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в, соревнование, инициатива и опыт

ПАССАЖИРСКИМ ПЕРЕВОЗКАМ-ОСОБОЕ ВНИМАНИЕ
Т руженики стальны х м агистралей , полностью  п оддерж и­

вая курс КП С С  на ускорение социально-эконом ическо­
го развития страны и ш ирокую  дем ократизацию , активно 
осущ ествляю т перестройку хозяйственного  м еханизм а 
отрасли и перевод ее на интенсивный путь развития . В мно­
гогранной и сложной работе ж елезно до р о ж н о го  транспор­
та особое место занимаю т перевозки пассаж иров.

Повышение материального  уровня советских лю дей 
ведет к росту пассаж ирских перевозок. В результате  про­
водимых М ПС и ж елезны м и дорогам и м ер по обеспече­
нию возросш их потребностей населения в пассаж ирских 
перевозках за два года двенадцатой пятилетки перевезено 
более 8,7 млн. пассаж иров, пассаж ирооборот увеличился 
на 7,5 % и составил в 1987 г. 402,2 м лр д . пассаж иро-км . 
Плановое задание по д о хо дам  от пассаж ирских перевозок 
за эти годы  дорогам и выполнено на 104,3 % , сверх плана 
получено 280 млн. руб.

Важ нейш им этапом выполнения заданий текущ ей пяти­
летки для ж елезнодорож ников стала подготовка к X IX  Все­
союзной партийной конф еренции . Не сниж ая тем пов, д о ­
стигнутых в конце 1987 г ., работники отрасли 27 марта вы­
полнили квартальный план по общ ем у отправлению  грузов 
и обеспечили возросш ий объем  пассаж ирских перевозок. 
Впервые уровень перевозок в I квартале превысил мил­
лиардный рубеж , а заданный планом пассаж ирооборот 
выполнен на 104,5 % .

Немалый вклад в этот успех и подготовку тягового  
подвижного состава к летним  перевозкам  внесли локом о­
тивщики, целенаправленно и настойчиво повышая уровень 
организации своей работы . Так, в депо текущ и м  рем он­
том  ТР-3 оздоровлено необходим ое количество пассаж ир­
ских тепловозов, электровозов и М ВП С . На заводах ЦТВР 
М ПС капитально будет отрем онтировано почти 100 % локо­
мотивов пассаж ирских серий (ТЭП 60, ТЭП10, ТЭ7, М62 и 
Ч С), секций электро- и д изель-по ездо в . Д ля  замены и по­
полнения парка на дороги поставлены сотни новых пасса­
жирских локомотивов.

Чтобы улучш ить условия эксплуатации и рем онта, про­
изведена передислокация тя гового  подвижного состава 
меж ду дорогам и. Больш ое внимание уделен о  усилению  
ремонтных баз, оснащ ению  рем онтны х цехов и пунктов 
технического обслуж ивания оборудованием , оснасткой и 
запасными частями.

Локомотивный парк оздоровлен  в период весеннего  
комиссионного осм отра. Был проведен ком плекс мер по 
повышению надежности узлов тя гового  подвиж ного соста­
ва. Так, Лю блинским Л М З совм естно с ВНИИЖ Том усо вер ­
шенствована технология закалки зубьев ш естерни тягового  
редуктора, что позволит исключить их разруш ение . Учены е 
ВНИИЖТа внедрили такж е м еханическое упрочнение шли­
цев шестерни и поводка. Сотрудники  П роектно-конструк­
торского бюро ЦТ М П С ввели изм енения геом етрии ш ли­
цев, что снижает концентрацию  напряжений в его  нож ке.

Продолж ена работа по укреплению  дисциплины и от­
ветственности ремонтных и локом отивны х бригад, заняты х 
подготовкой и эксплуатацией пассаж ирского  подвиж ного 
состава. Особенно усилен контроль за качеством ТО  и ТР, 
соблю дением графика движ ения. На отдельны х участках 
введена прикрепленная езда .

И вее же, несмотря на полож ительные тенденции в ор­
ганизации пассажирских перевозок, сле д уе т признать, 

что система обслуживания пассажиров на ж елезн о до р о ж ­
ном транспорте не отвечает потребностям  населения. На

м ногих д о р о гах , особенно лето м , спрос в перевозках пол­
ностью  не уд о влетво р яется .

В М инистерство путей сообщ ени я, управления и о тд е­
ления ж елезн ы х до р о г, линейны е предприятия и органы 
печати продолж аю т поступать ж алобы . И эти претензии 
справедливы : многие дальние, м естны е и пригородны е
поезда сле д ую т с опозданиям и, порой весьм а значитель­
ными и, что соверш енно недопустим о , не полностью  обес­
печивается безопасность их движ ения.

К сож алению , немалая вина в этом  работников локо­
мотивного хозяйства. Н априм ер, круш ения пассаж ирских 
поездов с тяж елы м и последствиям и на станциях Користов- 
ка, Кам енская , на Закавказско й , С р ед н еази атско й , Алма- 
Атинской и д руги х дорогах принесли невосполним ы е поте­
ри, нанесли моральный урон престиж у ж елезнодор ож ни­
ков. Учиты вая это , коллегия М П С  утвердила специальную  
програм м у предупр еж дения аварийности на транспорте .

П о-преж нем у на низком уровне вы полняется граф ик 
движ ения пассаж ирских поездов . В 1987 г. гр аф и к  их про­
следования выполнен всего на 91,5 % . Н ем ного  улучш ается 
ситуация в этом  го ду . В I квартале по расписанию  и с со­
кращ ением  опозданий проследовало 94,3 % п оездов .

Почти пятая часть опозданий поездов происходит по 
вине работников локом отивного хозяйства. Н есм о тр я на то, 
что за последнее врем я количество случаев порч электро­
возов в пути следования и заходов их на неплановый 
рем онт снизилось , оно ещ е велико. О собенно  неблагопо­
лучно полож ение с содерж анием  электровозов на А зе р ­
байдж анской , Закавказской , Львовской, М осковской , Кр ас­
ноярской, Забайкальской дорогах . Ухудш ило сь  состояние 
тепловозного  парка на Целинной, Ю ж ной, О д есско й , С р е д ­
неазиатской , А лм а-А ти нской , Львовской и д р уги х д о р о гах .

Руководители всех рангов, все работники, связан ны е 
с обеспечением  безопасности движ ения, долж ны  тв ер д о  
сознавать , что каж ды й брак из-за неисправностей буксо во ­
го узла , колесны х пар, те ле ж ек , рессорного  подвеш ивания, 
торм озов и д р уги х узлов локом отива является потенциаль­
ным круш ением  и м еру ответственности за этот брак, ур о ­
вень организационно-технических м ер сле д уе т определять , 
исходя из такой оценки полож ения.

И все ж е главное в обеспечении безопасности движ е­
н и я —  сосредоточить внимание всех работников на челове­
ческом  ф акто р е , так как многие случаи круш ений показы ­
в а ю т , что чащ е лю ди, а не техника , со зд аю т аварийные 
ситуации на транспорте .

В условиях нового полож ения о прем ировании работ­
ников по итогам  года и квартала нужно со всей требова­
тельностью  и ответственностью  учитывать вклад каж д о го  
в организацию  движ ения пассаж ирских поездов по гра­
ф и ку .

В этом  году летний граф и к введен с 29 м ая. В нем пре­
дусм о тр ен о  увеличение разм еров пассаж ирского  дви­

ж ения на 25 пар (в дальнем  сообщ ении 9 пар и м естном  
16). В пригородном  сообщ ении разм ер ы  движ ения увели­
чены на 14 пар поездов. Кр ом е то го , п р едусм отрено  18 пар 
дополнительны х поездов д ля  перевозок пассаж иров в пи­
ковые периоды .

В связи с дальнейш им  развитием  м еж дунар о дно го  
сотрудничества и контактов предусм отрены  новые п о езд а : 
М осква —  Варш ава, Киев —  Вроцлав, Катовице —  Кисло­
водск  и Варш ава —  М агни тогорск . П ролож ены  такж е д о ­
полнительны е пассаж ирские м арш руты  внутрисою зного  со­
общ ения: Ленинград  —  Черновцы , Волгогр ад  —  Таш кент,
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Волгоград —  Н иж невартовск, М осква —  П ервом айск, Чер­
к а с с ы — С им ф ерополь и др.

По просьбе пассаж иров, местны х советских и партий­
ных органов изменен м арш рут скорого  поезда №  55/56 
М осква —  К р асноярск : теперь он проходит чер ез Горький, 
а не через Казань. П оезд  № 193/194 М осква —  Николаев 
следует через Запорож ье —  Каховку вместо Кривого Рога. 

^ 1  П оезд М осква —  Тамбов (№  651/652) пропускается через 
Узловую .

С  заверш ением  реконструкции П авелецкого  вокзала 
на него с Казанского  вокзала переведено  7 пар пассаж ир­
ских поездов, в том  числе М осква —  Воронеж , М осква —  
Лихая, М осква —  Элиста . Кр ом е то го , с П авелецкого  вокза­
ла предусм отрены  дополнительны е поезда до Липецка и 
Павельца. В связи с закр ы ти ем  Керченской переправы 
марш руты  следования девяти пар пущ ены в ее обход .

В условиях острого  деф ици та пассаж ирских вагонов ре­
шено всемерно улучш ать использование им ею щ ихся соста­
вов, в первую  очередь за счет ускорени я их продвиж ения 
и изменения пути их следования. Н априм ер, поезд  
М осква —  Таш кент ускорен на 21,5 ч, Д непропетровск  —  
Барнаул —  на 8 ч 40 мин.

Выполнены работы по ускорению  поездов, следую щ и х 
в восточном направлении, улучш ена схем а прокладки 
марш рутов М осква —  О рск , А д л е р — Новосибирск и др . 
В конечном счете все это позволило вы свободить 8 соста­
вов и перевести 5 пар поездов дальн его  следования в ка­
тегорию  скоры х.

В соответствии с долгосрочной програм мой повышения 
скоростей пассаж ирских поездов «П рогресс»  на девяти 
направлениях сети предусм отрено  повыш ение допустим ы х 
скоростей таких составов до  160 км /ч . В гр аф и ке  на 1988 г. 
ускорено 111 поездов на общ ее врем я 202 ч.

С  целью  дальнейш его  наращ ивания провозных спо­
собностей на пассаж иронапряж енны х направлениях 
М осква —  Кавказ, М осква —  Кры м , М осква —  О д есса , М оск­
ва —  Рига, М осква —  Новосибирск с вводом  летн его  граф и- 

"% ка количество длинносоставны х пассаж ирских поездов (20—  
25 вагонов) возрастет до  184 пар. П роводятся пробные 
поездки со сдвоенны ми поездам и по 32 вагона на направ­
лениях М осква —  Харьков.

собо сле д ует остановиться на пригородном  сообщ ении.
На ж елезн одор ож ном  транспорте это наиболее мас­

совые пассаж ирские перевозки . В пригородны х поездах 
перевозится почти 90 % всех пассаж иров. П оэтом у пробле­
мы этого  движ ения сего дня стоят не менее остро , чем в 
дальнем .

В прош лом го ду  только в М П С поступило 116 ж алоб 
от пассажиров на неудовлетворительное их обслуж ивание 
в пригородны х поездах . Рост ж алоб допущ ен  по вине ра­
ботников С вердловской , Восточно-Сибирской , Закавказской , 
Куйбыш евской, О ктябрьской  и Ю жной д о р о г.

За последние 5 лет разм еры  движ ения пригородны х 
поездов возросли на 1,7 % при увеличении объем а пере­
возок на 4,2 %- Из-за отставания роста разм еров движ ения 
от объемов перевозок увеличилась населенность пригород­
ных поездов и особенно в часы «пик». Такое напряж ение 
больше всего ощ ущ ается в М осковском , Харьковском , Ки­
евском, Н овосибирском и други х узлах . В слож ивш ихся 
условиях главное направление в работе локом отивщ иков —  
это всемерное повыш ение внимания к обслуж иванию  пас- 
сажиров и увеличение составности пригородны х поездов.

На М осковской д о роге , наприм ер, готовят к внедрению  
электропоезда из 14 вагонов. И спользуя опыт О ктябрьской  

% и Горьковской дорог, необходим о ш ире практиковать кур­
сирование удлиненны х и сдвоенны х пригородны х поездов 
по 20 вагонов. Заслуж и вает внимания и распространения 
опыт коллективов Ю ж ной, Ю го-Западной , Горьковской и

д р уги х дорог по организации движ ения ф ирм енны х 
электр о по ездо в .

В целях повыш ения качества обслуж ивания пассажиров 
в пригородном  движ ении на дорогах и в депо сле д ует 
преж де всего  изучить пассаж иропотоки с тем , чтобы 
использовать потом возм ож ности повышения скоростей 
движ ения и составности в течение суток. Э то  позволит 
ликвидировать перенаселенность поездов в часы «пик» и 
н ед о гр узку  в обычное врем я. Надо шире внедрять вакуум ­
ные установки для внутренней уборки вагонов, повысить 
качество рем онта, экипировки, уборки и сохранности мо­
торвагонны х поездов в пунктах отстоя .

О р ганизатор ская д еятельн ость  работников М П С, дорог, 
о тделений и депо , а такж е  научных учреж дений и ин­

женерной общ ественности в соверш енствовании пассаж ир­
ского  ком плекса , вклю чая пути освоения растущ его  пасса­
ж иропотока, повыш ения качества обслуж ивания пассажи­
ров, развития м атериальной базы пассаж ирского  хозяйства 
и внедрения научно-технической програм м ы , определены  
приказом  № 12Ц от 5 мая 1987 г. и другим и указаниям и . 
Всем  работникам , заняты м  обслуж иванием  пассаж иров, 
необходим о настойчиво тр уд и ться  над реализацией наме­
ченных в них мероприятий .

Во врем я летних пассаж ирских перевозок руководителям  
деп о , м аш инистам -инструкторам  и м астерам  необходим о 
постоянно обращ ать внимание на обучение и воспитание 
кадров м ассовы х проф ессий —  маш инистов, помощ ников, 
слесарей , которы м  доверено  обслуж ивать пассаж иров, 
создавая им необходим ы е условия для  качественной и э ф ­
ф ективной работы ; настойчиво и последовательно  реш ать 
проблем ы , связанны е с улучш ением  их тр уд а  и о тды ха ; 
поднять м атериальную  и м оральную  заинтересованность 
в проследовании дальних, м естны х и пригородны х пасса­
ж ирских поездов строго  по гр аф и ку .

К вож дению  пассаж ирских поездов сле д ует допускать 
лишь наиболее квалифицированны х маш инистов и их по­
мощ ников. Руководителям  депо , ш татным и общ ественны м  
инструкторам , прием щ икам  и м астерам  надо установить 
строгий порядок проверки технического  состояния пасса­
ж ирских локом отивов и моторвагонны х поездов.

О собое внимание при этом  сле д ует обращ ать на обо­
рудование тя гового  подвиж ного состава дополнительны м и 
устройствам и безопасности , обеспечение надежной радио­
связи м аш иниста с поездной бригадой , исправность дей­
ствия средств  тор м ож ения, автоматической остановки 
поезда и др .

С  учетом  накопленного опыта эксплуатации все локо­
мотивные бригады  долж ны  ещ е раз проработать все воз­
м ож ны е неисправности подвиж ного состава, порядок их 
о пределения и бы стр ого  устранения. Работникам  бригад  
электро- и д и зель-п о езд о в , кром е то го , не сле д ует забы ­
вать и о чутком , заботливом  отнош ении к нуж дам  пасса­
ж иров.

Более сущ ественную  помощ ь в улучш ении состояния 
пассаж ирского  тяго во го  подвиж ного состава м огут оказать 
и работники заводов ЦТВР М П С . И м еется в виду своевр е­
менный и качественны й рем онт локом отивов, выполнение 
планов рем онта и изготовления переходного  технологиче­
ского  оборудования , в первую  очередь колесны х пар, 
ш естерен и поводков р едукто р о в , электрических ма­
шин и др .

У локом отивщ иков есть все возм ож ности успеш но спра­
виться с перевозкам и пассаж иров и народнохозяйствен­

ных грузов в летн ее  вр ем я , обеспечить своеврем енную  
доставку лю дей к м есту  назначения, проявить чуткое и за­
ботливое отнош ение к ним, как того  тр еб ую т постановле­
ние ЦК КП С С  «О  дальн ейш ем  улучш ении работы транспор­
та по обслуж иванию  пассаж иров», реш ение коллегии М П С 
и отраслевого  Ц К п р о ф со ю за от 19 мая 1988 г .
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На контроле — безопасность движения

РАБОТАТЬ БЕЗ БРАКА, БЕЗ АВАРИЙ
В локомотивном главке  М П С  подведены  итоги д ея ­

тельности хозяйства в 1987 году и сделан  подробный анали з 
состояния безопасности движ ения. Наш  специальны й кор­
респондент Б. Н. З И М Т И Н Г  встретился с начальником 
Главного управления локом отивного хозяй ства  М ПС
А. Н. К О Н Д Р А Т Е Н К О  и попросил его ответить на р я д  во­
просов.

— Как у ж е  известно, А лександр Н иколаевич, отрасль 
в целом, в том числе и предприятия локом отивного х о зяй ­
ства, добились в минувш ем году неплохих успехов. О днако 
коренного перелом а в улучш ении безопасности движ ения  
не произош ло.

— К сож алению , это так . К оллегия М П С  и ди ректив­
ные органы оцениваю т состояние безопасности движ ения 
как  крайне неудовлетворительное. О собо нетерпим рост 
аварийности с пассаж ирским и поездам и.

Н а специальном заседании  П олитбю ро Ц К  К П С С , р ас ­
смотревш ем обеспечение безопасности движ ения на ж ел ез­
нодорож ном транспорте в связи  с круш ением на станции 
К ам енская, было отмечено, что главной причиной грубей­
ших случаев аварийности является  преступно-халатное о т ­
ношение отдельны х работников к своей первейш ей д о л ж ­
ностной обязанности , сл аб ая  роль начальствую щ его и ко ­
м андно-инструкторского состава в укреплении дисциплины, 
серьезные недостатки системы профилактической и восп ита­
тельной работы  в трудовы х коллективах.

По предварительны м  данным сум м арны е прям ы е убы т­
ки от повреж дения подвиж ного состава , других обустройств 
транспорта в результате круш ений, аварий  и п о ж ар о в  по 
вине работников локом отивного хозяй ства  исчисляю тся 
миллионами рублей. В среднем по наш ей вине еж есуточно 
допускалось по 33,3 случаев брака  в поездной и маневровой 
работе, или 27 процентов от общ есетевого количества. Это 
привело почти к 4 процентам  потери пропускны х способ­
ностей участков, сры ву передачи 7 тысяч вагонов в сутки, 
многочисленным наруш ениям реж им а работы  локом отивны х 
бригад.

Если общ ее количество круш ений по сравнению  с
1986 годом несколько уменьш илось, то значительно, почти 
в полтора раза  возросли круш ения с пассаж ирским и поез­
дами, в четыре раза увеличилось число травм ированны х 
людей. У двоилось количество аварий , в том числе и с 
пассаж ирским и поездами.

Н аиболее тяж кие последствия произош ли по вине р а ­
ботников локом отивны х депо Тбилиси-С ортировочное и 
Х аш ури З ак авк азск о й , К и ровабад  А зербайдж анской , Ишим 
С вердловской, Ю дино и К азан ь Горьковской дорог.

— П ознаком ьте, пож алуйста, наш их читателей с д ан ­
ными ан ал и за  основных причин аварийности  по вине л око­
мотивных бригад.

— Основной причиной крушений по-преж нем у остаю т­
ся проезды запрещ аю щ и х сигналов. И з-за  них произош ло 
50 процентов всех ЧП. С толкновения без проездов случи­
лись как  по причине беспечности маш инистов при следо ­
вании в особых условиях, требую щ их повышенной бдитель­
ности, т ак  и по вине других локомотивных бригад, доп у­
стивш их оставление на перегоне группы вагонов или о ста ­
новку локом отива на запесоченны х рельсах. Д оп ускалось 
скаты вание неуправляем ого поезда вследствие сна бригады .

Одной из причин, не фигурировавш их в ан али зах  
прош лых лет, стало вы давливание вагонов при вож дении 
поездов повыш енного веса. Здесь налицо недостаточная 
подготовка маш инистов для  работы  в этих условиях и о т ­
сутствие местных реж им ны х к ар т  д л я  вож д ен и я  таких 
поездов.

Н аиболее характерны м и наруш ениям и со стороны  л о ­
комотивных бри гад  при круш ениях явл яю тся  небреж ность 
или неграм отность в управлении торм озам и  —  43 процен­
та, сон на рабочем  месте — 28,5, неправильное проследо­
вание погасш его проходного свето ф о р а— 14,3, оставление 
вагонов на перегоне при обры ве поезда  — 7,1, превыш ение 
скорости в особы х условиях — 7,1 процента.

С ледует подчеркнуть, что во многих депо ф орм ально и 
безответственно подош ли к органи зац ии  работы  по интен­
сивной технологии, утрачен главны й критерий профессио­
нального м астерства м аш иниста —  умение правильно  при­
м енять различны е виды торм ож ения, вы явл ять  неполадки 
торм озны х устройств на сто ян ках  и в пути и своеврем енно 
предо твр ащ ать  последствия.

С ам ы е тяж ел ы е  круш ения допущ ены  из-за  сна на л о ­
ком отиве. З десь  проявились грубейш ие недостатки  в о р га ­
низации труда  локом отивны х бригад , преж де всего на 
сам ы х неблагополучны х по аварийности  дорогах , непра­
вильное использование м аш инистам и времени отды ха, их 
безответственность.

— П риведите, пож ал у й ста , несколько конкретны х 
примеров наруш ений и ош ибок локом отивны х бригад, кото­
ры е вы звали  тяж ел ы е  последствия.

— Н аиболее трагическим примером безответственного 
отнош ения к опробованию  торм озов  стало круш ение на 
станции К ам енская , о котором  всем хорош о известно.

А вот другой случай. П ри смене бригады  на станции 
Т билиси-С ортировочное не бы ла обеспечена явка помощ ни- ^  
ка м аш иниста. Тем не менее м аш инист поездного локом о- 
тива  сам остоятельно  произвел отцепку  от состава эл ек тр о ­
воза, следую щ его в холодном состоянии , а затем  п о вто р ­
ную прицепку к поезду. При этом он не проверил п р ави л ь­
ность сцепления локом отива с первым вагоном , соединения 
рукавов  и откры тия концевых кран ов. Б ез опробования 
автоторм озов  отправи лся с грузовы м  поездом  на перегон со 
значительны м  уклоном. В результате из-за  отсутствия т о р ­
м озного эф ф екта неуправляем ы й состав  проехал  зап р ещ аю ­
щий сигнал и столкнулся со стоящ им  на станции  гр у зо ­
вым поездом . М аш инист погиб.

Сон на рабочем месте привел к непоправим ы м  послед­
ствиям  на перегоне Г ар д аб ан и — Б ею к-К ясик. П рискорбно, 
но подобны х примеров много. Т ак, бри гада  грузового  
поезда отклю чила A JIC H  из-за  неустойчивой работы  у строй­
ства и следо вал а  по приказу диспетчера. П о д ъ е зж ая  к 
станции, маш инист с помощ ником уснули и допустили сто л к­
новение с м аневровы м  составом . Т равм ированы  два  м аш и­
ниста, повреж дены  локом отив и 20 вагонов.

Значительное количество ЧП  происходит из-за  наруш е­
ния порядка проследования проходны х светоф оров с погас­
ш ими огнями. Н априм ер, л оком отивн ая  бри гада  п ассаж и р ­
ского поезда, следуя по перегону, не приняла мер к о с та ­
новке поезда при появлении на локом отивном  светоф оре 
сигналов «белый огонь», а затем  «К Ж ». П роходной свето ­
фор с негорящ им  огнем поезд проследовал  не сбавл яя  
скорости и столкнулся со стоящ им  у запрещ аю щ его  свето­
фора грузовы м  поездом. Опытный маш инист со стаж ем  
работы  более 10 лет, допустивш ий непростительное нару- "С 
шение, погиб.

К круш ению  привели и неправильны е, безграм отны е 
действия бригады  при внезапном падении давл ен и я  в то р ­
мозной м агистрали . Н есм отря на то, что пом ощ ник не убе­
дился в целостности состава , маш инист вновь привел поезд 
в движ ение, не проинф орм ировав об остановке деж у р н о го  
по станции. О тправленны й на перегон вслед поезд в усло­
виях плохой видимости столкнулся с группой вагонов, 
оставш ихся на перегоне.
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Ещ е пример. П ри следовании поезда повы ш енного веса 
с электровозам и  В Л 80Р , соединенными по системе многих 
единиц, из-за неисправностей электрооборудован ия второго 
локом отива произвольно собралась схема рекуперативного  
тормож ения. М аш инист не контролировал  по приборам  р а ­
боту второго электровоза . В итоге торм озная  сила превы си­
ла допустимую , что привело к вы давливанию  28 вагонов 
с загрузкой  менее 12 тонн на ось.

^1 — О бстоятельства и причины приведенны х Вами в к а ­
честве примеров круш ений говорят  сам и за  себя. Их не в 
коей мере нельзя признать случайны м и. О чем, на Ваш 
взгляд , это говорит?

— В озросш ее число круш ений и аварий  объективно 
о тр аж ает  низкий уровень дисциплины , проф илактической и 
воспитательной работы , убедительно свидетельствует о 
вопию щ их наруш ениях долж ностны х  обязанностей  л о к о м о ­
тивными бригадам и , особенно на Зак ав к азск о й , А зербайд­
ж анской, Ю ж но-У ральской, П риволж ской , Горьковской 
и ряде других дорог.

М ногие круш ения прям о связан ы  с серьезными недо­
работкам и руководителей депо, их беспринципностью  в 
подборе к ад ров  маш инистов, безответственны м  отнош ением 
к оборудованию  локом отивов дополнительны м и у стройства­
ми безопасности, обеспечению  их н адл еж ащ его  техниче­
ского содерж ания.

Н адо  сказать , что ком андно-инструкторский состав  
практически на всех ж елезны х д орогах  не сделал  д л я  себя 
вы водов из тяж елейш их к атастр о ф  на станциях  К ористовка 
и К ам енская. Больш инство руководителей п р о д о лж аю т без­
действовать или использовать неэф ф ективны е, устаревш ие 
формы укрепления дисциплины и безопасности.

— Проблемы подбора кад ров  м аш инистов и их подго­
товки в настоящ ее врем я приобретаю т особую  а к т у а л ь ­
ность. Интересно у зн ать  данны е а н ал и за  локом отивны х 
бригад, допустивш их круш ения поездов, исходя из их клас­
сности и с та ж а  работы .

— П риходится констатировать, что почти третья  часть 
крушений допущ ена м аш инистами I и II класса  со стаж ем  
работы  более 10 лет, из них половина —  пассаж ирского  
движ ения. Это тревож ны й вы вод, прям о указы ваю щ ий на 
сниж ение контроля и требовательности  к опытным м аш и­
нистам. Их вопию щ ие наруш ения ещ е раз доказы ваю т, что 
ни класс квалиф икации , ни стаж  поездной работы  без сам о ­
соверш енствования и сам одисциплины  не обеспечиваю т 
высокий уровень безопасности.

Д о л г  м аш инистов-инструкторов в отнош ении опы тны х 
маш инистов — не позволять им упрощ ений и наруш ений в 
работе, с годам и ф актически деквалиф и цироваться . Д о б и ть ­
ся этого м ож но постоянным контролем , особенно по ско р о ­
стемерным лентам , повышенным спросом за  лю бы е наруш е­
ния. О дноврем енно следует искать и внедрять доп олн и­
тельные стим улы , не позволяю щ ие классны м  маш инистам  
останавли ваться  в росте своего профессионального м а ­
стерства.

П риятно отметить, что доля  м аш инистов-первогодков, 
допустивш их круш ения, сократилась почти в три р аза . Это 
говорит как  о стабильности  контингента в больш инстве 
депо, так  и об особом внимании к их подготовке.

А вот рост в два раза  числа лиц, имевш их ранее взы ­
скания, по д твер ж д ает  вы вод, что недисциплинированны й, 
безответственны й м аш инист сам  явл яется  угрозой безопас­
ности движ ения. Всепрош енчество по отнош ению  к таким  
лю дям обычно закан чи вается  трагедией .

Так, бывш ий м аш инист депо Ю дино Горьковской д о ­
роги Васин за  последние пять лет  д в аж д ы  сним ался за  гр у ­
бейшие наруш ения долж ностны х инструкций, в 1986 году 

%  побывал в м едвы трезвителе, неоднократно спал на локом о­
тиве. И вот в ноябре 1987 года из-за  сна допустил с к а т ы в а ­
ние поезда назад , что привело к столкновению  и гибели 
бригады  дизель-поезда. Т ак ж е  неоднократны е наруш ения 
дисциплины, в том числе сон на локом отиве и превыш ение 
скорости, допускали  м аш инисты  депо Т билиси-С ортировоч- 
ное и Сергач в 1987 году, а т ак ж е  О десса-С ортировочная 
и Радвилипилс в 1988 году, по вине которы х произош ли 
круш ения.

Д о б и ваться  чистоты и надеж ности  к ад ров  локо м о ти в­

ных бри гад  необходим о путем регулярного анали за  х а р ак ­
тера и тяж ести  допущ енны х маш инистом и помощ ником 
наруш ений, их повторяем ости и потенциальной опасности. 
Л иц , неоднократно  допускаю щ их грубейш ие наруш ения 
долж ностны х обязанностей  и дисциплины, не отвечаю щ их 
повыш енным требованиям  к важ нейш ей на транспорте про­
фессии, с учетом мнения трудового  коллектива надо пере­
водить на менее ответственную  работу.

Т олько такой  подход позволит предприятиям  локом о­
тивного хозяй ства  освободиться от маш инистов и помощ ­
ников, своим недобросовестны м  отнош ением к работе с та в я ­
щ их под угрозу  безопасность движ ения.

— С окращ ение грубы х наруш ений безопасности во мно­
гом зависит  от внедрения дополнительны х устройств безо­
пасности, которы е призваны  не допустить потерю бдитель­
ности локом отивной бригадой. К акие результаты  дает уста­
новка их на локом отивах?

— В настоящ ее врем я весь тяговы й подвиж ной состав 
оборудован  одним из десяти  имею щ ихся дополнительных 
устройств безопасности. В целом они оправдали  свое н азна­
чение. В то ж е  врем я на кодированны х путях станций и 
перегонов, где имею тся наибольш ие технические возм ож но­
сти предотвращ ени я наруш ений локом отивны м и бри гада­
ми, количество проездов запрещ аю щ их сигналов не только 
не сократилось , но и увеличилось с 24 до 27 случаев. Это 
связан о  с преступной недисциплинированностью  отдельных 
локом отивны х бригад.

Ч еты ре проезда  запрещ аю щ и х сигналов из 27 произо­
ш ли из-за  отклю чения м аш инистом А Л С Н , три — из-за ее 
неисправности. Е щ е в четырех случаях  на локом отив по­
ступали  коды  белого огня. Семь проездов не были предот­
вращ ены  вследствие позднего применения тормозов в о ж и ­
дании  откры тия светоф оров. В четырех ЧП  причиной проез­
да , несм отря на наличие дополнительны х устройств безопас­
ности (Р -1 131 или Л -1 4 3 ), стал  сон локом отивной бригады . 
О стальны е проезды  произош ли при управлении локом оти­
вом из задней  кабины , но с подтверж дением  «бдительно­
сти», а т ак ж е  при ош ибочном восприятии разреш аю щ его 
сигнала с соседнего пути.

В сего в минувш ем году допущ ено 179 проездов зап р е ­
щ аю щ их сигналов, из них 106 локом отивам и, обор у д о ван ­
ными устройствам и безопасности. При этом нельзя за б ы ­
вать, что как  и в 1986 году, каж ды й  ш естнадцаты й проезд 
зак ан чи вается  круш ением или аварией.

З а  четыре м есяца 1988 года допущ ено 45 случаев про­
езда , но н овая  техника ни разу  не подвела. Во всех случаях  
маш инисты  отм еняли  действия приборов, п о д твер ж д ая  свою  
«бдительность» и до п у ская  при этом проезд. Все чащ е 
вы ясняется, что м аш инист не только не следит за  п о к аза ­
ниями сигналов, но и вообщ е за  их наличием на пути. 
П р о яв л яется  иж дивенческое настроение, что перед каж ды м  
сигналом  м аш иниста вы зовут по радиосвязи  и предупре­
д ят : будь вним ательны м ! А если не предупредят? На этот 
вопрос четко о твечает  ПТЭ. С игнал —  приказ для  м аш и­
ниста, которы й до л ж ен  незам едлительно  выполнить его тре­
бование.

П р о д о л ж ая  р або ту  н ад  созданием  более соверш енных 
устройств безопасности , специалисты  главка  осознаю т, что 
практически невозм ож н о со здать  «абсолю тный» автостоп, 
которы й мог бы п р едотвратить последствия всех м ного­
образны х ош ибок и наруш ений маш инистов и их пом ощ ни­
ков. В месте с тем лю бое, д а ж е  простейш ее устройство, вро­
де второй рукоятки  бдительности, позволяет снизить коли­
чество наруш ений безопасности.

Таким образом , к аж д о е  устройство безопасности я в л я ­
ется необходим ы м , но недостаточны м  условием  д л я  ликви­
дации случаев аварийности . А реш аю щ ая роль п р о д о лж а­
ет при н ад л еж ать  локом отивной  бригаде.

— Р асп о л агаете  ли Вы данны м и: в какое врем я суток 
происходит наибольш ее число ЧП на транспорте?

— Д а . Д л я  повы ш ения объективности анализа специа­
листы  главка пр о во дят  о бработку  статистического м атериа­
ла  для  вы явления наиболее характерны х тенденций этих 
негативны х явлений. Значительны й рост аварийности про­
исходит с четырех до семи часов утра. Это объясн яется  сни­
ж ением работоспособности локом отивны х бригад, а такж е
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близким окончанием ночной смены у многих м аневровы х 
бригад.

Н аибольш ее количество проездов запрещ аю щ их сиг­
налов при м аневрах  допускается  в первую  и последню ю  
четверти смены. В первом случае причина кроется в недо­
статочном предрейсовом настрое на работу , в другом  — 
в снижении работоспособности из-за усталости.

Из приведенных данны х следую т важ ны е практические 
выводы о необходимости усиленного контроля за  д ей стви я­
ми локом отивны х бригад в ночное и особенно предутрен ­
нее время. Это обязанность м аш инистов-инструкторов, м но­
гие из которы х по различным причинам уклоняю тся от 
регулярны х проверок на линии в ночное время.

— П роблема организации труда  и отды ха локом отив­
ных бригад  в последнее врем я стал а  одной из сам ы х ост­
рых на транспорте. У далось ли добиться улучш ения п о к аза ­
телей использования рабочего времени м аш инистов?

— П олож ение п род олж ает  о ставаться  очень серьезным. 
С ледует признать, что длительны й застой  в решении этого 
важ нейш его социального вопроса, прям о влияю щ его на 
безопасность движ ения, связан  в основном с отсутствием  
долж ного  внимания со стороны  первых руководителей 
дорог, отделений, причастны х служ б. С казы вается  так ж е  
некомплексный подход к нуж дам  локом отивщ икоз, ориенти­
ровочное планирование эксплуатационной работы .

К оличество поездок в грузовом  движ ении  с увеличен­
ной продолж ительностью  возросло против 1986 года на 
21,1 процент и составило 303,5 ты сяч случаев, в том числе 
с наруш ением реж им а — 245 тысяч случаев. О бщ ее ко л и ­
чество сверхурочных достигло 45,8 миллионов часов.

Допущ ен рост наруш ений реж им а на Д онецкой , П р и ­
днепровской, Зак авк азск о й , С вердловской, П риволж ской , 
С еверо-К авказской, Куйбыш евской, О ктябрьской, С редне­
азиатской, Горьковской, А лма-А тинской и Д альневосточной 
дорогах . П оездки с продолж ительностью  более 12 часов 
составили 39,6 процентов от всех наруш ений.

Б л аго д ар я  требовательности  Ц ентральной комиссии по 
реж им у труда  и отды ха с о к тяб р я  1987 года от м есяца к 
месяцу наруш ения реж им а на сети сниж аю тся. Но здесь 
есть еще больш ие резервы, которы е предстоит вскрыть.

Н ельзя не сказать  и о таком  негативном  явлении, как  
приписки рабочего времени в м арш рутах  м аш инистов, что 
т ак ж е  приводит к дополнительны м  наруш ениям  реж им а. 
Выборочные проверки показали , что пользуясь бесконтроль­
ностью со стороны причастны х руководителей, отдельны е 
маш инисты З ак авк азск о й , А зербайдж анской , О ктябрьской 
и некоторых других дорог фиктивно увеличиваю т продол­
ж ительность поездки. В таких  слу ч аях  депо несет ещ е и 
прям ы е финансовы е убытки.

С целью  пресечения этих позорны х ф актов внедрен по­
рядок, по котором у начальник депо или его зам ести тель 
по эксплуатации долж ны  лично проверять каж ды й  м арш рут 
с  нарушением реж им а д л я  объективной оценки его причи­
ны и роли маш иниста.

В новых условиях хозяй ствования  нем аловаж ны м  эк о ­
номическим ф актором  становится сверхурочная работа  л о ­
комотивных бригад. В 1987 году им было вы плачено до п о л ­
нительно почти 49 миллионов рублей. Н а 12 дорогах  до п у ­
щен рост сверхурочных, не соответствую щ ий увеличению  
объема перевозок.

Простейш ие расчеты показы ваю т, что в настоящ ее в р е ­
мя, наряду с улучш ением использования локом отивны х 
бригад, выгоднее со дер ж ать  дополнительны й контингент, 
чем оплачивать сверхурочную  работу. М П С и Ц К  проф сою ­
за  поставили конкретную  зад ач у  —  органи зовать работу  
таким  образом, чтобы ни в коем случае не превы ш ать д о п у ­
стимое трудовым законодательством  количество свер х ­
урочных часов. З ад ач а  слож ная , но вы полним ая, учиты вая, 
что в 1987 году на одного работника локом отивной бригады  
приходилось в среднем 184,3 часа.

Д л я  коренного улучш ения организации  труда  и отды ха 
бригад в М П С и Ц К  профсою за создана  комиссия, которой 
поручено подготовить новое П олож ение о рабочем времени 
и времени отды ха работников ж елезнодорож ного  транспор­
та  и метрополитенов в полном соответствии с требованиям и 
трудового законодательства.

— Мы у ж е  говорили о том, что больш инство крушений, 
аварий , проездов запрещ аю щ их сигналов и других случаев 
брака  происходит вследствие вопиющей недисциплинирован­
ности, безответственности , преступной халатности  отдель­
ных м аш инистов и пом ощ ников. О громный ущ ерб транс­
порту наносит пьянство на рабочих местах. Д ал ьш е м ирить­
ся с этим невозм ож но...

—  Д ействительно, без коренного перелом а в работе по 
всем ерном у укреплению  дисциплины  — трудовой, производ- f  
ственной, технологической, исполнительской — нельзя рас- • 
считы вать на сниж ение аварийности  на транспорте. С тати ­
стика 1987 года по казала , что всего лиш ь три процента 
работников локом отивны х бригад, допустивш их грубейш ие 
наруш ения долж ностны х инструкций, принесли невоспол­
нимые потери, в том числе гибель лю дей, повреж дения 
подвиж ного  состава, утр ату  народнохозяйственны х грузов.

М ноголетний опыт убедительно свидетельствует, что 
больш инство грубейш их наруш ений дисциплины  и безопас­
ности доп ускается  одними и теми ж е работникам и, ранее 
неоднократно привлекавш им ися к .ответственности. А о б ста ­
новка всепрощ енчества п о р о ж д ал а  у них, д а  и других 
недобросовестны х м аш инистов иллю зию  безнаказанности , 
что в конце концов приводило к тягчайш им  последствиям .

Всем известны «пьяные» аварии  на З абай кальской , 
«пьяные» проезды  запрещ аю щ и х сигналов на М осковской, 
О десской и З а к ав к азск о й  дорогах . К ром е того, в 1987 году 
снято с локом отивов 35 нетрезвы х м аш инистов и 15 пом ощ ­
ников —  потенциальны х преступников. П редрейсовы е м ед­
осмотры  в течение года вы явили 450 м аш инистов и 1360 по­
мощ ников с признакам и алкогольного  опьянения.

Н аш а за д а ч а  остается преж ней — полностью  искоренить 
это зло. С делать  это м ож но только  усилив все формы конт­
роля, особенно медицинского. С ледует проводить внезапны е 
проверки дом ов отды ха в пунктах  оборота, на линии, а всех 
зам еченны х в употреблении спиртного привлекать к у с та ­
новленной законодательством  ответственности .

— П роводимый в стране курс на мобилизацию  челове­
ческого ф акто р а , как важ нейш его услови я реш ения зад ач , 
связан ны х с перестройкой и ускорением , в наибольш ей сте- -<* 
пени относится к работникам  локом отивн ы х бригад. Какие 
задачи  в этом направлении стоят перед наш им хозяйством ?

— П р еж д е  всего необходимо повернуться лицом к н у ж ­
дам  и запросам  человека труда, поставить их во главу  угла 
всей производственной и социальной деятельн ости . П роб­
лем а эта сло ж н ая , ком плексная, давно  н азревш ая .

О сновны е направления деятельности м инистерства в о т ­
нош ении локом отивны х бригад следую щ ие: всемерное
улучш ение их реж им а труда  и отды ха в строгом  со ответ­
ствии с требованиям и  трудового  зако н о дател ьства , ф орси­
рованное строительство  ж илья с использованием  различны х 
источников ф инансирования, телеф онизация к варти р  м аш и­
нистов и помощ ников, дальнейш ее увеличение зар аб о тн о й  
платы , м атериальное поощ рение за  освоение интенсивных 
технологий, обеспечение горячим рациональны м  питанием 
в поездке и пункте оборота с учетом медицинских реко­
м ендаций, создание норм альны х условий д л я  качественного 
отды ха в бригадны х дом ах.

Повы ш ение работоспособности м аш инистов и пом ощ ­
ников зависит  и от внедрения ф изкультурн о-оздоровитель­
ных м ероприятий, витам инизации  пищи, строительства вос­
становительны х центров с санаториям н-проф и лакторням и , 
сау н ам и ,< ф изиотерапевтическим и кабинетам и, ком натам и 
психологической разгрузки . П редстои т поднять престиж  
профессии м аш иниста.

Успешное решение всех поставленны х за д а ч  будет не­
посредственно влиять не только на безопасность движ ения  
и состояние дисциплины , но и способствовать закреплению  г  
кадров, м обилизации коллективов на реш ение поставленны х ^  
задач .

В заклю чение хочется сказать , что подавляю щ ее боль­
ш инство локом отивны х бри гад  тр у д я тся  сам оотверж енно, с 
инициативой и сам оотдачей. Они не только  сам и гар ан ти р у ­
ют безопасность движ ения, но и п редотвращ аю т возм ож ны е 
последствия по вине работников практически всех см еж ­
ных служ б.

— Б лагодарю  Вас за  содерж ательную  беседу.
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ЧТОБЫ НЕ БЫЛО СТЫДНО
▲втор этого письма в редакцию —  почетный ж елез­

нодорожник, кавалер ордена «Знак Почета» Александр  
Семенович Кияткин —  почти 40 лет проработал в локомо­
тивном хозяйстве. Был помощником машиниста, машини­
стом паровоза и тепловоза, машинистом-инструктором. 
Нынешнее положение дел с безопасностью движения не 
могло оставить равнодушным ветерана транспорта. Бога­
тый опыт позволил ему проанализировать причины, вызы­
вающие чрезвычайные происшествия по вине локомотив­
ных бригад.

Помню , как несколько десятилетий  назад ж е ле зн о до ­
рож ники гордились своей ф орм ой . Ходили в ней в го­

сти, ездили в отпуск, надевали по праздникам . И вовсе 
не потом у, что не было «ш татских» костю м ов. Просто был 
очень высок престиж  нашей проф ессии .

Сейчас ж е все чаще зам ечаю , что м ногие стали стес­
няться и даж е сты диться своей ф о р м ы . Не из-за д руго го  
покроя или плохого качества. Н емало бед в последнее 
время натворили ж елезнодор ож ники  и поэтом у вполне 
понятно, что у населения зам етно изм енилось отнош ение 
к лю дям  в ф о р м е с «м олоточкам и».

Читая телегр ам м ы  и приказы  о п р оездах запрещ аю ­
щих сигналов, авариях и круш ениях , чувствуеш ь, как м но­
го мы ещ е недорабаты ваем  в обеспечении безопасности 
движ ения поездов.

М аш инист был, есть  и ещ е долго  б уде т основной 
ф игурой на транспорте . О т того  как он подготовлен тео­
ретически, практически , психологически , как он осознает 
возлож енную  на него о тветственность , зависит и безо­
пасность движ ения.

Раньш е, пр еж де  чем сесть  за правое кры ло , человек 
долж ен был длительное врем я поработать кочегаром , 
потом помощ ником м аш иниста. И только затем  наиболее 
грамотные и тр удолю бивы е допускались к сдаче экза­
менов на право управления .

Был иным и уровень ответственности помощ ника 
маш иниста. О т него и кочегара зависело  обеспечение 
котла паром и водой, наблю дение за составом  и сигна­
лами с левой стороны . Работа на паровозе была более 
ж ивая, с ф изическим и нагрузкам и , поэтом у опасность 
задр ем ать  или уснуть на хо д у  практически отсутствовала.

С  переходом  на новые виды тяги  у  локомотивной 
бригады  осталась лишь обязанность следить за состоя­
нием пути, сигналами и указателям и , состоянием  поезда, 
контролировать работу силовой установки и торм озного  
оборудования. М аш инист почти полностью  стал незави­
сим от помощ ника, особенно на электровозах , имею щ их 
больш ую  надеж ность в работе .

В р е зульта те  многие маш инисты стали м енее тр ебо­
вательны к своим помощ никам  за выполнение ПТЭ, 
инструкций, приказов, у хо д у  за локом отивом . А  это в 
свою  очередь дало возм ож ность нерадивым работникам  
с меньш ей ответственностью  относиться к делу  и даж е 
спать на ходу . <

Раньш е в обеспечении безопасности движ ения боль­
ш ую  роль играла поездная бригада. Помню  немало слу­
чаев, когда именно поездной вагонный м астер , главный 
и старш ий кондукторы  предотвращ али б еду . Или взять 
стрелочников. Зам етив , что п о езд  сле д ует с повышенной 
скоростью  на красный свет, на неготовую  стрелку , они 
сигналами рож ков обращ али внимание локомотивной 
бригады  на ее неправильные действия. К том у ж е веса 
поездов, их скорости и интенсивность движ ения были 
намного меньш е.

Нынче м аш инист, кром е вагонников на станции и путе­
вых рабочих на дороге , не видит никого. П оэтом у вся 

ответственность за обеспечение безопасности лож ится на 
локом отивную  бригаду . О ш ибку, допущ енную  ею , испра­
вить уж е  неком у.

О т маш иниста и помощ ника сего дня тр ебую тся  высо­

кий уровень проф ессиональной подготовки , отличные 
технические знания, повыш енное чувство ответственности . 
Чтобы быть гарантированны м от различных отказов 
оборудования и др уги х неприятностей в пути следования, 
необходим о тщ ательно  принимать локомотив как в основ­
ном депо , так и в пункте оборота.

Н астоящ ий маш инист долж ен  постоянно работать над 
повыш ением своих знаний, следить  за новинками техни­
ки, знать все изм енения в схем е , иметь домаш ню ю  тех­
ническую  библиотечку, обязательно  выписывать журнал 
«ЭТТ», в котором  печатается м ного  нужной и полезной 
инф орм ации .

Р а зум еется , в подготовке кадров эксплуатационников 
велика роль м аш инистов-инструкторов. Но вот что бывает 
на практике. К о гда  инструктор  находится в кабине ло­
комотива, бригада вним ательно ухаж ивает за машиной, 
соб лю д ает все пункты ПТЭ, инструкций , реглам ент пере­
говоров, следи т за сигналам и и поездом . А  стоит настав­
нику сойти , как все ср азу  м еняется . Бдительность притуп­
ляется , рот закр ы вается «на зам ок», в ночное время 
помощ ник, а потом и м аш инист начинают дрем ать .

Вывод один : безопасность  движ ения зависит преж де 
всего  от маш иниста, его  требовательности  и принципиаль­
ности в отнош ении к пом ощ нику. Больш инство аварий 
и круш ений д о пускаю т разгильдяи , безгр ам отны е и не­
дисциплинированны е работники. У  честного , добросове­
стного  м еханика и помощ ник такой ж е . А  в дальнейш ем 
из него получится настоящ ий м аш инист.

Известно, что м ногие чрезвы чайные происш ествия про­
исходят из-за потери бдительности или сна работни­

ков. Считаю , что осознанное выполнение такого  пункта 
П ТЭ , как наблю дение гза показаниями сигналов и их 
дублирование , достаточно для обеспечения безопасного 
движ ения. О но не п озволяет бригаде расслабляться. 
З ад е р ж ка  с ответом  при дублировании показаний сигна­
лов означает, что второй член экипажа временно «от­
клю чился» .

В то ж е врем я лиш нее дублирование, например сиг­
нального знака «С» или полож ения каж дой стрелки при 
электрической  централизации и нормальной работе 
средств  связи , приводит к преж деврем енной усталости  и 
э ф ф е к та  не д ает. Д ублирование показаний каж дой стрел­
ки необходим о при отказе  средств  сигнализации и связи, 
т. е . при прием е и отправлении поезда по запрещ аю щ е­
му сигналу, при отцепке от поезда и следовании в депс 
или другой  парк.

В случае вы хода из строя в пути следования АЛСН 
необходим о долож ить  об этом  диспетчеру и, получи! 
разреш ение на дальнейш ее движ ение, при вы езде н< 
каж ды й перегон напоминать д р у г  д р у гу : «Едем  бе :
А Л С Н » , —  и с особы м  вниманием следить за показания 
ми каж дого  свето ф о р а . Если ж е возникли сомнения i 
правильности показаний какого-либо сигнала, надо сраз^ 
снизить скор ость , так как впереди м ож ет быть «красный» 
а там  и хвост д р уго го  поезда . С ле д у е т  обязательно дуб 
лировать п р ед упр еж д ен и я , особенно полученные в пер 
вый раз.

Из поездны х сигналов наиболее опасным являете: 
выходной (м арш рутны й), особенно при следовании н< 
некодированном  участке  и после остановки при движенш 
с пригородны м и п оездам и . З д есь  у машинистов выраба 
ты вается привычка: после посадки пассаж иров, получи! 
сигнал от проводника или д еж урного  по станции, отправ 
ляться . Но деж урны й  тож е м ож ет ош ибиться. У мен 
было несколько случаев , когда он давал сигнал отправ 
ления, а выходной не откры т или откры т с другого  пути

Хочу зам етить , что дублировать сигнал можно толью 
после того , ко гда полностью  уверен  в его  показаниях 
О собенно это касается м олоды х работников, не познав 
ших все особенности видимости сигналов. Ошибочны*
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восприятия м огут быть от слабого  напряж ения в сети , 
грязной линзы , бликов солнца, снега и тум ана.
D  ысокая бдительность при ведении поезда  возмож на

только в том случае , если локом отивная бригада хо­
рошо отдохнула перед  поездкой , полностью  здорова. 
У  нас обычно освобож даю т от работы  только при повы­
шенной тем пературе . А что д елать , если у  человека 
болит ж елудок или зуб? Боль не дала ем у возм ож ность 
нормально отдохнуть дом а, не см ог уснуть и в пункте 
оборота. С лучается , что и дом аш ние неприятности не 
позволяю т маш инисту полностью  соср едоточиться на ве­
дении поезда.

Что ж е делать в таких ситуациях? На мой взгляд , 
машинист долж ен предупредить об этом  своего  пом ощ ­
ника, чтобы тот был сего дня более вним ательным и обес­
печивал безопасность за двоих. Д ля  меньш ей уто м л яем о ­
сти, особенно в ночное врем я и под утро , сле д уе т чаще 
проветривать кабину, поддерж ивать более прохладную  
тем пературу, поскольку стр уя  теплого  сухого  воздуха 
из калориф ера приводит к быстрой уто м ляем о сти , кло­
нит ко сну.

Тяж елы й и тесный головной убор  такж е уско р яет 
усталость человека. Ч ерез каж ды е час-полтора реком ен­
дую  выполнить несколько гим настических упраж нений, 
даж е на ходу поезда , не отвлекаясь при этом  от наблю ­

дения за сигналам и. На остановках стоит выйти из локо­
мотива и сделать  небольш ую  разм инку. Все это помогает 
бороться со сном , полож ительно сказы вается на здо ­
ровье и обеспечивает безопасность  движ ения.

Но сам ы м  главным сред ство м  борьбы со сном  в 
пути следования является нормальный сон перед п о езд ­
кой. А  для этого  необходим о так организовать работу , 
чтобы бригады  не скучали в пунктах оборота по 12— 15 
часов, где  зачастую  нет норм альны х условий, а имели 
полноценный отды х д ом а .

Х очется сказать такж е о приборе безопасности и ра­
диостанции. Эти необходим ейш ие устройства стали 

источниками душ ер азд и р аю щ и х ш умов, которы е вызываю т 
нервозность, преж деврем енную  устал о сть . Введение лю­
бых дополнительны х кнопок и рукояток надо первона­
чально согласовы вать и об суж д ать  с локом отивны ми 
бригадам и , м едикам и и психологам и, а только  потом 
устанавливать .

Бездум ное перенасы щ ение кабины различными д о ­
полнительны ми (и зачастую  м а ло эф ф екти вн ы м и !) кнопка­
ми м ож ет привести к то м у, что м аш инист б уд е т только 
и дум ать  о том , какую , ко гда и в какой последователь­
ности наж имать, а ведение поезда  и обеспечение б ез­
опасности движ ения о той дет у  него на второй план.

За достигнутые успехи и прояв­
ленную инициативу в работе 
знаком «Почетному железно­
дорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ

ПУСУРМ АНОВ Серикбай Днашевич,
Челкар
ПХАЛАДЗЕ Автандил Тарасович,
Сухум и
РОМАНОВСКИЙ Аркадий Георгиевич,
Казатин
САЛЬНИКОВ Иван Николаевич, С ар а­
тов
САТАЕВ Айтбай Дербенович, Ш убар- 
Кудук
СЕНЬКО Сергей Константинович, Ба­
рановичи
СИППЕЛЬ Гарри Фридебартович,
Пермь-Сортировочная
СКИБИНСКИЙ А лексан др  Ф едо рович ,
Тында
СОМ ИКОВ Владимир Илларионович,
Пишпек
СТУПИН Валерий Павлович, Кулой 
СТУПИН Анатолий Иннокентьевич,
Коростень
СТРЕЛЬЦОВ Иван Иванович, Ф астов 
СУРАЕВ Анатолий Васильевич, Бого- 
тол

СУСЛИ Н  Иван Семенович, Тайга 
СУХ А Н О В Анатолий Степанович,
Грязи
ТКАЧЕВ Александр Александрович,
Батайск
ТОКАРЕВСКИ Х Александр Степано­
вич, Ш лаковая
ТУНКЕВИЧ Славомир Константина
Константинович, Вильню с 
ТУТБЕРИДЗЕ Георгий Андреевич,
С ам тр едиа
ТЮ КАВИН Евгений Серафимович,
Котлас
УЛЬЯНОВ Александр Сергеевич, О р ск  
ФАЛЕВИЧ Владимир Игоревич, Бара­
новичи
Ф А РА Ф О Н О В  Николай Анатольевич,
Буй
Ф ОКИН Анатолий Иванович, Куйбы ­
шев
Ф РО Л О В Василий Егорович, Кондра- 
ш евская-Н овая
ХАМ О В Александр Леонидович,
С ар ы -О зек
ХЛЫСТУН Анатолий Михайлович, У с ­
сурийск
ЧАН КО ТА Д ЗЕ Бокдо Константинович, 
Тбилиси-Сортировочная 
ЧЕРЕМ ИСИНОВ Аркадий Ильич,
Ш арья
ЧЕРЕПИЦА Борис Александрович,
Унеча
ЧУДАКО В Евгений Михайлович, Ива­
ново
Ш АРАП ОВ Борис Иванович, К анда­
лакш а
ШВЕЦ Владимир Александрович, Х ур ­
му л и
Ш ПАРЛО Владимир Константинович,
Абакан
Ш РЕЙДЕР Александр Федорович,
Новокузнецк
Щ ЕПКОВСКИЙ Ростислав Павлович,
Котовск
ЯКОБИДЗЕ Гаврил Георгиевич, Тби­
лиси
ЯНКИН Геннадий Алексеевич, Тайга

М АСТЕРА

БО ГД А Н О В Геннадий Васильевич,
Тайга
М О РО ЗО В  Иван Пантелеевич, Д е-
бальцево-Сортировочное
ПРОНИН Алексей Федорович, Ат-
карск
ТО ТО К Владимир Григорьевич, стар­
ший м астер  депо Бельцы

СЛ ЕСА РИ

АВЕРКОВ Алексей Иванович, Челкар 
БАРАТЕЛИ Буча Петрович, С ам тр ед и а  
ИПАТОВ Николай Васильевич, Тайга 
КИВУЛЯ Николай Иосифович, Бара­
новичи
КУЛИГИН Валентин Васильевич, Воро- 
неж -Курский
КУЛЕМИН Геннадий Александрович,
К зы л-О р да
ЛАБА Адам Захарович, М акат 
ЛЬВОВ Ю рий Александрович, М огоча 
ЛЫ СИКОВ Владимир Семенович,
Бухара
М О Л О ТО К Леонид Владимирович,
Тим аш евская
НАБИЕВ Жетписбай, Чиили 
ОГАН ЕСЯН  Геворк Ервандович, Лени- 
накан
ПОН АМ ОРЕВ Аркадий Иванович,
Тайга
С А Ф О Н О В  Николай Иванович, Киши­
нев
СОППЫ ЕВ Амангельды, А ш хабад  
ТИМ ОФ ЕЕВ Всеволод Александрович,
Тобол
ТРАКСЕЛЬ Владимир Григорьевич,
Ерм ентау
ХО Д А КО ВСКИ Й  Михаил Иванович,
П етр озаводск
Ю РЬЕВ Виктор Александрович, Каза- 
линск
Ю СУП О В  Амурла Калишулович, Тайга
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ПРОГРАММА «ЗДОРОВЬЕ»: 
НА БУМАГЕ ИЛИ В ЖИЗНИ?

1

В О сновных направлениях развития охраны здоровья на­
селения и перестройки здравоохранения С С С Р  в две­

надцатой пятилетке и до  2000 года поставлена важ ная за­
дача —  значительно улучш ить проф и лактику  заболеваний . 
Д ля  этого  необходим о разработать  и создать  ком плекс 
мероприятий , направленных на обеспечение вы сокого  
уровня здоровья лю дей , их работоспособности , творче­
ского  д о лголети я , устранение неудовлетворительны х усл о ­
вий и реж им ов тр уд а , улучш ение бытовых условий и пи­
тания.

Намеченные м ероприятия получили название комп­
лексной целевой програм м ы  «Здоровье» . Д л я  ее реали­
зации на ж елезн о до р о ж н о м  тр анспор те были созданы  
комиссии в М П С , на д о р о гах , о тделениях и предприяти­
ях. З а  основу приняты сущ ествую щ и е планы эконом иче­
ского  и социального  развития коллективов, планы по ох­
ране тр уд а , развитию  ф и зкультур ы  и спорта.

Но сего дня уж е  м ож но сказать , что с м ом ента своего 
рож дения (1984 г.) програм м а была обречена на неудачу. 
Д ело  в том , что организационны е ф орм ы  ее реализации 
и финансирования остались стары м и , ком плексны й подход 
к реш ению  програм м ы  «Здоровье» остался только на 
бум аге . На преж нем  уровне осталась и аналитическая 
работа по выявлению  причин заболеваний , как п р о ф ес­
сиональных, так и с временной потерей тр удоспособности . 
Не вы яснялось влияние на заболеваем ость  условий и ре­
жимов тр уд а , социально-бы тового обеспечения, питания, 
занятий ф и зкультур о й  и спортом .

'  В результа те  не были выявлены приоритеты  необхо­
дим ы х капиталовлож ений. Д еньги  делились по принципу 
«всем сестрам  по серьгам » . Каж до е  ведом ство  тратило 
их по собственном у усм отрени ю  и чащ е всего б ез види­
мого успеха .

В одиннадцатой пятилетке в отрасли израсходовано  на 
улучш ение условий тр уд а  397 м лн . р уб ., бю дж ет зд р а­

воохранения составил 2722 м лн . руб . На эти ср едства  по­
строены  42 больницы, ам булатории на 12 720 посещ ений 
в см ену, 40 аптек, м ного  п роф илакториев и баз отды ха.

Затр аты  нем алы е, хотя и недостаточны е. А  каков ж е 
эф ф ект?  Он неутеш ителен . По програм м е «Здоровье» 
планировалось снижать заболеваем ость  на 3 % в год . Но 
анализ показал, что в 1986 г. она снизилась всего на
1,2 % . В то ж е  врем я по сравнению  с 1982 г. она не­
сколько возросла , т . е . стабильного , законом ерного  сни­
ж ения этого  показателя не произош ло. А  на 11-ти доро­
гах, в том  числе З ападно-Казахстанской , Д альневосточной, 
Белорусской , О ктябрьской  и Ц елинной, отм ечен рост за­
болеваем ости . Тр удовы е потери из расчета на одного  ра­
ботаю щ его составили в сред н ем  8,7 рабочих дней в год .

Еж едневно  на сети  не вы ходит на работу по болезням  
120 ты с. чел. Только на выплату пособий по временной 
нетрудоспособности р асхо д уется  до  280 млн. руб . в год . 
А  если учесть стоим ость недоданной больны ми лю дьми 
товарной продукции , то эта сум м а м ногократно  возрастет.

О собенно неудовлетворительны м  остается полож ение 
дел с охраной здоровья на предприяти ях ЦТВР М П С.

^  Уровень заболеваем ости здесь  значительно выше общ е­
сетевого . Увеличилось количество и проф ессиональны х за­
болеваний: вибрационная болезнь на 25 % , кохлеарны й 
неврит и болезни кожи —  на 32 % . О тсутствие долж ного  
анализа тр удовы х потерь, причин столь вы сокого  уровня 
заболеваем ости не позволяет разработать конкретны е м е­
ры и реком ендации по их сниж ению  такж е на предприя­
тиях локом отивного , вагонного и путейского  главков.

Т аково полож ение дел  в отрасли се го дн я . И это несм от­
ря на то , что на транспорте д елается  очень м ногое

д ля улучш ения условий тр уд а , охраны среды , улучшени) 
м едико-проф и лактическо го  обслуж ивания трудящ ихся .

На р я д е  предприятий внедряю тся новые форм ы ра 
боты , позволяю щ ие путем  ком плексного  подхода сни 
ж ать тр удопотери  по болезни . О дной из таких ф орм  ста 
ли инж енерно-врачебны е бригады . В них входят пред 
ставители адм инистрации , проф сою зного  ком итета и ме 
дицинской служ бы . Цель работы этих бригад —  со зд ан а  
благоприятны х условий тр уд а , быта, отды ха работаю щ и) 
улучш ение их м едицинского  обслуж ивания, повыш ени 
работоспособности , производительности тр уда .

Полож ительны й опыт в решении вопросов сохранени 
здоровья , а в связи с этим  и надеж ности работы лю де 
в систем е «человек —  маш ина —  производственная сре 
да» им ею т локом отивны е депо Львов —  Запад , Москва 
Сортировочная , Лихоборы  и ряд  др уги х . Во Львове орга 
низованы новые ф орм ы  диспансеризации работающие 
их трудовой реабилитации в специально созданном  ле 
чебно-проф илактическом  ком плексе  депо с дневным ста 
ционаром . В двух д руги х депо активно работаю т инже 
нерно-врачебны е бри гады .

Но отдельны е крупицы опыта не делаю т погоды . Пс 
неволе возникает вопрос: а что ж е м еш ает добиться снк 
ж ения уровня заболеваем ости в целом на транспорте 
Чтобы ответить на него , сле д уе т заглянуть в недавне 
прош лое.

За п оследние 25— 30 лет на стальны х магистраля 
осущ ествлена коренная техническая реконструкция. П 
данны м  статистических еж егодников «Народное хозяйст 
во С С С Р »  на п еревооруж ение транспорта каж дую  пят|. 
летку  расходовалось  от 15 до 20 м лрд . руб . Э тот прс 
цесс п р о до лж ается  и сего дн я . Внедряю тся новые ф орм  
организации тр уд а : работа маш инистов в одно лицо, вон 
дение длинносоставны х и тяж еловесны х поездов, резко 
сокр ащ ение количества работаю щ их при увеличении о бы  
мов тр уд а .

И вот тут стоит за д ум аться : а не произош ел ли переко 
ко гда  из-за увлечения экономическими, техническими 

технологическим и вопросами потеряно одно из важней 
ших звеньев развития отрасли —  работаю щ ий в ней че 
ловек? Чтобы выяснить это , проведем  социально-гигиен» 
ческий анализ м ассовы х и ведущ их п роф ессий : локом< 
тивных бри гад , ремонтников депо и заводов ЦТВР МП<

Условия тр уд а  на подавляю щ ем  больш инстве локомс 
тивов хар актер и зую тся  значительным уровнем ш ума 
вибрации, неблагоприятны м  м икроклим атом  в кабине, з< 
грязнением  во здуха  отработанны ми газами в тепловоза 
Работа в таких услови ях о слож няется нервно-эмоционал! 
ными п ер егр узкам и  из-за переработки , плохой о р г а т  
зации отды ха в пунктах оборота.

Все это приводит к ухудш ени ю  здоровья машинисте 
и их пом ощ ников, что п о дтвер ж дается высоким уровне 
заболеваем ости с временной утратой тр уд о сп о со б н о е  
в том числе гипертонической болезнью , сердечно-сосуд | 
стыми заболеваниям и и нервными болезням и . Больше 
нагрузки на организм  маш инистов приводят к сниж ена 
эф ф ективно сти  и надеж ности их работы , влияю т на без< 
пасность движ ения.

В настоящ ее врем я усиленно пропагандируется 
внедряется систем а вож дения поездов в одно лицо. В то и< 
время для это го  ещ е нет специального оборудования л< 
комотивов, не продум аны  такие элем ентарны е eonpoci 
как необходим ы е отвлечения маш иниста от управлен* 
по техническим  или естественны м  надобностям . А  Э1 
значит, что при работе в одно лицо у человека возраст, 
ют нервно-эм оциональное напряж ение, нагрузка на о р г
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низм при тех ж е неблагоприятны х ф актор ах производ­
ственной среды и бытового обеспечения.

С тановится ясно, что высокий уровень заболеваем ости 
и значительное количество аварий и круш ений по ви­

не машинистов взаимно связаны . Д ело  в том , что в ф ун к­
ционирующей на транспорте систем е «человек —  м аш и­
на — производственная среда» львиная доля внимания 
уделялась мощ ности Машин и лишь незначительная —  
человеку. О собенно четко это проявилось в ГО С Те 
«СБТТ. Электровозы  и тепловозы  колеи 1520 м м . Требо­
вания безопасности», где ни один из параметров произ­
водственной среды  —  ш ум , вибрация, хим ическое за гр яз­
нение воздуха —  не норм ируется на безопасном  для че­
ловека уровне.

О боснованные гигиеной и ф изиологией уровни были 
отвергнуты маш иностроителям и, как технически недости­
жимые, хотя уж е в то время была и отечественная и 
зарубеж ная техника, уклады ваю щ аяся в эти нормы . К со­
жалению , ни локомотивный главк М П С, ни о тдел  охр а­
ны труда ЦК отраслевого  проф сою за не помогли м едици­
не отстоять законные требования. С ейчас, ко гда  этот 
ГО СТ пересм атривается, все повторяется вновь. А  это 
значит, что на ближайш ие 20 лет у локом отивны х бригад 
останутся неудовлетворительны е условия тр уд а .

Е сли рассм отреть условия тр уда работников стационар­
ных предприятий транспорта —  заводов, депо , м астер ­

ских, то приходится констатировать, что и здесь  далеко 
не все благополучно. М ожно по пальцам перечесть заво­
ды и депо, где условия тр уда  по всем парам етрам  соот­
ветствую т законодательству в области охраны тр уда , ги­
гиены и санитарии. Ш ум , вибрация, хим ическое за гр язн е­
ние воздуха и тел работаю щ их на больш инстве п редприя­
тий выше безопасны х для человека уровней , а тем п ера­
тура в помещ ениях в зимнее время близка к наруж ной.

Очень вредны для здоровья работы по окраске под­
вижного состава, особенно внутри кузова локом отива, его 
ходовой части, а такж е в цехах, где производят сварку , 
когда в весьма токсичном тум ане даж е тр удно  р а згля­
деть рабочего. То ж е сам ое мож но сказать про цехи 
пропитки обмоток электрооборудования , литейные и ли­
тейно-механические производства. М ожно назвать д е ся т­
ки и даж е сотни заводов и депо , где на многих участ­
ках условия тр уда и быта рабочих настолько вредны и 
тяж елы , что обусловленный ими высокий уровень забо­
леваемости вполне законом ерен .

дна из крупнейш их социально-дем ограф ических групп
ж елезнодорож ников —  ж енщ ины . Они составляю т 

более 50 % численности рабочих и служ ащ их. А  в таких 
многочисленных проф ессиональны х группах, как мойщ ики 
подвижного состава, проводники, путевы е рабочие их 
процент доходит до 80. Поэтому реш ение м едико-соци­
альных проблем их тр уда  приобретает особую  значи­
мость.

Приходится признать, что специф ические вопросы са- 
нитарно-бытового обеспечения работаю щ их ж енщ ин как 
на стационарных предприятиях, так и в подвижных ф о р ­
мированиях сегодня практически не реш ены . Изучение 
причин заболеваем ости женщ ин, работаю щ их м алярам и 
по окраске подвижного состава, мойщ ицами и др ., пока­
зало, что они связаны с неблагоприятными условиям и 
труда и недостатками в социально-бы товом обеспечении . 
ГП о дво дя некоторы е итоги развития програм м ы  «Здо-
• *ровье», можно сделать вывод, что капиталовлож ения 
только в соверш енствование техники и технологии без 
учета человеческого ф актор а полож ительных результатов 
не дали. Повышение эф ф ективности  общ ественного  тр у­
да в результате более полного учета человеческого  ф а к ­
тора становится в настоящ ее время обязательной пред­
посылкой кардинальны х сдвигов в росте производительно­
сти тр уда , ускорении научно-технического прогресса , 
улучш ении использования соврем енной техники. С ам ая 
соврем енная техника без человека м ертва —  это ак­
сиома.

Понятно, что соверш енствование условий и режимов 
тр уд а , социально-бы товы х условий, м едико-проф илактиче­
ского  обслуж ивания тр еб ует определенн ого  врем ени, ко­
торое в условиях перестройки долж но быть сокращ ено 
до  миним ум а. Н еобходим о уж е  сего дня полнее со гласо ­
вывать на всех уровнях развитие м атериально-технической 
базы  производства с социальны ми требованиям и в обла­
сти тр уд а , быта, м едицинского  обслуж ивания.

Д ля  этого , на наш взгляд , необходим о разработать 
новую долгосрочную  единую  ком плексную  програм м у 
«Здоровье» для каж дого  предприятия и отрасли с на­
деж ны м  м атериально-техническим  и экономическим обес­
печением всех м ероприятий . При этом  сле д ует взять за 
основу эпидем иологический анализ заболеваний , прове­
денный в последние годы  советским и и зарубеж ны м и 
исследователям и . Его  данны е вновь п одтвер ж даю т значи­
тельное, все увеличиваю щ ееся преобладание респиратор­
ных, сердечно-сосудисты х , нервных и онкологических за­
болеваний.

У гр о зу  здоровью  наносят неблагоприятны е ф акторы  
производственной ср ед ы , гиподинам ия, стрессы , а такж е 
нерациональное питание, вредны е привычки —  алкого­
лизм , нарком ания, кур ение . П олож ение усу губ ля ется  ря­
дом  недостатков в социальной сф е р е : слабы м  вовлечени­
ем  населения в ре гуляр н ы е занятия ф и зкультур о й  и спор­
том , плохой обеспеченностью  ж ильем  и социально-куль­
турны м и учреж дени ям и , не полным удовлетворением  по­
требностей организм а витаминами, м икроэлем ентам и , б ел­
ками.
1>(менно поэтом у м ероприятия новой програм м ы  долж ны  
^ 'н о с и ть  ком плексны й хар актер  и быть направленными 
на борьбу с вредны м  влиянием всех неблагоприятны х 
ф акторов на производстве и в быту. При этом  основные 
силы и средства необходим о направить на проф и лакти­
ческий р азд ел  работы : оздоровление условий тр уда ,
борьбу со стрессам и , нерациональным питанием , м ало­
подвиж ным образом  жизни, на диспансер ное наблю де­
ние, проф ессиональны й и медицинский отборы .

В эту работу стоит вклады вать до 75 % всех м атери­
альных и ф инансовы х ресурсов , и только  25 % —  в даль­
нейш ее развитие клинической м едицины , причем за счет 
качественного изм енения м атериально-технической базы , 
улучш ения диагностики и лечебного процесса.

Составлять  програм м у «Здоровье» ц елесообразно  
только после тщ ательн ого  изучения состояния дел  на 
предприятии, о бсуж дения необходим ы х м ер с адм ини­
страцией , проф сою зны м  ком итетом , м едицинским и работ­
никами и трудовы м и коллективам и . Н еобходим о наметить 
приоритетность и очередность внедрения м ероприятий , 
их осущ ествление долж но быть гласно и подконтрольно 
коллективу.

Так как все предприятия отрасли в нынеш нем году 
переш ли на хозрасчет и сам оф инансирование , то центра­
лизованное распределение необходим ы х расходов на 
осущ ествление програм м ы  нецелесообразно  —  это сд е ­
лаю т сами тр удовы е коллективы . В то ж е врем я р еализа­
ция некоторы х раздело в потр ебует централизованного  
финансирования, наприм ер, капитальное строительство  
бригадны х домов, лечебны х учреж дений и д р . П оэтом у 
такие програм м ы  долж ны  быть разработаны  не только на 
предприятиях, но такж е в главках и м инистерстве в целом .

Новая програм м а «Здоровье» долж на исправить до­
пущ енный ранее перекос в си стем е «человек —  маш ина —  
производственная среда» , устранить все вредны е ф акто ­
ры, оказы ваю щ ие неблагоприятное влияние на здоровье 
человека и, как р езульта т, значительно улучш ить поло­
ж ение дел в отрасли .

В. И. ЛАБЗИН,
первый зам ести тель  начальника 
Главного  врачебно-санитарного 

управления М П С
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НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКАЯ ОБЩЕСТВЕННОСТЬ 
НА НОВОМ ЭТАПЕ РАБОТЫ
V  у \ / |  I съ е зд  К П С С  одной из основ перестройки , по- 

Л  ▼ I I выш ения темпов и эф ф ективно сти  развития 
экономики провозгласил ускорени е научно-технического 
прогресса , техническое перевооруж ение и реконструкцию  
производства. В реализацию  этих задач серьезны й вклад 
долж ны  внести организации научно-технического  общ ества 
(Н ТО ).

О  роли, м есте  и предназначении НТО  в соврем енны х 
условиях, а такж е  о том , как на нынеш нем этапе пере­
стройки превратить огром ны е возм ож ности научной и ин­
ж енерно-технической общ ественности в реальный ф актор  
ускорения, шел обстоятельны й разговор в ноябре 1987 г. 
на IX  съезде  НТО  ж елезн одор ож н ого  транспорта и V I I  съ ез­
д е  ВСН ТО  в ф евр але текущ его  го да . На этих съ езд ах был 
реш ен ряд  организационны х и уставны х вопросов, вскрыты 
недостатки в работе, определены  главны е задачи общ еств 
и намечена програм м а их действий.

На IX  съезд е  НТО ж елезн одор ож ного  транспорта при­
нято реш ение о переименовании общ ества во Всесою зное 
научно-техническое общ ество ж елезнодор ож ников и транс­
портных строителей (В Н ТО Ж и ТС ). Такое название полнее 
отображ ает его  деятельность  и стр уктур у . Наш е общ ество, 
как и ещ е 23, теперь входит в С о ю з научных и инж енерных 
общ еств (Н И О ) С С С Р , который образован на его  I учре­
дительном  съ е зд е .

С оздание единой сам остоятельной организации научно- 
технической интеллигенции, энтузиастов и новаторов про­
изводства позволит поднять роль и общ ественную  значи­
мость научно-технического творчества , объединить усилия 
24 общ еств на принципах сам оуправления и сам оокупае­
мости, преодолеть ведом ственную  разобщ енность , обеспе­
чить дальнейш ую  консолидацию  сил представителей есте ст­
венных, технических, общ ественны х наук и специалистов 
производства.

К сож алению , во многих случаях организации НТО  утра­
тили сам остоятельность  и вм есте с ней равноправие с хо­
зяйственны ми органами в решении ряда вопросов научно- 
технического  прогресса, т. е. практически члены НТО ж е­
лезнодорож ного  транспорта за последние 10— 15 лет не 
выступали арбитрами или оппонентами ни по одной тем е 
или проблем е . Получилось так , что многие организации в 
свой актив автоматически заносили все, что делалось  в 
тр удовы х коллективах по внедрению  достиж ений науки, 
техники , передового  опыта и прогрессивной технологии .

Имелись ф акты , когда центральное, дорож ны е и рай­
онные правления, а такж е советы  НТО  брались за о б суж ­
дение и реализацию  некоторы х проблем  без учета своих 
возм ож ностей и способов реш ения, которы е оказы вались 
им не под силу или не входили в их ком петенцию .

В р яде  случаев научно-техническая общ ественность, 
отраслевы е секции и ком итеты , дорож ны е и районные прав­
ления, советы  первичных организаций своеврем енно не 
мобилизовали членов НТО  на устранение узких м ест в ра­
боте ж елезн одор ож н ого  транспорта, из-за чего в отрасли 
не были предотвращ ены  сер ьезн ы е  срывы в содерж ании 
тягового  подвиж ного состава, локом отивного  и энергети че­
ского хозяйств.

Нереш енной острой проблемой для НТО остается и 
обеспечение безопасности движ ения п оездов : значитель­
ное количество круш ений, аварий и брака происходит из- 
за нарушений технологии , правил содерж ания и ремонта 
технических средств . С о  стороны организаций НТО и их 
творческих объединений проявляется м едлительность  в экс­
пертизе, оппонировании, р азраб отке  и во внедрении совер­
шенных технических ср едств , повыш аю щ их безопасность 
движ ения. С лабо  осущ ествляется  м еханизация и автомати­

зация производственны х процессов. П роявляется пассив­
ность во внедрении передового  опыта.

ВС Н ТО , Ц ентральное, дорож ны е и районные правления 
НТО  увлекались инструктивны ми указаниям и, циркулярами, 
которы е вм есто  развития инициативы и творчества одно- 
образили их работу . С ильнее всего эти недостатки сказа­
лись в первичных организациях, полностью  работаю щ их 
на общ ественны х началах. М ногие из них стали терять свой 
актив, снизилась их д еятельность  и влияние.

М ож ет быть, по указанны м  причинам некоторы е руко­
водители до р о г, отделений и предприятий стали пренебре­
ж ительно относиться к научно-технической общ ественности , 
не изъявляя особого  ж елания считаться с ее мнением, пы­
таясь иногда д аж е  воспрепятствовать участию  НТО в раз­
работке вопросов технической политики.

Н а устранение этих и д р уги х недостатков направлены ме­
роприятия Ц ентрального  правления, которы е разрабо­

таны по м атериалам  IX  съ езд а  Н ТО . В них, например, пре­
дусм о тр ен о  укр еплени е советов первичных организаций, 
принявш их на себя ф ункции производственно-технические 
советов предприятий . Рассм атривается такж е вопрос об и» 
участии в работе советов предприятий .

К р ом е то го , предусм отрены  меры по реш ению  ряде 
научно-технических проблем : разработке и внедрению  без- 
арм атурной технологии соединения проводов контактноР 
сети ; созданию  автом атизированны х центров управлени? 
перевозкам и на ж елезно до р о ж но м  транспорте и повыше­
нию эф ф ективно сти  д и спетчер ского  руководства эксплуа 
тационной работой и др .

На базе организаций ВН ТО Ж иТС  М осковской , Северо 
Кавказской и Прибалтийской дорог предусм отрено  созда­
ние врем енны х творческих коллективов на хозрасчетной 
основе с оказанием  платных услуг.

Н ам ечается такж е совм естны м  реш ением  М П С и Цент 
рального  правления определить отраслевы м  секциям  и ко 
м итетам  права в ф орм ировании и принятии решений о внед 
рении приоритетны х разработок , научно-исследовательски: 
и технических идей и проектов с привлечением для обсуж  
дения ш ирокого  круга научно-технической общ ественности

В новых услови ях действия хозяйственного  механизм , 
в науке и научном обслуж ивании главное внимани* 
В Н ТО Ж иТС  сл е д уе т  сосредоточить  на осущ ествлении ме{ 
по ускорению  технического  прогресса на ж елезнодор ож  
ном транспорте путем  концентрации сил на решении при 
оритетны х направлений, реализуя задания государственны  
и 27 о траслевы х научно-технических програм м .

С екц и ям  и ком итетам , правлениям  и советам НТО  не 
обходим о специально рассм отреть  выполнение задач п» 
увеличению  скор ости , веса и статической нагрузки поез 
да, а такж е с больш ой требовательностью  подойти к раз 
работке и внедрению  интенсивных технологий , повышении 
надеж ности локом отивов.

В 1988 г. в 2,3 раза возрастет число объектов внедрени 
новой техники и техноло гии , законченных научных разра 
боток, что долж но дать экономический эф ф е к т окол< 
140 млн. руб . Руководителям  всех рангов ВН ТО Ж иТС дл 
проведения этих работ надо больш е привлекать научно 
техническую  общ ественность , систем атически заслуш иват 
вопросы внедрения новой техники и технологии на заседа 
ниях президиум ов и бю ро.

Резервом  эф ф екти вн о сти  работы  является разработк 
членами ВНТО инж енерны х мероприятий по экономии ма 
териалов, топлива, электроэнергии  и д р уги х видов ресурсо 
на каж дом  рабочем  м есте , в каж дом  тр удовом  коллекти 
ве. О собое значение здесь  им еет соверш енствование 1
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внедрение ресурсосберегаю щ их технологий . С е го д н я  эко­
номия становится основным источником покры тия д е ф и ­
цита в ресурсах. Например, уж е в плане 1988 г. пр ед усм о т­
рено, что в строительстве прирост объемов работ долж ен 
быть обеспечен полностью  за счет сэконом ленны х м етал­
лов, лесных и строительны х м атериалов, а в пром ы ш лен­
ности —  7 9 %  прироста объема произойдет за счет сбе­
реженного проката черных металлов.

Для радикальной реф орм ы  хозяйственного  м еханизм а 
предстоит коренным образом  изменить эконом ическое и 
правовое образование ж елезнодор ож ников . В организа­
ции экономического и правового всеобуча научный и инж е­
нерно-технический актив ВН ТО Ж иТС м ож ет организовать 
учебу рабочих и служ ащ их в народных университетах по 
договорам с предприятиям и.

Сейчас крайне важно преодолеть сущ ествую щ ую  раз­
общ енность в деятельности ВНТО и научно-технических со­
ветов технических управлений. Надо им совм естно изучать 
ж елезнодорож ны е проблемы , общ есою зны е и отраслевы е 
программы, привлекать специалистов в качестве д о клад ­
чиков, рецензентов или оппонентов.

С ледует вести индивидуальную  работу с каж ды м  чле­
ном ВН ТО Ж иТС. Н еобходим о доброж елательное отнош е­
ние к новатору —  носителю  перспективны х идей и пред­
ложений. Тем , у кого есть см елы е и интересны е зам ы с­
лы, организации ВН ТО Ж иТС долж ны  предоставлять  воз­
можность сотрудничать с такими ж е заинтересованны м и 
коллегами, объективно оценивать дельны е предлож ения, 
помогать в их реализации.

Средой , питающей см елы е идеи, долж ны  быть первич­
ные организации. Их активность, огромный творческий по­
тенциал —  основа стратегии общ ества в ускорении соци­
ально-экономического развития страны . Д ля  этого  необхо­
димо перенести центр деятельности  прямо в тр удо вы е кол­
лективы. Здесь  основной смысл перестройки работы на­
учно-технической общ ественности . В низовой организации 
специалист, энтузиаст научно-технического прогресса , но­
ватор долж ен получить заинтересованное и ком петентное 
мнение по поводу своих идей. З д есь  он вправе расчиты­
вать не только на моральную  п о дд ер ж ку , но и на конкрет­
ную помощь в доработке своего  предлож ения . Вы раж ая 
коллективное мнение общ ественности , первичная организа­
ция имеет возмож ность обратиться к администрации пред­
приятия, а через правления и в вы ш естоящ ие го суд ар ­
ственные и хозяйственны е органы , настаивая на реализа­
ции наиболее эф ф ективны х идей и разраб оток .

Надо, чтобы каж дая первичная ячейка им ела свою 
направленность, четко сф орм улированную  задачу и отра­
ботанный м еханизм  внедрения нововведения, т . е . в ар се­
нале дорож ного ВНТО долж ны  быть опорные первичные 
организации различного проф иля .

Так, на О ктябрьской магистрали опорными организаци­
ями стали депо Ленинград-Балтийский и О ктябрьский  элек- 
тровагоноремонтный завод. П роф илирую щ ая д еятельность  
их советов ВН ТО Ж иТС направлена на техническое разви­
тие, реконструкцию  и обновление производства. О порны ­
ми пунктами являю тся и многие др уги е  коллективы : депо 
Основа —  по диагностике , С ольвы чегодск  и Ж м ери нка —  
по механизации рем онта и др .

Активизировать деятельность  первичных организаций 
невозможно, не обеспечив гласность всем у, что д елается  
в них. А для этого опыт лучш их организаций в производ­
ственной, научно-технической и экономической области 
следует первичным советам , районным и дорож ны м  прав­
лениям  обобщ ать и ш ироко пропагандировать д ля  внед­
рения на сети .

Настало время создания корреспондентских пунктов 
ВНТО , привлечения рабочих корреспондентов к освещ ению  
жизни общ ества в центральной и местной печати.

Как пример активизации в работе интересен опыт ДП  
ВНТО О ктябрьской дороги . З д есь  дорож ное правление раз­
работало дневник учета работы первичной организации 
Н ТО . В него, кром е обычной регистрации проводим ы х 
мероприятий, как справочное пособие помещ ены норма­
тивные докум енты , определяю щ ие порядок создания и 
обеспечения деятельности  врем енны х творческих коллек­

тивов, правовую  обоснованность работы  по заказам  п ред­
приятий и организаций в условиях хозрасчета и сам оокупа­
ем ости .

Хорош о бы в советы  тр удо вы х коллективов включить 
представителей ВН ТО Ж иТС , с те м  чтобы вести систем атиче­
ское изучение реальны х проблем  и реш ать их.

П роведение организациям и ВН ТО  Д онецкой , С р ед н еази ­
атской , О ктябрьской , М олдавской , Приднепровской и 

д р уги х дорог ярм арок идей, дней инж енеров, клубов по 
интересам  уб еж д ает в том , что, с одной стороны , есть 
идеи, творческие предлож ения устранения узки х м ест в ра­
боте , а с другой  —  есть предприятия , заинтересованны е в 
их внедрении . О днако  традиционны м и м етодам и их идеи 
реализовать невозм ож но.

Так, на Ю жной д о р о ге  проведены  три этапа ярмарки 
научно-технических идей. На ней было представлено  около 
ты сячи разработок и поставлено свы ш е 800 проблем , тр е­
бую щ их ускоренного  реш ения. С пециалисты  м агистрали 
для внедрения отобрали 20 р азраб оток , из которы х 11 уж е 
внедрено , а остальны е вклю чены в перспективны й план.

Н адеж ны м  исполнителем  таких разраб оток м огут стать 
хозрасчетны е врем енны е творческие коллективы  (В ТК ) и 
центры научно-технических усл у г  (Ц Н ТУ ).

В конце прош лого года  Госплан С С С Р , ГКН Т, М инфин 
С С С Р , Го ско м тр уд  С С С Р  и В Ц С П С  утвердили  П олож ение 
о врем енны х творческих коллективах НТО  и ВО ИР. С о зд а­
ны ю ридические основы для  хозяйственны х отношений 
предприятий с общ ествам и . В центральное и дорож ны е 
правления уж е  обращ аю тся научные работники, инж ене­
ры , конструкторы  и техники с просьбами о создании таких 
коллективов. Есть п р едлож ен ия от трам вайно-троллейбус­
ного управления г . Киева по ультразвуковой  д е ф е к то ско ­
пии осей колесны х пар, от Ю ж но-Ур альской  дороги —  по 
прогнозированию  и оценке воздействий паводков на объ­
екты  и сооруж ения ж елезной  дороги . По этим  и д руги м  
работам  созданы  ВТК и заклю чены  договор ы . Д П  ВНТО  
М осковской дороги со зд а е т  ВТК по вибрационному спосо­
бу затяж ки резьбовы х соединений и внедрению  техниче­
ских средств  оповещ ения приближ ения подвиж ного состава 
к работаю щ им  на путях .

С ле д у е т  сказать , что в ВТК каж д о м у  специалисту пре­
доставляется  возм ож ность  творчески и проф ессионально 
раскры ть себ я , проявить сам остоятельн ость  в поиске ори­
гинальных инж енерны х реш ений, добиться своим тр уд о м , 
в свободное от основной д еятельности  врем я конкретного , 
о сязаем о го  результата .

Как ф орм а сам оотдачи потенциала научно-технической 
общ ественности необходим а д еятельн о сть  специалистов во 
врем енны х творческих коллективах, их работа на хо здо ­
говорны х началах с предприятиям и , п еревод  за тем  ВНТО 
на хозрасчет и сам оокупаем ость .

По результа там  создания ВТК на выполнение и ссле до ­
ваний, разработок , внедрение изобретений , в ы со к о эф ф е к ­
тивных рационализаторских предлож ений с заклю чением  
хоздоговоров с соответствую щ им и предприятиям и ж е л е з­
нодорож ного транспорта и транспортного  строи тельства , а 
такж е по результатам  внедрения разраб оток б уд е т оцени­
ваться д еятельность  дорож ны х и районных правлений и 
первичных советов ВН ТО . Тем  б олее , что при создании 
ВТК им еется возм ож ность поправить и ф инансово-эконо­
м ические показатели общ ественны х организаций , так как 
оплата научно-технической продукции , у сл у г  и д р уги х ра­
бот, выполненных ВТК, производится заказчиком  по д о го ­
ворны м ценам , при этом  вся выручка зачисляется на счет 
ВНТО .

За последнее врем я ЦП ВН ТО Ж иТС , дорож ны е, район­
ные правления и советы  первичных организаций откры ли 
общ ественны е прием ны е. В их задачу входит содействовать 
техническом у творчеству м асс посредством  организацион­
ной поддерж ки в реализации актуальны х новаторских 
идей и авторских научных и технических решений со сто­
роны ученых и специалистов ж елезн о до р о ж н о го  транспор­
та и транспортного  строительства .

Научно-техническая общ ественность  вступила в очень 
ответственны й период —  в период , ко гд а  началась прак­
тическая реализация вы работанного  партией курса на пе­
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рестройку эконом ики . Вся страна тор ж ественно  отм етила 
прош едш ую  X IX  Всесою зную  партийную  конф еренцию , ко­
торая рассм отрела , как реализую тся  реш ения X X V II съезда  
партии, подвела итоги первой половины двенадцатой  пяти­
летки , оп ределила дальнейш ие пути перестройки и д ем о ­
кратизации всей общ ественной жизни.

П осле X IX  партконф еренции все дорож ны е, районные 
правления и советы  первичных организаций долж ны  при­
нять м еры по привлечению  каж дого  члена общ ества к ак­
тивной творческой д еятельности , развитию  инициативы 
учены х, специалистов и рабочих на авангардны х направле­
ниях научно-технического прогресса по оказанию  реальной 
поддерж ки авторов в воплощ ении их идей и оригинальных 
разработок . Так, на С еверной д о р о ге  ком итет по вычисли­
тельной технике Д П  ВИТО заним ается разработкой  и внед­
рением чер ез первичные советы  предприятий ж елезн о ­
дорож ны х узлов автом атизированны х рабочих м ест (А Р М ) 
массовых проф ессий  ж елезн одор ож ников .

На Ю ж ной магистрали республиканская програм м а 
«Транспорт» активизирует работу первичных организаций 
ВНТО  по созданию  образцов техники для диагностики те х­
нического состояния тепловозов. На П риднепровской дей­
ствует клуб  сам о деятельн о го  технического  творчества 
«П роцессор», заним аю щ ийся внедрением  м икроэлектрони­
ки в производство и повы ш ением  знаний ж елезн одор ож н и­

ков ком пью терной техники , а такж е откры т центр научно- 
технических у сл у г .

На Белорусской  до р о ге  работает центр технических 
р азраб оток —  инж енерный центр , занимаю щ ийся восста­
новлением  деталей  локом отивов для  нуж д всех депо  до­
роги .

На М олдавской д о р о ге  при дорож ном  правлении ВНТО 
создан  научно-внедренческий кооператив «Локомотив», 
целью  которого  является оказание помощ и предприятиям  
во внедрении новой техники , разработка проектно-сметной 
докум ентации по объ ектам  соцкультбы та и организация вы­
пуска товаров народного  потребления.

Внед р яю тся  крупны е работы , в которы х принимали ак­
тивное участие члены ВНТО  ВНИИЖ Та, учебных заведений 
и до р о г по созданию  приборов безопасности движ ения и 
устройств управления локом отивам и по радио, позволяю ­
щих водить и синхронно управлять локом отивам и, распре­
деленны м и по п о езд у .

П роведение этих и д р уги х мероприятий по творческоР 
активизации членов ВН ТО Ж иТС  б удет способствовать успеш 
ному выполнению  ж елезнодор ож никам и заданий двенад 
цатой пятилетки .

Н. А. ГАЛАХОВ
зам ести тель  п р ед седателя  ВН ТО Ж иТС

К А Б И Н А ^
МАШИНИСТА

_ Кокой ей быть?
v _ _ _ _ _ _ _ _ _ _  J
Р  едакция ж урнала «ЭТТ» продол- 
' ж ает держ ать  в поле своего  зр е­
ния д еятельность  специалистов локо­
мотивостроительны х предприятий 
страны по созданию  кабины маш ини­
ста , отвечаю щ ей всем  требованиям  
сего дняш н его  дня . Вот что сообщ ил 
в редакцию  дир екто р  Всесою зного  
научно-исследовательского  тепловоз­
ного института (ВН И ТИ ) В. П. С тр е ль ­
ников.

«Наш институт является головной 
организацией по дизайну и эргоно­
мике в подотрасли тепловозострое­
ния и путевого  м аш иностроения. 
В настоящ ее врем я он координирует 
все работы по организации рабочего  
места маш иниста м агистрального  гр у ­
зового тепловоза . П ерспективная 
кабина находится в стадии худ о ж е ст­
венно-конструкторской разработки 
силами Бело р усско го  ф илиала 
ВНИИТЭ, производственного  объеди­
нения «Ворош иловградтепловоз» 
с участием  ВНИТИ.

В дека б р е  в институте состоялось

совещ ание, на котором  рассм отрены  
вопросы подготовки к утверж дению  
технического  задания на рабочее 
м есто  в кабине м агистрального  теп ­
ловоза , включая прим енение м икро­
процессорной техники и дисплея на 
пульте управления . У твер ж д ен и е  те х ­
нического  задания планируется на 
второй квартал 1988 года .

Специалисты  дизайна и эргоном и­
ки Б елорусского  ф илиала ВНИИТЭ 
совм естно с работниками производ­
ственного  объединения «Ворош илов­
гр адтеп ловоз»  в нынеш нем го д у  за­
верш ат р азраб отку  худож ественно­
ко нструкторского  проекта м агистраль­
ного грузового  тепловоза .

Благодар им  редакцию  ж ур нала 
«Э лектри ческая и тепловозная тя га»  
за внимание к проблем ам  дизайна и 
эргоном ики в тепловозостроении» .

С ообщ ен и е из Колом ны , гд е  нахо­
дится ВНИТИ, звучит весьма о б н ад е­
ж иваю щ е. Б уд е м  н адеяться , что со з­
данный координирую щ ий центр уско ­
рит работы  по соверш енствованию  
рабочего  м еста  м аш иниста.

А как обстоит дело  с модерниза 
цией кабин эксплуатирую щ ихс 

в настоящ ее врем я локомотивов? Н 
этот вопрос отвечает зам естител 
начальника локом отивного главк 
М П С  В. А . Калько .

«По основным разм ер ам , план»' 
ровке, освещ ению , отоплению  и вен 
тиляции , защ ите от ш ум а и вибраци 
кабины маш инистов всех ранее вь 
пущ енны х локом отивов соответствс 
вали действовавш им  стандартам  и с« 
нитарно-гигиеническим  нормам.

О днако  сейчас некоторы е узл 
перестали отвечать возросш им треб< 
ваниям . По отдельны м  параметра! 
в частности ш ум у и вибрации, не в< 
локом отивы  выпускались с д остато1 
ным запасом  и за врем я эксплуат 
ции вышли на предельны е значени 
П олож ение усу губ ля е тся  некачестве 
ным рем онтом  в депо и на заво д  
ЦТВР.

М одернизировать  кабины раж 
спроектированны х локомотивов ) 
уровня соврем енны х практичес 
нереально . В настоящ ее врем я ид 
интенсивное списание старой техни» 
особенно тепловозов, эксплуатиру 
мый парк которы х в ближ айш ие го ; 
б уд е т  полностью  заменен (ТЭЗ в i 
чение 3— 5 лет).

В м есте с тем  главком  решаю ! 
вопросы  улучш ения условий труда 
кабинах действую щ их локомотив* 
На р я д е  серий тягового  подвижнс 
состава производится замена теп* 
и звукоизоляционны х материал' 
разм ещ аю тся  заказы  на изготовлен 
новых, более соверш енны х крес 
предназначенны х для  замены сущ е 
вую щ их, предусм атр ивается возмс 
ность установки кондиционеров. С 
новрем енно соверш енствую тся ме 
ды  объективной оценки качес 
вы полняем ы х ремонтны х работ».
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ИНСТРУКЦИИ ПРОТИВ КЗоТа?
Обзор редакционной почты

П у б л и к а ц и я  статьи «Инструкции
* 4против КЗоТа?» («ЭТТ» № 3, 
1988 г.) вызвала самый живой отклик 
среди наших читателей. И это не 
удивительно, ведь проблем ы , кото­
рые поднял бывший машинист эле к­
тровоза В. В. Барыш ев, давно волну­
ют всех работников локом отивного 
хозяйства. Анализируя редакцион­
ную почту убеж даеш ься , что значи­
тельное число писем содер ж и т раз­
личные вопросы, ответы  на которы е 
люди не могут получить на своих 
предприятиях, в о тделениях и управ­
лениях дорог.

Такие письма редакция направля­
ет в соответствую щ ие главки М П С, 
ЦК отраслевого п роф сою за, др уги е  
организации, а затем  публикует в 
ж урнале под рубриками «О тветы  на 
вопросы» и «Наша консультация».

Нереш енных вопросов и проблем  
на транспорте ещ е очень много. 
И вот В. В. Барыш еву удалось  скон­
центрировать в своей статье самы е 
насущ ные, самы е болезненны е из 
них —  вопросы соблю дения тр уд о ­
вого законодательства.

«Статья «Инструкции против 
КЗоТа?» поразила меня своей беспо­
щадной правдой, —  пишет машинист
С . В. Викторов из депо Мелито­
поль. —  Действительно , на законы у 
нас на транспорте часто закры ваю т 
глаза те , кому это вы годно . На пла­
нерках мож еш ь выступать сколько 
угодно , а в результате  все остается 
по-преж нему и министр вновь ш лет 
телеграм м ы , что « ...кр уш ения и ава­
рии продолж аю тся». С трибун нам 
говорят, что машинист —  стерж ень 
всего перевозочного процесса. Гово­
рят, а сами тут ж е тянут с пр ед о ­
ставлением ж илья, обж уливаю т в на­
числении заработной платы . А  раз 
так, то будут ещ е и користовки, и 
каменские. Тьф у , ть ф у , тьф у , конеч­
но...»

Прямая зависим ость: несоблю де­
ние администрацией законов о тр у­
де  —  неблагополучное положение с 
реш ением социальных вопросов —  
резкое ухудш ение состояния б езо ­
пасности движ ения —  отм ечена во 
многих письмах наших читателей. 
«Мы «гвардейцы транспорта» только 
в обращении министра, —  горько се ­
тует машинист депо Коростень 
Д. Д. Лайков, —  а на д еле  потенци­
альные преступники! В ср ед е  локо­
мотивных бригад давно бы тует м не­
ние, что все циркуляры , спускаем ы е 
из М П С, сочиняю т лю ди, не сидев­
шие за контроллером  ни одного 
дня . Ведь что бы ни случилось в

рейсе , крайней всегда  остается локо­
мотивная бригада .

Качество рем онта уж е стало прит­
чей во язы ц ех . С  п ер ехо до м  на б е­
лорусский  м етод  оклады  слесар ям  
повысили, все нормы накладного  вре­
мени ур езали , а надеж ность техни­
ки —  нулевая. Чуть что —  «некачест­
венная прием ка». А  как принять 
двухсекци онную  маш ину за 10 минут 
стоянки пассаж ирского  поезда? У с ­
певаеш ь только  ленту в ско р о стем ер  
заправить и в одной секции в вы со­
ковольтную  кам еру заглян уть . Да и 
в депо , по самы м скром ны м  подсче­
там , тр еб уется  д ля  приемки не м е­
нее 50 минут, а даю т 25.

Наши тепловозы  2М62 на хозра- 
ботах перевели на обслуж ивание в 
одно лицо. На одной маш ине уж е 
случился пож ар —  выбросило масло 
прямо на глуш итель . Что делать м е­
ханику? Бросать кабину на произвол 
судьбы  и беж ать в маш инное о тд е ­
ление —  туш ить. А  если пож ар слу­
чится во второй секции?

Э то только в тиши кабинетов за 
бархатной скатертью  все ясно и про­
сто . А  на д е л е ...»

П оддерж ивая автора статьи , наши 
читатели приводят ф акты , когда ру­
ководители их предприятий вступаю т 
в конф ли кт с законом , попирая при 
этом  интересы  рабочих. «В наш ем 
депо установлен порядок , по кото­
рому очередное м едицинское п ере­
освидетельствование мы долж ны  
проходить за м есяц  до окончания 
срока преды дущ ей  ком иссии. А  если 
понадобились дополнительны е ана­
лизы  или снимки и ком иссия не д а ­
ла воврем я заклю чение, то р уковод­
ство м ож ет лишить тебя  прем иаль­
ных доплат и даж е  не допустить до  
работы . Вот и возникаю т вопросы : 
долж ны  ли нам предоставлять  опла­
чиваемое врем я д ля  прохож дения 
комиссии и вправе ли адм инистра­
ция наказы вать за несвоеврем енное 
прохож дение комиссии по независя­
щ им от человека причинам?»

Это письмо не отклик на статью . 
Его  прислал машинист из Алма-Аты
В. Р. Матаев ещ е до вы хода в свет 
тр етьего  ном ера ж ур нала . Но вопро­
сы, поставленны е в нем , полностью  
перекликаю тся с мы слям и В. В. Ба- 
рыш ева. О собенно  горьки последние 
строки письм а: «Да, тут скор ее уж е 
не инструкции против К Зо Та , а а д ­
министрация против коллектива».

С уд я  по редакционной почте, б е з­
закония и даж е  произвол со сто­

роны руководства отдельны х депо  
далеко  не р е дко сть . Вот что пишет

машинист депо Аткарск Г. Д . Сепю- 
тин.

«Уваж аем ы й товарищ  Барыш ев! 
Я работаю  на транспорте 20 лет. 
И за эти годы  столько  нагляделся  
на несправедливость начальства, что 
очень об р адо вался , прочитав вашу 
статью . О бр ад о вался  том у, что вы 
первый человек, которы й так см ело 
откры л всем  глаза на те безобразия , 
которы е творятся в каж д о м  депо , а 
в наш ем  особенно . Только вот как 
д обиться , чтобы р езультат был в на­
шу пользу? А  то ведь этим  «ф о ку с­
никам» статья б уде т очень не по д у ­
ше, поскольку КЗоТ они понимают 
по-своем у.

С о мной произош ел такой случай. 
Наше депо  п ереходило  с тепловоз­
ной тяги на электр и ческую . Когда  на­
брали первую  группу на переподго­
товку , начальник о тд ела  кадров объ­
явил, что во врем я учебы  в С аратов­
ской ш коле маш инистов нам поло­
ж ена стипендия , как и курсантам , — 
90 рублей . Тогда я откры л КЗоТ и 
прочитал, что во врем я учебы  по 
производственной необходим ости 
платить полож ено п о-ср еднем у , о 
чем  и сообщ ил кадр овику . Тогда м е­
ня просто вы черкнули из списков. 
И хотя я и сам бы не поехал учиться 
за 90 рублей (а как сем ью  корм ить?), 
бы ло обидно, что ср азу  попал в 
«черный список».

О бращ ался и в управление д о р о ­
ги, и в облсовпроф , и в М ПС —  все 
без то лку . Э кзам ен ы  сдал сам о сто я­
тельно , экстерн ом . П отом  главбух 
м не сказала , что они могли бы пла­
тить и п о-ср еднем у , но было ука за ­
ние свы ш е. Вот вам и К З о Т  —  для 
кого? М ож ет, из-за таких безобразий  
и те р яе тся  престиж  проф ессии  ма­
шиниста?»

П исьм о, очень похож ее на пре­
д ы д ущ е е , прислал машинист депо  
Симферополь Г. И. Прыткое. «В са­
мом д еле , до  каких пор б уде т тво­
риться беззаконие со стороны  адм и­
нистрации деп о  в отнош ении локо­
мотивных бригад? —  спраш ивает он. 
—  Все правильно пиш ет Бары ш ев, но 
ещ е не все вопросы  подним ает. Во з­
рази, к прим еру, начальству, что ты 
не пойдеш ь в свой вы ходной день 
на комиссионный о см отр  —  навсег­
да останеш ься плохим работником .

В дисциплинарном  Уставе  работ­
ников ж е лезн о до р о ж н о го  транспорта 
сказан о : руководитель  предприятия
долж ен  соблю дать  принципы социа­
листической законности . А  куда  ни 
глянь —  закон о стается только  на 
бум аге . К о гда  ж е  б уд е т контроль за
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исполнением обязанностей  адм ини­
страцией и прекратятся ущ ем лени я 
прав рабочих?»

С клады вается впечатление, счита­
ют многие наши авторы , что 

идеи перестройки  даж е  не косну­
лись многих руководителей  п р ед ­
приятий и п роф сою зны х д еятелей . 
И хотя на территории всех депо уж е 
висят плакаты  и лозунги  со словами 
«перестр ойка» , «гласность», «дем о ­
кратизация», «человеческий ф актор », 
а на д ел е  преобладает ком андно- 
адм инистративны й стиль управления, 
бездуш но-бю рократическо е отнош е­
ние к лю дям .

«Во многих депо  остро  стоит во­
прос с обры вом  автосцепок, ■— пи­
ш ет машинист В. Н. Казаков из Ба- 
рабинска. —  П риказом  М П С установ­
лено , что при наличии 20 процентов 
старой трещ ины  вины бригады  в о б­
рыве нет. На практике ж е руководи­
тели депо  игнорирую т этот приказ 
и во всех случаях взы скиваю т ущ ер б  
с маш иниста. Тот ищ ет защ иты  в 
прокур атуре , суд е . В результате  хо ж ­
дений и нервотрепки незаконны й 
приказ, как правило, о тм ен яется . Так 
на что ж е рассчитывает начальство? 
На правовую  б езгр ам отность  м аш и­
ниста, или на то , что он безм олвно  
снесет все обиды?

М не каж ется , что такой разнобой 
м еж ду законам и о тр уд е , вед о м ст­
венными инструкциям и и сам оуправ­
ством местны х руководителей  про­
изош ел в так назы ваем ы е застойные 
врем ена, когда никакой надзор  за 
соблю дением  законов не осущ еств­
лялся . О бидно , что все п р одолж ает­
ся и поныне. М не каж ется , что на­
стало врем я М инистерству путей со­
общ ения и ЦК пр о ф со ю за пересм о­
треть стары е инструкции и обновить 
их в д ухе  времени с учето м  пере­
стройки и человеческого  ф актор а» .

О тдельная группа писем  посвящ е­
на ещ е одной назревш ей проб­

лем е —  систем атическим  наруш ени­
ям тр удового  законодательства по 
соблю дению  реж им а тр уд а  и отды ха 
локом отивны х бри гад . Напом ню , что 
в минувш ем году количество сверх­
урочных часов в локом отивном  хо­
зяйстве составило о гром ную  ц и ф ­
ру —  45,8 миллионов часов. П ер ер а­
ботки растут и в этом  го ду , а карди­
нальных м ер по их сокращ ению  по­
ка не видно. П риведу вы держ ки из 
нескольких писем .

«Руководители депо  Ерш ов без 
согласия проф ком а и локом отивны х 
бригад отправили в М оскву на со гла­
сование приказ об установлении ре­
ж има работы с пассаж ирским и поез­
дам и 11 и более часов, —  пишет 
машинист Г. А. Кривоносое. —  В ми­
нистерстве и Ц К п роф сою за дали на 
это д обро . И никто не подум ал , что 
при такой систем е у нас получается
15 п оездок в м есяц , причем все за ­
хватываю т ночь —  когда полностью , 
когда наполовину. О  каком  тр уд о ­

вом законодательстве  м ож ет идти
речь?»

«У  нас, как и везд е , реж им  ра­
боты установлен в зависимости от 
плеча обращ ения . А  вот оплата про­
изводится на полтора-два часа м ень­
ше полож енного по та р и ф у . А  если 
едеш ь сверх нормы несколько  ча­
сов, то это врем я оплачивается как 
простой , хотя мы ф актически нахо­
дим ся на работе , —  делится своими 
бедам и помощник машиниста депо 
Карталы С . В. Кузин. —  Если движ ен­
цы не м огут организовать б есп ер е­
бойный пропуск поездов или свое­
врем енное отправление их со стан­
ции, то  почему долж ны  страдать  ло­
комотивщ ики?

Считаю , что в услови ях хо зр асче­
та долж ен  быть такой п о р ядо к : е с­
ли бригады  н аходятся  на работе 
больш е полож енного времени по ви­
не причастных служ б , то они д о лж ­
ны платить нам из своего  карм ана. 
А  пока это не д е л ае тся , прош у от­
ветить на вопрос: что долж на делать  
локом отивная б ри гада , если у нее в 
рейсе выш ло время? О станавливать 
по езд  и идти в задню ю  кабину 
спать? С дать  клю чи д еж ур н о м у по 
станции и ехать дом ой пассаж иром? 
Или на п ред еле  возм ож ностей  
мчаться вперед к круш ению ?»

Точно такой ж е вопрос задае т ру­
ководителям  локом отивного  главка 
машинист В. Н. Ходаковский из Кие­
ва. Д альш е он пиш ет: «Нас обязы ва­
ют не оставлять локом отив до  тех 
пор, пока не приб удет см ена. А  ведь 
такое наруш ение тр уд о во го  законо­
д ательства  влечет за собой п ер ер а­
ботку , которая как сверхур очная ра­
бота не оплачивается, поскольку об­
щ ее количество часов м ож ет не пре­
высить м есячную  норм у».

А ктивная гр аж дан ская  позиция 
чувствуется в письм е машиниста 

депо Волноваха В. М. Вороненко.
«У начальника депо  нет задачи бо­
лее  важной, чем обеспечить план пе­
ревозок нуж ным количеством  ис­
правных локом отивов и локом отив­
ными бригадам и . П р ед сед а тел ь  
проф сою зного  ком итета долж ен  со з­
дать норм альны е условия ж изни , 
тр уд а  и отды ха работаю щ им . Руко ­
водящ ей и направляю щ ей силой яв­
ляется  партийная организация.

Но ком итеты  проф сою за обычно 
инертны , беспом ощ ны , их п р е д се д а ­
тели танцую т вокруг начальника д е ­
по, а условия работы  локом отивны х 
бри гад  не улучш аю тся .

Д л я  четкого  соблю дения реж и­
ма работы тр еб уется  одно —  им ен­
ной граф и к работы бригад . О днако  
у такого  граф и ка есть серьезны й  
противник —  служ ба эксплуатации , 
то  есть диспетчерский  аппарат и д е ­
ж ур ны е по станции. С вводом им ен­
ных граф иков им придется ш евелить 
м озгам и , а это многим не нравится.

Вот зд есь  и долж на сказать свое 
р еш аю щ ее слово партийная органи­

зация. Э то  слож ное дело , знаю 
опыте своего  депо , но в дальне 
ш ем  д аст свои р езультаты : преж 
всего  закрепит кадры , даст полн 
ценный отды х бригадам , внес 
ритм в работу всех звеньев тра» 
порта, обеспечит безаварийную  f 
боту» .

Ещ е раз перебирая полученн! 
письма проникаеш ься гордостью  
работников наш его хозяйства. Е 
диш ь: их писали лю ди неравноду 
ные, искренне заинтересованные 
коренной перестройке и произвс 
ственной, и социальной сф ер  жиз) 
Но вот что настораж ивает —  сре 
д есятков откликов на статью  нет 
одного  от руководителей  депо , ■ 
делов и служ б локом отивного : 
зяйства . В связи с этим хочется ве 
нуться к письму В. Н. Казакова.

«С татья Барыш ева очень актуа: 
ная и злободневная. В ней вскрь 
негативные явления, им ею щ ие ме< 
на всей сети д о р о г. Но вот я в ч 
увер е н : наверняка ни в одном  де! 
отделении или управлении ее ни1 
не о б суж д ал . Более то го , многие | 
ководители вообщ е постараю тся 
ней поскорее забы ть.

Почему? Д а потом у, что ста 
затрагивает интересы  работников j 
комотивных бригад, а руководите 
привыкли см отреть  на рабочего 
ловека, как на бессловесное сущ е 
во. И многие из них очень сожале 
о том  врем ени, когда лю бом у мс 
но бы ло заткнуть рот».

А втор  этого письма даж е  не i 
до зр евает , насколько он прав, го 
ря, что статью  Барыш ева не чит< 
и не обсуж дали . У ж е  готовя этот < 
зор , я решил узнать мнение о t 
у работников ЦК отраслевого  прс 
сою за. И что бы вы дум али? П 
вильно! Они эту статью  даж е не 
тали . А  когда я пересказал ее 
держ ан ие , один из ответствен» 
работников возм ущ енно воскликн 
«Такие вещи печатать вообщ е не 
зя !»  Вот вам и защ итники и нтер е 
рабочего  класса ...

Х отелось бы закончить этот об: 
на оптимистической ноте, но 

получается . Сильны ещ е стары е i 
тоды  руководства , крепка стена б 
рократии . П оэтом у более ум ести  
б уде т письмо бывшего машини 
депо Целиноград В. В. Лещенко.

«Теперь я уж е бывший машин 
и бывший ж елезнодор ож ник . Уше 
транспорта , потому что не хочу, ч 
бы за меня реш али , сколько  мне 
ботать —  8 или 12 часов. Но стат 
в «ЭТТ» прочитал внимательно, 
говорим  о безопасности движе! 
много , но что то лку , если для  Mai 
нистов всех поездов установили 
часовой рабочий день. М ож ет 6i 
ком у-то  это и удобно  —  не знаю, 
только  не маш инистам . А  мне за 
лет работы  надоело . Поэтому 
уш ел . Д о свидания».

Б. Н. МАТВЕ 
спец. корр. журн<
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ними
1 В Ш 1 М I
(П родолж ение дискуссии . Начало см .

Кому доступна
Д о недавнего времени маш инистов 

на Северной д о р о ге  готовили 
в три отдельны х этапа: первый —
обучение (пять-ш есть м есяц ев) в те х­
нической ш коле по специальности 
помощ ник машиниста, второй —  ра­
бота (не менее полутора лет) в депо  
на этой долж ности , третий —  вновь 
учеба (ш есть-сем ь м есяцев) в ш коле 
на машиниста локом отива. Из-за того , 
что учащ ихся набирали со стороны , 
т . е. они не были ранее .известны 
коллективам  и о тделам  кадров депо , 
в составе учебных групп неизбеж но 
появлялись «случайны е» лю ди , кото­
рые по своим знанием и дисциплине 
с тр удом  тянули на уровень помощ ­
ника, а проф ессия машиниста д ля  них 
оставалась недоступной на д ли тель­
ное время или вовсе.

Из своего м ноголетнего  опыта 
твердо убеж ден , что на курсы  маш и­
нистов в дорож ную  ш колу возвращ а­
ются не более трети выпускников 
групп помощ ников. О стальны е на 
втором этапе —  работе в деп о  —  
отказы ваю тся от намерения стать ма­
шинистами. Причин этом у несколько, 
немаловажна и та , что проф ессия ма­
шиниста с ее специфическим и осо­
бенностями и повышенными требова­
ниями к дисциплине по плечу д алеко  
не всем. С ледовательно , работа по­
мощ ником служ ит тем  ф ильтром , ко­
торый защ ищ ает правое кры ло

«ЭТТ» №  1— 5, 1988 г .)

профессия
локом отива от ненадеж ны х лю дей .

С  1986 г. подготовка локом отивны х 
бри гад  в ш колах нашей дороги  пре­
терп ела сущ ественны е изм енения. 
Вм есто  групп обучения помощ ников 
стали организовы вать двухгодичны е 
курсы  маш инистов, програм м а подго­
товки которы х объединила преж ние 
три этапа: обучение ш есть  м есяцев в 
технической ш коле объем у знаний, 
необходим ом у м аш инистам , работа 
пом ощ ником  в депо  (как правило, 
не м енее полутора лет), учеба два 
с половиной м есяца в ш коле со сд а­
чей экзам енов на право управления 
локом отивом .

П ер ехо д  на такой путь подготовки 
маш инистов о бъ ясняется следую щ и ­
ми причинами. Во-первы х, сократи­
лись срок подготовки маш инистов и 
затраты  на нее. Во-вторы х, повыша­
ется интерес м олодеж и к проф ессии 
маш иниста, которую  они приобретаю т 
более  коротким  путем . Бесспорно , 
эти доводы  справедливы , но верно 
и то , что при новой ф о р м е  подготов­
ки маш инистов локом отивное хозяй­
ство м ож ет больш е проиграть , чем 
вы играть.

Д ело  в том , что ком плектую т 
двухгодичн ы е группы  из того  ж е 
контингента, что и раньш е. Д л я  важ­
нейшей заповеди м аш иниста —  о б ес­
печения безопасности движ ения поез­
дов —  это «мина зам едленного  д ей ­

ствия», так как принятая систем а рас­
ш иряет возм ож ность получения прав 
управления локом отивом  лицам , по 
своим качествам  не способны м  об ес­
печить тр ебуем ой  в работе маш ини­
стом  н адеж ности . Уровень знаний и 
подготовки таких маш инистов зам ет­
но слаб ее  традиционного .

Считаю  ум естн ы м  возраж ение: от 
получения прав до  м еста за правым 
кры лом  —  дистанция больш ая, а в 
депо  н енадеж ного  человека машини­
сто м  не назначат. Но в таком  случае 
какой см ы сл спеш ить с вручением 
ем у прав управления локом отивом? 
Налицо парадокс —  разрабаты ваю тся 
слож ны е систем ы  проф ессионального  
отбора локом отивны х бригад , вед ут­
ся разговоры  о перекры тии всех 
путей к правому кры лу локом отива 
ненадеж ны м  лицам , а на д еле  устр а­
няется важный ф и льтр  в подготовке 
м аш инистов. О б этом , кстати , четко 
вы сказался прокур ор Управления по 
н ад зо р у  за исполнением  закона на 
тр ансп ор те  П рокур атуры  С С С Р  
М . М . Л екиш ев (см . «ЭТТ» №  1, 
1988 г .).

На мой взгл яд , стоит вернуться к 
подготовке маш инистов чер ез ф ильтр  
работы  пом ощ ником , т. е. реш ение 
о направлении п оследнего  на курсы  
повыш ения квалиф икации принимать 
то гд а , когда человек убедил  себя и 
своих наставников в то м , что быть за 
правом кры лом  локом отива —  его  
призвание и д ело .

С  этой позиции считаю , что подго­
товку маш инистов в дорож ны х ш ко­
лах через д вухгодичн ы е курсы  необ­
ходим о дополнить усло ви ем : освое­
ние первого этапа обучения (на по­
м ощ ника) не является автоматиче­
ским  пропуском  ко втором у этапу —  
обучению  на м аш иниста. Как это с д е ­
лать конкретно? Н адо  советоваться . 
Ясно одно : реш ать этот вопрос д о лж ­
ны причастные работники цеха экс­
плуатации депо  и педагогический 
коллектив дорож но-технической
ш колы .

Ю . С . ДИАШ ЕВ.
преподаватель 

Ярославской ш колы  маш инистов

Чему учит практика?

Х очу поговорить о програм м ах 
подготовки маш инистов в дорож ­

но-технических ш колах. П рограм м а 
для «двухгодичников», на мой взгляд , 
составлена неверно, так как два раза 
происходит разрыв в учебе и знания 
курсантов после прихода с практики 
становятся почти «нулевыми». П ред­
лагаю  эту програм м у переделать и 
обсудить во всех ш колах, готовящ их 
машинистов за два года .

Д важ ды  направляемы е в депо 
курсанты часто в обоих случаях про­
ходят только поездную  практику, без

рем онтной . А бы вает и так : ухо дит 
курсант из группы  ТЭ  в депо  (сам  он 
тепловозник), гд е  долж ен  пройти ре­
м онтную  практику на электр о во зе  и 
получить третий р а зр я д  слесар я по 
его  рем онту , а его  саж аю т на тепло­
воз пом ощ ником  д о  конца практики 
и даю т за тем  норм альны е, как поло­
ж ено , до кум ен ты . Вот и получается, 
что вы пускаю т ш колы  маш инистов 
с д вум я правами. Теоретически они 
подготовлены , но практических зна­
ний в достаточном  объем е не полу­
чаю т.

Вся причина в том , что руководи­
тели депо заб о тятся  только о своей 
производственной деятельн о сти , по­
лучая остро  недостаю щ ую  рабочую  
силу . А  курсантам  это на р уку , так как 
помощ ник маш иниста всегда  получа­
ет больш е, чем  слесар ь . Как из этого  
полож ения выйти? Вопрос этот необ­
ходим о реш ать сообщ а ш колам , р у­
ководителям и предприятий и управ­
лений д о р о г.

П. М. ТУНЕВ,
преподаватель 

С вердловской  ш колы  маш инистов
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ГАРАНТИРОВАТЬ СОХРАННОСТЬ ПЕРЕВОЗИМЫХ ГРУЗОВ

Ж елезнодорож ны й транспорт не­
сет хозяйственны е убытки из- 

за хищ ений перевозим ы х народно­
хозяйственны х грузов из вагонов, 
контейнеров, цистерн . О дна из важ ­
нейших причин этого явления —  не­
соверш енство систем ы  запирания и 
пломбирования грузового  подвиж ­
ного состава.

М инистерство путей сообщ ения 
С С С Р  и Ц ентральны й Ком итет п р о ф ­
сою за рабочих ж елезно до р о ж н о го  
транспорта и транспортного  строи­
тельства приняли реш ение объявить 
конкурс на лучш ее запорно-плом би­
ровочное устройство . К участию  в 
нем приглаш аю тся учены е, и зобрета­
тели , рационализаторы , инж енерно- 
технические работники, коллективы  
и отдельны е лица, работаю щ ие не 
только  « а  ж елезн о до р о ж но м  тр анс­
порте, но и в д р уги х отр аслях на­
родного  хозяйства.

На конкурс вы носятся две тем ы : 
пломбы д ля  вагонов и контейнеров 
и запорно-плом бировочны е устрой­
ства. Под пломбой п о др азум евается  
контрольное устройство  м еханиче­
ского  действи я , которое не м ож ет 
быть снято  и вновь навеш ено на 
дверны е запоры подвиж ного состава 
б ез явно видим ых и обнаруж ивае­
мых в реальны х условиях следов 
вскры тия.

Запорно-плом бировочное устрой­
ство долж но обладать высокой проч­
ностью  м еханического  действия , зна­
чительно затруднять  до ступ  в гр у­
зовое помещ ение запер то го  и оп­
лом бированного  вагона (контейнера) 
и м ож ет быть снято в короткое вре­
м я только  специальны м устройством  
с обязательны м  разруш ением  при 
этом  пломбы или иного контрольно­
го приспособления.

К п л о м б е  п редъ являю тся  с л ед у ю ­
щие эксплуатационно-техниче­

ские требования: ее  конструкция
долж на быть достаточно простой, 
экономичной, технологичной в изго­
товлении, обеспечивать удобство , 
простоту и надеж ность зам ы кания, 
невозм ож ность ее снятия и п о след у­
ю щ его навешивания без оставления 
видимых следов .

И спользуем ы й д ля  изготовления 
пломбы м атериал долж ен  быть от­
носительно деш ев , производиться в 
С С С Р  и обеспечивать стабильность 
механических свойств при те м п ер ату­
рах от минус 60 до  плюс 60 °С  в те ­
чение не м енее 5 лет, возм ож ность 
нанесения пломбировочных знаков, 
стабильность цвета, ф орм ы  нане­
сенны х знаков независим о от атм о­
сф ерны х осадков и длительности 
хранения, возм ож ность утилизации 
использованных пломб.

Конструкция обязана обеспечить 
пломбирование различных типов ва-

Внимание: конкурс!

гонов и контейнеров, т . е . быть уни­
версальной , отвечать требованиям  
техники личной безопасности , охраны 
тр уд а , а такж е эргоном ики и техни­
ческой эстетики . Н еобходим о , чтобы 
все детали зам кнутой  пломбы п р ед ­
ставляли единую  неразобщ енную  
конструкцию , обеспечиваю щ ую  не­
возм ож ность о тсоединена» чачсм* 
либо детали без явных следов на­
руш ения, а прочность конструкции 
гарантировала невозм ож ность  сам о ­
произвольного  разруш ен ия или па­
дения от перетирания, перебивания, 
толчьов и соудар ений .

П ломбировочны е знаки долж ны  
наноситься одноврем енно с зам ы ка­
нием пломбы или при ее  изготовле­
нии. Тр еб уется , чтобы конструкци я 
пломбы позволяла контролировать ее  
исправность в ко роткое врем я и пре­
им ущ ественно  с прим енением  ди­
станционных технических ср ед ств .

К онструкция запорно-плом биро- 
вочного устройства долж на о б ес­

печивать надеж ное запирание и о д ­
новрем енно пломбирование д верей  
вагонов и контейнеров в эксп луа­
тационных условиях работы тр ан спо р ­
та , вы держ ивать толчки, вибрацию , 
атм о сф ер н ы е осадки и о б леденение 
при тех ж е тем п ер атур ах , что и 
плом ба.

У стройство  о бязано  гарантиро­
вать невозм ож ность разм ы кания и 
отпирания дверей  б ез разруш ен ия 
пломбы или иного контрольного  
приспособления, значительную  тр у ­
д оем кость  насильственного  зло н ам е­
ренного  его  р азруш ения или вскры ­
тия в ко роткое врем я с прим енени­
ем  инструм ента ш ирокого  пользова­
ния, эф ф ективны й  надеж ны й конт­
роль пригодности и исправности , 
универсальность при использовании 
на различны х типах подвиж ного со­
става.

Н еобходим о , чтобы конструкция 
устройства была съем ного  типа, м а­
логабаритной , им ела малую  стои­
мость изготовления и была те хн о ло ­
гичной для  м ассового  производства . 
О стальны е требования аналогичны 
п р едъявляем ы м  к плом бе.
I I  а конкурс сл е д уе т  присылать кон- 
П  струкции и устройства , о б лад аю ­
щ ие новизной технических реш ений. 
Работы , зарегистрированны е в каче­
стве изобретений , экспонировавш ие­
ся на всесою зны х или отраслевы х 
вы ставках, о тм еченны е ранее пре­
м иям и , а такж е опубликованны е в 
печати д о  1 м ая 1987 г ., к р ассм о т­
рению  не приним аю тся. Не р ассм ат­
риваю тся предлож ения , приняты е к 
производству пром ы ш ленностью ,

вклю ченны е в приказы и указания 
М П С до 1 января 1988 г., имею щ ие 
прям ы е аналоги среди отечествен­
ных или зарубеж ны х устройств.

М атериалы  представляю тся в д в / х  
экзем п л яр ах . В пояснительной 
записке необходим о излож ить описа­
ние устройства и принцип его  рабо­
ты , указать  отличительны е особен­
ности предлагаем ой конструкции в 
сравнении с известны м и устройства­
ми аналогичного назначения. О бъем  
пояснительной записки —  не более 
тр ех маш инописных листов через два 
интервала. Н еобходим о такж е при­
лож ить чертеж и устройства в эскиз­
ной проработке , выполненные е 
произвольном  м асш табе на ватмане 
ф о р м ата  II.

М огут быть представлены  ф о то ­
граф и и , м акеты  или опытные образ­
цы устрой ств , а такж е необходи­
м ы е д ля  их прим енения приспособ­
ления д ля  нанесения оттисков, на 
веш ивания и снятия.

К онкурс проводится с 1 мая п< 
31 д екаб р я  1988 г . П о с л е д и т  

срок представления проектов (3 
д екаб р я  1988 г .)  опред еляется  п< 
почтовому ш тем пелю . Материаль 
направляю тся заказны м  письмом i 
Главное управление контейнерных пе 
ревозок и ком м ерческой  работь 
М П С  по а д р е с у : 107174, г. Москв* 
Ново-Басманная у л ., 2. На конверт! 
сделать  по м етку : «На конкурс» .

К проектам  долж ен быть прило 
ж ен запечатанны й конверт, на ли 
цевой стороне которого  указан  де 
виз автора или авторского  коллен 
тива, а внутрь влож ен скрепленны 
подписям и лист с указанием  девиз< 
ф ам илии , им ени, отчества, места ре 
боты  и ж ительства . Если авторов не 
сколько , в конверт вкладываете 
лист с указанием  долевого  участи
всех разработчиков и скрепленны
их подписям и. При отсутствии так< 
го конверта м атериалы  не рассма 
риваю тся. Вскры тие конвертов и о 
лаш ение ф ам илий участников прои: 
водится на заседании жюри конку) 
са после распределения призовь 
м ест и поощ рительных премий.

За  лучш ие предлож ения по дву 
названны м тем ам  установлены  сл! 
д ую щ и е прем ии: первы е —  1000 ру( 
вторы е —  500 р уб ., по две третьих - 
300 р уб ., по четыре поощ рител 
ных —  200 руб .

Участие в конкурсе не лиа;в 1 
разработчиков права на получен* 
авторских свидетельств в устано 
ленном  п орядке . М атериалы  не во 
вращ аю тся и не рецензирую тся . Р 
ш ение ж ю ри б уд е т вынесено до 
ф евр аля 1989 г. Результаты  конкур! 
каж дом у участнику не сообщ аю тс 
а публи кую тся в газете  «Гудок» 
др уги х периодических изданиях.
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U J  в помощь машинисту и ремонтнику

ТРЛН(ШЛЯ ЧМЯТР 0СН0ВНЫЕ принципыI U U I U U U U  i m v u i .  ЭЛЕКТРОННОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ

О дин из давних поставщ иков м а­
невровых тепловозов в С С С Р — 

П роизводственное объединение
«Ч К Д -П рага» . В тесном сотрудниче­
стве с ЦТ М П С, В Н И И Ж Т ом  и д е ­
по Лю блино М осковской дороги, где 
прошли свои первые километры 
опытные образцы  локом отивов типа 
ЧМЭ, чехословацкие м аш иностроите­
ли работаю т над созданием  и совер­
ш енствованием новых видов тяго во ­
го подвижного состава . В начале
1987 г. на М осковскую  дорогу по­
ступили два опытных восьмиосных 
тепловоза ЧМ Э5 мощ ностью . 1470 кВт 
(2000 л. с .) , которые предназначены  
для тяж елой маневровой и вывозной 
служ бы  (см. «ЭТТ» №  8, 1986 г.).

О днако на некоторых видах м а­
невровой работы такой мощный л о ­
комотив не нуж ен. П оэтому конст­
рукторы объединения «Ч К Д -П р ага»  
пошли по пути модернизации теп л о ­
воза ЧМ ЭЗ, направленной на со кр а ­
щение эксплуатационны х расходов 
при сохранении массы и мощности, а 
такж е зареком ендовавш его высокой 
надежностью  оборудования. Д л я  эт о ­
го нуж но было повысить производи­
тельность локом отива, одновременно 
снизив потребление им топлива и 
других экипировочных м атериалов, а 
такж е затраты  на техническое обслу­
ж ивание и ремонт.

Исходя из этих требований был 
создан тепловоз ЧМ ЭЗТ (см. «ЭТТ» 
№  1, 1985 г .), который в серийном 
исполнении по внешнему виду почти 
не отличается от ЧМ ЭЗ. Л оком отив 
имеет те ж е основные узлы: дизель 
К6С 310Д Р, тяговы й генератор 
ТД802, двухмаш инны й агрегат 
Д Т701-4/Д Т706-4, тяговы е д ви гате­
ли ТЕ006, тележ ки и др.

Дополнительно тепловоз оборудо­
ван электрическим торм озом  и цент­
ральным электронным регулятором  
типа GC35P, который служ ит основ­
ным средством реализации более вы ­
соких по сравнению  с ЧМ ЭЗ технико­
эксплуатационны х характеристик. 
Э лектроника автом атически регу­
лирует электрическую  передачу в 
реж им ах тяги и электрического т о р ­
мож ения с защ итой от боксования и 
юза, управляет зарядкой  акк у м у л я ­
торной батареи  и работой ряда кон­
тактны х аппаратов (в том числе с 
выдержкой врем ени), а т ак ж е  вы пол­
няет некоторые функции контроля. 
Электронные единицы, содерж ащ ие 
интегральны е микросхемы, разм ещ е­

ны в блоках  центрального р егу л ято ­
ра.

Регулирование мощ ности. Э л ект­
рическая передача мощности долж н а 
вы полнять следую щ ие задачи  (при­
чем д л я  м аневровы х тепловозов не 
только  в установивш ихся, но преж де 
всего в переходных р еж и м ах ): эк о ­
номичную  работу  дизеля по расходу 
топлива и износу деталей , р е ал и за ­
цию тяговы х характеристик  с полным

Рис. 1. Оптимальная характеристика на­
грузки дизеля Р (п) при передаче мощ­
ности:
1 — гидравлической; 2 — традиционной
электрической; 3 — оптимальной электри­
ческой с электронным управлением

использованием  действительны х
сцепных возм ож ностей  колес л о к о ­
мотива с рельсам и, простое о бсл у ж и ­
вание локом отива маш инистом (без 
необходимости непрерывного набл ю ­
дения за работой д и зель-ген ератора).

О сновным показателем  эконом ич­
ной работы  ди зеля явл яется  опти­
м альная зависим ость его мощности

Рис. 2. Схема электронного регулирования 
электрической передачи мощности:
1 — датчик частоты вращения вала дизе­
ля; 2 — датчик напряжения; 3 — датчик 
тока; 4 — преобразователь оборотов; 5 —

У Д К  629.424.1.064.5:681.527

от частоты  вращ ен ия вала  Р  (п ), 
при которой дости гается  м иним аль­
ный расход  топлива. Если х ар ак тер и ­
стика электрической передачи мощ ­
ности по сравнению  с гидравличе­
ской бли ж е к идеальной кривой 
(рис. 1), то все равно  в области м а­
лых мощ ностей ди зель имеет более 
высокую , чем необходимо, частоту 
вращ ения вал а . О днако  использовать 
этот резерв система электром аш инно- 
го регулирования тепловоза  ЧМ ЭЗ не 
позволяла.

Д ей стви тельн ая  внеш няя х ар ак те­
ристика тягового  генератора U (I) 
при такой  системе регулирования о т ­
вечает идеальной только  на высшей 
позиции контроллера. Э того недоста­
точно для  м ан еврового  тепловоза , по­
тому что он р аб о тает  в основном на 
низких позициях. К ром е того, на ч а ­
стичных ступенях мощ ности не пре­
дусм отрено ослабление возбуж дения 
тяговы х двигателей , что приводит к 
недоиспользованию  мощ ности дизеля. 
Р ан ее  на тепловозах  у стан авли вали  
более высокую , чем требуется  для 
устойчивой работы  ди зел я , м иним аль­
ную частоту вращ ения вал а  на хол о ­
стом ходу, чтобы обеспечить регули­
рование вспом огательного генератора 
д л я  зар ядки  б атарей . У казан ны е не­
достатки  устраняет электронны й ре­
гулятор  нового локом отива .

П ринцип регулирования элект­
рической передачи мощности для 
экономичной работы  тепловоза 
ЧМ Э ЗТ можно упрощ енно пояснить 
следую щ им  образом . О т датчика ча ­
стоты  вращ ения коленчатого вала д и ­
зеля  информацию  о действительной 
частоте n s получает регулятор  элект­
рической передачи (рис. 2 ). В за в и ­

генератор требуемого значения; 6 — про­
цессор; 7 — регулятор тока; 8 — широтно­
импульсная модуляция; 9 — концевой вы­
ключатель; 10 — независимое возбуждение 
возбудителя
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Рис. 4. Схема соединения тяговых двигателей при торможении 
ским тормозом

электрод инамиче-

симости от функции оптим альной н а ­
грузки ди зеля Р  (п) регулятор  опре­
деляет  необходимую  величину мощ ­
ности, д л я  которой при данной ч а ­
стоте вращ ения вала будет обеспечен 
минимальный расход топлива.

По информации от датчика  дейст­
вительного напряж ен ия тягового  ге­
нератора процессор регулятора  з а д а ­
ет оптим альную  силу тока г енеРат°- 
ра. С равн ивая требуем ую  величину 
тока с действительной, полученной от 
датчика тока ( I s), концевая ступень 
р егулятора (см. рис. 2) повы ш ает 
или пониж ает ток независим ого в о з­
буж дения возбудителя так , чтобы 
было достигнуто равновесие м еж ду  
требуемы ми и действительны м и вел и ­
чинами. Концевой ступенью  является  
транзисторны й вы клю чатель, р аб о таю ­
щий в реж им е ш иротно-им пульсной 
модуляции.

Ф ункция U ( I ) ,  п редставляю щ ая 
собой гиперболическую  селективную  
характеристику генератора, корректи­
руется сигналом от объединенного р е ­
гулятора мощ ности на высш их пози­
циях, а т ак ж е  сигналом  о пол о ж е­
нии контроллера на низких позициях. 
Это необходимо потому, что на пер­
вой и второй позициях контроллера 
для  более плавного трогания дизель 
р аботает  с минимальной частотой в р а ­
щ ения вала  и только с третьей пере­
ходит на характеристику  оптим ально­
го расхода топлива.

Рис. 3. Действие регулятора резкого рос- 
ста напряжения: А—Б — статическое со­
стояние, А—Б' — динамическое состояние

О бщ ее число позиций контроллера 
маш иниста для  реж им а тяги  — 9. 
Р аспределение токов генератора по 
позициям контроллера, т. е. последо­
вательное увеличение силы тяги  теп ­
л о воза , вы брано так , чтобы м акси­
м альная величина последней могла 
быть достигнута не только  на 9 -й ,н о  
и на средних позициях контроллера.

Э кономичная нагрузка на дизель 
в ш ироком диапазон е  скоростей в 
связи  с ограничением нап ряж ен и я  
гиперболической характеристики  ге­
нератора обеспечивается соответст­
вующим ослаблением возбуж дения 
тяговы х двигателей , которое исполь­
зуется на всех позициях контролле­
ра. Экономить топливо пом огает т а к ­
ж е новый электронны й регулятор  з а ­
рядки аккум уляторной  батареи , поз­

воляю щ ий ум еньш ить частоту вр ащ е­
ния коленчатого вал а  на холостом  
ходу ди зеля с 350 до 300 об /м и н . 
В свою  очередь это способствует сни­
ж ению  расхода топлива на нулевой, 
первой и второй позициях к онтрол­
л ер а  с 10 до 8 кг/ч .

С цепление колесны х пар с рель­
сами является  реш аю щ им  ф актором , 
ограничиваю щ им  силу тяги  теп л о во ­
за. Д л я  полного использования усло­
вий сцепления необходим о, чтобы  си­
л а  тяги  в каж ды й  момент времени 
постоянно при спосабливалась к пре­
д елу  силы трения в контакте колесо- 
рельс. Д л я  дости ж ения этой цели 
регулятор  зад ает  тяговом у  генерато­
ру статическую  гиперболическую  х а ­
рактеристику при малы х ускорениях 
движ ения локом отива. П ри больш их 
ускорениях мощ ность изм еняется по 
динам ической характеристике  посто­
янного напряж ен ия (рис. 3 ), что пре­
п ятствует развитию  боксования.

Д ан н ая  задача  во злож ена на 
электронную  единицу динам ического 
регулирования н ап р яж ен и я  генера­
тора, вы полняю щ ую  таким  образом  
ф ункции защ иты  от боксования в н а ­
чальной ф азе  его возникновения. К р о ­
ме того, в эту ж е единицу вводится 
сигнал датчика боксования, получен­
ный сравнением э.д.с. последователь­
но соединенны х якорей тяговы х  д в и ­
гателей. П оявление сигнала о бок- 
совании вы зы вает сниж ение р егу л я ­
тором тока генератора и силы тяги  
тепловоза.

Регулирование электрического то р ­
м ож ения. В реж им е то рм ож ения  д в и ­
гатели работаю т как  генераторы  с 
независимым возбуж дением , которы е 
н агруж аю тся  торм озны м и рези сто р а­
ми. О бм отки возбуж ден и я  всех ш е­
сти электродвигателей , соединенны е 
последовательно, питаю тся от т я го ­
вого генератора (рис. 4).

Э тот вид электрического торм оза  
больш е подходит д л я  м агистральной 
служ бы  при длительном  торм ож ении 
на спусках. С понижением скорости 
ум еньш ается индуцированная э.д.с., а 
т ак ж е  ток и торм озн ая  сила тяговы х 
двигателей . В резу л ьтате  скорость 
движ ения поезда на спуске стаби л и ­
зируется. Н о т ак а я  характеристика  
электрического торм ож ения не под­
ходит для  м аневровой работы , где 
нуж на м аксим альная торм озная  сила 
до остановки тепловоза (рис. 5 ) .

Т аким  образом , для  маневровой 
служ бы  очень важ н о , чтобы система

регулирования электрического торм* 
за  обеспечивала высокую  величш 
тормозной силы в ди апазоне скор 
стей от 5 до 20 км /ч , автоматическ< 
действие, простое управление, непр 
ры вность торм ож ения и защ иту  i 
ю за. Кроме того, электрический то 
моз долж ен  гарантировать автом ат 
ческий переход на пневматичесю 
(при близких к нулю  скоростях дв 
ж ени я) и работу  ди зеля при мин 
мальной частоте вращ ения вала д. 
экономии топлива.

Ц ентральны й электронны й per 
л ято р  в зависим ости от информаци 
поступаемой от датчиков тока як 
рей и возбуж дения тяговы х двиг 
телей, ограничивает их величш  
В ерхняя часть тормозной характер 
стики, которая  вы ходит за грани 
сцепления (вы ш е линии 2 на рис. i 
регулятором  доводится до необхол 
мого уровня (линия а на рис. I 
К огда скорость становится ни:
7 км /ч , автом атически уменьш ает 
наполовину величина тормозного < 
противления, что обеспечивает сохр 
нение тормозной силы.

При скорости меньше 2 км /ч  
второй, третьей и четвертой позици 
торм ож ения начинает действовг 
электрически управляем ы й пневма' 
ческий остановочный торм оз, котор 
бы стро наполняет тормозны е цилиь 
ры тепловоза при давлении возд) 
0,2 М П а (2 к гс /см 2). Таким образ 
обеспечивается полная остановка . 
ком отива и его защ ита от случай! 
го дви ж ен и я . О дноврем енно при i 
левой скорости автоматически i

Рис. 5. Характеристика электродинамн 
ского тормоза:
1 — естественная; 2 — идеальная для i 
невровой службы; 1, а — полный ток я: 
ря; 1, б — полный ток возбуждения
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Рис. 6. Характеристика электродинами­
ческого тормоза маневрового тепловоза;
1 — с полным сопротивлением R; 2 — с со­
противлением R/2; 3 — пневматический ос­
тановочный тормоз; а — ограничение тор­
мозной силы

клю чается возбуж дение тяговы х д ви ­
гателей.

Регулятор торм ож ения, кроме то ­
го, обеспечивает откры тие и за к р ы ­
тие ж алю зи блока тормозны х резисто­
ров; управление правильны м (после­
довательны м) включением отдельны х 
контакторов; защ и ту  от тем пературной 
перегрузки тяговы х двигателей  и т о р ­

мозных резисторов. Величина то р м о з­
ной силы регулируется с помощ ью  
рукоятки  контроллера вращ ением  
против часовой стрелки от нулевой до 
четвертой тормозной позиции.

Д и агн ости ка . Все о б о р у д о в а н и е . 
электронного регулирования тяги  и 
торм ож ения тепловоза  ЧМ Э ЗТ преду­
смотрено как  дополнение к сущ ест­
вую щ ей системе эл ек тр о о б о р у д о ва­
ния тепловоза  ЧМ ЭЗ. П ри неисправ­
ности электронной системы  перево­
дом  переклю чателя П Э на панели 
распределительного  ш каф а из поло­
ж ения 1 в 0 м ож но вы клю чить р егу ­
л ято р  и р аб о тать  с помощ ью  системы 
электром аш инного  регулирования 
мощ ности и пневм атического торм оза  
к ак  на тепловозе  ЧМ ЭЗ.

В ком плект электронного  р егу л я­
тора  входит диагностическое устрой­
ство, с помощ ью  которого по со сто я ­
нию индикаторны х светодиодов на 
ф ункциональны х единицах или по из­
м ерениям сигналов в контрольны х 
единицах определяю т неисправность. 
Единицы  не имеют регулировочны х 
элем ентов, поэтому не требую т н а ­
стройки на тепловозе.

Э лектронны е единицы  одного ти ­
па взаим озам еняем ы , легко м онтиру­
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ю тся в блоках . Это обеспечивает 
простую  зам ену неисправной единицы 
на тепловозе с последую щ ей провер­
кой ее специалистом -электронщ иком  
в депо. О бщ ий вид центрального 
электронного р егулятора  G C 35P по­
казан  на рис. 7.

У правление тепловозом . П ри м а ­
неврах  маш инист о бязан  вним атель­
но следи ть не только  за  сигналам и, 
но и работаю щ им и м еж ду  путями 
лю дьми. Э тому отвечает управление 
тепловозом  ЧМ Э ЗТ одной и той ж е 
рукояткой  контроллера  в реж им ах 
тяги  и электрического торм ож ения. 
П ри этом  ограничение тяговой  или 
торм озной силы происходит а вто м а ­
тически. Если эти величины превы ­
ш аю т предельны е по условиям  сцеп­
ления, то электронны й регулятор  сни­
ж ае т  тяговую  или торм озную  силу 
так , что препятствует развитию  бок- 
совани я или ю за.

П ерейти из реж им а тяги  в реж им  
то рм ож ения  м ож но на лю бой ско р о ­
сти без вы держ ки  контроллера в ну­
левой позиции. К он тактн ая  логика 
электрической схемы  обеспечивает

Обозначение
единицы Ф ункция единицы
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Рис. 7. Общий вид центрального электронного регулятора GC35P
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правильную  последовательность пе­
реклю чения аппаратов  и последую ­
щ ее возбуж дение электрических м а­
шин. Н ачиная со второй позиции т о р ­
м ож ения и выше, электрический т о р ­
моз на остановленном  тепловозе  а в ­
томатически вы клю чается, а его д в и ­
ж ение предупреж дает  автом атически 
действую щ ий пневматический торм оз 
без применения крана м аш иниста. 
О дноврем енно закры ваю тся  ж алю зи  
тормозного резистора. Л оком отив  в 
этом состоянии м ож но оставить 
без возвр ата  рукоятки  контроллера 
из позиций торм ож ения в нуль.

Д и нам и ка  регулировочны х про­
цессов, т. е. скорость изменения тока , 
напряж ен ия, мощности и скорости 
движ ения вы брана так , чтобы у д о в­
л етво р ял а  требованиям  м аневровой 
служ бы : бы строго набора  и сброса 
нагрузки, например, при работе  то лч ­
ками. При этом рационально н агр у ­
ж ается  дизель, для  которого ввиду 
инерции турбонагн етателя  не ж е л а ­
тельны  резкие повы ш ения мощ ности 
и пониж ения частоты  вращ ен ия ко­
ленчатого вал а . П ри ухудш ении ус­
ловий’ сцепления (вл аж н ы е или з а ­
грязненны е рельсы ), особенно в с л у ­
чае трогания с места тяж ел о го  поез­

да , переклю чателем  П Ч Д  м ож но сни­
зить скорость повы ш ения н а п р я ж е ­
ния генератора, б л аго д ар я  чему ве­
роятность боксования колесны х пар 
ум еньш ается.

Конечно, внедрение электроники 
приводит к услож нению  электри че­
ской схемы тепловоза . П оэтом у р а з ­
работчики стрем ились обеспечить 
м аксим альную  н адеж н ость  всех эле­
ментов электроники, которая  доп ол­
нительно р езерви рована  тради ц и он ­
ной системой регулирования (прим е­
ненной на тепловозе  Ч М Э З). Н ео бх о ­
димым условием надеж н ой  работы  
электроники с другой  стороны  я в л я ­
ется соответствую щ ая квалиф икац ия  
локом отивны х бри гад , ремонтного 
персонала депо, ор ган и зац и я  со вр е­
менных рабочих мест д л я  качествен­
ной проверки и рем онта нового о б о ­
рудования.

С корейш ее освоение электроники 
на тепловозах  —  требование научно- 
технического прогресса, во многом 
определяю щ ее резкое повы ш ение т ех ­
нико-экономических п оказателей  л о ­
ком отивного х о зяй ства . Расчеты , 
результаты  испы таний и опы т эк с ­
плуатации  показы ваю т, что примене­

ние тепловозов ЧМ ЭЗТ по сравнен 
ЧМ ЭЗ позволит в определенны х i 
дах  маневровой работы  реализовг 
повыш енные технические показате. 
в том  числе более высокую  произ! 
дительность локом отива за  счет у 
личения силы тяги  по сцеплению 
30 %, ускорения трогания с мес 
перехода из тяги и торм ож ения 
2 0 % ;  снизить расход топлива 
10 %, песка на 50 % и тормозны х i 
л о д о к  на 95 %.

К ром е того, б лагод аря  резко 
сокращ ению  зам ены  тормозны х ко. 
док, сниж ению  износа бандаж ей  
лес, а т ак ж е  частоты  вращ ения 
ленчатого в ал а  ди зеля  уменьшаю' 
затр аты  на техническое обслуж и 
ние и ремонт локом отивов. У ж е • 
ф акт, что один тепловоз ЧМ ЭЗТ 
25 л ет  гарантированной эксплуа 
ции м ож ет сэконом ить в средь 
500 тыс. кг чугунных колодок 
500 тыс. л дизельного топлива, д  
ж ен бы ть достаточно сильным до 
дом  д л я  скорейш его освоения эле 
роники на тепловозах .

И нж енеры  J1. НО ВАК, И. ПС 
П роизводственное объединег 

«Ч К Д -П ра!

ХАРАКТЕРНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ 
НИЗКОВОЛЬТНЫХ ЦЕПЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ЧС4

Обнаружить и устранить корот­
кие замыкания (к. з.) в низковольт­
ных цепях электровоза ЧС4 доволь­
но сложно. Кроме того, их поиск за­
нимает много времени. Поэтому не­
обходимо хорошо изучить и освоить 
на практике способы определения 
повреждений.

В книге «Пассажирские электро­
возы ЧС4 и ЧС4Т» к. з. рекоменду­
ется устанавливать по блоку обна­
ружения неисправностей (БОН). О д ­
нако он приемлем для отыскания

К. 3. В ЦЕПЯХ ПРОВОДА 822

Выбивает АЗВ 813. Причина: к . з .
8 проводе 822 и прилегаю щ их к не­
му цепях. В этом  случае необходи­
мо расклинить реле безопасности 
380 в выклю ченном положении или 
разом нуть блокировку безопасности 
и снова включить А З В  813. Если он 
не сработает, то к. з . в проводах 
500, 470, 472.

Чтобы определить провод с к. з ., 
необходим о выклю чить А З В  813 и 
включить контактор 380. З атем  сни­
маю т провод 470 с заж им а 9 блока

к. з. в депо. В эксплуатации метод  
неудобен, так как цепь надо разби­
вать на отдельные изолированные 
участки, на что уходит много вре­
мени.

Автор публикуемой статьи, ма­
шинист депо Купянск Южной до­
роги Н. А. ТОПЧИЕВ, предлагает 
отыскивать к. з. методом исключе­
ния с последующим обходом неис­
правного участка аварийной цепью. 
При определенных навыках электро­
воз можно привести в действие за 
5— 15 мин.

850 и вклю чаю т А З В  813. Если А З В  
не выбивает, то  к. з . в проводе 470 
или 472. В этом  случае провод 470 
изолирую т и о тсоединяю т провод
472 (заж им ы  9, 11) от кулачкового  
переклю чателя ГВ 368 (369) и изоли­
рую т.

Затем  устанавливаю т перем ы чку 
с заж им а 9 блока 850 на провод
473 панели ниже реле 375. Вы клю ча­
ют А З В  813 и, если управляю т из 
кабины № 1, соеди н яю т ш унтом  
провода 441 и 822 рейки заж им ов 
кабины № 1. Если головная кабина 
№  2, то сле д у е т  поставить перем ы ч­

ку с провода 442 на провод 822 ре 
ки заж им ов данной кабины.

В последую щ ем  включа 
А З В  359. Кулачковы м переключа- 
лем  «Аварийный набор позиций» : 
питываю т провод 822. ГВ включа 
кратковрем енны м  зам ы канием  зам 
мов 3 и 4 БО Н (главный выклю< 
тель ). Вы клю чаю т ГВ кулачковы м * 
ханизм ом  «Аварийный набор г 
зиций».

Если после отсоединения npoi 
д а  470 продолж ает выбив< 
А З В  813, то  к. з . в проводе 500. 
данной ситуации необходим о chj 
провод 500 с зажима 10 блока 85С 
соединить перемычкой заж им ы  1, 
блока защ иты 850. Кулачковы е пер 
клю чатели «П антограф ы » не вкл 
чаю т.

З атем  устанавливаю т перемыв 
с провода 503 или 504 на пров 
688 рейки зажимов кабины № 2. 1 
перь токоприемники мож но подн! 
с помощ ью  выклю чателя «Освеи. 
ние ходовы х частей электровоз 
607 (636).

Возм ож ен случай , когда при рг 
мыкании контактора 380 продоли 
ет срабаты вать А З В  813. Значит, к. 
в проводе 822 и прилегаю щ их к ь
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му цепях. Н еобходим о отсоединить 
этот провод от заж им а 1 блока за­
щиты 850. Если А З В  813 не выбивает, 
то к. з . в самом блоке .

Если защита блока 850 до этого 
не срабатывала, то соединяю т м еж ­
ду собой зажимы 9 и 10, 36 и 37 
блока 350 и расклиниваю т контакто­
ры 351, 406 во вклю ченном полож е­
нии. В подобной ситуации реком ен ­
д уется  доехать до  ближ айш ей стан­
ции и затребовать вспомогательный 
локомотив.

Не исклю чено, что после снятия 
провода 822 с заж им а 1 блока 850 
продолж ится срабатывание А З В  813. 
Это указы вает на к. з . в проводе 822. 
При этом необходим о, не включая 
А ЗВ  813, поставить перем ы чку с 
провода 441 (442) на провод 500 в 
соответствую щ ей кабине. Контактор 
380 расклинивают в выклю ченном 
состоянии.

Ввести в работу А З В  359 и вклю ­
чением кулачкового переклю чателя 
«Аварийный набор позиций» 331 
(332) запитать провод 500.

Затем  соединяю т шунтами заж и­
мы 10, 1 блока защ иты 850, прово­
да 478, 483 на рейке зажимов ка­
бины № 1. В этом случае -включают 
и выключают ГВ обычным по­
рядком .

Необходимо помнить, что выве­
дена защ ита от м едленного  вращ е­
ния «ПС», защ ита от к. з . во вспом о­
гательных целях. Указатель  со сто я­
ния ГВ будет находиться в выклю ­
ченном положении под углом  45°. 
При включении ГВ и поднятии токо­
приемников сразу начнет работать 
стабилизатор (без вы держ ки 3— 5 с 
на включение).

К. 3. ЗА  КУЛАЧКОВЫМ
ПЕРЕКЛЮ ЧАТЕЛЕМ ГВ 368 (369)
При постановке кулачкового пе­

реключателя «ГВ 368 (369) в положе­
ние управления «УПР» срабатывает

АЗВ 813. Причина: к. з . в проводе 
473. В этом  случае необходим о от­
соединить провод 473 на рейке за­
жимов под реле 375 и поставить 
перем ы чку с заж им а 9 блока 850 на 
то м есто , где  стоял провод 473. З а ­
тем  сле д ует отсоединить и заизоли- 
ровать провод 473 от заж им а 10 
кулачкового  переклю чателя ГВ, вы­
клю чить А З В  813.

Д алее , соединяю т ш унтом про­
вода 441 (442) и 822 реек зажимов 
кабины управления, вклю чаю т А З В  
359. Чтобы подавать напряж ение в 
провод 822, использую т кулачковый 
переклю чатель 331 (332) «Аварийны й 
набор позиций». ГВ вклю чаю т обыч­
ным порядком , а выклю чаю т кулач­
ковым переклю чателем  «Аварийный 
набор позиций».

При установке кулачкового пе­
реключателя ГВ 368 (369) в положе­
ние «Включено» выбивает АЗВ 813. 
Н еобходим о отсоединить провод 
476 от «А Д М » и вновь включить пе­
реклю чатель 368 (369) ГВ. Если 
А З В  сработает, то к. з . в проводах 
475 и 476.

П оэтом у расклиниваю т реле 375 
в выклю ченном положении или сни­
маю т плюсовой или минусовой про­
вод с катуш ек реле 375 и устанав­
ливаю т перем ы чку с проводом  473 
на провод 484 панели под реле 375. 
Чтобы включить ГВ, устанавливаю т 
кулачковы й переклю чатель ГВ 368 
(369) в полож ение «УП Р» и кратко­
временно соединяю т заж им ы  3, 5 
блока обнаруж ения неисправностей.

Если после о тсоединения прово­
да 476 от А М Д  А З В  813 не выбива­
ет, то к. з . в удерж иваю щ ей катуш ­
ке ГВ или в проводе 478 и прилега­
ю щ их к нем у цепях . При этом  необ­
ходим о провод 476 установить на 
м есто  к А М Д  и отсоединить провод 
478 от рейки заж им ов блокировоч­
ного барабана ГВ. П овторное сра­
батывание А З В  813 указы вает на по­

вреж дение удерж и ваю щ ей  катуш ки 
ГВ. П оэтом у целесообразно  за тр е­
бовать вспом огательны й локом отив.

Если А З В  813 не выбивает, то  
к. з . в проводе 478 и прилегаю щ их 
к нем у цепях . В этой ситуации сня­
тый провод 478 сле д ует заизолиро- 
вать и поставить перем ы чку с про­
вода 473 на провод 476 на панели а 
под реле 375. При включении ГВ 
кратковр ем енн о  зам ы каю т заж им ы  
3, 5 блока обнаруж ения неисправ­
ностей . ГВ выклю чаю т обычным по­
р ядком .

Н еобходим о  помнить, что б удут 
вы ведены  защ ита от м едлен ного  
вращ ение ПС реле Бухгольца и ох­
лаж дение вы прям ительной установ­
ки и тя говы х двигателей .

При постановке кулачкового пе­
реключателя ГВ 368 (369) в поло­
жение «Включено» и включении ре­
ле 375 срабатывает АЗВ 813. Наи­
б олее вероятна неисправность в 
проводе 477 или во вклю чаю щ ей 
катуш ке ГВ. Чтобы уточнить ее м е с­
то , н еобходим о  снять провод 477 с 
заж им а 7 блокировочного барабана 
ГВ. Если А З В  не выбивает, то к. з . 
во вклю чаю щ ей катуш ке . В этом 
случае сле д у е т  затребовать вспом о­
гательный локом отив.

С рабаты вание А З В  813 указы ва­
ет на к. з . в проводе 477. Сняты й 
провод 477 с л е д уе т  заизолировать, 
а затем  поставить перем ы чку с про­
вода 475 заж им а 2 блокировочного 
барабана ГВ на заж им  7, где  нахо­
дился провод 477. ГВ вклю чаю т и 
выклю чаю т обычны м порядком .

ВНИМАНИЕ. При работах в транс­
форматорном помещении (отсоеди­
нение лроводов от АМ Д  и блокиро­
вочного барабана ГВ), а также уста­
новке перемычек обязательно пере­
крывают разобщительные краны на 
ЭПК токоприемников и отключают 
разъединители токоприемников.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
М е р к у р ь е в  Г. Д . Локомотив­

ным и ремонтным бригадам о топли­
ве и смазочных материалах. —  2-е
изд., перераб. и доп. —  М .: Транс­
порт, 1988. —  128 с. —  45 к.

Даны краткие сведения о нефти и 
методах получения из нее дизельного  
топлива и смазочных материалов, 
описаны их ф изико-хим ические свой­
ства, рассмотрено влияние топлива, 
масел и см азок на состояние и рабо­
ту дизелей , гидропередач , ком прессо­
ров, подшипников качения и других 
узлов. Приведены примеры экономии 
дизельного топлива. Во 2-м издании 
учтены последние указания и изм е­
нения, происш едш ие в нормативно­
технической документации на масла 
и смазки , а такж е сроки их замены

в узлах трения локом отивов и м отор­
вагонного подвиж ного состава.

Книга б уде т полезна маш инистам 
локом отивов и моторвагонного  
подвиж ного состава, их помощ никам 
и рем онтном у персоналу депо .

Е ф р е м о в  И. С. ,  К а л и н и ч е н ­
к о  А.  Я. ,  Ф е о к т и с т о в  В. П. 
Цифровые системы управления элект­
рическим подвижным составом с 
тиристорными импульсными регуля­
торами. —  М .: Транспорт, 1988. —  
253 с. —  3 р. 80 к.

Даны теоретические принципы 
построения циф ровы х систем  управ­
ления тиристорными им пульсным и 
регулятор ам и электроподвиж ного  
состава (Ц С У  ТИР э. п. с .) и их прак­
тическая реализация, показаны спе­

ц иф ические особенности прим енения 
ц иф ровы х систем  управления э. п. с ., 
описаны принципы построения основ­
ных узлов , обеспечиваю щ их э ф ф е к ­
тивную  работу циф р овы х систем  
управления на э. п. с ., рассм отрены  
различны е реж им ы  работы  Ц С У , их 
техническая реализац ия, в том  числе 
с помощ ью  м икропроцессоров, при­
ведена м етодика расчета основных 
парам етров ц иф ровы х систем  управ­
ления э. п. с.

Книга предназначена для научных 
работников, заняты х в области раз­
работки, исследования, эксплуатации
э. п. с. с тиристорны м  им пульсны м  
регулированием , а такж е  м ож ет быть 
полезной инж енерно-техническим  ра­
ботникам .
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•  Н А Ш А БИБЛИОТЕЧКА

БЕСЕДЫ С МОЛОДЫМИ ТЕПЛОВОЗНИКАМИ
(П р о до лж ени е . Начало см . «ЭТТ» № 1, 2, 8, 1985 г . ;  1, 3, 4, 6, 8, 11, 1986 г .; 3, 8, 1987 г .; 1, 2, 5, 1988 г.)

13. Тяговый электродвигатель постоянного тока
ПРИНЦИП РАБОТЫ и к о н с т р у к ц и я

Э лектрический дви гатель  вообщ е и тяговы й в частно­
сти предназначены  д л я  преобразован ия электри че­

ской энергии в механическую . Принцип действия эл ек т­
рического двигателя  постоянного тока  основан на явл е­
нии возникновения электром агнитной силы, действую щ ей 
на проводник в м агнитном поле, по котором у протекает 
ток. Н аправление электром агнитной силы F  (рис. 1) 
мож но определить по правилу левой руки: если распо­
лож и ть левую  руку вдоль проводника так , чтобы м аг­
нитные силовые линии входили в ладонь, четыре в ы тя ­
нутых пальца совп адали  с направлением  тока в провод­
нике, то больш ой отогнуты й палец покаж ет направление 
действия силы.

Чем больш е длина проводника 1, ток, протекаю щ ий 
по проводнику I, и м агни тная индукция В, тем больш е 
сила F:

У Д К  621.333.024
F  =  В-1 -1.

П усть под действием  силы F проводник за время t 
перем естится на расстояние L (см. рис. 1). М еханиче­
ская  работа А м е х ,  соверш енная силой F, равна:

А м е х  — F  • L.
А ккум улятор  за врем я t отдает  количество электри­

ческой энергии Аэл, равное:
А эл =  и -  I -t .

По закону  сохранения энергии А Мех =  А Эл. т. е. FL =  
=  U It. Таким  образом , при перемещ ении проводника в 
м агнитном поле под действием  электром агнитной силы 
происходит преобразование электрической энергии в м е­
ханическую .

В электрическом  двигателе  так  ж е, как  и в генера­
торе, используется не прямолинейное перемещение про­
водника, а вращ ательное, которое легко передавать, в 
частности, колесной паре.

С хема устройства простейш его двигателя постоян­
ного тока показана на рис. 2. М еж ду  магнитами 2 и 4

—I — 
Линия разреза

С устройством тягового  электрод ви гателя  тепловоза 
познаком им ся на примере дви гател я  типа ЭД -118А  
(рис. 3 ) . Он применяется на тепловозах  серии 2ТЭ10В 
и др. М ощ ность дви гател я  равна 305 кВт. М акси м аль­
ная частота вращ ения якоря 2290 об /м и н , масса 
3100 кг.

О сновная часть д ви гател я  — остов 5, закры ты й  по д­
ш ипниковыми щ итам и: передним 18 и задним  12. Все 
тепловозны е двигатели  имею т по четыре главны х и д о ­
полнительны х полюса. П оэтом у в поперечном сечении их 
остовы имеют характерную  ф орм у неправильного вось­
м иугольника.

В верхней части остова со стороны  коллектора р ас ­
полож ено отверстие д л я  подвода охл аж даю щ его  в о зд у ­
ха, а с противополож ной стороны  — отверстия д л я  о тво ­
да  нагретого во здуха , закры ты е защ итны м и козы рькам и 
и сеткам и 11. Со стороны  коллектора в остове имею тся 
так ж е  отверстия д л я  осмотра и ремонта щ еток и к о л ­
лекторны х пластин 2. Эти отверстия закры ты  герм етич­
ными лю ком и щ иткам и.

Внутри к остову прикреплены главны е 10 и д о б а ­
вочные 17 полюсы. В приливах, сделанны х на одной 
вертикальной грани остова, располагаю тся м оторно-осе­
вые подш ипники 15, которы м и двигатель опирается  на 
ось колесной пары. В кры ш ках 16 этих подш ипников н а­
ходится см азка  и устройства д л я  подачи ее на ось.

Н а вал якоря 14 напрессованы  за д н я я  наж и м ная  
ш айба 13, листы сердечника як о р я  9, передняя н аж и м ­
ная ш айба 7 и корпус коллектора 6. В листах  сердечни­
ка якоря вы ш там пованы  отверстия, в результате  чего в 
сердечнике образую тся кан алы  д л я  прохода о х л аж д а ю ­

щ его воздуха. В п азах  сердечника улож ена обмотка 
якоря 8, концы проводников которой припаяны  к к о л ­
лекторны м  пластинам  2. П ластины  плотно стягиваю тся 
с помощ ью  наж им ного  конуса 3 и болтов коллектора 1. 
С  рабочими поверхностям и коллекторны х пластин 2 
соприкасаю тся щ етки, разм ещ енны е в щ етк о д ер ж а­
телях  4.

Г лавны е и дополнительны е полюсы двигателя 
устроены  так  ж е, к ак  полюсы генератора. Болты , кр еп я­
щ ие главны й полюс, завинчиваю тся в стерж ень из проч­
ной стали, зак л ады ваем ы й  в к ан ал , имею щийся в сер ­
дечнике. Б олты , крепящ ие дополнительны й полюс, з а ­
винчиваю тся в его сердечник, (см. рис. 3 ).

А  как передается  вращ аю щ ий момент с вала якоря 
на колесную  пару? Д л я  этого на конец вала якоря 14 
(см. рис. 3) насаж и ваю т ведущ ую  (м алую ) ш естерню
6 (рис. 4 ). Н а ось колесной пары  1 напрессовываю т ве ­
дом ую  (больш ую ) ш естерню  2. Эти шестерни постоянно 
сцеплены. З а  счет того, что моторно-осевые подшипники 
3 д ви гател я  4 охваты ваю т ось колесной пары, рассто я­
ние м еж ду  осью  колесной пары и валом  якоря остается 
постоянны м при движ ении  тепловоза. Это обеспечивает 
надеж ную  работу  ш естерен 2 и 6. Опорными выступами 
5 дви гатель  4 через пруж ины  опирается на кронш тейн 
рамы  тележ ки  (на рис. 4 не показан ). Т акое крепление 
дви гател я, когда часть его веса непосредственно переда­
ется на колесную  пару, назы вается опорно-осевым под­
веш иванием. Оно используется на грузовы х и м аневро­
вых тепловозах .

О порно-осевое подвеш ивание тягового  электродви га­
теля  отличается  простотой конструкции. О днако  при 
движ ении тепловоза двигатель испы ты вает сильные уда-
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Рис. 1. Возникновение и действие электромагнитной силы Рис. 2. Схема устройства простейшего двигателя постоянного тока:
1 — щетки; 2, 4 — магниты; 3 — виток; 5 — электрический аккуму­
лятор; 6 — коллектор

Рис. 4. Передача вращающе­
го момента от вала яко­
ря на колесную пару:
1 — колесная пара; 2 — ве­
домая шестерня; 3 — мотор­
но-осевые подшипники; 4 — 
тяговый двигатель; 5 — 
опорные выступы; 6 — веду­
щ ая шестерня

ры, так  как  он непосредственно опирается на ось колес­
ной пары. Причем с увеличением скорости динам ические 
воздействия на двигатель растут. П оэтом у на пасса­
жирских тепловозах применяю т опорно-рам ное п о д ве­
ш ивание тяговы х электродвигателей . В этом случае д в и ­
гатель закреп ляется  на рам е тележ ки.

П оскольку при движ ении тепловоза рама тележ ки  
непрерывно перем ещ ается относительно колесной пары

вследствие «игры» рессорного подвеш ивания, то в р а ­
щ аю щ ий момент вал а  як о р я  на колесную  пару  не м ож ет 
бы ть передан с помощ ью  только  простой ш естеренчатой 
пары. В этом случае приходится использовать сп ец и аль­
ные механизм ы  с ш арнирно-упругим и связям и , что у с ­
л о ж н я ет  конструкцию  тепловоза. Н о н адеж н ость  р аб о ­
ты  тяговы х электродви гателей  зн ачительно  увеличива­
ется, поскольку ум еньш аю тся силы динам ических толч­
ков и ударов.

О хлаж д ен и е двигателей  осущ ествляется  с помощ ью  
вентилятора, установленного  в к узове  тепловоза  и при­
водим ого от коленчатого вал а  дизеля. В оздух  проходит 
к двигателям  через кан алы  в раме теп л о во за  и гибкие 
соединения.

О бычно один вен ти лятор  о х л аж д а е т  двигатели  одной 
тележ ки . В двигателе  воздух  ом ы вает коллектор , про­
ходит м еж ду полю сами по к ан ал ам  сердечника якоря  и 
вы брасы вается  в атм осф еру  через вы пускны е отверстия 
(см. рис. 3).<

Т яговы е двигатели  других  тепловозов  отличаю тся 
от дви гател я  Э Д -118А  своими п арам етрам и  и некоторы ­
ми разм ерам и. Т яговы е двигатели  пассаж ирских  теп л о ­
возов отличаю тся т ак ж е  конструкцией остова в связи  с 
использованием  опорно-рам ного подвеш ивания.

Мы познаком ились с главны м и электрическим и м а­
ш инами электрической передачи. В следую щ ей беседе 
речь пойдет об устройстве электрической передачи теп ­
ловоза и о взаим одействии  тягового  генератора  и тя го ­
вых электродвигателей .

К анд. техн. наук И. П. А Н И К И Е В ,
миит

— 6—
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ч

установлен виток 3, состоящ ий из проводников А Б и ВГ, 
назы ваем ы х активны м и, и соединяю щ его их проводника 
БВ . П роводники А Б и ВГ подклю чены к коллектору  6, 
на пластины  которого опираю тся щ етки 1.

Если подклю чить щ етки 1 к ак к у м у л ято р у  5, то под 
действием  его напряж ен ия U по витку будет протекать 
ток I и на каж ды й  из активны х проводников будут 
действовать электром агнитны е силы Fi и F 2. Силы р ав ­
ны по величине и направлены  в противополож ны е сто ­
роны (в этом м ож но убедиться  с помощ ью  правила л е ­
вой руки). В результате  совм естного действия сил F, и 
F 2 виток будет вр ащ аться  по часовой стрелке. При в р а ­
щ ении витка с помощ ью  коллектора  обеспечивается пе­
реклю чение направления то ка  в проводниках А Б и ВГ 
таким  образом , что электром агнитны е силы, при лож ен­
ные к верхнем у и ниж нем у проводникам , будут со х р а­
нять свои направления.

В ращ аю щ иеся активны е проводники пересекаю т 
магнитны е силовые линии полю сов 2 и 4. С л ед о вател ь­
но, по закону  электром агнитной индукции в них будет 
индуцироваться э. д. с. И спользовав  правило правой ру­
ки, убеж даем ся, что э. д. с. Е направлена навстречу н а­
пряж ению  U акку м у л ято р а . П оэтом у э. д. с., наведенную  
в активны х проводниках дви гател я, назы ваю т противо- 
э. д. с. Величина ее, как  и у генератора , равна:

E - B - 1 - V .
П усть виток вр ащ ается  с постоянной частотой п. 

Если напряж ение акку м у л ято р а  не изм еняется, то и ток, 
протекаю щ ий по активны м  проводникам  витка, будет 
сохранять постоянную  величину. Ч ем у она равна? Если 
сопротивление витка равно R, то с учетом того, что

противо-э. д. с. Е  направлена встречно напряж ению  U, 
ток  I м ож но определить по ф орм уле

Н о E =  B-1-V . В свою  очередь скорость перемещ ения 
активного  проводника связан а  с частотой вращ ения 
витка п простой зависим остью

V =  t t-D -n ,

где D — расстояние м еж ду  активны м и проводниками 
А Б  и ВГ.

Т аким  образом , E =  B - l - n - D n  и

j _  U — B lrtD .n  
R

Если величины U, В, R постоянны е (не изменяю тся 
с течением врем ени), то ток I, протекаю щ ий по витку, 
обратн о  пропорционален его частоте вращ ения: чем
больш е частота  вращ ен ия п, тем меньш е ток I, и наобо­
рот.

С равнив рис. 2 с рис. 3 10-й беседы (см. «ЭТТ» №  1,
1988 г .) , убеж даем ся, что схемы устройства простейш их 
генератора  и д ви гател я  постоянного тока одинаковы . 
П оэтом у  м ож но сдел ать  вы вод: если виток простейш его 
генератора подклю чить к источнику электрической энер­
гии, то он будет в р ащ аться  — генератор  превратится в 
двигатель. А налогично, если виток двигателя вращ ать с 
помощ ью  внеш него м ом ента и к коллектору  подклю чить 
нагрузку , то по ней начнет протекать ток —  двигатель 
превратится  в генератор.

—з—

КАК ИЗУЧАТЬ ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ТЕПЛОВОЗОВ
(О кончание. Начало см . «ЭТТ» № 4, 5, 1988 г .)

ТИПЫ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ СХЕМ

Электрической  схем ой назы вается граф и ческое изоб­
раж ение электрических маш ин, аппаратов, приборов и со­
единений м еж д у  ними.

В соответствии с ГО С Т  различаю т следую щ и е типы 
электрических схем : стр уктур н ая (1), ф ункциональная (2), 
принципиальная (3 ), соединений (м онтаж ная) (4 ), подклю ­
чения (5 ), общ ая (6 ), располож ения (7 ), прочие (8 ), объе­
диненная (0 ). В скобках указано  обозначение типа схем ы . 
Ш иф р  схем ы , входящ ей в состав конструкторской  д о ку­
ментации, состоит из буквы , оп ределяю щ ей  вид схем ы  
(Э ) и циф ры , обозначаю щ ей тип схем ы  (наприм ер , 2ТЭ116. 
70.01.005ЭЗ).

В зависимости от особенностей установки , д ля  кото­
рой разраб аты вается схем а , стандарт предусм атр ивает и 
др уги е  типы . Так, в тепловозостроении больш ое распрост­
ранение получили принципиально-монтаж ные (исполни­
тельны е) схем ы ; прим еняю тся такж е схем ы  стр уктур н ая , 
принципиальная, соединений, подклю чения и располож е­
ния.

На структурной электрической схем е  электр о п ер еда­
чи тепловоза или д ругой  систем ы  управления изображ а­
ют основные электрические маш ины и аппараты в виде 
условны х граф ических обозначений или прям оугольни-

У Д К  629.424.1.064.

ков с показом  основных связей  м еж ду ними. Такие схе 
мы использую т д ля  иллю страции систем  автоматическог 
управления электропередачей  тепловоза или отдельны 
систем  управления (р ис . 1, 3).

На принципиальных электрических схемах изображу 
ют электрические машины и аппараты , основные элек 1 
рические соеди нения. О тд ельн ы е элементы  электрически 
аппаратов (вклю чаю щ ие катуш ки , главные и вспомогателк 
ные контакты ) изображ аю т не в виде собранного аппар< 
та , а расср ед о то ч ен и е , в соответствую щ их цепях cxeM t 
Каж ды й из элем ентов аппарата обозначается одинаковь 
ми буквам и и циф р ам и , присвоенными в качестве уело* 
ного обозначения этом у аппарату. Н ум ерация проводе 
мож ет о тсутствовать или не соответствовать фактическо 
м аркировке на тепло во зе .

Принципиально-монтажные электрические схемы о 
личаю тся от принципиальных тем , что на них показывак 
все виды вы водны х заж им ов (кл ем м ) и разъем ны х k o i 
тактны х соединений (ш тепсельны х разъем ов) с использ< 
ванием особенностей их условны х граф ических обозначь 
ний (колодки  выводных заж им ов аппаратных камер, пул| 
тов управления, распределительн ы е коробки с выводнь 
ми заж им ами и пр ., заж им ы  электрических машин и апп, 
ратов). Н ум ерация проводов полностью  соответствует ф а 1 
тической м аркировке проводов на тепловозе . Принцип!
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Это важ ное свойство электрических маш ин н азы в а­
ется обратимостью . Оно ш ироко используется на тепло­
возах. В заклю чение необходимо отметить, что у м аш и­
ны, работаю щ ей в реж им е генератора, направления 
э. д. с. и тока, протекаю щ его по активны м проводникам , 
совпадаю т, а у маш ины, работаю щ ей в реж им е д в и га те ­
ля, направлены встречно (см. рис. 2).

Принципиально электрические двигатели постоянно­
го тока устроены так ж е, как и генераторы . П оэтом у, все 
что было сказано в ]0-й беседе о магнитной системе, 
использовании электром агнитов д л я  создания м агни тно­
го потока, устройстве якоря и его обм отки, в полной ме­
ре относится к электрическом у двигателю .

Свойства двигателя постоянного тока определяю тся 
способом включения обмотки возбуж дения главны х по­
люсов относительно обмотки якоря. О бм отку в о зб у ж ­
дения мож но вклю чить последовательно с обмоткой як о ­
ря, параллельно ей, или питать обм отку во збуж дения  от 
источника, не связанного  с цепью обм отки якоря. В з а ­
висимости от этого различаю т двигатели с последова­
тельным, параллельны м  и независимым возбуж дением .

На тепловозах в качестве тяговы х применяю т д в и ­
гатели с последовательны м  возбуж дением , а в качестве 
вспомогательных (для привода топливоподкачиваю щ его  
и маслопрокачиваю щ его насосов, вентиляторов кабины 
и дизельного п о м ещ ен и я )— двигатели с параллельны м  
возбуж дением. О днако зависимости, вы веденны е нами 
для простейш его двигателя, справедливы  для  эл ек тр о ­
двигателя с любой схемой вклю чения обмотки в о зб у ж ­
дения главных полюсов: при уменьш ении частоты  в р а ­
щения якоря из-за увеличения момента сопротивления 
ток якоря двигателя увеличивается, и наоборот.

Рис. 3 .Тяговый двигатель типа ЭД-118 А:
1 — болт коллектора; 2 — коллекторная пластина; 3 — нажимной 
конус; 4 —щ еткодержатель; 5 — остов; 6 — корпус коллектора; 7— 
передняя нажимная ш айба; 8 — обмотка якоря; 9 — сердечник яко­
ря; 10 — сердечник и катуш ка обмотки возбуждения главного по­
люса; 11— защитный козырек и сетка; 12 — задний подшипнико­
вый щит; 13 — задняя наж имная шайба; 14 — вал якоря; 15— мо­
торно-осевой подшипник; 16 — крышка моторно-осевого подшипни­
ка; 17 — добавочный полюс; 18 — передний подшипниковый щит

Рис. 1. Структурная схема автоматического управления электри­
ческой передачей тепловозов 2ТЭ10М, 2ТЭ10В, 2ТЭ10Л:
Г — тяговый генератор; В — возбудитель; С П В — синхронный под- 
возбудитель; ВГ — вспомогательный генератор; ТПН — трансфор­
матор постоянного напряжения; ТПТ1—ТГ1Т4 — трансформаторы 
постоянного тока; УВМ — узел выделения максимального сигнала; 
ТС — стабилизирующий трансформатор; СУ — селективный узел; 
УСС — узел суммирования сигналов; ИД РМ — индуктивный датчик 
регулятора; БТ — бесконтактный тахометрический блок

ально-монтажные электрические схем ы  выполняю т с уче­
том ф актического  располож ения электрических машин и 
аппаратов на тепловозе так, чтобы сократить число со е­
динений и длину проводов.

На принципиально-монтажной электрической схем е  в 
специальной таблице обычно приводится перечень эле к­
трических машин, аппаратов и приборов с указанием  их о бо­
значения на схем е (курсивом ), марки (прям ы м  ш ри ф то м ) 
и количества. Здесь  ж е приводится таблица вклю чения

контакторов , р еле , электром агнитов и электропневм ати- 
ческих вентилей.

В р яде  случаев на принципиально-монтаж ных схем ах 
изображ аю т монтаж ны е схем ы  электрических маш ин, ап­
паратов, приборов, ко лодок выводных заж им ов, распре­
делительны х коробок с выводным и заж им ам и , тройников 
с указанием  номеров подводим ы х проводов. Эти схем ы  
обычно очень полезны  при рассм отрении цепей, оты ска­
нии неисправностей и т . п.

П ринципиальные и принципиально-монтаж ны е элект-

0)

КМ
Г ' н Г в ' Т ,• I I *  <Н—0 ---&■

J I п / 1 3 / 1

■ назад

К  цепи катушек 
контактороб 

К Г и КВ

К цепи кату­
шек контак­
тороб КГ и КВ

Рис. 2. Особенность изображения электрической схемы тепловозов 
ТЭП60 и ТЭП70
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Рис. 3. Структурная схема автоматического управления пуском дизеля тепловозов ЗТЭ10М, 2ТЭ10М, выпускаемых с 1983 г.
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рические схемы м огут вы полняться для всего электр о ­
оборудования тепловоза или отдельны х цепей и аппара­
тов.

Электрические схемы соединений в тепловозострое­
нии выполняют д ля  показа соединений м еж д у  аппарат­
ными камерами, пультами управления и прочими установ­
ками тепловоза, а такж е д ля  слож ных электрических ап­
паратов с несколькими панелями или платам и. З десь  при­
водят все необходим ы е указания по м онтаж у : марки и
сечения проводов, раскладку  их по пучкам и кондуитам , 
виды соединений и способы крепления проводов.

Электрические схемы подключений показываю т внеш­
ние подклю чения электрических машин и аппаратов. На 
электрической схеме расположения показы ваю т все уст­
ройства с учетом ф актического  разм ещ ения электриче­
ских машин и аппаратов (м онтаж  электрооборудования 
на раме тепловоза, м онтаж  аппаратов в аппаратной ка­
м ере или на пульте управления и д р .).

Принципиальные электрические схем ы  тепловозов 
разрабатываю т на заводе , который проекти рует тепловоз­
ную электропередачу. П ринципиально-монтаж ные эле кт­
рические схемы тепловозов, а такж е электрические схе­
мы соединений, подклю чения и располож ения со здаю тся  
на основании принципиальных схем  на тепловозострои­
тельном заводе.

Электрическим и схемами соединений , подклю чения, 
располож ения, а такж е принципиально-монтажными поль­
зую тся при монтаж е электрооборудования нового тепло­
воза или при его  рем онте. П ринципиально-монтаж ным и 
схемами такж е ш ироко пользую тся в эксплуатации при 
отыскании неисправностей и регулировке электр о о б о р уд о ­
вания.

колодки (р озетки ) соеди н яю тся м еж д у  собой вставкам и 
(ш тепселям и) и м ногож ильны м  кабелем . При этом  прим е­
няется как прям ое, так и перекрещ ен ное соединение кон­
тактов вставок (ш теп селей ).

П ерекрещ енное соединение контактов прим еняется 
д ля  цепей, которы е связаны  с направлением движ ения 
тепловоза или питанием сигнальны х ламп. На принципи­
ально-м онтаж ны х схем ах обычно изображ аю т схем ы  ко­
лодок  и вставок, даю т прим ечание или вспом огательную  
таблицу с указанием , какие контакты  им ею т прямое, а ка­
кие перекрещ енное соединение.

На соврем енны х тепловозах устанавливаю т колодки 
(р о зетки ) реостатны х испытаний, к контактам  которы х под­
ведены  провода д ля  изм ерения напряж ения синхронного 
возбудителя или п о дво зб уди теля , а такж е потенциальные 
провода от ш унтов, вклю ченны х в цепи возбуж дени я ге­
нератора и возбудителя .

На локом отивах пр ед усм о тр ена возм ож ность выклю ­
чения неисправного тя гового  д ви гателя . Д ля  этого слу­
ж ат выклю чатели в виде тум б леров (по о дно м у на каж ­
дый двигатель ). Каж ды й из выклю чателей им еет по два 
разм ы каю щ их и одном у зам ы каю щ ем у контакту .

В р яде  случаев (электр и чески е  схем ы  тепловозов 
ТЭП70, ТЭП60, новые схем ы  тепловозов ЗТЭ10М , 2ТЭ10М ) 
прим еняется разбивка поля всей схем ы  на зоны , которы е 
обозначаю тся по вертикали буквам и , а по горизонтали —  
циф рам и . В этом  случае в перечне электрических маш ин, 
аппаратов и приборов д ля  каж д о го  из элем ентов указы ­
вается обозначение зоны , где  изображ ен элем ент схем ы . 
П ракти куется  такж е давать по пери м етру схем ы  поясне­
ние назначения основны х аппаратов или цепей.

ОСОБЕНН ОСТИ  
ИЗОБРАЖЕНИЯ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ СХЕМ

Принципиально-монтажные электрические схем ы  
обычно разм ещ аю т на 6— 20 листах чертеж ей . О тдельны е 
цепи, изображ енные на разны х листах , соединяю т общ и­
ми зажимами у аппаратов, колодок или р аспределитель­
ных коробок. О бщ ие точки соединений на отдельны х ли­
стах отмечаю т окруж ностям и с указанием  порядковы х но­
меров и номеров листов чертеж ей.

Все элем енты  электрических схем  изображ аю т в со­
ответствии с общ епринятыми условны ми граф ическим и 
обозначениями согласно стандартам  Е С К Д , с учетом  осо­
бенностей их применения, детально  рассм отренны х в ж ур ­
нале «ЭТТ» № 4, 1988 г.

Силовую  тяговую  (или тор м озную ) цепь, силовую  
цепь пуска дизеля часто изображ аю т более толсты м и ли­
ниями. Иногда в книгах, ж урнальны х статьях отдельны е 
цепи электрической схем ы  вычерчиваю т различным и цве­
тами, что облегчает изучение схем ы .

В ряде  случаев на принципиально-монтажных электри­
ческих схем ах практикуется очерчивать габариты  о тд ель­
ных аппаратов (контроллер , переклю чатели , панели и пр .). 
При этом использую т тонкие ш трих-пунктирные линии.

Н екоторую  особенность имеет изображ ение принци­
пиально-монтажной схем ы  двухкабинны х тепловозов 
ТЭП60 и ТЭП70. На схем ах, разработанны х в производст­
венном объединении «Коломенский тепловозострои тель­
ный завод», приведено только оборудование пульта уп­
равления № 1 (рис. 2, а), при этом  заж им ы  пульта № 1 
изображ ены незачерненными, а пульта № 2 —  зачернен­
ными. В некоторых изданиях изображ ено оборудование 
обоих пультов (рис. 2, б ), что позволяет более наглядно 
проследить питание отдельны х цепей как от одного , так 
и от д руго го  пульта управления.

На соврем енных тепловозах предусм отрено  управле­
ние д вум я, тр ем я или четырьмя секциям и с одного  (ве­
д ущ его ) пульта тепловоза (это  назы вается «управлением  
по систем е многих единиц»). Д ля этого на б уф ер н ы х б р у­
сьях каждой секции локом отива установлены колодки 
(р озетки ) м еж секционного соединения, к контактам  кото­
рых подклю чены провода от соответствую щ их цепей . Эти

ПЕРВОЕ ЗН А КО М СТВО  
С ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМ ОЙ

П ер ед  изучением  принципиально-монтаж ной электри­
ческой схем ы  необходим о п редварительно , пользуясь  таб­
лицей перечня электрических маш ин, аппаратов и прибо­
ров, разобрать , какие в нее входят электрические м аш и­
ны, аппараты и приборы , стар аясь  запом нить их буквен- 
но-цифровые обозначения. При этом  мож но реком ендовать  
выполнить следую щ и е задания (при их по дго то вке) вос­
пользуйтесь  м атериалам и статьи об условны х граф и ческих 
обозначениях в электрических схем ах , опубликованной в 
ж ур нале № 4, 1988 г .) :

1. Найдите на схем е  все электрические маш ины, их 
обм отки , разбер ите , каково назначение м аш ин, какие си­
стем ы  возбуж дени я им ею т эти машины?

Ниже приводятся буквенно-циф ровы е обозначения 
электрических машин тепловозов ЗТЭ10М , 2ТЭ10М , 
2ТЭ10В, 2ТЭ10Л * : Г, В, С П В , 1— 6, ТН , М Н, ВК, М К.

2. Найдите на схем е аккум улято р н ую  батарею  БА  и 
ее  рубильник ВБ. Каково назначение батареи на тепло­
возе?

3. Найдите на схем е  заж им ы  колодок аппаратны х ка­
м ер и пульта управления. О братите внимание на систем у 
их обозначений (см . табли ц у). Н айдите на схем е  зажимы 
питания и м инусовы е.

4. Найдите на схем е электропневм атические вентили: 
П1— П6, BLLI1, ВШ 2, ПР («В п ер ед» , «Н азад»), КлП1 («Впе­
р ед» , «Н азад»), КлП2 («В п ер ед» , «Н азад »), ВП2— ВП5, 
ВП6, ВП7, ВП9, ВП10— ВП14.

5. Найдите на схем е электром агниты  М Р1— М Р5, ЭТ.
6. Найдите на схем е контакторы  (катуш ки , главные и

вспом огательны е контакты ): П1— П6, BLLI1, ВШ 2, КВ, ВВ,
Д 1— ДЗ, КМ Н, КТН (только на тепловозах ТЭ10М , 2ТЭ10В), 
К М К (только  на тепловозах ТЭ10М ).

* Для выполнения последующих заданий ниже такж е приво­
дятся буквенно-цифровые обозначения электрических аппаратов 
для тепловозов указанных серий (но без повторения ссылок на 
них). Для других серий тепловозов буквенно-цифровые обозна­
чения выписываются из таблицы перечня электрических машин, 
аппаратов и приборов.
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Т а б л и ц а
Обозначение заж т..ое для тепловозов ЗТЭ10М, 2ТЭ10М 
(крайние секции)

Колодки выводных зажиг'ов Зажимы питания

А ппаратная камера:
праьая С К 1— СК8, СК20 1 /1 — 4
левая СК9. CKIti, CK25
Пульт управления C K 1 I—CKI7 1 1 /1 — 2

7. Найдите на схем е  контакты  контроллера КМ . По­
знаком ьтесь с его  развер ткой , которая показы вает вклю ­
чение контактов в зависим ости от позиции контроллера. 
При этом  мож но проследить , какие цепи и аппараты 
вклю чаю тся. Это ж е видно и из таблицы вклю чения кон­
такторов, реле , электропневм атических вентилей и эле кт­
ром агнитов, которая обычно приводится на принципиаль­
но-монтажной схем е .

8. Найдите на схем е  контакты  реверсивной рукоятки
контроллера. П р о следи те  цепи на катуш ки вентилей уп­
равления реверсором  при полож ении «Вперед» и «Н азад». 
О братите внимание на то , что ток потечет по этой цепи 
лишь после установки ш турвала (р уко ятки ) контроллера 
на первую  и последую щ ие позиции. Тогда ж е и повернет­
ся кулачковый вал (барабан ) р е версора . О братите внима­
ние, что на тепловозах ТЭ10М , 2ТЭ10В, 2ТЭ116 и други х
им еется ещ е несколько  контактов реверсивной рукоятки , 
некоторы е из них вклю чены лишь при ее  рабочем  поло­
жении, а д р уги е  —  при нейтральном .

9 . Найдите на схем е  главный и вспом огательны й кон­
такты  реверсора ПР. П р о следи те , как течет ток через 
главные контакты  р еверсора и обм отки возбуж дени я тя ­
говых двигателей  при полож ении «Вперед» и «Н азад». 
Д ля  чего служ ат вспом огательны е контакты  реверсора?

10. Найдите на схем е  кнопки «П уск д и зеля»  (П Д 1, 
П Д 2, П Д З).

11. Найдите на схем е тум б леры  или автом аты : «Уп­
равление» —  подводит напряж ение к ко нтр о ллер у ; «Топ­
ливный насос» —  вклю чает электродвигатель  топливопод­
качиваю щ его насоса ; «Топливный насос II и III секции» —  
то ж е для II и III секци й ; «Управление тепловозом » —  
вклю чает цепь контакторов силовых и возбуж дени я.

12. Найдите на схем е  р егулято р  напряж ения БРН или 
TPH . Д ля чего он служ ит?

13. Найдите на схем е  реле управления РУ4, РУ5 и д р .
14. Найдите на схем е  автом атические реле РП1, РП2, 

РПЗ, РБ1, РБ2, РБЗ, РЗ , РД М 1, РД М 2, TPB, TPM , РВ1— РВ5, 
РД В . Каково их назначение?

15. Найдите на схем е :
магнитны е усилители А В , ТПН, ТПТ1— ТПТ4;
тр ансф о рм аторы  ТР, Т С ;
бесконтактны й тахом етрический  блок БТ;
панели с диодам и :
ТЭ10М — Д З Б , БВ, БВ2, Б Д С , ПВ1, ПВ2, ПВЗ;
2ТЭ10В— Д З Б , БВ, П ВК, Б Д С ;
2ТЭ10Л— Д З Б , БВ, ПВ.
16. Найдите на схем е колодку (р о зе тку ) реостатны х 

испытаний и цепи, в которы х и зм ер яется  ток или напря­
жение (проследив в колодке  и на схем е  номера соответ­
ствую щ их проводов).

17. Найдите на схем е колодки  м еж секционного  сое­
динения и провода от о тдельны х цепей электрической  
схем ы , которы е подклю чены  к контактам  ко лодок . Эти ко­
лодки соединены  м е ж д у  собой вставками и м ногож иль­
ным кабелем , при этом  прим еняется как п рям ое, так и 
перекрещ енное соединение проводов вставок. О братите 
на это внимание, рассм отрев примечание или вспом ога­
тельную  таблицу, которы е обычно приводятся около схе ­
мы вставок.

18. Найдите на схем е  выклю чатели (тум б л ер ы ) ОМ1 —  
О М 6 отклю чения тяговы х двигателей , обратив внимание 
на полож ение зам ы каю щ их и разм ы каю щ их контактов 
при вклю ченны х или выклю ченных д ви гателях .

ЦЕПИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ

На первый взгляд , слож ная электрическая схем а теп­
ловоза состоит из больш ого  количества отдельны х (эле­
м ентарны х) цепей . Так, изучая электрические схем ы  боль­
шинства тепловозов, мож но подразделить  их на следую ­
щие цепи:

силовая тяговая (или то р м о зная); 
возбуж дени я тя гового  генератора; 
возбуж дени я во зб уд и теля ; 
возбуж дени я синхронного  подвозбуди теля ; 
возбуж дени я и регулирования напряж ения вспомо­

гательного  ген ератора ;
силовая цепь пуска д и зе ля ; 
управления пуском  и защ иты  д и зе ля ; 
зар яд а  аккум уляторной  батареи ; 
изм енения частоты вращ ения валов д и зе ля ; 
управления контакторам и силовой тяговой цепи к 

возбуж дени я (вклю чения тягового  реж им а);
управления ослаблением  возбуж дения ТЭ Д ; 
защ иты  от боксования; 
управления песочницами; 
реле зазем ле ни я ;
контроля зазем лени я в цепях управления; 
управления м уф той  вклю чения вентилятора и жалю 

зи холодильника ;
электром аном етр ов и эле ктротерм ом етр ов ; 
указателя  повреж дений в цепях управления; 
электр о д ви гателя  м аслопрокачиваю щ его насоса; 
электродвигателей  вентиляторов кузова, кабины, Кс 

л о р и ф е р а ;
управления систем ой осуш ки сж атого  во здуха ; 
освещ ени я;
автом атической пожарной сигнализации;
д ля  работы  секций по систем е многих единиц.

Все эти цепи сл е д уе т  найти на принципиально-монтах 
ной схем е  электрооборудован ия тепловоза.

КАК ИЗУЧАТЬ ЭЛЕКТРИЧЕСКУЮ  СХЕМ У

При изучении цепей электрической схем ы  теплово 
надо предварительно  разобрать , какие в них входят эле 
тр ические маш ины , аппараты  и приборы , какое полож 
ние контактов аппаратов б уде т при включенной и выкл1 
ченной цепи, как изм енится полож ение контактов в зав 
сим ости от позиции контроллера.

При рассм отрении слож ны х цепей (пуска д и зеля , тр 
гания тепловоза с м еста , защ иты  от боксования и д 
мож но предварительно  воспользоваться структурны  
схем ам и  управления (рис. 3). Такие схем ы  приведены 
ж ур налах «ЭТТ» № 6, 1983 г. и № 12, 1984 г ., а также 
книге Б. И. Вилькевича «А втом атическое управление эл< 
трической передачей и электрические схем ы  тепловозо 
С труктурны м и схем ам и целесообразно  пользоваться 
технических заняти ях в д еп о , ш колах маш инистов.

С тр уктур н ы е  схем ы  просты  и пользование ими 
вызывает тр уд н о стей . М ож но сделать лишь следую и 
зам ечание. Если вклю чение какого-либо аппарата вызы 
ет срабаты вание д р уго го , то  это действие показано П| 
м оугольникам и и стрелкам и , изображ енными сплошнь 
линиями. Если  ж е вклю чение аппарата лишь подготав 
вает какую -либо цепь, то  это представлено прям оугс 
никами и стрелкам и , изображ енными ш триховыми лин 
ми. Линии обратной связи изображ аю тся цветными 
двойными стрелкам и .

Д ля лучш его  запом инания электрических схем  моз 
применить ещ е один проверенный прием : после изуче 
отдельны х цепей по принципиально-монтажной cxi 
воспользоваться схем ой , на которой отсутствую т бук! 
но-цифровые обозначения элем ентов (как в средней и 
ле изучаю т гео гр аф и ю  по контурны м  картам).

Канд . техн . наук Б. И. ВИЛЬКЕЕ
Таш
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УСОВЕРШЕНСТВОВАННОЕ УСТРОЙСТВО 
ДЛЯ ИСПЫТАНИЯ ВЕНТИЛЬНЫХ РАЗРЯДНИКОВ

В лаборатории электротехники
Горьковского ф илиала В сесою зно­

го заочного института инж енеров 
ж елезнодорож ного транспорта р а з­
работано устройство д л я  проверки 
на пробой вентильных разрядни ков  
РВ Э-25 и РВМ К-У , установленны х 
на электровозах В Л 80С . Оно внед­
рено в депо Горький-М осковский.

Вентильные разрядники  слу ж ат  
для защ иты  электрооборудования 
подвижного состава от ком м утаци­
онных и атм осферны х перен ап ряж е­
ний. Их ненадеж н ая работа м ож ет 
привести к порчам на линии и 
уменьш ить пропускную  способность 
дорог. Одним из основных, п арам ет­
ров, обеспечиваю щ их надеж ную  р а ­
боту разрядников, является  пробив­
ное напряж ение, определяем ое при 
профилактических испытаниях.

Д ля  аппаратов РВ Э -25 величина 
пробивного напряж ения при частоте 
50 Гц долж на составлять 58— 70 
эффективных киловольт, а для  р а з­
рядников РВ М К -У  — 3,9 — 4,7 кВ. 
К ак показы вает практика, основная 
причина ненадеж ной работы вен­
тильных разрядников — в использо­
вании депо и заводам и  М ПС средств 
испытаний, несоответствую щ их тр е ­
бованиям ГОСТа и завода-изготови- 
теля. Р азработан ное  авторам и  у ст­
ройство лиш ено таких недостатков.

Оно автом атизирует испы тания и 
измерения пробивного напряж ения. 
В нем не учиты вается субъективны й 
фактор, вносящ ий при этом сущ ест­
венные погреш ности в результаты . 
Основная отличительная особенность 
устройства — синусоидальны й пе­
редний фронт испы тательного н апря­
ж ения.

Разработка  рассчитана на эксплу­
атацию  в длительном  реж им е в з а ­
крытых помещ ениях при тем перату­
ре воздуха от + 1 0 ° С  до + 4 0 ° С  и 
относительной влаж ности  до 8 0 %.  
Устройство имеет следую щ ие техни­
ческие данные:

Б лок-схем а установки приведена 
на рис. 1. Д л я  испы тания р азр я д н и ­
ков обоих типов предусмотрены  два 
вы соковольтны х испы тательны х
тр ан сф орм атора  ВИТ1 и В И Т2, два 
датч и ка  то ка , в качестве которы х 
использую тся трансф орм аторы  тока  
ТТ1 и ТТ2, и переклю чатель вентиль­
ных р азрядни ков  П В Р .

О сновной элем ент устройства — 
тиристорны й регулятор  Т Р , состоя­
щ ий из последовательного К 1, п а ­
раллельного  К2 тиристорны х ключей 
и балластн ого  резистора БС . П осле­
довательны й тиристорны й ключ К1 
содерж ит два встречно-параллельно 
вклю ченных тиристора Т 1, Т2. Он 
вклю чен последовательно с источни­
ком питаю щ его напряж ен ия, б а л ­
ластны м  резистором Б С  и первичной 
обм откой вы соковольтного испы та­
тельного тр ан сф орм атора  ВИТ1 или 
ВИТ2.

П араллельны й  тиристорный ключ 
К2 т ак ж е  состоит из двух встречно- 
параллельно  вклю ченных тиристоров 
ТЗ, Т4 и подсоединен параллельно 
первичной обм отке вы соковольтного 
испы тательного тр ансф орм атора . 
В качестве В И Т при испытании р а з­
рядников РВ Э -25 использован тр ан с ­
ф орм атор  И О М 25 (В И Т 1 ), а при 
испы таниях разрядни ков  РВ М К -У  — 
трансф орм атор  ОМ С 10/10 (В И Т 2).

Устройство содерж ит генератор 
импульсов ГИ, управляю щ ий работой 
тиристорны х ключей К1 и К2, тр ан с ­
ф орм аторы  тока ТТ1 и ТТ2. эл ект­
ронное токовое реле Э Т Р и изм ери­
тельный блок И Б , вклю чаю щ ий в се­
бя циф ровой вольтм етр ЦВ и блок 
запом инания напряж ен ия Б З Н . Р а ­
ботой тиристорного регулятора Т Р  
и измерительного блока И Б  у п р ав ­
л яет  блок управления БУ.

Рассм отрим  подробнее отдельны е 
узлы.

Т и р и с т о р н ы й  р е г у л я т о р  
Т Р. П редназначен  д л я  регулирова­
ния напряж ен ия, п одаваем ого  на 
первичную обм отку вы соковольт-
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ного испы тательного трансф орм атора  
ВИТ1 или ВИТ2. А лгоритм работы  
клю чей К1 и К2, зад ав аем ы й  генера­
тором им пульсов ГИ , представлен  на 
рис. 2.

П осле подачи управляю щ их им­
пульсов ключ К1 вклю чается всегда 
в начале к аж д о го  полупериода пи­
таю щ его  н ап ряж ен и я . Он м ож ет 
иметь только  дв а  состояния: «вклю ­
чено», если управляю щ ие импульсы 
поданы , и «выклю чено», если им­
пульсов нет.

Клю ч К2 рабо тает  как  ш иротно­
им пульсный м одулятор . Э то обеспе­
чи вается  тем , что импульсы  упр авл е­
ния подаю тся на управляю щ ие элек­
троды  тиристоров ТЗ и Т4 с врем ен­
ной зад ер ж к о й  относительно начала 
соответствую щ его  полупериода. Чем 
дольш е она, тем больш е угол регу­
лирования а ,  тем позднее о тк р ы в а ­
ю тся тиристоры  ТЗ, Т4 и, след о в а ­
тельно, меньш е их угол проводи­
мости.

П оскольку  ключ К2 подсоединен 
параллельно  первичной обм отке 
В И Т, то при угле регулирования 0 
он полностью  ш унтирует первичную  
обм отку, и напряж ен ие на ней р ав ­
но нулю. При угле регулирования 
180° ключ полностью  выклю чен и 
напряж ен ие на обм отке м акси­
м ально.

К ак  видно из врем енны х д и а ­
грам м  процессов в Т Р  и ГИ , вн ача­
ле полностью  вклю чаю тся ключи К1 
и К2. П ервичная обм отка ВИТ за- 
ш унтирована клю чом К2, и вы ходное 
напряж ен ие равно  нулю.

В последую щ ие полупериоды  т и ­
ристоры  ТЗ и Т4 вклю чаю тся с 
больш ей зад ер ж к о й  по времени, т а к  
как  импульсы управления ими сдви ­
гаю тся вправо относительно точки 
перехода через нуль кривой питаю ­
щ его напряж ен ия. Клю ч К2 все 
меньш ее врем я ш унтирует первичную 
обм отку  ВИ Т, и н апряж ен ие на ней 
плавно во зр астает.

П оскольку  ключ К1 вступает в 
работу  в начале к аж д о го  полуперн- 
ода, то к первичной обм отке В И Т  
всегда п ри клады вается  н апряж ен ие 
с синусоидальны м  передним ф рон­
том. Б ал ластн ы й  резистор Б С  необ­
ходим для  ограничения тока , по­
требляем ого  из сети.

Г е н е р а т о р  и м п у л ь с о в  Г И  
(рис. 3 ). П редназн ачен  д л я  у п р авл е­
ния тиристорны м  регулятором  на­
пряж ен ия Т Р . Он вы р аб аты вает  им­
пульсы управлени я д л я  вклю чения 
тиристоров Т1— Т4 в задан н ы е  мо-

Напряжение питающей сети, В 220
Частота. Гц 50
Диапазон регулирования выходного напряж ения тиристорного регулятора, В 0 — 200 
Пределы регулирования выходного напряж ения на стороне ВН высоковольт­
ного испытательного трансформатора для разрядников, кВ:

РВЭ-25 0 — 75
РВМК-У 0 — 5

Время подъема напряжения до пробоя, с 0 , 1 — 0 ,5
Время отключения тока пробоя не более, с 0 ,01
Величина тока, протекающего через разрядник после пробоя не более, А 0, 1
Точность измерения пробивного напряж ения, % 2 ,5
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менты времени, определяем ы е уров­
нем блокировочного сигнала U g 
(О или 1) и величиной у правляю щ е­
го напряж ен ия. Генератор  импульсов 
состоит из синхронизатора С, ф орм и­
рователя пи лообразного напряж ен ия 
Ф П Н , к ом паратора  К, логических 
элем ентов И 1— И 4, усилителей У1 — 
У4 и выходных импульсных тр ан с­
ф орм аторов управления Т И 1— ТИ 4 
(по количеству кан ал о в  управления 
тиристорам и Т1— Т 4).

С инхронизатор С вы дает  им пуль­
сы синхронно с полож ительной по­
лярностью  Ucn, отрицательной  п о л яр ­
ностью U c o ,  а т ак ж е  с п олож и тель­
ной и отрицательной полярностям и 
Ucno напряж ен ия сети. Ф о рм и рова­
тель Ф П Н , состоящ ий из усилителя 
У и конденсатора С1, п о д го тавл и ва­
ет пилообразное напряж ен ие U n.

У правляю щ ие сигналы  на ти ри ­
сторы  Т1 и Т2 поступаю т в начале 
к аж до го  полупериода. Э то обеспечи­
в ается  синхронизирую щ ими си гн ал а­
ми U cn  и U c o -  Т иристорам и ТЗ, Т4 
управляю т по вертикальном у прин­
ципу. С ущ ность его заклю чается  в 
сравнении с ком паратором  К пило­
образного напряж ен ия U „  с н ап р я­
ж ением управления U y и ф орм иро­
вании управляю щ его  сигнала в м о­
мент их равенства (см. рис. 2 ).

Ч тобы  угол а  автом атически у ве­
личивался в процессе испы тания, на­
пряж ение управления U y дол ж н о  
плавно в о зр астать  от нуля. Это 
обеспечивает блок управления БУ. 
С вы хода ком п ар ато р а  К сигнал по­
дается  на входы  двух кан алов  уп­
равления тиристорам и ТЗ и Т4. О д ­
нако вы ходной сигнал появляется  
только в том, на вы ходе из которого 
есть единичный синхронизирую щ ий 
сигнал U c n  или U c o -

Таким  образом , элем енты  И1—  
И4 вы полняю т роль ком м утатора  
с запретом . Если блокировочны й 
сигнал Us становится равным нулю, 
импульсы управления на вы ходе к а ­
налов мгновенно сним аю тся. К ом ­
м утатор  обеспечивает подачу у п р ав ­
ляю щ его сигнала только  на тот т и ­
ристор, анод которого полож ителен 
по отнош ению  к к а т о д у '- и которы й 
м ож ет проводить ток в данны й по- 
лупериод.

С труктура тиристора п р едо х р ан я­
ется от излиш него перегрева, ум ень­
ш ается вероятность сбоев в работе 
тиристорного регулятора. Генератор 
импульсов позволяет изм енять угол 
регулирования тиристорам и ТЗ, Т4 
синхронно с переменным нап ряж ен и ­
ем питания в ди апазон е  5— 175°.

Т р а н с ф о р м а т о р ы  т о к а  
Т Т 1 ,  Т Т 2  и э л е к т р о н н о е  
т о к о в о е  р е л е  Э Т Р .  С л у ж ат  
д ля  отклю чения устройства при про­
бое р азрядни ка. В основе электр о н ­
ного токового реле Э Т Р — д в у х ­
каскадны й усилитель постоянного 
тока с полож ительной обратной 
связью  —  триггер Ш м итта. Ток 
уставки Э Т Р составляет 100 мА при 
испытании р азрядни ков  РВ Э -25 и

Рис. 1. Блок-схема устройства

Рис. 2. Временные диаграммы процессов в ТР и ГИ
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Рис. 3. Схема управления тиристорными 
ключами

Рис. 4. Схема блока запоминания напря­
жения

40 мА при испытании разрядников 
Р В М К - У .

И з м е р и т е л ь н ы й  б л о к  И Б. 
Состоит из блока запом инания на­
пряж ения Б З Н  и цифрового во л ьт­
метра ЦВ. Он предназначен д л я  и з­
мерения пробивного напряж ения. 
Блок Б З Н  (рис. 4) вклю чает в се­
бя выпрямитель, запом инаю щ ий кон­
денсатор и ключи управления КЗ, 
К4, К5.

Ключ КЗ отсоединяет запом ин аю ­
щий конденсатор от вы прям ителя. 
Ключ К4 подклю чает циф ровой 
вольтметр к запом инаю щ ем у кон­
денсатору, а ключ К5 р а зр я ж а е т  
этот конденсатор перед очередны м 
измерением. У правляет ими блок у п ­
равления БУ. К ром е того, ключ КЗ 
предотвращ ает излиш ний за р я д  з а ­
поминающ его конденсатора вы соко­
частотными колебаниям и, возникаю ­
щ ими после пробоя вентильного р а з­
рядника В Р  за  счет паразитны х ем ­
костей м онтаж а.

А мплитуда этих колебаний м ож ет 
значительно превосходить величину 
пробивного напряж ения, что приве­
ло бы к большим погреш ностям  при 
измерении пробивного напряж ения. 
Ключ КЗ предотвращ ает так ж е  раз­
ряд  запом инаю щ его конденсатора 
через обратны е резисторы диодов 
вы прямительного моста в период от 
начала пробоя до  полного за т у х а ­
ния высокочастотных колебаний.

Э та вы держ ка времени нуж на

иБ

д л я  того, чтобы и зб еж ать  сбоев в 
р аботе  циф рового вольтм етра  ЦВ 
от действия вы сокочастотны х помех. 
Клю ч К4 п р едотвращ ает  р а зр я д  з а ­
пом инаю щ его конденсатора на в х о д ­
ную цепь циф рового вольтм етра  ЦВ 
во врем я  вы держ ки.

А лгоритм работы  клю чей КЗ, К4, 
К5, зад ав аем ы й  блоком  управления 
БУ, состоит в следую щ ем . С начала  
зам ы кается  ключ К5, и запом ин аю ­
щ ий конденсатор  р а зр я ж а е тс я  до 
нуля, клю чи КЗ и К4 разом кнуты . 
Затем  ключ К5 р азм ы кается , а ключ 
КЗ зам ы кается , ключ К4 остается  
разом кнуты м . Запом инаю щ ий конден­
сатор  за р я ж а е т с я  до  значения н а­
пряж ен и я  пробоя.

П осле пробоя р азр ядн и к а  ключ 
КЗ вы клю чается. В течение в ы д ер ж ­
ки времени все ключи разом кнуты . 
П осле ее окончания вклю чается 
ключ К4 и подается  сигнал на изм е­
рение циф ровом у вольтм етру  Ц В . 
И спы тательное напряж ен ие поступ а­
ет на вход Б З Н  через переклю чатель 
П В Р  либо с измерительной отпайки 
ВИТ1 при испытании р азрядн и ков  
РВ Э -25, либо со вторичной обм отки 
изм ерительного тран сф о р м ато р а
Н О М -10 при испытании разрядни ков  
РВ М К -У .

Б л о к  у п р а в л е н и я  Б  У. 
П редназначен  д л я  управления гене­
ратором  им пульсов ГИ и изм ери­
тельны м  блоком И Б . Он ф орм ирует 
блокировочны й сигнал Uo и у п р а в ­
ляю щ ее напряж ен ие Uy. У правляю ­

щ ее напряж ение появл яется  за  счет 
за р я д а  управляю щ его  к о нденсатора .

Н ап р яж ен и я  Ue и U y ф орм ирую т­
ся после подачи сигнала «П уск». 
Единичны й сигнал с вы хода эл е к т ­
ронного токового  реле Э ТР сним ает  
сигнал U y и подает  сигнал Ue, з а ­
пираю щ ий конденсатор .

У с т р о й с т в о  в ц е л о м .  Р а ­
ботает следую щ им  образом . В исход­
ном состоянии сигналы  U y и Ue на 
вы ходе блока управления равны ну­
лю. У правляю щ ие сигналы  на тири­
сторны й регу л ято р  не подаю тся, и, 
следовательно , он не вклю чен. При 
наж ати и  на кнопку «П уск» блокиро­
вочный сигнал Uo становится р ав ­
ным единице, сним ается запрет  с 
ко м м у тато р а , оба  тиристорны х клю ­
ча К1 и К.2 тиристорного  р егу л ято ­
ра Т Р  вклю чаю тся. Ключ К 5 р азм ы ­
кается , а КЗ зам ы кается , подсоеди­
няя предварительн о  разряж енн ы й  
запом инаю щ ий конденсатор  к вы п ря­
мителю.

У правляю щ ее напряж ен ие Uy н а­
чинает расти. В м есте с ним повы ш а­
ется и вы ходное напряж ен ие регу­
лято р а . Н ап р яж ен и е  подним ается до 
величины пробоя разрядни ка  за 
0,1— 0,5 с. П ри некотором  значении 
н апряж ен ия  вентильны й разрядни к  
пробивается , ток  во вторичной об­
м отке тр ан сф о р м ато р а  тока резко 
во зр астает, и электронное токовое 
реле Э Т Р подает  в блок управления 
БУ сигнал о пробое.

П осле этого  блок управления 
сигналом  Uo за п и р а е т  ком м утатор  
управляю щ их им пульсов и тиристор­
ный регулятор отсоединяется . Н а ­
пряж ен ие Uy ср азу  сниж ается  до 
нуля. О дноврем енно подается  сигнал 
на выклю чение изм ерительного клю ­
ча КЗ, которы й р азд ел яет  зап о м и ­
наю щ ий конденсатор  и вы прям и­
тель.

Н а запом инаю щ ем  конденсаторе 
сохраняется  значение пробивного н а ­
пряж ен ия. С пустя 0,1 с, необходимой 
д л я  отстройки от вы сокочастотны х 
помех, ключ К4 вводится в изм ери­
тельную  цепь. П о д ается  импульс на 
цв, которы й изм еряет  пробивное н а­
пряж ение.

В том  случае, когда при пол­
ностью  закры ты х тиристорах  ТЗ, Т4, 
а следовательно , при м аксим альном  
вы ходном  напряж ении  вентильный 
р азр ядн и к  не пробился, схема ав т о ­
м атически отклю чается  с соответст­
вую щ ей сигнализацией .

Б ы ла р азр аб о тан а  т а к ж е  м етоди­
ка м етрологической аттестации  у ст­
ройства.

У стройство удобно в эк сп л у ата ­
ции, повы ш ает качество  испы тания 
вентильны х р азрядн и ков, у вели чива­
ет н адеж н ость их работы  и, как  
следствие, повы ш ает надеж н ость р а ­
боты защ и щ аем ого  ими электрооб о­
рудования.

К анд. тех. наук А. С. С Е Р Е Б Р Я К О В , 
инж . Г. Ф. Б У Л Ы Ч Е В , 

ГФ В З И И Т а
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КОНТРОЛЬ ТЕХНИЧЕСКОГО СОСТОЯНИЯ ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДОВ

Принятая на сети до р о г планово-предупредительная си­
стем а рем онта тягового  подвиж ного состава пр ед усм ат­

ривает для каж дого  типа локом отива определен ную  после­
довательность и объем .

И звестно, что с ростом  наработки техническое состоя­
ние локом отивов м еж ду текущ им и или капитальными ре­
монтами и зм еняется . Это необходим о учитывать в первую  
очер едь и управлять постановкой тягового  подвиж ного со­
става на техническое обслуж ивание (Т О ) и текущ ий ремонт 
(ТР) так , чтобы его  показатели надеж ности не были хуж е 
установленны х нормативными докум ен там и .

Такое управление долж но обеспечить постоянный конт­
роль за работой локомотивов и их основных узлов и д е ­
талей , надеж ностью  в эксплуатации . О но наиболее э ф ф е к ­
тивно при применении ЭВМ  и создании на ее основе ин­
форм ационной управляю щ ей систем ы  (И У С ), накапливаю ­
щей и хранящ ей всю информацию  о технических, эксплу­
атационных и ремонтны х показателях . При этом  основные 
принципы планово-предупредительной систем ы  рем онта —  
периодичность и цикличность —  сохраняю тся .

Первы е шаги в создании И УС  сделаны  в депо Коро- 
стень Ю го-Западной дороги . Там разработана и внедрена 
новая систем а содерж ания д изель-п оездов (Д П ) в эксплу­
атации. Она позволяет накапливать, анализировать посту­
паю щ ую  инф орм ацию  и выдавать реком ендации о необхо­
димости постановки Д П  на ТО-3 или ТР-1 с соответствую ­
щ им объем ом  обслуж ивания или рем онта.

С тр уктур н о  эта систем а представлена в виде организа­
ционно-технологической схем ы  взаимоотнош ений различ­
ных групп исполнителей и выдачи управляю щ их решений 
(см . рисунок). О на условно разбита на четыре блока : 1 —
блок сбора, передачи и кодирования первичной инф орм а­
ции о техническом  состоянии Д П ; 2 —  блок анализа посту­
паю щ ей информации и выдачи реком ендаций по объему 
предстоящ его  рем онта или обслуж ивания; 3 —  блок при­
нятия реш ения по окончательном у объем у предстоящ его  
ТО или ТР ; 4 —  блок выполнения ТО-3 и ТР-1.

В сборе инф орм ации , ее передаче и кодировании уча­
ствую т локом отивны е бригады , работники пункта техни­
ческого осм отра, склада топлива и масла, деж ур н ы е основ­
ного и оборотного  депо , группа учета , диспетчер  по ре­
монту, химическая лаборатория, лаборатория спектраль­
ного анализа и отдел главного техноло га .

П осле поездки локом отивны е бригады  при сдаче марш ­
рута сообщ аю т д еж урном у оборотного  или основного д е­
по о неисправности контролир уем ы х узлов (предполага­
емый характер  отказа или признак —  стук , свист, скр еж ет, 
шу*л и д р .). Список этих узлов им еется в кабине каж дого  
ДП.

Еж есуточно диспетчер по рем онту с 8 до  10 часов 
утра связы вается по тз л е ф о н у  с деж урны м и основного 
и оборотного депо , получая инф орм ацию  по каж д о м у Д П . 
Эти данны е он передает в отдел  главного  техн оло га , где  
их кодирую т по классиф и катору , разработанном у в П роект­
но-конструкторском бю ро Главного управления локом отив­
ного хозяйства М П С (П КБ ЦТ М П С) ещ е в 1975 г. Д алее  
информация поступает на дорож ны й вычислительны й центр 
(ДВЦ).

Д ублирование учета сведений о неисправностях Д П , 
особенно в ночное врем я, ведет деж урны й по деп о . Конт­
роль и предварительный анализ данны х о сущ ествляет стар­
ший мастер или зам еститель  начальника депо  по рем онту .

Записи на ВЦ стираю тся, если аналогичные неисправ­
ности при следую щ ей  п оездке  на данном  Д П  не повторя­
ются. Записи, повторенные пять и более раз, использую т 
для анализа.

Помимо сообщ ений о неисправностях Д П , поступаю щ их 
от машинистов, на ВЦ накапливаю т, а затем  анализирую т 
данные об устранении на ТО-2 отказов (только  контрольны х 
узлов по перечню, разработанном у в деп о ). Причем инф ор­
мация поступает изо всех депо  (В орож ба , Чернигов, Ж м е-

У Д К  658.562:629 .424 .2 
ринка), гд е  проводили обслуж ивание Д П  приписки депо 
Коростень .

П одобны м  образом  в химической лаборатории коди­
рую т сведения по р асходу топлива и м асла, полученные от 
группы  учета , а такж е результаты  спектрального  анализа 
м асла. З атем  всю инф орм ацию  передаю т на ВЦ.

Первоначально на этапе внедрения данной задачи рас­
ход топлива и масла о п ределяли  по количеству, отпущ ен­
ному со склад а . Потом расхо д  фиксировали по мерным 
тр уб ам , тарировку которы х проводили на специальном стен­
д е  депо  Кор остень . О тбор  проб м асла для спектрального 
анализа по каж д о м у ДП  осущ ествляли  на ТО-2 ипи перед 
постановкой на очер едны е ТО-3 и ТР-1.

Введенную  в ЭВМ  по специальной програм м е инф ор­
мацию  обрабаты ваю т и еж едневно в виде распечаток по­
казателей , хар актер изую щ и х техническое состояние каж до­
го Д П , передаю т в депо .

Результаты  анализа расш иф ровы ваю т в о тделе  главно­
го техноло га , а за тем  передаю т зам естителю  начальника 
депо  по рем онту , стар ш ем у м астеру, приемщ ику и груп­
поводу (наиболее квалиф ицированном у слесарю ). Они и ре­
ш аю т вопрос, ставить Д П  на ТО-3 или ТР-1 и какой объем 
рем онта ем у установить.

В настоящ ее врем я в депо  приняты четы ре градации 
объемов на ТО-3 и ТР-1, которы е включают в себя работы 
по циклу (в соответствии с правилами рем онта), они ж е 
плю с дополнительны е по д изелю , они ж е плюс дополни­
тельны е по гидропередаче , они ж е и дополнительные по 
ди зелю  и ги д ропередаче .

Дополнительной инф орм ацией , корректирую щ ей при­
нятое реш ение, являю тся результаты  последнего  (перед  
ТО -3 или ТР-1) спектрального  анализа и визуального об­
следования Д П  при постановке на ТО-3 и ТР-1. С рок уста­
навливаю т, исходя из технического  состояния ДП  на мо­
мент о бсуж ден ия зам ести телем  начальника депо по ре­
монту и стар ш им  м астером .

Организационно-технологическая схема определения объема ремоя* 
та и обслуживания дизель-поездов
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Опыт депо Коростень показы вает, что при норме про­
бега 10 сут. дизель-п оезда  ставят на ТО-3 ф актически  в 
диапазоне от 5 до  20 сут . от п р еды дущ его  обслуж ивания 
или ремонта. Такая постановка на ТО-3 и ТР-1 по техниче­
ском у состоянию  ДП для  депо Коростень разреш ена служ ­
бой локомотивного хозяйства дороги .

Таким образом , в депо Коростень эф ф екти вно  ф ун к­
ционирует информационная систем а, управляю щ ая процес­
сом содерж ания парка дизель-поездов . Внедрение ее поз­
волило снизить на 15 % число отказов Д П  в эксплуатации

и получить годовой экономический э ф ф е к т  в р азм ер е  
43 ты с. руб .

Успеш ное внедрение И УС  для  Д П  создало  п редп осы л­
ки разработки аналогичной систем ы  для м агистральны х 
тепловозов. О чевидно , что внедрение подобны х систем  в 
сети сущ ественно  повысит надеж ность локом отивного пар­
ка и улучш ит показатели его  использования.

Кандидаты  технических наук 
О . Н . Л О Б А Н О В , П. А . Ш А Н Ч ЕН К О , 

инж. Э . А . Д РЕВ Н Я К , ВНИИЖ Т

ПОВЫСИТЬ КАЧЕСТВО КОММУТАЦИИ
Опыт депо Московка

яговые двигатели (ТД ) ТЛ-2К1
электровозов В/110, ВЛ11 имею т 

довольно устойчивую  ком м утацию . 
К сожалению , после длительной экс­
плуатации и неоднократны х рем он­
тов качество коммутации двигателей  
значительно ухудш ается  из-за несо­
блю дения требований правил ре­
монта.

Так, при проведении испытаний 
ТД  на стенде испытательной станции 
депо М осковка Западно-Сибирской 
дороги установили, что в среднем  
каждый пятнадцатый двигатель име­
ет неудовлетворительное качество 
коммутации, т. е . 2 или 3 балла 
по ГО СТ 183-74. П оэтом у тр ебую тся 
большие дополнительны е работы 
по ее настройке.

Основные причины низкого каче­
ства коммутации после ремонтов 
выясняю тся только на испытатель­
ной станции. В процессе текущ его  
ремонта ТР-3 без полной разборки 
двигателя они не вы являю тся. Из-за 
этого после определения истинной 
причины наруш ения коммутации ТД  
приходится повторно разбирать.

При испытаниях выявлены два ос­
новных ф актора, вызывающ их зн а ­
чительный уровень искрения двигате­
лей, асим метрия укладки  обмотки
якоря по отношению к коллектору 
и несоблю дение размеоо-> высоты
сердечников добавочных полюсов 
(Д П ) и величины диам дг нитного за­
зора б2 м еж ду сердечником  ДП и 
остовом .

По правилам ремонта ТД  р азр е­
ш ается несимметричность обмотки 
якоря по отношению  к коллектору 
полпластины. На практике встреча­
ю тся якоря с асим метрией до двух
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коллекторны х пластин . Они работа­
ют с интенсивным искрением . О дн а­
ко устранить несим м етричность яко­
ря мож но лишь перем откой обм от­
ки в заводских условиях (в депо со­
гласно технологии рем онта ее не 
вы полняю т).

У  значительного  числа ТД , нахо­
д ящ и хся  в эксплуатации , наруш ены 
конструкционны е разм ер ы  Д П . Очи 
такж е работаю т с повыш енным 
уровнем  искрения. По правилам ре­
монта ТД  высота сердечника ДП 
долж на быть 104,5 мм , а толщ ина 
диам агнитны х прокладок м еж ду 
сердечником  ДП и остовом  6— 8 мм 
(по данны м  инструкционной книги 
электровозов BJ110 разны х выпус­
ков).

В действительности  на ТД  ТЛ- 
2К1 высота сердечника ДП колеб­
лется в пределах 100— 105 мм и бо­
лее . Толщ ина диам агнитны х прокла­
док составляет от 2 до  15 мм , а об­
щ ая высота ДП  —  106— 112 мм вме­
сто 110 мм . Встречаю тся двигатели , 
у которы х вм есто  диамагнитны х 
прокладок установлены  стальны е 
пластины . С очетание указанны х коле­
баний разм еров д ает право предпо­
лагать, что при заводских рем онтах 
требования к качеству ком м утации 
ТД  низки и двигатели  от заводского  
до  деповского  рем онта работаю т с 
повыш енным уровнем  искрения.

Чтобы выявить причины неудо­
влетворительной ком м утации , при 
стендовы х испытаниях использовали 
м етод  подпитки и отпитки добавоч­
ных полюсов (автор В. Т. Касьянов). 
В р е зульта те  установлено , если тол­
щина диам агнитны х прокладок пре­
выш ает 7 м м , то настройка качест­

ва ком м утации до  1 балла по ГО СТ 
183— 74 до сти гается  при подпитке 
добавочны х полю сов. И наоборот, 
при значительном  уменьш ении их 
толщ ины  качество коммутации улуч­
ш ается при отпитке Д П .

С ейчас на всех ТД , им ею щ их по­
вышенный уровень искрения 1'/г 
балла и выш е, настраиваю т ком м ута­
цию по м е то д и ке , разработанной на 
к аф ед р е  «Э лектр и чески е  машины» 
О мИИТа. На д ви гате лях ТЛ-2К1 изм е­
няю т зазоры  бг под Д П . О днако  для 
устранения этих д е ф е к то в  и повы­
ш ения ком м утационной устойчивости 
ТД  ТЛ-2К1 тр еб уется  повторно вы­
полнить почти полный объем ре­
монтны х работ.

Таким об р азо м , необходим о при 
всех видах о зд о р о влен и я строго  со­
блю дать  нормы и д о пуски , указан­
ные в правилах рем онта тяговы х 
маш ин. В самих правилах сл е д уе т  
указать  толщ ину диам агнитны х про­
кладок под Д П .

На всех ТД , поступаю щ их на ре­
монт в работоспособном  состоянии , 
надо контролировать качество ком­
м утации , а в п о следую щ ем  корректи­
ровать зазо р ы  под Д П . Не сле дует 
д опускать  перекоса обм оток якорей 
относительно  коллектор а . Мы убе­
дились, что выполнение данны х м е­
роприятий при рем онте ТД  —  важ­
ный резерв улучш ения их работы  и 
долговечности .

И. Ф. ГЕНО ДМ АН , Е. М. М АКСИМ ОВ,
деп о  М осковка 

Западно-С ибирской  до р о ги , 
Ш . К. ИСМ АИЛОВ, 

О мИ И Т
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щ  уголок изобретателя и рационализатора

Защита от шума
С отрудники  института «Сибгип- 

ротранс» (630099, г. Н овосибирск , 
Вокзальная м агистраль , 15) разраб о­
тали устройство  д ля  защ иты  б ли зле­
жащ их производственны х помещ ений 
и ж илых зданий от ш ума работаю ­
щих понизительны х тр ан сф о р м ато ­
ров м ощ ностью  25 ты с . к В -А , нап­
ряж ени ем  110 кВ.

Д о реконструкции подстанция 
Вокзальная станции Новосибирск- 
Главный работала на напряжении 
35 кВ. При увеличении ее мощ ности 
и переводе на напряж ение 110 кВ 
был проведен расчет уровня ш ума 
от работаю щ их тр ансф о рм аторов и 
исследовано его  влияние на о кр уж а­
ю щ ие пом ещ ения.

Это  показало , что без создания 
специального  ш ум озащ итн ого  уст­
ройства располагать силовые транс­
ф орм аторы  м ощ ностью  25 ты с. к В- А  
на подстанции н ельзя . В р е зульта­
те  было спроектировано и построе­
но ш ум озащ итное устройство  над 
силовым и тр ан сф о р м ато р ам и , раз­
работана технология м онтаж а транс­
ф орм аторов в ш ум озащ итном  уст­
ройстве.

Такое реш ение позволило в стес­
ненных городских условиях постро­
ить понизительную  подстанцию  об­
щей мощ ностью  50 ты с . к В -А  без 
наруш ения санитарных норм .

Надежность AJIC-EH повысилась
Ученые М осковского  института 

инж енеров ж елезно до р о ж но го  тр ан­
спорта (103055, г. М осква, ул . О б р аз­
цова, 15) предлож или систем у авто­
матической локом отивной сигнализа­
ции улучш енной пом ехозащ ищ енно­
сти (A J1C-EH ). Она предназначена 
для повыш ения надеж ности , пом ехо­
защ ищ енности и расш ирения инф ор­
мативности локом отивной сигнали за­
ции. С овм естно  с систем ой С А У Т  
устройства А Л С -ЕН  обеспечиваю т ис­
клю чение проезда запрещ аю щ их сиг­
налов и увеличение скоростей дви­
жения на боковы х путях станций.

Повыш ение надеж ности о б есп е­
чивается благодар я использованию  
соврем енной элем ентной базы , вве­
дению  сам оконтроля в аппаратуру , 
увеличению  периодичности о б служ и ­
вания систем ы , а такж е сокращ ению  
габаритов аппаратуры . Улучш ение 
достоверности информ ации при о д ­
новременном увеличении ее объема 
является следстви ем  использования в

канале связи двухкр атной ф а зо р а з­
ностной м одуляции и м о диф и ц ир о ­
ванного кода Бауэра . При этом  на 
локом отив пер едается  полный объем  
информ ации согласно  требованиям  
П ТЭ , инструкций по сигнализации и 
движ ению  поездов.

На локом отивном  индикаторе ин­
ф о р м ац и я , принятая с пути, п р ед ­
ставляется  непосредственно  в виде 
значения контролируем ой скорости в 
конце блок-участка. Д ополнительно  
показы вается число свободны х блок- 
участков (до  6), сигналы  К Ж , кр ас­
ный, белый м игаю щ ий, соответству­
ющий пригласительном у на станци­
онном свето ф оре .

В систем е испо льзуется  предва­
рительная световая сигнализация о 
контроле бдительности , индикация о 
движ ении по станции и по уко р о ­
ченным блок-участкам .

Сборка и разборка 
осевого редуктора тепловоза

Учены е Украинского  заочного  по­
литехнического  института (310003, 
г. Х арьков , ул. У н и вер си тетская , 16) 
изготовили установку д ля  м онтаж а 
и дем онтаж а соединений осевого  р е­
д укто р а тепловоза путем  индукци­
онного нагрева.

Установка состоит из корпуса и 
пульта с панелью , в которы х р а зм е ­
щ ена электрическая аппаратура уп­
равления и контроля, а такж е п ере­
м енного  индукционного нагревателя , 
соединенного  гибким кабелем  с 
пультом . В нерабочем положении 
ин дуктор  закры ваю т крыш кой.

И ндукционный нагреватель со 
сменны ми магнитопроводам и и вин­
товым съем ником  обеспечивает р а з­
б орку ф ланцевы х соединений непо­
ср едственн о  на осевом р е д укто р е , 
собранном  'с колесной парой те пло ­
воза. И ндуктор  закр епляю т на ф л ан ­
це специальны ми захватами и после 
нагрева ф ланец  при помощ и съ ем ­
ника дем онти рую т с вала.

Установка позволяет повысить 
производительность тр уда и ул уч ­
шить качество разборки со еди н е­
ний за счет прим енения индукцион­
ного нагревателя с секционны ми 
вклады ш ам и из нем агнитного  м е­
талла , ж естко  закрепленны м и на 
каж дом  подвиж ном м агнитопроводе.

Годовой экономический э ф ф е к т  
о т внедрения одной установки на 
К о м барском  м аш иностроительном  
заводе составил 66,4 ты с. руб.

Автоматическое пожаротушение 
на тепловозах

Рационализаторы  депо  Баранови­
чи Ю го-Западной дороги (225320, 
Б С С Р , г. Барановичи, 6) внедрили 
устройство для  автом атического  ту­
ш ения пожара на тепловозах серий 
ТЭ З , М 62, ТЭ10 и ТЭП60, а такж е 
д ля  ручного туш ения д р уги х объек­
тов вне тепловоза, которы е удалены 
от него до  40 м .

При возникновении пожара в зо ­
не располож ения лю бого  из десяти  
оросителей  расплавляется легкоплав­
кий зам ок . Удерж иваем ы й им в за­
кры том  положении шток с порш ень­
ком  оросителя освобож дается и дав­
лением  в 2 к гс/см 2 выталкивается на­
р уж у . П олость пенопровода и р езер ­
вуара соеди н яется с атм осф ерой . 
Д авление в резервуаре с ж идкостью  
пониж ается, срабаты вает датчик дав­
ления и зам ы кает электрическую  
цепь на электропневматический вен­
тиль (Э П В ).

Вентиль срабаты вает и (рткрывает 
досТуп в о з д у ? ! к пусковом у крану 
и цилиндру отклю чения аккум уля­
торной батареи , одноврем енно по­
средством  реле РУ7 останавливает­
ся д изель . Ч ерез пусковой кран воз­
д ух  из главных резервуаров посту­
пает в р езервуар  ППУ и вытесняет 
пену по труб опр оводу в открыты» 
ороситель . Пена подается только е 
район очага пожара. О стальны е оро 
сители срабатываю т при возникно 
вении огня в их зоне.

В автом атическом  режиме уста 
новка вклю чается без вмешательств* 
локом отивной бригады . При необ 
ходим ости туш ения пожара вручнук 
откры ваю т пусковой кран или Kpai 
в м еж секционном  проходе и ис 
пользую т ш ланг с пистолетом-распы 
лителем .

По сравнению  с другим и пред 
лож енное устройство имеет следую  
щие преим ущ ества:

при возникновении пожара уста 
новка вклю чается автоматически бе 
вм еш ательства локомотивной бриге 
д ы ;

подает огнегасящ ую  пену тольк 
в район возникновения пожара;

обеспечивает ручное туш ение гс 
рящ ей секции от второй секции, 
том  числе и снаруж и ;

позволяет бы стро проверить и< 
правность А П П У  локомотивно 
бригадой .

Эконом ический э ф ф е к т от испол! 
зования установок на Белорусско 
д о р о ге  составляет 35,3 ты с. руб. 
го д .
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ответы на вопросы

Правила
технической эксплуатации

Имеет ли диспетчер право возвращать сборный поезд  
назад! (К. А. Иванов, маш инист депо Рославль.)

Поездной диспетчер им еет право на различную  орга­
низацию работы сборного поезда в зависимости от кон­
кретной поездной обстановки, в том  числе с возвращ е­
нием локомотива обратно на участок за вагонами, не 
нарушая установленного  времени непрерывной работы  
локомотивных бригад.

Как пропускается сборный поезд с превышаемой дли­
ной! (К. А. Иванов.)

На пропуск сборного длинносоставного  поезда , превы­
шаю щ его длину, установленную  в граф и ке движ ения, по­
ездной диспетчер долж ен передать приказ деж ур ны м  
по станциям и при необходим ости —  локом отивной 
бригаде.

Как организуется работа сборного поезда в пределах 
двух дорог! |К. А. Иванов.)

При работе сборного поезда  в п ределах двух до р о г 
длина его состава м ож ет быть ограничена по приказу 
поездного диспетчера другой  дороги с учетом  п р ед сто я­
щей работы на пром еж уточны х станциях его  участка. 
В таких случаях маш инисту сборного п оезда  передает 
приказ поездной диспетчер лично или чер ез деж урного  
по станции. Изм енять номер сборного п оезда , пр ед усм о т­
ренного граф иком  движ ения, поездном у диспетчеру не 
разреш ается.

А. Д. ЧЕРНЮ ГОВ,
зам ести тель начальника 

Главного управления перевозок М ПС

ствии с требованиям и «И нструкции по сварке и наплавке 
при рем онте вагонов и контейнеров» РТМ 32ЦВ 201-78, а 
такж е  технических указаний «Н аплавка износостойкая ав­
тосцепок на установке УН А -2», №  33 —  Ц ВА , 1979 г.

А. М. НЕСТЕРОВ,
зам ести тель  начальника 

Главного  управления 
локом отивного  хозяйства М ПС

Труд__________________
и заработная плата

Полож ена ли локом отивны м  бри гадам  пром ы ш лен­
ного  транспорта тариф ная ставка бри гад  м агистральны х 
ж елезн ы х д о р о г, если 30— 40 % врем ени они вы полняю т 
м аневры на станции и п утях , о тн осящ ихся к М инистер­
ству путей сообщ ени я! (м аш инисты  Благовещ енского ' 
П П Ж Т.)

С о гласн о  п. 4 прилож ения № 18 к Постановлению  
Ц К К П С С , С М  С С С Р  и ВЦ С П С  № 1115 от 17 сентября 
1986 г. выполнение м аневров локом отивны м и бригадам и 
пром ы ш ленного транспорта на участках м агистральны х 
до р о г оплачиваю т по часовым тариф ны м  ставкам , п р ед у­
см отренны м  для бри гад  м агистрали  только  то гда , ко гда 
предприятие и станция работаю т по едином у техн о ло ­
гическом у процессу.

Например, на станции прим ыкания м агистрали  нет 
своего  тепловоза , поэтом у м аневры согласно  договору 
выполняю т локом отивы  пром ы ш ленного  транспорта. 
В этом  случае врем я работы  бригады  П П Ж Т на станцион­
ных путях оплачивают по часовым тар и ф н ы м  ставкам , 
предусм отренн ы м  д ля  бригад  м агистральны х ж елезны х 
д о р о г.

Существует ли определенный срок службы автосцеп­
ки! |А. Д. О ж ер едо в , машинист депо  Стары й О ско л .)

Срок служ бы  автосцепного устройства зависит от 
его  технического состояния. Технические требования к 
осм отру, проверке и рем онту, а такж е перечень д е ф е к ­
тов, при наличии которы х детали автосцепного устр о й ­
ства не допускаю тся к ремонту и подлеж ат сдаче в 
м еталлолом , излож ены в «Инструкции по рем онту и об­
служ иванию  автосцепного устройства подвиж ного состава 
ж елезны х дорог С С С Р » ' № ЦВ-4006.

Согласно этой инструкции исправное действие авто­
сцепного устройства вагона или локом отива б ез рем онта 
или замены какой-либо детали гарантируется сроком  на 
два года после выпуска из капитального рем онта и на 
один год из деповского . Д етали автосцепки (ко р п ус, тя ­
говый хом ут и д р .), сняты е с подвиж ного состава и под­
лежащ ие рем онту, долж ны  подвергаться м агнитном у 
контролю .

Все сварочные и наплавочные работы при рем онте 
автосцепного устройства долж ны  выполняться в соответ-

Должны ли члены локомотиво-составительской брига­
ды (машинист и его помощник) промышленного ж елез­
нодорожного транспорта проходить каждый год медко­
миссию с соответствующими требованиями! |А. С. Бушуев,
маш инист Богдановического  П П Ж Т.)

<
М едицинскую  ком иссию  помощ ник маш иниста-соста- 

витель долж ен  проходить в сроки , установленны е для 
помощ ника м аш иниста локом отива и согласно  требовани­
ям , предъ являем ы м  к этой проф ессии  по состоянию  здо­
ровья. В свою  очередь маш инист проходит м едицинскую  
ком иссию  как при работе в одно лицо, потом у что во 
врем я выполнения помощ ником обязанностей  составителя 
м аш инист ф акти чески  управляет локом отивом  один.

В. Б. ВОЙЦИКОВ,
главный механик 

Главного  управления 
пром ы ш ленного ж елезн о до р о ж н о го  транспорта М ПС
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Щ  на научно-технические темь

(О кончание подборки . Начало см . «ЭТТ» №  4, 5, 1988 г .)

5. Системы охлаждения и пневматики
D  работе секции «С истем ы  охлаж дени я , пневматики и 
^  очистки воздуха» приняли участие представители 8 
научно-исследовательских организаций , вузов и предприя­
тий. Были рассм отрены  следую щ и е основные проблем ы : 

защ ита охлаж даем о го  электрооборудован ия от вред­
ного влияния атм о сф ер н ы х воздействий (д о ж д ь , снег, 
пыль);

сниж ение энергети ческих затрат во вспом огательны х 
систем ах электровозов , особенно в систем ах охлаж дени я;

снабж ение пневм осистем  сж аты м  во здухо м  и его  под­
готовка (очистка , о суш ка );

обеспечение ком ф ортны х условий в кабинах м агист­
ральных локом отивов;

прикладны е вопросы , касаю щ иеся автоматизации 
расчетов, проектирования и испытания систем  о хлаж де­
ния, а такж е улучш ения их аэродинам ики и мощ ности .

М ноголетняя эксплуатация электровозов , оснащ ен­
ных центробеж ны м и вентиляторам и-воздухоочисти­

телям и (Ц ВВ ), как у нас в стране (ВЛ82М , ВЛ80Р), так и
экспортированны х в Ф ин лянди ю  (S r i )  и в П ольскую  На­
родную  Республику (ET42), подтвердила их повышенную  
надеж ность за счет незначительны х загр язнений тепло­
отдаю щ их поверхностей и отсутствия увлажнений изоля­
ции охлаж даем ы х электрических аппаратов и маш ин.

В результате  дальнейш их работ, выполненных специа­
листам и ВЭлН И И, появилось второе поколение ЦВВ типа 
ЦВВ89-15. Здесь  ф орм ирование и р азд елени е  потоков за­
грязненного  и очищ енного воздуха до сти гается  установ­
кой лопаток рабочего колеса наклонно к поверхности его  
коренного диска (д о клад  И. В . С ко го р ева , В. О . Кубила 
и д р .).

Как показали исследования, оптимальны й угол  накло­
на лопаток равен 30°. При этом  эф ф екти вно сть  очистки 
воздуха от кварцевой пыли с удельной поверхностью  
560 м 2/кг составляет 5 0 % ,  от снега  —  не м енее 9 0 % .  
Тр удоем кость  изготовления рабочего  колеса ЦВВ снижена 
на 16 % , себестоим ость  —  на 12,5 % .

Новые вентиляторы -воздухоочистители  типа ЦВВ89-15 
устанавливаю т в настоящ ее врем я на электровозы  BJ185. 
О днако  на больш инстве эксплуатир ую щ и хся локом отивов 
им ею тся обычные вентиляторы , которы е не защ ищ аю т 
электрооборудование от атм о сф ер н ы х воздействий . По­
этом у необходим а м одерни заци я, которая позволила бы 
переделать их в вентиляторы -воздухоочистители  сравни­
тельно просты м путем  непосредственно  в депо  с мини­
мальными затратам и.

Решению этого  вопроса был посвящ ен до клад
С . М . И зотова, А . П. С ем кина и д р . о возм ож ности такой 
модернизации наиболее распространенного  вентилятора 
типа Ц8-19. П редлагаем ы й способ м одернизации позволит 
снизить уровень загрязнений , поступаю щ их с охлаж даю ­
щим во здухо м , более чем в три раза , значительно улуч­
шить условия работы  о хлаж даем о го  электр о о б о р уд о ва­
ния, повысить е го  надеж ность .

У Д К  629.423.1.064.2

D  ажной проблем ой при создании новых типов локом о 
тивов и эксплуатации является повышение их к. п. д . 

сниж ение затрат электроэнергии . В непроизводительны : 
затратах электровозов потребление электроэнергии систе 
мами вентиляции находится на первом плане. Так, пот 
ребление электроэнергии  вспом огательны м и машинам! 
составляет 14— 16 % энергии, затрачиваемой локомотива 
ми на тя гу  п оездов .

О дним  из реальны х путей сниж ения непроизводитель 
ных затрат м ож ет стать правильно организованная экс 
плуатация систем  вентиляции : учет м еняю щ ейся погодь 
и клим ата, регулирование мощ ности . В научно-исследова 
тельски х работах , выполненных сотрудникам и ВЭлНИИ 
(д о кл ад ы  И. В. С ко го р ев а , Б. С . С кляр ова , А . А . Шупак< 
и д р .) , п о дтвер ж д ается  возм ож ность и необходим осп 
внедрения ре гули р уем о й  подачи воздуха в зависимости о 
его  тем п ер атур ы  и нагрузки  охлаж даем ого  электрообо 
рудования локом отива.

С истем ы  о хлаж дени я электровозов рассчитываю т и 
условий полной токовой нагрузки  в длительном  и часо 
вом реж им ах и м аксим альной тем пературы  окружаю щ е! 
ср ед ы  + 4 0  °С . Но в реальны х условиях эксплуатации та 
кие н агрузки  и тем п ер атур ы  редки . Результаты  статисти 
ческой обработки данны х ряда до р о г, приведенны е в док 
ладе  И. В . С ко го р ева и Ю . А . Ф едю ко ва , показали, чт< 
частость токов тяговы х двигателей , близких по величин! 
к часовом у, леж и т в пределах 0,24— 9,2 % , а длительносп 
врем ени, в течение которого  они непрерывно протекаю ! 
18— 67 с . Ч астость токов , при которы х для  охлаж дени 
двигателей  тр е б у е тся  р асхо д  воздуха */з от номинальной 
значения, со ставляет 86— 60 % . П одсчитано, что регулиро 
вание производительности вентиляторов по току  нагрузк 
позволяет эконом ить до  80 % электроэнергии  на вриво, 
вентиляторов.

Число дней в го ду  со среднесуточной тем пературо 
выше 30 °С  д ля  различны х климатических зон страны , гд  
проходят электриф ицированны е магистрали, леж ит в ин 
тервале 0,2— 4,46 % . М ож но такж е подсчитать, что в зави 
симости от вида о хлаж даем о го  оборудования и климатк 
ческой зоны годовая эконом ия электроэнергии  може 
составить 22— 72 %•

Таким о б р азо м , с учетом  токовы х нагрузок и темпе 
ратуры  охлаж даю щ его  воздуха экономия электроэнерги 
на привод вентиляторов м о ж ет достигнуть 84— 94 % , т. « 
расход  электр о энер гии  в систем е охлаж дения будет ре 
вен 2,6— 1 % энергии , потребляем ой на тя гу , вместо се 
годняш них 14— 16 % . Кр ом е экономии электроэнерги» 
регулирование р асхо да  воздуха  повыш ает надеж ность лс 
комотива за счет более  эф ф ективной  очистки воздуха о 
снега и пыли при сниж ении возм ож ны х нагрузок на воз 
духоочистительны е устройства.

В качестве р егулирую щ и х устройств в ВЭлНИИ разрабс 
таны схем ы  изм енения частоты вращ ения асинхронны
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короткозам кнуты х двигателей вентиляторов и конструкция 
осевого направляю щ его аппарата.

Если на локом отиве в качестве воздухоочистителя ус­
тановлен вентилятор-воздухоочиститель , то количество 
снега, поступаю щ его в систем у, ум еньш ается прим ерно 
пропорционально снижению  расхода воздуха , т. е . в 3—
3,3 раза. В случае оборудования электровоза ф ильтрам и 
контактного действия из паковочной ткани пропуск снега

снижается пропорционально степени 3,5 изменения про-
изводительности вентиляторов, или прим ерно в 50 раз.

Таким образом , рациональное использование энергии 
в систем ах вентиляции электровозов —  реальный резерв 
для получения огром ного  эконом ического  э ф ф е к та , ис­
числяемого в м асш табах страны миллиардам и киловатт- 
часов, миллионами рублей.

Проводимые ВНИИЖ Том (д о кл ад  М . М . Х азена,
С . В. Торбы и А . С . З ахар чука) поездны е испытания 

электровоза ВЛ80К, оборудованного  опытной систем ой 
плавного терм орегулирования тягового  оборудования с 
асинхронными двигателям и вентиляторов, управляем ы м и 
тиристорным п реобразователем  напряж ения, такж е под­
тверж даю т эф ф ективность  регулируем ой систем ы  вентиля­
ции, сущ ественно снижая затраты  электроэнергии  на вспо­
могательные нуж ды .

На заседании секции рассм отрены  вопросы повыш ения 
надежности пневмосистем  электроподвиж ного  состава, 

неразрывно связанны е с безопасностью  движ ения поез­
дов. Попадание в пневмосистемы влаги, масла, тверды х 
примесей приводит к наруш ению  работы  пневматических 
устройств. О собенно опасна влага. Зам ер зая  в тр уб о пр о ­
водах, приборах и аппаратах, она вызывает их отказы  и 
разруш ения. В докладе И. Ф . П арфеновой на основе м е­
тода экспертны х оценок эксплуатационной надеж ности 
пневмосистем электровозов депо О м ск и м етода систем ­
ного анализа определены  пути повышения надеж ности 
пневмосистем.

В ВЭлНИИ проведен ком плекс исследований с целью  
разработки эф ф ективны х устройств для  подготовки сж а­
того воздуха (доклад  Ю . Н. Головача и И. В. С ко го р ева). 
Предотвратить зам ерзание влаги мож но либо введением 
в сжатый воздух ж идкости с пониженной тем пературой 
замерзания, либо его  осуш ением . Введение в сж атый воз­
дух спирта защ ищ ает пневматическую  сеть от зам ерзания 
влаги, но не исключает конденсации водяны х паров. О че­
видно, что полностью  решить проблем у возм ож но только 
осушением сж атого  воздуха .

Наиболее перспективны м м етодом  осуш ения сж атого  
воздуха для локом отивостроения является короткоцикло­
вая безнагревная адсорбция в стационарном слое ад со р ­
бента. В установках этого типа влага удаляется  в слое ад ­
сорбента с последую щ ей его  продувкой сухим  воздухом . 
При этом адсорбент восстанавливается за счет разности 
парциальных давлений паров воды в воздухе  и в грану­
лах адсорбента.

В настоящ ее время во ВНИТИ и ВЭлНИИ разработано 
немало оригинальных схем  адсорбционны х установок. 
Многие из них имею т параметры выше мирового уровня. 
Однако идеи воплощ аю тся в реальны е конструкции край­
не медленно, что грози т в ближ айш ем б удущ ем  невос­
полнимым отставанием от зарубеж ны х достиж ений и сни­
жением конкурентоспособности продукции электр о во зо ­
строения на внешних ры нках.

А налогичная картина и с ком прессором . Конструкция 
компрессора КТ6, используем ая в локом отивостроении , 

относится к началу века, она уж е давно морально у стар е ­
ла и по всем параметрам  уступает соврем енны м  за р уб еж ­
ным машинам. Так, по сравнению  с ком прессорам и ф и р ­
мы ЧКД (Ч С С Р ) ком прессор КТб-Эл имеет в 2,5— 3,3 раза 
больш ую  удельную  м еталлоем кость , в 1,1— 1,2 раза 
больший удельный расход электроэнергии , в 2,1— 3 раза 
больший удельный объем . По сравнению  с винтовым ком ­
прессором типа 13ОЕ/10 (Ф и н л ян д и я ) эти показатели со­
ответственно равны 2,5; 1,09; 4,5.

Как и адсорбционные установки, ком прессоры  д ля  
экспортных электровозов закупаю тся за границей. Впол­
не очевидно, что создание адсорбционны х установок,

ком прессоров д ля  локом отивов, отвечаю щ их нуж дам  ж е­
лезнодорож ного  транспорта и м ировом у уровню , —  насущ ­
ная задача отечественного  маш иностроения, 
р  д о кл ад е  Л . И. М атвеева отм ечено , что создание ко м ­

ф ортны х условий в кабинах локом отивов становится 
все более важ ным. Эти условия оговорены  и норм ирова­
ны в соответствую щ ем  станд ар те . О днако  он содер ж и т 
неоправданно ж естки е  требования, в р я д е  случаев про­

тиворечащие друг другу. Например, требование к тепло­
передаче кабины противоречит требованию  к перепаду 
тем п ератур  м еж д у  во здухо м  в кабине и стенкой ; и зм ер е­
ние м икроклим ата д о п уска ется  при движ ении электровоза 
и на стоянке , хотя р езультаты  получаю тся разны е , и др . 
Учиты вая это, необходим о в кратчайш ие сроки д орабо­
тать стандарт.

Как известно , значительная до ля  качества и надеж но­
сти готового изделия заклад ы вается  ещ е на стадии его  
проектирования. В связи с этим  возрос интерес к повы­
ш ению  качества сам ого  проектирования. Группа сотрудни­
ков ВЭлНИИ и Н овочеркасского  политехнического  инсти­
тута разработала м атем атическую  м одель вентиляционных 
систем  электровозов , алгоритм ы  и програм м ы  их расчета 
с учетом  реальны х условий эксплуатации локом отивов 
(д о клад  Г. М . Водяника, В. Л . Кондраш ова и д р .) .

М атем атическая м одель представлена в виде совокуп­
ности структурно-однотипны х блоков . И зм еняя количество 
блоков , а такж е парам етры  их элем ентов , мож но м одели­
ровать вентиляционные сети лю бого  отечественного  элек­
тр овоза , реш ать практически все возникаю щ ие задачи.

И спользование данного  п рограм м ного  средства поз­
воляет рассчитывать во здухо р асп р еделен и е  в элем ентах 
вентиляционной сети с точностью  д о  1 % . Д ля  анализа 
энергозатрат п редусм отрены  расчет и выдача основных 
эконом ических показателей  эксплуатации вентиляционной 
систем ы .

Д оклады  и о бсуж дения позволили участникам  секции 
получить больш ую  инф орм ацию  о путях реш ения наиболее 
важных проблем  повыш ения эф ф екти в но сти  работы  элек­
троподвиж ного  состава.

Кан д . техн . наук В. О. КУБИЛ, 
ВЭлНИИ

6. Тяговые 
двигатели

У Д К  621.333

В работе секции «Э лектри чески е маш ины» V I В сесою з­
ной конф еренции по электровозостроению  приняли уча­

стие представители  18 научных, ко нстр укто р ски х органи­
заций и производственны х предприятий , специалисты  
М инэлектротехпром а, М П С . Было сделано  25 д окладов , в 
которы х рассм отрены  следую щ и е группы  вопросов: ком ­
м утационная прочность тя говы х электродвигателей  (Т Э Д ), 
конструктивны е усоверш енствования по повышению  на­
д еж ности  и долговечности , улучш ение м етодов испыта­
ний и их р езультаты , соверш енствование м етодов п роек­
тирования, б есколлектор ны е ТЭ Д .

В числе крупны х м ероприятий п оследнего  времени яви­
лось создание ТЭ Д  НБ-514, предназначенного  для  уста­

новки на мощ ных 12-осных электровозах ВЛ85, которы е 
б уд ут о сущ ествлять  перевозки народнохозяйственны х гр у­
зов на наиболее напряж енны х участках д о р о г страны . 
Э тот двигатель зам енит такж е НБ-418К6 на электровозах 
ВЛ80С , а Т Э Д  НБ-511М б уде т устанавливаться взамен 
ДТ9Н на тяговы х агрегатах горнодобы ваю щ их отраслей 
пром ы ш ленности (д о клад  В. Г. Щ ер бако ва).

Д вигатель НБ-514 мощ нее своего  предш ественника 
НБ-418К6 на 45 кВт, или на 6 % , что обеспечивает м ощ ­
ность электровоза в часовом реж им е работы  10 000 кВт. 
Новый Т Э Д  развивает на 335 Н м ( 4 % )  больш ий м ом ент.
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на него р асхо д уется  на 100 кг м еньш е обмоточной м еди . 
В полюсной систем е вм есто  гигроскопичной, до р о го сто я­
щей и деф ицитной изоляции класса нагревостойкости Н из 
слю досодер ж ащ ей  ленты J1MKT-TT использована ш ироко 
прим еняем ая в С С С Р  и за рубеж ом  изоляция класса F 
из стеклослю динитовы х лент Л С К Н  и Л С Э К-5-С П л .

В целом  затраты  м атериалов на один Т Э Д  НБ-514 поч­
ти на 700 руб . ниж е, чем на НБ-418К6. У  электровозов 
ВЛ85 расход  воздуха на вентиляцию  уменьш ен со 105 до  
95 м 3/мин, у ВЛ80С —  до  85 м 3/м ин , а напор —  с 2200 до  
1250 Па. Это дало  экономию  электроэнергии  на собствен­
ные нуж ды  одного  электровоза  ВЛ80С 200 ты с. кВт-ч , или 
3000 руб . в год .

В ТЭ Д  НБ-511М р асхо д  обмоточной и коллекторной 
м еди ум еньш ен в сравнении с ДТ9Н на величину около 
300 кг на один двигатель .

О ба новых Т Э Д  им ею т повыш енную  надеж ность ра­
боты . В них улучш ены  условия ком м утации на коллекто­
ре и потенциальные условия, исклю чена деф о р м ац и я ка­
туш ек дополнительны х полюсов электродинам ическим и си­
лами токов короткого  зам ы кания , р езко  сниж ены потоки 
рассеяния добавочных полю сов, улучш ены  условия охлаж ­
дения обм оток.

Пер ед  началом проектирования всегда вы двигаю тся тр е­
бования м аксим ально возм ож ной унификации деталей  

и узлов новых типов Т Э Д  с ранее вы пускавш им ися и на­
ходящ им ися в серийном  производстве . Это д и ктуется  ус­
тановивш имися технологическим и процессам и производст­
ва, ремонта и обслуж ивания: необходим остью  полной
взаим озам еняем ости  по электром еханическим  характери­
стикам , р е дукто р у  зубчатой передачи с колесной парой 
электровоза , установочным р азм ер ам  и м ассогабаритны м  
парам етрам . Тр еб уется  такж е униф икация в применении 
листов ж елеза  якоря и деталей  остова , коллектора и щ е­
точной тр авер сы , подш ипниковы х узлов , всех резьбовы х 
соединений.

Эти требования сущ ественно  ограничили возмож ности 
создания новых Т Э Д  с более высокими технико-эконо- 
мическими показателям и . С  другой  стороны , больш ая сте­
пень унификации деталей  и узлов (около  70 % ) с другим и 
типами, а такж е взаим озам еняем ость  с их предш ествен­
никами по электром еханическим  хар актер истикам , уста­
новочным и м ассогабаритны м  показателям  позволяю т 
прим енять Т Э Д  НБ-514 на всех электровозах серий ВЛ80, 
а Н Б-511— вм есто ДТ9Н на всех тяговы х а гр егатах , бы ст­
ро освоив их производство , эксплуатацию  и рем онт.

На ТЭ Д  НБ-418К6 часто д еф о р м и р ую тся  боковы е сторо­
ны катуш ек дополнительны х полюсов электродинам и­

ческими силами взаим одействия токов короткого  зам ы ка­
ния обм оток дополнительны х и главных полю сов. П овреж ­
даю тся  такж е компенсационные обм отки , наприм ер, при 
круговы х огнях по ко ллекто р у, когда ток  в обм отках по­
лю сной систем ы  м ож ет достигать  18— 20 к А . Причем, как 
показали результаты  исследований на натурном  м акете 
без компенсационной обм отки , ток , деф о р м и р ую щ ий ка­
туш ку дополнительного  полюса НБ-418К6, составляет 7—  
8 кА . П олож ение усу губ ля ется  на электровозах перем ен­
ного тока, так как при круговом  огне электрическая д уга  
не м ож ет переброситься на зазем ленны е части ТЭ Д  и по 
полю сным катуш кам  течет полный ток короткого  зам ы ка­
ния.

Реш ая проблем у д еф орм ац ии  катуш ек дополнитель­
ных полю сов, был выполнен ком плекс теоретических и 
лабораторны х исследований электродинам и ческого  взаи­
м одействия токов катуш ек ТЭ Д . В связи с тем , что катуш ­
ки НБ-418К6 д еф о р м и р ую тся  уж е при токах 7— 8 кА , воз­
никла необходим ость их м еханической защ иты . О днако  
при распределенны х витках по всей высоте сердечника 
дополнительного  полюса она оказалась  невозм ож ной , так 
как полностью  перекры вается тр акт д ля  прохода вентили­
рую щ его  воздуха  м еж ду катуш кам и главного  и дополни­
тельного  полю сов.

В новых типах ТЭ Д  проблем а защ иты  реш ена за счет 
сосредоточения витков катуш ек дополнительны х полюсов 
у  первого воздуш ного  зазора путем  закр еплени я их сто­
рон в П -образны х м еталлических немагнитны х обойм ах

КУРСОМ НАУЧНО- 
ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА

из вы сокопрочного дю ралю м иниевого  сплава марки Д16Т, 
прикрепляем ы х к сердечникам  стальны ми заклепками. 
Чтобы снизить м еханические напряж ения в обоймах при 
воздействии электродинам ических сил, эти обоймы уста­
навливаю т м е ж д у  сердечникам и дополнительны х полюсов 
и рогам и баш м аков главны х полюсов с предварительным 
натягом . Результаты  расчета и опыт показы ваю т, что д е­
ф орм ац ия катуш ек , закрепленны х в обойм ах, исключена.

О дноврем енно  конструкторы  уделяли  больш ое вни­
мание ком м утационной прочности ТЭ Д . Чтобы исключить 
деф о р м ац и и  и повысить ком м утационную  устойчивость, 
бы ло прим енено одно общ ее вы сокоэф ф ективное реш е­
ние: соср едоточение витков катуш ек дополнительны х по­
лю сов у первого воздуш ного  зазора и значительное 
ум еньш ение числа их витков (почти на 40 % ). Это более 
чем в 2 раза ум еньш ило потоки рассеяния по высоте ка­
туш ек  и на м агнитопровод остова, снизило магнитное на­
сы щ ение сердечников добавочны х полюсов и тем  самы/* 
улучш ило  ком м утацию  Т Э Д  в переходны х реж им ах рабо 
ты  (д о кл ад  Г. В. Василенко , Э . А . Д олгош еева и др .).

Условия ком м утации улучш ены  такж е другим и меро 
приятиям и . Во-первы х, прим енением  усоверш енствован 
ной конструкции наконечника дополнительного  полюса п« 
реком ендац и ям  УЭМ И И Та (д о клад  Н. Н. Андросова). Во 
вторы х, сниж ением  доли  полей рассеяния главных полю 
сов, попадаю щ ей в зону ком м утации , за счет уменьш ени 
воздуш н ого  зазора под главными полю сами в 1,25— 2 ра 
за с соответствую щ и м  сниж ением  м агнитодвиж ущ ей сил> 
главны х полю сов. В-третьих , увеличением расстояния м е»  
д у  сердечн иком  дополнительного  и рогом  главного полк: 
сов прим ерно на 60 %- Здесь  одноврем енно надо уч* 
тывать оптимальны й воздуш ны й зазор  под главными полк; 
сами у ком пенсированны х машин.

В новых типах Т Э Д  применены электрощ етки  марк 
Э Г61А , обладаю щ ие более высокими коммутационным 
свойствами и более низким (на 20 % ) коэф ф ициентом  тр< 
ния. К р о м е улучш ения ком м утации, это сниж ает изнс 
коллекторов и щ еток , а такж е интенсивность заволакив< 
ния коллектор ов м едью  (д о клад  А . М . Бордаченкова 
П. П. С м азнова).

О дин из важ нейш их ф актор ов , влияю щ их на возникн< 
вение кругового  огня , —  распределение потенциала i 

коллектор е и величина м еж лам ельны х напряжений. Пр 
этом  известно , что чем полож е ф ронт коллекторной пр 
мой в зоне набегаю щ его  края полюса (сбегаю щ ий кр< 
щ етки), тем  м еньш е вероятность возникновения кругов 
го огня .

О б ъ ясн яется  это тем , что при повышенном искрен! 
краев щ еток , ионизирую щ ем  м еж лам ельное пространен 
и облегчаю щ ем  перекры тие электрического  потенциа/ 
величина м еж лам ельны х напряжений оказы вается нед 
статочной д ля  образования д уг м еж ду соседним и колле 
торными пластинам и. Вы сокие же м еж лам ельны е напряи- 
ния у набегаю щ их краев щ еток не представляю т опасн 
сти, так как д аж е  при возникновении локальной вспыш 
м е ж д у  какой-то парой пластин последняя переходит в э 
ну р е зко го  отрицательного  градиента потенциала и ух 
дит под щ етку , что не привод .т к развитию  кругово 
о гня . П оэтом у при такой ф о р м е коллекторной кривой кр 
говые огни возникаю т лишь в исклю чительно тяж ел 
переходны х реж им ах (доклады  В. И. С едова , В . Г. Ще 
бакова, Г. В. Василенко и В. А . Сенаторова).

За счет ум еньш ения числа витков главных полюс 
сниж аю тся броски тока якоря в переходны х тяговых f 
ж им ах работы . По данны м  испытайий и расчета броск 
тока в этих реж им ах, при уменьш ении числа витков гл. 
ных полю сов на 20 % броски в средн ем  снижаются 
13— 1 5 % ,  а градиент нарастания тока —  на 8— 1 0 % .  В
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нераторных реж им ах им еется обратная картина, но ве­
роятность возникновения круговы х огней по ком м утацион­
ным признакам сниж ается, а по потенциальным условиям , 
как показали результаты  стендовы х испытаний в ВЭлНИИ 
и ВНИИЖ Те, вероятность одинакова.
О  сердечниках якорей прим еняется разработанная ЦНИИ- 
^  черметом электротехническая сталь марки 2212 с улуч­
шенными магнитными свойствами и электроизоляционны м  
термостойким м еталлургическим  покры тием . Это позволит 
повысить коэф ф и циент заполнения сердечника якоря 
сталью до 0,96— 0,97 вместо 0,94, снизить тр уд о ем ко сть  и 
улучшить условия тр уд а .

О бмотки якоря и главных полюсов больш инства Т Э Д  
пропитаны в эпоксидном ком паунде ЭМ Т-1, обеспечиваю ­
щ ем высокую  теплопроводность изоляции и срок ее служ ­
бы не менее 2,5 млн. км . В ед утся  поисковые работы  по 
применению безрем онтны х систем  изоляции во всех об­
мотках ТЭ Д  на весь срок служ бы  электровозов (д о кл ад
В. Г. Щ ербакова, Ю . М . Украинского  и Н. Н. С ы со енко ).

С пециалисты ВЭлН И И, МИИТа, РИИЖ Та, ВНИИЖ Та вы­
полняют больш ой ком плекс вибропрочностны х и кли­

матических исследований как ТЭ Д  в целом , так и их от­
дельных узлов. О собого  внимания заслуж иваю т исследо ­
вания МИИТа по ускоренны м  ресурсны м  испытаниям  дви­
гателей (доклады  И. П. Исаева, Л . Г. Ко зло ва , Е . Н . М ель­
никова, М. Д . Глущ енко и С . А . О лексен ко ).

Интересны исследования НИИ завода «Э лектротяж - 
маш» по выбору ТЭ Д  с лучш ими динам ическим и хар акте­
ристиками и минимальными напряж ениям и, сравнительны е 
ресурсные испытания элементов Т Э Д  на устало стн ую  д ол­
говечность и износ, усталостны е натурны е испытания эле­
ментов ТЭ Д , анализ случайных процессов нагруж ения 
(доклады  Ю . А . Латыш ева, В. В . Карпенко , А . А . Гер геля  
и А . Л . Ш тейнвольф а).

В ТашИИТе заним аю тся дальнейш им  соверш енствова­
нием конструкций комбинированных бандаж ей якорей из 
стальной и стеклобандаж ной лент (д о клад  В. И. Киселева).

С пециалисты ВЭлНИИ совм естно с ВН И ПТИ ЭМ  (г . Вла­
димир) исследую т применение м агнитны х клиньев в 

статорах и роторах асинхронны х Т Э Д , а такж е в пазах 
компенсационных обмоток двигателей постоянного  тока. 
С ледует отм етить, что заданны е парам етры  и особенно 
надежность роторной обмотки ТЭ Д  НБ-607 д ля  электрово­
за ВЛ86 с асинхронным приводом обеспечены  в значитель­
ной мере благодаря использованию  магнитны х клиньев в 
пазах (доклады  Л . Н. С орина, В. Н. Бычкова, Н. М . Коло- 
мийца и Ф . К . М акарова).

В ВЭлНИИ и на Н Э ВЗе создано  и освоено производ­
ство коллекторов, свободны х от арочного распора, с 
улучшенной стабильностью  рельеф а рабочей поверхно­
сти коллектора в динамике, ум еньш енной в 2 раза нерав­
номерностью  распределения коллекторны х пластин по 
полюсным делениям . Это  улучш ает ком м утацию  и усло­
вия работы скользящ его  контакта. В настоящ ее врем я 
эксплуатационные испытания п роходят около 20 Т Э Д  НБ- 
418К6 и НБ-511 с такими коллекторам и , в 1988 г. готовит­

ся  к вы пуску партия 200 ш т. (д о кл ад  В. Г . Щ ер бакова и 
К . Г. Ч ереповского ).

Разруш ение и износ сепараторов роликовы х подш ип­
ников происходят из-за воздействия трения скольж ения 
роликов на их перем ы чки . Учены е РИИЖ Та предлож или 
сепаратор  качения в виде отдельны х независимы х д р у г  
от д р уга  сепарирую щ их роликов, располож енны х м е ж д у  
основными роликам и. П ланирую тся эксплуатационны е ис­
пытания (д о клад  В. Ф . Новикова и P. X . Ур азги льдеева). 
О  О мИ И Те п родолж аю тся исследования отказов ТЭ Д  по 
О  коммутационной прочности в зависим ости от пробега, 
клим атических ф актор ов , переналадки  дополнительны х по­
лю сов, располож ения д вигателя на электр о во зе . Вы ясне­
но, что вероятность безотказной  работы  Т Э Д  на первой 
и последней те ле ж ках восьм иосны х электровозов в 3— 4 
р аза ниж е, чем на средних те ле ж ках из-за более частого 
п ерехода колесны х пар в реж им  боксования. П оэтом у ре­
ко м ен дуется  добиваться интенсивности искрения ТЭ Д  не 
более 1 lU балла на крайних те ле ж ках и не более 1 */г бал­
ла на средних (доклады  В. Г . Ш илер а, Ш . К . Исмаилова,
A . М . Труш кова и И. В. Ровкина).

М ного хлопот в эксплуатации до ставляю т моторно­
осевы е подш ипники скольж ения . В ВЭлН ИИ создана кон­
струкция этого  узла  с роликовы м и подш ипникам и качения 
на консистентной см азке , разработанны м и ВН И ПП ом . О ж и- 

' д ается  р езко е  улучш ение работы  зубчатой передачи и 
сниж ение динам ических воздействий на ТЭ Д . Кр ом е то го , 
исклю чается прим енение деф и ц и тн ы х баббита и латуни, 
индустриального  м асла, повы ш ается к. п. д . локом отива. 
В 1988 г . планируется изготовить 2 опытны х электровоза 
ВЛ85 с м оторно-осевы м и подш ипникам и качения (д о кл ад
B . Г. Щ ер бакова и М . М . Каликина).

Б ольш ое научное и практическое значение д ля  проекти­
ровщ иков представляю т картины магнитны х полей, со­

здаваем ы х обм откам и как всей электрической  маш ины, 
так  и отдельны х ее  частей. О собенно важ но получать эти 
картины на стадии проектирования. Такая возм ож ность 
д остигнута с помощ ью  ЭВМ  на гр аф о п о стр о и телях (д о к­
лад  В . В. М иничева).

А нализ вентильного и асинхронного б есколлектор ны х 
приводов показал , что при прочих одинаковы х условиях 
показатели вентильных ТЭ Д  на 3— 15% ниж е, чем асин­
хронны х, причем больш ие значения о тносятся к ш ести-, а 
м еньш ие —  к восьм иосны м  приводам (д о кл ад  Л . Н . С о ­
рина).

Уж е  много лет ш ироко о бсуж даю тся  проблем ы  не­
зависим ого возбуж дени я Т Э Д , п озволяю щ его  сущ ествен­
но повысить тяговы е свойства электровозов . О беспечени­
ем  удовлетворительной ком м утации Т Э Д  с такой систем ой 
возбуж дени я заним аю тся ученые ЛПИ и ВЭлН И И  (доклад
В. Е . С ко б елева , Э . А . Д олгош еева и Г. В. Василенко).

О бмен последним и разработкам и позволил участникам  
секции «Э лектри чески е машины» наметить пути даль­

нейш его развития тя говы х двигателей и д р уги х  машин.
К анд . техн . наук В. Г. Щ ЕРБАКОВ, 

заведую щ ий о тдело м  ВЭлНИИ

По следам неопубликованных писем

В редакцию  поступило письмо от 
П . И. Чебоксарова, работаю щ его в 
подменном пункте ст. Д ж езказган  с 
05.01.72 г. Он считает, что оплата за 
вы слугу  лет была начислена ем у не­
правильно (с коэф ф ициентом  м енее
1,5, хотя стаж  его  работы на одном  
месте в 1987 г. превысил 15 лет).

Редакция обратилась за разъ яс­
нением в Главное управление ло ко ­

мотивного хозяйства М П С . З ам ести ­
тель начальника главка И. В. Д о р о ­
ф еев сообщ ил нам, что в соо тветст­
вии с действую щ им  полож ением  
«О порядке выплаты едино вр ем ен ­
ного вознагр аж дения за вы слугу  
лет ...»  (приказ М П С № 18Ц от 
27.02.78, пункты 2 и 10) в случае с 
П. И. Ч ебоксаровы м  бухгалтер и я о б я­
зана начислить единоврем енное воз­

награж дение за вы слугу лет с к о эф ­
ф ициентом  1,5 за 11 м есяцев и 26 
дней 1987 года .

Главный б ухгал тер  депо тов. С ем - 
беков наруш ает порядок б ухгал тер ­
ских расчетов. При начислении е д и ­
новрем енного  вознагр аж дения за 
вы слугу  лет мож но прим енять толь­
ко коэф ф и ц иенты , предусм отренны е 
соответствую щ им  постановлением 
С овета М инистров С С С Р .
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РЕНТГЕНОГРАФИЧЕСКИЙ МЕТОД 
ИССЛЕДОВАНИЯ СВОЙСТВ МАСЕЛ

У Д К  620.179.152:621.892

С остав и свойства м асляной среды  
играю т исклю чительно важ ную  

роль в эксплуатации тяж ел о н агр у - 
женных осевых зубчаты х передач. 
П равильны й вы бор м асла  в зн ачи­
тельной степени определяет до л го веч ­
ность всей трансмиссии.

М асло для вновь создаваем ы х  
зубчаты х передач вы бираю т, как  
правило, по эмпирическим зави си м о ­
стям , связанны м  с вязкостно-тем пе­
ратурны ми характеристикам и этих 
масел. О сновными служ ебны м и х а ­
рактеристикам и трансмиссионны х м а ­
сел являю тся их противоизносны е и 
противозадирны е свойства. П асп о р т­
ные показатели  м асел определяю т 
при лаб ораторны х испы таниях, усло­
вия которы х значительно отличаю тся 
от эксплуатационны х. П оэтом у м еж ­
ду паспортными показателям и  тр ан с­
миссионных м асел и таким и ж е по­
казателям и , полученными в условиях 
эксплуатации, м ож ет возни кать зн а ­
чительное несоответствие, что с в я з а ­
но с больш ими м атериальны м и поте­
рями. В наш ем случае из-за  у ско­
ренного износа возникает необходи­
мость изготовления больш ого коли­
чества запасны х зубчаты х колес и 
дополнительных за тр а т  на их зам ену 
в эксплуатации.

Н есоверш енство м етодик вы бора 
смазочных м асел объясн яется , в пер­
вую очередь, больш ими трудностям и 
в изучении влияния масел на поверх­
ности трения, так  как  толщ ина по­
верхности трения очень м ала (п о р яд ­
ка 10 м км ). В этой связи  больш ой 
интерес для  исследования влияния 
м асляны х сред на поверхности тр е ­
ния представляет  метод скользящ его  
пучка рентгеновских лучей, которы й 
позволяет послойно ан али зи ровать  
весь ди апазон  расстояний от поверх­
ности 10-8 — 10~6 м, т. е. ди апазон  
толщ ин, недоступный для обычно 
применяемы х м етодов рентгеновского 
исследования. Рентгенограф ический 
метод был испытан нами на зу б ч а ­
тых колесах.

Д л я  нитроцем ентованны х зу б ч а ­
тых колес из стали 25ХГТ были 
предварительно вы браны  трансм ис­
сионные м асла ТСп-14гип (ГО С Т 
23652— 79), осерненное м асло (ТУ 
32-Ц Т-551—84) и трансмиссионное 
масло по а. с. №  1143766, с о д ер ж а ­
щее присадки поверхностно- и хим и­
чески активны х вещ еств. Износные 
испытания образцов из стали 25ХГТ 
в указанны х м аслах показали , что 
интенсивность изнаш ивания образцов 
в осерненном масле в 5,2 раза  (при 
/тр =  0 ,065), а в масле ТСп-14гип в 
3,3 раза  (при fTP =  0,06) выше, чем в 
масле по а. с. №  1143766, где ниж е
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Пд 110,

мг/смг-м
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Рис. 1. Интенсивность изнашивания нит­
роцементованных образцов из стали
25ХГТ в маслах:
I — осерненное масло; I I — ТСп—14гип; 
III — трансмиссионное масло (пв а. с.
№ 1143766)

Рис. 2. Изменение физической ширины
рентгеновских линий стали 25ХГТ по глу­
бине зоны деформации при трении » 
осерненном масле

Рис. 3. Изменение физической ширины 
рентгеновских линий стали 25ХГТ по глу­
бине зоны деформации при трении в 
масле ТСп-14гип
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Рис. 4. Изменение физической ширины 
рентгеновских линий стали 25ХГТ по глу­
бине зоны деформации при трении в 
трансмиссионном масле по а.с. № 1143766

и коэф ф ициент трения ( f ,P =  0,04) 
(рис. 1).

Д л я  вы явления особенностей 
структурного состояния поверхностей 
трения стали 25ХГТ, деф орм ирован­
ных в процессе испы тания в тр ан с­
миссионных м аслах, был проведен 
рентгеноструктурны й анализ испы­
танны х образцов по методу ско л ьзя ­
щ его пучка рентгеновских лучей. На 
рис. 2 показано  изменение ф изиче­
ской ширины рентгеновских линий Р 
нитроцем ентованной стали 25ХГТ по 
глубине зоны деф орм ации в осернен­
ном масле. З десь  м инимальное значе­
ние р заф иксирован о  в слоях прряд- 
ка 0,5 мкм. С увеличением глубины 
слоя значение р постепенно во зрас­
тает  и на глубине 8 мкм достигает 
величины, равной исходному, неде- 
форм ированном у трением состоянию .

При трении таких ж е образцов в 
масле ТСп-14гип минимальное зн аче­
ние физической ширины рентгенов­
ских линий (Р) заф иксировано  на 
м инимальной анализируем ой глубине 
и по линии (211) составляет 18 М рад. 
Д а л ее  идет возрастание Р (рис. 3 ) , 
одн ако  оно не такое интенсивное, 
как  при трении в осерненном масле, 
поэтом у величина р на исследуемой 
глубине не дости гает значений, х а ­
рактерны х для образцов в исходном 
состоянии.

Значение физической ширины 
рентгеновских линий р у образцов 
после трения в трансмиссионном м ас­
ле по а. с. №  1143766 (рис. 4) на 
минимальной исследуемой глубине 
0,5 мкм имеет такие ж е величины, 
как  и для м асла ТСп-14гип, однако 
изменение Р по глубине весьма не­
значительно по сравнению  с измене­
нием градиента Р по глубине для 
м асла ТСп-14гип (см. рис. 3 ) , а тем 
более для  осерненного масла (см. 
рис. 2 ).

И з сопоставления интенсивностей 
изнаш ивания нитроцементованны х об­
разцов  из стали 25ХГТ (см. рис. 1) 
в различны х трансмиссионных м ас­
лах  с изменением соответствую щ их 
им Р (рис. 2, 3 и 4) следует, что 
градиент изменения физической ш и­
рины интерференционных линий пс 
глубине тонкого поверхностного слоя 
характер и зу ет  противоизносные свой­
ства исследуемых масел.

Таким образом , рентгеновское ис 
следование при выборе м асла дл? 
конкретной зубчатой передачи позво 
л яет  более достоверно и объективнс 
оценивать влияние трансмиссионньп 
м асел на структурно-напряж енное со 
стояние поверхностей трения зубьев 
следовательно, на процессы изнаши 
вания этих поверхностей. Это, в ко 
нечном счете, позволяет правильн» 
вы бирать м асла, обеспечиваю щ ие не 
обходимую  долговечность зубчато! 
передачи.

К анд. техн. наук В. Т. КОСТЫ ГОБ
Р И И Ж '

ннж. В. Я. ГАЙДЕНКС
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электроснабжение

УСТРОЙСТВО КОНТРОЛЯ НАРАБОТКИ 
БЫСТРОДЕЙСТВУЮЩИХ ВЫКЛЮЧАТЕЛЕЙ

З ащ ита контактной сети от токов 
коротких зам ы каний (т. к. з.) 

остается одной из важ нейш их проб­
лем бесперебойного эл ектр о сн абж е­
ния электрифицированны х ж елезны х 
дорог. С увеличением мощности л о ­
комотивов и повышения массы поез­
дов она все более обостряется. В то 
ж е время фидерные бы стродействую ­
щие выклю чатели (Б В ), п р едназн а­
ченные для защ иты  контактной сети, 
остаю тся одним из наименее н а д е ж ­
ных устройств тяговы х подстанций 
постоянного тока.

По данным Главного управления 
электрификации и электроснабж ения 
(Ц Э ) МПС, число отказов  Б В  дости ­
гает 13 % (п о д ан н ы м  У ральского о т ­
деления В Н И И Ж Т а — до 2 0 % )  от 
общ его числа отказов  устройств т я ­
говых подстанций. Значи т ли это, 
что вы клю чатель является  самым не­
совершенным устройством ? Д ум аем , 
что причина заклю чается в другом.

Вся система эксплуатации и тех ­
нического обслуж ивания фидерных 
БВ  содерж ит целый ряд  противоре­
чий. Рассмотрим только некоторы е из 
них, определяю щ ие надеж н ость БВ . 
Во-первых, БВ  вы полняю т очень о т ­
ветственные функции и в то ж е вр е­
мя не имеют автом атического р езер ­
ва. Во-вторых, чтобы повы сить н а ­
деж ность БВ  и предупредить отказы , 
стремятся чащ е проводить ремонты.

Но при этом пропорционально 
числу ремонтов увеличивается число 
дополнительных (приработочных) о т ­
казов, причины которы х залож ены  в 
самом ф акте вм еш ательства в техни­
ческую систему. Н ем алую  роль и гр а­
ет здесь квалиф икация персонала и 
целый ряд  случайных ф акторов. Д л и ­
тельные наблю дения авторов п о к а за ­
ли, что больш инство ремонтов БВ  
были технически нецелесообразны .

В-третьих, процесс гаш ения дуги 
постоянного тока очень труден для 
лю бого коммутационного аппарата. 
О днако  в эксплуатации не всегда 
облегчаю т условия работы  БВ. Н а ­
пример, на многих тяговы х подстан ­
циях исключены из схем фидерной 
автом атики испытатели коротких з а ­
мыканий, предотвращ аю щ ие повтор­
ные автоматические вклю чения БВ  на 
короткое зам ы кание. О пы т по казы ­
вает, что число неуспешных повтор­
ных включений БВ м ож ет достигать

20 % от их общ его числа, а повтор­
ное вклю чение Б В  на близкое к о р о т­
кое зам ы кани е резко повы ш ает ве ­
роятность н еразры ва  дуги.

И з-за  мнимых трудностей при н а ­
стройке (и по другим  причинам) не 
везде работаю т разрядны е устройст­
ва (наприм ер У Р -2 ), ш унтирую щ ие 
главны й реактор  подстанции при о т ­
ключении т. к. з. Влияние этого у ст­
ройства на н адеж н ость БВ  трудно 
переоценить: оно ограничивает ком ­
м утационны е перен ап ряж ения до 5 — 
6,5 кВ, более чем в 4 раза  ум ень­
ш ает вы деляем ую  в дугогасительны х 
кам ерах  энергию , в 1,5— 2 раза  со к ­
ращ ает  врем я гаш ения дуги, в 1,6—
7 раз сн иж ает  парам етр  1 к з * к з *  
Д а в н о  пора подум ать о си гн ал и за­
ции полож ения диспетчеру и тел е­
управлении этим устройством , а во з­
м ож но, и об установке резервного.

Д ав н о  известна проблем а, с в я зан ­
ная с запасны м и частям и к Б В  или 
восстановлением изнош енных элем ен­
тов. В то ж е врем я среднем есячное 
число (наприм ер за  год) авто м ати ­
ческих отклю чений БВ  повсеместно 
остается ф орм ально учиты ваем ой ве­
личиной. П о данны м  одной из ди с­
танций электроснабж ени я, эта  вели ­
чина находится в пределах 2— 140.

Н априм ер, на одном фидере при 
расчетном значении м инимального 
т. к. з., равного  6700 А, ток уставки 
БВ  вы ставлен 2800 А (вы клю чатели 
В А Б -43). В м есяц ф идер отклю чает 
токи до  120 и более раз (соответст­
венно изнаш ивается  и рем онтирует­
с я ). С татистические исследования а в ­
торов показы ваю т, что при п равиль­
но вы бранной уставке  БВ , у до вл е­
творительном  состоянии контактной 
сети и подвиж ного  состава  число а в ­
томатических отклю чений не превы ­
ш ает 5 — 7 в месяц.

У ж е в первые 2— 3 года эк сп л у а ­
тации новых вы клю чателей В А Б-43 
вы явился их слабы й элемент, н а д е ж ­
ность которого на порядок ниж е 
остальны х узлов и элем ентов — V -об­
разны е перегородки дугогасительны х 
кам ер. Об этом  хорош о известно в 
хозяйстве электриф икации  и на за - 
воде-изготовителе. Тем не менее уж е 
около 10 лет ВА Б-43 продолж аю т 
поступать в эксплуатацию  без м алей ­
ш их изменений.

У Д К  621.331:621.311.4:621.316.542: 
621.317.74

Т аков неполный перечень частных 
проблем , решение которы х сущ ест­
венно повы сит н адеж н ость и д о л го ­
вечность БВ . С ущ ествует ещ е ряд  
вопросов, связан ны х с рациональны м  
использованием  технического ресурса 
вы клю чателей, обоснованием перио­
дичности и объем ов ремонтов, в о ­
просов, направленны х на сниж ение 
т р у д о за тр а т  на техническое о бсл у ж и ­
вание и ремонты вы клю чателей.

В У ральском  отделении
В Н И И Ж Т а длительное врем я за н и ­
м аю тся соверш енствованием  системы 
эксплуатации  и ремонтов бы стродей­
ствую щ их вы клю чателей ВАБ-43. О с ­
новной объективной предпосы лкой 
д л я  этого  стал о  очевидное несоответ­
ствие сущ ествую щ их норм и техни­
ческих возм ож ностей  ВАБ.

И звестно, текущ ий ремонт сдвоен ­
ных БВ  долж ен  производиться один 
р аз в 3 мес или после 40 авто м ати ­
ческих отклю чений. Эти ж е нормы 
без дополнительного обоснования 
были перенесены и на ВА Б-43, хотя 
их отклю чаю щ ая способность, и зно­
соустойчивость контактной системы 
и циклостойкость м еханизм а зн ачи­
тельно выше, чем у Б В  других ти ­
пов.

О чевидна так ж е  несостоятель­
ность сущ ествую щ их критериев н а ­
работки  применительно к ко м м у та­
ционном у апп ар ату  (врем я н а х о ж д е ­
ния его во вклю ченном полож ении 
или число ком м утаций без учета 
значений отклю чаем ы х токов).

Ч тобы  оценить объем реально вы ­
полненной вы клю чателям и работы , 
предлож ен а сум м а амплитудны х з н а ­
чений отклю чаем ы х токов. О б я за ­
тельное условие его  использования — 
наличие на тяговой подстанции р а з ­
рядн ого  устройства.

Т акой вы бор сделан  по следую ­
щим соображ ениям . В о-первых, и з­
нос м еханической части вы клю чате­
л я  зависит от  числа ком м утаций и 
динам ических воздействий отклю чае­
мых токов на подвиж ную  систему. 
П ри этом влияние непосредственно 
ком м утаций минимально. Т ак, по 
ГО СТ 2585— 81 значения парам етров 
м еханической системы долж ны  о ста­
ваться  в допустим ы х пределах  после 
10 тыс. циклов «вклю чить— отклю ­
чить» (без тока на главной цепи).

В о-вторы х, известно, что износ
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контактной системы определяется  к о ­
личеством электричества, переносимо­
го электрической дугой, т. е. произ­
ведением значения тока на врем я 
горения дуги м еж ду контактам и. 
У апп ар ато в  ВА Б-43 разм ы кание 
главны х контактов  не вы зы вает по­
явления дуги, а при последую щ ем 
разм ы кании дугогасительны х к о н т ак ­
тов дуга через 2— 3 мс пер еб р асы ва­
ется на рога кам еры , гальванически 
связанны е с контактам и .

Время горения дуги м еж ду  дуго- 
гасительными контактам и  с д о стато ч ­
ным приближ ением м ож но считать 
постоянным, поскольку оно п р ак ти ­
чески не зависит от соотнош ения 
L /R  короткозам кнутой  цепи и пр е­
небреж им о м ало  по сравнению  с п о л ­
ным временем горения дуги.

В-третьих, энергия, вы деляем ая  в 
дугогасительной кам ере и о пределяю ­
щ ая интенсивность ее износа, м ен я­
ется в основном от величины тока. 
Д ело  в том, что УР-2 ограничивает 
ком м утационны е перен ап ряж ения и 
резко со кращ ает  время спад а  тока, 
сводя -к минимуму влияние L /R  на 
полное врем я горения дуги. При 
статистическом накоплении больш ого 
объем а наработки  это  позволяет 
усреднить значения напряж ений  и 
времен горения дуги и считать их 
постоянными коэф ф ициентам и. О тм е­
тим ещ е раз, что для  Б В  других ти ­
пов или на подстанциях без У Р-2 
этот критерий неприемлем.

И спользование в качестве кри те­
рия наработки  суммы м аксим альны х 
отклю чаемых токов позволило д о ­
стичь простейш его аппаратурного  
средства: регистратор-сум м атор
т. к. з. (Р Т К З ) . П редельная просто­
та , надеж ность, малы е габариты  и 
стоим ость устройства были исходны ­
ми требованиям и при разработке , 
поскольку ими предполагается  ос ­
настить больш ое число ф идеров.

П ринципиальная схем а Р Т К З  бы ­
ла р азр аб о тан а  в У ральском  о тделе­
нии в начале 70-х годов. О д н ако  по 
многим показателям  она не у до вл е­
творяла  требования: низкая  техноло­
гичность настройки, чувствительность 
к электром агнитны м  помехам и др. 
В настоящ ее врем я принципиальная 
схема сущ ественно изменена (рис. 1). 
О птим альное число дискретны х у р о в ­
ней регистрируемы х токов (к ан алов) 
вы брано исходя из технических х а ­
рактеристик В А Б-43 бы стродействия 
датчиков тока Р Т К З  и парам етров  
импульсов т. к. з. Н а основании ис­
следований распределений токов, о т ­
клю чаемых Б В , отр або тан а  м етодика 
вы бора уставок ср абаты ван и я  к а н а ­
лов Р Т К З .

П рибор состоит из ш ести о ди н а­
ковых каналов. К аж д ы й  со дер ж и т  
м агнитоуправляем ы й к о н такт  М К 
(геркон) с управляю щ ей обм откой 
L, счетчик импульсов P C  и схему 
удлинения сигнала (V S, С ). П итание 
поступает от делителя напряж ен ия  
( R 13. R n ) -  В ход Р Т К З  подклю чен к 
измерительном у ш унту фидера.

Рис. 1. Схема РТКЗ

К онструктивно Р Т К З  п р ед став л я ­
ет собой м алогабари тное устройство 
массой около 3 кг, состоящ ее из н е ­
посредственно регистратора, дел и те­
ля напряж ения, установленного  на 
корпусе, и соединительны х проводов. 
П рибор имеет ручку для  переноски 
и элементы  крепления на шину.

К ак видно, регистратор  п редель­
но прост, все элементы  достаточно 
надеж ны  и долговечны . Н аиболее о т ­
ветственным узлом  в подобны х у ст ­
ройствах является  датчик регистри­
руемой величины. М агн и то у п р авл яе­
мые контакты  вполне удовлетворяю т 
заданны м  требованиям  по своем у 
бы стродействию  (до 1 м с), числу в ы ­
держ иваем ы х ком м утаций (10е— 107) 
и стабильности уставок.

При достиж ении тока ф идера  ве ­
личины уставки кан ал а  с р аб аты в ает  
М К, откры вается тиристор V S и 
предварительно  заряж енн ы й  кон ден ­
сатор  С р а зр я ж ается  на обм отку  
счетчика. В ремя р азр яд а  и энергия, 
запасен н ая  в С, достаточны  для  его 
надеж н ого  ср абаты вания .

Чтобы  бы ла возм ож ность подго­
товить Р Т К З  к работе за  врем я ц и к­
ла  А П В , имеется конденсатор С7, 
вы полняю щ ий роль акку м у л ято р а  
энергии. Д иоды  V D 1— VD7 у стан о в­
лены для защ иты  электролитических 
приборов от напряж ений обратной 
полярности в переходном реж име.

О собое внимание при р азраб отке  
Р Т К З  уделили его  пом ехозащ ищ ен­
ности. К орпус из м агнитом ягкой с т а ­
ли «ш унтирует> постоянны е и м ед ­
ленно изменяю щ иеся магнитны е поля 
и вы тесняет импульсные. Ч асть внеш ­

него м агнитного потока все же пр 
ни кает во внутреннее пространст: 
корпуса, воздействуя на М К. С о 
ной стороны , проникаю щ ий магии 
ный поток непосредственно влия 
на контакт, склады ваясь  или вь^ 
таясь  из магнитного потока упр< 
ляю щ их обмоток, с другой стор 
ны — он воздействует на управля 
щ ие обмотки, индуцируя в н 
э. д. с. и токи.

Рис. 2. Расположение осей управляю 
обмоток и шины с током;
а — худшее расположение геркона 
управляющей обмоткой 2 по отношени 
шине 3 с током: б — взаимное раст 
женне геркона, управляющей обмотки и 
стоянного магнита 3
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Рис. 3. Соединение управляющих обмоток 
герконов

Н аибольш ее влияние проникаю ­
щий поток оказы вает при перпенди­
кулярном располож ении осей у п р ав ­
ляю щ их обмоток и шины с током 
(рис. 2). При параллельном  распо­
ложении непосредственное действие 
потока на контакт устраняется  прак-

Рмс. 4. Расположение магнитоуправляемо­
го контакта

тически полностью , а и н дукти рован ­
ная в обм отках  э. д. с. сн и ж ается  и 
остается пропорциональной углу  н а ­
клона плоскости витков к вектору 
индукции. В ыполнив управляю щ ие 
обмотки строго  одинаковы м и и со ­
единив их последовательно  одноим ен­

Рис. 5. Работа РТКЗ при подаче импульса тока
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ными вы водам и (рис. 3 ) , мож но 
устранить и эту  часть помехи, по­
скольку э. д. с. обм оток взаим но ком ­
пенсирую тся,

В Р Т К З  использован способ п л ав ­
ной регулировки уставок ср аб аты ва­
ния кан ал о в  поляризацией м агнит­
ным полем. М агнитоуправляем ы й кон­
такт, располож енны й внутри управ­
ляю щ ей обм отки, помещ ается под 
постоянны м  м агнитом , который сво­
бодно поворачивается  вокруг оси О 
(как  показано  стрелкой на рис. 4), 
П о воротная  система позволяет изме­
нять в ш ироких пределах  взаимное 
направление магнитны х потоков 
управляю щ ей обмотки и постоянного 
м агнита: от встречного до соглас­
ного.

В случае когда м агнитны й поток 
постоянного м агнита направлен 
встречно м агнитном у потоку обм от­
ки ( а  =  0 ), уставка  ср абаты вания  
М К наибольш ая. П ри а  =  90° магнит 
не о к азы в ает  влияния на поток о б ­
мотки, а при а = 1 8 0 °  уставка  МК 
наим еньш ая.

К ак известно, основное н азн аче­
ние Р Т К З  —  контроль наработки  
В А Б-43 по сумм е ам плитудны х зн а ­
чений отклю ченны х токов. При при­
ближ ении наработки  к некотором у 
допустим ом у значению , х ар ак тер и ­
зую щ ем у предельное техническое со ­
стояние Б В , н азначается  восстанови­
тельный ремонт вы клю чателей. Х оро­
ший р езу л ьтат  достигнут при исполь­
зовании  Р Т К З  для  ан ал и за  токов, 
отклю чаем ы х вы клю чателям и , и ко р ­
ректировки их уставки с целью п о ­
вы ш ения селективности работы.

Такой анали з целесообразно  про­
водить преж де всего на ф идерах, 
на которы х среднем есячное число а в ­
томатических отклю чений превы ш ает 
15— 20, а т ак ж е  периодически, н а ­
пример при изменениях схемы пи та­
ния и секционирования контактной 
сети, разм еров движ ения, типа л о к о ­
мотивов, массы поездов и т. д. В 
некоторы х случаях  подобный целен а­
правленны й анали з и принятие п р а ­
вильных решений позволят  в не­
сколько  раз ум еньш ить число ком м у­
таций вы клю чателей.

При систематическом  анализе о т­
клю чаем ы х токов м ож но обн аруж и ть  
отклонение уставки Б В  из-за  его 
разрегулировки , что недопустим о для 
ком м утационного защ и тного  а п п а р а ­
та. Э то позволит своеврем енно про­
вести внеочередной ремонт БВ . Н а ­
копив опыт работы  с Р Т К З , м ож но 
будет достаточно уверенно опреде­
л ять  предельное состояние вы клю ча­
телей, предш ествую щ ее их отказу .

Авторы  исследовали так ж е  усло­
вия работы  фидерны х вы клю чателей 
ВА Б-43, законом ерности  их износа с 
применением Р Т К З . О б этом будет 
р ассказан о  в следую щ ей статье.

К анд. техн. наук Ю. В. С О Б О Л Е В , 
инж . И. А. Т А В А Б И Л О В ,

УО вниижт
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«ФИЛИН-3» ДИАГНОСТИРУЕТ ИЗОЛЯТОРУ

И звестно , пробои и разруш ения 
изоляции на электриф ицирован­

ных линиях препятствую т норм аль­
ной работе ж елезн о до р о ж но го  тр ан ­
спорта. Чтобы предупр едить  их, в 
соответствии с технологическим и 
нормами обслуж ивания и рем онта 
контактной сети , воздуш ны х высо­
ковольтны х линий, тяговы х подстан­
ций периодически проверяю т со­
стояние изоляторов.

П рим еняем ы е до  недавнего  вр е­
мени способы контроля целостности 
изоляции основывались на испытании 
их повышенным напряж ением , и зм е­
рении напряж ения на каж дом  и зо ля­
торе в гирлянде и д р . О днако  они 
м алопроизводительны , тр уд о ем ки , 
связаны  с работой под напряж ени­
ем  и тр ебую т отвлечения больш ого  
числа- эксплуатационников.

П олож ение ослож нилось те м , что 
на новых электриф ицированны х уча­
стках , а такж е при зам ене изолято­
ров на действую щ их дистанциях 
электроснабж ения участились слу ­
чаи пробоев тарельчаты х изоляторов 
П Ф 70В . П оэтом у потребовалось р а з­
работать прибор дистанционного 
контроля изоляции , позволяю щ ий с 
наименьш ими затратам и тр уд а  про­
верять целостность вы соковольтны х 
изоляторов, особенно контактной се ­
ти перем енного тока и Д П Р.

Как известно, ранее были со зд а­
ны устройства, о п ределяю щ ие д е ­
ф екты  изоляции по ш ум овом у и 
электром агнитном у излучению . О д ­
нако они не получили ш ирокого рас­
пространения из-за влияний на их 
показания ш умов и электром агнит­
ного излучения посторонних объ­
ектов .

И сследования специалистов
ВНИИЖ Та показали, что для  контро­
ля изоляции мож но прим енять тер- 
мовизионную  технику, так как по­
вреж денны й и исправный изоляторы  
в гирлянде отличаю тся те м п ер ату­
рой. Ученые предлож или прим енять 
д еф екто ско п  «Ф илин-3» для элек-
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триф ицированны х линий с напряж е­
нием 25 кВ.

Д еф е кто ско п  предназначен для  
работы в ночное врем я. Благодар я 
высокой чувствительности прибора 
обеспечивается надеж ная р е ги стр а­
ция разрядов и выявление неисправ­
ных изоляторов с расстояния до  50 м. 
М еняя е го  полож ение, а сле до ва­
тельно , и направление обзора, м о ж ­
но последовательно осм отр еть  все 
участки контролируем ой изоляции .

С  помощ ью  прибора о п р ед еляю т 
повреж денны е ф ар ф о р о вы е и зо ля­
торы контактной сети , Д П Р и РУ 
тяговы х подстанций. Вы являю тся 
такж е локальны е д е ф е к ты  изоляции : 
откры ты е трещ ины , проводящ ие тр е ­
ки или наносы загр язн ени й . И зо б р а­
ж ение изолятора ф о р м и р ует о б ъ ек­
тив на входе усилителя яркости . На 
е го  вы ходе оператор  ч ер ез др уго й  
объектив-окулятор  наблю дает как 
сам  контролируем ы й объ ект, так и 
свечение разрядов на поверхности 
его  изоляции и коронные р азр яды  
на потенциальных элем ентах.

П рибор «Ф илин-3» достаточно  
прост в обращ ении. Е го  габариты  и 
м асса не превы ш аю т такие ж е пока­
затели обычной кинокам еры  (2 ,5 кг). 
По сравнению  с прим еняем ы м и в 
настоящ ее врем я деф ектир овочны м и 
ш тангам и прибор обеспечивает б е ­
зопасность проведения работ, по­
скольку  они вы полняю тся дистанци­
онно.

«Ф илин-3» д ей ствует при те м п е ­
ратуре окруж аю щ ей среды  от — 10 
до + 4 0  °С , относительной влаж ности 
во здуха  40— 98 % , на расстоянии до 
контролир уем ого  объекта 2— 50 м , 
при напряжении питания 5— 9 В и 
атм о сф ер но м  давлении 530— 800 м м  
рт. ст. Гарантийный срок служ бы  
5 лет , гарантийная наработка 1000 ч. 
И сточником питания служ ит батарея  
«Крона ВЦ», которая р асп олагается 
в р укоятке  прибора.

Прибор «Ф илин-3» р е ги стр и р ует 
свечение поверхностны х частичных 
разрядов (ПЧР) и корону. Наличие 
ПЧР свидетельствует о д е ф е к тн о ­
сти изоляторов. Если  на изолятор ах 
им ею тся м еш аю щ ие блики от посто­
ронних источников света , луны  и д р ., 
то их мож но легко  отличать от ПЧР. 
Д л я  этого специальны м  тум б ле р о м  
прибор вклю чаю т в им пульсны й р е­
ж им работы  и вы ставляю т нулевы е 
свечения д е ф е к та . При этом  посто­
ронние засветки нулевы х биений не 
им ею т (яркость  их бликов не пуль­
сирует).

Сравнивать яркость излучения д е ­
ф екта  и о пр еделять  ее  уровень м о ж ­
но с помощ ью  реперной точки 
(вклю чается кнопкой «репер »). О на

ф о р м и р уется  на входе с пом ощ ьк 
светодиода и им еет регулировку яр­
кости от нуля до  10 нт.

В 1987 г. многие дороги приоб 
рели по нескольку деф ектоскопо! 
«Ф илин-3», наприм ер, Красноярска] 
и Горьковская по 7 ш т. Чтобы обу 
чить персонал порядку применени: 
прибора «Ф илин-3», были проведе 
ны курсы  при Н овосибирском инсти 
туте  инженеров ж елезнодорож ной 
транспорта с уластием  СибНИИ энер 
гетики и семинары на Горьковско 
и Красноярской д о р о гах . ВНИИЖТо/ 
разработана инструкция по эксплуг 
тации д еф екто ско п а «Ф илин-3».

Первый опыт прим енения прибс 
ра показы вает вы сокую  эф ф ектш  
ность выявления повреж денны х из< 
ляторов. Наибольший э ф ф е к т досп  
гается в случаях, когда гирлянды  а  
стоят из тр ех тарельчаты х изолят< 
ров. При пробое одного из них i 
оставш ихся позы ш ается уровень н 
пряж ения (более 10 кВ). При этс 
возникаю т ПЧР, которы е и ф икс 
рую тся прибором.

Если гирлянда состоит из четыр* 
и более тарельчаты х изоляторов, 
д ля  оператора значительно тр уд н  
определить  неисправность, так к 
на каж ды й годный изолятор при» 
д ится м еньш ее значение напряжен 
контактной сети , BJ1. Только при f 
личии двух годны х изоляторов в ' 
кой гирлянде четко выявляю т f  
ф ектны е м еста

В указании Ц Э М П С ЦЭТ-2
16 апреля 1987 г. разъясняется , ► 
прим енять на электрифицированн 
линиях д еф екто ско п  «Филин-3». I 
разреш ено  контролировать изоля 
ры контактной сети , Д П Р на уча 
ках перем енного тока наряду с 
м ерительной ш тангой. О пыт э 
плуатации показы вает, что в течек 
м есяца одним деф екто ско по м  мс 
но проверить изоляторы  контакт» 
сети и ДПР в границах одного р 
она контактной сети дистанции эл 
троснабж ения.

В дальнейш ем  намечается по 
сить чувствительность прибора, с 
зить его  м ассу , оборудовать доп 
нительной систем ой, позволяю!, 
обнаруж ить ПЧР по ш уму или эг 
тром агнитном у излучению . В кач< 
ве источника питания б уд ут испс 
зовать аккум улятор . П рибор ук 
плектую т переносным рем нем , сл 
ным объективом для измерения 
б лизком  и дальнем  расстояниях.

Чтобы разработать новую и 
рукцию  по эксплуатации деф е 
скопа «Филин-3», необходим о уч 
замечания и накопленный опыт 
рог. П оэтом у отзывы о работе i 
бора , а такж е предлож ения по у 
шению  его  конструкции следует 
правлять в Главное управление э 
триф икации и электроснабж! 
М П С.

И нженеры Ю . А. Р<
Н. М. КРЮ КОВ, С. В. ТАРЧЕ1 

А. Н. ЦАГОЛОВ, Н. В. MHPOI
В. Е. 4EKYJ
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СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 
ЭЛЕКТРОВОЗА СЕРИИ 120

|__| а Государственных ж елезны х дорогах Ф Р Г  с 1 9 8 0  г. 
П  проходят опытную эксплуатацию  в грузовой и п асса ­
ж ирской служ бе пять четырехосных электровозов серии 120 
переменного тока 15  кВ, 1 6 2/ з  Гц с тяговы м  приводом тр ех ­
фазного тока. В ы явленное во врем я первых поездок неу до в­
летворительное качество трогания застави ло  разработчиков 
электровоза тщ ательно проанализировать процессы , проис­
ходящ ие при передаче сил в системе «колесо —  рельс», и 
внести изменения в систему регулирования тягового  
привода.

П оследую щ ие испытания м одернизированного локом о­
тива подтвердили эф ф ективность приняты х технических ре­
шений. Э лектровоз 120 после м одернизации разви вает  при 
трогании силу тяги и ускорение, недостиж им ы е д л я  эл ект­
ровозов с другими системами тягового  привода при тех ж е 
коэффициентах сцепления. Н и ж е описана автом атическая  
система регулирования нового локом отива.

Чтобы обеспечить резерв при вы ходе из строя о тд ел ь­
ных узлов оборудования, на электровозе 120 применено 
раздельное питание тяговы х двигателей  тел еж ек  (рис. 1). 
Элементы питания двигателей имеют одинаковую  кон­
струкцию и включены в цепь по симметричной схеме. Обе 
тележ ки регулирую тся независим о друг от друга. Д л я  по­
вышения использования сцепной массы система регулиро­
вания обеспечивает питание тяговы х двигателей  о тдель­
ных колесных пар близким по частоте и ам плитуде н ап р я­
жением.

Э лектронная система управления электровоза  связы ­
вает органы управления локом отивом  и регулируем ы е эл е­
менты тягового привода — входны е преобразователи  и ин­
верторы. Эта система преобразует ком анды , поступаю щ ие 
из органов управления, и передает их в элементы  у п р ав ­
ления коммутационной аппаратурой  и тиристорны м и пре­
образователям и , формирую щ ими требуем ы е силы тяги  и 
тормозной силы.

Силовое оборудование электровоза 120 разделено  на 
две независимые др у г  от друга группы (по тел еж к ам ). 
П оэтому система регулирования н ар яд у  с центральны м  
блоком ф орм ирования ком анд тягового  и торм озного р еж и ­
мов для локом отива в целом имеет две идентичные системы 
для тягового привода тележ ек. Система регулирования р а з­
бита на отдельные ф ункциональны е группы (рис. 2).

Ц е н т р а л ь н ы й  б л о к  р е г у л и р о в а н и я  т я г о ­
в о г о  и т о р м о з н о г о  р е ж и м о в  2 (ф ункциональная 
группа Z) формирует основные сигналы регулирования т я го ­
вого привода тележ ек по ком андам , поступаю щ им из к аб и ­
ны управления.

Заданное  значение силы тяги  предварительно ф орм иру­
ется по сигналам  «сброс —  набор» или «зона силы тяги», 
поступающ им от контроллера м аш иниста. В обоих случаях  
сигнал заданного значения силы тяги  преобразуется  в счет­
чике «сброс — набор» в сигналы  д л я  электронной системы 
регулирования, используемые затем  как  внутренние сигналы  
задания.

Б л о к  в в о д а - в ы в о д а  д а н н ы х  6 (ф ункц иональ­
ная группа К) обеспечивает сопряж ение условных сигналов 
органов управления локомотивом и электроники регулиро­
вания. При передаче сигналов в электронику регулирования 
блок потенциально разобщ ает  их от сигналов, поступаю щ их
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с пульта управления. К ром е то го ^ б л о к  осущ ествляет обмен 
сигналам и м еж ду  цепями управлени я, функциональной 
группой Z и электроникой регулирования тягового  привода 
второй тележ ки , а так ж е  контролирует работу  электрод и ­
нам ического торм оза локом отива.

Б л о к  у п р а в л е н и я  к о м м у т а ц и о н н о й  а п ­
п а р а т у р о й  и с и л о в о й  э л е к т р о н и к о й  7 (ф у н к­
ц и ональная группа G) у п р авл яет  силовой ком м утационной 
аппаратурой  и деблокирует у п равляю щ ие импульсы ти ри ­
сторов входны х преобразователей  и инверторов тягового  
привода.

Л огические схемы блока ф орм ирую т ком анды  на пере­
клю чение ком м утационной ап п ар ату р ы  и деблокирование 
управляю щ их импульсов систем  управлени я входны х пре­
образователей  и инверторов. Если условия работы  тягового 
оборудовани я не соответствую т норм альны м  эк сп л у атац и ­
онным, логические схемы блокирую т управляю щ ие им пуль­
сы и системы управления преобразователей  и инверторов.

Б л о к  ф о р м и р о в а н и я  з а д а н н ы х  в е л и ч и н  
д л я  в н у т р е н н е г о  к о н т у р а  р е г у л и р о в а н и я  8 
(ф ункциональная группа Н ) преобразует  сигналы  заданны х 
значений сил тяги  и торм ож ения  в сигналы  заданного  зн а ­
чения крутящ его  м омента тяговы х двигателей , поступаю щ их 
затем  в блок регулирования инверторов. С игнал крутящ его 
м омента используется д л я  ф орм ирования тяговой  и то р м о з­
ной характеристик  привода и ограничения м аксим ального  
тока  входны х преобразователей  при низком напряж ен ии  в 
контактном  проводе.

Б л о к  р е г у л и р о в а н и я  в х о д н о г о  п р е о б р а ­
з о в а т е л я  10 (ф ункц иональная группа F ). Входной 
п р еобразователь преобразует одн оф азное синусоидальное 
напряж ен ие контактного провода в вы прям ленное для  пи­
тани я пром еж уточного контура и инвертора. В тормозном 
реж им е преобразователь обеспечивает рекуперацию  энер­
гии в контактную  сеть.

Б лок  регулирования по д дер ж и вает  постоянны м и р а в ­
ным 2800 В напряж ен ие пром еж уточного контура  и регули­
рует входной ток так , чтобы  в тяговом  реж им е его кривая 
бы ла в ф азе, а в тормозном  —  в противоф азе  по отнош ению  
к кривой напряж ен ия в контактном  проводе. Это обеспе­
чивает работу  локом отива с коэф ф ициентом  мощ ности на 
токоприемнике, близким к 1.

Б лок  ф орм ирует такие сигналы  полярности  ф аз преобра­
зо вател я , которы е в системе управления преобразую тся в 
управляю щ ие импульсы, подаваем ы е на тиристоры  преоб­
разо вател я , и определяю т последовательность переклю чения 
полож ительны х и отрицательны х потенциалов пром еж уточ­
ного контура на вы ходны х заж и м ах  инвертора.

Б л о к  р е г у л и р о в а н и я  и н в е р т о р а  11 (ф унк­
ци ональная группа Е ). В ходными сигн алам и  блока я в л я ­
ю тся сигналы  зад ан и я  величины и н аправлени я  крутящ его  
мом ента тягового  дви гател я. В ы ходны е сигналы  обеспечи­
ваю т ф орм ирование на вы ходе инвертора трехф азной  си­
стемы напряж ен ий  переменной ам плитуды  и частоты  и 
непрерывное изменение во всем ди апазон е  крутящ его  м о­
мента двигателей .

Б лок  регулирования инвертора состоит из трех по д ­
групп — регулирования тяговы х двигателей , источника 
трехф азного  нап р яж ен и я  и регулирования частоты . П од­
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группа регулирования тяговы х двигателей преобразует 
сигналы  зад ан и я  величины и направлени я действия к р у тя ­
щ его момента в сигналы , изменяю щ ие реж им  работы  д в и ­
гателей. Сигнал за д а н и я  частоты  скольж ения f2 корректиру­
ется в датчике характеристик  с учетом нелинейной зави си ­
мости f2 от крутящ его  м ом ента и частоты  вращ ения ротора.

При частоте тока  стато р а  больш е 35 Гц в контур ф о р ­
м ирования сигнала зад ан и я  f2 вклю чается  регулятор  м ощ ­
ности. Т ем пература ротора учиты вается  при ф орм ировании 
зависим ости f2 и крутящ его  м ом ента по тем пературны м  
коэф ф ициентам  меди. С игнал за д а н и я  f2 преобразуется  
в частотно пропорциональны й сигнал и в реж им е тяги  
сумм ируется с сигналом  частоты  вращ ен ия ротора fN, а в 
реж им е торм ож ения вы читается из него. С ум м а сигналов 
f2 и I n используется как  сигнал зад ан и я  частоты  тока  с т а ­
тора fj.

А мплитуда н апряж ен ия  двигателей  до номинальной 
частоты  60 Гц увеличивается пропорционально частоте тока 
статора , что обеспечивает работу двигателей  в этом реж им е 
с номинальным магнитны м потоком. К онтур регулирования 
тока двигателей  корректирует сигнал за д а н и я  амплитуды  
напряж ен ия в зависим ости от нагрузки .

Источник трехф азного  нап ряж ен и я  ф орм ирует по сиг­
налам  зад ан и я  частоты  fi и нап ряж ен и я  стато р а  тр ех ф аз­
ные управляю щ ие сигналы  для  инвертора. П оследний под­
клю чает в определенной последовательности  ф азы  дви гате­
л я  к плю совому и м инусовом у потенциалам  пром еж уточ­
ного контура.

А м плитуда вы ходного нап ряж ен и я  инвертора регули­
руется методом субгарм онических составляю щ их. Внутри 
к аж до го  полупериода основной гарм оники подаваем ого  на 
двигатель нап ряж ен и я  происходит м ногократное переклю че­

ние полярности нап р яж ен и я  инвертора. Число переключений 
определяется  тактовой  частотой, вы бираем ой так , чтобы 
содерж ание высш их гарм оник в кривы х тока и крутящ его 
м ом ента дви гател я  и нагрев  обм оток от высш их гармоник 
были минимальны ми.

П одгруппа регулирования частоты  служ ит для  ф орм и­
рован ия сигнала частоты  вращ ения ротора, являю щ ейся 
основной величиной при регулировании тягового  привода 
трехф азного  тока.

Р егули ровани е осущ ествляется  по наименьш ей из час­
тот вращ ения роторов двигателей  тележ ки.

Система регулирования инвертора п озволяет  получить 
лю бую  ж елаем ую  крутизну  характеристики  тягового  приво­
д а  —  от ж естк о ^  до круто падаю щ ей. Это свойство систе­
мы использую т*для защ иты  двигателей  от боксования. При 
боксовании система регулирования переводит двигатели на 
круто  падаю щ ую  тяговую  характеристику  и ограничивает 
по цепи обратной связи  нарастание частоты  вращ ения ро­
тора  до  величины, соответствую щ ей м аксим ально допусти­
мом у ускорению .

П ри возникновении боксования сигнал зад ан и я  fN с та ­
новится меньш е, чем ф актическая  частота вращ ения рото­
ра. В р езультате  за  счет перехода на круто  падаю щ ую  
х арактери сти ку  сила тяги  обоих двигателей  тележ ки  сн и ж а­
ется и боксование прекращ ается .

Б л о к  о г р а н и ч е н и я  з а д а н н ы х  в е л и ч и н  в 
ф у н к ц и и  с и л ы  с ц е п л е н и я  9 (ф ункциональная 
группа М ) обеспечивает автом атическую , без вм еш ательства 
м аш иниста реализаци ю  электровозом  м аксим альной по 
условиям  сцепления силы тяги  (рис. 3 ).

С хема S S E  контролирует действительны е частоты  в р а ­
щ ения колесны х пар и при превыш ении граничных величин
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Рис. 1. Принципиальная схема силового и вспомогательного элек­
трооборудования электровоза серии 120:
1 — главный выключатель; 2 — входной фильтр; 3 — входной четы­
рехквадрантный преобразователь; 4 — импульсный инвертор напря­
жения; 5 — сглаживающий дроссель в цепи тягового двигателя; 
6 — асинхронный тяговый двигатель; 7 — преобразователь питания 
электродвигателей привода вспомогательных механизмов; 8 — мо­
тор-вентилятор масляного холодильника; 9 — мотор-вентилятор ох­
лаждения тяговых двигателей; 10 — электродвигатель привода 
масляного насоса системы охлаждения преобразователей; I I — 
электродвигатель привода масляного насоса системы охлаж дения 
тягового трансформатора; 12 — электродвигатель привода воздуш­
ного компрессора; 13 — электрическая магистраль поезда; 14—кли­
матическая установка кабины управления; 15 — зарядный агрегат 
аккумуляторной батареи; 16 — аккумуляторная батарея; 17 — цепь 
управления; 18 — блоки питания электроники регулирования; 19 — 
инвертор мощностью 3 кВ-А

Рис. 2. Принципиальная блок-схема системы регулирования тягово­
го привода:
I — органы управления локомотивом; 2 — центральный блок регу­
лирования тягового и тормозного режимов; 3, 4 — соответственнс 
тележки 1 и 2; 5 — главный выключатель, коммутационная ап­
паратура. вспомогательные механизмы; 6 — блок ввода-вывода дан­
ных; 7 — блок управления коммутационной аппаратурой и снлово* 
электроникой; 8 — блок формирования заданных величин дл: 
внутреннего контура регулирования; 9 — блок ограничения задан 
пых величин в функции силы сцепления; 10 — блок регулирова 
яия входного преобразователя; 11— блок регулирования инверто 
ра; 12, 13 — блоки управления соответственно входного преобра 
зователя и инвертора: 14 — блок защиты инвертора; 15 — главны! 
выключатель; 16 — входной LRC-фильтр; 17 — входной четырех 
квадратный преобразователь; 18 — импульсный инвертор напряже 
ния; 19 — сглаживающий дроссель в цепи тягового двигателя; 2 0 -  
тяговый двигатель
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Рис. 3. Принципиальная схема блока ограничения заданных вели­
чин в функции силы сцепления:
I — заданные машинистом величины сил тяги и торможения: 2 —
накопитель; 3 — накопитель максимальных величин; 4 — счетчик; 
5 — контроль ускорения; 6 — контроль разности между частотой 
вращения колесной пары и скоростью локомотива: 7 — контроль
интенсивности нарастания ускорения; 8 — выбор величины ускоре­
ния; 9 — расчетная сила тяги, сигнализация о боксовании; 10 — 
сигнал автоматической коррекции но диаметру бандажей колес;
I I — заданные величины сил тяги и торможения для блока регу­
лирования инвертора; HL — датчик трогания; WFB1 — граничное 
значение ускорения; SSE — схема обнаружения боксования и юза; 
SBE — схема регулирования заданных величин; XAVR — схема фор­
мирования сигнала фиктивной скорости локомотива

вы рабаты вает корректирую щ ий сигнал д л я  кратковрем ен­
ного сниж ения заданной  силы тяги и тормозной силы. Эта 
схем а содерж ит устройства контроля ускорения, интенсив­
ности нарастания ускорения и разности м еж ду  частотой 
вращ ения колесных пар и фиктивной скоростью  локом оти­
ва. В качестве такой скорости используется сигнал мини­
мальной частоты  вращ ения колесных пар, вы деляем ы й схе­
мой XAVR. П редусм отрена автом атическая  коррекция сиг­
нала, компенсирую щ ая разницу в ди ам етрах  бан даж ей  
колес.

В схеме регулирования заданны х величин SB E  из к о р ­
ректирую щ его сигнала схемы обн аруж ен ия боксования и 
юза SSE  с помощью накопителя м аксим альны х величин

ф орм ируется сигнал интенсивности боксования и ю за. Т а ­
ким ж е образом  накап ли вается  инф орм ация о задан н ы х  
величинах сил тяги  и торм ож ения.

О б раб отав  эти сигналы , блок регулирования сн и ж ает  
сигналы  за д а н и я  сил тяги  и торм ож ения, поступаю щ ие из 
пульта управления электровозом . П осле улучш ения условии 
сцепления автом атически восстанавливаю тся заданны е в е ­
личины сил тяги  и торм ож ения с учетом частоты  и интен­
сивности преды дущ их сниж ений этих сил.

£  л о к и у п р а в л е н и я  в х о д н о г о  п р е о б р а з о ­
в а т е л я  и и н в е р т о р а  1 2  и 13 , см. рис. 2 (ф унк­
циональны е группы А и В) связы ваю т друг с другом  систе­
му регулирования и силовые части преобр азо вателя  и ин­
вертора. Блоки  управления идентичны по конструкции и 
различаю тся лиш ь порядком  чередован ия ф аз. К аж ды й 
блок у правляет  работой двух входны х преобразователей  
или двух инверторов тележ ки .

Б лок  управления ограни чивает т ак ж е  ток силовой цепи. 
П ри превыш ении установленного значения тока  блок при­
нудительно меняет полярность инвертора.

Б л о к  з а щ и т ы  и н в е р т о р а  1 4 , см. рис. 2 
(ф ункциональная группа С ). Н еисправности  в силовой цепи 
или системе управления инвертора п ри водят к коротким 
зам ы кани ям  цепи пром еж уточного контура через главны е 
тиристоры  ф азы  инвертора. Д л я  защ иты  тиристоров к а ж д а я  
вы ходная ф аза  инвертора сн аб ж ен а измерительной кату ш ­
кой контроля интенсивности н арастан и я  тока  нагрузки. 
С игналы  от катуш ки поступаю т в блок защ иты .

При недопустимо вы сокой интенсивности нарастани я 
тока блок защ иты  принудительно вклю чает главны е тири­
сторы. В результате нарастаю щ ий ток нагрузки  расп р едел я­
ется по всем ф азам  инвертора, а накопленная энергия га ­
сится, не п о вр еж д ая  тиристоры . О дноврем енно с з а ж и г а ­
нием тиристоров блок защ и ты  отклю чает главны й вы клю ­
чатель.

З ащ и та  инвертора ср аб аты в ает  т ак ж е  по сигналам  схем 
контроля напряж ен ия  пром еж уточного  контура и тока 
входного п р еобразователя , при исчезновении напряж ен ия 
питания, обры ве измерительны х цепей и внутреннего м он­
т а ж а  блока защ иты .

Д л я  электровоза  серии 120 ф ирм а ВВС (Ф Р Г ) р а зр а ­
б отала  систему электроники серии IC-V, отвечаю щ ую  усло­
виям транспорта —  ш ироком у тем пературном у ди апазон у , 
значительны м  механическим нагрузкам , наличию  сильных 
внеш них электром агнитны х полей.

Д альнейш его  улучш ения ^свойств и характеристик  си­
стемы автом атического регулирования эл ектровоза  120 п л а ­
нируется достичь за  счет более ш ирокого применения совре­
менной интегральной электроники — м икропроцессоров и 
устройств передачи данны х по световодам .

К анд. техн. наук В. В. Г Н Е З Д И Л О В , 
Ц Н И И Т Э И тяж м аш

ЧИТАЙТЕ 
В БЛИЖАЙШИХ 
НОМЕРАХ:

Совершенствуем ремонт электровозов (опыт депо Нижнеудинск) 
Электровозам —  работать надежно (опыт депо Иркутск-Сортировочный) 
Бдительность или мнительность! (На контроле —  безопасность движения) 
А воз и ныне там... (Заметки с сетевой школы)
Изменения в схеме электровоза BJ160K (цветная схема —  на вкладке) 
Турбаза на колесах
Почему тепловоз ЧМЭЗ не трогался с места 
Автоматизация диагностики компрессора КТ7 
МикроЭВМ помогает диагностике 
Резервы экономии топлива на дизель-поездах  
О бзор писем читателей «Клуба любителей поэзии»
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Кое-где , кое-как ...

Несмотря на острую нужду в жилье, плохо идут дела с его 
строительством на Одесской, Западно-Сибирской, Горьков­
ской, Свердловской дорогах. »
Слабо развивается строительство хозяйственным способом, 
почти нет молодежно-жилищных кооперативов, мало инди­
видуальных застройщиков.

Хозрасчет ли, самострой... 
Строить хочется порой! 
Только вместо кирпичей 
Нынче — воздух. Он ничей.

В настоящее время на одного работника локомотивного 
хозяйства приходится всего около 1,5 кг мяса и 2 кг овощей 
в год, выращенных в подсобных хозяйствах, при намеченном 
М П С  уровне 7 кг мяса и 10 кг овощей. Многие из них 
работают нерентабельно, несут большие убы тки . Например, 
на Белорусской дороге себестоимость мяса в таки х хозяй­
ствах составила 4 руб. за килограмм.

> <

r i

В депо Калинин Октябрьской, Йошкар-Ола Горьковской, 
Ж ана-Арка Целинной нет столовых. В  домах отды ха локо­
мотивных бригад на Западно-Казахстанской , Октябрьской, 
Забайкальской, Северной, Целинной дорогах столовые нахо­
дятся в тесных сырых помещ ениях. Н а одно посадочное 
место приходится 15— 20 человек вместо четырех по норме.

По порядку номеров — 
Рассчитайся! 
Суп доел, второе — в руки: 
Не мешайся!

Поросенок Борька 
Жалуется горько: 
«Ну и нравы у ребят — 
Раз накормят, два съедят».

Р исунк и  П. Л. ТРОИЦКОГО  

Стихи В. К. БДИТЕЛЬНОГО
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Индекс
71103

В нашу страну началось массовое поступление из 
Чехословакии маневровых тепловозов ЧМЭЗТ. Основное их 
отличие от ЧМЭЗ — во введении электродинамического 
(реостатного) тормоза.

Тепловоз ЧМЭЗТ имеет номинальную мощность дизеля 
993 кВт (1350 л. с.), конструкционную скорость 95 км/ч, 
осевую формулу 3() —  3d, давление от оси колесной пары 
на рельсы 20 тс, минимальный радиус проходимых кривых 
80 м, запас топлива 5300 л. Сила тяги при трогании и разгоне 
(коэффициент сцепления 0,3) — 362 кН (36,9 тс), длительная 
сила тяги — 226 кН (23 тс). Служебная масса локомотива 
123 т +  3 % , запас песка 1,5 т, длина по осям автосцепок
17 220 мм.

Дизель типа К6С310ДР — четырехтактный, шестицилинд­
ровый. Рабочий диапазон частоты вращения вала 300—

750 об/мин, на холостом ходу — 300 1 ЗТ) об/мин. Общий вес 
сухого дизеля 13,4 т. Главный генератор типа ТД802 —  
постоянного тока, с независимым возбуждением. Его макси- s,
мальная мощность 885 кВт, номинальная частота вращения 
750 об/мин. Тяговый двигатель типа ТЕ006 имеет номинальную 
мощность 123 кВт.

Электрический тормоз оборудован принудительным ох­
лаждением резисторов, электронным регулированием. Мак­
симальный ток якорей тяговых двигателей 900 1 50 А, наиболь- (
шее тормозное усилие при скоростях 4— 15 км/ч —
215+15 кН (22 тс), максимальная тормозная мощность на 
резисторах 729 кВт. Тормозные резисторы на первых 25 тепло- 
возах располагались на крыше кабины, теперь — в коротком —iВологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru




