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ТРУДОВОЙ

ПОЧЕРК

ЛИДЕРА

Свыше четверти века связана с у д ь б а  

Валентина Яковлевича ТОРБИНА с железной 
дорогой. Поело окончания Оренбургского тех­
никума железнодорожного транспорта при­
шел он в 1964 г. в депо Орск Южно- 
Уральской дороги, где работает и по сей 
день. Здесь молодой локомотивщик вначале 
прошел хорошую ремонтную практику на ПТО 
тепловозов, а затем, вернувшись в родное 
депо после службы в рядах Советской 
Армии, решил перейти на поездную работу. 
Три года осваивал локомотив в должности 
помощника ^машиниста, а с  1971 г. стал само­
стоятельно водить грузовые поезда.

Сегодня В. Я. Торбин — машинист I класса,
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один из лучших мастеров вождения пое: р,
Три года назад он стал работать в одно Qi
на электровозе ВЛ60К в маневровом о
жении. И на новом месте Валентин Яковг ф
доказывает высокий уровень професо Ч<
лизма: план формирования поездов постс ш
выполняет на 106— 108 % . J  р

О трудовых достижениях машинист; _
ворят его награды — знак «Почетному е р

лезнодорожнику», ордена Трудового I эн­
ного Знамени и «Знак Почета». А в npoi К4
году коллектив депо Орск избрал а кс
лидера делегатом X IX  Всесоюзной парт» СЕ
конференции. ^

Ф ото  Л. В. ПОРОШ Щ1
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На контроле — безопасность движения

ПРОБУКСОВКА... С УСТАНОВКОЙ
УРОКИ  одного чп

Взрыв на станции Свердловск-Сортировочный, унесший 
человеческие ж изни и причинивший большой материальны й 
ущ ерб, сразу ж е поставил перед специалистами М П С и след­
ственными органами классический вопрос: кто виноват?

Версий несколько. Рассмотрим одну из них. Ту самую, 
что выдвинула деж урная по парку прибытия нечетной 
системы Т. Г. Хамова. Вот выдержки из ее объяснительной: 
«...маш инисту горочного (маневрового) локомотива В. Н. П и­
менову дала  команду: «П рицепиться к составу и долож ить». 
Он сказал : «Понятно». Через некоторое время посмотрела 
в окно и увидела, что по третьему пути катится поезд. С про­
сила В. Н. Пименова, почему он не прицепился. Что от­
ветил машинист, точно не могу сказать (подчеркнуто мною — 
В. Е .). Тогда я закричала: «Д огнать и прицепиться!»
Не уверена (В. Е .), давал а  ли я команду сигналисту о р ас­
креплении третьего пути, так как эта команда мною бы ла дана 
после пометки в графике о том, что горочный локомотив 
прицепился...».

Вот и весь сказ. А теперь другая  версия. Она вытекает 
из объяснительной маш иниста В. Н. Пименова: « ...работая 
на тепловозе ЧМ ЭЗ-5208 на нечетной сортировочной горке, 
я доложил деж урной по парку Т. Г. Хамовой: «Ц ентрали­
зованный со второй горки за  поездом». Д еж у р н ая  ответила: 
«Со второй горки по шестому пути на третий через пятый». 
Повторив команду, я получил подтверждение: «Верно». П ри­
мерно через 15 минут деж урная тревож ны м голосом спро­
сила: «Вы прицепились на третьем пути?». Я ответил: «Нет, 
команды не было». (В. Е .) Голос деж урной сорвался на крик: 
«Скорее прицепляйтесь на третьем пути!». Глянув вперед, 
я сказал: «Поезд-то на третьем пути пошел .». Т. Г. Хамова 
закричала: «Прицепляйтесь! Догоняйте!». Повторив команду, 
я быстро привел локомотив в движ ение. Хвост поезда был 
в метрах двухстах. Д огнав его, прицепился. Тут ж е привел 
в действие экстренное тормож ение с применением песка. П ро­
ехав на тормозах метров сто, почувствовал резкое зам ед л е­
ние. О становился. Через две-три минуты последовали 
вспышки и взрыв. С вязь с диспетчером и деж урной пре­
рвалась...» .

Вот т ак ая  далеко не детективная за в я зк а  у трагедии, 
разы гравш ейся на станции Свердловск-Сортировочный. Ее 
последствия общ еизвестны. И кто там был прав, а кто вино­
ват — разберутся компетентные органы, хотя и им будет не­
легко. Ведь документально разговор не заф иксирован . П о­
следнюю точку, как  это бы вает в подобных историях, по­
ставит суд.

Н астораж ивает другое — явные разногласия в показаниях 
дежурной и маш иниста. О дна заявляет , что дал а  команду, 
другой утверж дает, что команды не было. Поди разберись 
теперь, кто из них прав. А ведь так ая  крупная станция, 
как Свердловск-Сортировочный, долж на была иметь систему 
автоматизированной регистрации переговоров.

Вот об этой системе, ее эффективном влиянии на про­
изводственную дисциплину, а значит и на безопасность дви ­
ж ения, пойдет наш сегодняш ний разговор.

«ЧЕРН Ы Й  ЯЩ И К» — Д Е Л У  НЕ ПОМ ЕХА

12 ф евраля 1985 года министр путей сообщ ения Н. С. Ко- 
нарев подписал указание №  109Ц «О внедрении магнито­
фонов в организацию  поездной и маневровой работы». В этом 
документе подчеркивалось, что вы сокая интенсивность транс­

портного процесса при возрастаю щ их объем ах перевозок тре­
бует четкой, слаж енной работы и тесного взаимодействия 
всех служ б, неукоснительного соблю дения правил техниче­
ской эксплуатации стальны х магистралей. Д л я  совершен­
ствования организации  движ ения поездов и маневровой ра­
боты, заклю чения ее в единый контрольный цикл, что значи­
тельно укрепит производственную  дисциплину, было реко­
мендовано вы брать тип магнитофонов и отметчиков времени, 
оборудовать системой одну станцию  и диспетчерский участок.

Вскоре т ак а я  система за р аб о тал а  на станции Лосино­
островская. Ее результаты  превзош ли все ож идания, но об 
этом чуть позже.

— С амое, пож алуй , трудное,— рассказы вает заведую ­
щий отделом В Н И И Ж Т а, кандидат технических наук 
Ю. В. В аванов ,— было вы брать тип магнитофонов. Бытовые, 
к сож алению , не годились, так  как очень уж  «лимитированы» 
во времени. Их кассеты рассчитаны  всего лиш ь на 90 минут. 
Д а  и надеж ность у них сомнительная. А требовались «ма­
шинки», способные «трудиться» сутками. Мы скрупулезно вы­
бирали, потом остановились на венгерских стационарных 
промышленных магнитофонах типа SH R, которые имеют 
встроенные устройства регистрации реального масш таба 
времени.

О Юрии В асильевиче В аванове нужно сказать  особо. 
Конечно, в разработке  и внедрении системы автом атизиро­
ванной регистрации переговоров участвовали сотни людей, 
вклю чая зам естителей министра, начальников главков МПС, 
многих специалистов. Но именно В аванов ещ е д в адц ать  лет 
н азад , будучи молодым ученым, возглавлявш им  лаборато­
рию В Н И И Ж Т а, выдвинул идею создания этой системы. Д аж е 
были попытки претворить замы слы  в ж изнь, но техноло­
гически это о казалось  невозможным. П онадобилось два 
десятилетия, чтобы мечта осущ ествилась.

— Чем привлекла венгерская техника? — спросил я 
Ю рия В асильевича.

— П реж де всего функциональными возможностями: 
модулированный пилот-сигнал, служ ащ ий для идентификации 
записи; полный сам оконтроль и контроль датчика сигналов 
времени через каж ды й час; взаим озам еняем ость между 
блоками оборудования записи и воспроизведения; скорост­
ной автоматический поиск записей по отметкам текущего 
времени; возм ож ность доказательства  несанкционированного 
вм еш ательства в запись и многое другое. С таж  непрерыв­
ного реж им а работы системы SH R при незначительной про­
ф илактике составляет около одиннадцати лет. Н адежность 
венгерских магнитофонов уж е проверена в диспетчерских 
центрах авиации, автомобильного транспорта, железных 
дорог. ; Кроме того, на основе ан ал и за  работы появилась 
р еальн ая возм ож ность пересмотреть многие технологические 
процессы, сократить затр ату  времени на письменное оформ­
ление и пересылку различных указаний и распоряж ений. 
Внедрение магнитофонов, на наш взгляд , создает новые 
условия и сущ ественно поднимает роль средств связи в управ­
лении работой ж елезнодорож ного транспорта.

— Во что обходится отрасли это новш ество? — по­
интересовался я у В аван о ва .— Сколько, например, стоит 
один магнитофон?

— Ш есть с половиной тысяч инвалю тных рублей. Д ля 
крупных станций это сравнительно недорого, но решение по­
добных вопросов — в компетенции Главного управления м а­
териально-технического обеспечения М ПС.

П ервые четыре м агнитофона типа SH R были установлены 
на М осковско-Я рославском отделении. Причем, двумя систе­
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мами специалисты из В Н И И Ж Т а оборудовали станцию  Л о ­
синоостровскую — крупнейшую на М осковской дороге. Там 
магнитофоны и прошли опытную эксплуатацию . Теперь на 
восьми дорож ках регистрирую тся все переговоры по радио 
и технологической связи  станции.

— Что это дает? — адресовал я вопрос начальнику стан ­
ции Лосиноостровская Н. И. М ирушину.

— Э ксплуатация показала высокую надеж ность и удоб­
ство пользования системой автом атизированной регистрации 
переговоров,— ответил Николай И ванович.— Кассеты , рассчи­
танные на сутки непрерывной работы, позволяю т регистри­
ровать и хранить ценную информацию , легко находить нуж ­
ные фрагменты переговоров на цифровых индикаторах. Те­
перь мы имеем возмож ность проводить документированный 
разбор правильности либо неправильности действий любой 
категории работников, особенно поездных диспетчеров, д е ­
журных и маш инистов. Один раз в месяц собираем в крас­
ном уголке людей, организуем  разбор практики. Таким об­
разом идут учеба, обмен опытом. И тут уж  не отговориш ься, 
не заявишь о своей правоте, если виноват. Запись «по­
кажет», кто работает четко и оперативно, без лиш них слов 
и эмоций, а кто тратит служ ебное время на пустые и ни 
к чему не обязы ваю щ ие реплики. Такие занятия  идут всем 
на пользу, способствуют профессиональному росту, повышаю т 
культуру работы. Лю ди впервые как бы «видят» себя со 
стороны, даю т принципиальную  оценку своим действиям. 
И, конечно же, наличие магнитофонной записи играет в а ж ­
ную роль при разборе экстремальны х ситуаций, когда воз­
никает необходимость подробно проанализировать действия 
каждого. Запись мы стираем через сутки, если в течение 
них нарушений не произошло.

Небольшое отступление. Работа  системы автом атизиро­
ванной регистрации переговоров во многом напоминает 
принцип «черного ящ ика», давно применяемого в авиации. 
Кстати, там д аж е  обычные городские телефоны находятся 
под контролем. Работники аэропортов относятся к этому, 
как к само собой разумею щ емуся.

А какова реакция маш инистов на то, что их теперь не 
только прослушиваю т, но и записы ваю т (фиксирую т!) каж дую  
их фразу? Я разговаривал  со многими локомотивными 
бригадами. Д ум аю , нет смысла перечислять фамилии всех 
тех, с кем пришлось беседовать. Главное — они единодушны 
в своем мнении: дело это нужное и полезное. «Черный ящ ик» 
работе не помеха.

— Чего греха таи ть ,— сказал  маш инист депо М осква III 
с двенадцатилетним стаж ем  В. В. С труков,— раньш е, бы вало, 
сорвешься, крепкое словечко завернеш ь в адрес деж урной 
по станции. Не без того. А теперь я твердо знаю , что меня 
контролируют. И держ у себя в соответствую щ их рамках.

— А моральной ущ емленности не чувствуете? — спросил 
я машиниста.

— Что вы! — улы бнулся Владимир В асильевич,— Я ж е 
теперь надежно защ ищ ен от чужих ошибок. И твердо знаю , 
что буду нести персональную  ответственность за  каж ды й 
свой промах. Потом, на что обиж аться-то? Это ж е не дом аш ­
ний телефон. Все мы находимся на государственной работе. 
И вообще,— заклю чил В. В. С труков,— с введением системы 
регламент переговоров значительно изменился в лучшую 
сторону. Если хотите, мы стали строж е к самим себе...

Если до этого мы вели речь, в основном, о технической 
и морально-психологической стороне дела, то у читателей, 
по всей видимости, уж е возник закономерный вопрос: а каков, 
же экономический эффект от внедрения системы автом ати­
зированной регистрации переговоров?

Вот заклю чение, к которому пришли специалисты из 
ВНИИЖТа: «По результатам  работы  станции Л осиноостров­
ская за четыре месяца установлено, что после внедрения 
магнитофонной системы простой транзитны х вагонов сокра­
тился на 0,83 часа. По предварительным данным, экономия 
в год может составить 840,5 тысяч рублей. Кроме того, средне­
месячное число поездов, задерж анны х на подходах по не- 
приему, уменьш илось с 48 до 7, а значит, время задерж ки  
снизилось с 41,6 до 4,25 часа». Эти данные, как сказал  
Ю. В. В аванов, получены по результатам  работы только

за  четыре месяца. Они будут уточняться последующим на­
коплением статистики. На этой станции достигнут и другой, 
очень важ ны й, результат. Значительно улучш илась безопас­
ность движ ения. ч

С луш ая Ю. В. В аванова, я никак не мог отделаться 
от навязчивой мысли: неужели наш а промышленность не в 
состоянии наладить выпуск добротных стационарны х магни­
тофонов наподобие венгерских? Ведь тогда бы отпала глав­
ная проблема...

— Почему ж е? — возразил Юрий В асильевич.— У нас 
давно использую тся м ногоканальные магнитофоны типа 
П-500, выпускаемые отечественной промышленностью. Они 
хорошо зареком ендовали себя на метрополитенах Москвы 
и Х арькова. Имеют десять дорож ек. Стоимость каж дого 
такого магнитофона четыре с половиной тысячи рублей. Но 
есть один нюанс...

Этот «нюанс» наводит на грустные размы ш ления. Дело 
в том, что производство многоканального отечественного 
магнитофона типа П-500 недавно прекращ ено. Вместо него 
стали вы пускать другой, принципиально новый, но поделить­
ся своей продукцией с ж елезнодорож ной отраслью , как ска­
зали  специалисты В Н И И Ж Т а, пока не собираю тся. Но уж 
коли стали производить и устанавли вать новую технику, 
то почему бы не отдать нам списанную? Ведь она работо­
способна и отрасли бы очень пригодилась.

КА К  ВЫ Й ТИ  ИЗ ЗА М КН УТО ГО  КРУ ГА ?

И так, внедрение системы — дело нужное и полезное. Д аж е  
необходимое. В этом уж е никто не сомневается. Более того, 
31 июля 1986 года в М П С было подписано указание №  479Ц, 
в котором говорилось, что «...необходимо принять меры по 
ускорению работ и сокращ ению  сроков внедрения магнито­
фонов для контроля за  выполнением регламента пере­
говоров меж ду маш инистами, дежурными по станциям, 
поездными и маневровыми диспетчерами». И далее: « ...Н а­
чальникам  ж елезны х дорог и заводов обеспечить неукосни­
тельное выполнение заданий». С новой силой это ж е требо­
вание прозвучало и на одной из недавних Коллегий МПС.

Но, как выяснилось, на пути практической реализации 
намеченной программы ещ е немало серьезных трудностей. 
Прибегнем к элементарной арифметике. Д л я  оснащ ения 
только крупных станций сегодня требуется более... двух 
тысяч (!) магнитофонных систем. И з Венгерской Народной 
Республики мы получаем в год... 50 магнитофонов. Д а  и эти 
заявки , к сож алению , в полном объеме не всегда выполня­
ются. О течественная промышленность, как говорилось выше, 
в этом пока не помощник.

Теперь о зая в к ах  с мест. Их поступает очень много. 
Особенно после трагедии, разы гравш ейся на станции Сверд­
ловск-Сортировочны й. Вот вечно у нас так: пока гром не 
грянет, не перекрестимся.

— В прошлом году,— ск азал а  старш ий эксперт Г лав­
ного технического управления М П С Т. С. С тепанова,— мы 
получили всего 20 венгерских магнитофонов, а в 1987-м — 
39. В минувшем году поступило только десять отечест­
венных магнитофонов типа П-500. Это вместо четырнадцати. 
С вязались с директором завода , а он д аж е  разговаривать 
не захотел! Если будем двигаться такими черепашьими 
темпами, то мы всю программу с трудом вытянем лет за 
десять...

С огласитесь, перспективы малоутеш ительные. Если еще 
учесть, что венгерские магнитофоны рассчитаны на сто тысяч 
часов непрерывной работы, т. е. на одиннадцать лет, то 
и сущ ествую щ ие потребуют своей замены. Мы попадаем 
в замкнутый круг, выход из которого нужно искать в своей 
собственной стране.

А технику эту ж дут на больш их и маленьких станциях. 
И там, где она уж е функционирует, увереннее работаю т как 
движ енцы , так  и локомотивные бригады.

В. А. ЕРМ ИШ ИН,
спец. корр. ж урнала
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соревнование, инициатива и опыт

л и н и и
В депо Основа Южной дороги 

по инициативе Центрального правле­
ния ВНТОЖиТС, Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС прошла 
сетевая школа внедрения средств 
диагностики при техническом обслу­
живании тепловозов. В ней приняли 
участие специалисты министерства, ак­
тивисты научно-технического общест­
ва, сотрудники научно-исследователь­

ских, учебных заведений и конструк­
торских бюро, работники депо и служб 
локомотивного хозяйства дорог.

Участники сетевой школы ознако­
мились с новыми системами и 
средствами диагностики, определили 
приоритетные направления разрабо­
ток, обсудили проблемы широкого 
внедрения технической диагностики 
в практику обслуживания и ремонта

тепловозов, приняли соответствующие 
рекомендации.

Публикуем подборку из двух мате­
риалов, в одном из которых рассказы­
вается о методах и средствах контроля 
технического состояния тепловозов 
в депо Основа, созданных при участии 
сотрудников ХИИТа, в другом — 
о мнениях участников школы по сегод­
няшним проблемам диагностики.

1. ТЕХНОЛОГИЯ И СРЕДСТВА
Опыт депо Основа

Цель созданной работниками депо 
Основа и сотрудниками ХИИТа 

поточной линии диагностики —  опре­
деление действительной потребности 
в работах, выполняемых при каждом 
техническом обслуживании, а также 
прогнозирование возникновения отка­
за или неисправности тепловоза. Тех­
нология предусматривает непрерыв­
ность организации работ (поточность) 
и комплексную механизацию. Поточ­
ная линия расположена на тракцион- 
ном пути депо длиной 300 м. Цикл 
линии диагностики —  4 ч 57 мин. Все 
операции ведут на четырех позициях.

Первая предназначена для предва­
рительной диагностики, очистки тепло­
воза и основных систем на механизи­
рованной обмывочной площадке. Сюда 
входят следующие операции:

запрос данных о предыдущей диаг­
ностике, ремонте и основных парамет­
рах работы тепловоза;

оценка технического состояния по 
данным журнала формы ТУ-152;

осмотр тепловоза, съем информа­
ции с встроенных диагностических 
устройств;

составление программы-плана диаг­
ностических проверок;

отбор проб и отправка на хими­
ческий спектральный анализ масел из 
картера дизеля, ванн моторно-осевых 
подшипников, компрессора, а также 
редукторов, имеющих индивидуаль­
ную систему смазки;

очистка тепловоза, промывка лаби­
ринтных уплотнений турбокомпрессо­
ров ТК-34 и секций холодильника.

На второй позиции выполняют 
диагностику и техническое обслужива­
ние экипажной части. Подвешивают 
колесные пары электрическими дом­
кратами и проводят динамическое 
диагностирование узлов колесно-мо­
торных блоков: якорных, буксовых и 
моторно-осевых подшипников. Кроме 
того, на этой позиции получают данные

спектральных и химических анализов 
масел, проводят обязательные осмот- 
ро-смазочные работы по техническому 
обслуживанию экипажной части, ко- 
лесно-моторных блоков. Замеряю т 
наддув тяговых двигателей диф ферен ­
циальными манометрами.

Третья позиция представляет собой 
специализированное двухэтажное зда­
ние —  центральный пост диагностики 
(ЦПД ). Первый этаж разбит на два 
отделения: КИП и электроники, а также 
механическое. В первом отделении 
установлены специализированные стен­
ды —  рабочие места, оборудованные 
необходимыми контрольно-измери­
тельными приборами и инструментами.

Стены отделения обшиты звукопог­
лощающим материалом , что создает 
благоприятные условия труда при раз­
работке, изготовлении и наладке 
приборов и устройств диагностики 
тепловозов. В механическом отделе­
нии размещается оборудование для 
выполнения слесарных операций.

Второй этаж ЦПД предназначен для 
проведения диагностики дизель-гене- 
раторной установки и схемы возбужде­
ния при работающем дизеле , проверки 
вспомогательных электрических ма­
шин, топливной аппаратуры, системы 
воздухоснабжения и вспомогательного 
оборудования тепловоза. Все операции 
диагностики ведут с помощью комп­
лекса специальных стендов, установок, 
приборов и другого оборудования.

Для удобства работы ЦПД обору­
дован высокими технологическими 
площадками и стыковочными кабель- 
мачтами. Кроме этого, здесь установ­
лен пульт для оператора с вмонтиро­
ванным сетевым графиком полного 
технологического процесса диагности­
ки, выполненный в виде светящегося 
табло. В любой момент оператор конт­
ролирует законченные и предстоящие 
работы, а также место нахождения 
тепловоза по позициям.

Диагностика и техническое обслу­
живание дизель-генераторов, электри­
ческого и вспомогательного оборудо­
вания на центральном посту включают 
следующие операции. К тепловозу 
присоединяют диагностическое обо­
рудование и в автоматическом режиме 
проверяют коммутацию основных 
электрических цепей управления, конт­
ролируют места корпусных замыканий 
и утечек тока в схеме . Далее выполня­
ют диагностику пожарной сигнализа­
ции, контрольно-измерительных при­
боров и электрического оборудования. 
Определяю т токи в обмотках ампли- 
стата возбуждения и параметры 
синхронного подвозбудителя, селек­
тивной и внешней характеристики 
дизель-генератора, проверяют частоту 
вращения коленчатого вала дизеля.

Переходят к диагностике автомати­
ческого управления холодильником и 
эффективности охлаждающих уст­
ройств, а также частоты вращения 
вентилятора холодильника. Контроли­
руют параметры срабатывания реле 
переходов, времени и боксования. 
Диагностируют аккумуляторные бата­
реи и системы их зарядки, аварийно­
предупредительную  защиту, контакты 
контакторов ослабления поля возбуж­
дения тяговых двигателей, сопротивле­
ние изоляции.

Затем  приступают к диагностике 
топливной аппаратуры, газовоздушно­
го тракта, элементов вертикальной 
передачи, водяной и масляной систем 
(при необходимости ищут место 
пробоя газов), карданных передач, 
дюритовых соединений, механических 
узлов вспомогательных электрических 
машин, объединенного регулятора. 
Узлы и агрегаты тепловоза в трудно­
доступных местах проверяют с по­
мощью эндоскопов.

После проведения всех этих работ 
заполняют карточку диагностики и с 
рекомендациями выдают в цех ремон­
та. Если же объем работ, выявленных 
при диагностике невелик, то их выпол-
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няют прямо на центральном посту 
диагностики. -

На четвертой позиции завершают 
техническое обслуживание и экипиров­
ку тепловоза. Снабжают его водой, 
смазкой, топливом и песком, а затем 
выдают на контрольный пост в эксплу­
атацию или направляют в цех 
для ремонта по программе, опреде­
ленной при диагностике.

Теперь более подробно рассмот­
рим устройство технических средств 
диагностики и технологию работы с 
ними на поточной линии.

Диагностика тепловозов с приме­
нением эндоскопов (устройств воло­
конной оптики). На тепловозах часто 
возникают неисправности, которые 
невозможно определить визуально, 
так как они находятся в труднодо­
ступных местах: например, трещины 
поршней и цилиндровых втулок, 
повреждения турбокомпрессоров
ТК-34 и охладителей наддувочного 
воздуха, загрязнение решеток комп­
рессоров, пробой газов в водяную 
систему и др . Для обнаружения де­
фектов узлов и агрегатов тепловозов 
в таких местах на линии диагностики 
используют эндоскопы промышлен­
ного производства (рис. 1).

Эндоскоп работает на основе воло­
конной опт-ики. Осматриваемая по­
верхность с помощью объектива 1 
проектируется на входной торец пере­
дающего изображение волоконного 
световода. Изображение поверхности 
на входном торце световода рассмат­
ривают через окуляр 2. Фокусирую т 
прибор перемещением объектива 1 
относительно входного торца свето­
вода вращением кольца 5 до четкого 
проявления волоконной структуры  
выходного торца световода в преде­
лах ±  5 диоптрий.

На корпусе окулярной части эндо­
скопа расположен разъем 6 крепления 
светопровода. Для панорамного об­
зора головка 7 дистанционного управ­
ления выполнена поворотной и может 
изгибаться в одной плоскости в пре­
делах ±  70°. Поворотом панорамной 
головки прибора управляют ручкой 8. 
Для осмотра полости малого сечения 
на панорамную головку крепят спе­
циальную насадку 9.

Блок питания 10 предназначен 
для освещения осматриваемой поверх­
ности через светопровод 11. В нем 
установлена галогенная лампа нака­
ливания типа КГМ-24-150 (24 В, 150 Вт). 
Блок питания включается в сеть пе­
ременного тока напряжением 220 В 
и частотой 50 Гц. На передней панели 
блока размещены тумблер включения 
прибора 15, переключатель режима 
горения лампы 13 и гнездо разъема 14 
для присоединения светопровода 11. 
Оптическая система блока питания 
предназначена для фокусировки све­
тового потока лампы на торец свето­
вода.

Порядок работы прибора следу­
ющий. Подсоединяют светопровод к 
блоку питания и эндоскопу, а затем 
включают блок питания в сеть 220 В,

при этом должен заработать венти­
лятор. Включают лампу переключате­
ля режима подсветки и добиваются 
четкого изображения структуры  торца 
световода. Эндоскоп вводят в смот­
ровое отверстие и перемещают его 
до тех пор, пока объективная часть 
не будет расположена на необходимой 
глубине наблюдения от плоскости 
рассматриваемого объекта. Вращая 
кольцо фокусировки, получают четкое 
изображение контролируемой поверх­
ности и внимательно ее осматривают.

Применение эндоскопов повышает 
объективность контроля, снижает 
простой тепловозов в ремонте, сокра­
щает трудоемкость за счет умень­
шения разборочных работ.

Диагностика топливной аппаратуры 
по фактическому углу опережения 
начала подачи топлива. Угол опере­
жения начала подачи топлива на ди­
зелях типа ДЮ 0 устанавливают в 
процессе сборки топливной аппара­
туры с помощью специального при­
способления. Проверить правильность 
установки начала подачи топлива мож ­
но по «мениску». Однако фактический 
угол начала подачи топлива отличается 
от геометрического на величину пово­
рота коленчатого вала дизеля для 
создания давления топлива, компен­
сации расширения трубопровода от 
насоса к форсунке и перетечки топлива 
в зазор между плунжером и гильзой 
топливного насоса. В эксплуатации 
истинный угол впрыска топлива меня­
ется при износе плунжерной пары, 
а также неисправности нагнетательно­
го клапана топливного насоса и фор­
сунки.

Для диагностики топливной аппа­
ратуры по параметру опережения 
впрыска топлива в депо Основа ис­
пользуют специальное устройство , 
блок-схема которого показана на 
рис. 2. Оно работает следующим об­
разом . После полного оборота вала 
сигнал с датчика фиксированной точки 1 
поступает на вход усилителя-формиро­
вателя 2. Здесь сигнал преобразуется 
в стандартный импульс, которым 
счетчик 3 устанавливается в нулевое 
положение. После этого сигналы с дат­
чика 4 (расположенного , например, 
у зубьев венца колеса или шестерни, 
находящейся на валу), преобразуясь 
в стандартную  форму в усилителе- 
формирователе 5, поступают на счет­
ный вход счетчика 3 и суммирую тся 
в нем.

При совпадении суммы сигналов 
в счетчике 3 с числами, набранными 
на коммутаторах-переключателях 7 
и 8, на выходах схемы совпадения
9 и 10 появляются сигналы, длитель­
ность которых равна длительности 
между двумя соседними импульсами, 
поступающими на счетный вход счет­
чика 3. Эти сигналы следую т на вход 
формирователей импульсов и пре­
образовываются в них в импульсы 
требуемой длительности и амплитуды .

На входы смесителя 6 поступают 
импульсы с усилителя-формировате­
ля 5, формирователей 11, 12 и дат-

Рис. 1. Схема работы эндоскопа:
I — объектив; 2 — окуляр; 3 — эндоскоп; 4, 5 — 
кольцо; 6 — разъем ; 7 — головка дистанционного 
управления; 8 — ручка; 9 — насадка; 10 — блок 
питания; 11 — светопровод; 15 — тумблер вклю­
чения прибора; 1 3 — переключатель режима го­
рения лампы; 14 — гнезда разъема

Рис. 2. Ф ункциональная схема устройства для 
диагностики топливной аппаратуры по параметру 
опереж ения впрыска топлива:
1 — датчик фиксированной точки (например, 
верхней мертвой точки — ВМ Т); 2 — усилитель- 
формирователь', 3 — счетчик импульсов; 4 — д а т ­
чик угла поворота вала; 5 — усилитель-формиро- 
ватель сигналов датчика угла поворота; 6 — см е­
ситель сигналов; 7, 8 — коммутаторы-переключа­
тели; 9, 10 — схемы совпадения, 11, 12 — форми­
рователи управляю щ их импульсов; 13 — катодный 
осциллограф; 14 — датчик исследуемых сигналов

чика 14 исследуемых сигналов, которые 
без искажений передаются с выхода 
смесителя 6 на вход осциллографа 13. 
Началом развертки электронно-лу- 
чевой трубки осциллографа управляет 
сигнал с формирователя 11, поступа­
ющий на вход синхронизации осцил­
лографа. Это дает возможность на­
чинать развертку сигнала на экране 
осциллографа с требуемого угла по­
ворота вала и индицировать на его 
трубке требуемый участок иссле­
дуемого сигнала.

На трубке осциллографа индици­
руются сигналы с формирователей 11 
и 12, усилителя-формирователя 5 
и исследуемый сигнал. Расстояние 
между сигналами с датчика зубьев 
в градусах угла поворота вала равно

5Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



расстоянию между двумя соседними 
зубьями венца махового колеса или 
шестерни на валу.

При проверке правильности уста­
новки датчика 4 на коммутаторе-пе­
реключателе 7 набирают такое число, 
чтобы на трубе осциллографа комму- i- 
тировался участок угла поворота вала, 
включающий фиксированную точку, а 
на коммутаторе-переключателе 8 — 
число «О». При этом сигнал с форми­
рователя 12 будет индицироваться 
при установке счетчика 3 в нулевое Щ  
положение.

Если сигнал с формирователя 12 
совпадает с сигналом от датчика 
зубьев 4, то взаимная установка датчи­
ка фиксированной точки и датчика 
зубьев правильная, а когда этот сигнал 
находится в промежутке между сигна­
лами с датчика зубьев, необходимо 
сдвинуть датчик зубьев до совпадения 
сигналов.

Испытание и отладка данного 
устройства и технологии были произ­
ведены на типовом стенде А-77, а за­
тем стали использоваться для диагно­
стики двигателей. Применение устрой­
ства позволяет на работающем дви­
гателе определить фактические ве­
личины углов опережения подачи 
топлива и дать рекомендации по 
регулировке топливной аппаратуры 
и выравниванию нагрузок между 
цилиндрами.

Диагностика торсионных верти­
кальных передач. Часть теплово­
зов 2ТЭ10Л работает с дымным вы- m  
хлопом дизелей 10Д 100 и повышенным г  
расходом топлива. Одна из основных 
причин —  изменение конструктивно 
установленного угла опережения 
верхнего коленчатого вала нижним.
К этому приводит износ упругих эле­
ментов торсионной вертикальной 
передачи, особенно шлицевых соеди­
нений торсионного вала с нижним 
вертикальным валом, а также торсион­
ного вала и полумуфты  со шлицевой 
втулкой.

Согласно правилам ремонта тепло­
возов допускаются определенные 
износы в этих соединениях, которые 
измеряю т щупом в миллиметрах.
В условиях депо контролировать износ 
элементов вертикальной передачи с та­
кой точностью практически невозмож­
но, поэтому часть локомотивов работа­
ет с завышенным износом, что ведет к 
изменению угла опережения верхнего 
вала нижним, а следовательно, к от­
клонениям угла опережения подачи 
дизельного топлива.

В депо Основа на поточной линии 
диагностики износ элементов верти­
кальной передачи определяют в гра­
дусах специальным приспособлением

9 Стенд диагностики и контроля регулировок 
электрических цепей и аппаратов релейных 
схем

•  Стенд настройки и испытания тахометричс- 
ских блоков БА-420

•  Устройство для диагностики топливной аппа­
ратуры дизелей с автоматическим подсчетом 
угла опережения подачи топлива
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Технологический процесс определения суммарного люфта между коленчатыми валами дизеля ЮДЮО

(рис. 3) по технологии, изложенной 
в таблице. Время замера составляет 
6—8 мин. В депо установили стандарт 
на допускаемый суммарный лифт 
всех элементов вертикальной переда­
чи в эксплуатации 2,5°, а при выходе 
тепловоза с ТР-2 —  2,0°. Такие до­
пуски определили в результате замера 
люфтов более чем на 200 секциях 
тепловозов 2ТЭ10Л и сопоставления 
замеров с пробегом от ремонта ЗР, 
расходом топлива в эксплуатации, 
степенью дымности выхлопа и те х ­
ническим состоянием тепловоза.

При распределении величины 
люфта вертикальной передачи дизе­
ля ЮДЮО в эксплуатации от одного 
заводского ремонта до другого на 
120 секциях тепловозов 2ТЭ10Л полу­
чили график, изображенный на рис. 4. 
Из графика видно, что в эксплуатации 
люфт изменяется от 1,3 до 6°. И хотя 
основная часть тепловозов имеет 
нормальный лю фт 1,3— 2,5°, все же 
довольно большое их число работают 
с завышенным износом.

В основном это локомотивы с про­
бегом свыше 350— 400 тыс. км , но 
бывают случаи, что лю фт завышен 
и у имеющих пробег 120— 140 и даже 
60 тыс. км от ремонта ЗР. Это говорит 
о том, что при производстве ТО и ТР 
в депо необходимо более тщательно 
контролировать состояние торсионных 
вертикальных передач замерами в 
градусах и не допускать эксплуатацию 
теплоеозов с лю фтом  более 2,5°.

Безреостатная диагностика и на­
стройка объединенного регулятора 
дизеля. Одной из наиболее частых 
причин снижения уровня параметри­
ческой надежности дизель-генератор- 
ной установки тепловоза в эксплуата­
ции является разрегулировка системы

автоматического регулирования мощ­
ности и объединенного регулятора 
дизеля (РЧО ). Для устранения этой 
неисправности, как правило, требуется 
постановка тепловоза на стойло рео­
статных испытаний. Реостатные испы­

тания необходимы также после заме­
ны регулятора числа оборотов и мощ­
ности по любой причине.

В депо Основа применяют устрой­
ство для безреостатной регулировки 
объединенного регулятора дизеля.

Рис. 3. Приспособление для измерения люфта 
в вертикальной передаче

Деталь А Деталь А

Рис. 5. Устройство для безреостатной настройки 
объединенного регулятора дизеля:
сл ев а ' — заж им с передвигаю щейся стрелкой; 
внизу — раздвигаю щ аяся струбцина с фиксато­
рами

Рис. 4. Распределение величины люфта вертикаль­
ной передачи дизеля ЮДЮО в эксплуатации 
между ЗР

Последовательность операций Оборудование
Приспособление,

инструмент
Технические условия

1. Заглушить дизель тепловоза Пульт управления теплово­
зом

Полуавтомат «Топливный насос» После остановки дизеля провернуть колен­
чатый вал на 3— 5 оборотов

2. Подключить валоповоротный механизм (гай­
ку расшплинтовать, отвернуть, стопорный болт 
вынуть)

Дизель-генератор Ключ 27X32 , бородок

3. Установить ключ-трещотку для пробуксовки 
нижнего коленчатого вала

То же Ключ-трещотка

4. Верхний смотровой люк дизеля над вертикаль­
ной передачей снять

> Ключ-рогатка

5. Приспособление (см. рис. 3) с индикатором 
установить на краю смотрового люка

» Приспособление

6. Ножку индикатора упереть в зуб шестерни » » Индикатор выставить на отметку «0»

7. Нижний коленчатый вал провернуть на вели­ » Ключ-трещотка По началу отклонения стрелки индикатора
чину люфта то в одну, то в другую сторону < то в одну, то в другую сторону зафиксиро­

вать начало вращения верхнего вала и судить 
о величине люфта

8. Определить суммарный люфт между коленча­
тыми валами

То же Визуально Определение ведется по значениям крайних 
делений на валоповоротном диске в градусах

9. Значение суммарного люфта записать в спе­
циальный журнал

10. Специальное приспособление снять

Журнал

Дизель-генератор
11. Смотровой люк установить на место То же Ключ-рогатка

(2. Снять ключ-трещотку для пробуксовки ниж­
него вала дизеля

> Ключ-трещотка 1
13. Валоповоротный механизм отключить (поста- 
■ить стопорный болт, гайку завернуть, зашплин­
товать)

» Ключ 27X32 , шплинт

14. Проверить плотность прилегания смотрового 
люка и правильность сборки валоповоротиого 
механизма

> Визуально
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Через 1— 1,5 с реле Р2 отключается, I  
цепь на электромагнит ЭМ  разрывает- |  
ся, а в цепь катушки испытываемого 
реле времени вводится добавочный | 
резистор R3.

Блокировочные контакты испыты­
ваемого реле времени мгновенного 
действия создаю т цепь на лампу Л2. [ 
После включения блокировочных 
контактов испытываемого реле с 
выдержкой времени создается цепь 
на катушку реле РЗ и на зарядку кон- 
денсатора С2. Реле РЗ включается Ж 
на 1— 1,5 с, создавая своими контакта­
ми цепь на электромагнит ЭМ и на 
реле Р1. Электромагнит ЭМ включает­
ся и выключается секундомером , а 
реле Р1 своими контактами разрывает 
цепь испытываемого реле времени.

При отключении тумблера В кон­
денсаторы С1 и С2 разряжаются через 
катушку реле Р2 и РЗ, якорь электро­
магнита ЭМ  притягивается и отбрасы­
вает зафиксированное секундомером 
время выдержки испытываемого реле. 
После окончания регулировки и испы­
тания реле времени устройство от­
ключают от аккумуляторной батареи, 
а затем и от испытываемого реле. 
При необходимости сброса показания 
секундомера, а также для проверки 
его работы предусмотрена кнопка КН.

Подключают устройство следующим 
образом . Для проверки РВ1 к про­
воду 341 («плюс» катушки РВ1) при­
соединяют провод шлейфа 13, к про­
воду 324 (общий «плюс» блокировки 
реле) —  провод шлейфа 33 и к про- 
воду 345 (блокировка мгновенного г  
действия) —  провод шлейфа 29. Вме­
сто провода 325 (блокировка реле 
с выдержкой времени) монтируют 
провод шлейфа 8. К проводу 222 («ми­
нус» катушки реле) подключают про­
вод шлейфа 30.

Для проверки реле РВ2 вместо 
провода 365 (к «плюсу» катушки РВ2) 
присоединяют провод шлейфа 13, 
к зажимам (блокировки с выдержкой 
времени) —  провода шлейфа 35 и 3, г 
к проводу 221 («минус» катушки ре­
ле) —  провод шлейфа 30. При под­
ключении устройства АБ должна быть 
отключена.

Безреостатная диагностика реле 
переходов. Одной из причин наруше­
ния уровня мощности тепловоза явля­
ется разрегулировка в эксплуатации ре­
ле переходов. В депо Основа разрабо­
тали устройство и технологию диаг­
ностирования реле переходов без 
подключения дизель-генераторной 
установки к реостатным установкам. 
Измерениями установлено, что на 
тепловозах 2ТЭ10Л (В ) падение на­
пряжения в цепи токовых катушек 
(от шунта килоамперметра до мину- 
совых шин главного генератора) на Я  
каждые 1000 А тока главного генерато­
ра составляет 1,15 В ±  0,7 %.

Устройство состоит из двух преоб­
разователей переменного напряжения 
220 В в напряжение постоянного тока, 
регулируемого в пределах от 0 до 
750 В в первом преобразователе и 
от 0 до 10 В во втором. В устройстве

Устройство состоит из раздвигающей­
ся струбцины с фиксаторами и зажи­
ма (рис. 5) с передвигающейся стрел­
кой. Правильность регулировки прове­
ряют следующим образом : на за­
глушенном дизеле рейки топливных 
насосов выдвигают « на упор» и стрел­
кой устройства фиксируют положение 
штока РЧО. Затем  вынимают валик, 
соединяющий шток РЧО с горизон­
тальной тягой, и соединяют их раз­
двигающейся струбциной, причем 
фиксаторы струбцины должны быть 
сдвинуты в минимальное положение.

После этого дизель запускают, 
устанавливают рукоятку контроллера 
машиниста на 15-ю позицию и начи­
нают раздвигать струбцину до тех 
пор, пока шток РЧО не установится 
против стрелки . При раздвигании 
струбцины горизонтальная тяга пере­
мещается вниз, уменьшая подачу топ­
лива, а регулятор , поддерживая обо­
роты 15-й позиции, поднимает свой 
шток. Если угол мощности отрегулиро­
ван правильно, то при включении 
вспомогательных нагрузок (вентилятор 
холодильника, компрессор и др .) ин­
дукционный датчик должен пойти в 
сторону уменьшения мощности гене­
ратора и наоборот. Если эти условия 
не выполняются, то регулирую т узел 
уровня мощности.

Техника проверки и настройки 
реле времени РВП без снятия с тепло­
воза. В эксплуатации бывают случаи 
разрегулировки реле времени ти­
па РВП. Это приводит к нарушению 
режимов пуска дизеля и повышенному 
его износу. Проверяют и регулирую т 
тепловозные реле времени в цехе 
КИП на стенде . В депо Основа разрабо­
тали и внедрили прибор для регули­
ровки реле времени без снятия с теп­
ловозов 2ТЭ10Л.

Прибор выполнен в виде перенос­
ного пульта (рис. 6). На его панели 
установлен выключатель В, сигнальная 
лампа Л1 для контроля подачи напря­
жения, лампа Л2 для контроля сраба­
тывания испытываемого реле времени 
и два штепсельных разъема (LU1 — 
для подсоединения к цепи питания 75 В, 
Ш2 —  для подсоединения к испыты­
ваемому реле времени). Для проверки 
времени выдержки испытуемого реле 
внутри переносного пульта располо­
жены реле Р1 —  РЗ, электромагнит ЭМ, 
секундомер и конденсаторы С1 и С2.

Подключают устройство к теплово­
зу зажимами типа «крокодил» и вклю­
чают тумблер В. Происходит зарядка 
конденсатора С1 в течение 1— 1,3 с. 
На это время притягивается яко^ь 
реле Р2, вследствие чего включается 
электромагнит ЭМ , который своим 
оычагом включает секундомер , а в 
цепи катушки испытуемого реле кон­
такт Р2 закорачивает резистор R3.

® Стенд настройки и испытания регулятора 
числа оборотов дизеля

•  Стенд для проверки форсунок дизеля Д49

9  Комплексная автоматизированная система 
«Дизельтест-5»
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Рис. 6. Схема прибора для регулировки реле времени без снятия с тепловоза 2ТЭ10Л

предусмотрены сигнальные лампы 
включения реле переходов. Диагно­
стику и регулировку реле переходов 
на тепловозах типа 2ТЭ10Л (В ) ведут 
при неработающем дизеле и наличии 
достаточного давления воздуха в ма­
гистрали. Пользуются прибором так.

От ‘ схемы тепловоза разбирают 
провода, соединяющие положитель­
ный вывод главного генератора с 
шунтовыми катушками реле переходов 
и отрицательный вывод главного ге­
нератора с токовыми катушками. 
Вместо них к шунтовым катушкам 
подсоединяют провод от преобразо­
вателя высокого напряжения, а к токо­
вым — от преобразователя низкого на­
пряжения. Средний вывод преобразо­
вателей подсоединяют к шунту КА .

При включенной аккумуляторной 
батарее устанавливают 12— 15-ю пози­
цию контроллера машиниста. Регуля­
тором низкого напряжения фиксируют 
напряжение в цепи токовых катушек, 
соответствующее 4000— 4500 А тока 
главного генератора, а затем регуля­
тором высокого напряжения —  напря­
жение в цепи шунтовых катушек, 
равное напряжению включения реле. 
Снижая регулятором низкого напря­
жения ток в цепи токовых катушек, 
определяют параметры включения 
РП1 и РП2.

Установив в цепи шунтовых катушек 
напряжения, равные напряжениям 
отключения, и увеличивая ток в цепи 
токовых катушек, определяют пара­
метры отключения РП1 и РП2. Если 
параметры отличаются от паспортных, 
то выполняют регулировку и проверку. 
Устройством можно регулировать 
реле переходов на тепловозах всех 
типов. Для этого необходимо опре­
делить падение напряжения в токовых 
катушках реле на каждый 1000 А  для 
данной серии.

На поточной линии диагностики в 
депо Основа используют также устрой­
ство для определения действительного 
угла опережения подачи топлива

форсунками и автоматизированную 
систему «Дизельтест-5», которая 
контролирует техническое состояние 
дизелей и охлаждающих устройств. 
Они демонстрировались на М еж ду­
народной выставке «Ж елезнодорож ­
ный транспорт-86» и описывались в 
нашем журнале.

В настоящее время в депо расши­
ряют фронт работ по внедрению тех­
нической диагностики тепловозов. В 
частности, предусматривается создание 
систем встроенного контроля, диаг­
ностики с использованием стационар­
ных устройств, а также автоматизи­
рованного управления состоянием

с применением ЭВМ . Практическое 
использование новых систем поднимет 
на более высокий уровень технологию 
технической диагностики и надеж­
ность тепловозов в эксплуатации.

Уже на сегодняшний день в депо 
Основа почти полностью исключили 
заходы тепловозов на межпоездные 
ремонты по диагностируемым узлам . 
В результате депо устойчиво добивает­
ся высоких технико-экономических по­
казателей работы эксплуатируемого 
парка.

(По материалам сетевой школы)

2. ПРОБЛЕМЫ ВНЕДРЕНИЯ
Заметки с сетевой школы

В настоящее время полигон эксплуа­
тации тепловозов составляет 

95 тыс. км или 65 % протяженности 
магистральных железных дорог. Они 
выполняют почти всю маневровую и 
хозяйственную работы. Хотя за пос­
ледние три года количество порч 
тепловозов сократилось на 33 % , 
неплановых ремонтов —  на 18 % , проб­
лема повышения их надежности остает­
ся острой. По данным ВНИИЖТа 
каждый выход из строя локомотива 
с поездом вызывает убытки в 1,5—
2 тыс. руб.

Волнуют и встречающиеся еще в 
эксплуатации заниженная мощность, 
дымление дизелей , которые увели-

2 Эл. и тепловоз, тяга  №  2

чивают расход топлива, снижают 
производительность тепловозов. Избе­
жать эти потери помогла бы тех­
ническая диагностика, позволяющая 
прогнозировать неисправности узлов, 
настраивать электрическую  и топлив­
ную аппаратуру локомотивов. Но пока 
говорить о широком использовании 
таких устройств в ремонтном произ­
водстве не приходится.

Правда, в последнее время поло­
жение меняется к лучшему. Разра­
боткой средств диагностики активно 
занялись в отраслевых институтах и 
конструкторских бюро. Интерес, на­
пример, вызвало сообщение конструк­
тора ПКБ ЦТ МПС Я. Ю . Гель-

фонда , который рассказал о новом 
стенде (проект А2125) диагностирова­
ния дизелей тепловозов 2ТЭЮ Л(В, М ). 
С тенд  создан на базе однокристаль­
ного микроконтроллера и персональ­
ной ЭВМ , предназначен для контро­
ля качества работы дизеля ЮДЮО 
по основным параметрам .

Устройство с высокой точностью 
измеряет диагностируемые парамет­
ры , которые выдает как на экран 
дисплея, так и в отпечатанном виде. 
Время диагностирования одной секции 
тепловоза —  около 40 мин. Ожидае­
мый экономический эф фект внедрения 
стенда только от экономии топлива 
на одно депо, обслуживающее 100 двух­
секционных тепловозов, 200 тыс. руб. 
Уж е в этом году ПКБ ЦТ МПС 
предполагает изготовить и передать 
дорогам более 50 стендов.

З накомясь с применяющимися раз­
работками в депо, можно выде­

лить два направления, по которым
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развивается техническая база диагно­
стики тепловозов. В одних депо 
организуют посты диагностики, кото­
рые оснащают небольшими пере­
носными приборами и стендами ло­
кальной диагностики. Под постом 
подразумевают небольшое помещение 
и даже шкаф , в которых размещают 
диагностическую аппаратуру. Опера­
ции по диагностике выполняет спе­
циально обученный персонал ремонт­
ных цехов (зачастую по совмести­
тельству с основной производственной 
деятельностью  мастером, бригадиром 
и слесарем).

В других депо организуют авто­
матизированные комплексы диагности­
рования тепловозов. С помощью 
больших ЭВМ ведут последователь­
ный опрос датчиков, которые пред­
варительно закрепляют на проверяе­
мых узлах локомотива. В этом слу­
чае пост технической диагностики 
представляет собой капитальное зда­
ние значительной площади, в по­
мещениях которого поддерживают 
постоянный климатический режим. 
Диагностика возложена на постоянный 
штат, состоящий из инженеров, про­
граммистов и специалистов по элект­
ронной аппаратуре.

Наиболее перспективным для реаль­
ных условий депо, на наш взгляд, 
представляется первое направление — 
диагностирование тепловозов недоро­
гостоящими переносными приборами. 
Здесь не требуются большие ка­
питальные затраты на постройку, 
оборудование и содержание поста 
технической диагностики, что позво­
ляет в короткое время окупить зат­
раты. Кроме того, отпадает необхо­
димость в высококвалифицированных 
работниках нетрадиционных для депо 
специальностей. Наконец, основные 
результаты диагностирования можно 
вводить в память небольших ЭВМ , 
которыми со временем будут осна­
щены все депо для обслуживания 
своих подразделений (складов, бух­
галтерии, АСУ депо и т. д .) .

В условиях хозяйственного расче­
та и самофинансирования дорогостоя­
щие стационарные посты технической 
диагностики в депо с большими 
ЭВМ и постоянным штатом в настоя­
щее время вряд ли целесообразны. 
Но они более доступны и полезны 
заводам-изготовителям для отработки 
надежности работы новых систем 
и узлов тепловозов. Вот такие посты 
совместно с бортовыми средствами 
диагностики помогли бы отечествен­
ным заводам-изготовителям теплово­
зов решить проблемы качества и по­
ставки конкурентноспособных локомо­
тивов и на внешний рынок.

Характерными представителями 
первого направления развития диаг­
ностики являются депо Основа и 
Новомосковск. Начальник депо Основа 
Г. Е. Климов положительно охарак­
теризовал функционирующий на про­
тяжении ряда лет цех технической 
диагностики. В штат этого цеха 
входят старший и сменный мастера,

а также бригада слесарей. В ме­
сяц проходят диагностику дизели и 
электрическое оборудование в сред­
нем 40 тепловозов различных серий. 
При этом используются более 50 диаг­
ностических приборов, созданных в 
содружестве с учеными ХИИТа.

В ходе проведения сетевой школы 
выявились и общие для боль­

шинства депо проблемы, сдерживаю­
щие сегодня развитие практической 
диагностики тепловозов. Не разрабо­
таны, например, нормативные доку­
менты МПС, узаконивающие существо­
вание поста технической диагностики, 
его штаты и техническое оснащение. 
О тсутствую т материалы , определяю ­
щие место диагностики в системе 
технического обслуживания и ремон­
та тепловозов. Нет и экономическо­
го обоснования целесообразности при­
менения тех или иных диагностических 
средств, т. е. их окупаемости.

А еще большим камнем преткно­
вения остается незаинтересованность 
как руководителей, так и ремонтно­
го персонала депо в широком внед­
рении диагностики в ремонтный цикл. 
И вот почему. В соответствии с при­
казами МПС № 10 (1981 г .) и
№ 22 Ц (1985 г .) техническое
обслуживание и ремонт поездных ло­
комотивов проводят по пробегу. 
В то же время внедрение средств 
технической диагностики позволяет 
удлинить межремонтные пробеги и 
сократить простой тепловозов в ре­
монте, исключив ненужные переборки 
вполне работоспособных и исправ­
ных узлов.

Другими словами, постановка теп­
ловозов на какой-либо вид ремон­
та и его объем должны осуще­
ствляться на основе данных диагно­
за по фактическому состоянию узлов 
и оборудования. По этим же данным 
должен определяться и объем ремон­
та при заходе локомотивов на тех­
ническое обслуживание ТО-3 и ремонт 
ТР-1.

Приведем такой пример. Многолет­
ний опыт диагностирования топливной 
аппаратуры дизелей , накопленный во 
многих депо, позволяет установить, что 
при заходе тепловозов на ТО-3 
50— 70 % форсунок находятся в хоро­
шем состоянии и не требую т съема 
и ремонта до очередного ТО-3 или 
ТР-1. А по Правилам деповского 
ремонта тепловозов все форсунки 
должны быть сняты с дизеля и 
отремонтированы.

Таким образом , практическое при­
менение средств технической диагно­
стики может привести к уменьшению 
программы и объема ремонта теп­
ловозов, что отрицательно скажется 
на финансовом положении депо и его 
работников, приведет к сокращению 
штата ремонтного персонала. Тормо­
зом внедрения диагностики на сегод­
няшний день остается пресловутый 
«вал», когда повышение качества ре­
монта тепловозов для ремонтников 
делается экономически невыгодным.

С переходом железных дорог на бе­
лорусский метод многие руково­

дители депо, на что указывали не­
которые выступающие, в первую 
очередь стремятся сократить и так 
малочисленный штат работников поста 
технической диагностики, состоящий, Е 
как правило, из энтузиастов. Какой 
же выход?

С интересным предложением вы- i 
ступил на школе начальник депо Но- ^  
вомосковск В. В. Заватин: ремонтные *  
цеха нужно перевести на полный 
хозрасчет, оставив без изменения 
существующий фонд заработной пла­
ты. Работу бригад целесообразно оце­
нивать не по времени и объему 
выполненного ремонта тепловозов, а 
по его качеству, т. е. по бездефект­
ной службе тепловоза в течение 
обусловленного времени.

Все выявленные в эксплуатации 
дефекты  и порчи тепловозов из-за 
некачественного ремонта должны вы­
полняться, считает В. В. Заватин, 
только за счет ремонтной бригады 
(цеха). Тогда отпадет необходимость 
навязывать приказами средства тех­
нической диагностики, так как ремонт­
ный персонал будет материально 
заинтересован в их использовании.

Обсудив сегодняшние проблемы 
диагностики тепловозов, участники 

сетевой школы приняли рекомендации.
В частности, руководителям дорог, г 
служб локомотивного хозяйства и депо 
предложено изменить отношение к М  
организации диагностики тепловозов, ( 
ускорить внедрение апробированных 
средств и методов, для чего пре­
дусмотреть средства в годовых планах 
финансирования депо.

Учитывая положительный опыт де­
по, применяющих средства диагности­
ки топливной аппаратуры, шатун­
но-поршневой группы, системы охлаж­
дения и других узлов для сокраще­
ния трудоемкости технических обслу- [ 
живаний ТО-2 и ТО-3, текущих ре­
монтов, необходимо ЦТ МПС по 
предложениям дорог вносить измене­
ния в правила деповского ремонта 
и инструкции, предусматривая приме­
нение приборов диагностики.

Начальникам отделений дорог ре­
комендовано предусматривать при 
планировании хозяйственной деятель­
ности депо выделение средств на фи­
нансирование работ по технической 
диагностике и приобретение соответ­
ствующих приборов и устройств.

Участники школы выразили пожела­
ния продолжить деятельность рабо­
чей группы по диагностике, создан­
ной при ХИИТе, которой пору^йть т 
испытать в 1989 г. наиболее эф ф ё^  Jj 
тивные средства технической диаН т- *  
стики тепловозов, а также орга'йМ^о- 
вать координационный центр п о 1-раз­
работке и внедрению средств гдиаг­
ностики тепловозов и производствен­
ной базы для их тираж ировала .

• ЭЫ1Ш I
В. С. РУДНЕВ, В. И. КАРЯНИН
специальные корреспонд^тЬг 

журйа!А1а
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ДЕЛА И ЗАБОТЫ ВЕЛИКОЛУКСКОГО ЛОКОМОТИВОРЕМОНТНОГО
Великолукский локомотиворемонтный 

завод — один из ведущ их в отрасли. 
Он является своего рода монополистом 
в обновлении маневровых тепловозов 
серии ТГМ, дизель-поездов, в строи­
тельстве хоппер-дозаторов и сам ораз- 
гружающихся полувагонов. Здесь т а к ­
же выполняют капитальный ремонт ди ­
зелей для локомотивов многих модифи­
каций, изготавливаю т такие остроде­
фицитные детали, как гильзы цилинд­
ров, поршневые кольца, ш естерни, в а ­
лы и многие другие детали, восста­
навливают коленчатые валы методом 
напыления и газоплазм енной наплавки 
с последующей шлифовкой.

Это предприятие недавно посетил 
министр путей сообщ ения Н. С. К онарев 
с ответственными работниками мини­
стерства, руководителями партийных 
и советских организаций Псковской 
области. Во время многочисленных 
встреч и бесед рабочие, специалисты 
и руководители завода  зад ав ал и  ми­
нистру целый ряд вопросов, волнующих 
сегодня весь коллектив. Д ело  в том, 
что создатели новой техники, стремясь 
к достижению высокой эффективности 
использования подвижного состава, 
сталкиваются с большими трудностя­
ми при внедрении новш еств в ж изнь.

Д остаточно сказать , что завод  вы ­
пустил уж е 65 сам овы груж аю - 

щихся полувагонов, которые прекрас­
но зарекомендовали себя в работе, 
о чем свидетельствую т заявки  ж ел ез­
ных дорог на поставку 17 тыс. единиц 
этого подвижного состава, но вопрос 
о широком внедрении их на сети про­
мышленности еще не решен. Не видно 
перспектив и в скором появлении на 
магистралях страны тележ ек со свобод­
но вращаю щимися колесами, предназ­
наченных для грузовых вагонов. А ведь 
их конструкция позволяет водить поезда 
со скоростью до 160 км /ч , значительно 
уменьшить износ колесных пар и рель­
сов, сократить расход энергоресурсов 
на тяге поездов.

— Д ум ается, назрела необходи­
мость поставить перед правительством 
вопрос о передаче локомотиво- и в а ­
гоностроительных заводов в ведомство 
МПС,— отвечая на вопросы со бр ав ­
шихся, сказал  Н. С. К онарев.— Толь­
ко тогда появится возмож ность убрать 
межведомственные препоны и рогатки, 
мешающие ускорению технического 
прогресса на ж елезнодорож ном  тр ан с­
порте,

Коллектив Великолукского локом о­
тиворемонтного завода  мож ет гор­

диться не только своей продукцией. 
На этом предприятии впервые в о трас­
ли были начаты  освоение таких пере­
довых технических и технологических 
средств, как станки с программным 
управлением, роботизированные по­
точные линии с применением ЭВМ , вос­
становление изношенных деталей мето­
дом напыления и газоплазменной н а ­
плавки. Но, к сожалению , вся эта со­

временная техника имеется только в це­
хе запасны х частей. По сравнению  с 
другими цехами предприятия — конт­
раст разительный!

И дело не только в том, что вос­
становленны е после войны стары е поме­
щ ения практически не реконструиро­
вались. Ни в какое сравнение не идет 
их «начинка» — станочное, прессовое, 
литейное и другое оборудование. З а -  
водчане продемонстрировали, напри­
мер, фрезерны й станок с ременной пе­
редачей, 100-тонные пресс-ножницы, 
приобретенные ими как металлолом на 
одном хабаровском предприятии.

— На старом оборудовании много 
не нар аб о таеш ь,— сказал  мастер ди ­
зельного цеха В. К орны ш ев.— Д а  и 
охотников трудиться на таких прессах 
и станках становится все меньше. Так 
почему ж елезнодорож ны е ремонтные 
предприятия ходят в пасы нках, когда 
речь идет об обновлении наш его с та ­
ночного парка? Мы просим министер­
ство обратить на эту важ ную  проблему 
внимание Госплана, Госснаба и других 
высоких инстанций, от которых зависит 
ее решение.

Потом заш ел  разговор о тесной 
взаим освязи  производственных и со­
циальных вопросов.

Вот статистика. С редняя за р аб о т ­
ная плата рабочих Великолукского л о ­
комотиворемонтного завода  215 руб. в 
месяц, в то время как по отрасли — 
275 руб. Не поэтому ли, например, 
сегодня на заводе недостает 150 с т а ­
ночников? Руководство предприятия 
принимает в рам ках  своих полномо­
чий соответствую щ ие меры, чтобы сде­
лать  профессию станочника более при­
влекательной. Но незначительны е н ад ­
бавки к заработной  плате, некоторые 
льготы , увы, погоды не делаю т.

Р азум еется, обновление оборудова­
ния — дело далеко  не простое. Д а ж е  

при самом благоприятном  исходе на это 
потребуется немало времени. Но как ре­
шить такую, например, проблему (а она 
напрямую  связан а  с ростом бл аго ­
состояния трудящ ихся з а в о д а ) , как  по­
вышение рентабельности производства? 
Ведь сегодня примерно треть вы пускае­
мой здесь продукции убыточна. М ожно 
представить, с каким настроением тр у ­
дятся  люди, зн ая , что выполняю т 
свою работу... в ущ ерб коллективу.

Н астало время пересмотреть с та ­
рые, установленны е ещ е в начале 
60-х годов расценки на выпускаемую 
продукцию и производимые работы. 
В последние годы подорож ал металл, 
возросли затраты  на различны е м ате­
риалы, топливо и электроэнергию , 
а расценки засты ли на прежней от­
метке.

Руководители отрасли вним атель­
но выслуш али все предлож ения и зам е­
чания локомотивостроителей, пообе­
щ али разобраться  в поставленных 
проблемах и реш ить их. Вместе с тем 
в заклю чительной беседе с работн ика­

ми завода  министр справедливо зам е­
тил, что доходы предприятия, а следо­
вательно, и уровень материального сти­
м улирования во многом зависят от хо­
зяйственной предприимчивости адм и­
нистрации и всего коллектива завода.

— Путей здесь много, их подска­
зы вает набираю щ ая силы перестрой­
к а ,— сказал  министр.— Почему бы, н а ­
пример, не пойти на прямые деловые 
контакты с иностранными предприя­
тиями, которые получают ваш у про­
дукцию ? (имеются в виду тележки и 
колесные пары — В. Ю.) Внешнеторго­
вые организации пока что продают ее 
по ценам, которые сами же и согласо­
вываю т. А ведь хорош о изучив рынок, 
эти изделия вы сами можете продать 
дорож е и соответственно увеличить свои 
доходы. М ож ет быть, есть резон и в 
создании под эгидой ваш его завода 
совместного с какой-либо иностранной 
фирмой предприятия?

Не стоять на месте, искать и нахо­
дить новые пути реш ения экономи­
ческих, хозяйственных, социальных во­
просов — таково требование сегодняш ­
него дня. Оно диктуется и новым ста­
тусом хозяйства, которое уже не может 
рассчиты вать на материальную , эко­
номическую помощь от главка или ми­
нистерства, а долж но опираться на соб­
ственные силы, инициативу и пред­
приимчивость.

В еликолукские локомотиворемонтни- 
ки в последние годы заметно акти­

визировали выполнение социальной 
программы  развития коллектива. П ред­
приятие выделяет значительны е сред­
ства на здравоохранение, жилищ ное 
строительство, решение П родовольст­
венной программы.

Вот уж е несколько лет здесь функ­
ционирует заводской профилакторий, 
где люди без отрыва от работы могут 
пройти необходимый курс профилакти­
ческого лечения, отдохнуть под при­
смотром м едперсонала. Ежегодно семьи 
заводчан  справляю т новоселья в домах, 
построенных на средства предприятия. 
Но ж илищ ная проблема все ещ е оста­
ется острой. Очередь на получение 
ж илья стабильно высока — до 900 и 
более семей.

Чтобы выйти из этого положения, 
надо резко увеличить объемы ж илищ ­
ного строительства, для  чего разви­
вать собственную строительную  базу 
и разворачивать возведение ж илья хо­
зяйственным способом. В беседе с ж е­
лезнодорож никам и Н. С. К онарев зав е ­
рил их, что необходимая помощь со 
стороны министерства будет оказан а, но 
и сами великолучане долж ны  прояв­
лять  больш е инициативы в этом наи­
важ нейш ем деле.

Н
еплохо на заводе реш ается и П ро­
довольственная программа. П ять 

лет назад  руководители предприятия 
предприняли довольно смелый шаг: 
на баланс были взяты  земли, инвен­
тар ь  и фермы одного из отстающих
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нерентабельных колхозов Псковской о б ­
ласти. Так на заводе появился еще 
один — сельскохозяйственный — цех 
(об этом подробно рассказы валось 
в ж урнале «ЭТТ» №  11, 1985 г .).

З а  прошедшие годы для его р а з ­
вития сделано немало. Сю да проведе­
на дорога, на усадьбах построено 
ж илье, открыты столовая, клуб, детский 
сад, создана хорош ая техническая б аза . 
Но на встрече было отмечено, что пока 
все затраты  не даю т ож идаем ого эф ­
фекта. Хотя заводчане получили допол­

нительную прибавку к своему столу 
м яса, молочных продуктов, однако их 
количества недостаточно для полного 
удовлетворения потребностей людей. 
В дальнейш ем намечено значительное 
увеличение продукции сельскохозяйст­
венного цеха.

На заклю чительной встрече в Доме 
культуры ж елезнодорож ников министр 
путей сообщ ения и руководители об­
ластны х организаций ответили на мно­
гие вопросы, волную щ ие труж еников

заво да  и всего великолукского узла. 
Бы ло принято решение на основе их 
предлож ений и пож еланий подготовить 
соответствую щ ий приказ министерства, 
предусм атриваю щ ий меры по оказанию 
необходимой помощи в деле экономи­
ческого и социального развития кол­
лективов локомотиворемонтного завода 
и В еликолукского ж елезнодорож но­
го узла.

В. М. ЮРАСОВ,
спец. корр. журнала

УЛУЧШАТЬ СОСТОЯНИЕ ТЕПЛОВОЗНОГО ПАРКА
Недавно в депо Рубцовск и Ка- 

расук Западно-Сибирской дороги 
проведено сетевое совещание по внед­
рению передового опыта технического 
содержания тепловозов на основе 
высокомеханизированного производ­
ства и ресурсосберегающих техноло­
гий. В совещании приняли участие 
представители тепловозников практи­
чески со всех дорог сети, ученые 
ВНИИЖТа, ведущих транспортных ву­
зов, руководители и специалисты Глав­
ного управления локомотивного хо­
зяйства (ЦТ) МПС.

В выступлениях участников сове­
щания были отражены наиболее ост­
рые проблемы, стоящие сегодня перед 
тепловозниками, предложены пути их 
решения.

Местом проведения совещания вы­
брали Западно-Сибирскую дорогу, так 
как здесь в последние годы улуч­
шается техническое состояние тепло­
возного парка, снижаются браки в ра­
боте локомотивов. В депо дороги 
высок уровень механизации ремонта 
(30 поточных линий, 48 механизи­
рованных отделений), применяются но­
вые высокопроизводительные техноло­
гические процессы (газоплазменное 
напыление, обмывка узлов локомоти­
вов синтетическими моющими средст­
вами, поверхностно-активными веще­
ствами перед ремонтом и др .). 
В дни работы совещания его участ­
ники ознакомились со многими из 
этих новинок.

Так, в депо Карасук общее вни­
мание привлекли поточные линии ре­
монта тяговых двигателей, тележек, 
колесных пар и др. Специалистам 
понравилась также установка для об­
мывки узлов локомотивов после раз­
борки перед ремонтом. Она действу­
ет уже несколько лет. В рекомен­
дациях сетевого совещания отмечена 
необходимость внедрять обмывку в 
каждом депо, проводящем тяжелые 
виды ремонта, при этом следует 
проконсультироваться у ученых об 
использовании того или иного вида 
обмывки различного оборудования.

В ыступления представителей
ВНИИЖТа, ТашИИТа, ОмИИТа, де ­

по Омск были посвящены примене­
нию технической диагностики при ре­
монте и техническом обслуживании 
тепловозов. Все выступающие были 
едины во мнении, что без широко­
го внедрения диагностики сегодня не­
возможно существенно повысить про­
изводительность труда ремонтников, 
снизить количество отказов локомоти­
вов.

Большой интерес у участников 
совещания вызвало представленное 
доцентом ОмИИТа А . И. Володиным 
устройство с пьезодатчиком , позво­
ляющее контролировать работоспо­
собность форсунок тепловозных ди­
зелей без их демонтажа. Это устрой­
ство дает воможность диагностировать 
20 форсунок дизеля 10Д 100 менее 
чем за 20 мин. И что самое 
главное, в Омске готовятся к про­
мышленному выпуску такого устрой­
ства, желающие в скором времени 
смогут заказать его для депо.

Представители ТашИИТа А . Д . Бе­
ленький и ХИИТа А . Б. Бабанин 
рассказали о работах, проводимых 
институтами по организации пунктов 
комплексной технической диагностики 
тепловозов. Специалисты ТашИИТа соз­
дали хорошо оснащенный пункт в де ­
по Ташкент, разрабатывают аналогич­
ный для депо Узловая Московской 
дороги с применением мощного вы­
числительного комплекса. Ученые 
ХИИТа накопили большой опыт диаг­
ностики на пункте в депо Основа, 
разрабатывают пункт с применением 
отдельных диагностических приборов 
и устройств для других депо.

Практически все выступавшие гово­
рили о нехватке средств вычисли­
тельной техники для депо и соз­
даваемых пунктов технической диаг­
ностики. Это существенно тормозит 
внедрение прогрессивных ремонтных 
технологий, рационализацию труда ин­
женерно-технических работников. Кро­
ме того , поставляемые ЭВМ большей 
частью устарели, имеют невысокую 
надежность.

Интересное предложение прозву­
чало в выступлении мастера рео­
статных испытаний депо Омск А . Л. Аз- 
беля : ввести в штат депо должность 
инженера-диагностика, обобщающего 
результаты  диагностических испытаний 
тепловозов и дающего заключение 
о необходимости ремонта и его 
требуемом  объеме.

О дна из причин внедрения новых 
технологических процессов ре­

монта и обслуживания тепловозов — 
усложнение их конструкции, появле­
ние систем , построенных на принци­
пиально иной базе. Так, широкое при­
менение электроники в новых тепло­
возах потребовало создать в депо 
участки по ремонту и обслуживанию 
электронных компонентов схем .

Здесь на передовых позициях 
стоит депо Люблино Московской 
дороги, где уже на протяжении 
ряда лет успешно эксплуатируются 
оснащенные электронными регулято­
рами маневровые тепловозы с рео­
статным тормозом ЧМ ЭЗТ и куда 
в последнее время стали поступать 
ЧМ ЭЗЭ . Представитель депо Любли­
но В. М . Маркин познакомил уча­
стников совещания с накопленным 
опытом ремонта и эксплуатации бло­
ков электроники, установленных на 
этих тепловозах.

В депо такой работой занимают­
ся два человека, обслуживающие око­
ло 50 машин с электронными 
блоками и ремонтирующие эти блоки 
для тепловозов практически всей 
Московской дороги. В депо Люблино 
на ремонт тепловоза с отказавшей 
электроникой уходит только время, 
необходимое для того , чтобы прд>р- 
хать к неисправному локомотиву и 
заменить отказавший блок на нс^зд.

Здесь имеется необходимый подо­
ходной запас настроенных, готовых к 
применению блоков. Для этого бцла 
проделана большая подготовительная 
работа, создан своими силами ££§? 
циальный стенд для настройки эле̂ тц-̂  
ронных блоков, подобраны отечес^род- 
ные комплектующие изделия, заме^ 
няющие импортные.
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Р ешению проблемы безаварийного 
содержания системы охлаждения 

тепловозов были посвящены выступ­
ления начальников депо Ашхабад 
П. Е. Казакова и Алма-А та О . А . Уме- 
рова. В депо Ашхабад применена 
система магнитной подготовки охлаж ­
дающей воды. Небольшой магнитный 
агрегат, установленный на локомоти­
ве, позволяет значительно снизить 
загрязненность воды нерастворимыми 
включениями. В настоящее время 
конструкторы ПКБ ЦТ МПС разрабо­
тали проект Т1265.00.00 по обору­
дованию тепловозов магнитным агре­
гатом.

Метод промывки систем охлажде­
ния дизеля и наддувочного возду­
ха, которым пользуются в депо А л ­
ма-Ата, вызвал большой интерес у 
участников совещания своей эф ф ек­
тивностью и относительной простотой. 
В процессе промывки сжатый воздух 
под давлением 3— 4 кгс/см*’ подает­
ся в поток воды порциями разного 
объема. В результате в системе 
появляются кавитационные явления, 
что совместно с бурлением и толч­
ками потока воды способствует уда­
лению из системы охлаждения шла­
ма, отложений и накипи.

При промывке одной секции тепло­
воза вымывается и выносится в 
фильтры до 10 кг нерастворимых 
включений. Сейчас в конструктор- 
ско-технологическом бюро Алма-Атин- 
ской дороги разрабатывают докумен­
тацию по этому методу , вскоре ее 
смогут получить заинтересованные 
специалисты. В рекомендациях сове­
щания отмечена необходимость ши­
роко применять прогрессивные техно­
логии содержания и обслуживания 
систем охлаждения тепловозов.

Н а протяжении вот уже ряда лет 
на некоторых дорогах наблюдает­

ся усиленный подрез гребней бан­
дажей колесных пар локомотивов. 
Анализу причин, вызывающих это явле­
ние, было посвящено выступление за­
местителя начальника службы локомо­
тивного хозяйства Донецкой дороги
Н. Н. Ярославцева. Его выступление, 
насыщенное богатым фактическим ма­
териалом и статистикой, не оставило 
равнодушным никого из участников 
совещания.

По мнению специалистов Донецкой 
дороги, явление массового подреза 
гребней —  это следствие целого ряда 
причин. В их числе —  переход на бес­
челюстной экипаж, применение объ­
емно-закаленных рельсов повышенной 
твердости, перешивка колеи на 
1520Э(-мм, недостатки конструкции 
тепловозов, из-за которых нарушается 
Hit* развеска по осям , неправильный 
выбб̂ Г режимов ведения поездов и др .

приведен интересный ф акт : 
на1 тепловозе, оборудованном элект- 
рбйнЬчм регулятором , оптимизирую­
щая* процессы разгона и торможения, 
поДрёзы были значительно меньше, 
чем^'у локомотивов традиционной 
кб#£^укции. Д умается , многое из это- 
го'ЭАЬ‘ыступления может быть по­

лезно как эксплуатационникам , так и 
ученым, занимающимся проблемой 
подреза гребней.

С сообщением о методике регули­
рования равномерности подачи топли­
ва в цилиндры на холостом ходу 
выступил доцент БелИИЖТа Р. К. Ги­
затуллин. Предложенный метод за­
ключается в том , что при работе 
дизеля на холостом ходу регулирую т 
насосы высокого давления, чтобы обес­
печить оптимальную подачу для каче­
ственного распыла топлива. При регу­
лировании пользуются простым меха­
ническим устройством . Применение 
такого метода позволяет значительно 
снизить опасность разжижения масла 
топливом , разработка одобрена ЦТ 
МПС и отражена в рекомендациях 
совещания.

Начальник депо Печора А . И. Мель- 
цер в своем выступлении касался 
проблем освоения новой техники. 
Он подробно рассказал о трудностях, 
с которыми столкнулось депо во время 
опытной эксплуатации тепловозов 
2ТЭ121. При общем положительном 
впечатлении о новой машине в ее 
конструкции имеется ряд узлов, ко­
торые значительно осложняют эксплуа­
тацию и ремонт. Ш ирокому кругу 
специалистов необходимо добиваться 
того , чтобы доработка новой техники 
происходила значительно быстрее и 
дороги получали бы тепловозы , отве­
чающие современным требованиям, 
без «детских болезней».

К онечно, все выступавшие не смогли 
обойти вниманием проблемы, ко­

торые появились у деповчан в связи 
с переходом на хозрасчет и само­
финансирование. Работа в новых усло­
виях хозяйствования позволила зна­
чительно повысить качество ремонта 
тепловозов, усилить ответственность 
за порученное дело , поднять произ­
водительность труда.

Однако в настоящее время темпы 
роста производительности труда и ка­
чественных показателей работы сни­
зились, во многих депо имеется пере­
расход фонда заработной платы и др. 
Для устойчивой деятельности депо, 
по мнению участников совещания, не­
обходимо дальнейшее совершенство­
вание принципов хозрасчета и прежде 
всего предоставление большей хозяй­
ственной самостоятельности линейным 
предприятиям .

На совещании приняты рекомен­
дации, направленные на повышение 
надежности тепловозного парка, более 
широкое внедрение средств механиза­
ции и автоматизации при ремонте 
локомотивов.

В. А. ЗАБОТИН,
ведущий инженер ЦТ МПС

От редакции. В ближайших номерах 
журнала будет более подробно рас­
сказано о новых технологических про­
цессах ремонта и обслуживания тепло­
возов, приборах и методах, реко­
мендованных совещанием для внед­
рения.

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

ТИНЯКОВ Василий Кузьмич, замести­
тель начальника депо Барановичи

ТИМИРЯЗЕВ Валентин Андреевич, на­
чальник депо Шадринск

ТУРУК Анатолий Николаевич, началь­
ник динамометрического вагона депо 
Днепропетровск

ФЕДОРЧУК Степан Иванович, токарь 
ПО «Завод имени Малышева»

ФЕДЯЕВ Владимир Антонович, заме­
ститель начальника Владивостокского 
энергоучастка

ФРАДКИН Марк Лейбович, заведую­
щий отделом  ПКБ ЦТ МПС

ХАБАРОВ Николай Андреевич, токарь 
депо Перерва

ХОДЖ АЕВ Зафар Ходжаевич, дежур­
ный по депо Коканд

ХОДЖ ИАХМ ЕДОВ Махамат Мирзае- 
вич, ведущий инженер службы локо­
мотивного хозяйства Среднеазиатской 
дороги

ЦУКАНОВ Николай Дмитриевич, заме­
ститель начальника депо Златоуст

ЧИНЯЕВ Владимир Григорьевич, заме­
ститель начальника депо Кинель

ЧУПРАКОВА Елизавета Федоровна, на­
чальник отдела Даугавпилсского ЛРЗ

ШЕВЧЕНКО Петр Ананьевич, начальник 
службы локомотивного хозяйства Юго- 
Западной дороги

ШИШКИН Леонид Павлович, электро­
монтер Сосногорской дистанции элект­
роснабжения

ЯКОВЛЕВА Валентина Павловна, на­
чальник цеха Ростовского ЭРЗ

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!
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Кому передать эстафету

С
реднее профессионально-техниче­
ское училище №  12 г. Брянска 

длительное время носило номер один и, 
думается, по праву. Свою историю оно 
отсчитывает с 1924 года, когда при п а­
ровозном депо Брянск-2 открылось 
Ф ЗУ (фабрично-заводское училищ е), 
в котором на первых порах получали 
специальность всего 40 человек. 
С 1930 года число учащ ихся доходит 
до 300. В годы Великой Отечествен­
ной войны училище эвакуировано в го­
род Троицк Челябинской области, но 
уже в 1944 году оно снова продол­
ж ает готовить паровозников для депо 
Брянского узла.

В настоящ ее время СПТУ-12 еж е­
годно выпускает сотни молодых специа­
листов ж елезнодорож ны х профессий. 
Располож ено оно в благоустроенных 
зданиях и имеет две учебные м астер­
ские, спортивный корпус, актовый зал  и 
столовую на 100 посадочных мест. З а ­
планировано строительство общ еж ития, 
в котором смогут разместиться со все­
ми удобствами 360 курсантов. В каби­
нетах политэкономии, электровозном, 
тепловозном, электротехники, автотор­
мозном, эстетического воспитания, мон­
таж ной лаборатории с учащ имися про­
водят занятия 28 преподавателей и 
45 мастеров производственного обуче­
ния.

З а  время своей деятельности учи­
лищ е подготовило более 16 тысяч 
железнодорож ников. Многие из них с т а ­
ли классными специалистами, руково­
дителями предприятий, орденоносцами, 
а машинисты В. Ф. Цикунов и В. В. Ше- 
махов — Героями Социалистического 
Труда.

К азалось бы, богатая  история, со­
лидная м атериальная б аза  долж ны  

способствовать и нормальному учебно­
му процессу, но это далеко не так. 
Проблем и нерешенных вопросов у а д ­
министрации училища пока более чем 
достаточно, в том числе в подготов­
ке помощников маш инистов и ремонт­
ников для локомотивных депо.

Н ачать, пожалуй, следует с приема 
подростков в училище. Вот что об этом 
рассказы вает заместитель директора 
СПТУ-12 Александр Иванович С ахац- 
кий:

— Мы готовим будущих ж елезнодо­
рожников на базе десятилетки и после
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восьми классов, но думаем, что сред­
нее образование будущий курсант учи­
лищ а долж ен получать в школе, а у нас 
приобретать только специальность. Е с­
ли откровенно, то ш кола отдает в СПТУ 
тех восьмиклассников, с которыми не 
м ож ет или не хочет работать дальш е. 
Это вы являю т довольно наглядно 
контрольные работы  по математике, 
русскому язы ку, выполняемые нашими 
учащ имися на первых ж е занятиях .

С задачам и  шестого класса ш коль­
ной программы справляю тся около 
трети подростков, да  и то на три б а л ­
л а . П оловина ребят вообщ е не мож ет 
реш ить ни одной задачки  и, как 
правило, не имеет ни одной отличной 
оценки. Не менее важ но  и другое. У бы в­
ших восьмиклассников на первом курсе 
всего два часа занятий  в неделю отво­
дятся  материальной части локомотива. 
Естественно, к третьему году они з а ­
бываю т пройденное в начале. Но и в 
ущ ерб общ еобразовательны м  дисципли­
нам мы не можем заним аться  спе­
циальными предметами. Вот, если ко­
ротко, наш и аргументы за  прием в 
профессиональную  ш колу молодых лю ­
дей со средним образованием .

В поддерж ку мнения А. И. С ахац- 
кого следует сказать , что будущий 

помощ ник маш иниста к моменту вы ­
пуска на производство забы вает д аж е  
н азвания деталей ходовых частей 
локомотивов настолько, что впору сно­
ва начинать их изучение. Чем, как под­
тверж дает  практика, и приходится 
на первых порах заним аться м аш ини­
сту. Но и гут, думаю , есть у училищ а 
р еальн ая возм ож ность закрепить прой­
денное через наглядны е пособия, д ета ­
ли локомотивов. К ак с этим обстоит 
дело? И А лександр И ванович дает до ­
статочно прямой ответ:

— Техника на ж елезнодорож ном  
транспорте меняется на глазах  и мы за  
этими изменениями не успеваем. Часто 
и многое объясняем  учащ им ся, в бук­
вальном смысле, на пальцах. Возьмем 
депо Брянск-2. Через два года там  не 
останется ни одного электровоза ВЛ60. 
Уже сегодня более половины своей р а ­
боты депо выполняет на электровозах 
В Л 80 разны х модификаций. В училищ е 
по этой маш ине из наглядны х пособий 
ровным счетом ничего нет. Есть только 
книги, схемы, плакаты ... К ак обучать

молодеж ь новой технике в электровоз­
ном кабинете, если там у нас действую­
щий тренаж ер  локом отива ВЛ60?

Н адо учесть и сроки оборудования 
названного кабинета. Все собрано за 
десять лет, с огромным трудом и на 
энтузиазм е преподавателей. Столько же 
времени тратить на переоборудование 
под новый электровоз? П ож алуй , гораз­
до больш е. Ведь сейчас, когда пред­
приятия перешли на хозрасчет, доста- 1 
вать те или иные детали стало очень |  
трудно. Раньш е — списали и нам доста­
лось, а теперь — все на учете. О бра­
щ ались к своим ш ефам, но обнадеж и­
ваю щ их результатов пока нет. Говорят, 
что самим нечем новые машины ремон­
тировать...

Примерно в таком ж е положении и 
подготовка будущ их помощников 

маш инистов пассаж ирского движения. 
Э лектровозы  ЧС4 в Брянске вообще 
не ремонтируют. Наш и преподаватели 
в свое время ездили в Киев с протя­
нутой рукой. Кое-что привезли в меш­
ках. На тех деталях  и обучаем ребят. 
О днако не за  горами перевод пассаж ир­
ской работы на новую серию электро­
возов ЧС8. На этот случай у каждого 
преподавателя опять по десять паль­
цев на руках...

Конечно, нуж на ш еф ская помощь, 
но и мы не сидим без дел а , вместе 
с учащ имися чертим схемы, плакаты, 
создаем  макеты, модели и другие посо- - 
бия. Д елаем  много, но натуральны х по- I  
собий наш а сам одеятельность заменить 
не может. Больш ую  помощь в процессе 
обучения могли бы о казать  кинофиль­
мы, диафильм ы , о которых сегодня мож ­
но только мечтать. Как бы хорошо было 
показать на экране юношам устройство, 
варианты  эксплуатации новой техники. 
Н аглядность всегда полезна, но как и 
кому это д оказать?  Знаем , что в Ми­
нистерстве путей сообщ ения долж ны  з а ­
ниматься учебной кинопродукцией и на 
этом все кончается. М ож ет быть, вы­
ступление органов печати сдвинет та ­
кой важ ны й вопрос с мертвой точки?

Вот сколько проблем всплывает даж е 
в короткой беседе с руководителя­

ми одного из самых благополучных 
профессиональных технических училищ.
И нельзя сказать , что М П С обходит 
помощью своих подшефных: спортзал, 
второй корпус — это все появилось в 
результате помощи министерства. А в 
остальном на Брянском узле действует 
распоряж ение начальника отделения
А. М. Турина, согласно которому ру­
ководству депо Брянск-2  предписано 1
оборудовать электровозный кабинёт в » 
соответствии с требованиям и времени 
и оказы вать другую  помощь.

П равда  и без указан ия никто в депо 
не отказы вает училищу, поскольку
60 % его рабочих и командиров в раз- j 
ные годы азы  профессии осваивали
именно за  партам и СПТУ-12. Был сре­
ди учащ ихся и зам еститель начальника 
депо по ремонту А. М. Ковалев.
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Уж он-то рад  помочь всей душой, да 
хозрасчет ныне сказал  куда более 
весомое слово, чем распоряж ение н а ­
чальника отделения.

Тут, по мнению многих, только М ПС 
может изменить что-то к лучш ему, по­
мочь оборудовать в конце концов к а ­
бинеты по последнему слову локомо- 
тивостроения. Есть, конечно, другой в а ­
риант. Качеством подготовки своих бу­
дущих рабочих долж ны  быть заинтере­
сованы и в управлении М осковской 
дороги. В озраж ений, уверен, не после­
дует, но и во что-то конкретное эта 
заинтересованность пока не вы ливается.

Говоря о слабой технической осна­
щенности кабинетов училищ а, нель­

зя оставить в стороне и проблему 
переподготовки преподавателей. Ф ор­
мально их регулярно посылаю т на кур­
сы повышения квалиф икации, но препо­
дают там вопросы общ ей педагогики, 
методики занятий с учащ им ися... Одно 
и то же из года в год. Но ни одни 
курсы не позволяю т преподавателю  у з­
нать что-то о новой технике.

И вместе с этим руководители 
СПТУ лишены возможности пригласить 
на преподавательскую работу специа- 
листа-практика, потому что любой ин­
женер, перейдя в училищ е, теряет почти 
половину зар аб о тка . А маш инисты- 
пенсионеры соглаш аю тся работать 
только мастерами производственного 
обучения, а преподавать не хотят ни 
в какую. И з-за  тех ж е денег — те ­
ряют половину пенсии. Словом, если 
действительно проявлять заботу о зн а ­
ниях будущих ж елезнодорож ников, то 
необходимо подумать о повышении 
квалификации преподавателей профес­
сионально-технического образования 
непосредственно при М инистерстве пу­
тей сообщения и на самом совре­
менном материале. Без прямой помощи 
МПС, заинтересованности соответ­
ствующих работников ап п ар ата  мини­
стерства такой вопрос быстро не ре­
шить.

Уf '■

З аверш аю щ ая беседа о проблемах 
профессионально-технического о б ­

разования проходила с директором 
СПТУ-12 Иваном Николаевичем И в а ­
новым. На примере депо Брянск-2 
он убедительно доказы вает, что необ­
ходима специализация училищ. Этот 
путь позволит значительно сократить 
затраты на материальную  базу  учеб­
ных, заведений и резко повысить ка- 
чщ во обучения молодежи.

Сегодня для депо готовят помощ ни­
к у 1 машинистов СПТУ-16 в городе 
Уре^е, Брянский техникум ж елезно-
ннэм

дорож ного транспорта, целый ряд тех­
нических школ М осковской дороги и 
рассм атриваем ое СПТУ-12. В каж дой 
ш коле свои условия преподавания, 
своя база , дублирую щ ая соседей и, 
естественно, требую щ ая значительны х 
м атериальны х и трудовых затр ат . Ц е­
лесообразно ли? Н аверн яка , считает 
директор, лучш е сосредоточить обу­
чение профессии помощ ника маш иниста 
в одном месте, создать там  хорошие 
кабинеты, мастерские, тренаж еры  и 
общ еж ития.

Учащ ихся набирать в соответствии 
с перспективными потребностями про­
изводства, а не по плану Облпроф- 
обра. От количественных показателей 
переходить к качественным. Д л я  чего 
предоставить педагогическим советам 
училищ  право после второго года обуче­
ния проводить аттестацию  учащ ихся, с 
правом направления слабы х учеников 
на производство слесарям и. Т акая  мера 
помож ет вы пускать в депо помощ ников 
маш инистов действительно высокой 
квалиф икации.

Д л я  курсантов на базе  средней 
школы предусмотреть возм ож ность про­
долж ения образования в классах  м аш и­
нистов. Тут, конечно, возмож ны вар и ан ­
ты, вы давать сразу  или после какого-то 
срока практической деятельности права 
управления локомотивом, но т ак а я  ме­
ра, видимо, будет не лиш ней. Д л я  этого 
нужно только одно: состы ковать прог­
раммы обучения названны х профессий.

Кстати, об общ еж итии для  СПТУ-12. 
С троительство его нам ечали ещ е в д е ­
сятой пятилетке, что подтверж дает 
гарантийное письмо М П С №  824 от
17 м ая 1977 года. Чуть позж е ру­
ководство М осковской дороги (письмо 
№  УМ 17/19 от 30.01.80) обещ ало то 
ж е самое сделать в следую щ ей пяти­
летке. А сейчас идут разговоры , что 
институт «Б рянскграж данпроект»  в 
1989 году вы даст проектную доку­
ментацию  и по предварительным све­
дениям, если не будет дополнитель­
ных корректировок, в 1992 году появит­
ся на территории СПТУ-12 свое общ е­
житие. Разум еется, не долж на подоб­
ными темпами проходить сам а пере­
стройка проф техобразования. А вот что 
для  этого нуж но конкретно, надею сь, 
подскаж ут читатели ж урнала .

Волнует преподавателей и вопрос с 
призывом в Советскую Армию мо­

лодеж и, обучаю щ ейся на б азе  д е ся ­
тилетки. Выпуск курсантов на произ­
водственную практику в депо проходит 
в апреле-м ае, т. е. совпадает с ве­
сенним призывом в армию. И получа­
ется, что нельзя принимать в училищ е 
тех, кому к этому сроку не исполнится

18 лет, поскольку только такой возраст 
позволяет начинать работать на локо­
мотиве. В эти ж е годы и на службу 
уходят.

Военкоматы здесь непреклонны — 
никаких отсрочек, а училище выпускает 
недоучек. Иные заверш аю т учебу через 
два года, а больш инство получает 
справку о профессии слесаря вместо 
помощ ника маш иниста. Идут разгово­
ры, что вопрос с отсрочкой от призы­
ва для  заверш ения обучения в СПТУ 
где-то и кем-то реш ается, но не слиш ­
ком ли долго? Ведь теряет на этом 
только одна и сам ая  заинтересован­
ная сторона — М ПС.

М ож ет быть, целесообразно пере­
смотреть в законодательном порядке 
и снизить возрастной ценз для  профес­
сий, связанны х с движением поездов, 
до 17 лет. В самом деле, паспорт 
молодой человек получает в 16 лет, 
имеет право в этом возрасте управ­
л ять  таким источником повышенной 
опасности, как мотоцикл, а работать 
на локомотиве под присмотром м а­
ш иниста ему нельзя?

Т акие вот вопросы и проблемы в 
среднем профессионально-техниче­

ском училищ е №  12 г. Брянска. А для 
сети ж елезны х дорог страны готовят 
кадры  более 200 подобных заведений. 
И в каж дом  свои какие-то сложности, 
которые надо реш ать сейчас, чтобы 
завтр а  в кабины локомотивов подни­
м ались настоящ ие специалисты. Этого 
требует время, все более слож ная, 
насы щ енная электроникой тяговая тех­
ника. Не за  горами появление прин­
ципиально новых локомотивов, где м а­
шинисту потребую тся уж е знания ин­
ж енера, а значит и более длительный 
образовательны й процесс.

Но путь на локомотив как раньше, 
так  и теперь пролегает и будет про­
легать  в будущем через ж елезнодо­
рож ны е училищ а. Я позволил себе 
н азвать  их таким старомодным, но 
памятным многим ветеранам транспор­
та наименованием, поскольку сам, когда 
учился в М осковском Ж У-4 и до сих 
пор, вспоминаю своих преподавате­
лей — подвижников ж елезнодорожного 
транспорта.

О днако и нынешние учителя не 
утратили тех ж е подвижнических к а ­
честв, только, прямо говоря, надо 
немного заботы  проявить о них, усло­
виях их труда и быта, тогда и ны­
нешний маш инист с удовольствием 
возьмет в поездку вчераш него пэтэуш ­
ника с крепкими знаниями и хоро­
шими трудовыми навыками.

В. В . Б А Р Ы Ш Е В ,
спец. корр. ж урнала
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Осенью прошлого года Соколикова 
назначили машинистом-инструкто- 

ром депо Ленинград-Пассажирский- 
Московский, ответственным за под­
готовку локомотивных бригад скорост­
ных поездов. Долго не соглашался 
Ф едор  Васильевич принять новую 
должность. И доводы приводил убе­
дительные, мол, люблю свою рабо­
ту, привык, да и в окладе теряю 
больше сотни, что тоже существен­
но, поскольку у жены заработок 
невелик, а двух дочерей-школьниц 
еще на ноги поднимать надо.

Но начальник депо Игорь Анто­
нович Гончарук твердо стоял на 
своем.

—  Пойми сам, лучше твоей кан­
дидатуры мы не видим. Возраст —  
сорок один —  самый подходящий. 
Один из лучших машинистов-скорост- 
ников, огромный опыт —  двадцать лет 
на этой линии. С людьми умеешь рабо­
тать, молодежь к тебе тянется. 
Зарплата, конечно, поменьше, зато 
дома чаще будешь бывать...

Вероятно, прав был в своей 
настойчивости начальник депо. Ко­
нечно, были и есть -в коллективе 
другие достойные люди, поопытнее 
и постарше, но увидел руководитель 
в Соколикове черты, необходимые 
настоящему воспитателю , инструкто- 
ру-наставнику: умение мягко , добро­
желательно указать молодому поезд- 
нику ка ошибку, желание всегда 
прийти на помощь, без утайки по­
делиться опытом, а когда надо, и 
резко поговорить с нарушителем . 
А что касается трудностей на новом 
месте, то уж кому преодолевать 
их, как не ему —  коммунисту, делега­
ту X IX  партконференции, признанно­
му лидеру коллектива. Недаром из 
трех кандидатов —  слесаря-ремонтни­
ка, машиниста-секционника и Соколи­
кова—  подавляющим большинством 
голосов был избран он.

Да и опыта организаторской рабо­
ты ему не занимать. Долгие годы 
он — неизменный член парткома депо, 
общественный инспектор по безопас­
ности движения, общественный маши­
нист-инструктор в своей колонне, два 
созыва избирался депутатом Смоль- 
нинского районного совета народных 
депутатов Ленинграда.

В общем согласился Ф едор  Василье­
вич. Да и не мог не согла­

ситься. Чем труднее —  тем интереснее, 
считает он. Такой вот характер. 
А закаляться он начал в трудные 
послевоенные годы. И хотя в стро­
ке «место рождения» у него за­
писано: «деревня Первомайка Витеб­
ской области», первым детским воспо­
минанием парнишки были запах крео­
зота от шпал, тонкие нити рельсов 
и гремящие по ним поезда.

Все детство Феди прошло рядом 
с железной дорогой. Она была и 
местом мальчишеских игр, и работой 
отца —  бригадира пути, и его буду­
щим призванием. Жила многочислен-
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дор едет в Ленинград и поступает 
в железнодорожное училище № 1 
(ныне ПТУ N9 34) учиться на по­
мощника машиниста электровоза и 
тепловоза. В то время училище не 
давало среднего образования, но 
твердо осознав, что без знаний се­
годня на железной дороге придется 
нелегко, он поступает еще и в 
вечернюю школу. Пожертвовав всеми 
радостями и удовольствиями большо- j 
го города, он каждый вечер спешил f  
из одного учебного класса в дру­
гой. И через три года одновременно 
с удостоверением помощника маши­
ниста получил аттестат об оконча­
нии 11 классов средней школы.

ная семья в те годы в путейской 
казарме на линии Ленинград —  Ви­
тебск. С юных лет привык пар­
нишка к труду. Вместе со старшей 
сестрой Таисьей помогал матери уха­
живать за младшими —  сестрой Анной 
и братом Николаем , выполнял «муж ­
скую» работу по дому, колол дрова, 
носил воду. А порой в каникулы, увя­
завшись с отцом на перегон, любил 
стоять на обочине со свернутым жел­
тым флажком в руке и провожать 
поезда, проносящиеся мимо. О чем 
мечтал тогда паренек?..

Размеренный трудовой ритм жизни 
семьи нарушился, когда внезапно 
умерла мать Екатерина Васильевна. 
Старшая сестра в это время уже 
училась в институте, поэтому старшим 
в доме после отца стал семи­
классник Ф едор . Сразу повзрослев, 
он взял на себя все домашние 
обязанности. В то же время он по­
нимал, как трудно одному отцу 
кормить и воспитывать троих детей 
здесь, да еще помогать сестре-сту- 
дентке.

Решив твердо встать на свои но­
ги, после окончания восьмилетки Ф е ­

П о распределению Ф едор  Соколи­
ков был направлен в локомотив­

ное депо Ленинград-Пассажирский- 
Московский. И здесь трудолюбивый 
парень брался за любую работу, 
охотно откликался на любую прось­
бу. Надо было —  помогал слесарям, 
крутился на маневрах на венгерском 
тепловозе ВМ Э, ездил с пригород­
ными поездами на Волховстрой. Без­
отказный и дисциплинированный юно­
ша приглянулся опытному машинисту 
Анатолию Николаевичу Чайковскому, 
и тот порекомендовал его в колонну 
скоростных поездов Ленинград —  Мо­
сква. Но поездить помощником на 
ЧС2 довелось недолго —  подошел срок 
призыва в армию .

Служба в рядах Вооруженных Сил, 
как известно,—  священный и почетный 
долг любого советского гражданина. 
Место службы и род войск у нас 
не выбирают, а подчиняются прика­
зу. Но Ф едору , можно смело ска­
зать, повезло. То ли такой набор 
был, то ли офицер в военкомате 
понимающий оказался, но попал солдат 
служить в железнодорожные войска. 
Больше того , его направили учиться 
в школу младших специалистов, после 
окончания которой он получил пра­
ва машиниста тепловоза. Служба стала 
естественным продолжением выбран­
ной профессии, поэтому была в 
радость. И не удивительно, что домой 
он вернулся в звании старшины 
запаса.

Сомнений в выборе дальнейшего 
пути не было —  назад, в родное де­
по. Встретили здесь воина хорошо 
и сразу направили помощником ма­
шиниста на скоростные поезда.

Хорошее знание техники, желание 
поскорее стать профессионалом , дру­
жеская помощь старшего товарища 
позволили молодому помощнику уже 
через два года успешно сдать экза­
мены и пересесть за правое крыло 
электровоза. Не привыкший плестись 
в хвосте, «зеленый» машинист начал 
работать так , что ахнули даже ви­
давшие виды ветераны. Каждый 
рейс —  точно по графику, что особо 
ценно на главном ходу Октябрьской 
дороги, да еще с солидной экономией 
электроэнергии. Многие сомневались, 
недоверчиво крутили головами. Спо­
коен был только старый наставник.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



«В этого парня я поверил с перво­
го взгляда»,—  говорил скептикам
А. Н. Чайковский.

. . ерез год после того , как поехал
Ч  Федор машинистом , встретил и по­
любил он медсестру Лену из детской 
поликлиники. Сыграли свадьбу. А  еще 
через год въехали в свой первый 
семейный «шалаш» —  комнату в одной 
из многих ленинградских коммуналок.

Говорят, что счастливый человек 
тот, кто утром с удовольствием идет 
на работу, а вечером с удоволь­
ствием возвращается домой. С не­
большой поправкой эту формулу 
счастья можно отнести и к Ф едо ­
ру Соколикову. А поправка в том , 
что для семьи машиниста понятий 
утро, вечер, день, ночь практически 
не существует. Есть время суток, 
когда он обязан являться на работу, 
и есть график, который он должен 
выполнять.

С удовольствием ходил машинист 
на работу, совершенствовал мастер­
ство, повышал классность. После рейса 
спешил домой, где ждала его лю ­
бящая жена, а позже и две дочур­
ки, появившиеся на свет с проме­
жутком в два года. Но именно в 
эти свои счастливые годы столкнулся 
он с социальной проблемой, которая 
не решена в депо и сегодня. Ком­
ната в коммунальной квартире вполне 
устраивала молодых сразу после 
свадьбы, но с годами становилась 
явно мала. Милые девчушки-говоруньи 
Светланка и Иринка, очень скучавшие 
по отцу, которого видели довольно 
редко, никак не могли понять, почему 
это папа спит днем . И как им было 
втолковать, несмышленышам, что папе 
через двенадцать часов нужно снова 
бодрым и отдохнувшим ехать в ночной 
рейс.

— Из всех проблем , стоящих се­
годня перед коллективом депо, я бы 
выделил наиглавнейшую —  жилищ­
ную — говорит Ф едор  Васильевич.—  
Очередь на получение квартир огром­
ная, но мы ничего не получаем. На мо­
ей памяти где-то в 60-х годах был по­
строен дом для железнодорожников, 
да потом получили квартир 10— 15. 
И все. Дошло до того , что в отделе кад­
ров при приеме на работу человека 
спрашивают: а жильем ты обеспе­
чен? Если да —  пиши заявление. Если 
нет — не нужен. Сколько мы теряем 
из-за этого прекрасных специалистов!

А если взять вопросы безопасности 
движения... У нас ведь как: после
любого крушения или аварии сразу 
начинают считать, сколько человек от­
дыхал дома, сколько в пункте обо­
рота. Но никому нет дела , как и в 
каких условиях этот человек отды­
хал! Сейчас много говорят о чело­
веческом факторе, но слова еще ред­
ко подкрепляются делами.

Свою жилищную проблему семья 
Соколиковых решила сама. Видя бес­
перспективность получения государ­
ственной квартиры, Ф едор  и Лена, 

-оп?

отказывая себе и детям  порой в са­
мом необходимом , поднакопили денег 
и купили трехкомнатную  кооператив­
ную квартиру. Правда, последствия 
этого шага сказываются на семейном 
бю джете даже сегодня.

тоит сказать , что Ф едор  Василье- 
Ч *  вич Соколиков, человек передо­
вой, понимающий значение челове­
ческого фактора, испытавший на себе 
все тяготы житейской неустроенности, 
на встрече с министром об этом 
все же не стал говорить. И не 
потому, что посчитал тем у несуще­
ственной, а потому, что на транспор­
те, в том числе и в депо Ле- 
нинград-Пассажирский-Московский, на­
копилось множество чисто произ­
водственных проблем , требующих не­
медленного решения.

Первая из них —  безопасность дви­
жения. Особенно беспокоит его состоя­
ние пути на скоростной трассе Ле­
нинград— Москва. Недавняя катастро­
ф а  с поездом «Аврора» —  подтвер­
ждение серьезности проблемы . Близко 
к сердцу принял эту трагедию  он еще 
и потому, что сам десять лет водил 
этот поезд.

—  Огромное число предупрежде­
ний об ограничении скорости входит 
в конфликт с напряженным графиком 
движения скоростного поезда,—  гово­
рит машинист.—  Частые выбросы пути 
вызывают резкие боковые удары . На 
сегодняшний день состояние пути не 
отвечает требованиям скоростного 
движения. Но я понимаю и пу­
тейцев, у них свои проблемы. Кому 
сегодня хочется за небольшую зарпла­
ту нести огромную ответственность, 
а жить на перегоне, в казарме, 
без элементарных удобств? Правда, 
им, вроде, повысили зарплату, поэтому 
будем  ждать изменений к лучшему.

Что касается чисто локомотивных 
вопросов, скажу так : прибор УКБМ  
себя не оправдал. Недавно сам автор 
этого устройства был у нас, но ни 
на один четко и прямо постав­
ленный вопрос так и не ответил. 
Другое дело ИБМ —  индикатор бодр­
ствования машиниста, который конт­
ролирует состояние машиниста по 
сопротивлению кожи. Этот прибор 
мне понравился, я сам участвовал 
в его испытаниях. Он не следит 
за действиями машиниста, не вме­
шивается в работу, не отвлекает, 
а только контролирует его состояние. 
Задремал машинист, расслабился,—  
раздается свисток. В этом случае 
надо нажать РБ. Если человек не при­
шел в себя —  снова свисток через че­
тыре секунды . Опять не проснул­
ся —  срабатывают тормоза. А  то, что 
сидишь «на привязи»,—  не беда, мож ­
но привыкнуть.

По поручению всего коллектива 
Ф едор  Васильевич рассказал мини­

стру и о том трудном положении, 
в котором оказалось депо. Сегодня

предприятие задыхается в тесных по­
мещениях. Многие ответственные опе­
рации по ремонту и обслуживанию 
локомотивов приходится выполнять 
под открытым небом. А главное —  
расширяться некуда. Депо со всех 
сторон зажато городскими постройка­
ми и станционными путями.

Несколько лет назад была идея 
построить для моторвагонного под­
вижного состава отдельные корпуса. 
Даже место определили между стан­
циями Колпино и Славянка. Но дело 
по непонятным причинам застопори­
лось. А если бы это предложение 
осуществилось, то электровозники 
смогли бы облегченно вздохнуть. 
В освободившихся помещениях они 
стали бы более качественно ремон­
тировать скоростные локомотивы, раз­
местили оборудование, гибнущее под 
дождем  и снегом . К сожалению , и 
этот вопрос остался висящим в воз­
духе .

—  Ремонтная база депо не выдер­
живает никакой критики,—  продолжа­
ет Соколиков.—  Скоростные электро­
возы ЧС6 и ЧС200 обслуживаем 
полукустарным методом . Постоянно 
ощущаем острую нехватку самых раз­
нообразных запасных частей. А ведь 
наше депо первым на сети полу­
чает и начинает эксплуатировать самые 
современные пассажирские электро­
возы. Все понимают, что назрела 
коренная реконструкция предприятия, 
только вот дело с мертвой точки 
не движется.

С тав машинистом-инструктором , Со­
коликов прежде всего вспомнил 

слова своего первого наставника: 
«Воспитывать людей лучше всего лич­
ным примером». Высокий, спортивный, 
в аккуратной железнодорожной фор­
ме, с открытым доброжелательным 
лицом, он как бы всем своим ви­
дом подчеркивает принадлежность к 
транспортной гвардии.

Особое внимание новый инструктор 
уделяет работе с молодежью . Не 
секрет, что сегодня многие выпуск­
ники ПТУ и техникумов идут через 
депо, как через проходной двор, 
из многочисленной группы становят­
ся машинистами только несколько че­
ловек. Конечно, при поступлении в 
училище никто не может с гаран­
тией сказать, получится из этого парня 
машинист или нет. Многое в процессе 
формирования будущего железнодо­
рожника зависит от его наставника.

Еще будучи машинистом, Федор 
Васильевич подготовил из своих по­
мощников целый ряд прекрасных 
машинистов. Среди них с гордостью 
называет имена Саши Максимова, 
Андрея Ракитского, Андрея Фадеева, 
Сергея Гудина. Но сегодня его за­
дача более масштабная: из десятков 
непохожих друг на друга людей 
выбрать тех, кто по своим физи­
ческим и морально-волевым качествам 
будет достоин водить скоростные 
поезда. Думается , что такая задача 
ему по плечу.
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С  интересом и сочувствием читаю статьи и заметки своих 
коллег о беспорядках со стороны движенцев, путейцев, 

связистов, отрицательно влияющих на работу локомотивных 
бригад, о неуютных бригадных домах, плохом питании в сто­
ловых и нарушениях режима труда и отдыха. Я же нашей 
главной бедой считаю техническое состояние локомотивного 
парка, а об этом как раз пишут реже.

На мой взгляд, гарантированная исправность локомотива 
на пятьдесят процентов будет обеспечивать безопасность 
движения. Но вот что происходит у нас на Алма-Атин­
ской дороге. На участке Алма-Ата — Арысь пассажирские 
поезда водят тепловозы депо Алма-Ата. Но что это за локо­
мотивы! Порой невозможно прочесть номер тепловоза, отли­
чить секцию А от секции Б, это не говоря уже о техниче­
ском состоянии! От отправления до прибытия поезда в голове 
одна мысль: только бы выдержал тепловоз, только бы не 
сломался, не загорелся! Зимой в кабинах не согреешься, 
летом даже на 10—12-й позициях не хватает охлаждения. 
Валы крепятся самодельными болтами из слабого металла 
и не выдерживают нагрузок, двери высоковольтных камер 
не закрываются, полы в дизельном помещении провали­
ваются. Уйдет помощник на вторую секцию, а ты сидишь 
как на иголках: почему долго нет, не провалился ли?

Принято считать, что локомотивная бригада — это по­
следняя и единственная инстанция, которая может и должна 
предотвратить ошибки и просчеты других служб. «Маши­
нист должен..., машинист обязан..., машинисту запреща­
ется...»,— так начинаются многие фразы в ПТЭ и инструк­
циях. В жизни к ним добавляются: «Кто тебе дал право?.. 
Почему?.. Куда ты смотрел?..» и многие другие с добав­
лением нелестных эпитетов. И ни один руководитель не 
скажет машинисту: «Имеешь право». Нет, брат, не имеешь.

Не имеешь право не принять, а тем более отцепить 
неисправный тепловоз на участке. Все причины, вроде не­
исправностей контрольно-измерительных приборов, блокиро­
вок высоковольтной камеры, тяговых двигателей, появления 
шума и стука в дизеле — это несущественно. В депо 
Алма-Ата с этим справляются быстро. Заменят старый бор­
товой журнал ТУ-152 на новый, без записей о неисправ­
ностях,— и весь разговор. Выезжает такой тепловоз с но­
вым бортовым журналом под фирменный поезд и начи­
наются сюрпризы.

Нервотрепка при приемке, нервотрепка при езде. А как же 
график, безопасность движения? Да никак. Машинист всегда 
крайний, ему и отвечать. Видимо, настало время узаконить 
в рамках ПТЭ гарантии на исправность локомотивов 
с конкретным перечнем должностных лиц, обеспечивающих 
эти гарантии.

А. А. КОПЫЛОВ,
машинист тепловоза депо Чимкент

еня очень волнует положение с безопасностью движе­
ния на железнодорожном транспорте. Нас почти каж­

дый день знакомят с приказами о крушениях, но восприятие 
их как-то притупилось — настолько их много. Получается: 
прочитали, расписались, а минут через 10— 15 уже забыли. 
Но вот когда у машиниста-инструктора я впервые увидел 
фотографии, изображающие последствия крушений, то у меня 
мурашки по коже забегали при виде гор искареженного ме­
талла и обгоревших локомотивов. С тех пор прошел год, 
а я до сих пор их вспоминаю.

Вот я и предлагаю на одной из страниц журнала «ЭТТ» 
печатать фотографии крушений и описывать их причины. 
И чем ужасней они будут выглядеть, /  тем быстрее необ­
ходимость соблюдения всех правил безопасности будет дохо­
дить до наших мозгов. Это будет иметь большое воспи­
тательное значение для всех, кто непосредственно связан 
с движением поездов. Никаких финансовых затрат на это 
не потребуется, а если в результате число крушений на 
сети снизится хоть на один процент — уже будет боль­
шая польза.

Н. И. ВИНИЧЕНКО,
машинист электровоза 

депо Белогорск Забайкальской дороги
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ПОЧТОВЫЙ Я Щ И К « Э Т Т »

бращается к вам жена и мать машинистов. На стра- 
^  ницах печати большинство материалов сейчас посвя­
щено производственной теме, а вот как отдыхает машинист — 
никого не волнует. Не знаю, как на других дорогах, а в 
нашем депо Волгоград 1 абсолютно отсутствует забота о 
людях. Нет ни пансионатов для отдыха, ни земельных « 
участков. Не созданы нормальные условия и в бригадных А 
домах, люди давно забыли, когда в столовых можно было 
сытно и дешево пообедать. И после такого «отдыха» бе­
долага-машинист отправляется в поездку, где на него ложится 
колоссальная ответственность за локомотив, груз и сотни 
человеческих жизней.

Раньше такой тяжелейший труд компенсировался при­
личной зарплатой, но в последнее время ее так урезали, 
что она стала, как у малоквалифицированного рабочего.
У меня два сына, один — машинист, другой — сЛесарь на за­
воде. А заработок у них сейчас одинаков, в пределах 250 руб­
лей. Но один сын имеет нормированный рабочий день, два 
выходных дня, нормально питается. И кстати, посмеивается над 
братом: тебе, дескать, и жениться некогда. Да, не каждая жена 
выдержит такой график, поэтому так часто рушатся семьи 
локомотивщиков.

Нам, женщинам — женам и матерям железнодорожни­
ков, обидно смотреть на эту несправедливость. Думаю, что 
если мы будем чаще говорить и писать об этом, то руко­
водство МПС быстрее повернется лицом к житейским и 
человеческим проблемам работников локомотивных бригад и 
членов их семей.

О. Н. БУТЕНКО,
г. Волгоград

1г \  бухгалтерских делах я разбираюсь плохо, но думаю, что 
D  премии при маневровой работе должны в основном вы­
плачиваться за безаварийную работу и качественный уход 
за локомотивом. У нас же сейчас наблюдается обратное. 
Если три года назад, обслуживая локомотив вдвоем с по­
мощником, машинисты получали 40 % премии, то нынче, ра­
ботая в одно лицо, стали получать вначале 20 %, а потом 
вообще 10 % премии. Правда, тарифные ставки увеличили 
до 1 руб. 30 коп. , ■... I

Получается явная уравниловка, поскольку и добросовест­
ный машинист, и разгильдяй стали зарабатывать одина­
ково, так как мизерная премия никакого существенного 
значения не имеет. И раньше были недобросовестные ма­
шинисты, которые плохо следили за машиной, часто про­
стаивали из-за поломок. Но их наказывали лишением пре­
мии, что больно било по карману. Теперь же все держится 
на голом энтузиазме и порядочности старших и сменных 
машинистов, а экономические рычаги, о которых так много 
говорят вокруг, у нас совершенно не действуют.

Мы работаем на тепловозах, за которые государство 
платит валютой. И по-человечески жалко сознавать, что новы­
ми они будут только до первой подъемки, после чего цельте 
и здоровые узлы и агрегаты могут переставить на лю'бые 
другие машины. Может быть, ремонтникам выгодно, но у меня 
в голове это не укладывается. Думаю, что на маневровых 
закрепленных локомотивах можно достигнуть 100 тысяч ки­
лометров пробега без капитального ремонта, как у автомо­
билистов. Мы согласны сами делать ревизию букс, редукторов, 
моторно-осевых подшипников, менять смазку в якорных под- *  
шипниках ТЭД, проводить профилактику коллектора. Ведь мы 
же сейчас на самофинансировании! А каждый сэкономлен­
ный при ремонте рубль стоило бы направлять на решение 
социальных вопросов. _______ |

Может, я не все правильно понимаю, но пишу от души.(~ I

С уважением Е. Р. ТЕСЛЮК, 
машинист депо Мелитопольч
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i ш  в помощь машинисту и ремонтнику

ТЕПЛОВОЗ ЧМЭЗТ:
(Продолжение. Начало см . «ЭТТ» № 1, 1988 г.)

Возбуждение вспомогательного ге­
нератора и зарядка аккумуляторной ба­
тареи. На первой партии тепловозов 
ЧМЭЗТ вспомогательный генератор по­
лучал первоначальное возбуж дение от 
аккумуляторной батареи  с момента 
включения контактора КУ. От про­
вода 202 (см. рис. 9 в «ЭТТ» №  1, 
1988 г.) ток через заж им  А1 поступал 
в электронный регулятор напряж ения 
ЭРН, проходил внутри регулятора к з а ­
жиму В и далее по проводу 162 посту­
пал в обмотку параллельного возбуж ­
дения ВГ. П ройдя по этой обмотке, 
ток уходил на «минус» аккум улятор­
ной батареи пф проводу 101, заж им у D, 
соединенному внутри с заж им ом  С, про­
воду 118, шунту амперметра А2 и про­
воду 24.

В дальнейш ем схема возбуж дения 
ВГ была несколько изменена (см. 
рис. 8). Как указы валось ранее, перво­
начальное возбуж дение ВГ получает 
за счет остаточного магнетизма своих 
главных полюсов. После пуска дизеля 
вспомогательный генератор переходит 
на самовозбуждение по цепи: «плюс» 
ВГ, обмотка добавочных полюсов, 
обмотка параллельного возбуж дения, 
провод 162, контакты автом ата АВ221,

заж им  В («В озбуж дение») регулятора 
Э РН , элементы регулятора, заж и м  D 
(«М инус Э Р Н » ), провод 101, «минус» 
ВГ.

Основной ток вспомогательного ге­
нератора ВГ по проводу 150, предо­
хранителю  П150, проводу 166, диоду 
Д 4, проводу 200 и т. д. направляется  
в цепи управления, освещ ения и на 
зар ядку  аккумуляторной батареи .

Ч асть тока нагрузки ВГ от провода 
202 через резистор R16 поступает на 
заж и м  А1 («Плю с Э РН ») для  питания 
элементов самого регулятора, пройдя 
которые, попадает на минусовой з а ­
жим D M, постоянно соединенный с з а ­
жимом D. Резистор R16, регулировка 
которого производится на заводе-изго- 
товителе, служ ит для сниж ения н ап р я­
ж ения, подводимого к регулятору Э РН .

От «плю са» ВГ по проводу 150 ток 
поступает так ж е  на заж им  А2 («К онт­
роль н ап р яж ен и я» ), к которому под­
ключен блок элементов, обеспечиваю ­
щий поддерж ание постоянного н ап р я­
ж ения на заж и м ах  ВГ. При дости­
жении заданного  напряж ения (115 В) 
выходные транзисторы  в блоке зап и ­
раю тся, вследствие чего ток возбуж де­
ния ВГ мгновенно ум еньш ается. Затем

происходит отпирание диодов, т. е. про­
текаю щ ий от заж и м а В к заж им у D ток 
вновь увеличивается.

Регулятор напряж ения используется 
так ж е  для ограничения зарядного тока 
батареи, который возвращ ается  на «ми­
нус» ВГ по проводу 24, шунту LLI5 
амперметра А2, проводу 113, шунту Ш6 
и проводу 101. Ш унт Ш6, по кото­
рому протекает весь зарядны й ток, сое­
динен проводами 935 и 936 с заж имами 
DM и С («Контроль зарядного тока») 
регулятора Э РН . При увеличении з а ­
рядного тока до 63 А, т. е. опреде­
ленном потенциале на заж и м е С, про­
исходит запирание выходных транзи ­
сторов, описанное выше. Ц епь сам о­
возбуж дения ВГ восстанавливается при 
снижении зарядного  тока до 40—45 А. 
Таким образом , ограничение зарядного 
тока батареи  происходит за счет умень­
шения тока возбуж дения ВГ. П риме­
нявш ийся для этой цели на тепловозе 
ЧМ ЭЗ резистор R21 в схеме отсут­
ствует.

В течение всего времени работы ге­
нератора ВГ протекающий по обмотке 
параллельного возбуж дения ток меняет­
ся по величине, что приводит к появ­
лению  э. д. с. самоиндукции. Б л аго ­

Рис. 10. Цепи изменения частоты вращения коленчатого вала дизеля
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даря диоду Д 20 возникаю щ ий при этом 
ток самоиндукции протекает по зам кну­
тому контуру только в одном направле­
нии, обеспечивая сохранение поляр­
ности главных полюсов генератора ВГ. 
Автомат АВ221 контролирует ток воз­
буждения ВГ и долж ен быть включен 
в течение всего времени работы дизеля.

Дистанционное управление дизелем. 
Д л я  такого управления использую тся 
те же аппараты , что и на теплово­
зе ЧМ ЭЗ, а такж е электродвигатель 
СМ Д. Так как контроллер маш иниста 
имеет девять тяговых позиций, несколь­
ко изменен порядок включения и вы­
ключения соответствующ их реле у прав­
ления. Реле РУ1 вклю чается на 3— 4-й 
и 7— 8-й позициях, РУ2 — на 4 —7-й, 
РУЗ — на 6— 9-й.

Частота вращ ения коленчатого вала 
на нулевой, 1-й и 2-й позициях р а в ­
на 320 об/м ин (под нагрузкой на 1-й 
и 2-й разреш ается просадка 
до 300 о б /м и н ), на 3-й — 350 (про­
садка до 330), 4-й — 400, 5-й — 470, 
6-й — 540, 7-й — 610, 8-й — 680 и на 
9-й — 750 об/мин.

Цепи изменения частоты вращ ения 
коленчатого вала дизеля, не имеющие 
принципиальных различий по сравне­
нию с электрической схемой теплово­
за  ЧМЭЗ, показаны на рис. 10.

При наборе позиций, т. е. зам ы ка­
нии контактов КМЗ, КМ4 и КМ5 
главного барабана контроллера ток по

проводам 222, 223 и 224 поступает 
в катуш ки реле РУ1, РУ2, РУЗ и одно­
временно в соответствую щ ий электрон­
ный блок регулятора ЭРМ Т. С игналы, 
направляем ы е в электронику, приводят 
к изменению возбуж дения возбудите­
л я  (подробнее об этом будет р а сс к аза ­
но в разделе «П риведение тепловоза 
в движ ение»), а значит, к изменению 
возбуж дения тягового генератора.

При сбросе главной рукоятки конт­
роллера на лю бую  низшую позицию 
зам ы кается  цепь питания катуш ки реле 
РС М Д 2. Одновременно по проводу 81 
мгновенно подается сигнал в электрон­
ный регулятор для уменьш ения воз­
буж дения возбудителя. Таким образом , 
повышение или понижение механиче­
ской мощности дизеля (за  счет измене­
ния количества топлива, подаваем ого 
в цилиндры) осущ ествляется синхрон­
но с повышением или понижением 
электрической мощности тягового гене­
ратора (за  счет изменения его возбуж ­
ден и я), что позволяет улучш ить эконо­
мичность дизеля.

В цепь питания катуш ки реле РУ5 
включены контакты новых аппаратов. 
Зам ы каю щ ий контакт РД 1 (прово­
да  202—942) обеспечивает питание к а ­
тушки реле РУ5 при работе дизеля 
в холостом режиме. Контакты П О З 
(провода 245— 248) и разм ы каю щ ий 
контакт P t4  (провода 740— 245) обе­
сточиваю т катуш ку реле РУ5 в тех слу­

чаях , когда тяговы й генератор работа­
ет в реж им ах «Обогрев» (переклю ча­
тель ПО включен) или «Торможение» 
(вклю чено реле Р Т )‘. Н азначение кон­
тактов ПЭ (провода 246— 740) указа­
но в разделе «Р абота аппаратов 
защ иты ».

Приведение тепловоза в движение. 
П ереклю чатель ПЭ «Электроника» ста­
вят в полож ение «Включено», ревер­
сивную рукоятку контроллера — в по­
лож ение требуемого направления дви­
ж ения, а главную  рукоятку перево­
дят  с нулевой на 1-ю тяговую  по­
зицию.

При постановке реверсивной рукоят­
ки в полож ение «Вперед» («Н азад») 
зам ы каю тся контакты КМ Р4 (КМ РЗ) 
реверсивного б ар аб ан а  контроллера 
(рис. 11), через которые от прово­
д а  202 ток течет по проводу 217 
(216), разм ы каю щ ем у контакту реле 
Р Б Р , проводу 725 (727) в катушку 
вентиля ВПР1 (В П Р 2 ). После разво­
рота реверсора в соответствующее^ 
полож ение через контакты Р2 (Р1-). 
его блокировочного б ар аб ан а  н аф я-! 
жение от провода 217 (216) подается 
на провод 218.

На всех тяговы х позициях замкну­
ты контакты КМ6 главного барабана 
контроллера. Поэтому при постанови 
главной рукоятки на 1-ю тяговую, 
позицию ток от провода 202 напрЭДШМ 
ется через контакты КМ6, разм ы какг
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|ций контакт PI 2, замкнуты е контак­
ты К электропневматического клапана 
автостопа, замкнуты е контакты 1107 
(переключатель «Обогрев» выключен) 
и провод 688 в катуш ку реле РЕ.

После включения реле РЕ  пита­
ние получает катуш ка вентиля ВПЕ 
привода тормозного переклю чателя по 
цепи: провод 218, замкнуты е контак­
ты ПО, зам ы каю щ ий контакт РЕ2, 
размыкающие контакты КТ72, КТ12, 
КТ22, КТ32, провод 617. катуш ка
вентиля ВПЕ.

Тормозной переклю чатель ЕТ пере­
водится в положение «Езда» (если он 
находился в положении «Т орм ож е­
ние») или продолж ает оставаться  в этом 
положении. Через контакты ЕТ15, 
замкнутые в положении «Е зда», н ап р я­
жение подается на провод 629, к кото­
рому через контакты ОМ 11, ОМ21 
и 0М31 отклю чателей тяговых д в и га ­
телей подключены катуш ки вентилей 
ВКП1-ВКПЗ приводов поездных кон­
такторов.

Зам ы каю щ ий контакт РЕ З (прово­
да 629-612) подает команду для вклю ­
чения электронного реле В, обеспе­
чиваю щ его «минус» катуш кам  венти­
лей В К П 1-В К П З.

После вклю чения поездных контак­
торов К П 1-К П З собирается цепь пи­
тания катуш ки контактора КВ: про­
вод 218, замкнуты е контакты П 0 4 , 
разм ы каю щ ий контакт КОГ1, зам ы каю ­
щ ие контакты РЕ1, КП31, КП21 
и К П П , разм ы каю щ ие контакты КД21 
и КД11, провод 267, замкнуты е 
контакты БК 1-БК 4 блокировок дверей 
аппаратной камеры, разм ы каю щ ий кон­
такт  Р З , замкнуты е контакты ре­
ле РД В 1, катуш ка контактора КВ.

О дновременно через зам ы каю щ ие 
контакты поездных контакторов ток 
поступает в катуш ку реле блокиров­
ки реверсора Р Б Р . Когда это реле 
вклю чится, катуш ки вентиля ВПР1 
(ВГ1Р2) начинаю т питаться через кон­
такты  Р6 (Р5) и зам ы каю щ ие кон­
такты  Р Б Р .

После включения контактора КВ 
возбудитель получает сначала незави­
симое возбуж дение, а затем и сам о­
возбуж дение. От провода 202 (рис. 12) 
ток направляется  через контакты П 0 1 1 
и ПЭ2, провод 357, часть резистора 
R83, контакты В В 05, провод 733, 
зам ы каю щ ий контакт КВ2 и про­
вод 88 — в независимую обмотку воз­
будителя, а затем  уходит на «минус» 
ВГ через электронный блок ЭРМ Т.

Ток сам овозбуж дения возбудителя 
протекает по цепи: «плюс» В, про­
вод 50, силовые контакты контакто­
ра КВ, провод 52, замы каю щ ие кон­
такты  РУ51 и РУ54, резисторы R102, 
R103 и R104 (величина их сопротив­
ления меняется в зависимости от пози­
ции), реостат R PM  регулятора мощ ­
ности, провод 64, контакты ЕТ 13 пере­
клю чателя ЕТ, провод 600, обмотка 
параллельного возбуж дения В, про­
вод 601, контакты Е Т 11 переклю чате­
л я , провод 53, «минус» В. Основной 
ток возбудителя от провода 52 посту­

l*iu-. 12. Цепи возбуждения возбудителя и тягового генератора
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Рис. 13. Цепи питания катушек контакторов КШ 1-КШ 6, реле РД Е, РБ и вентиля ВУЖ

пает в независимую обмотку возбуж ­
дения тягового генератора (F 1 -F 2 ), 
от которой через обмотку добавочных 
полюсов возбудителя возвращ ается  
на его «минус».

С иловая цепь при движ ении тепло­
воза вперед собирается следующим 
образом  (см. рис. 1). От «плюса» 
тягового генератора ток идет тремя 
параллельными ветвями.

П ервая ветвь: кабель 1, зам кну­
тые силовые контакты контактора КП1, 
шина 700, шунт LU1, кабель 4, обмотки 
якорей и добавочных полюсов первого 
и второго тяговых двигателей, к а ­
бель 6, силовые контакты 1 — 10 
переклю чателя ЕТ, кабель 708, сило­
вые контакты реверсора, кабель 7, 
обмотки возбуж дения второго и пер­
вого тяговых двигателей, кабель 9, 
силовые контакты реверсора, шина 704, 
силовые контакты 12— 3 переклю чате­
ля ЕТ, кабель 2.

Вторая ветвь: кабель 1, зам кну­
тые силовые контакты контактора КП2, 
шина 705, шунт LLI2, кабель 13, об­
мотки якорей и добавочных полюсов 
третьего и четвертого тяговых д в и га ­
телей, кабель 15, силовые контакты
4— 13 переклю чателя ЕТ, шина 713, 
силовые контакты реверсора, кабель 16, 
обмотки возбуж дения четвертого и 
третьего тяговых двигателей, кабель 18, 
силовые контакты реверсора, шина 33, 
силовые контакты 15— 6 переклю чате­
ля  ЕТ, кабель 2.

Третья ветвь: кабель 1, замкнуты е 
силовые контакты контактора КПЗ, 
шина 710, шунт 1113, кабель 31, 
обмотки якорей и добавочны х полю ­
сов пятого и шестого тяговы х дви гате­
лей, кабель 39, силовые контакты  7— 16 
переклю чателя ЕТ, шина 703, силовые 
контакты реверсора, кабель 36, обм от­
ки возбуж дения ш естого и пятого 
тяговы х двигателей, кабель 37, силовые 
контакты реверсора, ш ина 34, шунт 1114 
килоамперметра А1, кабель 2. По трем 
кабелям  2 и обмотке добавочных по­
лю сов тягового генератора ток в о звр а­
щ ается на его «минус».

Н аходящ иеся в каж дой ветви ш ун­
ты LLll-Ш З подключены к датчикам  
тока Д Т 1-Д Т З. К аж ды й датчик пред­
ставляет собой электронный прибор, 
передаю щ ий информацию  о токе н а­
грузки в виде импульсов (сигналов) 
в электронный регулятор ЭРМ Т. П о­
стоянную информацию  о напряж ении 
на заж и м ах  тягового генератора пере­
дает  в регулятор ЭРМ Т датчик н а ­
пряж ения Д Н Г , подключенный к «плю ­
су» и «минусу» генератора.

Регулирование скорости движения. 
На первой партии тепловозов ЧМ ЭЗТ 
применяли реле перехода РП1 и РГ12. 
Впоследствии оба реле упразднили. 
Теперь автоматическое регулирование 
скорости движ ения тепловоза осущ е­
ствляет электронный регулятор ЭРМ Т 
(независимо от полож ения переклю ча­
теля «Электроника»).

При движ ении тепловоза в блок С 
регулятора поступает постоянная ин­
форм ация о ,токе нагрузки, напряж е­
нии тягового генератора и частоте 
вращ ения коленчатого вала дизеля. 
Когда напряж ение тягового генерато­
ра достигает определенной (для дан­
ной позиции) величины, электронный 
блок подает «минус» на катуш ку кон­
тактора КШ1 (рис. 13). После включе­
ния этого контактора замыкающие 
контакты КПП (провода 268— 269) 
и КШ З (провода 268— 270) создадут 
цепь на катуш ки контакторов КШЗ 
и KLU5, т. е. происходит переход 
с полного возбуж дения тяговых двига­
телей на 1-ю ступень ослабления 
возбуж дения.

При дальнейш ем  увеличении скоро­
сти движ ения регулятор ЭРМ Т в оп­
ределенный момент обеспечит «минус» 
для катуш ки контактора КШ 2, вслед­
ствие чего зам ы каю щ ие контакты КШ2 
(провода 268— 296) и КШ 4 (прово­
да 268— 297) заставят  включиться 
контакторы КШ4 и КШ 6. Так ж е авто­
матически при снижении скорости 
движ ения тепловоза происходят обрат­
ные переходы. Коэф фициент ослабле­
ния возбуж дения остается неизмен­
ным (3 5 %  для 1-й и 2 0 %  для 
2-й ступеней). Катуш ки контакторов 
КШ 1-К Ш 2 подключены к проводу 268, 
напряж ение на который подается че­
рез зам ы каю щ ий контакт РЕ4, т. е. 
при условии, что реле езды включено.

При работе на электронике ток, 
протекаю щ ий по независимой обмотке 
возбудителя, уходит на «минус» вспо­
могательного генератора через элект­
ронный регулятор ЭРМ Т (см. рис. 12). 
К ак отмечалось ранее, информация, 
поступаю щ ая в регулятор при включе­
нии реле РУ 1-РУЗ, приводит к измене­
нию тока в независимой обмотке 
возбудителя. С ледовательно, в зависи­
мости от позиции, на которой рабо­
тает дизель, изменяется и возбужде­
ние тягового генератора.

Если переклю чатель ПЭ выключен, 
то контакты ПЭ2 разомкнуты, а кон­
такты  ПЭ7 замкнуты . В независимую 
обмотку возбуж дения В ток поступает 
через резисторы R81 и R82, сопро­
тивление которых меняется при наборе 
(сбросе) позиций, а, пройдя обмотку, 
уходит на «минус» ВГ по проводу 602, 
контактам  ПЭ7, проводу 132 и т. д.

Отметим так ж е, что в регуля­
тор ЭРМ Т постоянно направляется 
инф ормация от датчика тахометра, 
установленного на объединенном ре­
гуляторе дизеля, что позволяет кор­
ректировать мощность дизеля в зависи­
мости от действительной частоты вра­
щ ения. Например, при заданной часто­
те вращ ения 460 об/м ин  действитель­
ная частота равна 440 об/м ин. Полу­
чив информацию  об этом, регулятор 
Э РМ Т  уменьш ает возбуж дение воз­
будителя, т. е. корректирует выраба­
тываемую  тяговым генератором мощ­
ность так, чтобы дизель не пере­
груж ался.

(Окончание следует)

3. X. нотик
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ85
Цветная схема — на вкладке
-С: ' ’ «

D о Всесоюзном научно-исследова- 
D тельском, проектно-конструктор­
ском и технологическом институте 
электровозостроения (ВЭлНИИ) раз­
работан новый двухсекционный две­
надцатиосный грузовой электровоз 
переменного тока В Л 85. С 1985 г. на 
Новочеркасском электровозострои­
тельном заводе начато их серийное 
производство. На дороги страны вышел 
новый электровоз, превосходящий по 
многим качествам локомотивы ВЛ80С, 
ВЛ80Р, а по некоторым показателям —  
лучшие зарубежные образцы. Техни­
ческие данные электровозов выпуска 
1985 г. приведены ниже.

Сейчас предъявляются повышен­
ные требования к увеличению про­
возной способности дорог за счет 
повышения массы поездов. В соот­
ветствии с этим электровоз ВЛ85 вы­
полнен двенадцатиосным. Он рассчи­
тан на работу по системе многих еди­
ниц (двух электровозов, а также одно­
го электровбза с секцией )с управлени­
ем одной локомотивной бригадой из 
поста управления любой секции (СМ Е).

При разработке электрической схе­
мы электровоза ВЛ85 использован 
лучший опыт эксплуатации серийных 
электровозов, последние научно-тех­
нические достижения.

Схема выпрямительно-инверторно­
го преобразователя ВИП-4000 анало­
гична схеме преобразователя электро­
воза ВЛ80Р. В ней применены более 
мощные тиристоры, что позволило 
создать более компактный преобра­
зователь и позволит усовершенство­
вать его массо-габаритные показатели 
в перспективе после создания про­
мышленностью тиристиров более 
высокого класса.

На первых двух опытных электро­
возах ВЛ85 установлены тяговые двига­
тели серийных электровозов НБ-418К6, 
на последующих начнут уста­
навливать более мощные —  НБ-514. 
Поэтому электровозы будут иметь 
большую мощность и соответственно 
силу тяги, приходящуюся на ось, чем 
серийные электровозы .

Основные технические данные электровозов ВЛ85
с № 003

К»Л 1 ■■ ■ ■ - > ■
Номинальное напряжение 
контактной сети, В 
Формула ходовой части 
Кон^+рукционная скорость,

электровоза с 0,67 за- 
паса^пёска, т 
Чазовой режим:

АкнЦность, кВт 
псила,:тяги, кН (.тс)
’скорость, км /ч 

П^вйолжительный реж им:
Мощность, кВт 
«да. тяги, кН (т£)

"Мсбрость, км /ч 
Тврмо»ное усилие при скоро­
стях:

50 км/ч, кН (тс)
75 км/ч, кН (тс) 

кН (тс )

П Е Р Е Ч Е Н Ь  
основного оборудования электровоза ВЛ85

25 000

2 ( 2 о - 2 о - 2 о )  
1 10

288

10 000 
726 (74) 

49,1

9400 
660 (67,3) 

50

637 (65) 
392 (40) 
-78,4 (8)

О бозначение 
по схеме Наименование и тип Количество

1 2 3

С1 —С6 Конденсатор К41-1а-6,3 кВ-1 м к Ф ± 2 0  % 12
С И —С16 То ж е К 41 -1 а - 10 кВ — 0,01 м к Ф ± 1 0  % 12
С 21—С26 » К 41 -1 а-6,3 кВ — 1 м к Ф ± 2 0  % 12
С 31—С39 » К4 1 - 1 а-10 кВ-6 м к Ф ± 2 0 % 18
С41, С42 » К 4 1 - 1а-4 кВ -6м кФ ± 20  % 4
С45 » КБГ-М Г1-2-1500 В-0,1 м к Ф ± 5  % 2
С 7 1 —С74 х. МБГО-2-ЗОО В-3 мкФгЬ20 % 8
С76 » М БГЦ -2-400 В-0,22 м к Ф ± 2 0  % 2
С80 » К41-1а-4 кВ-6 м к Ф ± 2 0  % 2
С 86—С88 » КС-0,5-1902 6
С101—С1 14 » КС-0,5-1902 28
ЕЗ, Е4 Электрический калорифер КЭЛ-1 4
Е8, Е9 Электрический нагреватель НЭ-28 2
E H — Е14 Э лектрическая печь ПЭ-33 8
Е21 Электроплитка Э П Т -1-1,0/110 «Н ева-80» 2
Е22, Е23 Резистор C P -13 4
Е24 О богреватель компрессора (из комплекта КТбЭл) 2
F 1 О граничитель перенапряжений О П Н —25УХЛ1 . 2
F8 Предохранитель ПК-45-2 2
F9 То же ПК 45-1 2
F10 » ПК-45-5 2
F13, F I4 » П Р-2Х Л2 на 15 А, 500 В (вставка 15 А) 4
F15 » П Р-2Х Л2 на 60 А, 500 В (вставка 60 А) 2
F 16, F17 » П Р-2Х Л2 на 60 А, 500 В (вставка 20 А) 4
F19 » П Р-2Х Л2 на 15 А, 500 В (вставка 6 А) 1
F20, F21 » П Р-2Х Л2 на 15 А, 500 В (вставка 10 А) 4
F23 » П Р-2Х Л2 на 15 А, 500 В (вставка 10 А) 2
F25 » ПК-45-0,15 2
F26 » ВПК-42 2
F 30— F32 » П К-45-0,5 6
К 11 Г1 . вматический контактор ПК-356-01 2
КА1 — КА9 м<-ле перегрузки РТ-546-1 18
К А 11 • же Р Т -252 2
КА12 » РТ-253 2
КА15 » РТ-257 2
KKI П анель теплового реле ПТР-181 2
К К 1 1 — КК16 То же ПТР-181 12
КК17 » ПТР-180 2
КМ1 Электромагнитный контактор МК-82 2
К М 11 — КМ15 То ж е М К-82 10
КМ16 » МК-1 2
КМ17 » М К-63 2
КМ25, КМ26 » М К-63 4
КМ31 » М К-68 2
кмзз » М К-68 2
KV5 Реле зазем ления РЗ-ЗОЗ 2
KV6, KV7 То ж е контроля «земли» PK 3-306 4
KV8 П ромежуточное реле РП-274 2
KV60 » РП-282 2
KV75 » РП-282 2
L1 Д россель ДП -002 2
L3 Д россель земляной заш иты Д З - 1 2
L5— L7 Сглаж иваю щ ий реактор РС-78 6
L 11— L16 Индуктивный шунт ИШ -95 12
L21— L26 Д россель Д - 152 12
М 1 —Мб Электродвигатель пульсирующего тока НБ-514 12
М Ю —М16 Электродвигатель АНЭ225Ь4УХЛ2, 1М1001 14
М 17 Электронасос TT -63/10 2
РАЗ Амперметр М 1611, 0-1,5 кА, 0,14 Ом 2
Р И , Р 12 Счетчик Ф440, 25000/220, 300 /5  А 4
PVI Вольтметр Ц1611, 30 кВ, 25000/100 2
PV2 Вольтметр М 1611, 1,5—0— 1,5 кВ с Д С  Р -109/1 2
Q1 П ереклю чатель П1 2
Q5 » ПО-82 2
Q6 Р-733-1 2
Q F5 Воздушный выклю чатель ВОВ-25 А -10/400 УХЛ1 2
Q S5, QS6 Высоковольтный разъединитель Р-213-1 4
Q S 1 1—Q S13 Разъединитель Р-211-1 6
QS21 » Р-88 2
R 10 Блок балластны х резисторов Б Б Р-2 2
R21 Панель резисторов 2
R22 Блок резисторов БР-168 2
R31 Резистор ПС-605 2
R34 » ПС-605 2
R37 » ПС-605 2
R4I П анель резисторов 2
R45, R46 Резистор МЛТ-2-1 к 0 м ^ :1 0 % 4
R56 » ПЭВ-100-1300 О м ± 5  % 2
R76 Добавочный резистор Р-109/1 2
R80 Резистор СР-10 2
R81 П анель резисторов 2
R83 Резистор П ЭВ-75-820 О м ± 5  % 2
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Продолж ение таблицы

Обозначение 
по схеме Наименование и тип Количество

1 2 3

R86 Резистор П ЭВ -100-2400 О м ± 5  % 2
RS2 Шунт 75ШСМ, М 3-1500-0,5 2
S1 Выключатель В-007 2
SF1 , SF2 » АЕ2531-10ХЛ2 380В, 16 А, 2 1н 4
SF3 » АЕ2531-10ХЛ2 380 В, 25 А, 2 1„ 2
Т5 Тяговый трансформатор О Н Д Ц Э-10000/25-82У Х Л2 2
Тб Трансформатор тока ТПОФ-25 2
Т7, Т8 » Т К Л П -0.66-300/5Х Л 2 4
T9 Трансформатор ТР-250 2
ТЮ , Т 1 1 » ТР-228 4
T I3 > ТР-228 2
Т15 » О ЛТ-0,1/25УХЛ1 2
Т17 » Т Р -135 2
Т18 » Т Р -196 2
Т20 Д атчик тока ДТ-039-01 2
Т21 —Т26 Трансформатор тока ТТ-18 12
Т 3 1 -Т 3 4 Д атчик тока ДТ-039-01 8
U 1 1 -U 1 3 Выпрямительно-инверторный преобразователь ВИП-4000УХЛ2 6
U 14, U15 Выпрямительная установка возбуждения ВУВ-001 4
U I6, U17 Блок диодов БД-007 4
U21 П анель выпрямителей ПВ-007 2
U 26, U27 Блоки диодов БД-007 4
X I - Х 4 Розетка РП400-1УХЛ1В 8
Х45 » Р Ш -Ц -2-0-10-6/220 2
Х46 Вилка В Ш -Ц -2-01-6/220 2
Х49 Розетка Р Ш -Ц -2-0-10-6/220 2
ХА1 Токоприемник Л-1У1-01 2
Y1 Вентиль защ иты ВЗ-57-02 2
Z1 Фильтр Ф6 2
A l l —A I3 Блок силовых аппаратов 6
А1 П анель защ иты  от юза ЮЭ-531 1
К1 Пневматические контактор П К-360-48 1
К2 » ПК-360-42 1
КЗ, К5 » ТЖ -358-69 2
К4, Кб » ПК-358-64 2
КТ1 Реле времени РЭВ-623 1
KV1 То же боксования РБ-469 1
РА1 Амперметр М1611, 0-1,5 кА, 0,140 Ом 1
Q F1, QF2 Быстродействующий выклю чатель ВБ-021 2
QP Кулачковый двухпозиционный переклю чатель ПКД-01 1
QS1, QS2 Разъединитель Р-49 2
QS3 » РШ К-56 2
QS4 » Р-48 1
QT Кулачковый двухпозиционный переклю чатель ПКД-01 1
R l, R2 Резистор ослабления возбуж дения РОВ-649 2
R3, R4 Резистор ПЭВ-75-820 О м ± 5  % 2
RS1 Шунт 75ШСМ, М 3-1500-0,5 1
T l, Т2 Датчик тока Д Т-039 2
Ш Панель диодов 1

Электровоз ВЛ85 оборудован 
системой регулирования, которой 
предусмотрено автоматическое и 
ручное управление. Система автома­
тического регулирования обеспечива­
ет в тяге разгон с заданным током 
до заданной скорости и последующее 
поддержание ее величины постоян­
ной; в рекуперации —  предваритель­
ное подтормаживание, поддержание 
постоянной скорости при движении 
на спусках и остановочное торможение 
с заданным током ; ограничение макси­
мального тока якоря и защиту электро­
оборудования в аварийных режимах. 
В режиме ручного управления блок 
автоматики отключается, и электро­
возом управляют, как и на ВЛ80Р.

Ручное управление в режиме 
рекуперативного торможения следуе т, 
применять только при отказе системы 
автоуправления на секциях 1, 2.

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ ЧАСТЬ

Силовая схема электровоза ВЛ85 
структурно отличается незначительно 
от схемы электровоза ВЛ80Р. Анало­
гично осуществляется групповое пи­
тание двух тяговых двигателей от одно-
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го ВИП, в режиме тяги использовано 
последовательное возбуждение дви­
гателей со ступенчатым ослаблением 
поля, применено рекуперативное 
торможение. Не отличаются цепи 
реверсирования, защиты от комму­
тационных и атмосферных перенапря­
жений, защиты от коротких замыканий 
и замыканий на «землю ». Алгоритм  
регулирования напряжения ВИП остав­
лен прежним.

Рассмотрим цепи, существенно 
отличающиеся от цепей электрово­
за ВЛ80Р, а также отличия в схемах 
электровозов ВЛ85 № 001, 002 и 003. 
Силовая цепь токоприемников элект­
ровоза ВЛ85 не отличается от цепей 
серийных локомотивов ВЛ80С.

Чтобы работоспособность третьей 
секции при неисправном токоприем­
нике сохранилась при работе по СМЕ 
тремя секциями, предусматривается 
соединение между собой токоприем­
ников электровоза и третьей секции 
с помощью съемного соединения. 
Его устанавливают ■ депо при форми­
ровании сцепа. При работе двух элект­
ровозов по СМЕ токоприемники одно­
го электровоза с токоприемниками 
другого не соединяются.

Схема питания группы двух тяговых 
двигателей в основном совпадает со 
схемой питания на электровозе ВЛ80Р. 
Основное отличие заключается в пи­
тании от одного трансформатора трех 
групп тяговых двигателей на каждой 
секции от обмоток а 1 -х 1, а2-х2, аЗ-хЗ, 
а4-х4 и а5-х5, аб-хб через выпрями­
тельно-инверторные преобразователи 
011,  U12, U13. Их схема выполнена 
аналогично схеме ВИП электрово­
зов ВЛ80Р.

На каждой секции установлена 
выпрямительная установка возбужде­
ния ВУВ . Она состоит из двух блоков 
U14, U15 и рассчитана для питания 
двенадцати последовательно соеди­
ненных обмоток возбуждения тяговых 
двигателей в режиме рекуперативного 
торможения. ВУВ другой секции яв­
ляется резервной, что увеличивает 
«живучесть» электровоза. Отключе­
ние неисправной ВУВ и ввод резервной 
осуществляется переключателем Q1.

При работе в режиме рекуперации 
тремя секциями ВУВ третьей секции 
питает шесть обмоток возбуждения 
своей секции. Для этого вилки X111 — 
X 1 14 с соединительными кабелями 
на торце секции устанавливают в ро­
зетки Х101 —  Х104, образуя тем  самым 
цепь току возбуждения третьей сек­
ции. На электровозах ВЛ85 № 001, 
002 подобное сделано с помощью 
болтовых соединений.

ЦЕПИ ИЗМЕРИТЕЛЬНЫХ ПРИБОРОВ

Для уменьшения избытка информа­
ции на пульте машиниста установлено 
четыре электроизмерительных при­
бора, тогда как на серийных электро­
возах ВЛ80С их установлено 6: вольт­
метр PV1,  предназначенный для 
контроля напряжения в контактной 
сети , вольтметр , отградуированный 
в килоамперах, предназначенный для 
контроля наибольшего из значений 
токов якоря тяговых двигателей как 
одной секции, так и тяговых двига­
телей сцепленных секций, работающих 
по СМ Е, вольтметр , отградуированный 
в килоамперах, предназначенный для 
контроля тока возбуждения как одного 
электровоза, так и тока возбуждения 
при работе электровозов по СМЕ, 
вольтметр , отградуированный в км/ч, 
измеряемый заданную скорость дви­
жения.

Электрической схемой предусмот­
рена также возможность замера тока 
каждого преобразователя U11,  U12, 
U13 с помощью соответствующих 
амперметров PAI ,  установленных на 
каждом блоке силовых аппаратов 
А 11, А12, А13, напряжения на якоре 
тягового двигателя с помощью вольт­
метра PV2 и тока возбуждения одного 
электровоза с помощью амперметра 
РАЗ, подключенного к шунту PS2. 
Приборы PV2 и РАЗ размещены в ку­
зове. На электровозах № 001, 002 
амперметр РАЗ расположен на пульте 
машиниста вместо вольтметра, контро­
лирующего наибольшее из значений 
тока возбуждения.
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Вольтметр PV1 подключается к 
вторичной обмотке специального  
трансформатора напряжения Т15, 
первичная обмотка которого под­
соединена к токоприемнику (до  глав­
ного выключателя Q F5). Трансформа­
тор Т15 установлен на крыше электро­
воза. К вторичной обмотке трансфор­
матора Т15 подключены также вентиль 
защиты Y1, счетчики электроэнергии 
PJV, PJ2 и статический датчик синхро­
низации, встроенный в блок управле­
ния А56.

Применение специального транс­
форматора Т15 для питания указанного 
оборудования позволяет более точно 
учитывать электрическую  энергию, 
контролировать напряжение в кон­
тактной сети и блокирование высоко­

вольтной камеры (ВВК ) независимо 
от положения главного выключателя, 
тогда как на электровозах ВЛ80С и 
ВЛ80Р подобное возможно только при 
включенном главном выключателе. 
Вместо трансформаторов Т15 установ­
лены трансформаторы ТР-19, подклю­
ченные к обмотке собственных нужд.

ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЕ МАШИНЫ

Для привода вспомогательных 
машин (вентиляторов и компрессора) 
применены трехф азны е двигатели 
АН2251.4УХЛ2. В качестве фазорасще- 
пителя использован асинхронный дви­
гатель того же типа, что и для привода 
вентиляторов и компрессора, но рабо­
тающий без нагрузки на валу.

Чтобы облегчить запуск фазо- 
расщепителя, используют конденсато­
ры С86 —  С88. При его неисправности 
схемой предусматривается запуск 
одного из двигателей вентиляторов, 
а затем  компрессора. В этом случае 
запуск первого двигателя вентилятора 
облегчают с помощью конденсато­
ров С86 —  С88. Для снятия остаточной 
емкости с конденсаторов С86— С88 
при отключении вспомогательных 
машин установлен резистор R86.

На электровозах ВЛ85 с № 003 цепи 
напряжением 380 В между секциями 
не соединяют.

Инженеры Н. Г. ПУШКАРЕВ, 
В. В. НИКОНОВ,

ВЭлНИИ

О КОММУТАЦИОННОЙ НАДЕЖНОСТИ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ
Анализ отказов ЭПС показывает, 

что наиболее ненадежным является 
тяговый двигатель (Т Д ), на долю кото­
рого приходится около 60 % всех отка­
зов ЭПС. Среди причин, приводящих 
к полному или частичному поврежде­
нию ТД, как показали исследования, 
качество его коммутации.

Редакция журнала попросила со­
трудников Омского института инжене­
ров железнодорожного транспорта 
Ш. К. ИСМАИЛОВА, В. П. БЕЛЯЕВА,

КРАТКИЕ СВЕДЕНИЯ О ПРОЦЕССЕ  
КОММУТАЦИИ И СПОСОБАХ  

ЕЕ ОЦЕНКИ

Принцип работы машины постоян­
ного тока достаточно подробно описан 
в литературе, например в «ЭТТ» №  1, 
1988 г. на примере генератора. Работа 
двигателя постоянного тока отличается 
лишь направлением потока энергии — 
электрическая преобразуется в механи­
ческую. При этом соответственно изме­
няются направление тока в якорной 
обмотке и действующ их моментов.

При вращ ении якоря Т Д  в секциях 
его обмотки в определенные моменты 
времени с помощью коллекторно­
щеточного узла переклю чается (ревер­
сируется) ток. Этот процесс и носит 
название « к о м м у т а ц и я » .  При этом 
секция переходит из одной пар ал л ел ь­
ной ветви обмотки якоря в другую. 
Процесс переключения показан на 
рис. 1, графики изменения тока секции 
приведены на рис. 2.

Как известно из электротехники, 
любое изменение тока в электрическом 
контуре неизбежно сопровож дается по­
явлением электродвиж ущ ей силы 
(э. д. с.) самоиндукции, которая стре­
мится воспрепятствовать, зад ер ж ать  
изменение тока. Н азовем ее р е а к -

В. Г. Ш ИЛ ЕРА и работников депо 
Московка И. Ф. ГЕНОДМАНА, 
Е. С. М АКСИМОВА поделиться с чита­
телями своими наблюдениями и опытом 
настройки коммутации ТД, проводи­
мыми на протяжении ряда лет. Они 
позволили существенно увеличить про­
бег локомотивов при незначительных 
добавочных затратах. Редакция будет  
признательна, если читатели пришлют 
свои замечания, пожелания или поде­
лятся собственным опытом.

т и в н о й  и обозначим ер. Под дейст­
вием ее процесс реверса тока зам ед ­
ляется  (см. рис. 2, кривая 1). С оответ­
ственно т ак а я  коммутация назы вается 
замедленной.

В этом случае плотность тока в 
сбегаю щ ем крае щетки повы ш ается, 
что ведет к увеличению потерь в щ еточ­
ном контакте и разогреву  сбегаю щ его 
края. Кроме того, что очень важ но, при

механической нестабильности щ еточ­
ного контакта появляется вероятность 
окончания коммутации с разрывом 
несреверсированного тока. Это сопро­
вож дается  появлением между сбегаю ­
щим краем щетки и ламелью  коллек­
тора искры или в более тяж елы х слу­
чаях  электрической дуги.

Искровое, а тем более дуговое окон­
чание коммутации вызывает повышен­
ный электроэрозийный износ коллек­
тор но- щ еточного узла и может спо­
собствовать перебросу дуги, появлению 
круговых огней.

Д л я  компенсации реактивной э. д. с. 
в коммутируемой секции с помощью 
дополнительных полюсов наводится 
противополож ная ей по знаку к о м м у ­
т и р у ю щ а я  э. д. с. ек. При равенстве 
ер и ек теоретически ток долж ен 
прямолинейно изменяться (см. рис. 2, 
кривая 2 ). Если ек больше ер, то 
наблю дается ускоренная коммутация 
(кривая  3 ).

1 \l

Рис. 1. Схема обмотки якоря в начальном (а ) , короткозамкнутом (б ) и заключительном (в ) периодах 
коммутации

25Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Рис. 2. Изменение тока в коммутируемой секции
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Рис. 4. Зависимость средней наработки до отказа ТД  от качества коммутации:
а — двигатель ТЛ-2К1; б — двигатель НБ-418К6

В последнем, случае ток сеюш 
реверсируется полностью до фактиче 
ского разры ва  контакта коллекторной 
пластины со сбегаю щ им краем щетки, 
и вероятность возникновения искрения 
сущ ественно сниж ается. Вместе с тем 
значительное ускорение коммутации 
(кривая 4) вновь приводит к тем же 
последствиям, что и замедление. Таким 
образом , сущ ествует вполне опреде­
ленное оптим альное соотнош ение между 
коммутирующей и реактивной э. д. с.

Сейчас известны различные теории 
коммутации, с которыми можно позна­
комиться в специальной литературе. 
Авторы придерж иваю тся теории, вы­
двинутой проф. М. Ф. Карасевым, 
которая получила название теории оп­
тимальной коммутации. З а  основу при­
нята несколько ускоренная коммута­
ция (см. рис. 2, кривая 3 ), при ко 
торой плотность тока в сбегаю щ ем крае 
щетки к окончанию  реверса тока равна 
нулю. Вероятность искрения при этом 
теоретически такж е  сводится к нулю.

Вместе с тем якорную обмотку 
невозмож но выполнить с абсолютно 
одинаковым располож ением секций в 
п азах  якоря. Кроме того, в одном пазу 
располож ены  несколько секций, комму­
тируемых неодновременно, что приводит 
к появлению  э. д. с. взаимоиндукции. 
М еханический контакт между щеткой 
и коллектором так ж е  нестабилен, тем 
более у тяговы х двигателей, которые 
в процессе эксплуатации подвержены 
повышенной вибрации.

Это вы зы вает неодинаковость ком­
мутационных циклов в целом. Всегда 
будут секции с более замедленной и 
более ускоренной коммутацией (назо­
вем первые «недокоммутированными», 
а в то р ы е—  «перекоммутированными»). 
Таким образом , в процессе эксплуата­
ции реальной электрической машины 
возмож но искрение как от недо-, 
так  и перекоммутации. Хорошо на­
строенной в коммутационном отно­
шении маш иной следует, вероятно, 
считать такую , у которой уровни искре­
ния того и другого характера  одина­
ковы. Отсю да вы текает необходимость 
количественной оценки интенсивности 
искрения щеток.

В настоящ ее время качество комму­
тации любой коллекторной электриче­
ской машины оценивается главным об­
разом  визуально по баллам  шкалы 
ГО СТ 183— 74: 1, Г /г ,  2 и 3 балла. 
Распространена оценка в 1‘Д  балла. 
Понятно, что визуальная оценка по: 
ряду причин субъективна и, конечно, 
не может дать  ответа на причины искре­
ния, объяснить его характер.

Поиски методов объективной оценки 
качества коммутации ведутся десятки 
лет. Р азр або тан  ряд  приборов контро­
л я  коммутации, всем им присущ и, одГ'. 
ределенные достоинства и н едостд т^ . 
Причем среди недостатков существенна 
невозм ож ность достаточно просто бФ 
эксплуатации оценить качественную 
сторону характера  коммутации. ,;Ц

Учитывая излож енное, в Главном] 
управлении локомотивного хозяйства 
(Ц Т ) М П С было разработано  спец#,-,
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альное задание, которое выполнялось 
кафедрой «Электрические маш ины» 
ОмИИТа. Предпочтение было отдано 
методу контроля коммутации по н ап р я­
жению на сбегаю щ ем крае щетки с 
помощью дополнительной щетки-
датчика. На основе разработанны х 
ранее приборов данного типа был 
создан совместно с УО В Н И И Ж Т а 
прибор, получивший название ПКК-2М . 
Ограниченная партия таких приборов 
выпущена Свердловским опытным з а ­
водом.

Прибор ПК.К-2М позволяет от
субъективной дискретной ш калы баллов 
по ГОСТ 183— 74 перейти к инстру­
ментальной аналоговой оценке в некото­
рых условных единицах (у. е .) . М но­
гочисленные наблю дения позволили 
установить следую щ ее соответствие
оценок: 11 / 4 балла  — 500—600 у. е.;
l ' /г балла — 1800 у. е.; 2 балла —
3000 у. е. Д ва  кан ала  в индикаторе 
позволяют количественно оценить уро­
вень искрения как от недо-, так  и пере- 
коммутации, 1то является  сущ ествен­
ным преимуществом данного прибора 
перед некоторыми другими.

Использование приборов объектив­
ной оценки коммутации способствует
более детальному анализу  качества 
коммутации, причин ее расстройства и 
позволяет установить влияние качества 
коммутации на показатели надежности 
работы ТД.

КАЧЕСТВО КОММУТАЦИИ ТД  
И ПОКАЗАТЕЛИ НАДЕЖ НОСТИ,

И тзк, оценка коммутации Т Д  по 
баллам ш калы ГОСТ 183— 74 субъек­
тивна. Действительно, во многом она 
определяется опытом и квалиф икацией 
испытателя, условиями его работы, 
субъективными особенностями зрения 
и др. В качестве альтернативы  этому 
предложен прибор контроля коммута­
ции ПКК-2М , позволяю щ ий количест­
венно оценить уровень искрения щеток и 
сделать заклю чение о качественной сто­
роне коммутации, ее характере.

Чтобы сопоставить субъективную  
визуальную и инструментальную  а н а ­
логовую оценки качества коммутации, 
был собран статистический материал 
почти по 1000 ТД. Работники испы та­
тельных стаф ш й депо и заводов ви­
зуально оценивали искрение. О дновре­
менно фиксировали показания прибора. 
Затем построили гистограммы распре­
деления уровней искрения в у. е. ТД , 
отнесенных испытателями к одной из 
групп— 1, 11 / 4 и 11 /г  балла.

Установлено, что в каж дой группе 
имеются двигатели с коммутацией, 
не соответствующей визуальной оценке.

»Это свидетельствует о необходимости 
широко внедрять инструментальную 
оценку, которая позволяет более четко 
установить истинное качество ком м ута­
ции каждой конкретной машины.

Подобная мера была предпринята 
ЦТ М ПС, утвердивш им в 1982 г. «В ре­
менные нормы» на качество ком м ута­
ции. Следует, однако, отметить, что срок

действия документа истек, а в период 
его действия контроль за  исполнением 
не велся, хотя необходимость как подт­
верж дения этого докум ента, так  и уточ­
нения названны х норм сохраняется.

О бщ епризнанны м считается отри ц а­
тельное влияние на надеж ность работы 
коллекторно-щ еточного узла и д в и га ­
теля в целом искрение 11 /г , 2 баллов 
и выше по ГОСТ 183— 74. О днако 
до настоящ его времени в литературе 
отсутствую т данны е о его количествен­
ных оценках.

Чтобы проанализировать влияние 
качества предварительной настройки 
коммутации на показатели надежности 
работы Т Д  в период эксплуатации, 
оценили качество коммутации 301 д ви ­
гателя Т Д  ТЛ-2К1 в депо М осковка 
Западно-С ибирской дороги и 676 д в и га ­
телей Н Б-418К 6 в депо Нижнеудинск 
Восточно-Сибирской дороги. З а  ними 
велось наблю дение в период эксп луата­
ции до полного о тказа . При этом 
фиксировали пробег до о тказа  и вид 
повреж дения, место располож ения ко- 
лесно-моторного блока под электрово­
зом, причину и вероятного «виновника» 
события. Полученные данны е обр або ­
тали методами математической стати ­
стики и теории надежности.

П реж де всего следует отметить не­
удовлетворительную  настройку комму­
тации на заводах . На рис. 3 приведены 
гистограммы распределения Т Д  по 
уровню искрения в момент испытаний. 
К ак видно, подавляю щ ее больш инство 
двигателей имеют уровень искрения в 
11 /г  балла и выше по ГОСТ 183— 74. 
Причем это явление одинаково для 
двигателей Т Л :2К1 и Н Б-418К 6, хотя 
их ремонтировали на различных за в о ­
дах . С ледовательно, можно говорить 
о некоторой закономерности, свиде­
тельствую щ ей о недостаточной тех ­
нологической дисциплине при ремонте.

А нализ экспериментальны х д а н ­
ных показы вает, что вероятность безот-

Г о л е в В. А . Профилактический по­
догрев проводов контактной сети по­
стоянного тока.—  М .: Транспорт,
1988,—  79 с .—  25 коп.

Рассмотрены применяемые на 
электрифицированных участках схемы 
профилактического подогрева прово­
дов контактной сети . Приведены диа­
граммы токов и напряжений в тяговых 
сетях при различных схемах профилак­
тического подогрева. Показано влия­
ние нагрузки электроподвижного со­
става на режим профилактического 
подогрева. Даны рекомендации по раз­
работке схем  профилактического по­
догрева в пределах дистанции электро­
снабжения.

казной работы Т Д  сниж ается, а интен­
сивность соответственно возрастает по 
мере ухудш ения качества предвари­
тельной настройки коммутации. Отме­
ченные закономерности справедливы 
для того и другого типа двигателей, 
что позволяет говорить об их объектив­
ности.

Следует напомнить, что при наблю ­
дениях за  испытуемыми ТД учитывали 
полные отказы  электрической природы, 
т. е. прямо или косвенно связанные 
с коммутацией. Сю да отнесены повреж ­
дения коллектора, обмоток якоря и воз­
буж дения ТД. О тказы  по иным причи­
нам, например из-за пережога контакт­
ных соединений, не учитывали.

Несомненно, что снижение н адеж ­
ности Т Д  сокращ ает пробег. О том 
свидетельствую т зависимости среднего 
пробега (в тыс. км) ТД  ТЛ-2КД и 
Н Б-418К 6 от качества коммутации. 
Здесь наблю дается прогрессирующее 
сокращ ение пробега до отказа д ви га­
телей с улучшенной коммутацией. 
Если, например, двигатели ТД-2К1 
при темной коммутации проходят в 
среднем 2 млн. км, то при интенсив­
ности искрения 11 / 4 балла — примерно
1,2 млн. км, а при 11 /г  б а л л а '— лиш ь 
около 0,3 млн. км.

Проведенные наблю дения за доста­
точно большим числом ТД позволяют 
сделать заклю чение, что предваритель­
ная настройка коммутации сущ ествен­
но влияет на показатели надежности 
работы двигателей. Улучшение качест­
ва коммутации — один из тех скрытых 
резервов повышения производитель­
ности Э П С , которые требуют перво­
очередного использования, тем более, 
что здесь не нужны сколько-нибудь 
сущ ественные материальны е и трудовые 
затраты .

(П родолж ение следует)

Книга рассчитана на электромеха­
ников, занимающихся вопросами 
эксплуатации тяговых сетей постоянно­
го тока электрифицированных ж елез­
ных дорог.

П а х о м о в  Э. А . Механическое 
оборудование тепловозов. Учебник для 
СПТУ.—  М .: Транспорт, 1988.—  288 с .—  
75 коп.

Описаны принцип работы и кон­
струкция механического оборудования 
тепловозов: дизелей , топливной, мас­
ляной и охлаждающей систем, экипаж­
ной части. Кратко рассмотрено устрой­
ство гидравлической передачи тепло­
возов. Учебник предназначен для уча­
щихся средних ПТУ.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
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ИСПЫТАНИЯ ЭЛЕКТРОВОЗА 
С ВЕНТИЛЬНЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ

Основная особенность электровоза 
ВЛ80В № 1129 —  применение вен­

тильных бесколлекторных тяговых дви­
гателей вместо традиционных коллек­
торных постоянного тока. Такой тип 
тягового привода позволяет добиться 
серьезных преимуществ в сравнении с 
действующими локомотивами: за счет 
большей мощности двигателей повы­
шается эксплуатационная производи­
тельность локомотива; отсутствие в 
двигателе напряженного коммутацион­
ного узла —  коллектора —  существен­
но повышает надежность; упрощение 
конструкции двигателя заметно сни­
жает объем ремонтных работ и почти 
полностью исключает потребность в 
периодическом наблюдении и уходе 
за щеточным аппаратом.

Конструктивно вентильный двига­
тель подобен синхронной электриче­
ской машине, применяемой, например, 
в качестве генератора энергии на элек­
тростанциях: на неподвижной части — 
статоре, где у коллекторных двигате­
лей расположены обмотки возбужде­
ния и компенсационная, дополнитель­
ные полюса, у вентильного размещена 
трехфазная обмотка якоря. Она пита­
ется от тиристорного преобразователя 
переменным током меняющейся час­
тоты.

На вращающейся части —  роторе, 
где у коллекторных машин коллектор 
и обмотка якоря, у вентильного двига­
теля установлены низковольтная об­
мотка возбуждения и короткозамкну­
тая демпферная обмотка. Упрощение 
конструкции повышает надежность 
двигателей и при тех же габаритах 
обеспечивает в полтора раза большую 
мощность при меньшем расходе меди. 
Так, машины НБ-601 электровоза ВЛ80В, 
изготовленные с габаритами двигате­
лей НБ-418К, имеют часовую мощность 
1200 кВт и на 170 кг меньше меди.

Работой электровоза с вентильными 
двигателями управляют, регулируя на­
пряжение на обмотках якорей двигате­
лей (на данном локомотиве выполнено 
общим) и токов возбуждения (индиви­
дуальным). Фазы  каждого из них пере­
ключаются автоматически с поворотом 
роторов. На электровозе применено 
плавное межзонное регулирование 
напряжения: семь позиций имеет груп­
повой переключатель, в пределах каж­
дой позиции плавно меняется угол от­
крытия тиристоров.

В дальнейшем планируется перей­
ти к более совершенным схемам с бес­
контактным регулированием, аналогич­
ным установленным на электровозах 
ВЛ80Р и ВЛ85. В применяемых на опыт­
ном локомотиве схемех преобразова­
телей <»с чоягсным звеном постоянного

тока» напряжение и коммутация фаз 
двигателя регулирую тся одними и те­
ми же тиристорами. Поэтому у каждой 
электрической машины свой преобра­
зователь для питания обмотки якоря.

Он по сути преобразует перемен­
ный однофазный ток частоты 50 Гц 
в трехфазный переменный ток, ме­
няющийся от частоты от 0 до 150 Гц 
с регулируемым напряжением. Каж­
дый двигатель имеет также отдельный 
маломощный выпрямитель возбужде­
ния. Такая схема позволила обеспечить 
переход из режима тяги в рекупера­
цию без переключений силовых цепей 
и включения балластных резисторов.

Существенное достоинство элек­
тровозов с вентильными двигателя­
ми —  отсутствие в преобразователях 
дополнительных устройств искусствен­
ной коммутации. Это позволило при­
менить обычные, не высокочастотные 
тиристоры, используемые на электро­
возах ВЛ80Р и ВЛ85. Габариты преоб­
разовательных установок совпадают.

Алгоритм работы преобразовате­
лей определяет структуру системы 
управления. Кроме общего узла авто­
матики, обеспечивающего изменение 
напряжения на якорях двигателей 
(3 печатные платы на весь электровоз), 
здесь осуществляется управление ма­
шиной коммутацией (переключением 
фаз) и регулятором тока возбуждения 
каждого из двигателей (соответствен­
но печатные платы на двигатель).

Более сложный алгоритм работы 
преобразователей потребовал индиви­
дуальной системы защиты для каждого 
двигателя, управляющий орган кото­
рой также занял одну печатную плату.

Система защиты электровоза — 
многоступенчатая. Первая ступень — 
общая. Когда ток какого-либо двигате­
ля начинает интенсивно увеличиваться 
выше среднего текущего значения, а 
скорость нарастания превышает задан­
ную заранее, система резко снижает 
величину напряжения на тяговых дви­
гателях.

Вторая ступень —  индивидуальная 
для каждого двигателя —  бесконтакт­
ное гашение тока и запирание преоб­
разователя, если ток достигает вели­
чины уставки —  1600 А . Он достигается 
переводом аварийного преобразовате­
ля в инверторный по отношению к пи­
тающей сети режим . При этом э. д . с. 
двигателя и трансформатора включа­
ются согласно навстречу току и гасят 
накопленную в элементах схемы (глав­
ным образом в сглаживающем реакто­
ре) энергию . Когда ток уменьшается 
до нуля, все импульсы управления пре­
образователем снимаются, остальные 
двигатели продолжают работать.

Третья ступень —  посекционная — 
выключение главного выключателя, ес­
ли после срабатывания второй ступени 
ток по той или иной причине не га­
сится.

Четвертая ступень —  посекцион­
ная —  срабатывание короткозамыкате- 
лей. При достижении током одного из 
двигателей величины 2500 А , во избе­
жание повреждения тиристоров преоб­
разователя механические аппараты за­
корачивают его входы и выходы и вто­
ричную обмотку трансформатора. Бы­
стродействие данной ступени в 5— 
10 раз выше, чем у третьей, и состав­
ляет 4 мс. Чтобы не сработала защита 
на подстанции, одновременно отклю­
чается главный выключатель.

Ранее основной причиной, которая 
не позволяла передать электровоз в 
эксплуатацию , был выход из строя эле­
ментов преобразователей —  сначала 
тиристоров, а после их модерниза­
ции —  защитных лавинных диодов, 
включенных параллельно каждому ти­
ристору. В 1981— 1984 гг. во 
ВНИИЖТе проведены исследования 
причин повреждений, заново разрабо­
таны большинство узлов системы управ­
ления, системы защиты и самих преоб­
разователей.

Эффективность проведенной мо­
дернизации подтверждена опытным 
пробегом в 10 000 км с поездом мас­
сой 10 000 т по экспериментальному 
кольцу в 1984 г. После этого потребо­
валось повысить общий уровень надеж­
ности электровоза.

В депо Георгиу-Деж был выполнен 
ремонт в объеме ТР-3 по расширенной 
программе. Затем все шкафы и кассе­
ты системы управления полностью пе­
ределали на типовые разъемы . Из се­
ми типов кассет заново изготовлены 4. |

В апреле 1988 г. электровоз начал 
эксплуатационный пробег на участке 
Батайск —  Иловайск Северо-Кавказ­
ской дороги. Неожиданностью оказа­
лись высокие скорости движения гру- ; 
зовых поездов на этом участке по гра­
фику, близкому к пассажирскому. 
Стоило где-нибудь увлечься экспери­
ментами и снизить скорость, как тут же 
появлялась опасность постановки на 
боковой путь «в наказание». Поэтому 
регулировочные работы проводились 
либо при езде на «желтый», либо тяга ; 
передавалась на вспомогательный ло- i 
комотив. ■

Казалось, что к началу пробега была 
достигнута удовлетворительная сте­
пень надежности устройств системы ' 
управления. Однако первые поездки 
проходили напряженно. Сказалась не­
достаточная термостабильность эле* [ 
ментов схем , в основном конденсатов | 
ров, в результате чего ухудшились по» 
мехозащищенность и качество настрой* 
ки кассет и блоков.

Отклонения от нормальной работы 
автоматики вызывались также неудов­
летворительной работой изготовлен­
ных с отступлением от технологии бло­
ков питания, обновить которые до про­
бега не удалось. Они не обеспечицадо 
требуемого уровня стабильности Зди-.

>
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тающих напряжений, довольно часто 
(почти в половине поездок) ложно сра­
батывала защита блоков питания.

В течение двух-трех поездок наибо­
лее «больные» места были выявлены 
и «вылечены». Но безотказности систе­
мы автоматического регулирования до­
биться не удалось. Проявились они в 
возникновении аварийных набросов то­
ков двигателей, достигавших иногда ве­
личин уставки защиты. В таких условиях 
ее эффективность сказалась в полной 
мере.

В основном срабатывали первая или 
вторая ступень защиты. В случае само- 
устраняемости сбоя (временное пропа­
дание контакта) отключившийся двига­
тель вводили снова в режим тяги пово­
ротом токовой рукоятки контроллера 
машиниста в сторону сброса до нуля 
и обратно. В течение 1— 2 с тяга элек­
тровоза восстанавливалась полностью . 
Если отказ имел «устойчивый» харак­
тер, то аварийный двигатель отключа­
ли соответствующим • тумблером на 
пульте машиниста. Тем самым снима­
лось питание с формирователей управ­
ляющих импульсов. На ближайшей 
остановке, иногда и при движении на 
выбеге, дефектный блок заменяли ре­
зервным.

В ряде случаев срабатывали корот- 
козамыкатели. При этом тяга восста­
навливалась несколько дольше (око­
ло 20 с) либо с полным комплектом 
тяговых двигателей, либо с отключе­
нием аварийного, в зависимости от ха­
рактера дефекта . Так или иначе, сраба­
тывание защиты ни разу не повлекло 
за собой передачи тяги на вспомога­
тельный локомотив даже при движении 
на подъемах с тяжелыми поездами. 
Перерывов в электроснабжении после 
срабатывания короткозамыкателей не 
возникало, тиристоры и диоды не про­
бивались.

Результаты пробега и специальных 
испытаний системы защиты позволяют 
сделать вывод о том , что комплекс 
устройств управления аварийными ре­
жимами опытного локомотива обеспе­
чивает работоспособность преобразо­
вателей и электровоза в целом при 
более сложном в сравнении с коллек­
торными двигателями постоянного то­
ка алгоритме работы преобразовате­
лей и характере протекания аварийных 
процессов.

Важный интегральный показатель 
практической работоспособности —  за­
четная часть пробега в 5000 км. Ее уда­
лось провести за короткий срок —  
28 дней.

Режимы работы с графиковыми по­
ездами во всем установленном диапа­
зоне скоростей и нагрузок вплоть до 
весовой нормы позволили наглядно 
выявить преимущества электровоза с 
вентильными тяговыми двигателями. 
Ушейэ большие номинальная мощ­
ность и сила тяги, которые в часовом 
режиме для одной оси составляют со­
ответственно 1200 кВт и 7,6 тс.

На подъемах, где серийные локомо- 
тивь^работают с токами, равными или 
боЙёе часовых, электровоз ВЛ80В обе­

спечивал движение поезда с той же 
скоростью при токах на 20— 30 % мень­
ше часового, или с часовым током , но 
на 10— 15 км/ч быстрее. Это свидетель­
ствует о значительном запасе мощно­
сти, необходимом в экстремальных ре­
жимах в случае применения эффектив­
ных средств повышения сцепления или 
при работе по системе многих единиц. 
Если судить по расходу песка и впечат­
лениям локомотивной бригады , сцеп­
ные качества электровоза находятся на 
уровне серийных локомотивов пере­
менного тока.

Из-за отсутствия времени на пред­
варительную наладку во время пробега 
была отключена противобоксовочная 
защита, которая функционально явля­
ется системой регулирования сколь­
жения колесных пар. Сразу же по воз­
вращении электровоза на эксперимен­
тальное кольцо ВНИИЖТа ее наладили 
и испытали.

Вентильные двигатели имеют как бы 
встроенный датчик частоты вращения 
колесных пар, так как фазы  переклю­
чаются в строгом соответствии с поло­
жением ротора. Это дает возможность 
использовать в качестве датчика частот 
вращения колес импульсы управления 
машинной коммутацией тиристоров 
преобразователя.

За счет контроля скорости сколь­
жения колес с точностью до 0,5 % и 
соответствующего воздействия на токи 
возбуждения двигателей система авто­
матики ограничивает рост относитель­
ной скорости скольжения на уровне 
2— 4 % . В большинстве случаев это со­
ответствует реализации наибольших 
сцепных возможностей.

При увеличении скорости скольже­
ния более 2— 3 % искусственно увели­
чивается жесткость характеристики 
двигателя. Как показали испытания ана- 
лбгичных устройств на электровозах с 
коллекторными двигателями, такие 
принципы регулирования скольжения 
позволяют увеличить среднюю силу тя­
ги на 10— 1 5 %  при том же расходе 
песка, а соответствующая автоматика, 
возможно, обеспечит и его экономию.

В пробеге широко использовалось 
рекуперативное торможение. На вен­
тильных электровозах оно не требует 
установки дополнительного силового 
оборудования. К. п. д . электровоза 
ВЛ80В в этом режиме выше, чем у 
ВЛ80Р или ВЛ85 за счет отсутствия 
балластных резисторов. Собственно 
переход в рекуперацию заключается 
в снятии команды ч<тяга» со шкафов 
управления соответствующей переста­
новкой реверсивной рукоятки контрол­
лера.

Алгоритм работы автоматики в этом 
режиме у вентильных двигателей про­
ще, чем в тяге , поэтому сложностей в 
наладке не было, что позволило разви­
вать токи двигателей до часового и 
выше во всем диапазоне скоростей. 
Используя рекуперацию , исключили 
пневматическое торможение на спус­
ках, эффективно снижали скорость при 
приближении к желтому сигналу, обе­
спечивали почти полную (до 1— 2 км /ч )

остановку поезда на станции. Отзывы
о режиме рекуперации у локомотивной 
бригады положительные.

Определенными неудобствами 
обернулись конструкторские недора­
ботки. Ш кафы управления (особенно 
стоящие около компрессоров) нагре­
вались до 50— 60 °С . Приходилось от­
крывать все окна кузова. Нестандарт­
ная летняя схема вентиляции с выбро­
сом воздуха из преобразовательных 
установок прямым потоком в межрель- 
совое пространство поднимала на стан­
циях клубы пыли. Создавалось впечат­
ление интенсивной подачи песка под 
колеса всеми форсунками, чего реаль­
но ни разу не было. Это , видимо, ска­
зывалось и на эффективности песко- 
подачи передними форсунками, так 
как большая часть песка с рельсов сду­
валась и на каждую  следующую колес­
ную пару его приходилось все меньше.

В целом пробег можно считать 
успешным. Один из главных результа­
тов —  отсутствие повреждений венти­
лей преобразователей, что в свое вре­
мя явилось главным препятствием для 
передачи электровоза в эксплуатацию . 
Однако при настройке защиты от внут­
ренних перенапряжений преобразова­
телей три защитных лавинных диода 
были повреждены.

Чтобы проверить возможность ис­
пользования для этого варисторов вме­
сто диодов, в 1982 г. один из преобра­
зователей был оборудован варистор- 
ными блоками с приборами СН2-26 с 
теплоотводящими радиаторами. С мо­
мента установки ни один варистор ни 
при наладке, ни при испытаниях, ни 
при пробеге не был поврежден.

Это указывает на положительные 
свойства такой защиты от перенапря­
жений и эффективный дальнейший путь 
повышения работоспособности преоб­
разователей локомотивов с вентиль­
ными двигателями. Эксплуатационный 
пробег еще раз подтвердил преимуще­
ства опытного электровоза даже в 
условиях макетного изготовления уз­
лов автоматики и защиты.

Локомотив ВЛ80В № 1129 имеет 
уникальные для отечественной прак­
тики осевые тяговые параметры и вы­
сокую степень отработанности боль­
шинства специфических устройств и 
систем . Это позволяет в ближайшем 
будущ ем , используя освоенные про­
мышленностью полупроводниковые 
силовые приборы и элементы автома­
тики, приступить к выпуску нового по­
коления мощных, экономичных и на­
дежных грузовых электровозов.

Теперь дело за промышлен­
ностью —  необходимо без промедле­
ний взяться за разработку и изготовле­
ние прототипа электровоза с вентиль­
ными двигателями, пригодного к дли­
тельной эксплуатации с целью подго­
товки к серийному производству.

Кандидаты технических наук 
В. Д . КОНДРАШ ОВ, Н. Н. ШИРОЧЕННО, 

инженеры С. В. ПОКРОВСКИЙ, 
И. Ф . КАДЫРОВ, А . П. ПЕТРОВИЧЕВ,

вниижт
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УЛУЧШИТЬ ТЯГОВО-ЭНЕРГЕТИЧЕСКИЕ 
СВОЙСТВА ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ ЭР2

Т ехнико-экономические показатели 
электропоезда ЭР2 не соответству­

ют современным требованиям. Еже­
годно каждый состав расходует до 25 т 
чугунных колодок. При этом теряется 
30— 60 % потребленной электроэнер­
гии на движение электропоезда.

Сопоставление непроизводитель­
ных затрат электроэнергии, связанных 
с контакторно-реостатным пуском (8— 
12 % ) и колодочно-бандажным тормо­
жением, указывает на целесообраз­
ность внедрения рекуперативно-рео- 
статного торможения при модерни­
зации электропоездов ЭР2. Не случай­
но, например, японские железные до­
роги в последнее время используют 
также электропоезда с традиционным 
реостатным пуском и импульсным ре­
гулированием при ' рекуперативном 
торможении. Этим достигается макси­
мальный эффект сокращения эксплуа­
тационных расходов при минимальных 
капиталовложениях.

Поэтому решением научно-техниче­
ского совета Главного управления ло­
комотивного хозяйства МПС от 17 де ­
кабря 1985 г. было рекомендовано 
оснастить эксплуатируемые электро­
поезда ЭР2 рекуперативно-реостатным 
тормозом. В публикуемой статье рас­
смотрены особенности разработанной

системы электрического торможения и 
результаты  ее исследований.

При традиционной схеме рекупера­
ции э. д . с. групп тяговых двигателей 
(ТД ) должна быть выше напряжения 
контактной сети. Два последовательно 
соединенных ТД УРТ-110 допускают 
тормозной ток 120 А при скорости 
100 км/ч и напряжении не более 
3000 В. Это объясняет невозможность 
прямой рекуперации каждой группой 
двигателей, так как напряжение в сети, 
как правило, выше 3000 В.

Предлагаемая схема рекуператив­
но-реостатного торможения с незави­
симым возбуждением , последователь­
ным соединением якорей четырех дви­
гателей и с включенными тормозными 
резисторами между их группами отли­
чается высокой устойчивостью к коле­
баниям напряжения контактной сети. 
Она позволяет тормозить на высоких 
скоростях, не превышая допустимого 
напряжения на коллекторе.

Принципиальная схема моторного 
вагона приведена на рис. 1.

Контакторы тормозного переклю­
чателя номера на схеме не имеют, их 
включенное положение соответствует 
тормозному режиму.

В качестве возбудителя использует­
ся узел коммутации преобразователя

к з с . . т ы ^ .
а

Рис. I. Схема моторного вагона:

1—4 — якори 1-й и 2-й групп двигателей; ОВ1-2, ОВЗ-4 — обмотки возбуждения; RnT, Ид, R3 — пуско- 
тормозиые, дополнительные и замещ аю щ ие резисторы; V 3 — защитный тиристор; Л К , М, П1-2, 1— 10 — 
индивидуальные контакторы и контакторы реостатного контроллера; К1— К4, КВ — дополнительные 
индивидуальные контакторы; Ьф, Сф — входной фильтр; L , С к — узел коммутации; V I, V2 — тиристоры 
возбудителя; V0, V5 — перезарядный и обратный диоды; V 6 — диод рекуперации; Д Н — двухобм оточ­
ный дроссель насыщения

ТИП-1320 электропоезда ЭР12, рабо­
тающий в фазово-импульсном режиме 
с постоянной частотой управления 
400 Гц. Его регулировочные свойства 
характеризую тся плавным изменением 
тока возбуждения з диапазоне 10— 
250 А . Система управления обеспечи­
вает плавный ввод в рекуперативный 
режим и требуемый закон регулирова­
ния.

Таблица!

Скоро­
стной

диапазон
км/ч.

а, м/с2

Коло-
дочно-

бандаж-
ный

тормоз

Рекупе- 
ративно- 
реостат- 

ный тормоз

Комбини­
рованный

тормоз

100— 10 0,41 0.4 0,59
80— 10 0,44 0,53 0,72
60— 10 0,47 0,63 0,85

При этом в зоне скоростей движе­
ния от 100 до 60 км/ч токи якоря и 
возбуждения регулируются в соответ­
ствии с ограничениями по потенциаль­
ным условиям на коллекторах ТД. Тре­
буемый закон реализуется с помощью 
специального функционального пре­
образователя, изменяющего уставки 
тормозного тока в зависимости от тока 
возбуждения.

Если скорость становится менее 
60 км /ч , то управление возбудителем 
автоматически передается на датчик 
тока возбуждения. При этом задается 
уставка тока возбуждения, соответ­
ствующая полному полю.

Возбудитель выполнен на тиристо­
рах Т2-320-333 с временем запирания 
100 • 10—6 с и диодах ВЛ7— 200 14-го 
класса. В каждой ветви установлены
5 приборов. Расчетные параметры 
фильтра и узла коммутации следую­
щие: 1-ф= 6  • 10—3 Гн; Сф= 240 '

. 10“ 6 Ф : LK= 200  • 10 Гн; С =
— 16 • 10 Ф . Возбудитель обеспечи­
вает регулирование тока возбуждения 
при напряжении контактной сети 
2300— 4000 В.

На рис. 2 приведены зависимости 
скорости от тока рекуперации I -и 
удельного тормозного усилия Ь. Реку­
перативное торможение разделяется 
на два этапа. При скоростях 100— 
60 км/ч реостатный контроллер (РК) 
находится на позиции I, общее тормоз­
ное сопротивление составляет okPjio 
20 Ом , регулирование осуществляется 
током возбуждения le.

В интервале 60— 30 км/ч ток воз- 
бужденйя постоянен, регулирование 
осуществляется выведением ступеней 
тормозных сопротивлений РК (с 1-й по
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Рис. 2. Зависимости скорости от тока рекуперации и удельного тормозного усилия

во vHT, км /ч

Рис. 3. Результаты расчетов при разных способах торможения:
I-кОлесно-бандажное служ ебное; 2 — рекуперативно-реостатное; 3 — комбинированное

[ MTSRi
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9-ю позиции) п о д  контролем реле тор­
можения.

На позициях 10, 11 подготавливает­
ся переход в режим реостатного до- 
тормаживания, которое осуществляет­
ся на позициях 12— 16. Если произой­
дет переброс на «землю», то выклю­
чится БК , отключится управление воз­
будителем  и откроются тиристоры за­
щиты V3. При этом двигатели раз­
магнитятся током короткого замыка­
ния. При исчезновении потребителя в 
контактной сети по сигналу датчика на­
пряжения включатся тиристоры V4 и 
рекуперативное торможение перейдет 
в замещающее реостатное.

Кроме независимого возбуждения, 
возбудитель обеспечивает питание ТД 
при маневрах на деповских путях (ЯК  
выключен, К1 и К2 включены). Выпол­
ненные расчеты тормозных путей, вре­
мени торможения и замедлений пока­
зывают, что рекуперативно-реостатное 
торможение эффективнее служебного 
колодочно-бандажного. Результаты 
расчетов приведены на рис. 3.

Более того , применение комбини­
рованного торможения, т. е. рекупе- 
ративно-реостатного моторных ваго­
нов и служебного колодочно-бандаж­
ного прицепных, позволит значительно 
поднять замедления, сократить тор­
мозной путь и поднять техническую 
скорость ЭР2 на расчетном трехкило­
метровом перегоне с 68,5 до 70 км/ч .

Средние замедления для различных 
видов торможения при коэффициенте 
загрузки вагонов 1,5 приведены в таб­
лице 1.

Испытания рекуперативно-реостат­
ного торможения проводились на ма­
кетном электропоезде ЭР2 № 867—  
868 на Ленинград-Финляндском отде­
лении. Он состоял из двух моторных 
и двух головных вагонов. Один мотор­
ный вагон оборудовали системой ре­
куперативно-реостатного торможения.

Хотя применение электрического 
торможения увеличивает тепловую на­
грузку ТД , в условиях реальной экс­
плуатации она не превышает допусти­
мых значений. Результаты исследова­
ний нагревания тяговых электродвига­
телей, выполненных для двух харак­
терных пригородных участков Ленин­
градского узла, приведены в таблице 2.

Средний процент возвращаемой 
энергии в контактную сеть зависит от 
скорости начала торможения и состав­
ляет 25 % при торможении со скоро­
стями 100— 70 км/ч , 20 % —  70—
50 км/ч и 15 % —  50-—40 км/ч . В слу­
чае езды по графику со всеми останов­
ками и подтормаживанием на спусках 
средний процент экономии составил 
15 % .

Экономический эффект от внедре­
ния рекуперативно-реостатного тормо­
жения на один электропоезд ЭР2 со­
ставляет 15 тыс. руб.

Канд. техн. наук Б. Ю . ЛЕВИТСКИЙ, 
инженеры О. К. ЧАНДЕР, 

А. П. ЗЕЛЕНЧЕНКО, А. И. ЧУДАКОВ,
ЛИИЖТ
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контролем работоспособности аппара­
та применяют метод характерных при­
знаков, который предполагает наличие 
информации о неисправности по кос­
венным признакам.

Указатель повреждений работает в 
трех режимах: поиск обрыва в цепи, 
диагностика обмоток аппаратов и об­
наружение места замыкания на кор­
пус в цепи или отдельном устройстве. ! 
Прибор состоит из информационного 
табло с нанесенной на него электро- | 
схемой тепловоза, переключателя ро­
да работ, группы контактных контроль­
ных точек (К Т ), светодиодов и щупа.
В другом варианте вместо контактных 
контрольных точек на схеме установле- ! 
ны группы светодиодов, дающих ин­
формацию о прохождении токов, нали­
чии обрывов и замыканиях на корпус.

В кабине машиниста УПЭ монтиру­
ют непосредственно в шкафу управле­
ния или на свободном участке пульта | 
управления. К зажимам электрической [ 
схемы тепловоза прибор подсоединя­
ют с помощью разъема. При необхо- ; 
димости к этому разъему можно под- ’ 
ключать более сложную переносную 
или стационарную диагностическую ап- [ 
паратуру. На снимке показан один из > 
вариантов УПЭ , установленный на пуль­
те управления тепловоза ТГМ40-0071. I

Неисправности в электрических це­
пях тепловоза с помощью УПЭ-ТГМ40 I 
ищут щупом, последовательно прика- : 
саясь к контрольным точкам. При об- [ 
рыве плюсовой цепи до этой точки за­
горается сигнальная лампа «Обрыв до ! 
КТ». Когда нарушена цепь в обмотке  ̂
аппарата или в минусовом проводе, за- f  
горается лампа «Обрыв после КТ». [
О появлении «земли» сигнализирует 1 
лампа «КТ на корпусе».

Еще одно преимущество такого 
типа диагностической аппаратуры — ; 
большая наглядность при установлении . 
неисправностей. Электрическая схема 
тепловоза постоянно находится перед 
глазами машиниста, благодаря чему, | 
находясь на рабочем месте, он может 
тщательнее изучать порядок срабаты­
вания реле, контакторов, электродвига­
телей, их взаимодействие между собой 
и влияние на работу всех систем.

Экономический эф фект от установ- I 
ки УПЭ на тепловозы ТГМ40 и ТУ7А I 
составляет в среднем 200— 350 руб. в | 
год на один локомотив. Заинтересо­
ванные предприятия промышленного! 
железнодорожного транспорта могут! 
обращаться за консультацией по внед-| 
рению разработанных средств диагно-1 
стики в адрес института: 141400, Мос­
ковская обл., г. Химки, ул. Москов­
ская 21, ЦНИИМЭ.

Канд. техн . наук В. Н. БАЛАБИН, 
инж. А. В. ПРОНЬКИН, 

ЦНИИМЭ*

УКАЗАТЕЛЬ ПОВРЕЖДЕНИЙ 
ТЕПЛОВОЗОВ ТГМ40 И ТУ7(А)

Указатель повреждений электрической схемы на пульте управления тепловозом ТГМ40

Опыт эксплуатации тепловозов по­
казывает, что наиболее часто от­

казы возникают в электрических цепях. 
При этом на установление возникшей 
неисправности, например, в цепи 
управления, машинист затрачивает до 
3 % времени устранения, а на отыска­
ние конкретного прибора или аппара­
та, определение характера порчи — 
уже 50— 55 % . Причем наиболее слож­
но обнаруживать места замыкания про­
водника на корпус, так как об этом сиг­
нализирует только сгоревший предох­
ранитель.

Чтобы облегчить поиск неисправно­
стей в цепях управления, на многих 
сериях магистральных и маневровых 
тепловозов применяют логические уст­
ройства, позволяющие в несколько раз 
быстрее обнаруживать отказавший ап­
парат. В частности, на тепловозах 
ТЭП70, ТЭП75 и 2ТЭ121 используют 
установки типа «Дельта», «ПУМ А-Э», 
«ТАУ-2» и др.

Однако для тепловозов с гидравли­
ческой передачей применение слож­

ных дорогостоящих систем диагности­
ки электрооборудования вряд ли це­
лесообразно, потому что электриче­
ские схемы этих локомотивов гораздо 
проще, но поиск неисправностей так­
же труден . Наблюдения показывают, 
что в среднем каждый пятый-шестой 
отказ тепловоза с гидравлической пе­
редачей происходит по вине электри­
ческой части. В некоторых случаях оп­
ределение места замыкания плюсовых 
проводов на корпус затягивается на 
часы.

В Центральном НИИ механизации и 
энергетики лесной промышленности с 
помощью подбора контрольных точек, 
обладающих максимальной информа­
тивностью, разработали несколько ва­
риантов указателей повреждений элек­
трической схемы (УП Э ). Каждый при­
бор имеет несколько коммутационных 
блоков: проверки пуска дизеля , ревер­
сирования гидропередачи, движения 
тепловоза, работы автоматики регули­
рования температуры и др. В разрабо­
танной системе совместно с прямым
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НЕОБХОДИМО УТОЧНИТЬ ТЕРМИНЫ
Б езопасность движения поездов и на­

дежность узлов электровозов при 
вождении поездов повышенной массы 
во многом зависит от соблюдения уста­
новленных режимов эксплуатации ло­
комотивов. В условиях высокой интен­
сивности движения поездов и полного 
использования пропускных способно­
стей линий повышается вероятность 
остановки грузового состава в любом 
месте участка обращения. При этом 
наиболее неблагоприятным будет слу­
чай остановки поезда расчетной массы 
на расчетном подъеме (или большем 
его).

Правила тяговых расчетов, издан­
ные в 1985 г., указывают, что расчетная 
масса состава грузового поезда опре­
деляется исходя из условия безостано­
вочного движения по расчетному подъ­
ему с равномерной скоростью . Для 
того чтобы массу не снижать, в необхо­
димых случаях ПТР рекомендую т пере­
носить остановки с раздельных пунк­
тов, расположенных перед затяжными 
подъемами.

Расчетная масса состава должна 
быть проведена в опытных поездках, 
проводимых в соответствии с Инструк­
тивными указаниями по методике про­
ведения опытных поездок для опреде­
ления критических весовых норм гру­
зовых поездов (1976. г .) . В этом доку­
менте (п. 1.4) указывается, что расчет­
ная масса состава устанавливается ис­
ходя из того, что взятие его с места на 
расчетном или близком к нему по вели­
чине подъеме не предусматривается.

Она может временно корректиро­
ваться, когда на расчетном подъеме 
вводится ограничение скорости ниже 
расчетной или на участках пути, пред­
шествующих подъемам, проходимым с 
использованием кинетической энергии, 
вводится ограничение скорости движе­
ния до уровня, при котором трудней­
ший подъем не может быть пройден.

Это вызвано тем , что для трогания 
состава необходима сила тяги пример­
но на 20— 25 % выше развиваемой при 
трогании с места. Для ее получения 
необходимо достичь коэффициентов 
сцепления 0,38— 0,41. В эксплуатации 
это сделать трудно и возможно лишь 
при одновременном благоприятном 
стечении обстоятельств —  хорошей по­
годе, оптимальном прокате бандажей 
колесных пар, хорошем состоянии 
рельсов, оптимальной подаче песка 
и Др.

Следует иметь в виду, что такой 
предельный режим является опасным 
вследствие возможного повреждения 
злектрического оборудования электро­
возов, а также рельсов (при возникно­
вении разносного боксования). Кроме 
того, для трех- четырехсекционных 
локомотивов повышается вероятность 
обрыва автосцепки.

Данные о величинах токов и сил тя­
ги двухсекционного электровоза ВЛ10

(ВЛ11)  в различных режимах работы 
приведены в таблице.

Как видно из таблицы, реализация 
предельных значений тока и силы тяги 
при пуске на расчетном подъеме мо­
жет привести к повреждению межка- 
тушечных соединений и выплавлению 
олова из петушков коллектора, спол­
занию шестерен и сдвигу зубчатых ко­
лес редуктора, повреждению контакт­
ных соединений электрических аппа­
ратов. Повышается также вероятность 
возникновения разносного боксования 
с тяжелым повреждением рельсов.

Режим

Ток 
тяго­
вых 
дви­
гате­
лей 
1. А

От­
ноше­

ние
1/1 г

Сила
тяги,

F,
кгс

Коэф­
фици­
ент
тяги
F /P

Длительный 410 0,86 32 800 0,178
Часовой 480 1 39 500 0,215
Расчетный 535 l . l  1 46 400 0,252
Трогание (по сцеп­ 685 1,43 62 600 0,34
лению)
Предельный 700 1,46 64 000 0,348

» 750 1,57 68 700 0,374
» 800 1,67 74 700 0,407-

Предельная сила тяги при трогании 
трехсекционных электровозов ВЛ11 до­
стигает максимально допустимого уси­
лия на автосцепке, равного 95 тс 
(п. 1.46 ПТР-85). Поэтому величина тока 
тяговых двигателей не должна превы­
шать 685 А , а у четырехсекционных 
электровозов ВЛ10, ВЛ10У и ВЛ11 —  
550 А .

Таким образом , попытки трогания 
остановившегося на трудных элемен­
тах профиля поезда расчетной массы 
могут вызвать повреждение узлов 
электровоза и вагонов, привести к сбою 
движения.

К сожалению , в последние годы 
сложилось неверное толкование фор­
мулы (79) для проверки массы состава 
при трогании с места на остановочных 
пунктах (см . учебное пособие канд. 
техн. наук С . И. Осипова «Основы элек­
трической и тепловозной тяги», 1985 г. 
и др .). Дело в том , что под остановоч­
ными пунктами в ПТР Подразумеваются 
станции и разъезды , располагающиеся 
на площадках. В крайнем случае вели­
чина уклона их путей не должна превы­
шать 2,5 ° /о о . В формуле (79) удельное 
сопротивление составу при трогании с 
места определяется эмпирическими 
выражениями (39), (40) только при тро­
гании на площадке.

В указанном пособии советую т ис­
пользовать ее для проверки возмож­
ности трогания состава на подъемах 
перегона Приводится пример, из ко­
торого следует, что после остановки 
на подъеме 10°/оо электровоз ВЛ10У 
может взять с места состав массой

5905 т (на роликовых подшипниках), 
что почти в 1,5 раза выше расчетной 
массы состава (4100 т) при безостано­
вочном следовании по подъему. Ре­
зультаты  расчета вступают в явные про­
тиворечия с опытом эксплуатации и ре­
комендациями ПТР.

Основная ошибка заключается в 
том , что нельзя применять эмпириче­
ские формулы  определения удельного 
сопротивления составу при трогании на 
площадке (39), (40) для случая трога­
ния на расчетном подъеме.

Это вызвано тем , что физические 
явления трогания на площадке суще­
ственно отличаются от трогания на 
подъеме. При начале движения на 
площадке (состав сжат) трогание ва­
гонов происходит не одновременно, 
а в течение некоторого времени. Это 
существенно облегчает процесс трога­
ния. Если на подъеме состав растянут 
и заторможен, то резко увеличивается 
сопротивление троганию и затрудня­
ется начало движения. Поэтому при 
остановке на расчетном подъеме тро­
гание полновесного поезда невоз­
можно.

Следует признать также ошибочны­
ми разъяснения, опубликованные в 
«ЭТТ» № 12 за 1986 г. (с. 30). При пере­
издании Правил тяговых расчетов сле­
дует заменить термин «остановочный 
пункт» на термин «станция» («разъ­
езд») и привести обоснованную фор­
мулу для проверки массы состава по 
условиям трогания на подъемах.

Опыт эксплуатации и поездки с ди­
намометрическим вагоном показывает, 
что при вынужденной остановке на 
расчетном подъеме (или близком к 
нему) электровоз может взять с места 
состав массой примерно 75— 80 % рас­
четной массы. В остальных случаях для 
того, чтобы не повредить оборудова­
ние, нарушить безопасность движения 
и не допустить длительных сбоев на 
участке, необходимо затребовать вспо­
могательный локомотив.

На дорогах необходимо обеспечить 
безостановочный пропуск поездов пол­
ной массы (угольные, рудные, налив­
ные маршруты ), указав бригадам места 
с трудным профилем (перегон, кило­
метр ), при непредвиденной остановке 
на которых следует немедленно вы­
звать вспомогательный локомотив.

Важно взаимодействие локомотив­
ной бригады с работниками службы 
движения (диспетчером , дежурным по 
станции), которые должны предупреж­
дать машиниста об условиях пропуска 
поезда по трудным перегонам. При 
этом следует предусмотреть остановки 
поезда на более легких элементах про­
филя.

Выполнение указанных мероприя­
тий позволит повысить безопасность 
движения поездов, снизить количество 
отказов оборудования электровозов и 
обеспечить высокий уровень пропуск­
ной способности.

Инженеры В. М. ЛЕВИТСКИЙ, 
Ю . Н. ВИНОГРАДОВ,

УО  ВНИИЖТ
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ПОЛУПРОВОДНИКОВЫЙ ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЬ НАПРЯЖЕНИЯ

Новой областью  применения преобразовательной техники 
является ее использование в системе собственных нужд 

локомотивов/ Промыш ленность выпускает ряд п реобразова­
телей напряж ения, предназначенных для питания устройств 
автоматики, контрольно-измерительных приборов и средств 
технической диагностики локомотивов. Они выполнены на 
базе схем управляемы х выпрямителей и автономных ин­
верторов.

Рис. I. Принципиальная схема преобразователя напряжения

Рис. 2. Схема и временные диаграммы напряжений элементов управляем ою  
выпрямителя

На тяговы х агр егатах  О П Э 1Б и П О ЗТ, содержащих 
электровоз управления, дизельную  секцию и моторный думп­
кар, для питания вспомогательны х цепей применяются два 
уровня постоянного напряж ения — 50 и 110 В. Схема электри 
ческой передачи дизельной секции аналогична тепловозу 
ТЭМ7. При работе тягового агрегата  в автономном режиме 
цепи управления электровоза (50 В) получают питание от 
стартер-генератора (110 В) дизельной секции.

Д л я  согласования работы цепей управления по уровням 
напряж ений предлож ен полупроводниковый преобразователь. 
З а  основу его схемы принят инвертор И П -12,5-230-400 УХЛЗ, 
серийно выпускаемый Запорож ским  ПО «Преобразователь».

На рис. 1 представлена схема преобразователя напря 
ж ения. Автономный инвертор содерж ит коммутирующие 
тиристоры V I— V4 и основные V5— V8, обратны е диоды 
V9— V12, коммутирую щие конденсаторы С К 1— СК2 и реак­
торы LK.1— LK2. Н агрузка подклю чается к выходному транс­
ф орм атору Т Р  через неуправляемы й ВН (выход 1) и управ 
ляемы й ВУ (выход 2) выпрямители.

Упомянутый преобразователь предназначен для пониже­
ния напряж ения стартер-генератора дизельной секции с 
уровня 1 0 4 ± 6  В на 5 2 ± 2  В и питания цепей управления, 
сигнализации, освещ ения и за р я д а  аккумуляторной батареи 
электровоза при работе тягового агрегата  в автономном 
режиме. П реобразователь имеет защ иты  от перенапряжений, 
перегрузок по току и коротких замы каний.

Как показали эксплуатационны е испытания преобразо­
вателя на тяговом агрегате, напряж ение выхода 1 меняется 
незначительно и составляет 53— 51 В при токах цепей управ­
ления электровоза 20— 40 А. И сследован второй вариант 
схемы преобразователя с управляем ы м  выпрямителем ВУ 
(выход 2) для автом атизации режимов за р я д а  аккумулятор­
ной батареи.

*  На рис. 2 показаны  схема и временные диаграммы  на­
пряж ений элементов управляем ого вы прямителя исследуе­
мого преобразователя. Р абоч ая  частота тиристоров инвер­
тора равна 400 Гц. В качестве блока управления тири 
сторами вы прям ителя применен тепловозный блок БА-520. 
Д ан н ая  схема аналогична регулированию  возбуж дения тя­
гового синхронного генератора дизельной секции агрегатов 
О П Э 1Б  и П Э ЗТ. Изменением тока управления магнитного 
усилителя блока БА-520 от 0 до 10 мА регулируется про­
долж ительность t p откры того состояния тиристоров V I—V2 
вы прямителя в пределах 0— 1200 мкс, а следовательно, 
величина напряж ения и тока за р я д а  аккумуляторной батареи 
электровоза.

Д лительны е испытания преобразователя напряжения 
вспомогательны х цепей на тяговом агрегате О П Э 1Б № 005 
показали  устойчивую и надеж ную  его работу в эксплуатации.

Канд. техн. наук В. Н. К РАСИ Л ЬН И КО В ,
диит
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В настоящее время в системах 
охлаждения и смазки тепловозных 

дизелей применяют резинотекстиль­
ные рукава по ТУ 38.0056016— 80 и 
патрубки по ТУ 38.105894— 82, которые 
выходят из строя через 6— 9 мес. экс­
плуатации. Это в 2— 3 раза меньше 
нормативного срока службы локомоти­
вов между ремонтами ТР-3. О тсюда и 
многочисленные случаи порч и непла­
новых ремонтов.

Поэтому для повышения надежно­
сти работы систем дизеля в ряде депо 
на рукава надевали дополнительные 
металлические хомутики или меняли 
их и патрубки на ТР-2 вместо ТР-3 
с соответствующим увеличением рас­
хода материалов и трудозатрат.

Основными причинами преждевре­
менной разгерметизации серийных ру­
кавов и патрубков являются недоста­
точная водо- и маслотеплостойкость 
их внутреннего резинового слоя, пре­
вышение в эксплуатации предельно до­
пустимых температур рабочих сред , ис­
пользование в системе охлаждения не­
подготовленной воды, а также недоста­
точная гидравлическая прочность кар­
каса.

Проведенные лабораторно-стендо­
вые испытания показали, что применяе­
мая для внутреннего слоя серийная 
резина набухает в горячей охлаждаю ­
щей воде с присадками до 60 % , 
быстро покрывается сеткой трещин, 
из-за чего снижаются упруго-прочност­
ные показатели.

По результатам исследований подо­
брали резину на основе нитрильного 
каучука с олигоэфиракрилатами, кото­
рая после рецептурно-технологической 
корректировки обладала хорошими 
эксплуатационными свойствами в соче­

НОВЫЕ РУКАВА 
И ПАТРУБКИ СИСТЕМ ДИЗЕЛЕЙ

тании с высокой водо- и маслотепло- 
стойкостью , в десятки раз превосхо­
дящей стойкость серийной резины. 
В течение всего периода испытаний 
во всех используемых на тепловозах 
средах при температуре 115 °С  на по­
верхности новой резины отсутствовали 
даж е микроскопические трещинки.

В 1985— 1986 гг. ПО «Казаньрезино- 
техника» и экспериментальный завод 
Научно-исследовательского института 
резиновой промышленности выпустили 
несколько опытных партий рукавов и 
патрубков с внутренним слоем из но­
вой резины. Они проходили эксплуа­
тационные испытания на тепловозах 
2ТЭ10 и ТЭЗ в различных климати­
ческих зонах страны (депо Узловая 
Московской, Сольвычегодск Северной, 
Жмеринка Ю го-Западной, Гомель, Ви­
тебск и Полоцк Белорусской, Ашхабад, 
Ташкент Среднеазиатской дорог).

В ходе испытаний случаев разгер­
метизации опытных рукавов и патруб­
ков не было, а на внутренней их по­
верхности после пробега тепловозов 
свыше 190 тыс. км трещин и расслое­
ний не наблюдали. (У  серийных рука­
вов и патрубков вся внутренняя поверх­
ность покрывается сеткой глубоких 
трещин уже после пробега 50 тыс. км .)

УДК  621.436-7-462-192:629.424.1 

С 1988 г. начато серийное произ­
водство с этой резиной всех патрубков 
по ТУ 38.105894-82 для дизелей тепло­
возов. Новые рукава и патрубки с уп­
рочненным текстильным каркасом ха­
рактеризую тся повышенной долговеч­
ностью и обеспечивают надежную ра­
боту систем охлаждения и смазки ди­
зелей между ремонтами ТР-3 локомо­
тивов. А по водо- и маслотеплостой- 
кости и другим эксплуатационным па­
раметрам они соответствуют лучшим 
мировым образцам .

Внедрение новых рукавов и патруб­
ков позволит исключить случаи порч 
и неплановых ремонтов тепловозов 
из-за преждевременной разгерметиза­
ции соединений трубопроводов и обо­
рудования систем дизелей, уменьшит 
трудоемкость ремонта и эксплуатации 
на 330 тыс. чел-ч в год. Ежегодная 
экономия составит около 1,5 млн. руб. 
в расчете на весь парк магистральных 
тепловозов.

Кандидаты технических наук 
Б. Л. БАБИЦКИЙ, П. М. ЕГУНОВ, 

инженеры М. 3 . ХОСИДОВА, 
В. В. ИВАКИН,

ВНИИЖТ

ПРИБОР «ИМПУЛЬС» ПРОВЕРЯЕТ РАЗРЯДНИКИ

>-
NM
э й
од
?£п

скровые промежутки (ИП) в цепи 
заземления опор контактной се­

ти — основная защита их от электро­
коррозии. Известно, что существующие 
ИП (ИПМ-62) малонадежны и факти­
чески одноразового действия. При от- 

|сутствии эффективного контроля они 
длительное время могут находиться в 
пробитом состоянии, соединять опоры 
с рельсом и не обеспечивать защиту 
от электрокоррозии со всеми вытекаю­
щими последствиями (падения опор, 
повреждения контактной сети, задерж ­
ки поездов).

Используя существующие приборы 
методы контроля, необходимо от­

соединять один из выводов ИП, что 
аязано с определенными трудностя- 
м». Переносной прибор проверки ИП, 
не требующий их отсоединения, разра­
ботан в дорожной электротехнической 
лаборатории Восточно-Сибирской до­

роги. В 1987— 1988 гг. изготовлена 
опытная серия модернизированного 
устройства, которое получило назва­
ние «Импульс». Новая конструкция 
обеспечивает надежность и безопас­
ность в эксплуатации.

Прибор «Импульс» определяет про­
бивное напряжение ИП или любых раз­
рядников до 2000 В. Кроме того , со­
блюдая полярность, им можно прове­
рять и диодные заземлители . Среднее 
время замера —  15 с, диапазон регу­
лирования от 0 до 2000 В, потребляе­
мый ток 0,15 А,  размеры 1 7 5Х 1 6 5Х  
Х 9 5  мм , масса прибора 4 кг. Устрой­
ство питается от аккумуляторов
10 КВМ-0,5-12 или сети 220 В. Ориенти­
ровочная цена прибора 200 руб.

Необходимо отметить , что в пер­
спективе существующие ИП будут за­
меняться на новые, улучшенные типы 
многоразового действия, но значение

УДК  621.316.99:621.332.3:621.315.66 

разработанного прибора не уменьшит­
ся, а возрастет, так как отпадает необ­
ходимость замены ИП при каждом 
осмотре.

Опыт эксплуатации показал, что 
каждая дистанция электроснабжения 
участков, электрифицированных на по­
стоянном токе, должна быть оснащена 
не менее чем двумя приборами «Им­
пульс». На дистанциях сигнализации и 
связи прибор может использоваться 
для проверки пробивного напряжения 
всех существующих разрядных уст­
ройств.

Для составления плана изготовле­
ния приборов просьба высылать заявки 
по адресу: 664005, г. Иркутск-5,
ул . Лермонтова, 82, кооператив «Гер­
мес».

Иркутск
В. М. ИВАНОВ
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ответы на вопросы

Труд
и заработная плата

75 % , а другими рабочими 50 % среднего заработка 
возмещаются транспортные расходы (указание № 298 ПРУ 
от 11 июля 1988 г.).

И. В. ДОРОФЕЕВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Имеют ли право локомотивные бригады получать пре­
мию за нагон опозданий поездов! (В. В. Кузнецов, помощ­
ник машиниста депо Минск-Северный.)

Право устанавливать размеры , показатели и условия 
премирования (в том числе и за нагон опозданий поездов) 
предоставлено администрации депо по согласованию с проф ­
союзным комитетом . Такой порядок предусмотрен постанов­
лением ЦК КПСС , Совета Министров СССР и ВЦСПС № 1115 
от 17.09.86 г., объявленным приказом МПС № 47Ц от 06.11.86 г.

Как оплачиваются машинисту-инструктору 1— 2 самостоя­
тельные поездки в качестве машиниста локомотива! 
(В. Н. Качук, машинист-инструктор депо Татарская.)

В соответствии с действующим положением машинистам- 
инструкторам , выполняющим 1— 2 поездки в месяц в ка­
честве машиниста, труд оплачивается на условиях совмеще­
ния профессий. Каждая поездка оплачивается, включая 
все доплаты и надбавки (в том числе за ночные часы работы 
и класс квалификации).

jgf l l  Д  Правила

технической эксплуатации

Считается ли нарушением прерывание машинистом 
автостопного торможения, если при следовании локомотива 
резервом со скоростью 8 км/ч катушка ЭПК не встала под 
питание! (В. Г. Берляков, машинист тепловоза ст. Половина.)

Да , считается. В соответствии с § 36 инструкции
ЦШ -ЦТ/3502 «О порядке использования АЛСН» локомотивной 
бригаде категорически запрещается прекращать ключом ЭПК 
или разобщительным краном начавшееся принудительное 
торможение автостопом поезда (или локомотива, следую­
щего резервом , так как согласно ПТЭ локомотивы без 
вагонов, отправляемые на перегон, рассматриваются как 
поезд ).

Г. В. СЕВАНЬКАЕВ,
начальник технического отдела 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Как оплачивается работа общественных кассиров!
(общественные кассиры депо Горький-Московский.)

Указанием МПС Д-39152 от 29.12.84 г. разъяснено, что 
действующее законодательство не устанавливает специальной 
доплаты лицам, помогающим кассирам депо выдавать зар­
плату. Однако в тех случаях, когда руководители депо 
считают, что доплату надо производить, разрешается лицу, 
помогающему кассиру выдавать зарплату, выплачивать 
75 коп. за каждую выданную 1000 руб. (за счет экономии 
фонда заработной платы работников аппарата управления).

В каком порядке направляют локомотивные бригады 
на сельхозработы, как оплачивают их труд! (В. Н. Иванов,
машинист депо Основа.)

Работников депо привлекают на уборку урожая в наи­
более напряженные периоды времени на основе хозяйствен­
ных договоров, предусматривающих возмещение затрат 
теми организациями, для которых они выполнены. Так, за 
командируемыми механизаторами и водителями сохраняется

Кто устанавливает весовые нормы для сети железных 
дорог! Может ли унифицированный вес совпадать с макси­
мальным и как при совпадении премировать локомо­
тивные бригады за вождение тяжеловесных поездов! 
(В. 3 . Лавренов, машинист депо Ружино.)

Установлением весовых норм на сети дорог занимаются 
специалисты Министерства путей сообщения. Для повышения 
провозной способности дорог максимальная весовая норма 
по расчетной силе тяги и мощности локомотива может быть 
принята как унифицированная.

В этих случаях начальник дороги может премировать 
машинистов и их помощников за каждый поезд максималь­
ной весовой нормы по силе тяги и мощности локомотива 
согласно указанию МПС № Д-6015 от 24.02.84 г. «О поезда* 
повышенного веса и длины» в соответствии с приложением 
к нему «Рекомендации по дополнительному премированию 
работников отделения железных дорог и линейных пред­
приятий за подготовку, проведение и пропуск поездов
повышенного веса и длины».”  v.er.vi

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС
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к а ]  на научно-технические темы

НОРМИРОВАНИЕ РАСХОДА ЭНЕРГОРЕСУРСОВ
Экономия энергоресурсов — важная задача ж елезнодо­

рожного транспорта, одного из самых крупных потребителей 
электроэнергии и дизельного топлива в нашей стране. Ра­
циональное их использование во многом зависит от правиль­
ного нормирования расхода энергоресурсов. М ежду тем для

установления точных норм расхода необходимо решить ряд 
неясных вопросов. Сегодня редакция начинает публикацию 
серии статей, рассказывающих об исследованиях проблем 
нормирования, проведенных учеными Омского института ин­
женеров ж елезнодорожного транспорта.

1. УДЕЛЬНЫЙ РАСХОД ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ 
ЗА ПОЕЗДКУ С ГРУЗОВЫМ ПОЕЗДОМ

З начение энергосберегаю щ ей технологии перевозок постоян­
но возрастает. В связи с этим нормирование расхода 

электрической энергии и топлива на тягу поездов было и 
остается весьма важным.

Основным показателем , определяю щ им энергоемкость 
перевозочной работы, является удельный расход электроэнер­
гии (УРЭ) as электрическим подвижным составом или топлива 
(УРТ) ат тепловозами и дизель-поездам и. Это расход энергии 
Аэ или топлива G T, приходящ ийся на измеритель тр ан с­
портной работы в 104 т-км  брутто ( Q L - 10—4) : a 3= A ,/Q L *  10“ 4 
или aT= G T/Q L * 10~4 в к В т -ч /1 0 4 т -км  или к г /1 0 4 т-км  
соответственно. Д анны й показатель ш ироко используется как 
для планирования, так  и в отчетности.

При расчетно-аналитическом методе определения УРЭ 
применяют так  назы ваемы е энергетические паспорта локо­
мотивов с системой поправочных коэффициентов. М етод оф и­
циально узаконен Инструкцией по нормированию  расхода 
электрической энергии и топлива №  Ц Т /2564  и принципиаль­
ных возражений не вызывает, так  как базируется на ф изи­
ческих представлениях об эн ергозатратах  на движ ение поезда. 
Поэтому утверж дение, что инструкция «устарела», не пр а­
вомерно.

Ее использование в настоящ ее время затруднено тем, 
что в ней отсутствуют нормативные м атериалы  для новых 
локомотивов, появивш ихся в эксплуатации после 1968 г., когда 
инструкция была утверж дена. Не останавли ваясь на неко­
торых методических недоработках, недостаточно обоснованных 
допущениях и ряде ош ибок, рассмотрим основные недо­
статки упомянутой Инструкции.

Рекомендации по определению  нормы УРЭ (или У Р Т )1 
относятся к отдельно взятому поезду. Каким образом  уста­
новить эту величину для поездо-участка, грузового или пас­
сажирского движ ения, а так ж е  для депо в целом, И нструк­
ция указаний фактически не дает.

В основу определения УРЭ положено удельное сопротив- 
.itfltte движению  поезда, определяемое по эмпирическим ф ор­
мулам, приведенным в П равилах  тяговы х расчетов (ГГГР), 
которые даю т значения м атематического ож идания этой 
величины. В действительности значения удельного сопрогивле- 
нййм|движению имеют существенный разброс. По данным
В. Н. Хлебникова, среднеквадратическое отклонение этой 
величины увеличивается с ростом скорости и составляет 
для различных типов вагонов 0,325— 0,570 к гс /т  (Н /к Н ) . 
Это согласуется и с данными экспериментов, выполнен­
ных специалистами В Н И И Ж Т а для различных типов подвиж ­
ного состава (вагонов и локом отивов).

В дальнейшем следует иметь в виду, что все положения относитель­
но УРЭ можно распространить на УРТ.

У Д К  621.331:621.311.004.18
Н аконец, профиль и план пути учитываю тся так назы ­

ваемым эквивалентны м подъемом участка i э. Д виж ение 
поездов различны х категорий по участку с реальным про­
филем имеет свои особенности, в результате чего как зн а ­
чение i3, гак и УРЭ могут сущ ественно отличаться от расчет­
ных для  разны х поездов. Н аличие этих недостатков, а 
т ак ж е  больш ой объем расчетов по определению норм для 
поездов различных весовых категорий (особенно при опре­
делении is ) привели к тому, что действую щ ая Инструкция 
практического применения в локомотивных депо уже не на­
ходит.

С лож ивш аяся практика установления норм УРЭ для до­
рог на предстоящ ий планируемый период (на год с разбивкой 
по кварталам , а затем  по м есяцам ) базируется на ф акти­
ческих показателях  за  предыдущ ий период эксплуатации. 
При этом учиты ваю тся планируемые изменения ряда эксплуа­
тационных измерителей с помощью коэффициентов влия­
ния, разработанны х специалистами Института комплексных 
транспортны х проблем (И К Т П ) и Топливно-теплотехниче- 
ского управления Ц Т М П С. В настоящ ее время нормы уста­
навливаю т в Главном управлении локомотивного хозяйства 
М П С с помощью ЭВМ  для  дорог по видам тяги.

На всех остальны х уровнях (отделение дороги, локомотив­
ное депо, локомотивные бригады ) происходит, по существу, 
не нормирование расхода, а распределение установленной 
плановой нормы по нижестоящ им подразделениям. Никаких 
оф ициальны х рекомендаций для правильного, объективного 
ее распределения не существует.

Чтобы решить эту задачу , необходимо иметь четкое 
представление о том, каким образом  образуется ф акти ­
ческое значение УРЭ на различных уровнях сбора данных. 
В публикуемой статье рассм атривается формирование вели­
чины УРЭ за  одну поездку с грузовым поездом.
/ К  актическое значение УРЭ за  одну поездку с грузовым 

^  поездом зависит от множ ества факторов. Причем неко­
торые из них не поддаю тся количественной оценке. Не­
смотря на то что больш инство этих ф акторов известно, целе­
сообразно привести их полный перечень с необходимыми, 
на наш взгляд , комментариями. К указанны м факторам  отно­
сятся:

профиль пути (подъемы, площ адки и спуски, их протя­
ж енность и взаим ное располож ение) и его план (кривые, 
их количество, радиусы и длины );

основное удельное сопротивление движ ению  поезда, а 
следовательно, масса на ось вагона состава, скорость дви­
ж ения и характер  ее изменения при проследовании участка, 
тип вагонов и техническое состояние их ходовой части, отно­
сительная масса локомотива в общ ей массе поезда;Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Т а б л и ц а  1

Значения
Регрессионные коэффициенты

Ао А, Аг Аз а 4

М инимальное
М аксимальное

— 12,52 
83,18

89,9
1236,0

15 370 
206 700

—0,368
0,516

—0,785
3,182

метеорологические условия (тем пература наруж ного воз­
духа, скорость и направление ветра, осадки и их интен­
сивность) ;

количество остановок на станциях и перегонах, а такж е 
места остановок (подъем, спуск, площ адка) и их общ ая  про­
должительность;

количество торможений, необходимых для выполнения 
предупреждений об ограничении скорости (постоянных и вре­
менных) и при движ ении на запрещ аю щ ие сигналы свето­
форов, а такж е регулировочных торможений для поддерж ания 
установленной скорости на вредных уклонах, разница ско­
ростей начала и конца тормож ения;

характеристика пути (звеньев<?й, бесстыковой) и его тех­
ническое состояние (бал л ьн о сть );

^  серия локомотива и степень использования его номи­
нальной мощности, характеризуем ая среднеэксплуатацион­
ным к. п. д., реализуемым при ведении конкретного поезда;

техническое состояние локомотива (ходовая часть, расх о ж ­
дение характеристик колесно-моторных блоков, прокат б ан ­
даж ей, склонность к боксованию  и д р .) ;

мощность собственных нуж д локомотива и степень ее 
использования в движ ении и на остановках;

человеческий фактор: квалиф икация м аш иниста, стаж  
работы, возраст, умение вы брать оптимальный режим ве­
дения поезда в конкретной поездной обстановке на участке, 
физическое и психологическое состояние маш иниста.

Таким образом , многообразие факторов, влияю щ их на 
реальное значение УРЭ за  поездку, позволяет считать его 
вероятностной величиной. Поэтому для  ее изучения необходимо 
использовать методы математической статистики.

Следует добавить, что ряд величин, определяю щ их УРЭ 
за  поездку, нельзя считать абсолютно достоверными. К ним 
относятся:

полный расход электроэнергии или топлива за  поездку. 
Здесь возможны ошибки (случайные или умышленные) в 
снятии показаний счетчика электроэнергии или рейки изме­
рения топлива, а такж е недопустимая погреш ность счетчика;

масса на ось вагона, полученная делением массы груза, 
зафиксированной в поездных документах (которая м ож ет отли­
чаться от ф актической), на количество осей в составе;

техническая скорость вследствие ош ибок, допущ енных 
локомотивной бригадой при записи времени отправления 
и прибытия, а такж е продолж ительности стоянок.

Полную информацию  о поездке содерж ат м арш рут 
маш иниста и лента скоростемера. О днако совм естная о б р а ­

Ч тт Якт'тЯк Rxmax Я max Ч

Рис. 1. Связь между массой состава Q и массой на ось вагона q
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ботка этих документов вы зы вает значительны е трудности 
и при отсутствии в настоящ ее время автом атических устройств 
для  расш ифровки лент практически невозмож на. Поэтому 
из всего м ногообразия влияю щ их на УРЭ ф акторов для 
ан али за  можно использовать лиш ь те, количественная оценка 
которых содерж ится в м арш рутах маш иниста.

В озмож но появление ош ибок при обработке маршрутов 
в группе оперативно-технического учета депо, шифровке и 
передаче данны х по кан алам  связи  в дорож ны й вычисли­
тельный центр, при интегрированной обработке маршрутов 
в вычислительном центре, а так ж е  при составлении форм 
статистической отчетности на ф абриках  механизированного 
учета.

М ногообразие ф акторов, влияю щ их на УРЭ, побудило спе­
циалистов использовать для обработки данных мате­

матический ап п ар ат  множ ественного регрессионно-корреля­
ционного ан ал и за , в результате которого УРЭ представляют 
в виде уравнения множественной регрессии (математиче­
ской модели), например вида

а э= А о + А | Х |  + А 2Х2 + . . . + А пх п,

где Ао, Ai,... Ар — коэффициенты уравнения при п воздей­
ствую щ их на УРЭ ф акторах  Xj, хг,..., хп.

Количество и ф орм а взаим освязи  признаков, включаемых 
в модель, зависят  от субъективного представления авторов
о влиянии каж дого  из них. В качестве источника инфор­
мации используется обычно вы борка марш рутов машиниста 
некоторого объем а из всей генеральной совокупности поездок, 
выполненных на конкретном участке за  определенный период 
года (например, за  м есяц).

На каф едре «П одвижной состав электрических железных 
дорог» О м И И Т а выполнена на ЭВМ  обработка маршрутов 
маш иниста, составивш их 30 м ассивов информации, относя­
щ ихся к различным по профилю  участкам  Западно-Си- 
бирской и Кемеровской дорог в разны е периоды года (по 
модели, близкой к некоторым, ранее опубликованным). 
В модель включены масса на ось вагона q, масса поезда Q, 
техническая скорость VT и количество остановок (на станциях 
и перегонах) N0CT:

а э= А о + A i/q-t~A 2/Q -|-A 3V T-f-A4NOCT.

Результаты  расчетов показали , что коэффициенты регрес­
сии имеют разны е значения не только по величине, но и по 
знаку. Ш ирокие диапазоны  их изменения (табл. 1) не позволя­
ют однозначно судить о влиянии каж дого  ф актора в отдель­
ности. А нализ расчетов показал, что наибольш ее влияние 
на а э для конкретного участка оказы ваю т масса на ось 
вагона q и м асса состава Q. Эти парам етры  связаны  между 
собой очевидным равенством Q = N ()q, где Nu — количество осей 
в составе.

Е сли предполож ить, что на участке обращ аю тся поезда с 
количеством осей в диапазоне Nmin...N max, а критическая 

м асса поезда для данного участка Qmax, то подавляющее 
больш инство поездов находится в области A BCD EF, заштри­
хованной на рис. 1. Таким образом , при некоторой массе 
на ось qK состав в зависимости от числа осей мож ет иметь 
массу в пределах Q K mjn...Q K max или, наоборот, поезд с мас­
сой <Х мож ет иметь массу на ось в пределах qK min---4K max-

Поясним это примером. Допустим, что Nmax=280, 
Nmin =  200, Ncp= 2 4 0 . В табл . 2 для  различны х сочета­
ний q и Q в зависимости от количества осей приведены 
результаты  расчетов УРЭ на преодоление сопротивления 
движ ению  поезда по известной формуле

27,25 P  +  Q , , . ч
а,= - ^ ------ Q -(w o + g

для  электровоза массой Р = 1 8 4  т при среднеэксплуата­
ционном к. п. д. Tj3= 0 ,8 5  на площ адке (i = 0 ) .  Значения 
wo определены по эмпирическим формулам П Т Р для скорости 
движ ения V = 5 0  км /ч .

Д анны е табл. 2 показы ваю т, что при изменениях числа 
осей в составе в диапазоне Nmin...N max и постоянной массе 
состава Q K= 3 0 0 0  т (т. е. при изменениях величины q) откло­
нения УРЭ от значения при qK составляю т — 9,3... + 9 ,4  %. 
К олебания ж е массы состава, вы званны е изменением ко­
личества осей в том ж е диапазоне при некоторой фикси­
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рованной нагрузке на ось qK, приводят к отклонениям УРЭ 
от значения при Q K лиш ь в пределах — 1,4... -+-1,9% .

Т аким образом , масса на ось вагона при прочих равных 
условиях оказы вает на УРЭ более существенное влияние, 

чем масса состава. Все остальны е ф акторы , указанны е выше, 
в том числе и масса состава, определяю т естественный р а з ­
брос фактических значений УРЭ относительно его м атем а­
тического ож идания при некоторой величине q. Аналогичное 
заключение можно сделать и для тепловозной тяги.

Этот вывод имеет принципиально важ ное значение, так 
как он позволяет вы брать из всего м ногообразия ф акторов 
наиболее значимый -— массу на ось вагона, а в качестве 
математической модели использовать простое уравнение 
as= A o + A i/q , где свободный член А0 учиты вает усредненное 
влияние невыделенных факторов.

Чтобы подтвердить возмож ность использования приведен­
ного уравнения для ан али за, а в дальнейш ем  и для нор­
мирования УРЭ, по специально разработанной  методике в 
ОмИИТе на ЭВМ выполнен корреляционный анализ 19,8 тыс. 
маршрутов маш иниста по 60 тяговым плечам Западно-С и- 
бирской и Кемеровской дорог для  летнего и зимнего перио­
дов 1985— 1986 гг. Всего обработаны  134 выборки по 100— 
200 маршрутов к аж д ая . В сборе и обработке информации 
участвовали 20 студентов ф акультета электрического тр ан с­
порта ОмИ ИТа.

Предварительными исследованиями установлено, что для 
получения достоверной информации все поезда достаточно 
группировать по массе на ось по 10 квантам  (и н тервалам ):
5—7, 7—9, 9— 11 т и так  далее через 2 т. Особенность 
обработки заклю чается в том, что корреляционный анализ 
проводился по средним значениям УРЭ в каж дом  кванте, 
найденным как частное от Деления полного расхода электро­
энергии на выполненную работу в кванте. М атем атиче­
ская обработка информации произведена с учетом доли вы­
полненной работы в i-м кванте ( Q L ) j  по отношению к сум-

10

марной 2  ( Q L ) ,:
i= 1 ■ . ■>

10

« i = ( Q L ) i / 2  (Q L )i-

Такое решение обусловлено тем, что при предваритель­
ной обработке установлена недостаточная достоверность зн а ­
чений УРЭ при малом количестве поездов, а следовательно, 
и выполненной работы в некоторых квантах, что. влияет на х а ­
рактер зависимости a ,( q ) .  На рис. 2 ш триховой линией 
показана эмпирическая лом аная линия регрессии,, соединяю ­
щая точки фактических средних значений УРЭ по квантам , 
причем диаметр окружности условно характеризует долю  вы­
полненной работы (статистический «вес» точки). Сплош ной л и ­
нией изображена теоретическая кривая по уравнению  регрес­
сии, полученному широко известным методом наименьших 
квадратов.

В подавляю щем большинстве обработанны х статистик 
коэффициент корреляции г, свидетельствую щ ий о достовер­
ности полученных зависимостей a 3(q ) , ок азал ся  весьма высо­
ким (0,74 —0,99), что позволяет утверж дать о наличии тесной 
связи между а э и q. Крутизна гиперболической зависимости, 
определяемая значениями коэфф ициентов Ао и Ai, сущ е­
ственно отличается для разны х участков. Это — следствие

I различий в профиле и плане участков, а такж е  в слож ив-
1 шейся организации и интенсивности движ ения на каж дом 

из них.
Обработка д аж е  сравнительно небольшой выборки (150—

1200 маршрутов) требует значительны х затр ат  времени и не 
охадедвает результатов всей генеральной совокупности (ГС)

[ ПСЩ.ОК. На грузонапряж енны х участках так ая  выборка (В) 
Гсощвляет менее 10 % ГС.

В депо М осковка Западно-С ибирской дороги форма
I стэщггической отчетности ТХО-1 составляется на протяжении 
|  бй|Щ; 10 лет. таким образом , что содерж ит данны е о расходе
I знеддои и выполненной работе по группам поездов с раз- 
|  личной массой на ось. Это дало  возмож ность выполнить 
К стэдистическую обработку генеральных совокупностей для дан- 
IЩ ); депо по каж дому поездо-участку. Всего обработано 
■ 720 массивов информации за  12 лет (1976— 1987 гг.). Т акая

Т а б л и ц а  2

М асса состава, т

УРЭ а ,, к В т -ч /1 0 4 т •КМ

М асса на ось, т

4k min Ю,7 <?к=12,5 Ч ктах = * 5 .0

Qk min =  2500 _ 66,42 _
Qk = 3000 71,33 65,18 59.09
Qkma*=3500 64,30 -

Значения УРЭ в к В т -ч /1 0 1 т-км  приведены на рис. I.

обработка позволила установить изменение характера зависи­
мостей a3 (q) по месяцам  года с разными метеорологическими 
условиями, а такж е сравнить результаты  обработки В и ГС.

На рис. 3 в качестве примера приведено сравнение 
результатов обработки В (сплош ная линия) и ГС (ш триховая) 
д л я  участка Т атар ск ая  — М осковка (июнь 1986 г.). Выборка 
содерж ит 170 марш рутов маш иниста, что составляет 5,9 % ГС 
по тонно-километровой работе.

Рис. 2. Корреляционная зависимость УРЭ а э от массы на ось вагона q

Рис. 3. Корреляционные зависимости а3 (q )  для участка Татарская — М осковка
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электроснабжение

СЛЕДЫ НА СКОСЕ ПОЛОЗА ТОКОПРИЕМНИКА
Известно, что в большинстве случаев 

токоприемники повреждаются при 
входе электроподвижного состава 
(э. п. с .) с бокового пути на главный. 
Поломки приняли массовый характер в 
связи с заменой медных токосъемных 
пластин металлокерамическими и осо­
бенно угольными. Счет пошел уже на 
тысячи и будет расти, если не устра­
нить их причины.

В соответствии с требованиями Пра­
вил технического обслуживания и ре­
монта контактной сети электрифици­
рованных железных дорог ветви воз­
душной стрелки в месте их подхвата 
полозом токоприемника должны нахо­
диться в одном уровне по горизон­
тали (в плоскости пути) при движении

поездов со скоростью до 120 км/ч . 
При скоростях движения свыше 
120 км/ч контактный провод бокового 
пути располагают выше провода глав­
ного пути на 20— 40 мм.

Первая часть этого , казалось бы, 
очевидного требования невыполнима. 
Например, все электропоезда сейчас 
работают только на угольных токо­
съемных пластинах. Их допустимая вы­
работка по высоте составляет 20 мм 
(рис. 1, а). Если такой состав будет дви­
гаться по главному пути, где разви­
ваются максимальные скорости, то по­
лоз на воздушной стрелке встретит 
преграду в виде провода бокового 
пути, расположенного на 20 мм ниже 
его рабочей поверхности. Чем выше 
скорость, тем  сильнее удар о преграду.

УД К  621.336.332.004.6 
Поломка токоприемника —  чаще всего 
и есть наезд на нее.

Ясно, что для нормального движе­
ния полоза по проводам главного пути 
провода бокового пути должны быть 
приподняты минимум на 20 мм. Чаще 
всего такого возвышения оказывается 
мало, потому что провод главного пути 
отжимается полозом , путь имеет «про­
садку», э. п. с. и токоприемник —  боко­
вую раскачку, провода в зависимости 
от ветра и нагрева —  продольные и 
поперечные (а значит и взаимные вер­
тикальные) перемещения. Поэтому 
приходится выбирать возвышение по 
верхнему пределу 40 мм.

На скоростных участках подобного 
оказывается мало, так как аэродинами­
ческие силы создаю т повышенное от-

Результаты  обработки В и ГС отличаю тся, хотя и не­
значительно. Однако обработка ГС при наличии соответ­
ствующей информации в форме ТХО-1 значительно прощ е, дает 
более объективную картину и исклю чает ош ибки, которые 
могут возникнуть при случайно или тенденциозно вы бран­
ных для анализа марш рутах. Коэффициенты корреляции г, 
полученные при обработке имеющихся ГС, весьма высокие и, 
как правило, находятся в диапазоне 0,90...0,99.

Р езультаты  выполненного исследования, основанные на 
статистическом анализе большого объема информации 

на разных участках, а такж е в течение длительного пе­
риода эксплуатации на одних и тех ж е участках, позво­
ляю т заклю чить, что основным фактором, влияю щ им на ве­
личину УРЭ при ведении грузового поезда, является н а­
грузка на ось вагона. Именно этот парам етр необходимо 
считать основным нормообразую щ им. Влияние массы поезда 
сопоставимо с воздействием остальных факторов, пере­
численных выше. В их числе — и не поддаю щ ийся оценке 
разброс значений фактического удельного сопротивления дви ­
жению относительно расчетного.

С казанное подтверж даю т результаты  ан али за  60 поездок 
со 100-вагонными порожними поездами, выполненных в я н ­
варе 1986 г. электровозами одной серии (В Л 10) на участке 
Т атарская  — Барабинск. П оезда следовали по участку без 
остановок, имели практически одинаковую  массу (2200 т) 
и единственным из зафиксированны х в м арш рутах м аш и­
ниста факторов, которым отличались поездки, явл ял ась  
техническая скорость, распределение которой соответствовало 
нормальному закону.

Однако даж е при этих обстоятельствах УРЭ был р а з ­
личен, колебался в пределах 149,6...231,7 к В т-ч /1 0 4 т- км и 
такж е бы л ' распределен по нормальному закону. К орреля­
ционный анализ показал, что с ростом технической скорости 
УРЭ возрастает. О днако соответствующ ий коэфф ициент кор­
реляции показывает, что эта связь весьма слаб ая  ( г = 0 ,3 2 4 ) .

Попытка объяснить различия УРЭ в отдельных поездках 
влиянием температуры наруж ного воздуха t HB не д а л а  поло­
ж ительного результата. Коэффициент па'рной корреляции меж-

ду аэ и tHe составил всего 0,062, поэтому включение tHB 
в уравнение множественной регрессии как в первой, так и 
во второй степени (что имеет место в моделях многих авто­
ров) практически не повысило точность расчета (кроме 
того, следует зам етить, что согласно теории множественной 
регрессии не рекомендуется вклю чать в модель малозна- |  
чащ ие признаки).

Очевидно, и в этом случае реш аю щ ими ф акторам и ока­
зал и сь  разброс ф актических значений основного удельного 
сопротивления движ ению  поездов и отличия в реж имах их 
ведения. А налогичные результаты  получены и при анализе 
69 поездок со 100-вагонными порож някам и на участке Ба­
рабинск — Ч улы м ская.

Таким образом , создание многофакторных математиче­
ских моделей на базе  обработки результатов всех поездок 
с поездами различны х категорий, на наш взгляд , значительно 
и неоправданно услож няет нормирование, не повы ш ая его 
точности. Такие модели можно признать целесообразными 
лиш ь для исследования характера  и степени влияния отдель­
ных ф акторов на УРЭ с целью вы работки научно обосно­
ванных дотаций к плановой норме при отклонении условий 
выполнения поездки от среднестатистических.

Кррме того, предполагая , что норма расхода энергии 
на поездку долж на быть известна маш инисту до отправ­
ления поезда, то и с этой точки зрения использовать для 
норм ирования громоздкие многофакторные модели весьма 
проблематично, так  как значения многих входящ их в модель 
ф акторов до поездки неизвестны. v

Н аличие одного ф акто р а , определяю щ его основную состав- J  
ляю щ ую  нормы УРЭ, позволяет с возмож ной объектив­
ностью распределить заданную  величину УРЭ по категориям 
поездов. Это будет показано в следую щ ей статье.

(П родолж ение подборки следует)

К анд. техн. наук Р. Я. М ЕДЛИН , 
инж. Е. А. СИДОРОВА, 

ОмИИТ
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Контактные пробода главного
пути и бокового расположены 
6 одном уровне

КП главного пути КП бокового 
пути

Контактный провод б о код ого пути 
расположен выше проводов 
бокового пути на 20-40 мм

Контактный 
Контактные провод боко- 
пробода глав- вого пути 
ного пути

КП главного пути КП бокового 
пути

КП главного КП бокового 
пути

Контактный пробод 
бокового пути

Контактные пробода 
главного пути

Рис. I. Взаимодействие полоза с воздушной стрелкой при его движении:
вверху — по главному пути; внизу — по боковому пути

КП главного 
? пути

КП бокового 
/  пути

Труба стальная

Рис. 2. Оптимальные конструкции полоза и расположение контактного провода воздушной стрелки

жатие контактных проводов. Чем луч­
ше взаимодействие полоза со стрелкой 
будет обеспечено при проходе его по 
главному пути, тем труднее выйти по­
лозу с бокового пути на главный. Здесь , 
как отмечалось, возникает брльшин- 
ство поломок токоприемников. Сказан­
ное подтверждает рис. 1, б.

Только из-за допустимой выработки 
угольных пластин на полозе в 20 мм он 
начнет взаимодействовать с проводами 
главного пути в зоне подхвата на 40 мм 
ниже неизношенной рабочей поверх­
ности полоза. Если возвышение боко­
вой ветви стрелки сделано по верхнему 
пределу (40 мм ), взаимодействие с

проводами главного пути начнется ни­
же по скосу (60 мм ). С учетом допол­
нительных факторов след взаимодей­
ствия полоза с контактными провода­
ми опустится еще ниже и может ока­
заться на отметке 80 мм .

Именно такая глубина следа на ско­
се наиболее характерна для полозов с 
угольными пластинами. У электровозов 
с медными или металлокерамическими 
пластинами, где допускается скос соот­
ветственно на 4 и 6 мм, след должен 
быть короче. Понятно, что движение по 
таким стрелкам должно быть с мини­
мально возможными скоростями.

Но это только одно из требований, 
исполнение которого уменьшает ве­
роятность поломок токоприемников. 
Воздушная стрелка, например, может 
и должна сохранять предельно допу­
стимую оптимальную геометрию при 
максимальных температурных переме­
щениях контактных проводов, хорошо 
«сопротивляться» отжатию токоприем­
ником. От этого след на скосе не бу­
дет опускаться ниже 60 мм. Такая ра­
бота систематически проводится на 
контактной сети Московской дороги.

Взаимодействие полоза с воздуш­
ной стрелкой в большой степени зави­
сит от конструкции полоза. Угол отгиба 
скоса менее 45° о б л сч ае т  вход кон­
тактного провода на |_ 'бочую токо­
съемную часть. Вход буде . еще более 
облегчен, если поверхность скоса бу­
дет ровной, гладкой, хорошо взаимо­
действующей с контактным проводом. 
Поэтому крайне нежелательно приме­
нение на скосах мягких и «вязких» 
алюминиевых пластин, например, на 
полозах ЧС7. Лучше иметь стальные с 
закругленными кромками, с рацио­
нальным расположением крепежа.

Оптимальной является конструкция 
не прямого, а выгнутого вверх полоза 
с трубчатыми скосами и меньшим уг­
лом отгиба. Специалисты Московской 
дороги совместно с ВЭлНИИ работают 
над созданием таких или близких к 
ним конструкций. Опытная партия по­
лозов проходит всесторонние испыта­
ния.

Основные преимущества таких по­
лозов заключаются в том , что возмож­
но всегда располагать контактные про­
вода двух ветвей воздушной стрелки 
в одной плоскости (параллельно рабо­
чей плоскости полоза). Прием ветви 
происходит ближе к центру на рабочую 
токосъемную часть полоза без удара 
(и без местного износа контактного 
провода скосом полоза) с гораздо 
меньшим боковым (ломающим скос) 
нажатием на токоприемник от набе­
гающего контактного провода. Пра­
вильно смонтированная контактная 
подвеска не будет оставлять следов 
на скосе полоза, а появляющиеся сле­
ды будут свидетельствовать об отступ­
лениях в содержании контактной под­
вески.

В. А. САВЧЕНКО,
начальник лаборатории 

контактной сети 
Московской дороги
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СПОСОБЫ ИЗМЕРЕНИЯ ВХОДНОГО СОПРОТИВЛЕНИЯ 
СИГНАЛЬНОМУ ТОКУ УТЕЧКИ

Подключение к обратной тяговой 
рельсовой сети различных кон­

струкций и сооружений обусловлено 
многофункциональностью рельсовой 
линии. Каждая из функций предъяв­
ляет определенные требования к под­
ключаемым объектам .

Так, обязательно должна быть за­
щита от токов короткого замыкания 
системы тягового электроснабжения и 
быстрое снятие напряжения с повреж­
денного участка контактной сети , за­
щита присоединяемых объектов от 
электрокоррозии токами утечки с рель­
сов, а также обеспечена электробезо­
пасность обслуживающего персонала и 
лиц, пользующихся транспортом . Кро­
ме того, заземляемые на рельсы уст­
ройства не должны влиять на рельсо­
вые цепи СЦБ.

Поэтому, выбирая способ присоеди­
нения, следует сравнить сопротивление 
их заземления R с сопротивлениями, 
минимально допустимыми по условиям 
нормальной работы рельсовой цепи 
1?рЦ и по условиям защиты от электро­
коррозии R,,.

Предпочтительны такие техниче­
ские решения, которые не требуют

применения защитных средств при вы­
полнении хотя бы одного из указан­
ных требований. Так, высокий уровень 
сопротивления заземления конструк­
ции (R> R pU и R > R K) позволяет отка­
заться от защиты от электрокоррозии 
и влияния на рельсовые цепи, разре­
шает глухое присоединение к рельсо­
вой сети в любой точке без каких-либо 
ограничений.

Нормативные значения для RK и 
Rp приведены в инструкциях ЦЭ-3551 
и ЦЭ-4173. В условиях эксплуатации 
возникает необходимость проверки 
установленных требований сопротивле­
ния заземляющих устройств . Посколь­
ку оно практически является активным 
и не зависит от частоты тока (в том 
числе и всего спектра частот сигналь­
ного тока), при оценке величины со­
противления сигнальному току группо­
вого заземления и одиночных зазем ­
ляющих устройств в условиях эксплуа­
тации следует применять следующие 
методы измерения независимо от си­
стемы электротяги : амперметра-вольт­
метра, специальные приборы-измери­
тели заземлений.

УДК  621.332.3:621.316.97 
В первом случае вольтметры с вход­

ным сопротивлением не менее 
1000 О м /В  подключают на разность 
потенциалов «рельс— земля» (сопро­
тивление заземлителя не более 
1000 О м ). Амперметр включают в рас­
сечку цепи заземления «рельс— кон­
струкция» или «рельс— провод группо­
вого заземления», синхронно фиксируя 
значения потенциалов и токов и произ­
водя деление. Затем  находят сопро­
тивление цепи заземления одиночного 
сооружения или группы опор, объ­
единенных одним тросом .

При использовании второго метода 
входные сопротивления заземляющих 
устройств измеряют приборами М-416 
или МС-07 (МС-08) по двухэлектродной 
схеме. Если окажется, что измеряемая 
величина больше 1000 Ом , то на вход 
прибора подключают резистор сопро­
тивлением 1000 Ом , а данные измере­
ний пересчитывают. Во всех случаях 
когда в цепях заземляющих устройств 
установлены защитные элементы, они 
должны быть зашунтированы.

Канд. 'техн. наук А. В. НАУМОВ,
вниижт

Новая конструкция предупредительных знаков
К ак известно, для защиты контакт­

ных проводов изолирующих со­
пряжений с нейтральными вставками 
от пережогов при прохождении под 
ними токоприемников устанавливают 
предупредительные сигнальные знаки. 
Они указывают машинистам электро- 
подвижного состава места, где следует 
отключить и включить ток.

В соответствии с Инструкцией по 
сигнализации на железных дорогах 
СССР нейтральные вставки ограждают 
предупредительными сигнальными 
знаками с отражателями, которые пре­
дупреждают: «Отключить ток» —  пе­
ред нейтральной вставкой, «Включить 
ток на электровозе», «Включить ток на 
электропоезде» —  за нейтральной 
вставкой.

Их изготавливают в соответствии с 
указанием 27/ЦЗ от 30 июня 1978 г. 
Однако в результате атмосферных воз­
действий, а также разбиваний отража­
телей они приходят в негодность, крас­
ка тускнеет. Знак полностью теряет 
свои предупредительные функции. Это 
может привести к заезду электропо- 
движного состава на нейтральную 
вставку под током и ее пережогу.

После поисков светоотражающих 
красок и материалов дорожная элек­
тротехническая лаборатория Северо- 
Кавказской дороги рекомендовала 
светоотражающие пленки (синюю и бе­
лую ) ТУ6-10-891-84, применяемые для 
автодорожных знаков. При разработке 
конструкции новых предупредитель­
ных сигнальных знаков использовали 
отходы светоотражающей пленки, вы­
пускаемой нашей промышленностью .

Было предложено, не меняя основ­
ных размеров предупредительных сиг­
нальных знаков и ■ п/Гощади, занимае­
мой отражателями, наклеивать спе­
циальным влагостойким клеем свето­
отражающие пленки синего и белого 
цветов. Основные размеры синего и 
белого цветов соответствую т разме­
рам, принятым на рисунках указания 
27/ЦЗ. Черное обрамление знаков за­
менено синим цветом . Ширина белого 
обрамления\равна 25 мм .

Перед наклеиванием основа зна­
ка —  металлическая поверхность ли­
ста —  тщательно очищается и обезжи­
ривается. Для скрепления применяют 
полиизобутиленовый клей или клей 
«Момент».

Годовой опыт эксплуатации новых 
знаков показал, что они светятся ярче, 
чем старотипные с отражателями. 
В ночное время освещенные лучами 
прожектора локомотива предупреди­
тельные сигнальные знаки из свето­
отражающей пленки еще ярче прояв­
ляют отражающие свойства. Машини­
сты электровозов и электропоездов в 
различное время суток воспринимают 
их лучше, чем окрашенные с отража­
телями.

Чтобы знаки служили долго, их 
было хорошо видно и тем самым по­
высилась безопасность движения поез­
дов, начальник дороги поручил дорож­
ным электромеханическим мастерски» 
изготовить их для нейтральных вставок 
магистрали. Из светоотражающих пле­
нок могут изготавливаться временные 
сигнальные знаки и др .

Опытные предупредительные сиг­
нальные знаки уже эксплуатирую™ 
на 10 нейтральных вставках Северо- 
Кавказской дороги.

Канд. техн . наук Б. А. ПАВЛЮК.
инж. Ю . М. ДОМБАЕЕ 

Северо-Кавказская дорогг
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в мире моделей

ДВУНОСНПЯ ПЛЙТОРОРМП
Д вухосные нетормозные платформы 

грузоподъемностью 20 т (рис. 1) 
строили отечественные заводы  в 1925— 
1931 гг. П латф орма — интереснейший 
объект в истории техники ж елезны х д о ­
рог — доступна в изготовлении начи­
нающим моделистам.

КАК ВАГОН СТАЛ... НОРМАЛЬНЫМ

Впервые бесперегрузочное сообщ е­
ние между отдельными ж елезными д о ­
рогами ввели в России в 1869 г. Н ов­
шество вызвало значительные ослож не­
ния в обслуживании разнотипного пар ­
ка вагонов. Поэтому в 1875 г. М инистер­
ством путей сообщ ения было издано 
распоряжение об обязательной построй­
ке для всех дорог однотипных грузовых 
вагонов, которые получили наим енова­
ние «нормальные».

В основу проекта нормального ваго ­
на русских ж елезных дорог был принят 
вагон конструкции Ковровских м астер­
ских, построенный в 1872 г. Этот двух­
осный крытый вагон имел длину 6400, 
ширину 2743 мм и грузоподъемность

10 т. Одобренный в 1884 г. на VII со­
вещ ательном съезде инженеров службы 
тяги и подвижного состава тип норм аль­
ного крытого двухосного вагона стал 
обязательны м  для всех ж елезны х 
дорог.

О рациональности конструкции в а ­
гона достаточно судить по тому, что, 
подвергаясь сравнительно небольшим 
переделкам, его грузоподъемность уве­
личили сначала  до 12,5 т (в  1891 г.), 
а затем  до 16; 16,5 и 18 т.

Т акж е в законодательном  порядке 
в 1892 г. ввели тип нетормозной двух­
осной платформы , длина которой (по 
полу) бы ла установлена в 30 футов 
(9150 мм) при одинаковой ширине 
с нормальным крытым вагоном 2743 мм.

Введение единого типа крытого в а ­
гона повлекло ш ирокую норм ализацию  
не только платформ, но и цистерн, полу­
вагонов, других подвижных единиц. 
Они строились с рамой, ходовыми час­
тями и ударно-тяговы ми приборами, 
подобными тем, которые применяли для 
нормальных крытых вагонов. Б лагодаря  
широкой унификации, эти вагоны про­

сущ ествовали много лет. Еще в довоен­
ное время они составляли 80 % всего 
грузового парка вагонов.

СОВЕТЫ МОДЕЛИСТУ

С лож ность изготовления модели з а ­
клю чается в большом количестве мел­
ких и разнотипных деталей, а такж е 
точном вы держ ивании размеров, влияю ­
щих на ходовые и эксплуатационные 
свойства платформы. Основные детали 
для модели можно сделать из белой 
жести, латуни или полистирола различ­
ной толщ ины. Отдельные технологиче­
ские и конструктивные приемы те же, 
что и при постройке дрезины АГМ 
(см. «ЭТТ» №  1 и 2, 1987 г .). Причем, 
модель платформы может эксплуатиро­
ваться совместно с дрезиной.

Первыми начинаю т собирать пол и 
борта платформы  из деталей 1, 2 и 5 
(рис. 2 ) , разм еры  которых даны для 
м асш таба 1:87 (типоразмера Н О ). Так 
как эти детали сделаны из деревянных 
досок, то их поверхности с обеих сторон 
расчерчиваю т ш тангенциркулем через

Рис. I. Общий вид платформы

Рк. 2. Сборка узлов модели
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за рубежом

КОНТАКТНАЯ ПОДВЕСКА НА СКОРОСТНЫХ ЛИНИЯХ ЯПОНИИ
Прошло 24 года с начала эксплуатации первой высоко­

скоростной железнодорожной магистрали Японии между 
городами Токио и Осака, входящей в систему линий Синкан- 
сен. На этой магистрали вначале была смонтирована двой­
ная компенсированная контактная подвеска с пружинно-воз­
душными демпферами в струнах, состоящая из медно-кад­
миевого несущего троса сечением 80 мм2, медно-кадмие- 
вого вспомогательного провода сечением 60 мм 2 и медного 
контактного провода сечением 110 м м 2. Натяжение каждого 
из проводов составляло 1000 даН (кгс ).

Опыт эксплуатации такой подвески показал недоста­
точную ее работоспособность при сильном поперечном ветре. 
Поэтому при дальнейшем строительстве высокоскоростных 
линий применили усиленную двойную недемпфированную 
контактную подвеску с увеличенным сечением и натяже­
нием проводов. Однако некоторые конструкции цепной под­
вески оказались достаточно надежными и удобными в 
эксплуатации и были использованы на других высокоско­
ростных участках. К таким конструкциям , в частности, можно 
отнести консоли, фиксаторы и струны.

В качестве поддерживающих конструкций применены 
поворотные изолированные трубчатые консоли (рис. 1, 2), 
причем они спроектированы таким образом , что подкос 
с тягой составляют прямоугольный треугольник. Такая кон­
струкция обеспечивает надежную работу консолей при по­
вышенных изгибающих моментах.

На участках, свободных от искусственных сооружений, 
применяют прямые наклонные консоли со стержневыми или 
трубчатыми тягами (см . рис. 1). Первые работают на растя­
жение, а вторые —  на сжатие.

На мостах и в тоннелях используют изогнутые кон­
соли со стержневыми или трубчатыми тягами (см . рис. 2). 
Для повышения надежности работы наклонных консолей тру­
ба подкоса соединена с хомутом горизонтальной тяги ж ест­
кой распоркой.

В зависимости от горизонтального расстояния от оси 
поворота до седла несущего троса (стандартный размер) 
прямые консоли со стержневыми и трубчатыми тягами под­
разделяются на 7 типов каждая при стержневых тягах с 
минимальным размером 1850 мм и максимальным 3350 мм ,

а при трубчатых тягах соответственно 3600 и 5100 мм . Изогну­
тые консоли со стержневыми и трубчатыми тягами под­
разделяю тся на 3 типа каждая с минимальным стандарт­
ным размером 1900 мм и максимальным 2275 мм при стерж­
невых тягах и соответственно 1850 и 2425 мм —  при труб­
чатых тягах.

Конструкции консолей дают возможность легко регули­
ровать положение контактной подвески после ее монтажа. 
При этом номинальный регулировочный диапазон положении 
несущего троса по горизонтали относительно стандартного 
размера составляют + 5 0 .. .— 100 мм для прямых консолей 
и -(-150...— 200 мм —  для изогнутых. Для прямых наклон­
ных консолей допускается отклонение от номинального ре­
гулировочного диапазона + 5 0 .. .— 100 мм . Максимальное от­
клонение несущего троса по вертикали от заданной его 
высоты после регулировки подвески не должно пре­
вышать 50 мм.

Известно, что при взаимодействии токоприемников элек- 
троподвижного состава (э. п. с .) с контактной подвеской под 
фиксаторами образую тся так называемые «жесткие точки». 
Чем выше скорость движения и больше масса фиксаторов, 
тем  хуже качество токосъема при их проходе. Поэтому 
фиксаторные устройства на высокоскоростных линиях Япо­
нии сконструированы таким образом , чтобы исключить их 
повреждения и обеспечить хорошее качество токосъема при 
больших скоростях (рис. 3, 4).

Разработаны сочлененные фиксаторы для двойной цеп­
ной подвески на линиях вне искусственных сооружений 
(см . рис. 3) и на мостах, в тоннелях (см . рис. 4). Для умень­
шения массы фиксаторы выполнены из специального алю­
миниевого сплава, а фиксирующие зажимы —  из алюминие­
вой бронзы . Поэтому фиксаторы не только легки, но и 
обладаю т противокоррозионными свойствами.

М ежду основанием фиксатора контактного провода и 
фиксаторной стойкой установлена спиральная пружина, об­
легчающая условия прохода фиксаторов токоприемниками 
э. п. с. Это повышает качество токосъема.

Фиксаторная стойка, предназначенная для крепления 
фиксаторов контактного провода и вспомогательного троса, 
присоединена к трубчатому основному фиксатору с по-

’

1,2— 1,5 мм. На деталях 2 по линиям А 
такж е наносят риски, которые имити­
руют «сйчлененность» борта.

Соединив между собой детали 1, 2 
и 5, переходят к изготовлению элемен­
тов рамы и ходовой части. Это наибо­
лее ответственный этап в работе, от к а ­
чества выполнения которого будут з а ­
висеть ходовые качества модели.

С начала готовят детали 4 (внеш ­
ние) и 26, имеющие форму ш веллера, 
из жести или из бруска органического 
стекла. При сборке этих деталей целе­
сообразно воспользоваться кондукто­
ром (деревянным бруском размером 
103Х 24Х  Ю мм, в стенках которого пре­
дусмотрен паз для  укладки деталей 14).

Д еталь 14 является подшипниковым 
узлом колесной пары, поэтому ее вы­

полняют особенно точно. В надеж но 
приклеенный узел вставляю т колесные 
пары, а затем  проверяю т устойчивость 
платформы. Все четыре коЛеса долж ны  
касаться плоскости.

Д ал ее  изготавливаю т и монтируют 
челюсти (деталь 7 ), которые получаю т 
из жести или пропитанного полистиро­
лом картона. После этого приступаю т 
к подготовке и сборке остальных эле­
ментов рамы (3,27—30).

Д етали 27 и 28, имеющие профиль 
ш веллера, могут быть заменены д е та ­
лями прямоугольного сечения. П од них 
подклеиваю т детали 29 и 30, изготовлен­
ные из тонкого полистирола или фольги 
(точки на чертеж ах деталей имитируют 
головки заклепок, которые продавлива­
ют притупленным ш илом).

При сборке рамы заран ее  устанав­
ливаю т узел крепления сцепки, после 
чего может возникнуть необходимость 
в корректировке размеров деталей \ 
(внутренних). Сцепку лучш е использо­
вать фабричную , так  как  качество ее 
изготовления влияет на эксплуатацион­
ные свойства вагона.

Весьма трудоемки подготовка и 
сборка деталей 8, которые являются 
кронш тейнами для  лесовозных стоек.I 
Л учш е их вы резать из пропитанного 
полистиролом картона. Пользуясь эти* 
м атериалом , легко сделать и детали? 
(пружинные отбойники бортов), на! 
кладки 11 и 12, 16 и 17, 22 и 34, петле! 
10 и 10А, зам ок бортов 15, скобы ISl 
и 33. При сборке необходимо только! 
учесть, что накладки наклеивают с|
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Рис. 1. Прямая наклонная консоль с трубчатой тягой:
I -  трубчатый подкос; 2 — тяга; 3 — жесткая распорка; 4 
щего троса; 5 — стержневые изоляторы

седло для несу-

Рис. 2. Изогнутая консоль с трубчатой тягой:
I —трубчатый подкос; 2 — тяга; 3 — седло для несущего троса; 4 — стерж не­
вые изоляторы

Рис. 4. Сочлененный фиксатор для контактной подвески в искусственных 
сооружениях:
1 — основной фиксатор; 2 — дополнительный гибкий фиксатор для вспомо­
гательного троса; 3 — дополнительный стержневой фиксатор для контактного 
провода; 4 — спиральная пружина; 5 — ф иксаторная стойка

мощью болтового зажима. При этом обеспечивается легкая 
регулировка горизонтального положения дополнительных 
фиксаторов, а следовательно, положения контактного про­
вода в плане.

При необходимости дополнительный фиксатор вспомо­
гательного троса может быть закреплен при помощи спе­
циального зажима непосредственно на основном фиксаторе.

Д ля надежной работы при сильном ветре между допол­
нительным фиксатором вспомогательного троса и основным 
фиксатором устанавливают ветровую связь.

Фиксаторы  контактного провода, предназначенные для 
работы на главных путях, выдерживают растягивающую 
нагрузку не менее 380 даН, а в остальных случаях —  не менее 
250 даН.

обеих сторон борта платформы. Внутри 
устанавливают такж е запоры бортов — 
детали 32.

Буксовые узлы, обычно каж ущ иеся 
моделистам недоступными, все ж е под­
даются самостоятельному изготовле­
нию. Для этого на детали 7 наклеиваю т 
буксы (детали 23), выпиленные из по­
листирола или органического стекла. 
При желании на них наклеиваю т по­
лоски из тонкого полистирола, имити­
рующие крышку буксы и ее петли.

Рессоры 24 склеиваю т из 4— 5 поли- 
стирольных или картонных полосок ш и­
риной 1 мм разной длины. Посередине 
пакет рессор перехватываю т хомутом, 
а на концы рессор наклеиваю т серьги, 
изготовленные из таких же полосок.

Кронштейны крепления рессор (де­

таль  25) вы резаю т из полистирола или 
картона и приклеиваю т к детали 4. 
К внутренним кронш тейнам рессор 
долж ны  крепиться и стержни шпрен- 
геля 13, изготовленные из медного про­
вода диаметром 0,4— 0,5 мм.

Стойки ш пренгеля (детали 6) д е л а ­
ют из медного провода диаметром 
0,8— 1 мм, один конец которого расплю ­
щиваю т и засверливаю т для пропуска 
в нем стерж ня. И з провода диаметром 
0 ,3—0,4 мм изготавливаю т подбуфер- 
ные ручки 18 и упоры торцовых боров 
20. Д л я  лучш его крепления деталей 18 
и 20 ж елательно сделать отверстие в 
буферном брусе 5.

Заканчиваю т изготовление плат­
форм постановкой буф еров 21 и встав­
кой колесной пары — фабричной или

изготовленной согласно нормам 
NEM  312 (П арам етры  колеса) и 
NEM  314 (К олесная пара с конически­
ми подшипниками) диаметром 12 мм 
по кругу катания.

О краш иваю т борта и пол платф ор­
мы в красно-коричневый (железным су­
риком) или зеленый цвет, а раму — 
в черный. Н адписи на вагонах в разные 
периоды были неодинаковыми, поэто­
му при их нанесении лучш е воспользо­
ваться «Альбомом надписей подвижно­
го состава широкой колеи» или фото­
графиями.

Инженеры И. J1. ИНДРА, 
г. М осква, 

П. П. ГОРБАЧ,
г. Гродно

Рис. 3. Сочлененный фиксатор для контактной подвески вне искусственных 
сооружений:
1 — основной ф иксатор; 2 — дополнительный стержневой фиксатор для вспо­
могательного троса; 3 — дополнительный стерж невой фиксатор для контакт­
ного провода; 4 — спиральная пружина; 5 — ф иксаторная стойка; 6 — ветровая 
связь
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Рис. 5. Петлевая струна с зажимом для контакт­
ного провода:
I — петлевая струна; 2 — корпус заж им а (две щ е­
ки); 3 — соединительный болт; 4 — запираю щ ий 
рычаг

Фиксаторы вспомогательного троса выдерживают на­
грузку соответственно не менее 340 и 200 даН.

Надежность работы контактной подвески, удобство ее 
монтажа и эксплуатации в значительной мере зависят от 
конструкции струн и струновых зажимов. Д л я  соединения 
контактного провода с вспомогательным тросом в двойной 
цепной подвеске на скоростных линиях Японии применяют 
специальные петлевые струны с зажимами на контактном 
проводе с запирающим устройством (рис. 5). Зажим скон­
струирован с учетом результатов исследования всех рабочих 
процессов монтажа контактного провода и может быть легко 
установлен в нужном месте.

Соединительный болт зажима снабжен на конце упругим 
элементом , представляющим собой кулачковый запираю­
щий рычаг, с помощью которого зажим надежно закреп­
ляется на контактном проводе. Запирающий рычаг может 
занимать три положения (рис. 6), соответствующие незакреп­
ленному состоянию зажима на контактном проводе, вре­
менному и постоянному его закреплению . Окончательное 
закрепление зажима осуществляется после прохода рычагом 
«мертвой точки», что гарантирует эксплуатацию только на­
дежно закрепленных струновых зажимов.

Такие зажимы имеют следующие преимущества: для их 
монтажа и демонтажа не требуется специального рабочего 
инструмента, достаточно иметь лишь плоскогубцы; обе щеки 
струнового зажима соединяются при помощи болта с запи­
рающим штифтом , что исключает опасность их разъедине­
ния; положение струновых зажимов после их установки на 
контактном проводе контролируют с земли.

Петлевая струна с зажимом имеет определенные ме­
ханические характеристики. Усилие *на срыв зажима с кон­
тактного провода вдоль струны составляет не менее 500 даН.

Усилие натяжения между вспомогательным тросом и петле­
вой струной —  не менее 300 даН . Усилие на сдвиг вдоль 
контактного провода —  не менее 20 даН. Усилие поворота 
зажима вокруг оси контактного провода —  не менее 
250 даН /см .

Для соединения вспомогательного и несущего тросов 
в двойной контактной подвеске используются однозвеньевые 
струны со специальными зажимами, рассчитанными на соот­
ветствую щее сечение троса (рис. 7). Струновой зажим раз­
работан с целью более легкого монтажа по сравнению 
с традиционными болтовыми или клиновыми зажимами.

Корпус зажима для предохранения его от коррозии 
отливают из алюминиевой бронзы , а специальный запорный 
болт делаю т из фосфорной бронзы . Зажим надежно уста­
навливается на несущем или вспомогательном тросе путем 
легкого поворота плоскогубцами запорного болта, вставлен­
ного в корпус зажима и струновое кольцо (рис. 8). При этом 
можно легко и быстро выполнять работы, связанные с ре­
гулировкой контактной подвески и заменой струн между 
несущим и вспомогательным тросами.

Состояние установленных струновых зажимов контроли­
руют с земли по положению запорного болта. Струновой 
зажим , смонтированный на несущем или вспомогательном 
тросе, выдерживает усилие, приложенное к нему вдоль 
струны , не менее 800 даН. Усилие на сдвиг зажима вдоль 
троса составляет не менее 20 даН.

Канд. техн. наук Э. 3 . СЕЛЕКТОР, 
старший электромеханик 

Дорожной электротехнической лаборатории 
Октябрьской дороги

Рис. 6. Положения запирающего рычага зажима 
для контактного провода:
1 — незакрепленное положение; 2 — временное 
закрепление; 3 — постоянное закрепление

*
Рис. 8. Однозвеньевая струна с зажимом для г 
несущего троса в закрепленном положении:
1 — однозвеньевая струна; 2 — несущий трос; В 
3 — корпус заж им а; 4 — запорный болт

Рис. 7 . Однозвеньевая струна с зажимом для 
несущего троса в незакрепленном положении:
1 — однозвеньевая струна; 2 — несущий трос; 
3 — корпус заж им а; 4 — запорный болт
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ЭЛЕКТРОТЕХНИКА 
ИМЕЕТ БОЛЬШОЕ БУДУЩЕЕ

Э лектро- 1
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Р ас  и реде-77' ^ ^  
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ленное
оборудо
'вани е

IANCHKK

До конца текущего столетия насе­
ление земного ш ара увеличится до 6 
млрд. человек. Это -  6 млрд. потребите­
лей электроэнергии для освещения, ото­
пления, охлаждения, силовых приводов 
и транспорта.

В интересах защ иты окружающей 
среды электроэнергию необходимо про­
изводить и использовать с достаточной 
эффективностью и при учёте приро­
доохранных требований.

ASEA и ВВС BROWN BOVERI уже 
в течение 100 лет заняты обеспечением 
электроэнергией. Сейчас, после своего 
слияния, они работаю т совместно над 
решением задач внедрения новой техно­
логии и повышения экономичности уже 
как концерн ASEA BROWN BOVERI.

ASEA BROWN BOVERI имеет 
180000 сотрудников в более чем ста 
странах. Оборот концерна составляет 
27 млрд марок ФРГ. Главное же не в 
этой цифре, а в объединённой мощи. 
Сфера деятельности концерна -  элек­
тротехника. Благодаря крупным инвес­
тициям в научно-исследовательские ра­
боты концерн продолжает повышать 
эффективность своей деятельности. 
Электротехника имеет большое буду­
щее.

Концерн ASEA BROWN BOVERI 
после слияния стремится общими сила­
ми внести свой вклад в то, чтобы и в бу­
дущем можно было обеспечить элек­
троэнергией 6 млрд. человек.
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Двухсекционный двенадцатиосный электровоз пе­
ременного тока ВЛ85 предназначен для вождения 
тяжеловесных грузовых поездов. В часовом режиме он 
развивает мощность 10 тыс. кВт, силу тяги 74 тс (726 кН|, 
скорость 50 км/ч. Конструкционная скорость локомо­
тива — 110 км/ч.

Кузов секции опирается на три двухосные тележки. 
Тяговые и тормозные усилия от тележки к кузову пе­
редаются через наклонные тяги, что автоматически 
выравнивает осевые нагрузки без' противоразгрузочиых 
устройств. Средняя тележка может перемещаться в по­
перечном направлении с помощью качающихся опор.

Работа тяговых двигателей постоянного тока НБ-514 
плавно регулируется выпрямительно-инверторными пре­

образователями на тиристорах (два двигателя на щ 
преобразователь). Электровоз оборудован* систем 
рекуперативного торможения. Тормозное усилив I 
50 км/ч — 65 тс (637 кН).

Автоматическое управление режимами движм 
обеспечивает разгон локомотива до заданной скоро 
с требуемым током, поддержание заданной скоро 
и тормозного усилия. Имеется система многих едим 
Масса электровоза 288 т, длина по осям автосцепок 45

Кабина более просторна по сравнению с прел 
дущими электровозами, улучшены условия труда яо 
мотивных бригад. Электровоз ВЛ85 будет постуш 
прежде всего на участки с интенсивным грузопоток 
и тяжелым профилем п у ти .
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