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В эти дни исполняется 40 лет со дня основания депо дизель-поездов Вилы» 
Прибалтийской дороги. Оно стало первым на сети дорог специализироеаш 
депо дизель-поездов. По мере роста размеров движения, электрифика 
прилегающих участков деповчане стали также обслуживать электропоезда серии* 
и маневровые тепловозы. Сегодня коллектив депо — один из лучших на дороге. 

Н а с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  с л е в а  н а п р а в о ) :  
ф  в одном из цехов депо;
§  технический кабинет по обучению локомотивных бригад электропоездов ЭРЬ 
ф передовые работники депо — машинисты В. В. БАЛЬКЯВИЧЮС, М. А. ЮРЕВг

А. Н. ЛУЦЕНКО, инженер-технолог В. И. БУКАУСКАС, токарь Т. В. МАЛОЛАНСК* 
ф среди лучших коллективов депо — бригада сборочного цеха В. КУМУ) 

ВИЧЮС, К. И. ЦЫЦКЯВИЧЮС, В. А. САУЛЕНАС, С. С. СТУЦКАС, Я. Ф. ВОЙНЮИ 
Б. В. ЯНКАУСКАС, мастер В. С. ИЛИШКО.

Ф ото К. К. ГАРЕНШ
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НАВСТРЕЧУ ПАССАЖИРСКОМУ ЛЕТУ
М ногогранны и сложны комплексны* задачи транспорт- 

ного обслуживания населения. Они затрагивают самые 
глубинные слои материальной и социальной сферы разви­
тия нашего общества. От успешного решения этих проблем 
во многом зависит эффективность экономики государства, 
благосостояние и уровень жизни народа.

Железнодорожные пассажирские перевозки —  главное 
звено этого важного дела. Благодаря проведенной в теку­
щей пятилетке министерством и дорогами работе по обеспе­
чению возрастающих объемов пассажирских перевозок 
в 1988 г. удалось достичь объема пассажирооборота почти 
в 414 млрд. пасс.-км и перевезено 4,4 млрд. чел., в т. ч. в при­
городных поездах 3,9. На этих результатах положитель­
но сказалось сочетание структурных изменений в управ­
лении пассажирскими перевозками и переход отрасли на 
полный хозрасчет. За истекшие три года текущей пятилетки 
железные дороги получили 392 млн. руб. сверхплановых 
доходов от пассажирских перевозок, на 20 % увеличили 
объем платных услуг пассажирам на вокзалах и в поездах.

Вместе с тем качественная сторона организации пас­
сажирских перевозок улучшается крайне медленно. Так, 
уровень выполнения графика движения пассажирских поез­
дов в целом по сети хотя и повысился, однако остается 
низким. В прошлом году проследование таких поездов по 
расписанию составило 93,6 %, а своевременное прибытие 
на конечные пункты —  86,5%.  Особенно неудовлетвори­
тельно выполнялся график движения на Приволжской, 
Азербайджанской, Забайкальской, Львовской, Юго-Запад­
ной, Закавказской, Кемеровской, Байкало-Амурской, Сред­
неазиатской, Северо-Кавказской и других дорогах.

Проводимая работниками служб локомотивного хозяйства 
и перевозок целенаправленная совместная работа по со­

вершенствованию перевозочного процесса и содержания 
тягового подвижного состава позволила в 1988 г. по сравне­
нию с предшествующим годом на 2,8 % повысить произво­
дительность локомотива, на 0,8 % среднесуточный его про­
бег и несколько снизить количество нарушений режима труда 
локомотивных бригад.

Однако следует отметить, что плановые показатели 
использования электровозов, тепловозов и моторвагонных 
поездов не выполнены. Основной причиной по-прежнему 
является низкая надежность технических средств. В прошлом 
году ежесуточно на неплановый ремонт отвлекалось 
140 электровозов и 360 тепловозов. По вине работников 
локомотивного хозяйства было задержано свыше 5,2 млн. 
поездов. В результате дополнительно потребовалось почти 
200 локомотивов, а потери среднесуточной производитель­
ности превысили 15 тыс. т-км брутто.

Наиболее неблагополучное положение с содержанием 
локомотивов: по тепловозам —  на Приволжской, Алма-
Атинской, Северной; по электровозам —  на Азербайджан­
ской, Закавказской, Свердловской и Кемеровской дорогах.

Анализ показывает, что на этих и других магистралях 
еще имеются большие недоработки в организации текущего 
содержания и ремонта тягового подвижного состава. Здесь 
медленно внедряется передовой опыт депо Дема, Московка, 
Рыбное, Красный Лиман, Георгиу-Деж и Ашхабад по содер­
жанию локомотивного парка на высоком техническом уровне 
и снижению затрат, не соблюдается технологическая дис­
циплина.

Недавно Коллегия МПС рассмотрела график движения 
и план формирования поездов на 1989— 1990 гг. Для 

освоения пассажирских перевозок в размере 417 млрд. пас- 
сажиро-км графиком движения предусмотрена прокладка 
536 пар поездов в дальнем и 545 пар в местном сообщении, 
Кроме того, для вывоза пассажиров в пиковые периоды 
вводятся 62 пары поездов специальной нумерации.

Чтобы обеспечить намеченные объемы пассажирских 
и грузовых перевозок, работникам локомотивного хозяйств! 
предстоит на вновь электрифицированных участках Лоухи — 
Кемь, Окская— Зелецино, Аткарск —  Анисовка, Шилка — 
Чернышевск, Ерофей Павлович — Могоча, Арысь —  Чимкент 
и Бадам —  Шагыр освоить электровозы ВЛ80С; на участка 
Крымская —  Тимашевская —  ВЛ80К; Шумилова —  Хавает и 
Келес —  Узбекистан —  2ВЛ60; Власовка —  Красноград — 
ВЛ82; Норашен —  Джульфа —  ВЛ8.

Для улучшения условий эксплуатации и ремонта проиэ* 
ведена передислокация локомотивного парка. Так, h i 
участке Балезино —  Свердловск —  Называевская Электрою* 
зы ВЛ22М заменены более мощными ЗВЛ11; Инская — Че­
репанове и Инская —  Тогучин —  Белово —  ВЛ10 вместо ВЛ8; 
Междуреченск —  Тайшет и Тайшет —  Зима —  ВЛ85 вмвето 
ВЛ80. На участках Таловая —  Калач, Бутурлиновка — Пав- 
ловск-Воронежский, Гомель —  Тереховка —  Конотоп и Ко- 
нотоп— Ворожба тепловозы ТЭЗ заменены на 2ТЭ116.

Вместо тепловозов ТЭЗ на полигонах Тихорецк — Бла­
годарное —  Светлоград —  Кавказская, Кулунда —  Алтайская, 
Алтайская —  Бийск, Карасук —  Кулунда —  Локоть, Усть- 
Илимск — Хребтовая, Ачинск —  Лесосибирск, Сонкою — 
Бологое —  Псков поезда будут обслуживаться тепловозами 
2ТЭ10Л; а на участках Приаргунск —  Борзя, Забайкальск — 
Борзя, Соловьевск — Борзя, Борзя —  Карымская — ЗМ62У.

Большое внимание следует уделить усилению ремонт­
ных баз, оснащению ремонтных цехов и пунктов техниче­
ского обслуживания оборудованием, оснасткбй и запасными 
частями.

В период весеннего комиссионного осмотра оздороа- 
ляют локомотивный парк, проводят работу по укреплению 
дисциплины и ответственности ремонтных и локомотивных 
бригад, занятых подготовкой и эксплуатацией пассажир­
ского подвижного состава. Усиляют контроль за качеством 
ТО и ТР, соблюдением графика движения, на отдельных 
участках вводят прикрепленную езду.

Важную роль в обеспечении надежности тягового под­
вижного состава в пути следования играют пункты техниче­
ского обслуживания локомотивов (ПТО). Им нужно удалить 
большее внимание, систематически контролировать обеспе­
чение запасными частями и узлами. ПТО надо незамедли­
тельно укомплектовать рабочими всех специальностей с уче­
том максимальных объемов работы с тем, чтобы не допускать 
перепробега пассажирских локомотивов между техниче­
скими обслуживаниями и текущими ремонтами.

Перед началом массовых летних перевозок руководи­
телям депо следует провести учебу и проверку знаний 
ремонтных и локомотивных бригад, уделить особое вни­
мание вопросам содержания и эксплуатации узлов меха- 
нической и электрической частей, а также тормозного 
оборудования, обнаружению и устранению неисправностей, 
Кроме того, пассажирские локомотивы необходимо привести 
в культурное состояние, оснастить кабины схемами цепей 
управления, противопожарным инвентарем, инструментом 
и сигнальными принадлежностями.

Н ерешенной проблемой остается безопасность движении, 
Ежегодные потери отрасли от крушений и аварий очень 

велики. Большой моральный урон железнодорожники несут 
и в глазах общественности страны. Напряженность вокруг 
проблемы обеспечения безопасности движения настолько 
возросла, что стала нетерпимой.

Исключить случаи проездов запрещающих сигнале!, 
крушений, в первую очередь с пассажирскими поездами, 
ликвидировать аварийность —  это центральная задача каж­
дого работника транспорта.

Надо повысить уровень организаторской и воспита­
тельной деятельности, изменить стиль работы в области без* 
опасности движения. За основу здесь следует принять ре­
шения проведенной в конце 1988 г. Коллегии МПС «Об уг*
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лублении анализа причин нарушений безопасности движения 
и предупреждения аварий».

Новые условия требуют вовлекать в борьбу с аварий­
ностью широкий круг общественности, советов трудовых 
коллективов, для которых укрепление безопасности движе­
ния должно стать важнейшим направлением в их деятель­
ности.

Наряду с перестройкой организационных форм работы 
необходимо резко ускорить создание и внедрение техниче­
ских средств безопасности движения.

Руководители всех рангов, все работники, связанные 
с обеспечением безопасности движения, в том числе и тяго­
вого подвижного состава, должны твердо сознавать, что 
каждый брак, связанный с неисправностями буксового узла, 
колесных пар, тележек, рессорного подвешивания, тормо­
зов и других узлов локомотива, является потенциальным 
крушением. Меру ответственности за эти браки следует опре­
делять исходя из такой оценки положения.

И все же главное в обеспечении безопасности движе­
ния —  сосредоточить внимание всех работников на челове­
ческом факторе, так как чаще люди, а не техника создают 
аварийные ситуации на транспорте.

В условиях нового положения о премировании работ­
ников по итогам года и квартала нужно со всей требователь­
ностью и ответственностью учитывать вклад каждого в орга­
низацию движения пассажирских поездов по графику.

О собо следует остановиться на пригородном сообщении. 
На железнодорожном транспорте это наиболее массо­

вые пассажирские перевозки. В пригородных поездах пере­
возится почти 90 % всех пассажиров. Поэтому проблемы 
этого движения сегодня стоят не менее остро, чем в даль­
нем. Не случайно в марте текущего года вопрос перевозки 
и обслуживания пассажиров в пригородных поездах де­
тально рассмотрен на Коллегии МПС.

В целях повышения качества обслуживания пассажиров 
■ пригородном движении на дорогах и депо следует прежде 
■сего изучить пассажиропотоки с тем, чтобы использовать 
потом возможности повышения скоростей движения мотор­
вагонных поездов и составности в течение суток. Это поз­
волит ликвидировать перенаселенность поездов в часы 
«пик» и недогруз в обычное время. Надо шире внедрять 
вакуумные установки для внутренней уборки вагонов, повы­
сить качество ремонта, экипировки, уборки и сохранности 
поездов в пунктах отстоя.

Организаторская деятельность работников МПС, дорог, 
отделений и депо, а также научных учреждений и инже­
нерной общественности в совершенствовании пассажир­
ского комплекса, включая пути освоения растущего пасса­
жиропотока, повышения качества обслуживания пассажиров, 
развития материальной базы пассажирского хозяйства 
и внедрения научно-технической программы определены 
приказом N8 12Ц от 05.05.1987 г. и другими указаниями. 
Необходимо настойчиво работать над реализацией наме­
ченных в них мероприятий.

Во время летних пассажирских перевозок руководите­
лям депо, машинистам-инструкторам и мастерам необхо­
димо постоянно обращать внимание на обучение и воспита­
ние кадров массовых профессий —  машинистов, помощни­
ков, слесарей, которым доверено обслуживать пассажиров,: 
создавать необходимые условия для качественной и эффек­
тивной работы. Надо настойчиво и последовательно решать 
проблемы, связанные с улучшением труда и отдыха работ­
ников, поднять материальную и моральную заинтересован­
ность в проследовании дальних, местных и пригородных 
пассажирских поездов строго по графику.

У локомотивщиков <всть все возможности успешно выпол­
нить перевозки пассажиров и народнохозяйственных 

грузов в летнее время, обеспечить своевременную доставку 
людей к месту назначения, проявить чуткое и заботливое 
отношение к ним, как того требует постановление ЦК КПСС 

I «0 дальнейшем улучшении работы транспорта по обслужи- 
«нию пассажиров», другие документы партии и прави- 
тельства.

ПАССАЖИРАМ 
НА ЗАМЕТКУ

ф Летом 1989 г. назначаются новые пассажирские 
поезда: Москва— Берлин, Москва— Ужгород, Киев— Хелм 
(Варшава), Ковель— Хелм (Зелена Гура), Хмельницкий—  
Ленинград, Москва— Актюбинск, Ленинград— Волгоград, Ле­
нинград— Рига.

ф В новом графике предусмотрено обращение пас­
сажирских поездов повышенной длины (22— 24 вагона) на 
направлениях Москва— Крым—-Кавказ, Москва— Киев— Львов, 
Москва— Рига, Москва-Савеловская— Александров— Волог­
да— Череповец.

ф Летом вводятся дополнительные поезда сообще­
нием Москва— Челябинск, Москва— Муром, Москва— Волог­
да— Череповец, Ленинград— Воронеж. В целях рационализа­
ции схем прокладки поездов и загрузки московских 
вокзалов, с учетом их реконструкции, изменены станции 
отправления и маршруты следования 14 пар пассажирских 
поездов. Так, поезда Москва— Новосибирск (N8 8/7)
с пропуском через Черусти— Дружинине, Москва— Кемерово 
(N8 30/29) —  через Черусти— Арзамас— Горький, Москва—  
Серов (N9 226/225) и Москва— Соликамск (N8 502/501) —  
через Черусти— Муром— Ковров теперь будут отправляться 
не со станции Москва-Пассажирская-Ярославская, а со 
станции Москва-Пассажирская-Казанская.

ф Со станции Москва-Пассажирская-Казанская пасса­
жирские поезда сообщением Москва— Волгоград переданы на 
станцию Москва-Пассажирская-Павелецкая, а поезд Москва—  
Ейск (N8 598/597) —  на станцию Москва-Пассажирская-
Курская.

ф  Изменены маршруты следования поездов Москва—  
Трускавец (N8 33/34) через Киев— Коростень— Шепетовку 
вместо Киев— Каэатин, Красноярск— Адлер (N8 573/574) —  
через Челябинск— Саратов— Волгоград вместо Казани— Пен­
зы— Георгиу-Деж, Москва— Омск (N8 48/47) пропущен а 
обход Свердловского узла. В обход Москвы проложены 
новые поезда Горький— Калининград и Ленинград— Орел.

ф В связи с острым дефицитом пассажирских вагонов 
в графике предусмотрено высвобождение составов за счет 
изменения схем прокладки и ускорения поездов Москва—  
Омск (N8 47/48), Москва— Ленинград (N8 174/173), Москва—  
Волгоград (N8 349/350), Рига— Новороссийск (N8 351/352) и др.

ф Для улучшения условий труда проводников и работ­
ников экипировки изменены расписания поездов Москва—  
Лихая (N8 225/226), Москва— Житомир (N8 45/46), Москва—  
Владивосток (N8 53/54). В результате в новом графике 
предусмотрено ускорение от 30 мин. до 2— 3 и более 
часов поездов Лихая— Москва (N8 225), Москва— Балашов 
(N8 667/668), Москва— Омск (N8 48/47), Москва— Лениногорск 
(N8 174/173).

ф Для сквозного движения по БАМу проложены поезда 
Комсомольск— Красноярск и Нерюнгри— Москва.
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I - а *  соревнование, инициатива и опыт

ПОВЫШАЕМ НАДЕЖНОСТЬ ТЕПЛОВОЗНОГО ПАРКА
Опыт Среднеазиатской дороги

Л окомотивное хозяйство Среднеазиатской дороги дли­
тельное время являлось лимитирующим. Низкая на­

дежность тепловозного парка сдерживала продвижение 
поездов, не позволяла организовать ритмичную работу стан­
ций и узлов. Такие показатели надежности тепловозов, как 
количество порч в пути следования и деповской процент 
неисправных тепловозов были значительно выше среднесете­
вых данных.

Причинами такого положения были: явная перегружен­
ность локомотивных депо дороги излишним приписным 
парком, обезличенный способ обслуживания тепловозов 
локомотивными бригадами, несоблюдение планово-пре­
дупредительной системы ремонта, наличие в парке 
дороги большого количества старых тепловозов ДА, ТЭ1, ТЭ2, 
ТЭЗ.

П еред локомотивщиками дороги была поставлена за­
дача резко улучшить работу хозяйства и существенно 

повысить надежность 'тяговой техники, в первую очередь 
за счет упорядочения системы эксплуатации локомотивов, 
восстановления планово-предупредительной системы ремон­
та, избавления от излишнего парка устаревших серий, 
повышения уровня технологической дисциплины. Для выпол­
нения поставленной задачи разработана поэтапная программа 
перестройки системы управления техническим состоянием  
тепловозного парка на уровнях «служба локомотивного 
хозяйства —  депо».

Прежде всего упорядочена система эксплуатации локомо­
тивов. Неприемлемо, если полигон обращения локомотивов 
размещен на трех отделениях, а один бригадо-участок —  
на двух-трех диспетчерских. Для оптимизации эксплуатацион­
ной работы упразднены маломощные Хавастское, Каршин- 
ское, Термезское и Марыйское отделения. Границы 
участков обращения локомотивов приведены в соответствие  
с границами укрупненных отделений дороги, т. е. каждое 
отделение дороги стало работать своим приписным парком 
локомотивов. Это  позволило повысить ответственность 
руководителей отделения дороги за техническое состояние 
приписного парка.

Была также осуществлена поэтапная передача тепловозов 
на социалистическую сохранность локомотивным бригадам, 
т. е. введен прикрепленный или полуприкрепленный 
(свердловский) способ обслуживания. Полуприкрепленным  
способом работают депо Ташкент, Хавает, Коканд, Бухара и 
Душанбе. Остальные 13 депо работают прикрепленным  
способом.

Введение прикрепленной и полуприкрепленной езды  
проходило нелегко. Пришлось преодолевать барьеры  
технического и психологического характера, причем не только 
у диспетчерского аппарата и отдельных командиров, 
но и определенной части локомотивных бригад. Тем не 
менее жизнь показала, что это правильный и вполне 
реальный путь, позволивший привлечь к уходу за локомотива­
ми многотысячный контингент локомотивных бригад, су­
щественно улучшить техническое состояние тепловозного  
парка, повысить его надежность, улучшить использование.

В ажнейшей мерой явилось восстановление планово­
предупредительной системы ремонта, недопущение 

перепробегов тепловозов между установленными видами 
ремонта и технического обслуживания. Здесь главную роль 
играет четкая система планирования и контроля за выпол­
нением ремонтной программы, особенно ТР-1 и ТО-3.

Служба локомотивного хозяйства разрабатывает годовые
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планы всех видов текущ его ремонта и ТО-3 для каждого 
депо, а также ежемесячные оперативные пономерные 
планы ТР-2, ТР-3 и ежеквартально откорректированные 
планы ТР-1, ТО-3. Исходя из этого, каждое депо ежемесячно 
разрабатывает и утверждает свои месячные планы ТР-1, 
ТО-3, которые доводят до цехов и, что очень важно, 
устанавливают для каждой комплексной бригады слесарей.

Еж едекадно руководители депо рассматривают ход 
выполнения месячного плана с отчетами мастеров и бригади­
ров. В свою очередь руководители всех депо по селектору 
ежедекадно отчитываются перед службой локомотивного 
хозяйства. Для организации ритмичной работы установлены 
задания в первой и второй декадах месяца выполнять по
35 % месячного плана. Необходимо отметить, что требования 
ритмичного выполнения планов ремонта и техобслуживания 
ТО-3 должны быть чрезвычайно жесткими.

Для возможности нормально, ритмично и своевременно 
ставить и выпускать тепловозы с плановых видов ремонта 
надо было избавиться от наличия в депо длительно 
простаивающих тепловозов: ведь они загромождают
депо, занимают ремонтные позиции, буквально связывают 
руки. Каждому депо была установлена дифференцированная 
предельная норма ежесуточного наличия таких «стояков», 
которую периодически, через каждые 4— 6 месяцев уже­
сточали.

Для выпуска из ремонта таких тепловозов организовали 
дополнительные смены слесарей, привлекали локомотивные 
бригады и ИТР. Большую помощь оказали тепловозоремонт­
ные заводы. За соблюдением предельных норм установлен 
весьма жесткий спрос с руководителей депо со стороны 
службы и руководства дороги. Эти интенсивные меры поз­
волили уже в 1984 г. сократить количество «стояков» с 96 сек­
ций, простаивающих на начало года, до 18 секций к кон­
цу года, а в 1985— 1986 гг. практически избавиться от них 
совсем.

Улучшение системы эксплуатации тепловозов, повыше­
ние эффективности их использования позволило высвободить 
для постановки в резерв дороги несколько десятков тепло­
возов. Наряду с избавлением от длительно простаивающих в 
ремонте локомотивов это позволило существенно разгру­
зить ремонтные цеха, постепенно перейти от лихорадочной 
работы к ритмичной. И если с выполнением планов теку­
щ его ремонта ТР-2 и ТР-3 не было особых проблем, то над 
выполнением планов ТР-1 и особенно ТО-3 пришлось напря­
женно поработать.

Непросто было переломить психологию многих руководи­
телей депо в условиях, когда планы, особенно ТО-3, вы­
полнялись на уровне 60— 80 % , что приводило к большим пе­
репробегам тепловозов. Пришлось им внушить, что это — ос­
нова поддержания тепловозов в технически исправном состоя­
нии, напомнить, что план —  это закон, при необходимости 
резко ужесточить требования к его выполнению.

Для практической организации работы в наиболее сла­
бые депо неоднократно выезжали руководители и специа­
листы службы. Не во всех депо дело пошло сразу. Поэтому 
в первое время, во избежание перепробегов, тепловозы из 
более слабых депо направляли для производства ТО-3 и ТР-1 
в более сильные.

Большое значение для выполнения планов ремонта имеет 
установление плана не в целом на цех, а доведение его до 
каждой бригады слесарей, что позволяет конкретизировать I 
ответственность, оперативно вмешиваться и подтягивать рабо- I 
ту более слабых бригад. Это также дает возможность перейти I 
на экономические методы управления на основе внедре- I
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ния бригадного подряда. Бригадная форма организации ре­
монта тепловозов применяется издавна и даже установлена 
правилами ремонта. Однако бригадный подряд позволил 
поднять ее на более высокий уровень.

При внедрении подряда очень важно провести кропотли­
вую подготовительную работу, добиться подлинной действен­
ности решений совета бригады, в частности, связанных с при­
менением коэффициента трудового участия. При этом недо­
пустимы какие-либо попытки ограничивать выплату зарабо­
танных бригадой денег. Практически во всех депо также 
пересмотрены положения о премировании работников ре­
монтных цехов. За основные условия приняты выполнение 
установленного плана и своевременная выдача тепловозов 
в эксплуатацию.

Восстановление планово-предупредительной системы ре­
монта сразу же благотворно сказалось на техническом состоя­
нии тепловозного парка. В 1984 г., впервые за много лет, 
выполнена норма деповского процента неисправных теплово­
зов, на 18 % снизились по сравнению с 1983 г. заходы  
на неплановый ремонт, на 15 % — число порч в пути сле­
дования.
I ,  аряду со строжайшим соблюдением планово-пре- 
Н  дупредительной системы ремонта важную роль играет 
неукоснительное выполнение требований технологической 
дисциплины и правил деповского ремонта, технологических 
указаний М ПС.

Из общего количества отказов узлов и систем тепло­
возов более 50 % приходилось на дизели и их системы  
охлаждения. Поэтому установлен особый контроль за качест­
вом охлаждающей воды в тепловозах. Во всех основных депо 
и на ПТОЛ имеются ионообменные установки для водопод- 
готовки. Такие установки смонтированы и на ряде пунктов 
смены локомотивных бригад, а кое-где установлены емкости  
для качественной охлаждающей воды, подвозимой в цистер­
нах. Это в основном позволило исключить случайный на­
бор в систему охлаждения тепловозов неподготовленной 
воды.

На каждом техническом обслуживании ТО-2 проводят 
экспресс-анализ охлаждающей воды с тепловозов. При за­
вышенной жесткости воду немедленно меняют. В качестве 
добавки при водоподготовке используется комплексон 
ОЭДФ. Ежегодно с февраля по май у всех магистраль­
ных тепловозов система охлаждения дизеля промывается 
лигносульфоновой кислотой с очисткой внутренних полостей 
секций холодильника гидроударом.

Особое внимание уделяется систематической очистке га­
зовоздушного тракта дизеля 10Д100 —  воздушных фильтров, 
турбокомпрессоров, воздухоохладителей, выхлопных окон. 
Для уменьшения нагарообразования в выхлопном тракте 
используется антинагарная паста.

Большое внимание уделяем восстановлению изношенных 
деталей и узлов. В депо Ташкент, Ашхабад, Карши, Коканд 
организован капитальный ремонт тяговых двигателей. В депо  
применяют такие методы восстановления, как автоматическая 
наплавка, гальванические методы нанесения металла, газо­
плазменное напыление, сварка алюминиевых деталей в сре­
де аргона и др. В депо Ташкент и Ашхабад организованы участ­
ки плазменного напыления. Специалисты депо Ашхабад научи­
лись наплавлять даже такие сложные^детали, как алюминие­
вые рабочие колеса воздухонагнетателей второй ступени ди­
зелей 10Д 100. Общая номенклатура восстанавливаемых дета­
лей содержит более 120 наименований.

Кроме того, около 60 наименований деталей изготовля­
ют в депо. В их числе такие сложные, как торсионные валы, 
зубчатые колеса, рабочие колеса водяных насосов и гидро­
муфт, подшипники скольжения, корпуса редукторов. Полови­
на всех депо дороги имеет полимерные отделения, где 
выпускается 64 наименования деталей из полимеров.

р. ерспективное направление улучшения работы локомо- 
I I тивного хозяйства —  совершенствование системы планово- 
предупредительного ремонта. На дороге разработан и согла­
сован с МПС экспериментальный межремонтный цикл тепло­
возов типа ТЭ10 (они составляют основу парка поездных 
локомотивов) без текущ его ремонта ТР-2. При этом ТР-3

производят через 165 тыс. км пробега или 13,5 мес. эксплуа­
тации. В результате за период 4,5 года между капиталь­
ными ремонтами вместо двух ТР-3 и трех ТР-2 выполняют три 
текущих ремонта ТР-3. Пробеги между ТО-2 и ТО-3, ТР-1 и КР-1 
и КР-2 оставлены в соответствии с приказом № 28Ц.

По новому циклу в 1987 г. проведен широкий экспери­
мент в депо Ашхабад и Душанбе. Он показал, что техни­
ческое состояние тепловозов при этом не ухудшается. В то же 
время за счет отмены ТР-2 достигается расчетная эко­
номия эксплуатационных расходов около 1300 руб. в год на 
одну секцию тепловоза.

Большие возможности оптимизации имеются и в межре­
монтном цикле для тепловозов ТЭ10М, находящихся в 
эксплуатации от постройки до первого ТР-3. Специалисты  
дороги, проанализировав данные по ТР-2 после пробега тепло­
возов 200 тыс. км от постройки, установили, что детали 
цилиндро-поршневой группы дизелей, которые, собственно, 
и определяют постановку локомотива на ТР-2, имеют очень 
малый износ и практически не требуют разборки, замены 
или восстановления. Это  подтвердил и спектральный анализ 
масла. Поэтому было предложено не производить ТР-2 после 
пробега 200 тыс. км, а эксплуатировать тепловозы до первого 
ТР-3 с пробегом 390— 400 тыс. км.

По согласованию с М ПС и ПО «Завод имени Малышева» 
этот межремонтный цикл также испытывается на дороге. 
Получены неплохие предварительные результаты: в интервале 
пробега от 0 до 400 тыс. км достигается экономия около 
4500 руб. на одну секцию тепловоза, или около 1400 руб. 
в год.

Д
важды в год руководители службы, локомотивных 
отделов и депо совместно подводят итоги всей своей 

работы. В январе рассматривают работу в истекшем году 
и намечают задачи на предстоящий, определяют стратегию  
и тактику их решений. Коллективно вырабатывают критерии 
и нормативы по различным аспектам деятельности хозяйст­
ва и его предприятий.

В целом за 4 года реализация поэтапной программы 
позволила сократить количество порч тепловозов в 7,3 раза, 
заходов на неплановый ремонт в 2,8 раза, снизить деповской 
процент неисправных тепловозов. Непроизводительные рас­
ходы в целом по хозяйству сокращены в 1,6 раза. Прак­
тически безболезненно проведены мероприятия по сокра­
щению контингента, связанные с переходом дороги на бе­
лорусский метод работы.

Улучшение технического состояния тепловозного парка 
и оптимизация его  эксплуатации резко улучшили органи­
зацию труда и отдыха локомотивных бригад. Сверхуроч­
ные часы работы сокращены в 2,5 раза, нарушения режи­
ма непрерывной продолжительности работы в 3,2 раза.

Д
альнейшим направлением повышения эффективности ра­
боты локомотивного хозяйства на дороге принято удли­

нение участков обращения локомотивов и локомотивных 
бригад с сохранением принципов прикрепленного способа об­
служивания. Предполагается удлинить плечи работы бригад 
грузового движения до 250— 300 км и более. Это потребует 
изменить структуру управления предприятиями локомотив­
ного хозяйства. Планируется создание в пределах отделений 
дороги объединенных предприятий локомотивного хозяйства 
на базе имеющихся основных и оборотных депо, куда войдут 
также подразделения топливно-складского хозяйства, дома 
отдыха локомотивных бригад, аппарат локомотивного отде­
ла отделения дороги и др.

Такое предприятие в порядке эксперимента уже создано 
на Душанбинском отделении дороги с июля 1988 г. Возглав­
ляет его начальник головного депо Душанбе. Объединен­
ное предприятие работает на условиях хозрасчета и являет­
ся структурным подразделением отделения дороги.

По мере накопления опыта работы будет выработана 
наиболее оптимальная структура объединения и на этой осно­
ве созданы аналогичные объединения на других отделениях 
дороги. Предполагается также в дальнейшем перевести на 
хозрасчет и службу локомотивного хозяйства.

Н. А. БЕЛОГУРОВ, 
начальник Среднеазиатской дороги
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ТРУДНО БЫТЬ ПЕРВОПРОХОДЦАМИ
Интервью с начальником депо ▲. ▲. МЕЛЕШКО

—  Сорок лот назад на жолоэных дорогах страны ощо 
господствовала паровая тяга, тепловозы и электровозы были 
редкостью. И в это время на Прибалтийской, а в та годы 
Литовской дорога создается целое дизельное депо. Инте­
ресно узнать, Александр Александрович, как и с чего иачи* 
налось ваше предприятие.

—  Инициатива создания депо дизельных поездов при­
надлежит бывшему начальнику Западного округа железных 
дорог Нилу Ивановичу Краснобаеву. После войны на разных 
станциях магистрали были обнаружены немецкие, польские 
и литовские дизель-поезда и автомотрисы. После переста­
новки на широкую колею часть из них стала эксплуати­
роваться между Вильнюсом и Каунасом.

Нил Иванович, большой энтузиаст новых видов тяги, 
поставил перед собой нелегкую задачу: сконцентрировать 
в одном месте все имевшиеся в стране дизельные поезда 
и создать для них ремонтную базу. Несколько сцепов пригнали 
с Закавказской, Свердловской и Одесско-Кишиневской дорог. 
Поскольку опытных специалистов у нас еще не было, 
поезда вели машинисты с тех дорог. Некоторые из них, 
как Калава с Закавказской и Монетчиков со Свердловской, 
так и остались у нас работать.

6

В счет военных репараций получили из Германии 
несколько дизель-поездов: двухвагонные серии «МАН»,
высокоскоростные с гидропередачей системы «Фойт» серии 
ДП13, трехвагонные с электропередачей «Зефир». Из Венгрии 
пригнали построенные там в 1938 году для Аргантины 
трехвагонные поезда типа «Розарио». Поступили также 
автомотрисы: четырехосная румынская «Малакс» и двухосная 
немецкая с механической передачей «Милиус». Короче, 
к моменту создания депо здесь было 14 различных типы 
дизельных поездов.

Поначалу базой для их дислокации была выбрана 
Новая Вильня. Там во время войны немцы построили дере­
вянный ангар, который использовался как оборотное паро­
возное депо. В нем были три смотровые канавы общей 
длиной 120 метров, компрессорная, рядом находился пом- 
ротный круг и стоял паровоз, который отапливал помещения.

Большие трудности возникли с подготовкой кадро*, 
ведь ни ремонтников, ни машинистов дизельных поезде» 
тогда никто не готовил. Для обслуживания и ремонт* 
приглашали всех специалистов по двигателям внутреннего 
сгорания, переучивали их в депо. Машинистов на ноеые 
виды тяги готовили из паровозников. При этом следует | 
учесть, что весь подвижной состав прибывал к нам без I

В мае 1949 г. в Вильнюсе было органи­
зовано первое в стране депо дизельных по­
ездов. Трудный и интересный путь прошел 
за минувшие 40 лет коллектив этого пред­
приятия. Сегодня депо выполняет основной 
объем пассажирских перевозок в Литов­
ской ССР. Здесь дружно и добросовестно 
трудятся около 1100 человек двенадцати на­
циональностей, в том числе поляки, русские, 
белорусы, литовцы, украинцы.

Коллектив неоднократно занимал первые 
места в социалистическом соревновании,

награждался переходящими Красными зна­
менами МПС и ЦК отраслевого профсоюза. 
За достижение высоких результатов произ­
водственной деятельности предприятие 
дважды — в честь 100-летия со дня рожде­
ния В. И. Ленина и в ознаменование 
50-летия СССР — было занесено в юбилей­
ные книги Почета Литовской ССР.

Об истории образования и сегодняшнем 
дне предприятия рассказывают в подборке 
материалов наши специальные корреспон­
денты Б. Н. Зимтинг и Э. А. Стефанович.
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документов, схем. Поэтому осваивать «го приходилось 
•слепую, надеясь только на смекалку и мастерство наших 
работников.

Но как бы ни было трудно, наши дизель-поезда начали 
перевозить людей между различными городами Литвы, 
пошли в Ригу, Клайпеду, Калининград. Уже в первой после­
военной пятилетке количество перевозимых пассажиров в 
республике увеличилось более чем в три раза. Ученые 
ЦНИИ МПС (ныне ВНИИЖТ) подсчитали, что в наших условиях 
использовать дизельные поезда в пригородном и местном 
сообщениях гораздо выгоднее, чем паровозы.

— Как ■ дальнейшем шло раавитне ремонтной базы 
вашего предприятия!

— В начало 50-х годов для технического обслуживания 
и ремонта значительно выросшего парка подвижного состава 
нам передали бывшие паровозоремонтные мастерские 
неподалеку от вокзала, где мы находимся и в настоящее 
■ремя. Сразу же приступили к их реконструкции. С учетом 
перспективы были удлинены корпуса цехов, смонтированы 
перекрытия, установлены мостовые краны.

Со временем стали производить большой периодиче­
ский и подъемочный ремонты не только своим поездам, но 
и оказывать помощь другим дорогам. А когда получили 
новые шестивагонные венгерские дизель-поезда с электри­
ческой передачей типа «Харгит», пришлось развивать электро- 
машинный цех.

После ликвидации в Унече тепловозоремонтных мастер­
ских в начале 60-х годов мы позаимствовали там много 
различного оборудования. Большинство зтих станков рабо­
тает и сегодня. Один из станков для шлифовки коленчатых 
■алов фирмы «Фридрихмальц», выпущенный в начале века, 
нас здорово выручает и сейчас. Путем совмещения центров 
на передней и задней бабках он позволяет одновременно 
шлифовать шатунные и коренные шейки.

Как-то была у нас делегация из ГДР. Один специалист 
увидел этот станок, замахал руками, позвал товарищей. 
Те подбежали, удивляются, фотографируют. И смех, и грех. 
С одной стороны, стыдно за наших конструкторов, которые 
не могут создать современный высокопроизводительный 
отечественный станок. Вот на Великолукском локомотиво­
ремонтном заводе для выполнения этих же операций 
используются два различных станка, то есть каждый из них 
тр уж ен  только наполовину. А с другой стороны, я испытал 
даже какую-то гордость за наших мастеровых, которые 
за столько десятилетий сохранили дефицитный станок.

— За сорок лет существования ваше депо одним из 
первых на сети постоянно проводило испытания и опробо­

вания новых видов дизель-поездов и другого тягового под-

—  Совершенно верно. Если шестивагонные венгерские 
поезда с электрической передачей мы получили с Октябрь­
ской дороги, где они были сняты с линии Ленинград —  
Москва, то все остальные поезда фирмы «Ганц Маваг» 
проходили первую обкатку в нашем депо. Так, в 1960 году из 
Венгрии поступили трехвагонки с механической передачей 
серии Д, через пять л е т— четырехвагонки серии Д1. Наши 
машинисты и ремонтники в тесном содружестве с венгерскими 
специалистами устраняли замеченные недостатки, делали тех­
нику надежнее. А уже потом эти поезда поступали на 
Донецкую, Львовскую, Московскую, Одесско-Кишиневскую и 
другие дороги.

Также первыми мы начали осваивать венгерские манев­
ровые тепловозы ВМЭ1, отечественные ТЭМ2 и ТГМЗБ, 
грузовой М62 и пассажирский ТЭП60.

— Поскольку вы первыми начинали эксплуатировать все 
серии венгерских дизель-поездов, расскажите, пожалуйста, 
подробнее о том, как складывались отношения с пред­
ставителями этой известной фирмы.

—  Венгерские специалисты —  инженеры и наладчики —  
находились на нашем предприятии практически с момента 
начала поставок дизельных поездов в СССР и вплоть до 
прошлого года. Работали они а^ень грамотно. Все недоделки 
и конструктивные недостатки Устранялись немедленно.

Вот пример. Раньше распредвал дизеля крепился к 
подшипнику двумя шпильками. Их быстро срезбло, распред­
вал разбивало, и двигатель приходилось менять. Мы с бывшим 
начальником депо Борисом Марковичем Лернером подали 
предложение: просверлить вал посередине и поставить
третью шпильку. Проверили —  работает надежно. Но пока 
наше предложение ходило по «верхам», утрясалось и согла­
совывалось в многочисленных кабинетах, венгры мигом 
внедрили его в производство. Следующий поезд от них 
пришел уже с третьей шпилькой.

Короче, они все схватывали на лету, и пока бюрокра­
тический механизм со скрипом поворачивался, они по теле­
фону сообщали замечания на завод и там тут же перестраи­
вали производство. И сейчас мы даже жалеем, что давние 
и плодотворные связи с венгерскими локомотивостроите- 
лями прервались из-за того, что фирма «Ганц Маваг» прекра­
тила выпуск дизель-поездов.

—  Значит, новые дизель-поезда из Венгрии ваше депо 
уже не получает! За счет каких поставок будет осуще­
ствляться обновление парка!

ОКЛИНСКАС Раймонд Антонович. Ро­
дился в 1945 г. В депо с 1964 г. после 
окончания ГП ТУ М  26. С лесарь отде­
ления воздуш ны х компрессоров дизель- 
заготовительного цеха. Член КП СС, 
секретарь партбюро цеха. Член Ц К  
Компартии Литвы. Награж ден орденом  
Трудовой С лавы  III степени.

Рассказывают передовики

КАЧЕСТВО РЕМОНТА ГАРАНТИРУЕМ

— Свой трудовой путь я начал сле­
сарем по ремонту топливной аппарату­
ры в дизель-заготовительном цехе. Р а­
ботать было очень интересно, хотя и 
нелегко. Большую помощь на первых 
порах мне оказали специалисты высо­
кой квалификации Повилас Даудерис, 
Станислав Володько, которые и сейчас 
продолжают работать и передавать 
свой огромный опыт молодежи.

Затем мне предложили перейти на 
участок по ремонту воздушных компрес­
соров, где тружусь вот уже 25 лет. С по­
ступлением нового подвижного состава 
приходилось постоянно изучать совре­
менную технику, оставаться вечерами

на технические занятия. Менялось и 
оборудование цеха. Своими руками мы 
изготавливали различные приспособле­
ния, стенды для проверки узлов и 
агрегатов, верстаки, контейнеры, другое 
оборудование.

Со временем пришли знания, сно­
ровка и опыт. Всему этому я обязан 
бригадиру участка Устину Устиновичу 
Шимкуну. После ухода на пенсию моего 
наставника я сам стал руководителем 
бригады. Ремонтировали мы дизель- 
поезда Д 1, тепловозы ТЭМ 2 и М62. 
Объем работы был большой, только 
двигателей мы ремонтировали в ме­
сяц 20— 22.

Д ва года назад мы получили ди- 
зель-поезда Рижского завода Д Р1. 
Поступление новой техники заставило 
нас изготовить новую оснастку, стенды 
по обкатке, регулировке и проверке уз­
лов, наладить технологический процесс 
ремонта. В освоении нового подвиж­
ного состава нам помогают коллеги 
из других депо, где ДР1 эксплуатиру­
ются уже давно.

Мы понимаем, что в дальнейшем нам 
придется эксплуатировать только поез­
да серии Д Р 1 , поэтому уже сегодня 
стараемся освоить все узлы и агрегаты  
этого поезда с тем, чтобы гарантировать 
высокое качество его ремонта.
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Моторная тележка дизель-поезда «Харгит»

—  Да, последний поезд № 767 мы получили из Венгрии 
в 1986 году. Затем, правда, пришло несколько с других 
дорог. А пополнение и замена парка должны производиться 
за счет поставок дизель-поездов ДР1 с Рижского вагоно­
строительного завода. Но лично я не уверен, что это самое 
верное решение...

— Что конкретно вы имеете в виду!

—  Судите сами: сегодня у нас в приписном парке 
около 40 венгерских Д1. За последние два года мы получили 
только два рижских ДР1. Если такими темпами будет 
идти обновление парка, через какое время мы сможем его  
заменить? Дело в том, что мощность рижского завода 
маленькая, а потребность в дизель-поездах большая.

Поражает также непродуманность распределения нового 
подвижного состава по дорогам. Их сейчас разбрасывают, 
распыляют по всему Сою зу. В результате каждая дорога, 
каждое депо вынуждены создавать собственную базу для их 
ремонта, а это трудно, поскольку многосерийность всегда 
порождает массу проблем. Мы это прошли, мы знаем.

Считаю, что было бы более разумным направлять 
новые ДР1 на одну-две дороги, насытить их полностью, 
создать там сильную ремонтную базу. А имеющийся парк 
дизель-поездов серий Д или Д1 передать на другие дороги, 
которые имеют опыт их эксплуатации и соответствующую  
ремонтную базу. Вот, к примеру, депо Тернополь Львовской 
дороги с 1984 года получило 17 поездов ДР1, а все осталь­
ные работали на Д1. Так уж если нацелились на Львовскую  
дорогу, надо было ее и укомплектовать новыми поездами.

ЛАСЯВИ ЧЮ С Стасис Феликсович. Ро­
дился в 1944 г. В депо с 1963 г. после 
окончания Вильню сского Ж У  №  1.
Начинал помощником машиниста, за ­
тем работал машинистом на тепловозах 
ТЭМ 2 и ТЭП60. Окончил Вильнюсский 
железнодорожный техникум. Машинист
I класса. С марта 1983 г .—  машинист- 
инструктор маневровой колонны.

Концентрация венгерских дизель-поездов одной серии 
в ряде депо позволит удлинить срок их службы, поскольку 
после расторжения контракта с фирмой «Ганц Маваг» мы 
перестали также получать от них запасные части. В депо, 
имеющих сильную ремонтную базу, можно найти выход из 
этого положения, а при большой многосерийности —  весьма 
проблематично.

Так что позиция МПС в плане распределения новых 
поездов ДР1 мне совершенно непонятна.

— Мы слышали, что ваши машинисты уже давно работают 
на маневровых тепловозах в одно лицо...

—  Да, когда мы получили новые локомотивы ТЭМ2 
в начале 70-х годов, депо выступило с инициативой освобо­
диться от помощника машиниста при маневровой работе, 
то есть перейти на работу в одно лицо. Мы еще в те годы 
подняли производительность труда на тот уровень, на кото­
рый Белорусская дорога вышла в 1986 году.

Кроме того, мы сократили большое количество провод­
ников. Если раньше пригородные поезда, следующие в Кали­
нинград, Клайпеду, Крустпилс, Даугавпилс, Друскининкай, 
сопровождали три человека, мы оставили по одному. При­
сутствие и одного проводника дисциплинировало пассажи­
ров: не было курения в вагонах, порч имущества.

Во время перехода на белорусский метод перед нами 
встал вопрос: кого сокращать? Машинисты уже 15 лет работа­
ют в одно лицо, осталось только 19 проводников. Вот их и вы­
нуждены были сократить. Но, кроме вреда, это нам ничего 
не дало. Возросли порчи вагонного оборудования, что повлек­
ло дополнительные расходы, во много раз превышающие 
заработную плату высвобожденных проводников. А повысить 
оклады машинистам и помощникам за счет внутренних 
резервов нам не удалось —  все эти резервы мы израсхо­
довали 15 лет назад.

А когда на Вильнюсском узле была полностью ликви­
дирована паровая тяга, нам передали для эксплуатации 
шесть тепловозов ТЭП60. Но поскольку мы не имели нормаль­
ной базы для их обслуживания, тепловозы забрали в депо 
Засулаукс.

ТЭП60 стали работать на большом плече: Ленинград — 
Пыталово —  Даугавпилс —  Вильнюс —  Лунинец — 
Здолбунов. Так вот от Даугавпилса до Вильнюса водить 
пассажирские поезда поручили нашим машинистам. Пору- 
чить-то поручили, но где взять таких опытных механиков? 
И как их готовить, из кого? Ведь на маневровых локомо­
тивах машинисты работают в одно лицо.

Подумали и решили: готовить машинистов пассажирских 
тепловозов в маневровой колонне. Там у нас есть несколько

ОСВАИВАЯ НОВУЮ ТЕХНИКУ

сортировочных станциях Вильнюс, Па- 
неряй, Новая Вильня, Киртимай.

В связи с пуском новой сортировоч­
ной станции Вайдотай в декабре 
1988 года в депо пришли новейшие 
тепловозы Ч М ЭЗТ с электродинамиче­
ским тормозом. С  большим интересом 
изучают новую технику машинисты 
Виталий Васильевич Абазьев, Зенон 
Сергеевич Дементьев, Александр A i â-, 
реевич Амельницкий.

Маневровая работа на станциях уз­
ла осложняется тем, что там имеются 
большие уклоны, поэтому машинисты 
должны быть предельно внимательны 
при управлении тормозами. Здесь надо 
заметить, что с 1971 года маневровые

бригады работают в одно лицо, что тре­
бует от машиниста высокой квалифи­
кации, отличной технической подготов­
ки, хорошей ориентации, знания ТРА 
станции.

Коллектив маневровой колонны со­
стоит из 56 человек. Более 40 процентов 
машинистов имеют среднетехническое 
образование, около 80 процентов — 
первый и второй класс квалификации.

‘ З а  последние пять лет в колонне подго­
товлено 15 молодых машинистов для 
работы на маневрах. Кроме того, в на­
шем коллективе из числа помощников, 
имеющих права управления, готовятся 
машинисты для работы на пассажир­
ских тепловозах ТЭП 60.

— В начале 60-х годов параллельно 
с эксплуатацией дизель-поездов Д1 ма­
шинистам депо пришлось осваивать но­
вую технику — венгерские маневровые 
тепловозы ВМ Э1. Первыми на них 
стали работать машинисты Зенон Ива­
нович Богданович, Егор Егорович Кири-

У ко, Владас Пранович Медекша. 
связи с увеличением весовых норм 

грузовых поездов мы приспособили 
тепловозы для работы по системе мно­
гих единиц.

На смену маломощным ВМЭ1 в кон­
це 60-х годов депо получило тепловозы 
ТЭМ 2. Маневровые локомотивные 
бригады быстро освоили эту технику. 
Тепловозы ТЭМ 2 и сегодня работают на
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бригад экипировочных локомотивов, которые работают 
вдвоем и ездят по главным путям. Помощники, которых 
мы готовим к самостоятельной работе на пассажирских 
тепловозах, стали проходить здесь необходимую практику. 
Сегодня у нас в пассажирской колонне свыше 45 локомотив­
ных бригад. В прошедшем году подготовили для пассажир­
ского движения девять машинистов, а всего за правое крыло 
пересели 22 человека.

А вообще в приписном парке у нас сегодня около 
сорока дизель-поездов Д 1, два рижских ДР1, пятнадцать 
ТЭМ2, два ТГМЗБ, для новой станции Вильнюс-Сортировочный 
недавно получили три новых тепловоза ЧМЭЗ. Кроме того, 
с 1975 года у нас работает тринадцать восьмивагонных 
электропоездов ЭР9М.

— Получается, что ваше депо не только дизельных 
поездов, тепловозов, но и электропоездов)

—  Выходит, что так. Еще в директивах XXV съезда 
КПСС было записано провести электрификацию Вильнюс­
ского железнодорожного узла. Начались работы. Были по­
строены' подстанции, поставлены опоры, повешен провод, 
остальное вошло в акт недоделок. Так вот это остальное 
и было локомотивное депо. Зато отрапортовали вовремя. 
А то, что вместо депо была площадка с вырытыми ямами, 
куда была завезена масса строительных материалов и кон­
струкций,—  это уже никого не касалось. Кроме нас, конечно, 
которым надо  ̂ было приступать к эксплуатации электро­
поездов.

Это депо в Новой Вильне на месте нашего бывшего 
цеха эксплуатации строилось с 1975 по 1983 год. Да и депо 
это здание назвать трудно. Скорее просто цех: коротенький, 
длиной всего 80 метров, на три канавы. Уже после оконча­
тельной сдачи его в эксплуатацию нам своими силами при­
шлось многое достраивать и переделывать.

В новом здании без всякой посторонней помощи мы 
освоили ТР-2 электропоездов с полной разборкой тележек 
и заменой агрегатов. Был бы цех раза в два длиннее, смогли 
бы делать и ТР-3. Ведь и сейчас все переходное оборудование 
лежит на междупутьях —  на улицу не выбросишь, а склада 
нет. Поэтому и приходится для производства ТР-3 идти на 
поклон в другие депо. Сегодня его нам производит депо 
Фастов. Но уже предупреждают: свои объемы растут, скоро 
не сможем вам помогать. Тогда нам придется совсем тяжело.

—  Итак, мы подошли к основному вопросу: что пред­
ставляет собой депо дизельных поездов Вильнюс сегодня 
и с какими результатами вы подошли к 40-летию со дня 
рождения предприятия!

Шестивагонный дизель-поезд «Харгит»

—  Наше депо сегодня выполняет основной объем пас­
сажирских перевозок в Литовской СС Р , всю маневровую  
работу на станциях Вильнюсского железнодорожного узла. 
На предприятии трудятся около 1100 человек, из них почти 
400 —  в цехе эксплуатации. Дизельные поезда ходят в Минск, 
Лиду, Друскининкай, Сокулку, Каунас, Шяуляй, Клайпеду, 
Калининград, Алитус, Утену, Крустпилс, Пыталово, Даугавпилс, 
Бигосово. Есть направления сквозные, есть половинчатые. 
Например, из Вильнюса до Даугавпилса идет полный сцеп, 
а там разделяется: четыре вагона —  в Крустпилс, четыре —  
в Пыталово. Там ночуют, утром едут назад, в Даугавпилсе 
снова соединяются. Все рассчитано с учетом пассажиропото­
ка. Электропоезда ходят в Каунас и Тракай.

В цехе ТР-3 выполняем ремонт дизель-поездам Д1 и 
ДР1, а также тепловозам ТЭМ 2. Дизель-заготовительный 
цех занимается ремонтом дизелей как для себя, так и для 
других дорог. В минувшем году капитально отремонтиро­
вано 37 дизелей с заменой коленчатых валов. Колесно­
дорожный цех ремонтирует колесные пары с заменой банда­
жей, центров, а если надо, то и осей. Делаем по 36 колесных 
пар для тепловозов М62, приписанных к соседнему депо 
Даугавпилс. Могли бы делать и больше, но не хватает 
подшипников. А всего обрабатываем 14 типов колесных пар.

В цехе электропоездов производим ТР-1 и ТР-2, в цехе 
профилактического ремонта —  ТО-3 и ТР-1 дизель-поездам  
и тепловозам ТЭМ 2, ТГМЗБ и ЧМЭЗ. В открытых канавах 
ПТО круглосуточно делается ТО-2 тепловозам ТЭП60 и 
дизель-поездам.

ЭЛЕКТРОНИКА СЛУЖИТ ЛЮДЯМ
I ЛЯСКОВСКИ Й  Чеслав Л еонидович.

Родился в 1950 г. В депо с 1970 г. после 
I окончания Д аугавп илсского  техникума 

железнодорожного транспорта. Р або­
тал помощником мщииниста тепловоза, 
инженером-технологом. Сейчас — сле- 
сарь-электрик. Активный рационали- 

I затор.

— В условиях национальной рес- 
1 публики в пассажирском движении су- 
] шествует проблема оповещения людей 
1 об остановках, предупреждений об 
1 отправлении поезда и т. д. Многие 
1 машинисты не владеют литовским 
I языком, поэтому все объявления произ- 
1 носят на русском, что вызывает спра­

ведливые нарекания пассажиров-ли- 
товцев.

Наша творческая группа под руко­
водством заместителя начальника депо 

1 Л. Г. Людвинавичюса решила разрабо- 
I  тать схему радиоинформатора. Он был 
I создан на базе двухдвигательного 
j лентопротяжного механизма «Виль- 

ма-204» с электромагнитным управле­
нием. В «Информаторе» имеются авто-

2 Эл. и тепловоз, тяга № 5

стоп и дистанционное управление для 
воспроизведения. Машинисту перед 
отправлением поезда достаточно на­
жать кнопку воспроизведения. После 
окончания информации автостоп сам 
останавливает устройство. Все объявле­
ния записаны профессиональным дикто­
ром на двух языках. При длине плеча 
обслуживания в 100 км вполне хватает 
кассеты М К-60. Сейчас мы разрабаты­
ваем аналогичную систему радиоинфор­
мации для дизель-поездов, поскольку 
наш первый образец был предназначен 
только для электричек.

В электродепо в стадии завершения 
находится оборудование технического 
кабинета с электросхемой ЭР9М , на ко­
торой символы электрических аппара­

тов и их цепей подсвечиваются лампами 
накаливания. Для проверки знаний 
машинистов и электриков по ремонту 
подвижного состава имеется возмож­
ность программным способом вводить 
в схему различные неисправности и 
контролировать правильность их устра­
нения. Для этого используются билеты, 
имеющие перфорацию.

Для контроля правильности ответов 
в схему введены датчики, с которых 
сигнал поступает в электронно-логи­
ческий блок, выполненный на базе 
часов «Электроника-7». Два индика­
тора в часах использованы для отсчета 
времени сдачи экзамена, а два дру­
гих — для выставления оценки.
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Слесарей-ремонтников у нас 370 человек. Имеется 
экспериментальная бригада по изготовлению оснастки для 
всех цехов депо. Численность административно-управленче­
ского аппарата у нас самая низкая —  всего 5,5 процента от 
общей численности работающих.

Минувший год наш коллектив завершил успешно, 
несмотря на возросший объем работы. План перевозочной 
работы в миллионах тонно-километров брутто выполнен на 
108,1 процента, план ремонта локомотивов —  на 102,6 процен­
та. Общий процент неисправных локомотивов при плане 
4,33 составил 2,84, или уменьшился на 1,49. Рост объема 
работы объясняется назначением дополнительных поездов 
Москва —  Варшава, Вильнюс —  Варшава, Ленинград —  Чер­
новцы, Витебск —  Гродно, второго дизель-поезда Вильнюс —  
Минск.

Производительность труда в 1988 году выросла к плану на 
12,3 процента, а к факту 1985 года —  на 26,4 процента. 
Средняя зарплата работающих возросла по сравнению с 
прошлым годом на 4,3 процента и составила 280,4 рубля. 
Сэкономлено 426,1 тонн топлива и 703 тысячи киловатт- 
часов электроэнергии. Доходы депо возросли к плану на 
318,8 тысяч рублей.

— В настоящее время одним из основных показателей 
деятельности предприятия является уровень безопасности 
движения. Как у вас здесь обстоит дело!

—  Если в 1987 году у нас было шесть случаев брака, 
то в 1988 году их число снизилось до четырех. Несмотря 
на уменьшение, я оцениваю свою работу как неудовлетвори­
тельную. Необходимо добиться такого уровня, чтобы мы 
могли гарантировать безопасность движения на все сто 
процентов.

Работа в этом направлении ведется. В минувшем году 
командно-инструкторским составом совместно с обществен­
ными инспекторами проведены 43 комплексные и 21 обще­
ственная проверки по исполнению должностных инструкций 
локомотивными и ремонтными бригадами, сменами дежур­
ных по депо.

Подавляющее большинство бригад проявило высокую 
бдительность в пути следования с пассажирскими поездами. 
Ими было предотвращено три случая брака, допущенного 
работниками других служб, за что машинисты В. А. Бабинюк, 
Н. Н. Булгаков и А. А. Рубцов приказом министра 
награждены знаком «Почетному железнодорожнику».

Кроме того, локомотивные бригады предотвратили 59 
случаев проезда сигналов, внезапно перекрывшихся на за­
прещающее показание, предотвратили 65 случаев наезда 
на автотранспорт, скот и другие посторонние объекты. 
За активное участие в борьбе за повышение безо­
пасности движения руководство дороги, отделения и депо

поощрили 77 общественных инспекторов по безопасно­
сти.

— Жизнь доказывает, что хорошо работает тот коллак* 
тив, где руководство и профсоюзная организация проявляют 
настоящую заботу о человеке труда. Как в вашем дало 
решаются социально-бытовые вопросы!

—  К сожалению, слишком долго все внимание было 
принято уделять производству, забывая о развитии социаль­
ной сферы. Так получилось и у нас. Сегодня в очервди 
на жилье в депо стоят 150 человек. Для нашего предприятия 
это много. За последние 15 лет мы построили хозспособом 
только два восьмиквартирных дома. И проблема остаатся. 
Собственной строительной базы мы не имеем, а отделение 
дороги никакой инициативы не проявляет. Мы готовы внести 
свой пай в строительство жилья, но не знаем куда...

В депо по мере своих возможностей мы стараемся 
создать для рабочих нормальные бытовые условия. Сегодня 
практически все обеспечены раздевалками, душевыми. 
Не вызывает нареканий деятельность деповской столовой. 
Собираемся приобрести новое современное оборудование 
для нашего здравпункта.

Что касается отдыха, то предприятие имело свою базу 
отдыха, но недавно эту зону объявили заповедной и всех 
оттуда выселили. Сейчас решается вопрос о строительстве 
новой базы отдыха на паях с другими организациями. 
А проблему летнего отдыха мы решаем таким образом: 
в Паланге, на берегу Балтийского моря, снимаем и оплачи­
ваем квартиры, в которых за чисто символическую плату 
отдыхают наши работники с семьями.

В нынешнем году собираемся таким же образом заказать
20 мест на четыре месяца в Феодосии. Кроме того, у нас 
есть три сборных домика, приобретенных в расчете на 
собственную базу отдыха.

И еще. Если наш работник приобретает туристическую 
путевку на поездку в любую страну, например Индию 
или Ю гославию, то мы оплачиваем 70 процентов ее стои­
мости.

Депо шефствует над детским садом, школой, двумя 
общежитиями и соседним колхозом. Поэтому наши дети 
обеспечены местами в детском садике, нет проблем со 
школой. Колхоз снабжает деповскую столовую свежим мясом, 
зеленью, другими продуктами.

В заключение хочется сказать, что хотя у коллектива 
еще много нерешенных проблем, наши работники не соби­
раются сдавать завоеванных позиций и будут стараться 
трудиться ещ е лучше.

— Благодарим Вас за интересный рассказ и от имени 
редакции нашего журнала поздравляем весь коллектив депо 
с сорокалетием предприятия.

Ш М АТЬКО Геннадий Васильевич. Р о­
дился в 1936 г. В депо с 1963 г. 
Работал главным механиком, главным  
технологом, последние 12 лет — гл а в­
ный инженер. Член К П СС . Награж ден 
Ленинской юбилейной медалью.

— В те давние годы, когда созда­
валось наше депо, неоткуда было полу­
чать готовые технологические и кон­
структорские разработки, оборудова­
ние, оснастку и инструмент. Все разра­
батывалось и изготавливалось на месте. 
Даже оборудование, получаемое с заво­
дов М П С, подвергалось существенной 
переделке. Эти обстоятельства в значи­
тельной мере стимулировали творче­
скую активность рационализаторов 
депо.

В середине 60-х годов в депо был уже 
высококвалифицированный коллектив н 
создана развитая ремонтная база. 
Именно в это время два работника де­
по — мастер заготовительного цеха

ТВОРЧЕСКИЙ ПОИСК РАЦИОНАЛИЗАТОРОВ

(ныне начальник депо) А. А. Мелешко 
и слесарь-инструментальщик В. Ю. Руш- 
кенас — были удостоены, звания «За­
служенный рационализатор Литов­
ской С С Р » . Разработанный ими ком­
плекс оборудования, стендов, приспо­
соблений и инструментов способствовал 
значительному сокращению простоев 
дизель-поездов и тепловозов в ремонте, 
внедрению агрегатного метода ремонта 
и освоению в условиях депо капиталь­
ного ремонта дизельных двигателей.

За  годы существования депо эконо­
мический эффект от деятельности ра­
ционализаторов составляет ежегодно 
35— 50 тысяч рублей. Некоторые их раз­
работки настолько интересны, что

спустя 10— 15 лет продолжают служить 
людям.

Плодотворно работают творческие 
коллективы, возглавляемые старшим 
мастером заготовительного цеха
А. М. Грановским, заместителем на­
чальника депо J1. Г. Людвинавичюсом, 
главным технологом В. А. Скатовым, 
бригадиром Н. Н. Воронцовым. Послед­
ние разработки инженера-технолога 
М. И. Кубицкого «Полуавтоматическая 
установка для очистки воздушных 
фильтров электропоездов» и «Большая 
струйная машина для обмыва узлов 
экипажной части локомотивов в авто­
матическом режиме» были признаны 
изобретениями.
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С орок лет и с п о л н и л о с ь  в нынеш ­
нем году депо дизельны х поездов 

Вильнюс, сорок лет работает в нем 
С тяпонас М арийонович Урбонавичюс. 
Но с техникой, с ж елезной дорогой 
он подруж ился ещ е раньш е.

В конце августа 1928 года в семье 
бывшего батр ака  М арию са, ж ивш его 
на самом краю  деревеньки Б ирж у Кя- 
дайняйского уезда Дотнувской волости 
Л итвы , родился четвертый по счету ре­
бенок. Н азвали  его С тяпонас. С юных 
лет детей приучали к труду. В поле и 
по дому работали его старш ие сестры 
М арите и Поле, брат Клеменсас. С семи 
лет и С тяпонасу доверили своих и со­
седских коров и овец, которых все лето 
пас он на просторных луговинах 
вдоль речушки Д отнувеле. Через пару 
лет сел на коня. С начал а  — чтобы го­
нять лош адей на водопой, потом боро­
новать, а там  и на паш не управляться.

Зимой бегал в начальную  школу. 
Закончил четыре класса. А в 1940 году 
на проселочной дороге появились весе­
лые конники в краснозвездны х буденов­
ках, стреляя дымами, шустро покатили 
невиданные доселе танки.

Только год прож или при новой вл ас ­
ти литовские крестьяне. Не успели со­
брать первый урож ай  на бывшей по­
мещичьей земле, как началась война. 
Произошло это как-то совсем не 
по-военному. На третий день появились 
несколько немцев на велосипедах. 
Взяли отца и повели в лес, который

Война для  кядайняйцев кончилась 
в июле 1944-го. И з леса, р аздви гая  
густую рож ь, пришел в домик на окраи­
не деревни старш ий лейтенант К рас­
ной Армии, осмотрел в бинокль через

Начал  монтером, потом стал мо­
тористом дистанции пути. Получил 

прямо «с колес» электросварочный си­
ловой агрегат, распаковал, расконсер­
вировал, р азобрался  в конструкции и 
уходе, запустил. Установили агрегат в 
двухосном вагоне, там  ж е на нарах при­
строились моторист и сварщ ик. И от­
правилась передвиж ная мастерская 
по путям всего Вильнюсского отделения 
Л итовской дороги для наплавки стре­
лочных крестовин и других сварочно­
ремонтных операций.

В числе других лучш их специалистов 
по двигателям  внутреннего сгорания в 
сентябре 1949 года его переводят во 
вновь организованное депо дизельных 
поездов на станции Н овая Вильня, что в 
девяти километрах от Вильнюса. Было 
это оставш ееся после оккупантов дере­
вянное здание на три стойла с м еха­
нической мастерской, моторным отде­
лением и конторой под одной кры ­
шей.

Вскоре С тяпонас освоил все станки в 
депо, начал интересоваться конструкци­
ей дизелей: венгерского «Ганц-Ендра- 
шик», румынского «М алакс», немецких 
«МАН», «М айбах» и «Боксер», которые 
были установлены на моторных поездах 
и автом отрисах, поступивших в парк 
депо в счет военных репараций.

Весной 1950 года производится 
первый призыв юношей Литвы в ряды 
Советской Армии. С тяпонас Урбонави-

Очерк

ТРУДОВОЙ СТАЖ ВЕТЕРАНА
Эрнест Стефанович
был в сотне метров от дома. Д ети 
перепугались, но оказалось, что немцы 
просто хотели прочесать лес и выяснить, 
нет ли там русских солдат. Но густые 
заросли ореш ника и ежевики з а с т а ­
вили всех вернуться.

В деревне все шло по-старому. Тот 
же староста, те ж е поставки, 

только уж е не помещику, а оккупантам. 
После окончания семилетней школы в 
1942 году С тяпонас устроился учеником 
слесаря в сельскохозяйственные м астер­
ские в К ядайняй. М есяца три — только 
метла и ш вабра, «должностные» о б я­
занности — уборка туалетов и двора. 
Наконец допустили в кузницу м олото­
бойцем. Весь день махал почти пудовой 
кувалдой. Вечером падал четы рнадца­
тилетний паренек на жесткий м атрац, 
а утром подняться не мог — к аж д ая  
косточка от боли кричала.

Потом появилась сноровка, а вскоре 
сам простые кузнечные поделки стал л а ­
дить, и слесарное ремесло начало освое­
нию поддаваться. Но пришлось вернуть­
ся в деревню: родители не у п р авл я­
лись с хозяйством. А если хлеб не сеять, 
скота не держ ать, что зимой куш ать 
будешь?

окно проселок, выбегаю щ ий из-за  го ­
ризонта, и ском андовал: «Уходите, ж а р ­
ко здесь будет!» С емья Урбонавичю сов 
сп ряталась  в бункере за  сеновалом.

Вокруг засуетились артиллеристы с 
маленькими пуш ечками на больш их ко­
лесах. Потом шумным обвалом р а зго ­
релся бой. М инут через д в адц ать  все 
стихло. Вдоль леса уходил дым от 
двух горящ их немецких танков. А в доме 
располож ился ш таб наступаю щ их. Н е­
сколько дней дом аш ние были в з а ­
ботах о еде и отдыхе офицеров, 
м ать ухаж и вал а  за  раненым кап и та­
ном.

С тяпонас вернулся опять в м астер­
скую, которая бы ла преобразована 
после бегства хозяина в промкомбинат. 
Но тянуло к слож ны м механизмам, 
двигателям , и он осваивает газоген е­
раторный Ч Т З на мельнице, а когда 
организуется машинно-тракторная стан­
ция, поступает на курсы м еханизато­
ров. П осле полевой практики и сдачи 
экзам енов вы ясняется, что на двух 
НАТИ и двух «У ниверсалах», которые 
были в МТС, найдется место лиш ь се­
мейным, а пацанам  надо неизвестно 
сколько ж дать  пополнения тракторного 
парка. И парень приходит на ж елезную  
дорогу.

чюс попадает в отдельный понтонный 
полк инженерно-технических войск, р ас ­
квартированны й в Белоруссии. З ак о н ­
чив учебное подразделение, младший 
серж ан т стал командиром отделения, 
а затем  помкомвзвода в той ж е 
«учебке». Триж ды  посчастливилось от­
личнику инженерной и боевой подготов­
ки побывать в краткосрочных отпусках 
на родине. Первый отпуск — за отлич­
ную стрельбу, второй — за взрывные 
работы по спасению  мостов Гомеля от 
ледохода на С ож е, третий — за наход­
чивость при наведении переправы на 
учениях в составе головного дозора.

В ернулся старш ина С. М. Урбо­
навичю с в 1953 году в свое депо, 

уж е перебазировавш ееся к тому време­
ни в Вильнюс. Было у него ж елание 
освоить дизель-поезд в ходу, стать по­
мощником маш иниста. Но начальник 
депо В. А. Сень уговорил умелого парня 
поработать ещ е в хозяйственном цехе: 
в бывших помещениях паровозоре­
монтного завода шел монтаж нового 
оборудования, отлаж ивалась техноло­
гия текущ его ремонта дизель-поездов.

Через год С тяпонас уж е семьянин — 
зем лячка Воле, с которой все чащ е
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встречались теперь в Вильнюсе, стала 
его женой. С бы лась и другая  мечта: 
он поехал помощником маш иниста ди ­
зель-поезда. Если с техникой он был уж е 
знаком, то к напряж ению  поездной р а ­
боты, к этому внешнему, но очень насто­
роженному спокойствию, готовому в лю ­
бой миг смениться решительными дей ­
ствиями, привыкать пришлось дольш е. 
Помогали ему в этом деле как могли 
первые наставники — машинисты 
П. П. Вайнутис, Б. Т. Корнев.

После трех лет работы помощником 
он сдает нелегкий теоретический эк за ­
мен в Управлении дороги, проходит 
практическую «обработку» и получает 
свидетельство на право управления ди- 
зель-поездом. В том ж е году становится 
коммунистом. Ему теперь все чащ е д о ­
веряется и более ответственное дело — 
командовать всей эксплуатационной р а ­
ботой предприятия, исполнять о б я зан ­
ности деж урного по депо.

В ш естидесятых годах С тяпонас 
Урбонавичюс осваивает снятые с линии 
Л енинград — М осква ш естивагонные 
дизель-поезда «Харгит», которые стали 
использовать в сообщении Вильнюс — 
Рига и Вильнюс — К алининград, затем  
новые венгерские «трехвагонки» фирмы 
«Г анц-М аваг».

З а безукоризненную  работу в пас­
саж ирском движ ении Л итвы  5 нояб­

ря 1963 года маш иниста С. М. Урбона- 
вичюса награж даю т высшей проф есси­
ональной наградой отрасли — знаком 
«Почетному ж елезнодорож нику». Через 
год он становится механиком второго 
класса.

Это было время любимой работы , 
когда мир летел в окно кабины м а­
шиниста, мир движ ения, меняю щийся 
каж дую  секунду. В техническом кабине­
те познавал конструкцию новых м а­
шин — четырехвагонных серии Д 1, изу­
чал электропневматические тормоза 
пассажирских поездов, основы эконом­
ного вождения дизель-поездов, усовер­
ш енствованные системы автом атиче­
ской локомотивной сигнализации с 
автостопами. Время плодотворных 
встреч с друзьями и коллегами по труду 
и общественной работе: С тяпонас М а- 
рийонович становится членом парткома 
предприятия, депутатом Вильнюсского 
городского Совета.

А 4 мая 1971 года за выдаю щ иеся 
успехи в выполнении заданий пятилет­
него плана перевозок и повышение 
эффективности использования техни­
ческих средств ж елезнодорож ного 
транспорта Президиум Верховного С о­
вета С С С Р присвоил Стяпонасу М а- 
рийоновичу Урбонавичюсу звание Героя 
Социалистического Труда. Д оверие то ­
варищ ей вы разилось и позж е в и збр а­
нии его делегатом XVI и XVII съездов 
Компартии Литвы и XIII съезда П ро­
фессиональных Союзов С С С Р.

В 1973 году был вынужден про­
ститься с любимой работой. Его 

подстерег профессиональный недуг м а ­
шинистов — гипертония. И он во зв р а ­
щ ается в ремонтные цехи депо. О зн а ­
комивш ись с претерпевшими почти за 
дв ад ц ать  лет серьезными изменениями 
в технологии и организации ремонтных 
работ в скромной долж ности бригадира 
заготовительного цеха, С. М. У рбонави­
чюс становится диспетчером, а затем  
старш им диспетчером депо.

Теперь его рабочий день начинается 
не меньше, чем за  полчаса до того, как 
мастера и рабочие всех цехов присту­
пают к своим обязанностям . Обходит 
все стойла и тракционны е пути, совм ест­
но с деж урны м по депо обеспечивает 
постановку в ремонт дизель-поездов и 
маневровых тепловозов, вы ясняет, как 
он продолж ается у ещ е неисправных, 
устанавли вает «узкие места», которые 
если не «расш ить», то не выйдут по 
граф ику пассаж ирские поезда во все 
концы республики.

Затем  проводит оперативную  пл а­
нерку по селектору с руководителями 
цехов и отделений, одним помогает пере­
броской рабочих, другим — за п ч ас тя ­
ми, третьим — ускорением выполнения 
зак азо в  во вспомогательном производ­
стве, четвертым — организацией м анев­
ров. Потом устанавли вает задание, 
согласовы вает промежуточные и окон­
чательны е сроки их выполнения. По ме­
ре готовности подвижного состава к 
работе сам вы езж ает с локомотивной 
бригадой на обкатку, чтобы возмож но 
быстрее вы явить недоделки, оперативно 
их устранить и отдать маш ину в посто­
янную поездную работу.

В се это время нес С тяпонас М а- 
рийонович и дополнительную  н а ­

грузку — был заместителем  председате­
л я  комитета профсою за. А в 1975 году 
его избираю т освобожденным предсе­
дателем  месткома. К азалось бы — от­
ветственный пост, нуж ная общ ествен­
ная работа... Но у С. М. Урбонавичю са 
относительно полезности такой д еятел ь­
ности свое мнение.

— Судите сам и,— говорит он.— 
В Ю гославии, например, д а ж е  пред­
седатель райпроф сож а, а не то что мест­
кома отдельного предприятия, и тот не 
отры вается от людей, не за го р а ж и в ае т ­
ся бум агам и да липовыми отчетами, 
а работает деж урным по станции. 
П редседатель профсою за маш инистов 
А встралии — только половину рабочего 
времени за  бум агам и, а вторую поло­
вину работает маш инистом, не просто 
получая, а зар аб аты вая  свои деньги. 
А у нас хоть и освобожденный предсе­
датель, да  толку что? Никто с ним не 
считается ни вверху, ни внизу. В таких 
условиях защ и та  интересов профсою ­
зов — фикция. А если убрать предмест- 
кома совсем да посмотреть, изменится 
что-нибудь? В ряд ли...

И через год С тяпонас Марийоно- 
вич уходит^ на живую  работу: как 

старш ий мастер ПТО  организует дей­
ственное техническое обслуж ивание по­
движ ного состава. Очень трудная это 
работа. На ТО отводится всего два 
часа для  дизель-поезда или пассаж ир­
ского тепловоза и час — для маневрово­
го. М ашины ж е заходят  порой с ворохом 
неучтенных неисправностей и недостат­
ков. Н адо многое менять, а где они, эти 
запчасти? Не заказан ы  и, конечно, 
не запасены .

А эти маш ины, прибывш ие из «вели­
ких мук»?! Так переф разировали маши­
нисты Великие Л уки, где дизель-поезда 
проходят заводской ремонт. Все облито 
краской, под которой некоторые детали 
буквально забиты  молотком вместо 
резьбового или, скаж ем , прессового 
соединения. Конечно, можно вызвать 
представителя заво да , составить акты, 
реклам ации. Но везти-то пассажиров 
надо сейчас.

В ы ручал опыт, авторитет старшего 
м астера. С ам  шел к снабж енцам  и в 
кладовы е, находил, что надо, просил то­
каря или сварщ и ка: сделай, парень, 
выручи. И выходили по граф ику пасса­
ж ирские тепловозы , дизель-поезда, 
электрички. Ещ е и с гарантийной пу­
тевкой, подписанной старш им мастером. 
Она при давала уверенность в пути: 
«М ож еш ь надеяться на машину, счаст­
ливо!» И не один из людей за  контрол­
лером вспоминал в дороге добрым сло­
вом старш его м астера пункта ТО 
С. М. Урбонавичю са.

Е ще в 1983 году ветеран мог уйти 
на заслуж енны й отдых. Но жизнь 

свою без лю бимого дела, без товарищей 
по работе С тяпонас М арийонович не 
мыслит, потому и продолж ает сегод­
ня трудиться слесарем-компрессорщи- 
ком в цехе электропоездов. В графе 
поощ рений его трудовой книжки 60 за­
писей. Р аботает  в деповской комиссии 
ветеранов по созданию  истории пред­
приятия, старается  привить добросо­
вестное отношение к труду молодым. 
Теперь уж е и внук Рам унас подрос, 
скоро закончит среднюю школу и будет 
вы бирать профессию. Ему есть на кого 
р авняться.

— М ногим, в том числе и высоким 
признанием Родины, — говорит
С. М. У рбонавичю с,— я обязан  родите­
л ям , приучившим с детства к труду, 
научивш им быть правдивым и уважи­
тельным к другим. Это во-первых. 
Во-вторых — первым своим наставни- 
кам -м аш инистам  П ранасу  Вайнутису и 
Борису Тихоновичу Корневу, другим 
своим товарищ ам , продолж аю щ им тру­
диться в депо: Е. М. Войтекяну,
Б. П. П арш елису, В. Г. Цурикову — 
всему коллективу предприятия, которо­
му (вот как незаметно и подошло!) 
уж е исполняется сорок лет. Конечно, 
только первых сорок лет...
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА 
«ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ-89»

В предыдущем номере было рас­
сказано о советском разделе выстав­
ки, которая будет проходить с 24 мая 
по 2 июня этого года на Экспе­
риментальном кольце ВНИИ железно­
дорожного транспорта (ст. Щербинка 
под Москвой). Сегодня мы знакомим 
читателей с иностранным разделом вы­
ставки.

В международном смотре примет 
участие более 40 стран. Они поз­

накомят посетителей со своими раз­
работками и перспективными планами.

Так, на стендах австрийской фирмы 
«Ascom Hasler AG » будет представ­
лен локомотивный скоростемер РТ-19. 
Данные о скорости движения време­
ни и расстоянии регистрируются на 
рулонную бумагу длиной 20 м, что 
соответствует пути 3500 км.

Заслуживает внимания дешифратор  
сигналов скорости. Он записывает фак­
тическую скорость движения, сравни­
вает ее с номинальной для задан­
ного участка. С  его помощью кон­
тролируют давление в тормозной ма­
гистрали, ток двигателя и др. Инфор­
мация считывается с 14 точек.

Специалисты ГДР привезли около
40 экспонатов. Среди них коротко­
волновая локомотивная радиостанция 
РК-1 с двумя каналами, диапазоны 
частот 2130— 2150, 2444— 2464 кГц.

Работников многих служб заинте­
ресует подвижной состав фирмы «VE 
АНВ Schienenfahrzeuge» четырехосный 
вагон-термос, пассажирский вагон I 
класса, вагон дальнего сообщения. 
Их отличает продуманная планировка, 
высокое качество изготовления.

Известно, как важна устойчивая 
связь на транспорте, точная переда­
ча информационных сообщений. Поэ­
тому большой интерес у специали­
стов вызовут экспонаты фирмы «Nachri- 
chtenelektronic»: фототелеграфный ап­
парат FB2011, вариовидео с дистан­
ционным приводом, микропроцессор­
ный переносной терминал для счи­
тывания номеров вагонов.

Группа «Simmons» (СШ А ) привезла 
на выставку электронно-управляемый 
расточной станок для обточки колес 
вагонов и локомотивов. Он оснащен 
двумя резцами черновой обработки, 
двумя окончательной отделки и уст­
ройством для сверления. Все процес­
сы автоматизированы.

Внимание ремонтников привлечет 
измеритель усилия напрессовки коле­
са на ось колесной пары. Это виб- 
роустойчивая установка, у которой 

измеряемые параметры высвечивают­
ся на экране дисплея и выдаются 
в графическом виде. Кроме того, 
фирма привезла контролирующее уст­
ройство для агрегата обточки колес­
ных пар без их выкатки, оснащен­
ное системами сбора исходных дан­
ных о состоянии колес, автоматиче­
ского определения глубины резки, и 
ряд других экспонатов.

Широко представлен подвижной 
состав финской фирмой «Rautaruukki 
OY». Это вагоны разного назначе­
ния: для перевозок автомобилей, сер­
ной кислоты, минеральных удобре­
ний и др. Продукция другой фин­
ской фирмы «Teleste OY» —  радиотех­
нические изделия. В этот раз разра­
ботчики привезли на выставку гром­
коговорители, системы внутренней и 
телеграфной связи, микрофоны для 
громкоговорящей связи.

Например, телефонная система поз­
воляет подключать одновременно 8 
телефонов и пользоваться 4 город­
скими линиями связи. Она способна 
устойчиво работать в диапазоне 0-f- 
+  40 °С  при питании от сети напря­
жением 220 В переменного тока ча­
стотой 50/60 Гц.

Фирма «ТатреИа» продемонстри­
рует три винтовых компрессора Fx5, 
TEFC С 2000, S70EANA. Они обеспе­
чивают рабочее давление от 7 до 9 бар 
при сравнительно небольшом потреб­
лении энергии. Агрегат Fx5 оснащен

автоматизированной системой регу­
лирования режимами подачи возду­
ха, его м асса—  135 кг.

По традиции фирма «Skoda» (ЧССР) 
выставит локомотивы и технологиче­
ское оборудование. Среди них элект­
ровозы ЧС7, ЧС8, уже работающие на 
дорогах С С С Р . Новинкой стал локо­
мотив 85Е постоянного тока с асин­
хронными двигателями. На нем приме­
нен индивидуальный привод тяговых 
машин. Максимальная скорость, разви­
ваемая электровозом,—  160 км/ч.

Не менее интересны тепловозы 
ЧМЭ5, ЧМ ЭЗТ «ЧКД Прага». У перво­
го локомотива нагрузка на ось состав­
ляет 21 тс, мощность дизеля 2000 л. с. 
Тепловоз оборудован компрессором  
производительностью 6,5 м3/мин. Вто­
рой экспонат оснащен электроди­
намическим тормозом, электронной 
системой регулирования движения и 
торможения. Равномерную темпера­

туру дизеля поддерживает специаль­
ное устройство.

Завод автоматической железно­
дорожной аппаратуры (ЧССР) пред­
ложил для экспонирования электрон­
ный телефонный коммутатор, позво­
ляющий связаться с 40 абонентами, 
систему управления обратным радио­
вещанием, которая предназначена для 
переговоров рабочих парка приема с 
товарной конторой.

Рефлексные сигнальные знаки «Биа- 
флекс» представит фирма «Merkuria» 
(ЧССР). Их принцип действия —  отра­
жение световых лучей Бека на основе 
излома света тремя взаимно перпен­
дикулярными зеркалами. Символиче­
ское изображение нанесено методом 
шелкографии.

Фирмы Великобритании, ПНР, Ш ве­
ции и других стран представят разра­
ботки для служб пути, движения, 
коммерческой работы и др.

И. А. СЕРГЕЕВ 
спец. корр. журнала
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Как вернуть престиж профессии!

С ЗАБОТОЙ О РАБОЧЕЙ СМЕНЕ
Обзор редакционной почты

В третьем и четвертом номерах «ЭТТ» за этот год были 
опубликованы две статьи на одну тему: «Как вернуть престиж 
профессии!» А. Б. Вульфова и «Наследственный почет» 
В. Н. Куркова. Судя по редакционной почте, падение престижа 
столь уважаемой в прошлом профессии волнует многих наших 
читателей. В своих письмах они анализируют причины этого 
грустного явления, высказывают предложения, как испра­
вить существующее положение. Сегодня мы продолжаем 
начатый разговор.

О бзор поступивших в редакцию писем хочется начать 
вопросом, который задает всем нам ученик десятого 

класса средней школы из города Похвистнево Куйбышевской 
области Виктор ФОКИН. Он пишет: «Как-то в школе у нас 
провели анкетирование на тему: «Куда пойти учиться?» Мой 
ответ был таким —  в СПТУ N9 28 города Куйбышева на 
помощника машиниста электровоза.

Раньше я хотел ctaTb машинистом, потому что меня 
тянула романтика дальних дорог. Теперь я хочу походить 
на этих волевых людей, управляющих мощной техникой. Но я 
никогда не думал, что такая уважаемая профессия может 
выйти из почета.

Родители мне говорят: машинистом ты не будешь, даже 
думать об этом не смей. Видишь, сколько безобразий тво­
рится на транспорте? И заработок у них не велик, и с домаш­
ним отдыхом постоянные проблемы. Да и друзья, выпускники 
СПТУ № 28, после армии на «железку» предпочитают не 
возвращаться и мне не советуют идти туда.

Но все-таки я не отказываюсь от своей мечты, пройду 
через все трудности и стану машинистом. Хотя, честно говоря, 
порой грызет сомнение: а может родители и друзья дают 
правильный совет? Какой же путь мне избрать?»

И так, уважаемые товарищи локомотивщики, что мы можем  
ответить юноше на это письмо, какой совет ему дать? 

Какими славными достижениями нашего хозяйства можем  
похвастать?

Предоставим вначале слово ветеранам транспорта. Во 
многих их письмах и сегодня звучит гордость за свою про­
фессию, которой они посвятили всю жизнь. Но одновременно  
чувствуется боль за сегодняшнее состояние локомотивного 
хозяйства.

«А все-таки машинист —  это фигура на транспорте. Возь­
мите любого другого работника железной дороги. Пусть он 
прекрасно работает, пусть по макушку в землю влезет, пусть 
с головой в бумаги зароется, но не получит ни копейки за 
свой труд, пока не закрутятся колеса, то есть машинист не 
перевезет груз,—  пишет почетный железнодорожник, быв­
ший машинист депо Тимашевская Д. В. КРИВОПУСТОВ.

—  Сегодня старые традиции транспорта берегут маши­
нисты, которым по 50 лет. Опыта у них много, они передают 
его помощникам, из которых растет их смена. А когда уйдут 
они на пенсию, откуда будем брать машинистов? Прямо из 
СПТУ? Боюсь, что такие далеко не уедут. Чтобы водить не 
только пассажирские, но и грузовые поезда, нужен опыт. 
А он приходит с годами, передается из поколения в поколе­
ние. Поэтому я считаю, что убирать помощников с локомо­
тивов и переводить их на обслуживание в одно лицо —  
преступление. Так мы можем оставить транспорт без ведущей 
профессии, а значит полностью его развалить».

С ледующее письмо также от почетного железнодорожни­
ка, кавалера орденов Ленина, Трудового Красного Зна­

мени и семи трудовых медалей, бывшего машиниста де­
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по Тайга В. Г. ЛОГВИНОВА. «Всегда помню слова старей­
шего нашего машиниста, кавалера ордена Трудового Крас­
ного Знамени А. Ф . Климова: «Ошибку машиниста может 
поправить только восстановительный поезд. Машинист обя­
зан заметить и исправить оплошности других служб. Каждый 
рейс он принимает экзамен от железнодорожников других 
профессий. В борьбе за безопасность ему принадлежит 
ведущая роль».

С одной стороны, престиж профессии вроде бы и под­
нимается. Вспомните, что из делегатов-железнодорожников 
всех последних партийных форумов большинство были ма­
шинисты. Для всей страны мы —  передовой отряд железно­
дорожников. А как с нами обращаются «внутри» отрасли? 
Здесь проблем масса и главная из них —  взаимоотношения 
с движенцами. У них стало просто привычкой хамить ма­
шинистам. Сколько раз в ответ на свой вопрос по рации 
слышишь: «А тебе какое дело? Стоишь и стой!» Кто и когда 
позволил так разговаривать с локомотивными бригадами?»

А вот что пишет бывший машинист I класса, ныне ин­
женер-теплотехник из Харькова В. В. СТРОЙНОВСКИИ. «Про­
фессия машиниста, когда-то ведущая, которой гордились, 
превращена во «все везущую», все ошибки исправляющую, 
за эти просчеты страдающую и ужасно нервную. В результате 
сегодня 90 процентов помощников машинистов после оконча­
ния СПТУ и службы в армии в депо не возвращаются. 
Одно это говорит о больших бедах в нашем хозяйстве. 
Почти везде условия труда и отдыха отвратительные, за 
исключением пассажирского движения и сменной езды. Труд­
ности с жильем и невысокая зарплата усугубляют положение.

Из - за всего этого трудно подбирать хороших людей. 
За правое крыло часто сажают не тех, кто достоен, а порой 
случайных, которые и приносят неприятности. Нет престижа, 
нет конкуренции, нет отбора —  отсюда и все беды».

~т ействительно, сегодня в ряде депо впервые за долгие годы 
|Ц ста л  ощущаться дефицит в кадрах. Покидают транспорт 
не только пенсионеры, но и молодые, полные сил и здоровья 
люди. Свое решение они объясняют чаще всего так: «Не устра­
ивают заработки», «Невозможно получить жилье», «Большие 
переработки», «Мало времени приходится быть дома»...

«Пожалуй, нет ни одной другой специальности на тран­
спорте, да и в других отраслях народного хозяйства стра­
ны, где бы условия труда и отдыха работников были столь же 
безобразны и ужасны, а предъявляемые требования столь 
высоки, противоречивы и расплывчаты,—  возмущается маши­
нист депо Тюмень В. Н. АКСИНОВИЧ .—  Остается только удив­
ляться, как можешь ты сам и твои товарищи находиться в 
такой вилке и работать! Ну разве не чудо —  при годовой пе­
реработке порядка 400— 500, а то и 700— 800 часов постоян­
но поддерживать работоспособность и при этом еще соблю­
дать требования безопасности движения!»

П роблему сверхурочных, постоянных нарушений труда и от­
дыха так или иначе затрагивают практически все авторы 

писем в редакцию. В этом они видят одну из главных причин 
падения престижа профессии.

«Если называть вещи своими именами, то эта проблема 
на транспорте давно переросла в специфическую социаль­
ную беду,—  пишет машинист депо Чернигов А. П. ГРИЩЕН­
КО.—  Недавно я просматривал материалы по этой теме и от­
метил, что за последние 10 лет вопросы соблюдения режима 
труда и отдыха неоднократно рассматривались в Комитете 
народного контроля, ВЦСПС, коллегии МПС. Принимались 
решения, издавались указания. Кого-то предупреждали, кто- 
то лишался портфеля или пересаживался в другое кресло.
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А общая картина оставалась прежней. Было плохо, а стано­
вится все хуже. Я боюсь показаться скептиком, но сегодня 
я не верю, что какой-нибудь циркуляр, пусть даже самый 
высокий и строгий, может решить эту проблему».

Предыдущего автора полностью поддерживает помощ­
ник машиниста депо Златоуст РЕШЕТНИКОВ. «Руководство 
вольготно распоряжается нашим рабочим и личным време­
нем с молчаливого согласия и попустительства райпрофсожей 
и дорпрофсожей. А попробуй об этом заикнись, начальство 
тебе заявляет: «Не можешь работать в таком режиме —  
подыскивай себе другую  работу», хотя прекрасно понимает, 
что половина из нас прикипела душой к работе, треть дора­
батывает стаж. А остальные если и покинут депо, то дело 
от этого не пострадает.

Считаю, что такое отношение —  отголосок не столь от­
даленных времен, когда человеческий фактор в расчет не 
принимался. И пока будет продолжаться наплевательское 
отношение к нуждам человека труда, люди будут уходить 
с транспорта, а возникшая нехватка кадров повлечет за со­
бой новые сверхурочные».

Похожее письмо прислал и машинист депо Аткарск 
Г. Д. СЕЛЮТИН. Правда, кроме рассуждений о причинах 
падения престижа, он предлагает изменить систему пенсион­
ного обеспечения машинистов. «Пора бы подумать о том, 
чтобы локомотивные бригады уходили на пенсию как в авиа­
ции, по отработанным часам. А то ведь сейчас уборщица 
получает такую же пенсию, как и машинист, да и зараба­
тывает на двух-трех работах не меньше. Так кто же пой­
дет на транспорт, а главное —  зачем?»

К онкретные предложения об улучшении работы локомотив­
ных бригад содержатся и в письме машиниста депо Кав­

казская В. Й. БОЖКОВА. «Предлагаю в порядке эксперимен­
та на какой-либо дороге передать локомотивные бригады 
из локомотивной службы в службу перевозок,—  пишет он.—  
Мы ведь делаем с движенцами одно дело —  продвигаем  
поезда и большую часть времени находимся у них в подчи­
нении. Когда диспетчеры, дежурные по станции и локомотив­
ные бригады будут объединены и юридически и матери­
ально, то будут просто обязаны чаще общаться друг с дру­
гом, совместно обсуждать выполненную работу, помогать в 
трудных ситуациях. А в результате общее дело —  движение 
поездов —  только выиграет».

А вот что считает по этому поводу А. П. Грищенко. «Не 
могу понять, почему локомотивные депо из своего кармана 
оплачивают бригадам простой и сверхурочные, то есть про­
счеты движенцев? Мне представляется необходимой такая 
система, при которой депо должно платить машинистам за 
месячную норму часов плюс десять часов (из разрешенных 
КЗоТ 120 часов в год) при повременной оплате труда. Все же 
остальные сверхурочные пусть оплачивают те службы, по ви­
не которых они накопились. При такой системе будет соблю­
дена рабочая и социальная справедливость. Особенно это 
важно при работе в условиях хозрасчета и самофинанси­
рования».

М ногие работники локомотивных бригад недовольны и 
нынешней формой оплаты их труда. Да, если раньше ма­

шинисты считались одной из самых высокооплачиваемых 
профессий, то сейчас уровень жизни многих слоев населения 
значительно вырос и появилась возможность прилично за­
работать в других отраслях народного хозяйства, где не надо 
терпеть лишения, связанные с бессонными ночами, сокра­
щенным отдыхом, оторванностью от семьи. Получается па­
радокс: чтобы не страдало материальное благополучие, ма­
шинист должен быть заинтересован в переработке, которая 
ведет к другим негативным явлениям, в конечном итоге 
способствующим падению престижа профессии.

Сверхурочные, давая дополнительные рубли в семью, 
грозят в то же время большой бедой. Усталость постепен­
но накапливается в организме. Медикам ведомо состояние 
человека, называемое «бунтом подкорки», когда он, будучи 
уставшим или пережив какие-либо семейные неурядицы, спо­
собен, несмотря на простейшие обстоятельства, наделать 
грубых ошибок. К чему это может привести в пути следова­
ния, известно всем.

Вероятность возможных срывов в работе, оказывается, 
можно прогнозировать. Между тем никакого психологическо­

го отбора, как это принято у авиаторов, у железнодорож­
ников не проводится. Неужели и после трагических уроков 
последних лет М ПС и ЦК профсоюза в контакте с меди­
ками не станут решать эти вопросы?

Д
орога жестоко мстит за прорехи в подготовке кадров, 
отставание от требований времени, «забывчивость» при 
решении социально-бытовых вопросов. Как ни печально, но 

машинист из главной на транспорте фигуры превратился 
в ряде случаев в задерганного, не уверенного в себе человека.

«Нам говорят, что от машиниста зависит все —  и безо­
пасность движения, и доходы дороги за доставленные грузы 
и пассажиров. Но мы в настоящее время находимся на 
положении пасынка. Не зря говорит пословица: кто везет, 
того и погоняют,—  сетует машинист дапо Мелито­
поль В. ШЕРШНЕВ.—  О ткуда же взяться престижу профессии? 
Ведь что бы ни случилось, всегда виноват машинист, с него 
спрашивают в первую очередь. А когда приходят ребята 
из училища, их восторг постепенно угасает, и после службы 
в армии а депо возвращаются единицы.

Мне лично моя профессия нравится, хоть она и слишком 
нервная. Но давно уже пора реорганизовать работу локо­
мотивных бригад, пора понять, что машинист и его помощ­
ник —  живые люди со всеми вытекающими отсюда послед­
ствиями».

Еще более резко высказывается помощник машиниста 
депо Москва-Сортировочная-Рязанская К. ГОЛЬЦОВ. «Наше 
начальство, медицина и профсоюзы, кажется, забывают, что 
мы не роботы, а люди. Но нас, локомотивные бригады, 
перестали считать за людей. Ведь так часто выезжаешь 
в рейс на «полусогнутых» ногах —  невыспавшийся, издерган­
ный, усталый, с испорченным после «беседы» с начальством 
настроением. Причин этому много: работа из ночи в ночь че­
рез 12 часов, отсутствие нормальных жилищных условий, 
расположение жилья в трех часах езды от работы, неспра­
ведливые придирки инструкторов. Обо всем этом надо го­
ворить вслух, потому что наше боязливое молчание только 
на руку нерадивым руководителям, которые на словах за 
перестройку, а на деле мечтают о возврате спокойных 
застойных времен».

Д
а, основной процесс падения престижа профессии маши­
ниста приходится именно на застойные годы, когда люди 
были попросту лишены права голоса. Но и сегодня глас­

ность, открытость, нелицеприятная правда кой-кому как ост­
рый нож в сердце. Хорошо об этом написал уже знакомый нам
А. П. Грищенко. «Я побывал во многих депо и нигде среди 
красочно оформленных стендов не видел стенда, на котором 
простым и доступным языком были бы изложены основные 
ПРАВА локомотивщиков на труд и отдых, ПРАВА в депо 
и пути следования, основные положения статей КЗоТа, 
положения об оплате и премировании, жилищное законода­
тельство. Их почему-то не предают гласности, стараются 
не афишировать. Кому это выгодно? Догадаться нетрудно...»

Абсолю тно прав наш читатель. В редакционной почте 
журнала значительную часть составляют письма, авторы кото­
рых просят дать им квалифицированный ответ на вопросы, 
касающиеся режима труда и заработной платы, обеспечения 
жильем и детскими учреждениями, взаимоотношений с ад­
министрацией депо и отделения дороги. А ведь при настоя­
щем уровне гласности на высокой правовой основе любой 
работник локомотивного хозяйства мог бы получить гра­
мотные ответы на все эти вопросы в своем депо.

Так что не будем надеяться на то, что бюрократы  
различного ранга вдруг возьмутся за ум и начнут перестройку 
в локомотивном хозяйстве «сверху». Придется все же самим 
машинистам, помощникам и слесарям начинать капитальный 
ремонт взаимоотношений между руководителями и подчи­
ненными, самим стремиться восстанавливать потерянный пре­
стиж профессии.

И может быть благодаря совместным усилиям наступит 
тот момент, о котором написал в своем письме В. Н. Аксино- 
вич. «Я надеюсь, что в конце концов с досок объявлений 
исчезнут такие, как «Требуются машинисты», а у мальчишек 
будут загораться глаза, когда они узнают, что ты —  ма­
шинист!»

Б. Н. МАТВЕЕВ,
спец. корр. журнала
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Я олностью поддерж иваю появление в ж урнале новой рубри ­
ки «Почтовый ящ ик «ЭТТ». Она необходима для освещ ения 

всех наших бед и тех хороших начинаний, которые появляются 
на сети дорог. Я  согласен со многими читателями, выступаю­
щими в ж урнале, но не понимаю тех, кто не подписывается: 
до каких же пор мы будем выглядывать из подворотни?

Сам же я  хочу поговорить о самой главной, на мой 
взгляд, проблеме — проблеме режима труда и отдыха локо­
мотивных бригад. З а  двадцать лет работы машинистом уб е ­
дился, что эта проблема существует постоянно, она не сходит 
со страниц «Гудка» и «ЭТТ», но толку пока никакого нет. 
А почему?

Д а  потому, что все только констатируют факты перера­
ботки, очередной «перележки» в домах отдыха, но никто еще 
(я  так дум аю ) не указал  путь решения этой важной проблемы. 
В прошлом году состоялся ряд  региональны х совещ аний м а­
шинистов сети (работники локомотивного хозяйства Сибири и 
Д альнего Востока собирались в К расноярске). Д ум ал , что 
хоть здесь затронут этот важный вопрос, но совещ ание напоми­
нало обычную планерку, и все кончилось только разговорам и.

Так вот — основой нормальной работы локомотивных 
бригад был, есть и остается четкий граф ик движения поездов. 
Но самое интересное, что каждый год  он утверждается на 
самом высоком уровне, но хронически не выполняется. Наш  
начальник отделения дороги на совещ аниях иногда приводит 
цифры проследования грузовы х поездов по граф ику. Н о мы-то 
знаем, что график, который рисует диспетчер — это обыкновен­
ная подтасовка под график, а поезда как шли, так и ходят 
хаотически. Порой тот же диспетчер не знает, какой поезд и 
зачем прибыл на станцию.

В настоящее время даже нет возможности проследить 
путь грузового  поезда от пункта формирования до станции 
назначения, потому что ' на каждом диспетчерском участке 
его номер меняется и в результате по одной и той же гр а ­
фиковой нитке идут не один, а несколько разны х поездов. 
Считаю, что пока грузовы е поезда не будут идти по граф ику  
так же, как пассажирские, с сохранением постоянного номера, 
улучшений в нашей работе не будет.

Понимаю, что составление такого граф ика  — это очень 
сложная и кропотливая работа. Но ее можно выполнить, 
если подключить современную вычислительную технику и мате­
риально заинтересовать аппарат управления движением.

г -i ще совсем недавно мы все были потрясены, у зн а в  о страш- 
ь  ном крушении поездов на ст. Каменская. К ак положено, 
после этого был проведен инструктаж, заострено внимание 
локомотивных бригад на причинах круш ения, одна их кото- 

\ рых — явное наруш ение технологии опробования тормозов.
' Однако тут же ряд машинистов вы сказал мнение, что такие
I нарушения будут повторяться. И  как выяснилось, не б ез осно-
! ваний. Сравнительно скоро аналогичный случай произош ел

на ст. Кокчетав I.
Возникает вопрос: а соверш енна ли существующая техно­

логия опробования тормозов? П редлагаю  проверку полного  
включения тормозной магистрали поезда проводить таким 
образом: после проверки плотности тормозной магистрали 
вагонник, находящийся в хвосте поезда, обязан кратковремен­
но открыть концевой кран. Второй вагонник вместе с м а­
шинистом следит за  показаниями датчика №  418. Если датчик 
сработал — магистраль включена полностью. П осле истечения 
времени, необходимого для отпуска воздухораспределителей, 
проводится опробование тормозов.

Справку о тормозах формы ВУ-45 должны подписывать 
оба вагонника и машинист поезда, а не один вагонник, как  
сейчас. Таким образом будет осуществляться взаимный конт­
роль. Принципиальный машинист никогда не подпишет справ­
ку, если такая проверка не проводилась, а  вагонники без  
подписи машиниста не имеют права ее выдать.

Я понимаю, что у  моего предлож ения будет много про­
тивников и скептиков, которые скажут: соблюдайте сущест­

вую щ ие инструкции, и никаких ЧП не будет. Но пока сущест­
вуют на транспорте халатность и безответственность, пока 
недобросовестные работники игнорируют инструкции и прика­
зы, взаимный контроль между работниками смежных служб 
не повредит и не позволит уходить поездам с перекрытыми 
в середине состава тормозными кранами. Тем более, на сколько 
я понимаю, установки приборов САУТ в ближайшее время 
не предвидится.

Хотелось бы на страницах ж урнала прочитать мнение 
специалистов, ответственных за  безопасность движения, по 
поводу моего предлож ения.

Н. В. ЕМ ЕЛЬЯНОВ, 
машинист депо Жмеринка

Я ет необходимости подчеркивать, что успех работы железных 
дорог в  значительной степени зависит от качества под­

готовки кадров м ассовы х профессий, центральное место среди 
которых занимают машинисты локомотивов. В системе МПС 
они готовятся в основном в  технических ш колах. П о количест­
в у  они удовлетворяют потребностям ж елезных дорог. Но для 
обеспечения вы сокого качества подготовки машинистов школы 
нуждаются в коренном изменении отношения к ним со стороны 
министерства и управлений дорог.

Преж де всего  необходимо укрепить материально-техниче­
скую  базу . Службы снабжения ж елезных дорог, как правило, 
не выполняют заявки технических школ на поставку мебели, 
хозяйственного инвентаря, технических средств, учебного обо­
рудования. Службы граж данских сооруж ений здания школ 
ремонтируют в последнюю очередь. В Ростовской дортехшколе, 
например, ремонт общежития идет уже несколько лет. Причем 
летом, когда школа не работает, он прекращается, а  возобнов­
ляется осенью, когда учащ иеся прибывают на учебу.

Особенно остро стоит вопрос пополнения школ наглядны­
ми пособиями. Локомотивный парк дорог постоянно обновляет­
ся, но мы не получаем никакой технической документации, 
литературы, плакатов, схем новы х электровозов и тепловозов. 
В се это усложняет подготовку локомотивных бригад, которые 
отстают от научно-технического прогресса.

В учебных планах и программах для технических школ, 
разрабат ываемых в М П С, допускаются серьезны е изъяны. 
В них запланированы  недопустимые перегрузки преподавате­
лей основных дисциплин, имеются расхож дения в  количестве 
учебных часов по основным дисциплинам.

В технические школы нередко направляют на обучение по­
мощ ников машинистов, окончивших техникумы или институты 
по тяговым специальностям. Это, по меньшей мере, расточи­
тельство. Считаю целесообразны м в средних и высших учеб­
ных заведениях ж елезнодорож ного транспорта ввести соответ­
ствующие предметы по подготовке машинистов и выпускать 
учащ ихся и студентов с правами управления локомотивом.

В технические школы прибывает молодеж ь, требующая 
постоянного воспитательного воздействия и внимания. Но до 
сих пор не реш ен вопрос о доплатах преподавателям за 
классное руководство прикрепленных учебных групп, а также о 
введении ставки воспитателя в  общежитиях дортехшкол.

И  наконец, нам кажется соверш енно неправильным реше­
ние М П С об установлении заместителю начальника школы по 
учебно-производственной работе не двухм есячного, а только 
м есячного отпуска. А ведь он одновременно ведет и препода­
вательскую работу. Следует устранить эту несправедливость.

Н едавно состоялся Всесоюзный съ езд  работников народ­
ного образования С С С Р . В его реш ениях залож ено много 
идей, касающ ихся перестройки работы по подготовке кадров. 
Н азрела необходимость разработки нового положения о техни-

Т. Т. П РИ С Я Ж Н О Й , 
машинист депо В ихоревка
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ческих школах ж елезнодорож ного транспорта с широким при­
влечением к этому делу практических работников дортехшкол, 
в котором найдут отражение все требования времени.

Ю. П. М И Ц ЕН КО , 
преподаватель Ростовской технической школы  

машинистов локомотивов, 
заслуж енный учитель Р С Ф С Р

Я ричин, меш ающ их нормальной работе транспорта, сегодня  
можно назвать много. Это и некомпетентность командиров  

движения, несогласованность в работе различных служ б, не­
удовлетворительное состояние пути, браки вагонников, связи ­
стов, энергетиков, плохое качество ремонта локомотивов.

Н о вот в чем беда: за  все эти недостатки обычно несет 
ответственность человек, который завершает весь перевозочный  
процесс,— машинист. А его в  последнее время лишили права  
голоса, превратили в бесправное существо.

Д л я  того чтобы объективно оценить состояние дел на 
железной дороге, положение с безопасностью движ ения, я 
предложил в своем депо завести книгу «Кто, как и почему 
мешает нам работать?», в которую машинисты и помощники 
должны записывать все замечания и претензии как к своем у  
руководству, так и к командирам смежных служ б.

Д л я  анализа этих записей предполагалось создать авто­
ритетную комиссию их числа самых опытных машинистов 
(по два-три человека от колонны) с тем, чтобы они к очеред­
ному разбору  граф ика, который проходит у  нас ежемесячно в 
присутствии руководителей отделения, готовили конкретные 
предложения по совершенствованию работы ж елезнодорож но­
го транспорта.

П о замечаниям, касающимся местных проблем, должны 
дать ответ на следую щ ем разборе  граф ика компетентные руко­
водители соответствующих служб, а на вопросы общесетевого 
значения мы надеемся увидеть публикации на страницах «Г уд­
ка» и «ЭТТ».

| К ак вы можете догадаться, мое предлож ение ни началь­
ником депо, ни руководством отделения не было принято, хотя 
товарищи по работе его активно поддерж али. А ведь не­
смотря на развеш анны е во всех депо лозунги о перестройке, 
настоящая гласность на железнодорожный транспорт ещ е не 
пришла. М ногие наши руководители проявляют инертность, 
предпочитают работать no-старинке, боятся командирского  
оклика сверху. Н6 только настоящий, честный и откровенный 
разговор о всех наших бедах может вывести транспорт из за ­
стоя. Поэтому отдаю свое предлож ение на обсуж дение всех м а­
шинистов сети.

В. И. ГАП О Н ЕН КО, 
машинист депо В олноваха

Сборник изобретений, внедренных 
на железнодорожном транспорте в 
1987 году. Каталог.—  М., Транспорт, 
1989.—  48 с.—  20 коп.

В целях дальнейшего расширения 
объема внедрения изобретений на

4  предприятиях железнодорожного
I транспорта Главное научно-техниче- 

ское управление М ПС С С С Р  реко­
мендует управлениям М ПС, железным  
дорогам, метрополитенам, заводам, 
территориальным объединениям и 
другим предприятиям железнодорож­
ного транспорта тщательно рассмот

Я  рос им понять нас правильно: мы выступаем не в  роли  
просителей. Просто вызывает недоумение то, как наше 

руководство призывает всех быть бдительными, соблюдать 
безопасность движ ения и как конкретные примеры этой бди­
тельности старательно умалчиваются.

С нами произош ел такой случай. 20 июня 1988 г. мы 
следовали с поездом №  320 М осква  — Андижан по участку 
К зы л-О рда  —  Туркестан со скоростью около 90 км/ч по разре­
ш ающ ему сигналу проходного светофора. Навстречу по вновь  
строящемуся пути дви галась дрезина. Заметив наш поезд, 
рабочие с дрезины внезапно стали разбегаться, а  один из них, 
стоящий на крыше, курткой стал давать отмашку «Стой/».

Мы применили экстренное торможение, и поезд остановил­
ся. Что же мы увидели? В 23-х метрах перед локомотивом 
был разобран  путь, рельс с подведенным под него домкратом 
лежал на боку, а рельсовая цепь автоблокировки не была  
разъединена. Рабочие пути при виде поезда разбеж а­
лись.

Так, в результате принятых мер было предотвращено 
круш ение, которое м огло привести к человеческим жертвам.
О случивш емся мы сразу  долож или Д Н Ц , который остановил 
идущ ие вслед за  нами два  пассаж ирских поезда.

Оперативное совещ ание, состоявшееся в отделении дороги  
по этому случаю, проходило без ревизоров по безопасности 
и длилось всего  20 минут. Вел его  и. о. начальника отделения 
Г ончаров ( уш ел на пенсию в  сентябре), присутствовали на­
чальник дистанции пути М иронов и заместитель начальника 
н аш ею  депо Н у рж аное. Н ас расспросили о случивш емся, затем 
пож урили виновных и с миром всех отпустили.

Решением общ его собрания локомотивного депо докумен­
ты на поощ рение локомотивной бригады , предотвратившей 
круш ение, были направлены в соответствующие инстанции. 
Н а этом все и закончилось. П равда, из фонда поощрения депо 
нам было выписано по 50 рублей. Говорят, что начальник 
дороги наградил нас почетными грамотами, но они, видимо, 
пылятся в чьих-то столах, поскольку до нас они не дошли.

З а  это же время в отделении дороги в торжественной 
обстановке были награж дены знаками за  доблестный труд 
слесарь наш его депо (за  качественный ремонт), машинист 
(обнаруж ивш ий трещину в рельсе) и начальник отдела труда 
и заработной платы. А вот о лю дях, предотвративших крушение 
с серьезными последствиями, кому-то видимо не выгодно вспо­
минать. В едь если одних награждать, значит нужно обнародо­
вать имена други х , чья безответственность и головотяпство 
могли привести к трагедии. А тогда не поздоровится и началь­
ству. Так лучш е все спустить на тормозах...

Е. А. КОРЕНЧ ЕНКО, 
машинист, 

Б. М. Ф И Л И П Ц О В, 
помощник машиниста 

депо Кзы л-О рда

ступление старости, заставить «потечь 
вспять» невозможно, но избежать 
психических нарушений, сопровождаю­
щих преклонный возраст, вполне до­
стижимая цель. Как остаться до ста­
рости полным сил, уберечь свою херв- 
ную систему и психику от различ­
ных отрицательных влияний? Как про­
жить долго, не чувствуя себя ста­
риком? Эти вопросы освещаются в 
брошюре.

Во 2-м издании (1-е вышло в 
1981 г.) изложены биологические ос­
новы старения и старости, данные 
современных научных исследований 
проблемы долголетия, способы сохра­
нения психического здоровья и прод­
ления жизни. Брошюра будет полез- ! 
на широкому кругу читателей.

реть опубликованные в настоящем  
сборнике изобретения, внедренные на 
железнодорожном транспорте в 
1987 г.,' отобрать из их числа воз­
можные для использования и учесть 
их при составлении планов работ по 
изобретательству.

Т а р н а в с к и й  Ю . Б. Чтобы осень 
была золотой... (Как сохранить пси­
хическое здоровье в старости.) —  2-е 
изд., перераб. и доп.—  М., Транспорт, 
1988.—  127 с.— 30 коп.

Старость называют «осенью чело­
веческой жизни». Предотвратить на-
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[ В Д  в помощь машинисту и ремонтнику

ЗАЩИТА ОТ БОКСОВАНИЯ И ЮЗА НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ85
В течение нескольких лет на дорогах 

страны работают электровозы перемен­
ного тока BJ185. За  это время в депо 
накоплен опыт их эксплуатации. В № 2 
за 1989 г. редакция опубликовала цвет­
ные схемы локомотива и их описание. 
В предлагаемой вниманию читателей 
подборке из двух материалов содержат­
ся сведения о системе защиты и устрой­
стве от боксования и юза на новых 
машинах.

1. С И С Т Е М А  ЗА Щ И ТЫ

Э лектровозы ВЛ85, начиная с №  26, 
оборудуют электронной защ итой от 

одиночных и групповых боксований и 
юза колесных пар (К П ). З ащ и та  мно­
гофункциональна и является составной 
частью системы автоматического управ­
ления.

Система защ иты  состоит из 
устройств выявления избыточного 
скольжения КП, которые при боксова- 
нии суммируют производные токов яко­
рей тяговых двигателей (Т Д ) и ско­
ростей вращ ения КП, а такж е произ­
водную от произведения напряж ения 
управления тиристорными п р еобразова­
телями на ток якоря максимально н а ­
груженного Т Д ; устройств защ иты , 
управляю щ их импульсной подсыпкой 
песка, сниж аю щ их напряж ение на яко­
рях ТД и динамической компенсации 
сигнала обратной связи регулятора тока 
якоря (РТЯ ) в режиме тяги и рекупе­
ративного торможения.

Сигналы, поступающие в систему 
защ иты от датчиков тока Д Т 1 — Д Т 6 , 
включенных в силовую цепь каж дого 
тягового двигателя секции, тахогене- 
раторов Т Г1— ТГЗ, установленных на 
четных осях КП секции, с блока пе­
ремножения БП , пропорциональные 
соответственно токам якорей Т Д , ско­
ростям вращ ения КП, произведению 
напряж ения управления U y на н ап р я­
жение, пропорциональное м аксим аль­
ному току якоря, дифференцирую тся 
(Д Ц 1 — Д Ц 13) и суммируются.

Сигналы по каналам  Д Т  и БП  по­
ступают на инверсные входы ди ф ф е­
ренциаторов — сумматоров, а по к ан а ­
лам ТГ — на неинверсные. Н апряж ения 
с выходов дифференциаторов — сум м а­
торов поступают на компаратор К, 
срабаты вание которого определяется 
величиной напряж ения смещ ения U CM|. 
Выбирается уставка напряж ения см е­
щения U CMl, определяю щ ая чувстви­
тельность системы защ иты , из условия 
минимизации двух параметров: расхода 
песка и избыточного скольж ения КП.

Выходным сигналом ком паратора 
запускается  генератор импульсов ГИ с 
частотой примерно 1 Гц. Усиленный 
усилителем сигнал поступает к электро- 
пневматическим клапанам  песочниц 
всех тележ ек электровоза.

В системе защ иты  предусмотрено 
устройство динамической компенсации 
Д К  изменения сигнала обратной связи  
регулятора тока якоря РТЯ . На его 
входы поступают сигналы противопо­
лож ны х знаков, пропорциональны е з а ­
данному току и максим альном у из токов 
якорей ТД . При наличии сигнала на 
выходе ком паратора, т. е. после его 
ср абаты вания , р азреш ается  прохож де­
ние разности входных напряж ений на 
вход регулятора тока якоря (Р Т Я ). 
Она компенсирует разность тех ж е ве­
личин по основному контуру регули­
рования. Тем самым система приводит­
ся к ручному управлению  на время 
боксования КП.

Если динамической компенсации 
сигнала обратной связи регулятора то­
ка якоря с одновременной подсыпкой 
песка окаж ется недостаточно и боксо- 
вание (ю з) будет развиваться  (как 
по величине скорости скольж ения, так  
и по длительности пробуксовки), сни­
ж ается  заданное значение токов якорей 
Т Д  устройством воздействия на РТЯ. 
Оно состоит из сумм атора 2  3 с  у став ­
кой срабаты вания U cm2 и  ам плитуд­
ного детектора АД.

Токи якорей (до восстановления 
сцепления К П ) сниж аю тся с интен­
сивностью, близкой к интенсивности 
развития боксования (ю за ). После 
восстановления сцепления КП плавно, 
во избеж ание провоцирования повтор­
ных срывов сцепления КП, увеличи­
ваю тся токи якорей до заданного  з н а ­
чения с интенсивностью 20— 30 А /с .

Чтобы устранить лож ны е ср аб аты ­
вания защ иты , предусмотрены устрой­
ства, которые налагаю т запрет на р а ­
боту ком паратора в диапазоне токов 
якоря 0— 300 А (УЗ 1)', а т ак ж е  при 
снижении нагрузки маш инистом или ре­
гулятором скорости.

Ввиду того, что на электровозе, 
кроме системы автом атического у п р ав ­
ления, составной частью  которой я в л я ­
ется описанная защ и та , применяется и 
ручное управление, дополнительно уста­
навливаю т реле боксования Р Б  и панель 
юза РЗЮ . Они остаю тся включенными 
соответственно в реж им ах тяги и ре­
куперативного тормож ения независимо 
от вида управления.

С овместно с релейной защ итой 
скольж ение КП вы является по сле-

У Д К  629.423.1.067.4
дующим парам етрам . При автоматиче­
ском управлении (одиночные боксова­
ни я): серийное реле боксования и юза 
(Р Б  и Р З Ю ) — по Д1я и Д Е Я параллель­
но включенным Т Д ; электронное устрой­
ство, нечетные КП секций — по 
d /„ /d t ;  четные КП секций — по 
d /„ /d t  и d V /d t. Причем сигнал с ТГ 
боксую щей (ю зую щ ей) КП действует 
одновременно по двум каналам .

При одновременном боксовании 
(ю з) всех КП — по d /„ /d t ,  dV/dt, 
d ( U U I Bmax) / d t .

В случае ручного управления: се­
рийные Р Б  и РЗЮ  — по Д1_ и ДЕЯ 
параллельно  включенным Т Д . Защ ита с 
Р Б  и Р З Ю  осущ ествляет селективную 
импульсную подсыпку песка под КП те­
леж ки, в цепях Т Д  которой срабаты­
вает соответствую щ ее реле как при руч­
ном, так  и при автоматическом управ­
лении.

Э лектронная защ и та  работает толь­
ко в автоматическом режиме управле­
ния и воздействует при одиночном 
боксовании КП на электропневмати- 
ческие клапаны  (Э П К ) песочниц всех 
тележ ек электровоза импульсно; на сни­
жение заданного  значения токов якорей 
Т Д  электровоза.

При одновременном боксовании всех 
КП — на Э П К  песочниц всех тележек, 
регулятор тока якоря, компенсируя 
изменение сигнала отрицательной 
обратной связи (приведение системы к 
ручному управлению ), на снижение 
заданного  значения токов якорей ТД 
всего электровоза.

Работоспособность электронной за­
щиты, выбор парам етров элементов, 
уставок срабаты вания устройств прове­
рены в условиях обкатного кольца 
Н Э В З.

Во всех реж им ах электронная за­
щ ита ликвидировала одиночные и груп­
повые избыточные скольж ения КП с 
начальны ми ускорениями (замедления­
ми) (1 — 2,5) м /с 2 без существенного 
сниж ения средних значений тока (сил 
тяги, торм ож ения). При этом были 
достигнуты более высокие ускорения 
(зам едления) поезда по сравнению с 
вариантам и использования традицион­
ных релейных защ и т в режимах ав­
томатического и ручного управления.

Реле боксования и юза в цепях 
параллельно  включенных Т Д  не выяв­
ляю т синхронное скольж ение КП теле­
ж ек, что в отдельных случаях приво­
дит к срыву сцепления всеми КП 
электровоза. С истема автоматического 
управления в значительной степени 
усугубляет эти процессы. Это видно из 
осциллограм м ы , где синхронное боксо-
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вание развивается  с ускорением КП 
примерно 4 м /с 2 при практически не­
изменном токе, поддерж иваемом на з а ­
данном уровне ростом напряж ения на 
выходе ВИП (U per).

Скорость вращ ения КП ограни чива­
ется регулятором скорости за  счет сни­
жения токов ТД . При рекуператив­
ном тормож ении действие автоматики 
в случаях одновременного юза всех 
КП электровоза мож ет привести к сни­
жению скорости вращ ения КП до нуля.

Здесь характерны  следую щ ие зоны 
развития ю за: первая — с замедлением 
КП примерно 1,3 м /с 2, вторая —
0,5 м /с 2 и третья с замедлением КП 
2,6 м /с 2 до нулевой скорости. Общ ее 
время составило примерно 6 с. Р а с ­
смотренные процессы развития боксо- 
вания и юза указы ваю т на недопусти­
мость использования системы автом а­
тического управления при работе элек ­
тровоза в предельных условиях по

сцеплению без специально р азр аб о тан ­
ных средств защ иты .

Внедрение электронной защ иты  от 
боксования и юза позволяет наиболее 
полно реализовать в условиях эксплуа­
тации новые экономически целесообраз­
ные технические решения.

2. С Х Е М А  У С Т Р О Й С Т В А

Э лектронная защ и та  от боксования 
и ю за — неотъемлевая часть а п п а ­

ратуры  управления электровоза ВЛ85. 
Устройство работает в реж им ах тяги и 
рекуперативного торм ож ения только 
при автоматическом управлении.

Комплект защ иты  состоит из двух 
однотипных блоков вы явления ско л ьж е­
ния Б В С -085-1(2) и блока Б З-084 
(рис. 1, 2 ) . К аж ды й из блоков ВВС 
работает от датчиков одной секции. 
Б лок вы явления скольж ения состоит 
из 13 пассивных ф ильтров нижних

частот (элементы R1— R7, R9— R15, 
R 17— R23, C l — С7, R55— R66, С24— 
С 29), 13 пассивных фильтров верхних 
частот (диф ф еренциаторов) (R24— R29, 
С 8— С 13, R46, С16, R49— R54, С18— 
С 23). Кроме того, в него входят три 
сумм атора со сглаж иванием  (опера­
ционные усилители А1, А2, А5 и свя­
занны е с ними пассивные элементы) 
и узел вычисления мощности, подведен­
ной к тяговым двигателям  (операцион­
ные усилители АЗ, А4, транзисторы 
V8 , V9 и связанны е с ними пассивные 
элем ен ты ).

Ф ильтры нижних частот служ ат для 
сглаж ивания выходных напряж ений 
датчиков — тока якорей каж дого и м ак­
сим ально загруж енного тягового двига-
теЛЯ 1я 1 я б П я 7  ^ я  12) и  m a x ’ с к о *
рости вращ ения колесных пар UT . — 
UTr?(U Tr4- U Tr6).

Испы тания защ иты  показали, что 
она наиболее эф ф ективна при исполь­

X I Х2
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Рис. I .  Принципиальная схем а блока выявления скольжения В В С - 085-1 (2 )
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зовании датчиков напряж ения на т я ­
говых двигателях (U E1— UE12)- О днако, 
чтобы упростить конструкцию, умень­
шить число элементов и повысить н а­
деж ность, вместо датчиков напряж ения 
используют тахогенераторы  Т Г1— Т Г6. 
Их установили на первую, четвертую 
и шестую колесные оси каж дой секции 
электровоза. Д л я  сохранения чувстви­
тельности защ иты  входы фильтров 
датчиков напряж ения объединены по­
парно внешним монтажом и подсоеди­
нены к выходам датчиков скорости 
вращ ения колесных пар.

Постоянные времени ф ильтров в це­
пи сигналов датчиков тока имеют ве­
личину 0,33 с, а датчиков скорости 
вращ ения — 0,1 с. Диоды  V I— V7 слу­
ж ат  для исключения взаим овлияния 
выходных цепей датчиков тока друг 
на друга. Р азв я зк а  выходных цепей 
датчиков скорости вращ ения осущ е­
ствляется внутри самих датчиков.

Х1

Постоянные времени диф ф еренц иа­
торов составляю т 6,8 с (с учетом це­
пей сумматоров A l, А2 и А 5). Кроме 
того, сумматоры выполнены по схеме 
апериодического звена первого поряд­
ка с постоянной времени 0,68 с (R39, 
R40, R48, С14, С15, С 17).

У казан ная комбинация постоянных 
времени частотно-зависимых цепей 
обеспечивает, во-первых, нечувствитель­
ность защ иты  к пульсациям выходных 
сигналов датчиков тока и к поводко­
вым пульсациям напряж ений тахогене- 
раторов и, во-вторых, максимальную  
чувствительность в зоне изменения тока 
и скорости вращ ения колесных пар при 
боксовании (ю зе). В реж им е тяги 
напряж ение питания подается на сум ­
матор А1. Сумматоры  А2 и АЗ в этом 
реж им е обесточены и находятся в п ас­
сивном режиме.

П роизводны е выходных напряж ений 
датчиков тока суммирую тся на неин­
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СЗ

АЗЧ ^вх. to
С 7 
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версном входе А1, а аналогичны е сигна­
лы датчиков скорости вращ ения — на 
неинверсном входе этого ж е операцион­
ного усилителя. П ризнаком развития 
боксования является  отрицательный 
зн ак  производной тока якоря и поло­
ж ительный — скорости вращ ения. При 
суммировании напряж ений на входах 
операционного усилителя его выходное 
напряж ение будет положительным.

Д иод V12 ограничивает выходное 
напряж ение операционного усилителя 
А 1 в нерабочей части характеристики, 
т. е., когда знаки производных обратны 
указанны м  выше (на уровне 0,7— 1 В). 
В реж им е рекуперации операционные 
усилители А2 и А5 находятся в актив­
ном состоянии, а А1 — в пассивном.

З н ак  производной тока якоря при 
юзе тот ж е, что и при боксовании, а 
зн ак  производной скорости — противо­
полож ен (т. е. отрицателен ). Поэтому, 
чтобы сохранить алгоритм работы блока

Х2

Вь/вод 7 м икросхем  D1, D2 соединит ь с цепью «0“ В , контакт Х2 : аОЪО
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Рис. 2. Принципиальная схема блока защ иты  БЗ-084
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выявления скольж ения в тяге  и реку­
перации постоянным, сумма производ­
ных выходных напряж ений датчиков 
вращ ения дополнительно инвертируется 
операционным усилителем А5. Д ал ее  
все сигналы суммируются на входах 
усилителя А2 так  же, как и на входах 
А1.

Выходные сигналы, пропорциональ­
ные интенсивности боксования (ю за) 
и числу боксующих колесных пар, вы­
деляю тся: в тяге — на выходе усилите­
ля А1, в р еку п ер ац и и — на выходе 
усилителя А2. Они являю тся входными 
для блока БЗ.

Чтобы установить одновременное 
боксование всех колесных пар, в д о ­
полнение к производным тока и ско­
рости используется производная м ощ ­
ности, подведенной к тяговым д ви га­
телям. Н апряж ение, пропорциональное 
мощности, получается перемножением 
напряж ения, пропорционального току 
наиболее нагруж енного двигателя 
О ятах) и сигналу управления н а ­
пряжением силового преобразовате­
ля (U ynp). И спользование U ynp вместо 
напряж ения на тяговы х двигателях  не 
приводит к погрешности измерения, 
так как важ но не абсолю тное значение 
мощности, а величина ее производной.

Н апряж ение управления приводится 
к необходимому м асш табу переменным 
резистором R16 и инвертируется опера­
ционным усилителем А4. Затем  оно пе­
ремножается с напряж ением , пропорци­
ональным 1ятах, с помощью диф ф ерен­
циального каскада на транзисторах 
V8, V9. П олученная величина преобра­
зуется по уровню операционным усили­
телем АЗ, включенным по диф ф еренци­
альной схеме. Выходное напряж ение 
усилителя АЗ дифференцируется цепоч­
кой R46, С16 и используется аналогично 
производным тока якоря и скорости 
вращения колесных пар.

Блок БЗ-084 состоит из следующ их 
функциональных узлов: исключения
ложной работы защ иты  (выполнен на 
операционных усилителях D1 и D 2), 
динамической компенсации сигнала 
обратной связи регулятора тока якоря 
(силы тормож ения) (D 7), коррекции 
задания силы тяги (тормож ения) при 
боксовании (юзе) (D3, V 12), управле­
ния импульсной пескоподачей (D5, D6 , 
К2, V I8 ), сравнения, обеспечиваю щ его 
необходимую чувствительность защ иты  
(D4, V13, V14, К 1).

Защ ита блокируется, если м акси­
мальный ток якоря меньше 300 А и 
снижается напряж ение задан и я  тока 
якоря машинистом или регулятором 
скорости.

Первую функцию выполняет узел, 
построенный на операционном усилите­
ле D2. Д виж ком  переменного резистора 
R7 на контрольной точке устанавливаю т 
отрицательное напряж ение, соответ­
ствующее току якоря 300 А. Оно алгеб ­
раически суммируется с напряж ением 
обратной связи по току наиболее нагру­
женного двигателя на резисторах R4 
и R5.

При 1ятах меньшем 300 А выходное 
напряжение операционного усилителя

D2, выключенного по схеме ком парато­
ра, полож ительно и через диод V I0 
блокирует работу ком паратора D4. 
Если 1ятах больш е или равен 300 А, вы­
ходное напряж ение D2 отрицательно, 
и цепь блокирования разм ы кается дио­
дом V 10.

При снижении напряж ения задан и я  
тока якоря спадание тока распознается 
защ итой как развитие юза. Чтобы ис­
ключить лож ны е срабаты вания защ иты , 
на разны х входах операционного усили­
теля D1, так ж е  включенного по схеме 
ком паратора, сравниваю тся полож и­
тельные величины заданного  и истин­
ного значений тока якоря.

При этом напряж ение, пропорцио­
нальное истинному значению  тока яко­
ря, ф ильтруется пассивным фильтром 
нижних частот, выполненным на эле­
ментах С 1, R6 , R9, С2 (постоянная вре­
мени ф ильтра 3 с ). В результате всякое 
изменение напряж ения датчика тока 
якоря на входе усилителя D1, вы зван ­
ное изменением напряж ения задания , 
будет зап азды вать  по отношению к 
напряж ению  задан и я , а полож ительное 
выходное напряж ение D1 в этом случае 
через диод V9 будет блокировать р або ­
ту ком паратора D4.

Подстроечным резистором R6 выби­
раю т такое соотнош ение м асш табов 
меж ду напряж ениям и зад ан и я  и истин­
ного значения тока якоря, чтобы в уста ­
новивш емся режиме (при постоянном 
напряж ении зад ан и я) выходное н ап р я­
жение D1 было отрицательны м. 
При этом цепь блокирования ком пара­
тора D4 разм ы кается диодом V9.

Узел, обеспечиваю щ ий необходимую 
чувствительность защ иты  и предназн а­
ченный д л я  ее блокирования, собран 
на ком параторе D4. Уставку с р а б а ­
ты вания устанавливаю т подстроечным 
резистором R27. В защ и те предусмот­
рено ее автом атическое увеличение при 
возрастании тока якоря. Это дости гает­
ся подачей части напряж ения, про­
порционального 1Я(Пах, на вход ком пара­
тора D4 через резистор R23.

Таким образом , при отсутствии сиг­
нала на инверсном входе D4 или его 
величине, меньшей напряж ения устав­
ки, а такж е  при наличии хотя бы 
одного напряж ения блокирования вы­
ходное напряж ение ком паратора равно 
нулю и работа защ иты  запрещ ена. 
В противном случае (при обнаруж ении 
боксования или ю за) на выходе ком па­
ратора появляется полож ительное на­
пряж ение величиной 5 В и длитель­
ностью, равной длительности обн ару­
женных проскальзы ваний колесных пар. 
Оно поступает на вход запуска симмет­
ричного м ультивибратора, вы полненно­
го на логическом элементе D6 , и з а ­
пускает его в работу. Ч астота колеба­
ний мультивибратора 1 Гц при с к в а ж ­
ности 2.

Схема м ультивибратора выполнена 
так, что передний фронт первого! им­
пульса на его выходе совпадает с перед­
ним фронтом запускаю щ его н ап р яж е­
ния. Этим обеспечивается м иним аль­
ная зад ер ж к а  меж ду моментом о бн а­
руж ения боксования (ю за) и моментом

откры вания клапана песочницы. Выход­
ные импульсы мультивибратора инвер­
тирую тся логическим элементом D5 
и управляю т работой ключа на тр ан ­
зисторе V I8 .

Н агрузкой ключа является катуш ка 
реле К2. В свою очередь контакты этого 
реле управляю т блоком промежуточных 
реле (Б П Р  на рис. 2 не показан ), и, в 
конечном счете, катуш ками электро- 
пневматических клапанов песочниц. 
П ри обнаруж ении боксования вклю ча­
ются клапаны  всех песочниц электро­
воза, соответствующ их режиму движ е­
ния «Вперед» или «Н азад».

И мпульсная подсыпка песка, нали­
чие регулируемой уставки срабаты ва­
ния защ иты , а такж е исключение л о ж ­
ной работы  позволяю т сократить расход 
песка при сохранении допустимых вели­
чин скольж ения колесных пар.

Узел динамической компенсации 
сигнала обратной связи регулятора тока 
якоря (силы тормож ения) выполнен на 
операционном усилителе D7 по схеме 
апериодического звена первого порядка. 
П остоянная времени звена Т из равна 
0,033 с.

Если отсутствует напряж ение на 
выходе ком паратора D4, то транзистор 
V14 закры т. П олож ительное напряж е­
ние на его коллекторе через резистор 
R40 смещ ает усилитель D7 в область 
полож ительных выходных напряж ений. 
При этом диод V19 закрыт, и цепь 
воздействия на регуляторы тока якоря 
и силы тормож ения через резисторы 
R49 и R51 разомкнута.

При появлении напряж ения на выхо­
де ком паратора D4 снимается смещение 
через резистор R40, на выходе D7 появ­
ляется  разность напряж ений задания и 
выходного датчика тока наиболее з а ­
груженного двигателя. Она выделяется 
при алгебраическом сложении соответ­
ствующ их напряж ений, имеющих про­
тивополож ные знаки, на резисторах 
R 1 и R3.

Выходное напряж ение усилителя 
D7 поступает на входы регуляторов тока 
и силы тормож ения, компенсируя т а ­
кую ж е величину напряж ения (но с 
обратным зн аком ), которое управляет 
работой регуляторов. Степень компен­
сации устанавливаю т подстроечным ре­
зистором R48.

Таким образом , при возникновении 
боксования (ю за) сумма напряж ений 
на входах соответствую щ их регулято­
ров сниж ается до нуля. Изменение тока 
максим ально загруж енного двигателя 
не влияет на выходное напряж ение ре­
гуляторов, которое в процессе боксова­
ния (ю за) остается постоянным.

Этот процесс равносилен разм ы ка­
нию системы регулирования по цепи 
обратной связи (току наиболее за гр у ­
ж енного дви гател я). При этом тяговый 
привод работает по естественной х а ­
рактеристике с фиксированным напря­
жением на якорях двигателей, о бла­
даю щ ей, как известно, повышенной 
ж есткостью  по сравнению с автом а­
тической характеристикой.

Описанный процесс наблю дается 
только при одновременном боксовании
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всех колесных пар, когда разность 
между заданны м и истинным зн ачени я­
ми тока отлична от нуля. В случае юза 
отдельных колесных пар, когда ток 
максимально загруж енного двигателя 
не сниж ается, узел динамической ком­
пенсации такж е находится в рабочем 
состоянии и не требуется дополнитель­
ных сигналов для его вступления в 
работу.

Если импульсная подсыпка песка и 
динамическое размы кание системы ре­
гулирования не приводят к восстановле­
нию сцепления, то в действие вступает 
узел коррекции заданного значения то ­
ка якоря (силы торм ож ения). Он вы ­
полнен на операционном усилителе D3 
и транзисторе V12.

Уставку срабаты вания узла коррек­
ции регулируют подстроечным резисто­
ром R7. Узел выполнен по схеме апери­
одического звена первого порядка с 
постоянной времени 0,66 с. Д иод V II 
ограничивает выходное напряж ение 
узла коррекции в нерабочей части его 
характеристики.

Степень коррекции устанавливаю т 
подстроечным резистором R29. На т р ан ­
зисторе V I2, диоде V I5 и конденсаторе 
С6 выполнен амплитудный детектор. 
Постоянная времени нарастания его вы ­

ходного напряж ения много меньш е по­
стоянной времени сниж ения.

Выходное отрицательное н ап р я ж е­
ние усилителя D3 пропорционально вы ­
ходному напряж ению  блоков вы явления 
скольж ения. При этом транзистор V I2 
переводится в активный режим, и кон­
денсатор С 6 за р я ж а е тс я  через диод 
V I5, транзистор V I2 и резистор R37. 
Н апряж ение зар я д а  конденсатора через 
резисторы R50 и R52 поступает на входы 
соответствую щ их регуляторов и сн и ж а­
ет величину выпрямленного н ап р яж е­
ния на тяговых двигателях  с интенсив­
ностью боксования (ю за) до прекращ е­
ния процесса.

П осле этого медленно р азр яж ается  
конденсатор Сб. П остоянная времени 
р азр яд а  вы брана таким образом , чтобы 
рост напряж ения на двигателях  обеспе­
чивал скорость увеличения тока якорей 
(20— 30) А /с . После того, как ток якоря 
достигнет величины, при которой сколь­
жение колесных пар превысит уставку, 
вновь сниж ается напряж ение на тя го ­
вых двигателях  с интенсивностью р а з ­
вития процесса боксования (ю за). 
В итоге при постоянных условиях 
сцепления защ и та  обеспечивает такую  
силу тяги (торм ож ения), при которой 
избыточное скольж ение колесных пар не 
превыш ает величины уставки. С измене­

нием условий сцепления соответственно 
изменится и сила тяги (торможения) 
электровоза.

С табилитрон V I7, диод V16 и ре­
зистор R44 образую т параметрический 
стабилизатор  напряж ения -)-5В  для 
питания логических элементов D5, D6 
и выходного каскада  ком паратора D4. 
М етоды настройки и проверки защиты 
на стендах депо и на электровозе 
подробно описаны в технической до­
кументации.

С ледует отметить, что особо точной 
настройки с применением электронных 
измерительных приборов требую т узлы 
исключения лож ной работы защиты. 
Очевидно такж е, что неправильная 
установка порога срабаты вания защиты 
приведет либо к чрезмерному расходу 
песка, либо к повышенному скольжению 
колесных пар со всеми вытекающими 
отсю да последствиями.

Э фф ективность описанного принци­
па построения и реализации защиты 
подтверж дена ее испытаниями на обкат­
ном кольце завода-изготовителя, испы­
таниям и и эксплуатацией электровозов 
В Л 85 в депо А бакан Красноярской 
дороги.

К андидаты  технических наук 
П. Ф. Г Р И Б А Н О В , И. Я. Л О ГИ Н О В,

В. А. М А Л Ю ТИ Н , ВЭлНИИ

СТЕНД ДОЯ ИСПЫТАНИЯ 
ВРАЩЕНИЯ КОЛЕНЧАТОГО

В Уральском отделении ВНИИЖТа 
(620027, г. Свердловск, ул. Челюс­

кинцев, д. 15) разработан стенд для ис­
пытания регуляторов частоты вращения 
дизелей Д-50, Д-50М, 2Д100.

Существующие стенды при имита­
ции изменения частоты вращения име­
ют значительно меньший момент инер­
ции вращающихся масс, чем момент 
инерции коленчатого вала и механиче-

М еханическая и гидравлическая схема стенда:
1 — электродвигатель привода регулятора и за д а ­
ния режима испытания; 2 — регулятор ; 3 — сило­
вой поршень; 4 — управляющ ий золотник; 5, 6 — 
рычажные связи ; 7 — маслопроводы; 8 — мано­
метр

РЕГУЛЯТОРОВ ЧАСТОТЫ 

ВАЛА

ски связанных с ним агрегатов (якоря 
генератора, шатунно-поршневой груп­
пы), из-за чего полной согласованно­
сти условий работы на стенде и на ди­
зеле не достигается.

На разработанном стенде необхо­
димый момент инерции имитируется 
гидравлическим усилителем. Стенд  
обепечивает проверку регулятора при 
минимальной рабочей частоте враще­
ния буксы. Этот режим дизель-ге­
нератора характеризуется наименьшей 
устойчивостью. Поэтому, если регуля­
тор обеспечивает работу при мини­
мальной частоте вращения, то осталь­
ные режимы его работы будут также 
устойчивы. Кроме того, на стенде вы­
полняют обкатку регуляторов и про­
верку его гидросистемы.

Все узлы и детали стенда располо­
жены на основании, имеющем форму 
стола. На этом же основании устанав­
ливают регулятор. На рисунке приведе­
на схема стенда. Асинхронный электро­
двигатель 1 мощностью 0,5 кВт через 
клиноременную передачу обеспечива­
ет вращение вала регулятора 2 и зада­
ет режим испытания. В схему стенда, 
кроме того, входят силовой поршень
3, золотниковая втулка с золотником
4. Шток сервомотора регулятора и зо­
лотник кинематически связаны систе­

мой тяг и рычагов 5. Другой системой 
рычагов и тяг 6 связаны валик затяж­
ки всережимной пружины регулятора 
и поршень гидравлического усили­
теля.

Масляная система регулятора, зо­
лотник и поршень гидроусилителя свя­
заны между собой маслопроводами. 
Масло, проникающее через неплотно­
сти гидроусилителя, а также отрабо­
тавшее в гидроусилителе, сливается в 
ванну регулятора. Манометр 8 пред­
назначен для контроля давления, соз­
даваемого масляным насосом регуля­
тора.

В зависимости от качества работы 
регулятора, переход поршня и золот­
ника гидроусилителя в среднее поло­
жение может произойти плавно, без 
колебаний. Это  указывает на хорошее 
качество работы регулятора. При худ­
шем качестве работы исправного регу­
лятора переход в среднее положение 
может быть колебательным, но колеба­
ния штока сервомотора, золотника и 
поршня не должны продолжаться бо­
лее 20 с. Если регулятор неисправен, 
колебания не затухают более 20 с.

Стенды внедрены на десяти пред­
приятиях и имеют положительные от­
зывы. Лаборатория тепловозов Ураль­
ского отделения ВНИИЖТ ведет разра­
ботку нового универсального стенда 
для испытания регуляторов тепловозов 
ТЭМ2, ТГМ4, ТГМ6. Изготавливает стен­
ды Свердловский опытный завод 
ВНИИЖТа.

Д. И. СИТНИКОВ, С. В. ЛЕДЕНЕВ, 
инженеры Уральского отделения 

ВНИИЖТ
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС8

Недавно парк пассажирских локо­
мотивов страны пополнился новыми 
электровозами переменного тока ЧС8 
чехословацкого производства. В «ЭТТ»  
№ в за 1987 г. редакция опубликовала 
статью с кратким описанием их схем. 
Учитывая, что электровозы работают 
на большом полигоне дорог Ю го-За­
падной, Львовской, Одесской, мы начи­
наем печатать серию статей с подроб­
ным описанием силовых и вспомога­
тельных цепей локомотива, которые 
подготовил Ю. Н. С О К О Л О В , маши­
нист депо Киев-Пассажирский Юго- 
Западной дороги. Надеемся, что 
бригады, работающие на новых ма­
шинах, смогут пополнить свои знания 
и избежать ошибок в эксплуатации.

С И Л О В А Я  Ц Е П Ь

Ток подводится от контактного про­
вода через токоприемники 001, 002. 
На каж дой секции установлено по од­
ному токоприемнику. На шине от него 
установлен трансф орм атор напряж ения
011, ко второй обмотке которого под­
ключено реле 391 (его блокировки вве­
дены в цепь электромагнитных з а ­
щелок).

Если на шине токоприемника есть 
напряжение, то доступ к вы соковольт­
ному оборудованию  закры т электром аг­
нитными защ елкам и. Д ал ее  располо­
жен разъединитель токоприемника 003. 
Один его контакт зазем ляет  токоприем­
ник при отключении от главных це­
пей, другой позволяет подключить то ­
коприемник к главным цепям электро­
воза.

Разъединителями управляю т вруч­
ную, ручки привода сняты и за б л о ­
кированы. М еж ду разъединителям и 003 
и главным выклю чателем (ГВ ) 006 ус- 
становлен дроссель 010 для пониж е­
ния радиопомех. К шине 002 под­
ключен такж е разрядник 007, кото­
рый защ и щ ает  оборудование электро­
воза от перенапряж ений в контакт­
ной сети. Ш ина 003 соединена с г л а в ­
ным выклю чателем 006. На шине 002 
находится высоковольтный разъеди ни­
тель секции 005.

ГВ служ ит для отключения це­
пей электровоза от контактной сети. 
Он сконструирован с учетом его у ста ­
новки на крыше локомотива. Д л я  гаш е­
ния дуги служ ит сж аты й воздух, ко­
торый такж е применяется для у п р ав ­
ления ГВ. Выклю чатель оборудован 
собственной дугогасительной камерой 
и разъединителем, обеспечиваю щ им при 
выключении достаточное изоляционное 
расстояние и в положении «Выклю ­
чено» зазем ляет обмотку автотран ­
сформатора 0 1 5 ,.

Д ал ее  ток проходит через проход­
ной крышевой изолятор 004. К обмот­
ке автотрансф орм атора ток подводится 
через двухобмоточный проходной изме­
рительный трансф орм атор 015ir, кото­
рый работает при питании автотранс­
ф орм атора от 12 кВ, так  как при этом 
внутри трансф орм атора переклю чается 
ап парат  015ю.

Собственный трансф орм атор 015 со­
держ ит обмотку автотрансф орм атора 
015| с 32-я выводами для регулиров­
ки напряж ения на тяговы х дв и гате ­
лях , обмотки отопления поезда 015з, 
вспомогательного привода 015ч, потре­
бителей переменного тока 015в, первич­
ную и два вторичных трансф орм ато­
ра 015г с постоянным коэффициентом 
трансф орм ации.

От вторичной обмотки тран сф о р м а­
тора 0152 питаю тся выпрямительные 
установки 020 и 022. Н апряж ение авто ­
трансф орм атора для питания первич­
ной обмотки 0152 регулируется вы соко­
вольтным переклю чателем 015g. В каче­
стве привода использован пневм ати­
ческий двигатель 0157. Д л я  этого ис­
пользую т резисторы, а ветви переклю ­
чаю тся с помощью контакторов с эф ф ек­
тивным гаш ением дуги и избирателя, 
который установлен в м асляной ванне.

На высоковольтном переклю чателе 
установлено так ж е  оборудование 
ф ильтрации м асла 015is. Второй вы­
вод автотрансф орм атора присоединен 
к зазем лителям  осей колесных пар 
088. На нем находится двухобм оточ­
ный трансф орм атор тока 015ig. К вы­
водам вторичных обмоток устройства
015 3 подключены резисторы 122 и 123 
реле зазем ления 860 и 861, а такж е 
помехоподавляю щ ие конденсаторы 
150— 153.

К аж д ая  вы прям ительная установка 
выполнена по мостовой схеме. М ост 
подсоединен к тяговой обмотке ш унта­
ми 035 и 036. При повреждении 
неисправную  ВУ можно отключить 
разъединителем  035 или 036, вывернув 
по 4 болта сверху и снизу и сняв 
гибкий шунт. В  одном из выводов 
Т 1, ТЗ обеих тяговы х обмоток р а с ­
положены проходные измерительные 
трансф орм аторы  тока 01621 и 0 1 5 22- Они 
слу ж ат  датчикам и блока защ и т 850, 
отклю чаю щ его ГВ в случае пере­
грузки или короткого зам ы кания в т я ­
говой цепи.

Приборы цепей Т Д  установлены в 
двух ш каф ах, в одном из которых р ас ­
положены аппараты  двигателей 051 и 
052, в другом — 053 и 054. Т Д  подклю ­
чены к выпрямителям контактами пере­
клю чателя «Ход — тормоз» 071. П ере­
клю чатель в нормальном положении н а ­
ходится в реж име «Ход».

У ДК [621.336.3+621.337] :629.423.1
Чтобы разъединять цепи ТД и ток, 

возбуж денный остаточным магнетизмом 
двигателей, при маневрах не зам ы кал­
ся через тяговый выпрямитель, при­
менены контакторы мощности (линей­
ные контакторы) 028, 029. Реле м ак­
сим ального тока 025/1 , 026/1, 026/2, 
0 2 5 /2  защ и щ аю т ТД от перегрузок в 
тяге, а реле 065 /1 , 066/1, 066/2 , 
0 65 /2  предохраняю т ТД от перегрузок 
в тормозном режиме. Реле м аксим аль­
ного тока 065 /1 , 066 /1 , 066/2, 065 /2  
защ и щ аю т цепи тормозного реостата 
и реостат при перегрузке или корот­
ком замы кании.

Главны е полюсы ТД вводятся в цепь 
вклю чаю щ имися элементами реверсо­
ров 031. Реверс имеет два полож е­
ния: «Вперед» и «Н азад» (Р  и Z ), 
которые устанавливаю тся пневмати­
чески. К аж дом у из них соответствует 
одно направление вращ ения ТД.

П араллельно  обмоткам возбуж де­
ния каж дого  двигателя подсоединен 
шунтирующий резистор, который отво­
дит переменную составляю щ ую  тока, 
что улучш ает коммутацию. Она про­
ходит через шунтирующий резистор, 
так  как омическое сопротивление для 
нее меньше, чем индуктивное. Д ля по­
стоянной составляю щ ей, наоборот, ин­
дуктивное сопротивление меньше, чем 
омическое. Поэтому она полностью 
проходит по обмотке возбуж дения ТД. 
Три резистора 057/1 входят в цепь ос­
лабления магнитного поля ТД. Они 
подклю чаю тся с помощью трех кон­
такторов 061, 062, 063, чем дости­
гается ослабление поля на пяти сту­
пенях. О слабление поля возможно толь­
ко с позиции 26 переклю чателя сту­
пеней (П С ).

Д л я  двух Т Д , установленных на од­
ной тележ ке, имеется двухобмоточный 
оглаж иваю щ ий дроссель 080 или 081, 
который уменьш ает пульсацию  вы прям­
ленного тока и тем сниж ает добавоч­
ные потери и улучш ает коммутацию.

На боковых стенках электровоза 
располож ены  две штепсельные розет­
ки 045 и 047, которые подсоединены 
к двигателям  052 и 053. Д л я  ввода 
электровоза в депо пониженным н а­
пряж ением необходимо подключить ис­
точник питания к розетке 045 или 047 
и вклю чать съемный разъединитель 
в ш каф у приборов высокого напряж е­
ния 046/1 или 046/2.

Т Я Г О В Ы Й  Р ЕЖ И М

Условимся, что управляю т из пер­
вой кабины при движении вперед. 
При этом реверсор 031 первой и третьей 
тележ ек будет развернут для езды 
вперед, а второй и четвертый — для
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ж ек 1, 3 зам ы каю тся контакты 01 , 04 
и 05, 08, а у тележек, 2, 4 — 02, 03 
и 06, 07 реверсора 031.

В тяговом режиме переклю чатель 
«Ход — тормоз» 071 зам ы кает полож е­
ние «Ход». В этом состоянии зам кну­
ты такж е ножи 07101, 0713, 07105, 
07107, 071 од, 071ц. После включения 
линейных контакторов 028/1 , 029/1 , 
029/2, 028 /2  создается следую щ ая цепь, 
которую рассмотрим на примере Т Д 1 
первой тележки и ТД4 второй тележки 
секции 1.

П ервая цепь: вывод m l,  шина 09, 
разъединитель 035, точка А моста 
ВУ020, плечо вентилей, точка Р 1, ш и­
на 012, замкнутый нож 0710i, зам кну­
тый силовой контакт 028/1, реле пере­
грузки 025/1, кабель 021, якорная 
обмотка тягового двигателя 051 1В1 — 
2В2, кабель 022, датчик тока 0681, за м к ­

нутый нож 071 оз, контакт 01 реверсора
051, кабель 028.

Д а л ее  ток протекает через обм от­
ку возбуж дения 051 j D i— D 2, кабель 
029, контакт реверсора 04, шунт ам п ер­
метра 131, шину 025, сглаж иваю щ ий 
дроссель 080 A t— А2, шину 013, точку Q 
моста ВУ020, плечо вентилей в точку В, 
шину 008 на вторичную обмотйу тр ан с ­
форм атора.

В торая цепь: вывод 3, ш ина 011, 
шунт разъединителя 036, точка А места 
ВУ022, шина 014, зам кнуты е нож 
07101 и силовой контакт 0 28 /2 , шунт 
амперметра 130, реле перегрузки 025/2 , 
кабель 051, якорная обмотка Т Д 4 
054 1В1— 2В2.

Д ал ее  ток протекает через кабель
052, датчик тока 0681, нож 07103, кон­
такт 03 реверсора 0318, кабель 059, 
обмотку возбуж дения ТД4 05 4 i D2 —
D, (снизу вверх), кабель 058, кон­

такт  02 реверсора, нож 07 105, шину 
055, сглаж иваю щ ий дроссель 081 А1 — 
А2, шину 015, точку Qi моста ВУ022, 
плечо вентилей (точка В ), шину 010, 
точку ввода М 4 вторичной обмотки 
трансф орм атора  0152.

Цепи остальны х Т Д  подобны опи­
санным.

С И Л О В Ы Е  Ц ЕП И  В Р Е Ж И М Е  
Р Е О С Т А Т Н О Г О  Т О Р М О Ж Е Н И Я
При электрическом торможении пе­

реклю чатель 071 «Ход — тормоз» пере­
ходит в полож ение «Тормоз». Ножи 
переклю чателя, замкнуты е в положе­
нии «Ход», разм ы каю тся и тем самым 
отклю чаю т Т Д  от ВУ. Кроме того, 
якори Т Д  соединяю тся с тормозными 
резисторам и и отклю чаю тся от обмо­
ток возбуж дения. В положении «Тор­
моз» зам ы каю тся ножи 07 1 02 , 0710«, 
071 об, 071 os, 071 ,о ,07112, 0 71 ,3-

ГТоложение реверсора остается та­
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ким ж е, как в режиме тяги. О бм от­
ки возбуж дения всех четырех д в и га ­
телей в секции соединяю тся после­
довательно и питаю тся от вы прям и­
теля реостатного тормоза 021 по це­
пи: «плюс» В 021, ш ина 017, сило­
вые контакты контактора 037, реле пере­
грузки 030, цепи питания обмоток 
возбуждения, замкнутый нож 071Об» 
контакты реверсора 02, кабель 058, об ­
мотка возбуж дения Т Д 4 (сверху вниз) 
054|, кабель 059.

Д алее цепь продолж ает контакт
03, замкнутый нож 07112, контакт
06 реверсора 031, кабель 048, обмотка 
возбуждения Т Д  053i, кабель 049, кон­
такт 07 реверсора 031, замкнуты й нож 
07113, шина 018, замкнутый нож 
071 |з, контакт 05 реверсора. З а ­
тем ток протекает через кабель 038, 
обмотку возбуж дения Т Д  052ь кабель 
039, контакт 08 реверсора, замкнутый

нож 07112, шину 104, контакт ревер­
сора 01 , кабель 028, обмотку во з­
буж дения 0511, кабель 029, контакт 
реверсора 04, шунт 131, замкнуты й 
нож 071ов, шину 016 к «минусу» 
ВУ 021.

В данном случае обмотки в о зб у ж ­
дения получаю т независимое питание 
и соединены последовательно. Теперь 
проводники якорной обмотки пересека­
ют магнитные силовые линии, с о зд ав ае ­
мые главными полюсами, и в них н аво ­
дится э. д. с., а следовательно, и ток, 
который гасится в тормозных резисто­
рах 090, 091, 092, 093.

Д л я  примера разберем  замкнутую  
электрическую  цепь двигателя 051 пер­
вой тележ ки и двигателя 053 второй 
тележ ки.

П ер вая  цепь: от «плю са» перво­
го Т Д  ток идет через кабель 021, 
реле перегрузки тягового реж им а 025/1,

зам кнуты е силовые контакты контак­
тора 028 /1 , замкнуты й нож 0710^' реле 
перегрузки реостатного тормоза 065/1', 
кабель 023, гасящ ий резистор ВА 090, 
кабель 026, замкнутый нож 07104, д а т ­
чик тока 0681, кабель 022 на «минус» 
якоря Т Д  051.

В торая цепь: «плюс» Т Д  053, ка­
бель 041, контактор 029/1, реле пере­
грузки 026, замкнуты й нож 0 7 108, ре­
ле перегрузки «Тормоз» 0 6 6 /2 ,  кабель 
043, тормозной резистор 092, кабель 
046, замкнуты й нож 071 ю, датчик тока 
O682, кабель 042, «минус» якорной 
обмотки Т Д  053.

Тормозные резисторы 090, 091, 092, 
093 охлаж даю тся мотор-вентиляторами 
055, 056, 059, 060. К аж ды й из них 
подключен к точке С своего тормоз­
ного резистора, т. е. на его часть, 
и получает питание по цепи: (вен­
тилятор 055 Т Д 1) точка С резистора
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090, якорная обмотка двигателя 055, 
обмотка возбуж дения D 2— D b шина 
024, реле перегрузки мотор-вентилято- 
ра 033/1, кабель 026, точка А торм оз­
ного резистора 090, «минус». Цепи 
питания остальны х мотор-вентиляторов 
аналогичны.

При включении второй ступени рео­
статного тормоза на скорости 70 км /ч 
зам ы каю тся контакты контакторов 
075/1 и 076 /2 . В этом случае ш ун­
тируется часть тормозных резисторов по 
цепи: «плюс» якоря двигателя 051, к а ­
бель 021, реле перегрузки в реж име 
тяги 025/1, контактор 028/1, нож 07 1 02, 
реле перегрузки в режиме тормоза 
065/1, замкнуты е контакты контактора 
075/1, шина 027, точка С резистора 
090, точка А, ш ина 026, нож 07104, 
«минус» якорной обмотки.

Таким образом , общ ее сопротивле­
ние в цепи якорной обмотки д в и га ­
теля уменьш ается и, следовательно, 
повыш ается тормозной ток. Подобным 
шунтированием достигается большой 
эффект реостатного тормоза и при 
уменьшении скорости движ ения поезда.

Ц ЕП И  В С П О М О ГА Т Е Л Ь Н Ы Х  
' П Р И В О Д О В  

К ним относят цепи двигателей вен­
тиляторов, компрессоров, насосов, ап ­
параты и оборудование их у п равле­
ния и защ иты . Приводы питаю тся 
от обмотки вспомогательных приводов
0154 трансф орм атора 015 напряж ением  
670 В. От обмотки 015б подводится 
напряж ение к потребителям одн оф азно­
го переменного тока и вспом огатель­
ной ВУ021 реостатного тормоза.

Обмотка вспомогательных нуж д015б 
имеет четыре вы вода, вывод Е — нуле­
вой. Н апряж ение меж ду выводами: 
Е—N равно 260 В, Е — F — 112 В, 
Е—G 223 В. От выводов Е — N 
напряжение подводится к масляным 
насосам трансф орм атора, мотор-комп- 
рессору кондиционера.

От выводов Е — G напряж ение по­
ступает к блоку управления вспомо­
гательными маш инами 220 и к другим 
потребителям переменного тока. От вы ­
водов Е — F напряж ение подается на 
ВУ 021 реостатного торм оза. Выводы 
трансформатора выведены на переклю ­
чатель 201, который позволяет отсоеди­
нить цепи вспомогательных нуж д от 
обмотки 0156 и присоединить их к ро­
зетке 202, через нее поступает пи­
тание от деповской сети напряж ен и­
ем 220 В переменного тока.

Ц ЕП И  Д В И Г А Т Е Л Е Й  М О ТО Р-  
В Е Н Т И Л Я Т О Р О В  

И К О М П Р Е С С О Р О В  
На электровозах Ч С 8 применен иной 

способ работы вспомогательных машин, 
чем на предш ествую щ их локомотивах. 
На каждой секции имеется три венти­
лятора охлаж дения оборудования и 
один компрессор.

М отор-вентилятор MB 223 о х л аж ­
дает ТД , ВУ, реакторное оборудова­
ние и резисторы ослабления поля пер­
вой тележки. Кроме того, он о х л аж ­
дает ВУ вспомогательного привода и 
ВУ реостатного тормоза. MB 224 ох­
лаждает ТД , ВУ, реакторное оборудо­

вание и резисторы ослабления поля вто­
рой тележ ки. MB 222 о х лаж дает  м ас­
ло тягового трансф орм атора.

Первый и второй вентиляторы р а ­
ботаю т в автоматическом реж им е. 
Н апряж ения на их двигателях  в д и а ­
пазоне 100— 440 В регулирует импульс­
ный преобразователь на тиристорах 
в зависимости от тока нагрузки ТД . 
Третий MB тож е работает в авто м а­
тическом реж им е в зависимости от тем ­
пературы м асла. Н апряж ение на MB 
изменяет импульсный преобразователь 
от 100 до 440 В через термостаты  
температуры  м асла. Компрессор по­
лучает от импульсного преобразова­
теля постоянное напряж ение 440 В. 
З апуск  и регулирование напряж ения 
на вспомогательном приводе плавное.

П итание к импульсному преобразо­
вателю  220 поступает от обмотки вспо­
могательного привода 015ч тр ан сф о р ­
м атора 015 через вспомогательный 
ВУ 220i (напряж ение 670 В ). О бм от­
ка 015ч имеет три вы вода: L — j — 
670 В, L — К — 335 В и К — j — 335 В. 
П редусмотрен как нормальны й, так  и 
аварийны й режим питания вспом ога­
тельных машин.

Рассмотрим цепи MB. О бщ ая плю ­
совая цепь: вывод j обмотки 015ч,
провод 204, предохранитель 2208, вспо­
м огательная ВУ 220 |, провод 219, об­
щий сглаж иваю щ ий дроссель, кабель
220, контакты 25-26 аварийного пере­
клю чателя 221, зам кнуты е в норм аль­
ном режиме, общ ий кабель, подходя­
щий к импульсным преобразователям .

Д а л ее  ток идет по следующим 
цепям. Ц епь вентилятора охлаж дения 
м асла трансф орм атора 222: импульс­
ный тиристорный преобразователь 2204, 
провод 285, контакты  5— 4 аварий но­
го переклю чателя 221, зам кнуты е в нор­
мальном режиме. П ровод 221, с гл аж и ­
ваю щ ий дроссель 205, провод 292, об­
мотка возбуж дения 221), провод 296, 
якорная обмотка двигателя 222, про­
вод 279, контакты 14— 13 аварий но­
го переклю чателя 221, провод 289 и диод 
и провод 218, вспом огательная ВУ 2201.

В ентилятор 223 охлаж дения обору­
дования первой тележ ки: импульсный 
тиристорный преобразователь 2202, про­
вод 286, контакты 1— 2 аварийного 
переклю чателя 221, провод 222, с гл а ­
ж иваю щ ий дроссель 206, провод 293, 
обмотка возбуж дения 2231, провод 297, 
якорная обмоткд 223, провод 280, кон­
такты  16— 15 переклю чателя 221, про­
вод 290, диод и провод 218, ВУ 2201.

В ентилятор 224 охлаж дения обору­
дования второй тележ ки: импульсный 
тиристорный преобразователь 220з, про­
вод 287, контакты 8— 7 переклю ча­
теля 221, провод 223, сглаж иваю щ ий 
дроссель 207, провод 295, обмотка 
возбуж дения 2241, провод 298, якорная 
обмотка 224, провод 281, контакты 
18— 17 переклю чателя 221, провод 291, 
диод и провод 218, ВУ 2201.

Компрессор 225: импульсный тири­
сторный преобразователь 220s, провод 
288, контакты 11 — 10 переклю чателя
221, провод 224, сглаж иваю щ ий дрос­
сель 219, провод 197, обмотка воз­

буж дения 2251, провод 198, якорная 
обмотка 225, провод 284, контакт 20—  
19, провод 294, диод и провод 218, 
ВУ 2 2 0 1. Д ал ее  ток протекает по про­
воду 195, через контакты 23—24 пере­
клю чателя 221, провод 206 на вывод 
обмотки 015ч.

А В А Р И Й Н О Е  П И ТА Н И Е MB
И мпульсный преобразователь пред­

ставляет собой электронные блоки 
управления, состоящ ие из отдельных 
кассет. В случае выхода из строя 
одной или всех не будет работать 
соответствую щ ая вспомогательная м а­
ш ина или все M B. Чтобы не терять 
мощ ность электровоза и обеспечить 
нормальный цикл охлаж дения оборудо­
вания, локомотив оборудовали авари й ­
ной схемой питания MB в обход им­
пульсных преобразователей.

П ереход на нее осущ ествляется с 
помощ ью аварийного переклю чателя 
221, который имеет три положения: 
«Н» — норм альная эксплуатация,
«О» — отключение, «А» — аварийный 
режим. В случае «А» MB получают 
питание от половины обмотки 0154 
нерегулируемым напряж ением 335 В.

Рассмотрим цепи аварийного пита­
ния.

Вентилятор охлаж дения масла: вы­
вод j обмотки 015ч, провод 204, пре­
дохранитель 22 0 8, ВУ 2 2 0 |, провод 219, 
общ ий оглаж иваю щ ий дроссель 218, 
провод 220, замкнутый контакт 2 5 — 27 
аварийного переклю чателя 221, провод 
193, добавочный резистор 278, пре­
дохранитель 282 на 125 А, провод 
191, контакт 4 — 6 переключателя 221, 
провод 221. Д ал ее  ток протекает че­
рез двигатель M B, как обычно, ВУ 2 2 0 1, 
провод 195, контакт 2 1 — 23 переклю­
чателя 221, провод 205, средний вы­
вод «К» обмотки 015ч.

Вентилятор 223: цепь до добавоч­
ного резистора 278 та же, что и в пре­
дыдущ ем случае. Д ал ее  ток течет че­
рез предохранитель 283 на 125 А, про­
вод 190, контакт 1— 3 переклю чателя
221, провод 222, двигатель MB 223. З а ­
тем следую т ВУ 220, средний вы­
вод «К» обмотки 015ч.

Вентилятор 224: цепь до добавоч­
ного резистора 278, предохранитель 
284 на 125 А, провод 189, контакт
7 —9 предохранителя 221, провод 223  
к двигателю  MB 224. Д алее  ВУ 220i, 
средний вывод «К» обмотки 015ч.

Компрессор 225. Т ак как компрес­
сор работает периодически, то, в отли­
чие от цепей, питания вентиляторов, 
в аварийном режиме в схему вклю ­
чается контактор 428, который подает 
напряж ение на двигатель. С оздается 
следую щ ая цепь: предохранитель 285  
на 125 А, добавочный резистор 278, 
провод 187, контакт контактора 428, 
провод 188, контакт 10— 12 предохра­
нителя 221 и далее на двигатель 
компрессора и ВУ 220, по той ж е цепи, 
как у вентиляторов, к выводу «К» 
обмотки 015ч.

С ледует помнить, что в данном слу­
чае на двигателе напряж ение мень­
ше, чем обычно. Поэтому его произ­
водительность будет несколько ниже.
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З А П У С К  М А С Л Я Н Ы Х  Н А С О С О В
М асляные насосы 260 и 261 м ож ­

но запустить только при температуре 
масла не ниже 20 °С. При большей 
температуре срабаты вает термостат 
015гэ и создает своими контактами 
следующие цепи: провод 550 (510), р а з ­
мыкающие контакты 01529, провод 280, 
катуш ка 262.

Контактор выклю чается и создает 
цепь питания двигателя масляных н а­
сосов: вывод N на 260 В обмотки 
0156, ножи Н— G переклю чателя 201, 
провод 215, предохранитель 204 
(200 А ), провод 214, предохранитель 
266 (50 А ), провод 225, разм ы каю ­
щие контакты контактора 262, провод 
227 (одновременно на пусковые кон­
денсаторы 264), насос 260, провод 208, 
нож А— В 201, провод 200, вывод Е об­
мотки 015 6 -

Ток протекает такж е  через предох­
ранитель 267 (50 А ), провод 226,
контакты 262 контактора, провод 228, 
двигатель насоса 261, провод 208 
и вывод Е 0156. Аналогично за п у ­
скается масляный насос 261. В случае 
остановки насоса срабаты вает м асло­
струйное реле 272 или 273 и создает 
цепь на сигнальную  лампу «Авария 
насосов» на панели сигнализации в 
кабине.

Ц ЕП И  О Т О П Л Е Н И Я  К А Б И Н Ы
Нагревательны е элементы 240 з а ­

щищены АЗВ 241 и подключены кон­
тактором 235 на напряж ение 223 В 
переменного тока от выводов Е — G об­
мотки 0156. П уть тока: провод 202, 
ножи Е —Д  переклю чателя 201, провод
212, предохранитель 203 на 400 А, об­
щий провод 213. Вентилятор к ало­
рифера 239 защ ищ ен АЗВ 236.

Н агревательны е элементы 240 вво­
дятся в схему кулачковым переклю ­
чателем 234, который имеет 7 ступе­
ней. В зависимости от положения 
устанавливаю т определенную тем пера­
туру в кабине маш иниста. П оддерж и­
вать нужную можно вручную или авто ­
матически через термостат 257.

Ручное управление. Кулачковый пе­
реклю чатель 233 переводят в полож е­
ние «Р». При этом его контакты 11 — 
12 и 17— 18 замкнуты. П ереклю чатель 
234 устанавливаю т в одно из семи 
положений и замы каю т его контакты 
согласно развертке.

Тогда ток от провода 823 потечет 
через включенный АЗВ 247 (отопле­
ние кабин), провод 272, замкнутые кон­
такты 11 — 12 переклю чателя 233, АЗВ
236 включения вентилятора калориф е­
ра, провод 269, замкнутый термостат 
252, провод 270, катуш ку контактора 
235, к проводу 999.

Контактор вклю чается и создает 
цепь на вентилятор 239 от провода
213, АЗВ 241, провод 261, контакты 
235, провод 267, контакты 17— 18 пере­
ключателя 233, АЗВ 236, провод 266, 
вентилятор 239, провод 208, вывод Е 
обмотки 0156.

При достижении нужной тем пера­
туры кулачковый переклю чатель 233 
переводят в положение « 0 », контакты
11 — 12 размы каю тся, контактор 235

обесточивается и отклю чает к ало­
рифер.

Автоматическое управление. К улач­
ковый переклю чатель 233 устанавли­
ваю т в полож ение «А», переклю ча­
тель 234 — в одно из семи полож е­
ний. При этом создается цепь от про­
вода 823, через А ЗВ 247, провод 272, 
контакты 6 — 5 переклю чателя 233, про­
вод 268, замкнутую  блокировку тер ­
мостата 232, провод 271, АЗВ 236, 
провод 270, катуш ку контактора 235].

Вклю чивш ись, контактор подклю ча­
ет нагревательны е элементы и венти­
лятор. К ак только тем пература в к а ­
бине достигает величины, на которую 
отрегулирован терм остат 232, контакты 
его разм ы каю тся и разры ваю т цепь к 
катуш ке 235]. П осле отклю чения кон­
тактора  обесточиваю тся н агреватель­
ные элементы и останавли вается  вен­
тилятор. При понижении температуры  
терм остат 232 вновь вклю чается и про­
цесс повторяется.

Чтобы элементы не повреж дались, 
после отклю чения апп ар ата  235 через 
терм остат 257 получает питание вен­
тилятор 239 и охлаж дает  нагр евател ь­
ные элементы до нормальной тем пе­
ратуры . Кроме того, в цепи есть з а ­
щ итный терм остат 237, который ш ун­
тирует катуш ку контактора 235 при н а ­
греве элементов до 200 °С.

К О Н Д И Ц И О Н И Р О В А Н И Е  В О З Д У Х А

О хлаж дение кабины мож ет быть 
ручным и автоматическим, что д о ­
стигается постановкой кулачкового пе­
реклю чателя 233 в соответствую щ ее 
положение. К улачковый переклю чатель
234 находится в нулевом положении. 
При этом его контакты 33— 34 за м к ­
нуты. В ы прямитель 211 подсоединяется 
к цепи питания мотор-компрессора 217 
через контактор 230. Д а н н а я  ц^пь з а ­
щ ищ ена АЗВ 210. Д россель 229 служ ит 
для сглаж ивания  тока.

Ручное охлаждение. Кулачковый пе­
реклю чатель 233 устанавливаю т в поло­
жение «Р». При этом зам ы каю тся кон­
такты  1— 2 и 9— 10 и создается цепь: 
от провода 823, А ЗВ 247, провод 272, 
контакты 34— 33, провод 278, контакт 
9— 10 переклю чателя 233, провод 275, 
реле давления хладона 231, провод 186, 
реле давления 226, провод 276, катуш ка 
контактора 230, провод 999.

Контактор, вклю чивш ись, создает 
следую щ ую  цепь: провод 214, А ЗВ 210, 
провод 231, контакты контактора 230, 
провод 232, мост 211, мотор-компрес­
сор 217, провод 208, вывод<Е обм от­
ки 015б- М отор-компрессор 217 р аб о ­
тает по принципу холодильника. Ч е­
рез контакты 1— 2 переклю чателя 233, 
АЗВ 236 подводится напряж ение дви ­
гателю  вентилятора 239, который нагне­
тает  охлаж денны й воздух в кабину.

При переводе кулачкового переклю ­
чателя в полож ение « 0 » контактор 
230 обесточивается и снимает питание 
с мотор-компрессора 217. Вентилятор
239 так ж е  останавливается , так  как  кон­
такты  1— 2 разомкнуты.

Автоматическое охлаждение. К улач­
ковый переклю чатель 233 у станавли­

ваю т в положение «А». При этом за ­
мы каю тся контакты 1— 2, 13— 14 и со­
зд ается  цепь: провод 823, А ЗВ 247, 
провод 272, контакты 34— 33 переклю­
чателя 234, провод 278, контакты 13— 
14, провод 274, блокировка термо­
стата 232, провод 275, размыкаю ­
щ ая  блокировка реле давления хладо­
на 231, провод 276, катуш ка кон­
тактора  230, провод 999.

П осле вклю чения контактора 230 
компрессор 217 работает так  же, как 
и при ручном управлении. К ак только 
тем пература в кабине понизится* на 
величину, отрегулированную  термоста­
том 232, он разом кнет блокировку в 
цепи контактора 230. Отключившись, 
контактор разорвет цепь к мотор- 
компрессору 217.

При повышении температуры в ка­
бине терм остат 232 снова создаст 
цепь на контактор 230, и процесс 
включения мотор-компрессора 217 по­
вторится. При автоматическом охлаж­
дении вентилятор 239 будет работать 
постоянно, независимо от того рабо­
тает или нет мотор-компрессор 217, 
т ак  как контакты 1— 2 переключателя 
233 будут постоянно замкнуты.

Д Р У Г И Е  П О Т Р Е Б И Т Е Л И
П Е Р Е М Е Н Н О Г О  Т О К А

К выходам Е -G обмотки собствен­
ных нуж д 015 в присоединены через 
предохранитель 203 следую щ ие элект­
роприборы на 220 В переменного то­
ка, питаю щ иеся от провода 213: че­
рез А ЗВ 242, провод 236 получает 
питание нагревательной элемент 248 
бойлера; зарядное  устройство (стаби­
лизатор) 271; через АЗВ 243 (двух­
полюсный), провод 237 получают пи­
тание нагревательны е элементы обогре­
ва спускных кранов 249 и 250.

Через А ЗВ  245, провод 240, переклю­
чатель 253 получаю т питание нагре­
вательны е элементы обогрева ног ма­
ш иниста 255, а через переключатель
254 — обогрева ног помощ ника маши­
ниста 256. Через АЗВ 275 и 274 под­
водится и напряж ение на нагреватель­
ные элементы 276 обогрева радио­
станции. В их минусовой цепи стоит 
терм остат 277. П олучаю т питание на­
гревательны е элементы обогрева 015si 
пневм одвигателя, 01652 обогрева ПС 
получаю т питание через АЗВ 246, че­
рез А ЗВ 258 провод 247 подводит 
напряж ение к двигателю  фильтрации 
м асла 015|5.

Ц ЕП И  О Т О П Л Е Н И Я  П О ЕЗД А
Электрические цепи отопления пи­

таю тся от обмотки отопления поезда 
015з напряж ением  3000 В. Трансформа­
тор тока 015го действует на защиту от 
коротких зам ы каний и влияет на изме­
рительное реле 701 блока 850. Штеп- 
сели 720 и ш тепсельные розетки 721 
подклю чаю тся к обмотке 015з при по­
мощи электропневматического контак­
тора 710, управляем ого электромагнит­
ным вентилем. К шинам 700 и 799 под­
соединена защ и та  от перенапряже­
ний 722, питание в цепь отопления 
поезда можно подавать с любой (не 
только с одной) секции электровоза.

(Продолжение следует)
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РЕГУЛИРОВКА ДИЗЕЛЕЙ ДНЮ НА ХОЛОСТОМ РЕЖИМЕ
И сследования работы топливной ап­

паратуры дизелей типа ДЮО по­
казывают, что на режимах малых подач 
топлива существенно снижается давле­
ние его распыла (рис. 1). Увеличение 
разницы между рф и рс по мере 
снижения цикловой подачи горючего 
при постоянной частоте вращения кулач­
кового вала (вала дизеля) объясняется 
увеличением гидравлического сопро­
тивления между коническими поверх­
ностями корпуса и иглы распылителя 
из-за уменьшения высоты подъема 
иглы.

При работе дизеля в режиме холосто­
го хода и малых нагрузках игла рас­
пылителя поднимается не до упора, 
ограничивая проходное сечение. На­
пример, при подъеме иглы форсунки 
на 0,15 мм проходное сечение между 
корпусом и иглой распылителя стано­
вится равным суммарному проходному 
сечению отверстий соплового наконеч­
ника.

Для дизеля 10Д 100 наиболее эко­
номичная работа в режиме холостого 
хода обеспечивается на 10 топлив­
ных насосах. В этом случае средняя 
цикловая подача по насосам дц равна 
0,11 г/цикл, что соответствует давле­
нию распыла рс, равному 13 МПа 
(130 кгс/см2) (см. рис. 1, п = 4 0 0  об/мин). 
Отклонения от этого режима (работа 
двигателя на 20 и 5 топливных насо­
сах) приводят к увеличению часового 
расхода топлива. Причем в первом  
случае ухудшение процесса сгорания 
связано со снижением давления распы­
ла горючего (уменьшается цикловая 
подача насосами), а во втором —  
недостатком кислорода воздуха в 
топливном факеле.

Для дизеля 2Д100 самой экономич­
ной на холостом ходу является работа 
на 5 топливных насосах при их сред­
ней цикловой подаче q ^ = 0,175 г/цикл 
и давлении распыла рс=21 МПа 
(210 кгс/см2). Перевод же двигателя 
на 10 и 20 топливных насосов резко  
повышает часовой расход топлива.

У многоплунжерных топливных 
насосов регулировочным режимом (по 
производительности) на стенде являет­
ся номинальный (степень неравномер­
ности подачи в пределах 3— 4 % ), поэ­
тому при отклонении от этого режима 
степень неравномерности подачи горю­
чего по цилиндрам возрастает, дости­
гая максимального значения на холостом 
ходу (при работе всех топливных насо­
сов).

Следует отметить, что топливная 
аппаратура дизелей типа ДЮО при 
цикловой подаче менее 0,1 г/цикл ра­
ботает неустойчиво: наблюдаются раз­
личные подачи по смежным циклам, 
пропуски подач, сопровождающиеся 
резким падением давления распыла 
(отдельных циклов).

В эксплуатации неравномерность 
распределения подачи топлива по ци­

линдрам у дизелей типа ДЮО на холо­
стом ходу весьма значительна. Это  
приводит к уменьшению цикловой по­
дачи топлива в отдельные цилиндры, 
снижению давления 'его распыла, не­
устойчивой работе топливной аппара­
туры и, как следствие, ухудшению про­
цесса сгорания, увеличению расхода 
горючего, разжижению дизельного  
масла.

Испытания, проведенные учеными 
Белорусского института инженеров ж е­
лезнодорожного транспорта (БелИИЖТ) 
на 8 дизелях ЮДЮ0 тепловозов 
2ТЭЮЛ, 2ТЭЮВ и 2ТЭЮМ при их работе 
в режиме холостого хода на 10 топ­
ливных насосах, показали, что степень 
неравномерности подачи 6 изменяется 
от 33 до 142 % при среднем значении 
6ср= 7 2  %.

При таких значениях 6 минималь­
ная цикловая подача топлива некото­
рыми насосами составляет 0,02—  
0,05 г/цикл, а давления распыла ста­
новятся менее 5 МПа (50 кгс/см 2). Вот 
почему на этих двигателях дизельное 
масло разжижается топливом более 
интенсивно, что вызывает к необходи­
мости перевода дизелей на 5 топлив­
ных насосов, приводящей к повышен­
ному дымлению и увеличению расхода 
топлива.

Режимы частичных нагрузок дизе­
лей типа ДЮО также характеризуются  
низкими значениями давления распы­
ла горючего, так как цикловые подачи 
его насосами незначительны. Напри­
мер, для Ю ДЮ 0 цикловая подача насо­
сами изменяется на 4 первых пози­
циях от 0,082 до 0,23 г/цикл; для дизеля 
2ДЮ0 —  соответственно от 0,068 до 
0,15 г/цикл, а повышение частоты 
вращения вала двигателя на этих пози­
циях практически мало влияет на дав­
ление распыла топлива (см. рис. 1, 
кривые рс при п =  400 и 850 об/мин в 
области малых подач).

Следовательно, и эти режимы рабо­
ты дизелей сопровождаются неполно­
той сгорания горючего, выбросом его  
в выпускные коллекторы, загоранием  
выхлопных окон, проникновением топли­
ва в дизельное масло и увеличением  
его расхода. Эти процессы усугубля­
ются с увеличением неравномерности  
распределения топлива по цилиндрам.

Постановка отрегулированных
топливных насосов одной группы на 
двигатель не гарантирует полученную  
на стенде степень неравномерности  
подачи горючего (ст=15 % ), так как 
на подачу влияют дополнительные фак­
торы: разница в люфтах реек топлив­
ных насосов, технологический допуск 
по зазорам между упорами реек и 
корпусами насосов, допуск на внутрен­
ний диаметр нагнетательных трубок  
(dB— 3 ± 0 ,3  мм), разница по эффектив­
ному проходному сечению сопловых 
отверстий наконечников, технологи­
ческий допуск на изготовление профи-

УД К 621.436— 55 
ля кулачков и неравномерный их износ 
при длительной эксплуатации, регули­
ровка узла опережения подачи топли­
ва и регулировка температуры выхлоп­
ных газов.

Приведенные факторы приводят к 
увеличению неравномерности распре­
деления подачи топлива по цилиндрам 
и особенно на холостом ходу и частич­
ных нагрузках. В связи с этим необхо­
димо дополнительно регулировать 
двигатели на режиме холостого хода.

Для определения подачи горючего 
в цилиндры дизелей типа ДЮО, рабо­
тающих на холостых ходах, предлагаем  
следую щ ее устройство (рис. 2). Оно  
включает плиту 7, служащую основа­
нием для всех узлов и деталей. К 
плите болтом 5 крепится кронштейн 8. 
Он имеет проушины для валиков 10, 
при помощи которых к нему присоеди­
няют рычаг 13 с писцом 29 и промежу­
точный рычаг 11 с запрессованным  
опорным сухарем 12. Игла форсунки 
через стержень 1 и опорный сухарь
12 воздействует на промежуточный 
рычаг 11. Последний имеет отверстие 
для соединения с регулировочной 
пружиной, которая другой стороной 
присоединена к регулировочному вин­
ту. В расточку плиты входит свободно 
вращающийся маховик 9. Его осевое 
перемещение ограничено кронштейном.

Регистрация импульсов в устройстве 
осуществляется посредством писца и 
ленты от скоростемера С/1-2 шириной
27 мм. Стержень писца должен выхо­
дить из корпуса в свободном состоя­
нии на величину 3,5— 4,5 мм, а после 
закрепления писца на рычаге —  на 2 мм

Рис. I .  Зависим ости максимальных давлений 
топлива рс и Рф соответственно перед сопловыми 
отверстиями и в камере распылителя, и остаточ­
ного р в нагнетательном трубопроводе от 
цикловои подачи для топливной аппаратуры 
дизелей ДЮ О при различной частоте вращения 
вала насоса (кр уж кам и  — при п = 850  об/мин, 
треугольниками — при п =  400 об/мин)
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Рис. 2. Устройство для определения подачи 
топлива по цилиндрам дизелей Д 100 на режиме 
холостого хода:

I — стержень; 2 — опорная в тулка ; 3 — фланец; 
4 — винт М 5 Х 8 .5 8  Г О С Т  17474— 72 ; 5 — болт 
М 6 Х 20.58 Г О С Т  7805— 70; 6 — пружинная шайба 
Г О С Т  6402— 70; 7 — плита ; 8 — кронштейн; 9 — 
маховик; 1 0 — валик; I I  — промежуточный ры­
чаг; 12 — опорный сухар ь ; 13 —  рычаг; 14 — 
регулировочная пружина; 15 — болт М 5 Х  10.58 
Г О С Т  7805— 70; 16 — зажим (проволока А—
=  1 ,1 = 9 6  м м ); 17 — фиксатор ; 18 — ось б араба­
на; 19 — гайка Мб Г О С Т  5915— 70; 20 — гайка 
М5 Г О С Т  5915— 70; 21 — регулировочный винт; 
22 — пружина компенсатора; 23 — ш плинт 1 X 1 0  
ГО С Т  397— 79; 24 — шайба 4 Г О С Т  1137— 78; 
25 — барабан; 26 — пружина барабана; 27 — 
шайба; 28 — стойка ; 29 — писец С Л — 2

Рис. 3. Зависим ость производительности топлив­
ного насоса дизеля от перемещений писца у с т ­
ройства

при любом положении рычага относи­
тельно стойки.

Лента крепится к барабану фикса­
тором и пропускается между стойкой 
и зажимом, изготовленным из пружин­

ной проволоки. Для снятия осцилло­
граммы перемещений писца при рабо­
те форсунки с устройством нужно ру­
кой передвинуть ленту на 8— 12 мм.

Чтобы установить устройство на 
форсунке, необходимо отсоединить 
от нее сливную трубку, вставить стер­
жень в нажимной штуцер и навинтить 
на него маховик 6 до совпадения 
стержня писца с нулевой линией ленты 
(за нулевую принята горизонтальная 
красная линия на ленте, отстоящая от 
его торца на 5 мм).

Перед тарировкой устанавливают 
предварительную затяжку регулиро­
вочной пружины в пределах 0,3— 0,4 Н 
(30— 40 г ). Для этого необходимо вы­
крутить писец из рычага до тех пор, 
пока его стержень не будет давить 
на ленту, подвесить на регулировоч­
ную пружину груз массой 30— 40 г и 
регулировочным винтом добиться по­
ложения, при котором стержень сов­
падает с нулевой линией ленты. Да­
лее писец и регулировочный винт за­
крепляют. Следует отметить, что ж ест­
кость регулировочной пружины должна 
быть 0,1— 0,12 Н/мм (10— 12 г/ мм).

Устройство тарируют на стенде А77 
следующим образом. При определен­
ном положении рейки и частоте враще­
ния кулачкового вала п= 40 0  об/мин, 
используя эталонную форсунку, за­
меряют производительность любого  
топливного насоса за 800 ходов плун­
жера (желательно использовать весо­
вой метод). Затем  на форсунке уста­
навливают устройство и на ленте за­
писывают осциллограмму перемещ е­
ний писца. Потом устройство снимают.

Эти операции повторяют для раз­
личных положений рейки топливного 
насоса при производительности от 0 до 
140— 160 г за 800 ходов плунжера. 
После на миллиметровой бумаге стро­
ят тарировочную кривую (рис. 3).

Если по осциллограммам наблю­
дается цикловая неравномерность (не­
одинаковые перемещ ения писца от 
цикла к циклу), то в этом случае опре­
деляют среднюю величину перем ещ е­
ния писца hncp= h n1- fh n2/2, где hn1, 
hn2 соответственно перемещения при 
минимальных и максимальных цикло­
вых подачах (рис. 4). Для определе­
ния производительности насоса не­
обходимо использовать hncp.

Дизель регулируют при заводских 
и текущих ремонтах ТРЗ, ТР2 (после 
реостатных испытаний), замене насо­
сов или в случае разжижения дизель­
ного масла топливом. Чтобы снизить 
расход топлива на холостом ходу и 
частичных нагрузках, необходимо от­

Рис. 4. Осциллограмма перемещения писца hn для топливной аппаратуры  дизеля Д 1 00  при 
п = 4 0 0  об/мин и различной производительности насоса:

1 — нулевая линия; 2 — перемещение писца; а —  55 г/  800 ходов плунж ера; б — 70 г /  800 ходов 
плунжера; в — 90 г/  800 ходов плунжера

регулировать производительность всех 
20-ти насосов.

При монтаже топливных насосов на 
дизеле положения реек (с разницей 
зазоров между упорами и корпусами 
насосов в пределах 0,3 мм) нужно ре­
гулировать при выбранных зазорах 
между корпусами поводков, пальцами 
и правыми буртиками поводковых 
втулок. Это условие обязательно.

Неравномерность распределения 
топлива по цилиндрам оценивают при 
работе двигателя на 10-ти топливных 
насосах. Если это правый ряд, то левый 
должен быть выключен и наоборот. 
При необходимости дизель прогрева­
ют до температуры масла 55— 65 °С и 
воды 65— 75 °С . Частота вращения ко­
ленчатого вала при замерах 400 об/мин.

Сливные трубки форсунок соответ­
ствующего ряда отсоединяют от форсу­
нок, проверяют правильность монтажа 
последних на двигателе (при неравно­
мерной затяжке корпуса форсунки 
резко возрастаю т утечки топлива по 
направляющей иглы даже при условии 
допустимой плотности распылителя). 
Стерж нем устройства проверяют сво­
боду его перемещ ения по сверлениям 
нажимных штуцеров форсунок до ка­
сания тарелок пружин.

Поочередно устанавливая устройст­
во на форсунки проверяемого ряда 
при выключенных вентиляторе холо­
дильника и компрессоре, записывают 
на ленту по несколько циклов от каж­
дой форсунки. По перемещениям пис­
ца и графической зависимости Q=  
=  f(hn) определяют количества горюче­
го, подаваемые в цилиндры дизеля.

Следует отметить, что при подаче 
топлива в цилиндр не менее 65— 70 г 
за 800 ходов плунжера (q4=0,8— 
0,9 г/цикл) давление его распыла стано­
вится более 10 МПа (см. рис. 1, п =  
=  400 об/мин), что обеспечивает удов­
летворительный процесс сгорания.

На отрегулированном двигателе в 
режиме холостого хода перемещения 
писца записанные на ленте 10 форсунок 
не должны отличаться между собой 
более чем на 3— 5 мм.

Регулировку производительности 
соответствующего топливного насо­
са на дизеле производят передвиже­
нием рейки в пределах ± 0 ,6  мм (пово­
ротом регулировочного болта на 3 
грани головки) с учетом того, что пово­
рот на одну грань изменяет произво­
дительность насоса (при п=400 об/мин) 
на 6— 8 г за 800 ходов плунжера.

При регулировке производитель­
ности 4— 6 топливных насосов, устройст­
вом проверяют производительность 
всех 20 насосов заново. При регулиров­
ке же одного или двух насосов про­
веряют только их производительность. 
Если передвижением реек в пределах 
± 0 ,6  мм не обеспечивается минималь­
ная подача топлива в цилиндр или 
разница перемещений писца устройст­
ва будет более 5 мм, то соответствую­
щий насос необходимо снять и про­
верить производительность на стенде.

Канд. техн. наук Р. К. ГИЗАТУЛЛИН,
БелИИЖТ
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ВЫБОР ДИАГНОСТИЧЕСКИХ ПАРАМЕТРОВ 
ТЯГОВЫХ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ МАШИН

Р азработка и внедрение эффектив­
ных методов диагностики с целью 

предупреждения дефектов в тяговых 
электрических машинах (ТЭМ) является 
актуальной народнохозяйственной за­
дачей. Особую значимость техническая 
диагностика приобретает сейчас, когда 
резко повышаются требования к ка­
честву выпускаемой продукции.

Согласно ГОСТ 15467— 79 под де­
фектом машины с точки зрения диаг­
ностики понимают такое отклонение 

 ̂ параметров диагностируемого объек- 
та, работающего в заданном режиме, 
от нормированных значений, которое 
немедленно или с течением времени 
может привести к полной или частич­
ной утрате работоспособности элек­
трической машины.

Правильность оценки работоспо­
собности ТЭМ зависит от того, насколь­
ко полно контролируемые параметры 
отражают ее техническое состояние. 
Причем, контролируемых параметров 
должно быть достаточно для опреде­
ления фактического технического со­
стояния ТЭМ. Выбрать же наиболее 
эффективные параметры можно толь­
ко при тщательном изучении функци­
ональных связей в структуре диагно­
стируемого объекта.

Диагностируемый объект можно 
выразить множеством элементов 

М =  {П|, П2, Пз( . . .  П|},

I где i— индекс, обозначающий коли­
чество элементов объекта, имеющих 
множество структурных параметров 
Х ,-{Х ,. Х2, Хз,... X,},

индекс I обозначает количество 
структурных параметров.

Параметры X,—  переменные вели­
чины. При изготовлении машины они 
зависят от различных конструкторско- 
технологических факторов, а в период 
эксплуатации —  от степени износа эле­
ментов машины.

В объекте диагностики может быть 
множество неисправностей N =  {ni, п2,

1 П],... П|), где индекс i обозначает ко­
личество неисправностей, появившихся 

; при испытаниях или эксплуатации. Мно-

|жество неисправностей проявляется 
через множество симптомов Z = {z i,
12, гз». Zj), где индекс j —  количество 
симптомов.

Диагностика технического состоя­
ния ТЭМ выявляет отказавший элемент 
посредством множества диагностиче­
ских параметров D = {d i, d2, d3... dK), 
где индекс к обозначает количество 
диагностических параметров. Значе- 

I ние каждого параметра dK определяет- 
: со одним симптомом или группой Zj. 

Поскольку каждая неисправность 
или отказ проявляются, как правило,

. при работе ТЭМ через определенные 
j симптомы, то выбор множества диаг- 

Я  ностических параметров D должен 
я  основываться на анализе связи мно- 
1 ямства симптомов Z со множеством 
1  неисправностей N.

Методика выбора диагностических 
и параметров предусматривает анализ 
Я  структуры ТЭМ путем составления 
Я блок-схемы причинно-следственных

связей по указанным' выше множест­
вам. Следовательно, ТЭМ в любой про­
извольный момент времени в общем 
случае можно характеризовать боль­
шим числом параметров ее техничес­
кого состояния, которые могут быть 
определены прямо или косвенно через 
доступные измерению диагностиче­
ские параметры посредством предва­
рительно установленных соотношений.

Исследование возможных состоя­
ний ТЭМ, определение структурных 
свойств и правильный выбор диагно­
стических параметров являются важ­
нейшими и наиболее сложными проб­
лемами технической диагностики. Оп­
тимальную совокупность диагностиче­
ских параметров определяют на основе 
структурной модели машины, которая 
представляет собой качественное и ко­
личественное описание связей между 
диагностическими параметрами, опре­
деляющими ее техническое состояние.

Однако в электромеханических си­
стемах получение такой достаточно 
полной модели для диагностики свя­
зано с определенными трудностями, 
так как известные системы управлений 
в электрических машинах описывают 
в основном электромагнитные процес­
сы.

А поскольку тяговая электрическая 
машина (тяговый генератор, тяговый 
двигатель или вспомогательная элек­
трическая машина) в основном пред­
ставляет собой закрытую конструкцию, 
лишенную прямого доступа к внутрен­
ним элементам, то из основных па­
раметров ее рабочего процесса непо­
средственному измерению поддаются 
лишь величины тока, напряжения, мощ­
ности, температуры и частоты враще^ 
ния. Естественно было бы принять их 
в качестве диагностических парамет­
ров. Однако открытые повреждения и 
дефекты, обусловливающие выход этих 
параметров за установленные преде­
лы, оказывают вначале второстепенное 
влияние и не отражаются на нормаль­
ной работе тяговой машины.

Если рассмотреть оптимально спро­
ектированную и с высоким качеством 
изготовленную ТЭМ, то при соблюде­
нии технических условий эксплуатации 
она должна работать практически без­
отказно до определенного планово- 
предупредительного осмотра или ре­
монта, вплоть до появления повышен­
ного износа в соответствующих эле­
ментах машины. С появлением же по­
вышенного износа нарушается структу­
ра ТЭМ, что приводит, как правило, 
к нежелательным процессам и явле­
ниям в виде собственной корпусной 
вибрации и шума, к изменению гео­
метрических форм и размеров кол­
лекторно-щеточного аппарата, деталей

УДК 658.562:621.333 
подшипниковых узлов. Кроме указан­
ных дефектов, появляется перегрев об­
моток и др. .

Поэтому знание параметров основ­
ных электромагнитных процессов для 
диагностики необходимо, но недоста­
точно. Следовательно, математиче­
скую модель, основанную на уравне­
ниях электромагнитных процессов, не­
обходимо дополнить уравнениями по­
бочных процессов, что чрезвычайно 
трудно. Учитывая изложенное, можно 
предположить, что анализ отказов в 
тяговой машине с точки зрения ди­
агностики должен основываться на та­
ких методах описания, для которых 
не требуется знания взаимосвязей в 
виде аналитических зависимостей.

Для определения предварительно­
го набора диагностических парамет­
ров использован метод построения 
причинно-следственных связей объек­
та, т. е. на определенных стадиях раз­
вития дефекта следствия одних про­
цессов могут стать причинами других. 
Например, перегрев обмотки якоря 
может быть причиной потери моно­
литности изоляции проводников в пазу 
и возникновения их вибрации. Здесь 
заметим, что диагностическим призна­
ком на первом этапе рассмотренного 
процесса является температура нагре­
ва, на втором — размах вибрации про­
водников, на третьем —  степень изно­
са витковой изоляции.

В соответствии с ГОСТ 15467— 79 
дефекты (отказы) подразделяют на яв­
ные и скрытые, устранимые и неустра­
нимые, критические, значительные и 
малозначительные. Дефекты, для ко­
торых еще не разработаны методы и 
средства обнаружения, названы скры­
тыми. По мере развития методов и 
средств диагностики скрытые дефек­
ты могут переходить в явные. Устрани­
мыми названы дефекты, устранение ко­
торых технически возможно и эконо­
мически целесообразно. Неустранимы­
ми считаются дефекты, устранение ко­
торых технически невозможно.

Критическими дефектами назвали 
такие, при которых нормальное функ­
ционирование тяговой машины прак­
тически невозможно или недопустимо, 
что соответствует предельному техни­
ческому состоянию ТЭМ, поэтому в 
соответствии с ГОСТ 13377— 75 даль­
нейшая эксплуатация такой машины 
должна быть прекращена. К малозна­
чительным отнесли дефекты, не ока­
зывающие существенного влияния на 
нормальную и эффективную работу тя­
говой машины и на ее долговечность.

Наряду с указанными терминами 
введен еще один —  ключевой дефект. 
Ключевым условно называют дефект, 
который является общим и обязатель-
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Временные Причины дефекта 
уровни ,__________ ____________________________________

Схема развития дефекта:
I — V  — причины деф екта ; П , — П 7 — признаки 
деф екта ; C i— Се — события, являю щ иеся при­
чиной появления дефекта — признаки деф екта ; 
* , **  * * *  — признаки, определяемые с помощью 
наблюдений, измерений и испытаний и т . д.

ным промежуточным в процессе раз­
вития дефектов, приводящих к аварии. 
На рисунке представлена примерная 
структурная схема развития некоторо­
го условного ключевого дефекта ТЭМ.

События и факты, показанные на 
структурной схеме, расположены в 
хронологической последовательности: 
чем ниже по схеме, тем позже по

времени развития деф екта. С  левой 
стороны схемы условно выделены вре­
менные уровни развития дефекта. 
Они отмечены арабскими цифрами.

На первом уровне указаны воз­
можные причины возникновения клю­
чевого дефекта, отмеченные римски­
ми цифрами I— V. На втором уровне 
указан ключевой дефект. В прямо­
угольниках (на остальных уровнях) 
указаны события, являющиеся причи­
нами или следствиями возникновения 
и развития дефектов. Те из них, ко­
торые можно выявить и использовать 
в качестве признаков дефектов, в за­
висимости от способа обнаружения 
путем наблюдения, изменения и др. 
обозначены одной, двумя или тремя 
звездочками.

Эти события обозначены так: С1 —  
С9. События, являющиеся только 
признаками дефектов и не входя­
щие в непрерывные цепочки разви­
тия ключевого дефекта, обозначены 
П1 —  П6.

При определении диагностических 
параметров на первом этапе схемы 
причинно-следственных связей ТЭМ  
выделяют основные элементы, исходя 
из их назначения и конструкции. На­
пример, для тягового двигателя они 
следующ ие: якорь, коллекторно-ще­
точный аппарат, остов, подшипниковый 
щит, моторно-осевые подшипники и тя­
говая зубчатая передача. Такое под­
робное разделение конструкции маши­
ны объясняется тем, что виброакусти- 
ческие характеристики во многом оп­
ределяются техническим состоянием  
тяговой машины.

Кроме основных элементов, также 
возможны неисправности, отражаю­
щие отклонения структурных парамет­
ров от нормы и характеризующиеся 
определенными симптомами. К тому 
же, одной неисправности соответству­

ют несколько симптомов или одному 
симптому соответствую т несколько не­
исправностей.

Полученные в результате парамет­
ры тока, температуры и собственной 
корпусной вибрации и шума неравно­
ценны с точки зрения диагностики тех­
нического состояния машины. Так, на­
пример, параметру «температура», ха­
рактеризую щ ему техническое состоя­
ние элементов машины, из-за большой 
инертности тепловых процессов следу­
ет предпочесть другие. Кроме того, 
использование в качестве диагностиче­
ского параметра одномерной величи­
ны не приводит к желаемому.

Наиболее предпочтительными в 
данном случае являются многомерные 
виброакустические сигналы, т. е. в фор­
мировании структуры собственной кор­
пусной вибрации участвуют практичес­
ки все детали электрической маши­
ны, и любое изменение, происшед­
ш ее даже с одной из них, немед­
ленно отразится на параметрах виб­
рации и шума. Поэтому использо­
вание их для диагностики структурного 
шума более удобно. Таким образом, 
параметры виброакустического сигна­
ла, полученного от датчика, связаны с 
внутренним техническим состоянием 
машины, они позволяют без ее раз­
борки обнаруживать происшедшие в 
элементах ТЭМ  изменения и назна­
чить ей то обслуживание, в котором 
она в данный момент нуждается.

Из сказанного следует, что правиль­
ный выбор диагностических парамет­
ров тяговых электрических машин ло­
комотива является одной из важных 
задач безразборной диагностики ма­
шин. Предварительный выбор можно 
сделать на основе построения схемы 
причинно-следственных связей. 
Инженеры 3. Г. ГИОЕВ, Г. Д. КОСЕНКО,
В. М. ПРИХОДЬКО, Б. А. КОЛЕУХ, 

М. Т. ЧУ К АРИН, 
РИИЖТ

ПРОВОДИТСЯ КОНКУРС.
Как исключить проезды маневровых светофоров с за­

прещающим сигналом! Необходимо создать эффективные 
технические средства, позволяющие делать это. В 1989 г. 
Главное управление локомотивного хозяйства МПС прово­
дит конкурс на лучшее техническое решение системы, 
предотвращающей проезды.

В этом конкурсе могут принять участие коллективы 
или творческие группы предприятий, организаций и учеб­
ных заведений независимо от их ведомственной при­
надлежности, а также отдельные граждане независимо от 
их места работы и занимаемой должности. Направлен­
ные на конкурс предложения должны обеспечивать 
предотвращение проезда маневрового светофора с запре­

щающим показанием как на кодированных, так и неко- 
дированных участках пути на станциях, оборудованных 
устройствами электрической централизации и радиосвязи.

Материалы предложений авторы не подписывают, а 
направляют в жюри конкурса под девизом. Адрес: 
107174, г. Москва, ул. Ново-Басманная, 2, Главное управ­
ление локомотивного хозяйства МПС, «на конкурс». По­
следний срок подачи предложений — 30 июня 1989 г.

За лучшие предложения установлены денежные премии: 
одна первая — 10 ООО руб., одна вторая — 1000 руб. и три 
поощрительные по 200 руб.

Результаты конкурса будут опубликованы в журнале 
«Электрическая и тепловозная тяга» и газете «Гудок».
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К ачество работы топливной системы  
высокого давления сейчас прак­

тически повсеместно контролируют 
измерением давления в трубопроводе. 
Как правило, его фиксируют с по­
мощью приспособлений, подключае­
мых в разрыв линии нагнетания. Диаг­
ноз ставят, сравнивая данные техни­
чески исправных прецизионных эле­
ментов с замеренными. В качестве 
выходных параметров используют дав­
ление топлива и время —  величины, 
доступные и удобные для измерения.

(Недостаток данного способа состо­
ит в том, что необходимо устанавливать 
датчики давления с минимальным объ­
емом внутренних гидравлических по­
лостей и достаточно высокой надеж­
ностью работы при воздействии боль­
ших давлений.

Между тем известны способы конт­
роля качества работы топливной систе­
мы высокого давления по вибрациям 
поверхности топливного насоса или 
форсунки. Эти вибрации возникают под 
действием ударов при подъеме и по­
садке обратного клапана топливного 
насоса и иглы форсунки. Механические 
колебания преобразуются в электри­
ческие с помощью вибродатчика, 
устанавливаемого, как правило, на кол­
паке форсунки или топливного насоса., 
Форма сигнала зависит от вида не­
исправности.

Чтобы комплексно оценить топлив­
ную систему высокого давления, состо­
ящую из насоса высокого давления, 
нагнетательного трубопровода и фор­
сунки, необходимо снимать инфор­
мацию как для топливного насоса, так 
и для форсунки. Это возможно при 
наличии двух датчиков или одного, 
который последовательно устанавли­
вают то на корпус форсунки, то на 
корпус топливного насоса. Первое 
требует наличия большого количества 
вибропреобразователей, а второе свя­
зано с дополнительными работами по 
перестановке вибропреобразователя, 
что затягивает во времени контроль 
и затрудняет его автоматизацию.

Исключить эти недостатки можно, 
если использовать в качестве контро-

I
В Погрешность измерения у гла  опережения впрыска, 
1 Вероятность обнаружения неисправной форсунки . 

i l  Питание:
напряжение, В ..........................................................................................

I частота, Г ц .................................................................................................
1 Габаритные размеры, м м ...................................................................
1  Вес, кг:

электронный блок в комплекте с осциллографом
комплект д а т ч и к о в ...........................................................................

УДК 621.436.03:658.562 
лируемой поверхности топливной аппа­
ратуры наружную поверхность нагне­
тательного трубопровода. При таком 
способе контроля давление топлива в 
трубопроводе преобразуется в дефор­
мацию трубопровода. Виброускорение 
его наружной поверхности с помощью 
пьезокварцевого акселерометра пре­
образуется в электрический сиг­
нал.

В качестве примера для нормально 
работающей топливной системы вы­
сокого давления процесс изменения 
виброускорения наружной поверхно­
сти нагнетательного трубопровода 
представлен на рис. 1, а при не­
которых неисправностях системы —  
на рис. 2.

Описанный способ контроля качест­
ва работы топливной системы высо­
кого давления обеспечивает по срав­
нению с существующими способами 
следующие преимущества:

возможность комплексной оценки 
топливной системы, включая топлив­
ный насос и форсунку, в результате 
чего вдвое сокращается количество 
применяемых вибропреобразователей;

унификация крепления вибродатчи­
ков к нагнетательному трубопроводу 
для любых дизелей;

сокращение времени обработки 
сигнала и принятия решения о рабо­
тоспособности топливного насоса и 
форсунки.

Такой способ контроля использо­
вали в Омском институте инжене­
ров железнодорожного транспорта 
(ОмИИТе) при разработке индикатора 
фактического угла опережения впры­
ска топлива и качества работы фор­
сунок дизеля. Прибор в течение де­
сяти лет успешно применялся в со­
ставе диагностической системы «Ир­
тыш», внедренной в ряде депо.

В настоящее время индикатор под­
готовлен для промышленного освое­
ния. Он выполнен в виде отдельного 
автономного блока, укомплектованно­
го осциллографом, двумя датчиками, 
соединительными кабелями и имеет 
следующие основные технические ха­
рактеристики.

г р а д ...........................................................................  0,5
..........................................................................................  0,9

............................................................................. 220

..........................................................................................  50

..........................................................................................  4 8 0 X 4 5 0 X 2 0 0

........................................................ 10

.................................................... 2

Цикл измерения параметров на ра­
ботающем (на холостом ходу) дизеле 
с учетом времени подключения датчи­
ков составляет не более 30 мин. 
Прибор прост в обслуживании, наде­
жен и не требует специальной под­
готовки к работе. Его применение 
позволяет правильно установить углы 
опережения впрыска топлива по каж­
дому топливному насосу и исключить 
из работы неисправные форсунки.

Рис. I .  Осциллограмма виброускорения наружной 
поверхности нагнетательного трубопровода при 
исправной топливной системе

Рис. 2. Осциллограммы виброускорений наружной 
поверхности нагнетательного трубопровода для 
неисправной топливной системы (сверху вниз):
наличие Подвпрыска топлива; зависание иглы фор­
сунки при ее движении; зависание иглы форсунки 
и наличие подвпрыска
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Опыт показывает, что с помощью 
прибора можно снизить эксплуатацион­
ный расход топлива в среднем на 1 кг 
на 10 тыс. т* км брутто, сократить 
выход из строя поршней в 10 раз, 
поршневых колец и цилиндровых гильз 
в 2 раза, число случаев разжижения 
масла топливом в 10 раз. Прибор по­
зволяет организовать техническое об­
служивание топливной аппаратуры по 
фактическому состоянию.

Ориентировочная стоимость инди­
катора с учетом ввода его в эксплуа­

тацию и обучения персонала способам  
контроля —  3— 5 тыс. руб. Для постав­
ки необходимо представить в ОмИИТ 
гарантийное письмо, заверенное руко­
водителем и главным бухгалтером, 
указать количество приборов, тип ди­
зеля, место установки индикатора и 
срок поставки.

Работники института гарантируют 
исправное действие прибора в течение
12 месяцев. Кроме того, они осущ ест­
вляют монтаж прибора, проведение

пуско-наладочных работ, обучение 
персонала.

Адрес: 644010, г. Омск, пр-кт Марк­
са, 35, ОмИИТ, кафедра «Тепловозы 
и тепловозное хозяйство». Справки по 
телефонам 31-06-91 (гор.), 42-24 и
41-08 (жел.-дор.).

Кандидаты технических наук
А. И. ВОЛОДИН, П. Н. БЛИНОВ,

В. В. ВИХИРЕВ,
инж. В. В. ПОПКОВ,

ОмИИТ

РЕЗЦЫ ДЛЯ ОБРАБОТКИ КОЛЕСНЫХ ПАР
закрепляют в пазу державки дифф е­
ренциальным винтом и прихватом. 
В самой кассете крепится твердо­
сплавная специальная пластина. Она 
имеет призматическую форму и четы­
ре режущих кромки длиной 22 мм 
каждая. Толщина пластины 15 мм, а 
масса 42 кг. Материал пластины —  
твердый сплав Т14К8.

Пластину устанавливают на под­
кладке и крепят в корпусе кассеты 
с помощью тяги и втулки. Втулка снаб­
жена левой наружной резьбой, кон­
тактирующей с корпусом кассеты, и 
правой внутренней резьбой, взаимо­
действующей с резьбовым концом 
тяги. Для закрепления пластины до­
статочно слегка повернуть втулку по 
часовой стрелке, и тяга надежно 
прижмет пластину к трем базовым по­
верхностям в корпусе кассеты.

Сборные резцы с механическим  
креплением специальных пластин за­
менили резцы с механическим крепле­
нием трехгранных пластин, установ­
ленных непосредственно на резце- 
державке, которыми комплектуются 
станки фирмы «Рафамет».

Новые резцы имеют ряд преиму­
ществ по сравнению с резцами фирмы 
«Рафамет». Так, средняя стойкость од­
ной режущей кромки специальной 
пластины в 2 раза выше стойкости 
режущей кромки трехгранной пласти­
ны. При этом масса специальной 
пластины в 2 раза меньше трех­
гранной, что очень важно при дефи­
ците твердого сплава.

Кроме того, резцы с механическим  
креплением специальных пластин об­
ладают улучшенными эксплуатацион­
ными свойствами. Например, в 3— 5 раз 
снижается вспомогательное время на 
смену режущего инструмента благо­
даря кассетному креплению режу­
щей пластины. Смену самой режущей 
пластины осуществляют вне станка, 
после ее остывания. Такой способ за­
мены инструмента повышает эстетику 
труда, гарантирует соблюдение усло­
вий техники безопасности.

Резцы для обработки колесных пар на станках 
УЦБ-125 и УБЦ-150:
I — правый и левый (соответственно 16-06187- 
00-00 и 16-06087-00-00); 2 — правый и левый 
(16-05987-00-00 и 16-05887-00-00); 3 -  правый и 
левый (16-06387-00-00 и 16-06287-00-00); 4 — 
правый и левый (16-06587-00-00 и 16-06487-00-00); 
5 — правый и левый (16-03287-00-00 и 16-03387- 
00-00 ); 6 — щуп датчика (16-35083-00-00); 7 — 
щуп датчика, правый и левый ( 16-00785-00-00 и 
16-00885-00-00)

С борные резцы предназначены для 
обработки новых и бывших в 

эксплуатации колесных пар вагонов и 
моторвагонного подвижного состава 
на станках фирмы «Рафамет» моделей 
УЦБ-125 и УБЦ-150. Их выполняют в 
правом и левом исполнении, в одно- 
и двухкассетном варианте (см. рису­
нок).

Конструктивно резец состоит из 
резцедержавки и кассеты. Кассету

•УДК 629.486:621.941.271.025

Обработку колесных пар по кругу 
катания осуществляют однокассетным 
резцом, который обтачивает колесную 
пару от фаски до гребня и двух­
кассетным резцом, который обтачи­
вает гребень и внутреннюю грань 
бандажа. Обточку ведут при следую­
щих режимах: частота вращения 9,5— 
18 об/мин, подача на оборот 1,28 мм, 
глубина резания 3...10 мм, диаметр 
обработки 900...1100 мм, основное 
время обработки 12...15 мин.

Обрабатываемый материал —  сталь 
ГО СТ 10791— 81 и ГО СТ 398— 71 
НВ 248...380, с термомеханическими 
повреждениями НВ 800— 1000. Процесс 
обработки идет без охлаждения.

В настоящее время резцы внедрены 
более чем на 15-ти заводах МПС, в 
том числе на Попаснянском ВРЗ, Там­
бовском ВРЗ, Оренбургском ТРЗ, депо 
Ж елезнодорожная Московской дороги 
и др. Экономический эффект от по­
вышения производительности, стойко­
сти инструмента и экономии твердого 
сплава составляет 5 руб. на 1 резец, 
или более 200 тыс. руб. (на заводах 
ЦТВР).

Начиная с 1987 г., Московский ин­
струментальный завод (М ИЗ) выпуска­
ет серийно кассеты с комплектом 
тангенциальных пластин для заводов 
ЦТВР, а -в текущем году будет по­
ставлять кассеты с пластинами 28 за­
водам ЦТВР и предприятиям вагонного 
хозяйства.

Кроме того, в текущем году станки 
фирмы «Рафамет» будут укомплекто­
вываться резцами с механическим 
креплением специальных пластин.

Проектно-конструкторское техно­
логическое бюро по вагонам готово 
оказать помощь другим предприятиям 
в виде передачи конструкторской до­
кументации, технических консультаций 
и во внедрении нового инструмента.

Инженеры Н. А. НАУМОВА,
А. П. ВЕНЖИК, Г. В. ЛЕБЕДЕВ,

ПКТБ по вагонам.
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ПЕРЕЧЕНЬ ПРОВОДОВ ТЕПЛОВОЗА ТЭМ2

Этот перечень проводов реек зажимов аппаратной 
камеры, пульта управления и других проводов электри­
ческой схемы тепловоза ТЭМ2 подготовил машинист депо 
Алма-Ата X. А. Жаненов. Провода даны применительно 
к схеме, напечатанной* в книге «Электрические схемы 

| тепловозов ТЭМ2 и ТЭМ1» 3. X. Нотика за 1980 г. Поль­

зуясь, перечнем, можно быстро находить места зазем­
ления, а также обнаруживать другие повреждения в элект­
рических цепях локомотива. Материал может быть оди­
наково полезен слесарям-электрикам и локомотивным 
бригадам.

ПРОВОДА Р Е Е К  З А Ж И М О В  СК1-3, СК7 И СК8 А П П А Р А ТН О Й  
КА М ЕРЫ

1/1

1/2

1/3

1/4

1/5

1/6

1/7

1/8

1/9

1/10

1/11

1/12

1/13

1/14

1/16

2/1

2/2

2 / 3

2 /4

2 /5

2/6

2 /7

410 — на замыкающий контакт реле РУ19;
448 — на 47-й контакт штепсельного разъема Р6; 2 /8
479 — на «плюс» катушки вентиля ВПЗ «Жалюзи

верхние»;
404 — на замыкающий контакт реле Р У Н ;
564 — на «плюс» катушки вентиля ВП2 «Ж алюзи масла»; 2 /9
568 — на 48-й контакт штепсельного разъема Р6;
270 — на замыкающий контакт реле РУ19;
475 — на «плюс» катушки вентиля ВП1 «Ж алюзи воды»; 2/11
574 — на 49-й контакт штепсельного разъема Р6;
339 — на лампу Л28 «Прожектор задний»; 2 /1 2
695 — на контакт 1Л1 переключателя числа тепловозов 

ПЧТ;
671 — на 8-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ;
803 — на резистор возбуждения возбудителя СВВ; 2 /1 3
440 — на конденсатор 2К;
488 — .на коробку зажимов № 7;
645 — на замыкающий контакт реле РУ1;
1007 — на 19-й контакт штепсельного разъема Р6; 2/14
670 — на 12-й контакт розетки реостатных испытаний

РРИ;
808 — на шунт амперметра ША4; 2 /1 5
370 — на 43-й контакт штепсельного разъема Р4;
606 — на лампу Л20 «Освещение аккумуляторной к а ­

меры»; 2 /16
668 — на 11-й контакт розетки реостатных испытаний

РРИ ; 3/1
807 — на шунт амперметра LLIA4;
611 — на контакты термореле РТ-3 (88 °С);  3 /2
685 — на 17-й контакт штепсельного разъема Р6;
245 — на лампу Л 12 «Задний правый белый буферный 3 /3

фонарь»;
274 — на 48-й контакт штепсельного разъема Р4;
275 — на 50-й контакт штепсельного разъема Р4; 3 /4
355 — на лампу Л13  «Задний левый белый буферный

фонарь»;
266 — на лампу Л 14 «Освещение машинного помещения»; 3 /5
1133 — на коробку зажимов № 9;
286 — на 39-й контакт штепсельного разъема Р4; 3 /6
295 — на лампу ЛЗ «Освещение аппаратной камеры»;
439 — на 3-й контакт переключателя розеток ПР; 3 /7
187 — на «минус» катушки контактора КВ;
612 — на контакты термореле РТ-3 (88 °С); 3 /8
154 — на силовой неподвижный контакт контактора КТН;
519 — на 25-й контакт штепсельного разъема Р 1; 3 /9
222 — на «плюс» катушки вентиля ВП4 «Муфта венти­

лятора»;  3 /10
464 — на замыкающий контакт реле РУ4;
474 — на 32-й контакт штепсельного разъема Р4; 3/11
142 — на замыкающий контакт реле РБ2;
421 — на 23-й контакт штепсельного разъема Р6;
591 — на 7-й контакт розетки межтепловозного соедине- 3 /12

ния;
458 — на подвижной силовой контакт контактора КМН;
459 — на 31-й контакт штепсельного разъема Р1;
480 — на «плюс» аккумуляторной батареи БА (44 В); 3 /13
898 — на 1-й контакт штепсельного разъема Р7;
124 — на 2-й контакт штепсельного разъема Р4;
166 — на «плюс» катушки реле РУ10;
592 — на 6-й контакт розетки межтепловозного соедине- 3/14

ния;

I

123 — на 1-й контакт штепсельного разъема Р4;
173 — на размыкающий контакт реверсора Р;
593 — на 5-й контакт розетки межтепловозного соедине­

ния;
199 — на размыкающий контакт контактора ВВ;
223 — на 26-й контакт штепсельного разъема Р6;
590 — на 4-й контакт розетки межтепловозного соеди­

нения;
569 — на контакты термореле РТ-6 (80 °С) «Перегрев 

масла»;
619 — на 46-й контакт штепсельного разъема Р6;
446 — на 38-й контакт штепсельного разъема Р6;
487 — на контакты термореле РТ-7 (25 °С);
227 — на «плюс» катушки реле РУ2;
598 — на 9-й контакт розетки межтепловозного соедине­

ния;
813 — на 6-й контакт штепсельного разъема Р4;
447 — на 39-й контакт штепсельного разъема Р6;
566 — на «плюс» катушки вентиля ВП5 «Жалюзи воды 

воздухоохладителя»;
712 — на конденсатор 1К;
873 — на 49-й контакт штепсельного разъема Р4;
874 — на лампу Л31 «Задний левый красный буферный 

фонарь;
312 — на «плюс» катушки вентиля ВАП «Автосцепка 

передняя»;
316 — на 8-й контакт штепсельного разъема Р6;
125 — на коробку зажимов № 9;
560 — на замыкающий контакт реле РУ4;
661 — на 1-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ ;
801 — на замыкающий контакт реле РП2;
686 — на 2-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ;
802 — на замыкающий контакт реле РП2;
289 — на коробку зажимов № 4;
493 — на «плюс» розетки дизельного помещения РШ1;
721 — на 2-й контакт переключателя розеток ПР;
292 — на коробку зажимов № 4;
438 — на 4-й контакт переключателя розеток ПР;
494 — на «минус» розетки дизельного помещения РШ1; 
732 — на замыкающий контакт реверсора Р;
992 — на коробку зажимов КК2;
380 — на 42-й контакт штепсельного разъема Р4;
624 — на коробку зажимов № 3;
500 — на контакты термореле РТ-6 (80 ° С ) ;
517 — на 14-й контакт штепсельного разъема Р6;
476 — на коробку зажимов № 2;
969 — на размыкающий контакт реверсора Р;
468 — на коробку зажимов № 2;
731 — на размыкающий контакт реверсора Р;
974 — на замыкающий контакт реверсора Р;
976 — на коробку зажимов КК2;
870 — на 47-й контакт штепсельного разъема Р4;
871 — на лампу ЛЗО «Задний правый красный буферный 

фонарь»;
180 — на размыкающий контакт реле РЗ;
224 — на коробку зажимов № 9;
230 — на 18-й контакт штепсельного разъема Р5;
317 — на «минус» катушки вентиля ВС «Сигнал»;
259 — на «минус» катушки вентиля контактора П2;
462 — на подвижной силовой контакт контактора Д2; 
632 — на «минус» катушки вентиля ВО «Отпуск»;
1000 — на 2-й контакт штепсельного разъема Р6;
273 — на 30-й контакт штепсельного разъема Р 1;
462 — на подвижной силовой контакт контактора Д2;
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466 — на «минус» катушки контактора Д2; 691
678 — на 5-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ;

3/15 127 — на «мкнус» катушки контактора КТН; 851
402 — на резистор 4С на 1300 Ом; 8 /10 153

3/16 340 — на лампу Л28 «Прожектор задний»; 201
360 — на коробку зажимов № 6; 584
391 — на коробку зажимов № 3;
462 — на подвижной силовой контакт контактора Д2; 8/11 830

7/1 231 — на «плюс» катушки вентиля ВТ1; 850
599 — на 15-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 985

нения; 8/12 831
679 — на 3-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ ; 849
814 — на 7-й контакт штепсельного разъема Р4; 983

7/2 234 — на «плюс» катушки вентиля ВТ2; 8 /13 832
657 — на 21-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 833

нения; 843
680 — на 6-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ; 8 /14 829
815 — на 8-й контакт штепсельного разъема Р4; 839

7/3 238 — на «плюс» катушки вентиля ВТЗ; 987
658 — на 27-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 8 /1 5 935

нения; 936
681 — на 7-й контакт розетки реостатных испытаний РРИ; 937
816 — на 9-й контакт штепсельного разъема Р4; 8/16 639

7/4 264 — на «плюс» катушки вентиля ВТ4; 640
659 — на 28-й контакт розетки межтепловозного соеди­

нения;
817 — на 11-й контакт штепсельного разъема Р4;

7/5 241 — на «плюс» катушки реле РУ1;
730 — на 25-й контакт розетки реостатных испытаний 4/1 921

РРИ; 993
7 /6 133 — на замыкающий контакт контактора Д 1;

145 — на коробку зажимов № 9; 4 /2 1
203 — на 20-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 397

нения; 4 /3 2
7/7 482 — на «минус» катушки вентиля ВАП «Автосцепка 701

передняя»; 4 /4 132
786 — на «минус» катушки вентиля ВАЗ «Автосцепка 151

задняя»; 636
7/8 369 — на 17-й контакт штепсельного разъема Р4; 857

378 — на коробку зажимов № 11; 858
7/9 298 — на лампу Л4 «Освещение машинного помещения»; 4 /5 314

421 — на 29-й контакт штепсельного разъема Р1; 585
737 — на 3-й контакт штепсельного разъема Р4; 852

7/10 334 — на коробку зажимов № 11; 859
600 — на размыкающий контакт реле РУ10; 999
698 — на 26-й контакт розетки межтепловозного соедине­ 4 /6 162

ния;
7/13 876 — на 37-й контакт штепсельного разъема Р4; 900

877 — на лампу Л32 «Передний правый красный буферный 4 /7 139
фонарь»;

7/14 879 — на 40-й контакт штепсельного разъема Р4; 314
880 — на лампу ЛЗЗ ««Передний левый красный буферный 614

фонарь»; 642
7/15 361 — на 38-й контакт штепсельного разъема Р4; 4 /8 345

622 — на лампу Л14 «Передний правый белый буферный 347
фонарь»; 349

7/16 376 — на 41-й контакт штепсельного разъема Р4; 426
623 — на лампу Л15 «Передний левый белый буферный 4/9 848

фонарь»; 932
8/1 557 — на 27-й контакт штепсельного разъема Р6; 956

587 — на 3-й контакт розетки межтепловозного соедине­ 4 /1 0 957
ния; 989

8/2 594 — на 8-й контакт розетки межтепловозного соедине­ 4/1 1 934
ния; 991

595 — на контакт 2ЛЗ переключателя числа тепловозов 4 /1 2 398
ПЧТ; 411

8 /3 137 — на 16-й контакт штепсельного разъема Р4; 4 /1 3 348
682 — на «плюс» катушки реле РУ16;
683 — на 30-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 578

нения; 4/14 419
8/4 535 — на 31-й контакт розетки межтепловозного соедине­ <

ния; 441
554 — на 31-й контакт штепсельного разъема Р6; 4 /15 375

8/5 558 — на 40-й контакт штепсельного разъема Р6; 771
693 — на 25-й контакт розетки межтепловозного соедине­

ния; 772
8 /6 694 — на 33-й контакт розетки межтепловозного соеди­

нения; 5/1 120
703 — на «плюс» катушки реле РУ12; 621

8/7 545 — на 14-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 523
нения;

555 — на 30-й контакт штепсельного разъема Р6; 5 /2 120
8/8 696 — на контакт 2Л1 переключателя числа тепловозов 908

ПЧТ;
697 — на 34-й контакт розетки межтепловозного соеди­ 5 /3 120

нения; 518
8/9 690 — на 32-й контакт розетки межтепловозного соеди- 5/4 401

нения;
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— на контакт 1Л2 переключателя числа тепловозов 
ПЧТ;
— на 21-й контакт штепсельного разъема Р6;
— на блок-контакты реверсора Р;
— на контакт 1 штепсельного разъема Р6;
— на 29-й контакт розетки межтепловозного соедине­
ния;
— на 50-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на 47-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на зажим К Ж  общего ящика ОЯ;
— на 49-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на 25-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на зажим Ж  общего ящика ОЯ;
— на 26-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на 17-й контакт штепсельного разъема Р7;
— на 24-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на 31-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на 48-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на зажим К общего ящика ОЯ;
— на 9-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на заж им ЭПК-1 общего ящика;
— на 41-й контакт штепсельного разъема РЗ;
— на контакт 2 термореле РТ-8 (55 °С);
— на замыкающий контакт реле РУ1;

П РО ВО Д А  РЕЕК З А Ж И М О В  СК4-СК6 ПУЛЬТА 
У П Р А В Л Е Н И Я  М А Ш И Н И С Т А

— на зажим 8 ЭПК;
— на контакт 4 тумблера В31 «Переключатель 
реле РУ14»;
— на «плюс» блока питания радиостанции;
— на 3-й контакт тумблера В14 «Радиостанция»;
— на «минус» блока питания радиостанции;
— на 7-й контакт тумблера В14 «Радиостанция»;
— на 6-й контакт переключателя вольтметра ПВ;
— на кнопку КН «Песок» дополнительного пульта;
— на зажим 6/8 ;
— на 41-й контакт штепсельного разъема Р6;
— на 20-й контакт штепсельного разъема ШР1;
— на кнопку КАЗ «Автосцепка задняя»;
— на кнопку КВП «Вызов помощника машиниста»;
— на контакты рукоятки бдительности РБС-2;
— на 20-й контакт штепсельного разъема ШР2;
— на зажим 1 ЭПК;
— на 2-й контакт тумблера В2 «Управление маши­
нами»;
— на контакты блокировки ЭПК;
— на контакты А14 штепсельного разъема контрол­
лера;
— на контакты кнопки КАЗ «Автосцепка задняя»;
— на контакты кнопки КА31 «Автосцепка задняя»;
— на автомат АВЗ «Управление общее»;
— на автомат АВ11 «Вентиляторы кабины»;
— на 2-й контакт тумблера В1 «Калорифер»;
— на «плюс» бытовой розетки РШ4;
— на 13-й контакт штепсельного разъема Р4;
— на контакты рукоятки бдительности РБС-1;
— на 9-й контакт штепсельного разъема Р7;
— на контакты рукоятки бдительности РБС-2;
— на зажим 3 ЭПК;
— на 7-й контакт штепсельного разъема Р7;
— на 17-й контакт штепсельного разъема Р7;
— на зажим 4 ЭПК;
— на зажим 5 /12;
— на коробку зажимов № 12;
— на «минус» электродвигателя вентилятора калори­
фера;
— на 6-й контакт тумблера В 14 «Радиостанция»;
— на «плюс» электродвигателя вентилятора калори­
фера;
— на 26-й контакт штепсельного разъема Р4;
— на 2-й контакт тумблера В14 «Радиостанция»;
— на автомат АВ8 «Сигнально-контрольные при­
боры»;
— на 1-й контакт переключателя сигнальных ламп 
места нахождения машиниста ПСЛ;
— на 16-й контакт штепсельного разъема Р5;
— на предохранитель Пр4;
— на автомат АВ8 «Сигнально-контрольные при­
боры»;
— на 16-й контакт штепсельного разъема Р5;
— на 3-й контакт тумблера В29 «Выключатель 
АЛСН»;
— на 16-й контакт штепсельного разъема Р5;
— на автомат АВ1 «Топливный насос»;
— на контакты датчика температуры воздуха в кабине 
машиниста Д ТКБ;
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620 — на 24-й контакт штепсельного разъема Р4;
844 — на 25-й контакт штепсельного разъема Р4;
845 — на контакты датчика температуры воздуха в кабине 

машиниста ДТ К Б ;
489 — на зажим 7 ЭПК;
923 — на 25-й контакт штепсельного разъема Р7;
920 — на контакты кнопки ВК« Включение белого огня»;
928 — на 37-й контакт штепсельного разъема Р7;
940 — на контакты кнопки КПС «Проверка АЛСН»;
955 — на контакты рукоятки бдительности РБС-2;
280 — на контакты автомата АВ4 «Дежурное освещение»;
281 — на контакт 1 тумблера В11 «Освещение аппаратной 

камеры»;
736 — на 46-й контакт штепсельного разъема Р4;
143 — на 3-й контакт переключателя вольтметра ПВ;
400 — на 18-й контакт штепсельного разъема Р5;
423 — на звуковой сигнал СБ;
346 — на лампу Л23 «Освещение приборов»;
396 — на зажим Кл2;
942 — на 5-й контакт тумблера В29 «Выключатель 

АЛСН»;
398 — на зажим 4/12;
689 ,■— на лампу Л2 «Перегрев масла»;
1001 — на 2-й контакт штепсельного разъема Р6;
929 — на контакты кнопки ВК «Включение белого огня»; 
954 — на контакты рукоятки бдительности РБС-1;
1203 — на 31-й контакт штепсельного разъема Р4;
1204 — на лампу Л45 «Нулевая позиция»;
283 — на 2-й контакт тумблера В13 «Освещение кабины»;
284 — на лампу Л7 «Освещение кабины»;
285 — на лампу Л7 «Освещение кабины»;
288 — на автомат АВ5 «Дежурное освещение»;
654 — на 39-й контакт штепсельного разъема Р4;

895 — на 2-й контакт штепсельного разъема ШР2;
896 — на 2-й контакт штепсельного разъема ШР1;
705 — на 6-й контакт тумблера В27 «Пуск-остановка 

дизеля»;
706 — на 20-й контакт штепсельного разъема Р4;
894 — на 1-й контакт штепсельного разъема ШР2;
718 — на 6-й контакт штепсельного разъема Р6;
866 — на 6-й контакт штепсельного разъема ШР1;
868 — на 6-й контакт штепсельного разъема ШР2;
724 — на 7-й контакт штепсельного разъема Р6;
867 — на 3-й контакт штепсельного разъема ШР1;
869 — на 3-й контакт штепсельного разъема ШР2;
246 — на контакты кнопки КП «Поворот вала дизеля»;
652 — на 13-й контакт штепсельного разъема ШР1;
653 — на 13-й контакт штепсельного разъема ШР2;
800 — на 3-й контакт штепсельного разъема Р6;
804 — на контакты А10 штепсельного разъема контрол­

лера;  '•
177 — на контакты Б6 штепсельного разъема контрол­

лера;
204 — на контакт 1 тумблера ВЗ «Управление перехо­

дами»;
605 — на 5-й контакт штепсельного разъема Р4;
740 — на 7-й контакт штепсельного разъема ШР1;
742 — на 7-й контакт штепсельного разъема ШР2;
741 — на 10-й контакт штепсельного разъема ШР1;
739 — на 37-й контакт штепсельного разъема Р6;
743 — на 10-й контакт штепсельного разъема ШР2;
585 — на контакты кнопки КВП «Вызов помощника

машиниста»;
636 — на зажим 4/4 ;
859 — на 20-й контакт штепсельного разъема ULIP2;
650 — на провод 643 «плюса» катушки вентиля ВС 

«Сигнал»;
862 — на 8-й контакт штепсельного разъема ШР1; (
863 — на 8-й контакт штепсельного разъема ШР2;
625 — на 14-й контакт штепсельного разъема ШР1;
628 — на 14-й контакт штепсельного разъема LUP2;
757 — на 35-й контакт штепсельного разъема Р6;
627 — на 18-й контакт штепсельного разъема LLIP1;
629 — на 18-й контакт штепсельного разъема ШР2;
758 — на 43-й контакт штепсельного разъема Р6;
602 — на 15-й контакт штепсельного разъема ШР1;
615 — на 15-й контакт штепсельного разъема ШР2;
765 — на 15-й контакт штепсельного разъема Р6;
607 — на 17-й контакт штепсельного разъема ШР1;
616 — на 17-й контакт штепсельного разъема ШР2;
766 — на 18-й контакт штепсельного разъема Р6;
508 — на 25-й контакт штепсельного разъема Р6;
709 — на 4-й контакт штепсельного разъема ШР1;
710 — на 4-й контакт штепсельного разъема ШР2;
899 — на 6-й контакт блокировки ЭПК;
152 — на контакты ножной педали песочницы КН;

161 — на 1-й контакт штепсельного разъема Р6:
860 — на 19-й контакт штепсельного разъема ШР1;
861 — на 19-й контакт штепсельного разъема ШР2;

6 /16  994 — на контакты рукоятки бдительности РБС-2;
988 — на контакты рукоятки бдительности РБС-1.

О С Т А Л Ь Н Ы Е  П РО ВО Д А Э Л Е К Т Р И Ч Е С К О Й  С Х Е ­
МЫ Т Е П Л О В О З А  ТЭМ2

1 — от подвижного силового контакта контактора П2 на обмотку 
якоря и добавочных полюсов 4-го тягового электродвигателя;
2 — соединяет обмотки якоря и добавочных полюсов 5-го и 4-го 
тяговых электродвигателей;
3 — соединяет обмотки якоря и добавочных полюсов 5-го и 6-го 
тяговых электродвигателей;
4 — от силовых контактов реверсора на обмотку якоря и добавочных 
полюсов 6-го тягового электродвигателя;
5 — от силовых контактов реверсора на обмотку возбуждения 6-го 
тягового электродвигателя;
6 — соединяет обмотки возбуждения 5-го и 6-го тяговых электро­
двигателей;
7 — соединяет обмотки возбуждения 4-го и 5-го тяговых электродви­
гателей;
8 — от силовых контактов реверсора на обмотку возбуждения 4-го 
тягового электродвигателя;
9 — от силовых контактов реверсора на шунт амперметра ША2;
10 — от шунта амперметра ША2 на катушку реле РТ;
11 — от шунта амперметра ША2 на дифференциальную обмотку 
возбудителя;
1 2 — от дифференциальной обмотки возбудителя на обмотку доба­
вочных полюсов главного генератора;
13 — от «плюса» главного генератора на неподвижный силовой кон­
такт контактора П2;
14 — от «плюса» главного генератора на неподвижный силовой кон­
такт контактора П5;
15 — от подвижного силового контакта контактора П1 на обмотку 
якоря и добавочных полюсов 1-го тягового электродвигателя;
16 — соединяет обмотки якоря и добавочных полюсов 1-го и 2-го 
тяговых электродвигателей;
17 — соединяет обмотки якоря и добавочных полюсов 2-го и 3-го 
тяговых электродвигателей;
18 — от силовых контактов реверсора на обмотку якоря и добавочных 
полюсов 3-го тягового электродвигателя;
19 — от силовых контактов реверсора на обмотку возбуждения 1-го 
тягового электродвигателя;
20 — соединяет обмотки возбуждения 1-го и 2-го тяговых электро­
двигателей;
21 — соединяет обмотки возбуждения 2-го и 3-го тяговых электро­
двигателей;
2 2 — от силовых контакторов реверсора на обмотку возбуждения 
3-го тягового электродвигателя;
23 — от силовых контактов реверсора на катушку реле РТ;
24 — от размыкающего контакта контактора Ш1 на неподвижный 
силовой контакт контактора П1;
2 5 — от неподвижного силового контакта контактора П1 на кон­
такт реле РВ1 с выдержкой времени на замыкание;
26 — от размыкающего контакта реле РУ1 на контакт реле РВ1 
с выдержкой времени на замыкание;
27 — от размыкающего контакта контактора Ш2 на контакт реле 
РВ1 с выдержкой времени на замыкание;
28 — от размыкающего контакта реле РУ1 на контакт реле РВ1 
с выдержкой времени на замыкание;
29 — от размыкающего контакта контактора 1112 на хомут второго 
столбика резистора СРПШ  у реле РП2;
30 — от размыкающего контакта реле РУ1 на хомут первого столбика 
резистора СРПШ  реле РП2;
31 — от размыкающего контакта реле РУ1 на хомут второго столбика 
резистора СРПШ  реле РП2;
32 — от четвертого столбика резистора СРПШ  на катушку напряже­
ния реле РП2;
33 — соединяет токовую катушку и катушку напряжения реле РГ12;
34 — от размыкающего контакта реле РУ1 на хомут первого столбика 
резистора СРПШ  реле РГ11;
35 — от размыкающего контакта реле РУ1 на хомут второго столбика 
резистора С РП Ш  реле РП1;
36 — от размыкающего контакта контактора Ш1 на хомут второго 
столбика резистора С РП Ш  реле РП1;
37 — от четвертого столбика резистора СРПШ на катушку напря­
жения реле РП1;
38 — с токовой катушки реле РП2 к катушке напряжения реле РП1;
39 — от токовой катушки реле РП1 на шунт амперметра ША2;
40 — от «минуса» главного генератора на средний хомут резистора 
реле переходов СРПТ;
41 — от контакта реле РВ2 с выдержкой времени на замыкание на 
шунт амперметра ША5;
42 — от токовой катушки реле РП1 на контакт реле РВ2 с выдержкой 
времени на замыкание;
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43 — соединяет токовую катушку и катушку напряжения реле 
РГ11;
44 — от резистора вольтметра главного генератора CV2 на 31-й кон­
такт штепсельного разъема Р5;
45 — от шунта амперметра LLIA6 на резистор реле переходов СРПТ;
46 — от резистора вольтметра главного генератора CV2 на непод­
вижный силовой контакт контактора П 1;
47 — от «плюса» вольтметра главного генератора V2 на 31-й контакт 
штепсельного разъема Р5;
48 — от «минуса» вольтметра главного генератора V2 на 30-й кон­
такт штепсельного разъема Р5;
49 — от подвижного силового контакта ре&ерсора на неподвижный 
силовой контакт контактора LII2;
50 — от подвижного силового контакта контактора ПI на резистор 
С Р Б 1 ;
51 — от катушки реле РБ1 на его резистор СРБ1;
52 — соединяет провод 608 и катушку реле РБ1;
53 — от неподвижного силового контакта реверсора на резистор 
СРБ1 реле Р Б 1 ;
54 — от подвижного силового контакта контактора П2 на резистор 
СРБ2;
55 — от катушки реле РБ2 на его резистор СРБ2;
56 — соединяет провод 609 и катушку реле РБ2;
57 — от силовых контактов реверсора на неподвижный силовой 
контакт контактора Ш4;
5 8 — от силовых контактов реверсора на резистор СРБ2;
59 — соединяет неподвижные силовые контакты контакторов Ш1 и 
1112;
60 — от подвижного силового контакта контактора Ш2 на резистор 
СШ2;
61 — от силовых контактов реверсора на резистор CI112;
62 — от подвижного силового контакта контактора LU1 на резистор 
С Ш 1;
63 — от подвижного силового контакта контактора Ш4 на резистор 
СШ4;
64 — от силовых контактов реверсора на резистор СШ4;
65 — от подвижного силового контакта контактора ШЗ на резистор 
СШЗ;
66 — соединяет неподвижные силовые контакты контакторов ШЗ 
и Ш4;
67 — от шунта амперметра ША2 на выключатель ВРЗ;
68 — от выключателя ВРЗ на резистор СОЗ реле РЗ;
69 — от катушки реле РЗ  на его резистор С РЗ ;
70 — от катушки реле РЗ  на корпус тепловоза;
71 — от плюсового ножа рубильника РБ  на «плюс» батареи БА;
72 — от плюсового ножа рубильника РБ на предохранитель 80 А;
73 — от предохранителя на 80 А к шунту амперметра ША1;
74 — от шунта амперметра ША1 на резистор заряда батареи СЗБ;
75 — от резистора заряда батареи С ЗБ  на неподвижный силовой 
контакт контактора ВВ;
76 — от подвижного силового контакта контактора ВВ на резистор 
возбуждения возбудителя СВВ;
77 — от резистора СВВ на замыкающий контакт реле РУ16;
78 — от замыкающего контакта реле РУ16 на резистор СВВ;
79 — от резистора СВВ на замыкающий контакт реле РУ2;
80 — от контактов А5 штепсельного разъема контроллера маш и­
ниста на 16-й контакт штепсельного разъема Р4;
81 — от 3-го контакта штепсельного разъема Р5 на «минус» ампер­
метра главного генератора А2;
82 — от неподвижного контакта переключателя тяговых электро­
двигателей ОМ на замыкающий контакт контактора П2;
83 — от резистора СВВ на замыкающий контакт реле РУ2;
84 — от 11-го подвижного контакта переключателя тяговых электро­
двигателей ОМ на замыкающий контакт контактора П1;
85 — соединяет замыкающие контакты контакторов П1 и П2;
86 — от резистора СВВ на замыкающий контакт контактора П 1;
87 — от резистора СВВ на неподвижные контакты переключателя 
тяговых электродвигателей ОМ;
88 — от 1-го контакта штепсельного разъема Р5 на «плюс» ампер­
метра главного генератора А2;
89 — от резистора СВВ на 15-й подвижной контакт переключателя 
тяговых электродвигателей ОМ;
90 — от вывода Ш1 шунтовой обмотки возбудителя на шунт ШАЗ;
91 — от вывода Я1 возбудителя на неподвижный силовой контакт 
контактора КВ;
92 — соединяет резисторы СВВ и СВГ;
93 — от резистора СВВ на неподвижный силовой контакт контакто­
ра КВ;
94 — от резистора СВГ на подвижный силовой контакт контак­
тора КВ;
95 — от шунта амперметра ША4 на вывод Н1 независимой обмотки 
возбуждения главного генератора;
96 — от вывода Я2 возбудителя на вывод Н2 независимой обмотки 
возбуждения главного генератора;
97 — от шунта амперметра ША2 на 3-й контакт штепсельного 
разъема.Р5;

98 — от шунта амперметра ША2 на 1-й контакт штепсельного 
разъема Р5;
99 — от «плюса» зарядки батареи А1 на 19-й контакт штепсельного 
разъема Р5;
100 — от «минуса» амперметра зарядки батареи А1 на 25-й контакт 
штепсельного разъема Р5;
101 — от «плюса» рубильника батареи РБ на неподвижный силовой 
контакт контактора Д 1;
102 — от подвижного силового контакта контактора Д1 на непод­
вижный силовой контакт контактора П2;
103 — от неподвижного силового контакта контактора Д2 на пуско­
вую обмотку главного генератора;
1 0 4 — от замыкающего контакта реле РУ17 на регулятор БРН;
1 0 5 — от «минуса» батареи БА на «минус» рубильника батареи РБ;
106 — от «плюса» батареи БА на розетку РЗБ;
107 — от диода Д З Б  на резистор заряда батареи СЗБ;
108 — от диода Д З Б  на 109-й провод;
109 — от предохранителя на 80 А в цепи ВГ на провод 108;
110 — соединяет диоды заряда  батареи Д З Б ;
111 — от замыкающего контакта контактора Д1 на размыкающий 
контакт контактора Д2;
112 — от размыкающего контакта контактора Д2 на «плюс» катушки 
реле РУ17;
113 — от предохранителя на 80 А в цепи ВГ на регулятор БРН;
114 — от вывода Я1 ВГ на предохранитель на 80 А;
115 — от вывода Я2 ВГ на подвижной силовой контакт контак­
тора Д2;
116 — от вывода Ш1 ВГ на замыкающий контакт реле РУ17;
117 — от вывода Ш2 ВГ на регулятор БРН;
118 — от «минуса» катушки реле РВ1 на регулятор БРН;
119 — от резистора С З Б  на 16-й контакт штепсельного разъема Р5;
121 — соединяет подвижные контакты автоматов АВ1 «Топливный 
насос» и АВЗ «Управление общее»;
122 — от автомата АВ1 «Топливный насос» на 17-й контакт штеп­
сельного разъема Р5;
126 — от контактов реле РДМ  на коробку зажимов № 9;
128 — с «плюса» катушки блок-магнита БМ на коробку зажимов №9;
129 — соединяет подвижные контакты 8 и 10 переключателя тяговых 
электродвигателей ОМ;
130 — от автомата АВ9 «Световые приборы» на 1-й контакт тумбле­
ра В21 «Освещение подрамное»;
131 — соединяет подвижные контакты 13 и 15 переключатели тяго­
вых электродвигателей ОМ;
134 — от катушки реле РТ на замыкающий блок-контакт реле РУ2;
135 — от неподвижного силового контакта контактора КТН на 17-й 
контакт штепсельного разъема Р5;
136 — соединяет замыкающие блок-контакты реле РУ17;
138 — от «минуса» рубильника РБ на подвижной силовой контакт 
контактора Д2;
141 — от блок-контактов реверсора на 25-й контакт штепсельного 
разъема Р6;
146 — соединяет размыкающий и замыкающий контакты реле РБ 1 
и РБ2;
147 — соединяет замыкающие контакты реле РБ1 и РБ2;
148 — от замыкающего контакта контактора КТН на 16-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
149 — от замыкающего контакта реле РУ5 на участок резистора 
СРВ-5 (68 Ом);
150 — от замыкающего контакта контактора КТН на размыкающий 
контакт реле РУ17;
155 — от замыкающего контакта реле РУ5 на размыкающий контакт 
контактора Д2;
156 — от замыкающих блок-контактов реверсора на «плюс» катушки 
вентиля КЛП задней песочницы;
157 — от размыкающего блок-контакта реверсора на «плюс» катушки 
вентиля КЛП передней песочницы;
158 — соединяет «минусы» катушек вентилей КЛП передней и задней 
песочниц;
159 — соединяет автоматы АВ2 «Масляный насос» и АВ11 «Венти­
ляторы кабины»;
160 — соединяет контакты Б5 штепсельного разъема контроллера 
машиниста с контактом 1 тумблера В2 «Управление машинами»;
163 — соединяет контакты А14 штепсельного разъема контроллера 
и контакты главного барабана,  замкнутые с третьей по восьмую 
позиции;
164 — соединяет контакты Б4 штепсельного . разъема контроллера 
и 2-й контакт штепсельного разъема Р4;
165 — от участка резистора СРВ-5 на 10 Ом на катушку реле РВ5;
167 — соединяет «минусы» катушек реле РУ17 и контактора КТН;
168 — от размыкающего контакта реле РУ2 на катушку реле РВ4;
169 — соединяет «минусы» катушек реле РВ2 и РВ4;
170 — от замыкающего блок-контакта реверсора на «плюс» катушки 
вентиля «Назад» привода реверсора;
171 — от контактов А4 штепсельного разъема контроллера на 1-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
172 — соединяет контакты 4 и 5 переключателя вольтметра ПВ;
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174 — от размыкающего блок-контакта реверсора на «плюс» катуш ­
ки вентиля «Вперед» привода реверсора;
175 — соединяет «минусы» катушек вентилей привода реверсора 
«Назад» и «Вперед»;
176 — от блокировки двери аппаратной камеры БК на замыкающий 
контакт контактора КВ;
178 — от размыкающего контакта реле РУ2 на замыкающий контакт 
реле РБ1;
179 — от размыкающего контакта реле РБ2 на «плюс» катушки 
контактора ВВ;
181 — от замыкающего контакта контактора КВ на размыкающий 
контакт реле РУ2;
182 — соединяет замыкающие контакты контакторов П1 и П2;
183 — от замыкающего контакта контактора П2 на размыкающий 
контакт контактора Д 1;
184 — соединяет размыкающие контакты контакторов Д1 и Д2;
185 — от .«минуса» катушки контактора КВ на размыкающий 
контакт реле РЗ;
186 — соединяет размыкающие контакты контактора Д2  и реле РУ14;
188 — соединяет «минусы» катушек контакторов ВВ и КВ;
189 — от замыкающего контакта контактора КВ на размыкающий 
контакт реле РУ2;
190 — от замыкающего контакта контактора П1 на неподвижный 
контакт переключателя тяговых электродвигателей ОМ;
191 — от контакта СЗ переключателя числа тепловозов ПЧТ на 
блокировку двери аппаратной камеры БК;
192 — от неподвижного контакта переключателя тяговых электро­
двигателей ОМ на замыкающий контакт контактора П2;
193 — от контакта реле РВ4 с выдержкой времени на замыкание 
на переключатель тяговых электродвигателей ОМ;
194 — от подвижного контакта 4 переключателя тяговых электро­
двигателей ОМ на «плюс» катушки вентиля контактора П 1;
195 — соединяет подвижные контакты 1 и 2 переключателя тяговых 
электродвигателей ОМ;
196 — от подвижного контакта 1 переключателя тяговых электро­
двигателей ОМ на «плюс» катушки вентиля контактора П2;
197 — от блок-контактов реверсора на контакт реле РВ4 с выдержкой 
времени на размыкание;
198 — от блокировки двери аппаратной камеры БК на размыкающий 
контакт контактора ВВ;
200 — от 26-го контакта штепсельного разъема Р6 на сигнальную 
лампу Л1 «Сброс нагрузки»;
202 — от лампы Л36 «Сброс нагрузки II тепловоза» на лампу Л35 
«Дизель II тепловоза»;
205 — от тумблера ВЗ «Управление переходами» на 4-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
206 — от предохранителя Пр4 на тумблер В5 «Автоматическое уп­
равление холодильником»;
207 — от 4-го контакта штепсельного разъема Р6 на размыкающий 
контакт контактора ШЗ;
208 — от замыкающего контакта реле РП2 на. «плюс» катушки кон­
тактора LLI4;
209 — соединяет «плюсы» катушек контакторов LLI2 и Ш4;
210 — соединяет замыкающие контакты реле РП1 и РП2;
211 — от замыкающего контакта реле РП1 на «плюс» катушки кон­
тактора ШЗ;
212 — соединяет «плюсы» катушек контакторов LLI1 и ШЗ;
213 — соединяет замыкающие контакты реле РП1 и контактора Ш4;
214 — от замыкающего контакта контактора LU4 на «плюс» катушки 
реле РВ2;
215 — от замыкающего контакта контактора Ш4 на размыкающий 
контакт контактора ШЗ;
216 — от размыкающего контакта контактора ШЗ на «плюс» катушки 
реле РВ1;
217 — соединяет «минусы» катушек реле РВ1 и РВ2;
218 — соединяет кнопки передней и задней автосцепок КАП и КАЗ;
220 — от «минуса» катушки вентиля ВАЗ «Автосцепка задняя» < 
на размыкающий контакт реле РУ2;
221 — от размыкающего контакта контактора Д2 на замыкающий 
контакт реле РУ4;
225 — от контактов Б8 штепсельного разъема контроллера на 6-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
226 — от «минуса» катушки вентиля реверсора «Вперед» на зам ы ­
кающий контакт контактора ВВ;
228 — соединяет «минусы» катушек реле РУ1 и РУ2;
229 — от контактов А8 штепсельного разъема контроллера на 7-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
232 — от контактов Б9 штепсельного разъема контроллера на 8-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
233 — от контакта 1 переключателя вольтметра ПВ на воль'гметр V I ;
235 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВТ1 и ВТ2;
236 — от контактов А9 штепсельного разъема контроллера на 9-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
237 — от контакта 2 переключателя вольтметра ПВ на вольтметр V I ;
239 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВТ2 и ВТЗ;
240 — от контактов Б10 штепсельного разъема контроллера на 11-й 
контакт штепсельного разъема Р4;

242 — соединяет замыкающий и размыкающий контакты контак­
тора Ш4;
243 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВТЗ и ВТ4;
244 — от тумблера КП «Проворот вала дизеля» на тумблер В27 
«Пуск-остановка дизеля»;
247 — от кнопки КП «Проворот вала дизеля» на 11-й контакт штеп­
сельного разъема Р6;
248 — от замыкающего контакта контактора Ш4 на размыкающий 
контакт реле РУ4;
250 — от 11-го контакта штепсельного разъема Р6 на размыкающий 
контакт контактора КТН;
251 — от размыкающего контакта контактора КВ на «плюс» катушки 
контактора Д1;
252 — соединяет размыкающие контакты контакторов КТН и КВ;
253 — соединяет «плюсы» контакторов Д1 и Д2;
254 — соединяет «минусы» катушек контакторов Д1 и LLI4;
255 — соединяет «минусы» катушек контакторов ШЗ и Ш4;
256 — соединяет «минусы» катушек контакторов Ш2 и ШЗ;
257 — соединяет «минусы» катушек контакторов П1 и П2;
258 — соединяет «минусы» катушек контакторов LL11 и Ш2;
260 — от «минуса» катушки вентиля передней песочницы на зам ы ­
кающий контакт контактора ВВ;
261 — соединяет «минусы» катушек реле РУ16 и контактора КМН;
262 — от коробки зажимов № 10 на лампу Л5 «Освещение машинного 
помещения»;
2 6 3 — от «минуса» катушки вентиля привода реверсора «Вперед* 
на размыкающий контакт контактора П2;
265 — от размыкающего контакта контактора П1 на реле РТ;
267 — от резистора освещения приборов СОП1 и лампу Л22 «Осве­
щение приборов»;
268 — от лампы Л5 «Освещение машинного помещения» на коробку 
зажимов № 10;
269 — от «минуса» катушки вентиля ВТ1 на коробку зажимов № 9;
271 — от лампы Л22 «Левое освещение приборов» на лампу Л23 
«Правое освещение приборов»;
272 — соединяет «минусы» катушек вентиля ВТ1 и блок-магнита
БМ;
276 — соединяет «минусы» катушек реле РУ2 и РУ4;
277 — от автомата АВ4 «Дежурное освещение» на 29-й контакт
штепсельного разъема Р4;
278 — от автомата АВ5 «Дежурное освещение» на 19-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
279 — от «минуса» катушки реле РУ2 на его размыкающий контакт;
282 — от тумблера В12 «Освещение машинного помещения» на 
тумблер В13 «Освещение кабины»;
287 — от контакта 6 тумблера В28 «Топливный насос» на 16-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
290 — от коробки зажимов № 4 на «плюс» подкузовной розетки РШЗ; 
2 9 1 — от коробки зажимов Nt 4 на «минус» подкузовной ро­
зетки ШР2;
293 — от тумблера В11 «Освещение аппаратной камеры» на В12 
«Освещение машинного помещения»;
294 — от тумблера В11 «Освещение аппаратной камеры» на 4-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
296 — от замыкающего контакта реле РВЗ на «плюс» катушки 
контактора КМН;
297 — от лампы ЛЗ «Освещение аппаратной камеры» на 4-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
299 — от выключателя реле заземления ВРЗ на 30-й контакт штеп­
сельного разъема Р5:
300 — соединяет подвижные силовые контакты контактора КВ;
301 — от шунта амперметра ША1 на 19-й контакт штепсельного 
разъема Р5;
302 — от коробки зажимов № 10 на 29-й контакт штепсельного 
разъема Р 1;
303 — от коробки зажимов № 10 на 2-й контакт штепсельного 
разъема Р 1;
304 — от шунта ША1 на 25-й контакт штепсельного разъема Р5;
305 — от лампы Л6 «Освещение машинного помещения» на коробку 
зажимов № 10;
306 — от лампы Л6 «Освещение машинного помещения» на коробку 
зажимов № 10;
307 — соединяет коробки зажимов № 11 и КХ;
308 — от тумблера В23 «Освещение приборов» на резистор СОП1;
310 — соединяет резисторы освещения приборов £ 0 П 1  и СОП2;
311 — от кнопки передней автосцепки КАП на 8-й контакт штеп­
сельного разъема Р6;
313 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВП2 «Жалюзи мас­
ла» и ВП4 «Муфта вентилятора»;
3 1 5 — от кнопки задней автосцепки КАЗ на 5-й контакт тумб­
лера В32 «Стоп дизеля II тепловоза»;
318 — от резистора СОП2 на лампу Л23 «Освещение прибо­
ров»;
319 — от тумблера В24 «Освещение зеленым светом» на рези­
стор СЛ25 в цепи лампы Л25 «Освещение зеленым светом».

(Окончание следует)
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уголок изобретателя и рационализатора

Диагностика 
электрических машин

Члены Всесоюзного научно-техни­
ческого общества депо Боготол 
(662000, Красноярский край, г. Боготол, 
ул. Деповская, 31) разработали сред­
ства технической диагностики при при­
емо-сдаточных испытаниях тяговых 
электродвигателей (ТЭД) методом вза­
имной нагрузки во всех режимах, а 
также для нагрузочных испытаний ди- 
зель-генераторной установки теплово­
зов ТЭМ1, ТЭМ2, ЧМЭЗ.

Основными элементами испыта­
тельной станции являются:

тяговый трансформатор
ОДЦЭ-5000/25А, питающийся одно­
фазным переменным током напряже­
нием 27,5 кВ от контактного провода 
тракционных путей депо;

два выпрямительно-инверторных 
преобразователя (ВИП) ВИП-2-220 Ом, 
один из которых работает в режиме 
выпрямителя и подает выпрямленное 
и регулируемое по значению 
от 0 до 1230 В напряжение на ТЭД, 
работающий в режиме двигателя, а 
другой в режиме инвертора, который 
нагружен ТЭД, работающим в режиме 
генератора. ВИПы управляются блока­
ми управления БУВИП-80 в соответ­
ствующих режимах и подключаются 
к тяговым обмоткам трансформато­
ра ОД Ц Э;

типовая коммутирующая и защит­
ная аппаратура электровоза BJ180P 
смонтирована таким образом, чтобы 
была возможность собрать любой ре­
жим.

Независимое возбуждение генера­
тор получает от обмотки тягового 
трансформатора через выпрямитель­
ное устройство возбуждения, которое 
также управляется БУВИП-80. Управле­
ние БУВИП-80 осуществляется контрол­
лером КМЭ-80, а аппаратами —  допол­
нительно через кнопочные выключате­
ли. Охлаждение ВИП и тяговых двигате­
лей производится типовыми вентилято­
рами с электродвигателями АЭ-92-4, 
которые получают питание 380 В от об­
мотки собственных нужд трансформа­
тора.

Годовой экономический эффект от 
внедрения диагностических средств 
электрических машин в депо Боготол 
Красноярской дороги составил
35 тыс. руб.

Определение угла 
опережения

Сотрудники ВНИИЖТа (129851,
г. Москва, 3-я Мытищинская, 10)
предложили, а на Гомельском ре­

монтно-механическом заводе изгото­
вили устройство для определения дей­
ствительного угла опережения пода­
чи топлива непосредственно на тепло­
возе в депо и тепловозоремонтных 
заводах.

Оно состоит из блока питания, 
стробоскопа и контактного датчика 
подъема иглы форсунки дизеля и пи­
тается от сети переменного тока с 
частотой 50 Гц и напряжением 220 В. 
Потребляемая мощность не более
50 Вт.

Диапазон вращения коленчатого ва­
ла дизеля, при котором обеспечи­
вается устойчивая работа устройст­
ва, от 610 до 850 об/мин. Абсо­
лютная погрешность при определении  
угла не более 1° поворота коленча­
того вала.

Устройство позволяет упростить и 
с большой точностью определить угол 
опережения подачи топлива.

Годовой экономический эф ф ект от 
внедрения одного устройства в депо  
около 10 тыс. руб.

Автоматическое 
регулирование скорости 
тепловоза

Члены Всесоюзного научно-техни­
ческого общества железнодорожни­
ков и транспортных строителей  
(ВНТОЖ  и ТС) БелИИЖТа разработали 
устройство для автоматического 
управления дизель-генераторной уста­
новкой и пневматическими тормозами  
горочного тепловоза при поддержании 
заданной скорости надвига и роспуска 
составов на сортировочных горках 
и при переходе с одной скорости 
движения на другую.

Принцип его действия основан на 
автоматическом переключении пози­
ций контроллера, рассчитанном путем  
моделирования выражения, связываю­
щ его ток нагрузки, скорость движения 
и уровень мощности дизель-генера­
торной установки. Для повышения точ­
ности регулирования скорости движе­
ния применен контур регулирования 
тока возбуждения тягового генера­
тора, в котором реализован пропор- 
ционально-интегральный закон управ­
ления.

Устройство состоит из блока элект­
роники и автоматики, пульта управле­
ния и контроля и двух датчиков 
(тока нагрузки тягового генератора и 
фактической скорости движения теп­
ловоза). Блок электроники и пульт 
управления устанавливают в кабине 
машиниста, датчик тока —  на измери­
тельном шунте силовых шин, а дат­
чик скорости —  на оси колесной пары 
тепловоза.

Диапазон регулирования скоростей 
охватывает значения скоростей манев­
ровой и горочной работы и состав­
ляет от 0,27 до 6,9 м/с с дискрет­
ными значениями: 1, 3, 4, 5, 6, 7, 
8, 9, 10, 12, 15, 20 и 25 км/ч.

Использование устройства повы­
шает перерабатывающую способность 
сортировочной горки на 290 вагонов 
в сутки. Годовой эффект от внедрения 
устройства на одном локомотиве 
составляет 69,8 тыс. руб.

Регулятор возбуждения 
повышенной надежности

В ХИИТе разработан и коллекти­
вом СКБ Харьковского завода 
«Электромашина» (310050, г. Харьков, 
ул. Муранова, 106) изготовлен ти­
ристорный регулятор возбуждения в 
составе стартер-генераторной системы 
тепловозов. Он может работать: 

в качестве регулятора напряжения 
на якоре стартер-генератора в гене­
раторном режиме (вспомогательного 
генератора) для обеспечения питания 
цепей управления тепловоза;

для оптимизированного заряда ак­
кумуляторной батареи в режиме цик­
лического подзаряда;

для питания электродвигателя кот­
ла подогрева напряжением 27 В в си­
стем е запуска холодного дизеля;

для обеспечения плавного пуска 
электродвигателя поездного компрес­
сора.

Особенностью  регулятора является 
то, что для коммутации силового 
тиристора в нем применен тран­
зисторно-трансформаторный узел па­
раллельной коммутации, что позволи­
ло получить широкий диапазон регу­
лирования D-40 при частоте модуля­
ции fM= 4 5 0  Гц, повысить надежность 

регулятора. Конструктивное исполне­
ние регулятора обеспечивает свобод­
ный доступ ко всем элементам, что 
создает удобство обзора при обслу­
живании, а блочное исполнение функ­
циональных узлов позволяет автомати­
зировать поиск неисправностей в пре­
образователе.

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕЙ!

По вине работников Чеховского по­
лиграфического комбината часть тира­
жа журнала «ЭТТ» № 2, 1989 г. изго­
товлена без цветной вкладки (схем 
электровоза BJ185). Подписчики, же- я 
лающие получить эту схему, могут об­
ратиться с запросом по адресу: 142300, 
Московская обл., г. Чехов, полиграф- 
комбинат, отдел технического контро­
ля.

Редакция
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ответы на вопросы

труд__________________
и заработная плата

Можно ли транспортировать в холодном состоянии теп­
ловоз ТЭП60 в составе поезда, если с него снят один тяговый 
электродвигатель, т. е. нарушено рессорное подвешивание! 
(И. П. Комиссаров, машинист депо Курск.)

Конструкция и технические средства тепловоза ТЭП60 
не предусматривают транспортировку его в холодном со­
стоянии без тягового электродвигателя. Как исключение 
допускается доставка локомотива до ремонтного пункта 
в холодном состоянии со снятым тяговым электродвигате­
лем при условии центровки полого вала привода на оси 
колесной пары технологическими болтами.

▲. Г. ЩУЦКИЙ,
начальник отдела

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Должны ли выдавать локомотивной бригаде перед ра­
ботой письменное предупреждение на ограничение скоро­
сти при движении по станции! (Н. С . Присячев, машинист 
маневрового тепловоза, ст. Котельниково.)

Согласно главе 12 Инструкции по движению поездов 
и маневровой работе на железных дорогах Сою за ССР  
№ ЦД/4367 от 05.03.86.г.письменное предупреждение вы­
дают тогда, когда локомотивным бригадам необходимо  
проявлять особую бдительность и знать о производстве ра­
бот. На маневровых- -работах предупреждение не выдают.

Вся информация по обеспечению безопасности движе­
ния передается по радиосвязи ДСП, маневровым диспет­
чером, дежурным по горке (парку) или через составителя 
поездов. _

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Правила_______________________
технической эксплуатации

* Где и сколько раз можно сдавать экзамены на восста- 
ювление обратно машинистом! (И. С . Ермаков, г. Кумертау.)

Согласно приказу министра от 31.07.87 г. № ЗОЦ маши­
нисты локомотивов, переведенные на нижеоплачиваемую

работу в соответствии с Уставом о дисциплине работников 
ж елезнодорожного транспорта С С С Р , могут быть допуще­
ны к работе машинистами после проверочных теоретиче­
ских испытаний.

Машинисты, переведенные приказами начальников отде­
лений и локомотивных депо, проходят испытания в ко­
миссиях депо, переведенные приказами руководителей 
дорог —  в дорожных квалификационных комиссиях.

Сдавать можно не более двух раз с интервалом в 10 дней. 
Испытания проводят в управлении дороги.

Является ли нарушением провоз на локомотиве до места 
жительства дежурной по станции (по приказу диспетчера) 
или других посторонних лиц! (В. И. Грицай, депо Барано­
вичи.)

Проезд на локомотиве разрешен работникам железно­
дорожного транспорта, имеющим служебные билеты фор­
мы 1-А, а также 1-Б, 2, 2-А, 2-К при наличии штемпеля Глав­
ного управления локомотивного хозяйства МПС, а также 
биыеты форм 3, 3-А, 3-К при соответствующей записи 
на их оборотной стороне. В отдельных случаях (как исклю­
чение) разреш ается проезд лицам, работающим в долж­
ностях, утвержденных в соответствующем перечне на­
чальником дороги. Эти положения изложены в правилах 
выдачи билетов ЦА/3737 от 25.01.79 г.

Согласно п. 16.42 ПТЭ в кабине локомотива не должно 
находиться более 3 человек, не считая бригады. Место по­
мощника при этом должно быть свободно.

И. В. ДОРОФЕЕВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Какое время положено работать бригаде локомотива- 
толкача после отдыха в оборотном депо! (П. Б. Филатов,
депо Сковородино.)

Предоставленный отдых в пункте оборота не регла­
ментирует продолжительность рабочего времени. Его уста­
навливают по графикам движения поездов, учитывая за­
траты времени на подготовительно-заключительные опера­
ции, Оно не должно превышать 8 ч, однако в некоторых 
случаях допускается увеличение продолжительности, но не 
более чем 12 ч.

Как правило, на подталкивании работают по графику, 
исходя из смены 12 ч. Поэтому не будет считаться нару­
шением привлечение бригады к обслуживанию локомотивов- 
толкачей, если смена продолжается 12 ч.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС
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Щ И  на научно-технические темы

НОРМИРОВАНИЕ РАСХОДА ЭНЕРГОРЕСУРСОВ
(Окончание подборки. Н ачало см. «ЭТТ» JA 2— 4, 1989 г.)

4. КАК РАСПРЕДЕЛЯТЬ В ДЕПО ЗАДАННУЮ НОРМУ
О пределение индивидуальных технологических норм на 

каж дую  из возможных поездок при заданной для депо в 
целом плановой норме удельного расхода электроэнергии 
(У РЭ) является сложной и неопределенной задачей. Ее можно 
решить, только если известно распределение тонно-километро­
вой работы по видам движ ения, поездо-участкам  и для каж дого 
из них — по категориям поездов, а так ж е  при известных соот­
ношениях УРЭ по указанны м уровням нормирования. Это сле­
дует из общей схемы ф ормирования УРЭ по депо, рассм отрен­
ной в одной из предыдущих статей (см. «ЭТТ» №  3, 1989 г.).

Плановые органы определяю т общий объем тонно-кило- 
метровой работы для депо в целом без разделения его на виды 
движ ения и поездо-участки. Распределить работу можно то ль­
ко на основании статистического анали за  эксплуатационны х 
данных за определенный период и прогнозировать с некоторой 
вероятностью. В данной статье показано, каким образом  на ос­
нове статистических закономерностей может быть распределена 
величина заданного депо УРЭ по различным уровням нормиро­
вания с наибольшей возможной объективностью .

ОБОСНОВАНИЕ МЕТОДИКИ
Выполненный на каф едре «Подвижной состав электри­

ческих железных дорог» О м И И Та анализ отчетных данны х о 
расходе энергии на тягу  поездов, содерж ащ ихся в м арш рутах 
машинистов и формах статистической отчетности ТХО-1 по 
депо Западно-С ибирской и Кемеровской дорог, позволил уста­
новить закономерности распределения работы и соотнош ения 
УРЭ по различным уровням нормирования.

Форма ТХО-1 депо М осковка Западно-С ибирской дороги 
содержит сведения о расходе энергии и выполненной работе 
для грузовых поездов по интервалам  нагрузки на ось, охваты ­
вает генеральную совокупность результатов всех поездок по 
месяцам года. Анализ этих данных за  11 лет эксплуатации 
(1976— 1986 гг.) и большой объем обработанной информации 
позволили установить наиболее вероятные значения п арам ет­
ров, необходимых для распределения заданной депо нормы.

В предыдущих статьях подборки («ЭТТ» №  2— 4, 1989 г.) 
было отмечено, что для каж дого j-ro  поездо-участка сущест-

Рис. I. Средние значения коаффициента крутизны RKpj (а) и нормативного 
коаффициента по нагрузке иа ось к , (б) по месяцам года за II лет для тяго­
вых плеч:

1 — Исиль-Куль — Московка; 2 — Московка — Татарская; 3 — Московка — 
Иазываевская; 4 — Татарская — Московка; б — Московка — Исиль-Куль

УДК 621.331:621.311.004.18 
вует зависим ость УРЭ от нагрузки на ось a jj |(q )  в относитель­
ных единицах (о. е .) , если принять УРЭ в некотором базовом 
кванте (интервале) нагрузки на ось за  единицу. В качестве ба­
зового целесообразно вы бирать квант с наибольш ей долей вы­
полненной тонно-километровой работы при относительно ста­
бильном УРЭ в течение года. Гиперболическая зависимость 
aJj! (q ) характеризуется коэффициентом крутизны

kKpj — a»je/a»j6- (1)

Кроме того, каж ды й поездо-участок имеет некоторую 
структуру грузопотока, которую можно представить в долях 
выполненной работы оц в каж дом  кванте по q. Зависимость 
a Sj |(q )  и гистограм м а распределения работы определяю т УРЭ 
участка в целом

П
a ty4j -  , 2  ( a , j r  aji)., (2)

где n — количество квантов по q.
У читывая, что УРЭ в о. е. вы раж ается  как а ^ (*»= a sj |/a sj6, 

получим

П

a»y4j =  a»je* , 2,  (aJji-aji). (3)

И сследования показали , что на каж дом  участке в тече­
ние года несколько изменяется коэффициент крутизны и струк­
туры грузопотока a jf. Это обстоятельство позволяет утверж­
дать , что сущ ествует некоторая величина отношения УРЭ 
участка a ,y4j к УРЭ в базовом  кванте этого участка a ,j6. Назо­
вем это отношение нормативным коэффициентом по нагрузке на 
ось

П

k Hqj -  a »y4j / a 3j6 “  . 2  ( a J j i -O j i ) .  (4)

Ретроспективный анали з изменения kHqJ и kKpJ показал, 
что их значения — случайны е величины, которые находятся в 
определенных пределах относительно средних значений (мате­
матических о ж иданий ). Расчетом установлены средние значе­
ния этих коэффициентов по месяцам года за  11 лет эксплуата­
ции для тяговы х плеч, обслуж иваем ы х депо М осковка (рис. 1, 
а, б ) .

Изменение носит явно вы раж енны й сезонный характер 
(здесь и в дальнейш ем  черта над буквой соответствует средним 
значениям  п ар ам етр о в ). Это объясняется  тем, что зимой в боль­
шей степени влияю т низкие температуры  на увеличение основ­
ного удельного сопротивления движ ению , а следовательно, и 
УРЭ порож них составов. По этой ж е причине для участков со 
значительной долей порож них поездов (И силь-К уль— Москов­
ка и М осковка— Т атар ск ая ) сезонный характер  имеет и измене­
ние fcHqj (см. рис. 1, б ) .

Выполненные исследования показали , что в грузовом дви­
ж ении соотнош ения УРЭ меж ду поездо-участками такж е явля­
ются случайными величинами. Они колеблю тся в определенных 
пределах относительно среднего значения, но остаю тся на не­
котором наиболее вероятном уровне.

Если по аналогии с предыдущ им принять один из участков 
в качестве базового, то УРЭ остальны х мож но вы разить в о. е.:

a »y4j а »уч)/а »учв* (5)
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Тогда УРЭ в грузовом движ ении (Г Д ) по депо равен
г

й*гдв й»учб* ( a Sy4j • p j ) ** а»учв• киуч( (6)

где fy— доля работы j-ro  поездо-участка в общ ем объеме р а ­
боты ГД  по депо;
кнуч— коэффициент, названны й нами нормативным по участ­
кам;
г — количество поездо-участков.

Изменение средних значений кнуч по плечам обслуж ивания 
депо М осковка представлено на рис. 2 линией 1, а пределы ко­
лебаний — линиями Г  и 1". Коэф фициент к нуч почти не меняет­
ся. Так, для депо М осковка за 11 лет эксплуатации среднее 
квадратическое отклонение этого коэффициента в_среднем за  
год составило 0,019 при математическом ож идании кнуч=  1,134, 
т. е. 1,68 % . Среднемесячные относительные значения УРЭ 
участков fiJy4j за  этот же период представлены  на рис. 3. В к а ­
честве базового принят участок Т атар с к ая — М осковка.

Заверш аю щ им  этапом исследования статистических зак о ­
номерностей для использования их при нормировании явился 
анализ распределения УРЭ по видам движ ения: грузовое, пас­
сажирское (П Д ), вспом огательная работа (В Р  — вывозные, 
передаточные, хозяйственные поезда, маневры, простой и д р .) , 
электропоезда (Э П ). Если принять в качестве базового грузо­
вое движ ение, то УРЭ остальны х видов можно вы разить в о. е .:

=а,к/ а , (7)

Тогда в целом для депо сущ ествует коэффициент, н а ­
званный нами нормативным по видам движ ения:

кия» =  а » д / а , Гд —  7 гд  +  а»пд7пд +  з *»р7 » р " Ь  8*»п7 » п« (8 )

где y — Доли работы по видам движ ения.
Распределение работы, выполняемой каж ды м  депо, и УРЭ 

по видам движ ения изменяю тся в условиях эксплуатации 
по годам. Изменение среднемесячных значений к НД8 за  11 лет 
эксплуатации для депо М осковка (линия 2 на рис. 2) имеет с л а ­
бо выраженный сезонный характер. При среднем многолетнем 
значении кнд. =  1,043 среднее квадратическое отклонение со­
ставило а= 1 ),006, или 0,57 % . Зам етим , что коэффициент 
кнд„ по сравнению  с ранее перечисленными обладает  наиболь­
шей устойчивостью, пределы его изменения показаны  на рис. 2 
тонкими линиями 2' и 2".

Таким образом , учиты вая особенности ф орм ирования УРЭ 
на различных уровнях обработки данны х (от УРЭ по квантам  
поездо-участков до депо в целом) и принимая во внимание 
наличие наиболее вероятных значений необходимых для  нор­
мирования параметров, предлож ена схема р а с п р е д е л е н и я  
плановой нормы УРЭ в обратном порядке — от нормы УРЭ д е­
по до технологических норм на поездки (рис. 4 ).

Каж дое локомотивное депо, а такж е  характеристика обслу­
живаемых участков имеют свою специфику. Поскольку основ­
ным видом движ ения для  больш инства депо является  грузовое, 
решим поставленную задачу  для депо с преимущ ественно гру­
зовым движением. Приведенные ниже рекомендации в принци­
пе можно использовать для лю бого депо с иным распределе­
нием работы по ее видам.

КАК ПОЛЬЗОВАТЬСЯ МЕТОДИКОЙ?
Пусть задан а  плановая величина УРЭ для депо в целом 

(по счетчикам электровозов) а£д (здесь и в дальнейш ем  
верхний индекс «п» означает плановые зн ачени я). М а- 
шннисту-инструктору по теплоэнергетике необходимо устано­
вить индивидуальные технологические нормы.

С начала надо определить значения УРЭ по поездо- 
участкам в о. е. aJy4j, УРЭ по квантам  нагрузки на ось
для каж дого поездо-участка в о. е. ajjj, а такж е норм атив­
ные коэффициенты I<Hqj, к нуч и к ндв.

При этом необходимо учитывать сезонный характер  и з­
менения ряда парам етров (см. рис. 4 ) , т. е. использо­
вать среднемесячные коэффициенты или определять их в 
среднем за несколько лет для периода года (например,

Рис. 2. Изменение средних зна­
чений нормативных коэффициен­
тов по участкам & по плечам 
обслуживания депб Московка 
(I) и пределы колебаний втих 
значений (Г , I"); отклонения 
среднемесячных значений норма­
тивных ковффициентов по видам 
движения кнд| (2) и пределы их 

колебаний (2', 2")

Рис. 3. Среднемесячные относи­
тельные значения УРЭ а* ч. за 
11 лет аксплуатации для уча­
стков:
1 — Татарская — Московка; 2 — 
Московка — Татарская; 3 — Мо­
сковка — Называевскам; 4 —■ 
Исиль-Куль — Московка; б — 
Московка — Исиль-Куль

для зимы или л ет а ). В каж дом  конкретном случае этот 
вопрос реш аю т, анализируя динамику этих показателей за 
возм ож но более длительный период эксплуатации, учитывая 
намечаю щ ую ся тенденцию  их изменения. Это позволит 
вы явить отдельные случайны е отклонения нормативных ко­
эф фициентов от среднестатистических, вызванные резкими из­
менениями .условий эксплуатации или ош ибками в отчетной 
документации.

Если данны е за  несколько предыдущ их лет отсут­
ствуют, можно воспользоваться значениями необходимых па-

Рис. 4. Схема распределения плановой нормы УРЭ депо до норм на поездки
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раметров за соответствующ ий месяц предыдущ его года. 
Однако при этом возможны погреш ности, особенно если 
указанны е параметры в этом месяце предыдущ его года 
существенно отличаю тся от среднестатистических.

Таблица 1

Ч. т 6 8 10 12 14 16 18 20 22

1/4 0,167 0,125 0,100 0,083 0,071 0,062 0,056 0,050 0,045

Т а б л и ц а  2

Номер
участка Участо к аэуч)

о.е.

ап 
эучГ 

к В т - ч / 10 
т-км

1 Т а та р ск а я — М осковка (базовый) 1,00 76,3
2 М осковка— Т атар ская 1,40 106,8
3 И си ль-К уль— М осковка 1,39 106,1
4 М осковка — И силь-К уль 0,98 74,8
5 М осковка— Н азы ваевская 1.14 87,0

Т а б л и ц а  3

Номер
кванта

i

Н агрузка 
на ось,

4 i T

Относительное
значение У Р Э

а* ., о.е . э21

Норма У Р Э  
яп 

э2\' 
к В т -ч /1 0 4 

т.км

Д оля работы 
в кванте

“ 2i в 
январе 1987 г.

1 6 2,64 190 0,195
2 8 2,03 146 0,014
3 10 1,67 120 0,051
4 12 1,41 102 0,116
5 14 1,23 89 0,217
6 16 1.11 80 0,204
7 18 1,00 72 0,083
8 20 0,93 67 0,095
9 22 0,86 62 0,026

Первый этап расчета норм заклю чается в опреде­
лении планового УРЭ на грузовое движ ение:

а "гд= а эдДидВ- (9)

Н а втором этапе рассчиты ваю т плановое значение УРЭ 
для  базового  поездо-участка

^эучб1̂  аэгд/^нуц ( 10)

и д л я  остальны х:
о П ___ Я П > о ̂
а эуч1 а эучб а эуч1 ’

о п _  о п , /11^
a 3y4j а эучб эуч J’ V11'

о п «п • я  ̂
а эучг а эучб а эучг*

Заверш аю щ ий  этап разлож ения общ едеповской нормы — 
определение У РЭ по категориям  поездов для  каждого
j-ro  участка норм ирования. Значение УРЭ в базовом кванте 
по q для  каж дого  поездо-участка подсчитываю т по формуле

a Sj6= a "y4j A Hqj- ( 12)

П лановы й УРЭ в i -ом кванте j- ro  поездо-участка равен

a S ji= a "j6 -a *ji- (13)
Чтобы найти значения УРЭ по квантам  каж дого по­

ездо-участка, удобно использовать графический способ. На 
миллиметровой бум аге выполняю т ш аблон размером 140Х 
Х 2 2 0  мм (рис. 5 ) . На горизонтальной оси отмечают
значения 1 /q  в интервале от 0,04 до 0,18, а по вер­
тикальной — значения a*jj в интервале от 0,8 до 3,0. 
На ш аблоне проводят вертикальны е линии, соответствую­
щие средним значениям  q по квантам  (табл. 1).

Гиперболическая зависим ость a*jj(q) в выбранных ко­
ординатах  является  прямой линией. Д л я  определения 
a*jj по квантам  на ш аблоне проводят прямую  линйю через 
точки А| с координатам и: 1 — по вертикальной оси, l/q*  — 
по горизонтальной и А2 с координатами k Kpj= a * j6 и 1/6= 
= 0 ,1 6 7  по соответствую щ им осям. О рдинаты  точек пере­
сечения линии А]А2 с  вертикальны ми линиями, соответствую­
щими определенным нагрузкам  на ось, дадут значения 
a*jj по квантам .

ОЦЕНКА ТОЧНОСТИ

В качестве примера рассчитаем  индивидуальные тех­
нологические нормы по предлагаем ой методике для депо 
М осковка на январь 1987 г. Примем для удобства оценки 
результатов разлож ения плановый УРЭ депо равным факти­
чески выполненному в этом м есяце а"д= 9 2 ,0  к В т-ч /1 0 4т*км.

По имею щ имся отчетным данным за  11 предыдущих 
лет эксплуатации (1976— 1986 гг.) .средние значения нор­
мативных коэффициентов для января  к ндв=  1,049, к нуч=  1,150. 
УРЭ на грузовое движ ение, вычисленный по формуле (9) 
равен

а "гД= 9 2 ,0 /1 ,0 4 9 =  87,7 кВт • ч / 104т • км.
В качестве базового выберем участок Т атарская  — Мо­

сковка, на котором выполняется значительная доля работы 
депо при относительно стабильном УРЭ. Плановый УРЭ 
на базовы й участок определим по формуле ( 10): а"уч6= 
=  8 7 ,7 /1 ,1 5 0 = 7 6 ,3  к В т-ч /1 0 4т.км, а для  остальных участков — 
по форм улам  ( 11) с использованием средних значений а* , 
(табл. 2 ).

Затем  выполним расчет норм по категориям поездов 
для каж дого  участка. В качестве примера приведем ре­
зультаты  расчета для  участка М осковка— Татарская^Базовым 
принят квант со средней нагрузкой на ось q6=  18 т. 
Средние многолетние значения за  январь для  этого участ- 
ка kHq2=  1,476 и к К р 2 = = 2 , 6 4 5 .  УРЭ в базовом кванте по 
ф ормуле (12) равен аэ2б=  1 0 6 ,8 /1 ,4 7 6 = 7 2 ,3  кВ т*ч/104т-км.

Чтобы найти a"2j в остальны х квантах, воспользу­
емся ш аблоном (см. рис. 5 ) : проведем прямую линию
А]А2 при ккр2= 2 ,6 4 5  и по точкам  пересечения ее с вер­
тикальны ми линиями ш аблона определим УРЭ р о. е. во 
всех квантах по q — a*2i, а затем  по формуле (13) — в аб­
солютных величинах (табл. 3 ).
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раметров за  соответствующ ий месяц предыдущ его года. 
Однако при этом возможны погреш ности, особенно если 
указанны е параметры в этом месяце предыдущ его года 
существенно отличаю тся от среднестатистических.

Таблица I

q. т 6 8 10 12 14 16 18 20 22

1/4 0,167 0,125 0,100 0,083 0,071 0,062 0,056 0,050 0,045

Т а б л и ц а  2

Номер
участка Участок а • ,эуч]

о.е.

а ъучг
к В т -ч /1 0 4

т-км

I Т а тар ск ая— М осковка (базовый) 1,00 76,3
2 М осковка— Т атар ская 1,40 106,8
3 И си ль-К уль— М осковка 1,39 106,1
4 М осковка — И силь-Куль 0,98 74,8
5 М осковка — Назы ваевская 1.14 87,0

Т а б л и ц а  3

Номер
кванта

i

Н агрузка 
на ось,

Ai т
Относительное
значение У Р Э

а* о.е. э2|

Норма У Р Э

аэ2г 
к В т -ч /1 0 4 

т.км

Д оля работы 
в кванте

“ 2i в 
январе 1987 г.

1 6 2,64 190 0,195
2 8 2,03 146 0,014
3 10 1,67 120 0,051
4 12 1,41 102 0,116
5 14 1,23 89 0,217
6 16 1,11 80 0,204
7 18 1,00 72 0,083
8 20 0,93 67 0,095
9 22 0,86 62 0,026

Первый этап расчета норм заклю чается в опреде­
лении планового УРЭ на грузовое движ ение:

а " г д = а "дД ндв. (9)

На втором этапе рассчиты ваю т плановое значение УРЭ 
для базового  поездо-участка

а эуЧб“  аэгд/^нуц ( 10)

и для остальны х:
о П пП f о ♦
а эуч1 “ э учб  а эу ч1 '

о ̂  __оП • Я5̂ /1 1 \
а эуч] а эуч б а э у ч г  V11 /

я ̂  __«п • я
а эучг  а эучб  ^эучг*

Заверш аю щ ий  этап разлож ения общ едеповской нормы — 
определение УРЭ по категориям поездов для каждого
j-ro  участка нормирования. Значение УРЭ в базовом кванте 
по q для каж дого  поездо-участка подсчитываю т по формуле

a Sj6= a "y4j A Hqj- ( 12)

П лановы й УРЭ в i -ом кванте j- ro  поездо-участка равен

a " j i = a "j6 -a *ji- 03)
Чтобы найти значения У РЭ по квантам  каж дого по­

ездо-участка, удобно использовать графический способ. На 
миллиметровой бум аге выполняю т ш аблон размером 140Х 
Х 2 2 0  мм (рис. 5 ). На горизонтальной оси отмечают
значения 1 /q  в интервале от 0,04 до 0,18, а по вер­
тикальной — значения а*^ в интервале от 0,8 до 3,0. 
На ш аблоне проводят вертикальны е линии, соответствую­
щие средним значениям  q по квантам  (табл. 1).

Гиперболическая зависим ость a*jj(q) в выбранных ко­
ординатах является  прямой линией. Д л я  определения 
a*jj по квантам  на ш аблоне проводят прямую линЯю через 
точки Ai с координатам и: 1 — по вертикальной оси, 1/q* — 
по горизонтальной и Аг с координатами kKpj =  a*j6 и 1/ 6=  
= 0 ,1 6 7  по соответствую щ им осям. О рдинаты  точек пере­
сечения линии А 1А2 с вертикальны ми линиями, соответствую­
щими определенным нагрузкам  на ось, дадут значения 
a*jj по квантам .

ОЦЕНКА ТОЧНОСТИ

В качестве примера рассчитаем  индивидуальные тех­
нологические нормы по предлагаем ой методике для депо 
М осковка на январь 1987 г. Примем для удобства оценки 
результатов разлож ения плановый УРЭ депо равным факти­
чески выполненному в этом месяце а"д= 9 2 ,0  к В т-ч /1 0 4т-км.

По имею щ имся отчетным данным за  11 предыдущих 
лет эксплуатации  (1976— 1986 гг.) ^средние значения нор­
мативных коэффициентов для января  к ндв=  1,049, к нуч=  1,150. 
УРЭ на грузовое движ ение, вычисленный по формуле (9) 
равен

а"гд=  9 2 ,0 /1 ,0 4 9 = 8 7 ,7  к В т • ч / 104т • км.
В качестве базового выберем участок Т а т а р с к а я — Мо­

сковка, на котором выполняется значительная доля работы 
депо при относительно стабильном УРЭ. Плановый УРЭ 
на базовы й участок определим по формуле ( 10): а"уч6= 
=  8 7 ,7 /1 ,1 5 0 = 7 6 ,3  к В т-ч /1 0 4т.км, а для  остальных участков — 
по формулам ( 11) с использованием средних значений а* ; 
(табл. 2 ).

З атем  выполним расчет норм по категориям поездов 
для каж дого  участка. В качестве примера приведем ре­
зультаты  расчета для  участка М осковка— Т атар ская^  Базовым 
принят квант со средней нагрузкой на ось q6= 18  т. 
С редние многолетние значения за  январь для  этого участ- 
ка kHq2=  1,476 и ккр2==2,645. УРЭ в базовом кванте по 
ф ормуле (12) равен ag26=  1 0 6 ,8 /1 ,4 7 6 =  72,3 кВ т*ч/104т-км.

Чтобы найти a"2j в остальны х квантах, воспользу­
емся ш аблоном (см. рис. 5 ) : проведем прямую линию
А 1А2 при ккр2= 2 ,6 4 5  и по точкам  пересечения ее с вер­
тикальны ми линиями ш аблона определим УРЭ в о. е. во 
всех квантах  по q— a*2j, а затем  по формуле (13) — в аб­
солютных величинах (табл. 3 ).
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П лановое значение УРЭ на участок в целом, р ас ­
считанное по формуле (2 ) с использованием фактической 
структуры грузопотока января 1987 г., составило 106,6 кВ тХ  
Х ч /1 0 4 т-км , что на 0,6 %  меньше фактического (107,3 кВ тХ  
Х ч /1 0 4 т -к м ).

Аналогичные вычисления выполнены для остальны х по­
ездо-участков. Нормы рассчитаны в целых значениях УРЭ, 
что дает достаточную  точность и используется в боль­
шинстве депо.

С целью проверки объективности установления плано­
вых значений УРЭ определим право расхода энергии для 
каж дого участка ,

A J j - S j K j r C Q l O j j  ], (14)

где (Q L )^  — фактическое значение работы  по квантам  в 
январе 1987 г., и сравним его с фактическим расходом, з а ­
фиксированным в форме ТХО-1, Afj (табл . 4 ).

Аналогичный расчет выполнен с использованием норм а­
тивных коэффициентов и других величин, необходимых для 
разлож ения норм, по фактическим данным только января
1986 г. П огреш ность расчета составила 2,9 % .

Следует зам етить, что полного совпадения планового 
и фактического УРЭ по каж дом у из участков норм ирова­
ния достичь в принципе невозможно, д а ж е  если использовать 
статистические значения применяемых коэффициентов и со­
отношений. Степень их расхож дения зависит от того, н а ­
сколько конкретная структура грузопотока и УРЭ в о. е. 
отличается от их среднестатистических значений. В целом 
анализ расхож дений Afj и A"j, выполненный для  несколь­
ких поездо-участков и в целом по депо М осковка и Т айга , 
свидетельствует о достаточной сходимости расчетных и ф а к ­
тических значений. Это позволяет использовать предло­
женную методику для разлож ения общ едеповской нормы по 
различным уровням.

Необходимо отметить, что эта методика дает  возм ож ­
ность прогнозировать распределение УРЭ, опираясь только 
на статистические данные, содерж ащ иеся в отчетности, 
не имея информации об условиях эксплуатации в пред­
стоящем планируемом периоде.

Р асклады вать общ едеповскую  норму целесообразно с по­
мощью ЭВМ, тем более, что при интегрированной обработке 
маршрутов маш инистов в дорож ны х вычислительных центрах в 
банках данных имеется вся необходимая для этого инф орм а­
ция. Рассчиты вать требуемые коэффициенты и соотнош ения

Т а б л и ц а  4

Участок

Право
расхода

Аэ"-
ты с.

к В т-ч

Ф а к ти ­
ческий
расход

<
тыс.

к В т-ч

Погреш­
ность,

о/То

М осковка— Т а та р ск а я 13 342 13 404 0,5
T  а та р ска я — М осковка 14 542 14 058 - 3 ,3
И си ль-К уль— М осковка 10 065 9836 — 2,3
М осковка— И си ль-К уль 12 132 11 613 — 4.3
М осковка— Н азы ваевска я 7464 7555 1,2

И т о г о  по нормируемым участкам 57 545 56 466 — 1,9

мож но путем добавления несложной подпрограммы. (З а ­
метим, что на каф едре «Подвижной состав электрических 
ж елезны х дорог» О м И И Т а все расчеты по предлагаемой 
методике проводились с помощью специально составлен­
ной на язы ке «Бейсик» программы для микроЭВМ  «Э лек­
троника Д З-28» , функционирую щ ей в составе системы под­
готовки программ 15И П Г32-003.)

Кроме того, следует учесть, что в дальнейш ем при 
использовании методики все расчеты уточняются и зн а ­
чительно упрощ аю тся, так  как средние значения коэфф и­
циентов с течением времени лиш ь корректируют с учетом 
фактически полученных.

В заклю чение необходимо подчеркнуть, что главная 
трудность в использовании методики, которая сдерж ивает 
ее применение, заклю чается в несовершенстве статисти­
ческой отчетности по расходу электроэнергии. Так, основная 
отчетная форма ТХО-1 содерж ит массу сведений и в то же 
время не имеет самых необходимых показателей. Поэтому 
соверш енствование ее структуры — неотлож ная задача .

Ф орма ТХО-1, по наш ему мнению, долж на содерж ать 
строки, соответствую щ ие интервалам  нагрузки на ось для 
каж дого  поездо-участка с суммированием расхода энергии 
и работы  по участку, а так ж е  по видам движения. 
На каф едре разр аб о тан а  рациональная, на наш взгляд, 
структура формы ТХО-1 по строкам для депо Московка, 
где она и апробируется с м ая 1988 г.

Канд. техн. наук Р. Я. М ЕД Л И Н , 
инж. Е. А. С И Д О РО В А , 

ОмИИТ

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Б о р о д и н  А. П. Диагностика це­

пей управления тепловозов 2М62, 
М62. Учеб. пособие для СПТУ.—  
М.: Транспорт, 1988.—  95 с.—  10 коп.

В пособии дано определение места 
и роли технической диагностики в си­
стеме ремонта тепловозов, приведены 
основные термины и определения, 
описан комплексный метод диагно­
стики цепей управления. Последова­
тельность проверок аппаратов и эле­
ментов цепи управления представле­
на в виде наглядных схем.

Пособие предназначено для уча­
щихся СПТУ, обучающихся професси­
ям слесаря по ремонту электрообо­
рудования, помощника машиниста и 
машиниста тепловоза.

П о с м и т ю х а  А.  А.  Эксплуатация 
автотормозов, устройств АЛСН и ра­

диосвязи.—  М., Транспорт, 1988.—
120 с.—  40 коп.

В книге обобщен опыт эксплуа­
тации тормозов подвижного состава, 
автоматической лакомотивной сигнали­
зации и радиосвязи, даны рекомен­
дации локомотивной бригаде как дей­
ствовать при неисправности этих уст­
ройств, в том числе в зимних усло­
виях, сделан анализ нарушений при 
эксплуатации устройств безопасности. 
Изложены сведения о новых модер­
низированных тормозных приборах и 
устройствах контроля бдительности 
машиниста.

Книга предназначена для локомо­
тивных бригад, учащихся технических 
школ, машинистов и работников дру­
гих профессий, связанных с эксплуа­
тацией локомотивных устройств безо­
пасности.

С и д о р о в  Н. И., С и д о р о ­
ва  Н. Н. Как устроен и работает 
электровоз.—  S-е изд., перераб. и 
доп.—  М., Транспорт, 1988.—  223 с.—  
1 р. 50 к.

В доступной для читателя форме 
описаны устройство и работа электро­
возов, эксплуатируемых на железных 
дорогах Советского Сою за. Даны ос­
новные понятия о схемах электри­
ческих цепей электровозов, принци­
пах их чтения. Приведены краткие 
сведения об организации эксплуата­
ции электровозов, об устройстве тя­
говых подстанций и контактной сети.

В пятом издании в отличие от 
предыдущего, вышедшего в 1980 г., 
рассмотрены электровозы новых се­
рий, а также электронное оборудо­
вание, устанавливаемое на электро- 
подвижном составе.

Книга рассчитана на широкий круг 
читателей-железнодорожников, может 
быть также полезна учащимся проф­
техучилищ и ученикам старших клас­
сов средней школы.
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электроснабжение

ПОВЫСИТЬ ЭЛЕКТРОБЕЗОПАСНОСТЬ РАБОТ
К «к показал анализ, электротравма- 

тизм а сетевых районах и на тя- 
гоаых подстанциях в основном сосре­
доточен на нескольких дорогах. Так, 
на Среднеазиатскую, Московскую, 
Горьковскую, Свердловскую, Октябрь* 
скую и Западно-Казахстанскую при­
шлось 50 % всего электротравматизма 
в сетевых районах, а на Западно-Си- 
бирскую, Московскую, Горьковскую, 
Свердловскую, Приднепровскую и 
Азербайджанскую —  пришлось 60 % 
всех электропоражений на тяговых 
подстанциях. Причем их динамика в 
целом носит резко скачкообразный ха­
рактер, что указывает на случайность 
причин, порождающих электротравма- 
тизм, и на возможность его устране­
ния.

Подтверждением тому —■ работа
без электротравм на многих дорогах 
страны. Так, на 17 дорогах за пос­
ледние 9 лет не было ни одного слу­
чая поражения на тяговых подстанциях. 
В течение двух лет не было случаев 
злектротравматизма на всех тяговых 
подстанциях постоянного тока и в те­
чение трех лет на всех тяговых подстан­
циях переменного тока.

В устройствах энергетики в 1986 и
1987 гг. также не было электротрав- 
матизма на 17 дорогах. Это говорит
о том, что применяя имеющиеся орга­
низационно-технические мероприятия 
по обеспечению электробезопасности, 
можно добиться хороших результатов.

Рассмотрим причины электротравм 
в районах электросетей и на тяговых 
подстанциях, пути их устранения. Ос­
новной причиной электропоражений в 
устройствах энергетики и на тяговых 
подстанциях является полное или час­
тичное невыполнение персоналом со­
ответствующих организационных и тех­
нических мероприятий. По этой причи­
не в устройствах энергетики произош­
ло 93 % всех несчастных случаев, а 
на тяговых подстанциях —  92 % .

Опасные ситуации из-за нарушений 
правил. При эксплуатации устройств 
энергетики выявлено 8 опасных ситуа­
ций, при эксплуатации тяговых подстан­
ций —  3. В первом случае касание са­
мим человеком токоведущих частей, 
находящихся под рабочим напряже­
нием, составило 85 % всех электропо­
ражений, касание с земли корпуса кра­
на или груза, связанного с проводами 
ВЛ 6, 10 кВ —  4,5 % ; касание провода 
заземляющей штанги при ее завеши­
вании на ВЛ 6, 10 кВ, находившуюся 
под напряжением —  3 % .

На оставшиеся 5 опасных ситуаций 
пришлось по 1,5 % всего электротрав- 
матизма. Это прикосновение к токо­

ведущим частям через длинные токо­
проводящие предметы, поражение че­
ловека при случайной подаче напря­
жения, когда токоведущие части зако­
рочены, но не заземлены, поражение 
емкостным током кабеля, электриче­
ской дугой, молнией.

На тяговых подстанциях 87 % 
электропоражений пришлось на каса­
ние самим человеком токоведущих 
частой, находящихся под рабочим нап­
ряжением, 8,7 % —  касание человеком 
токоведущих частей через длинные 
предметы, 4,3 % —  поражения при ка­
сании пострадавшим токоведущих час­
тей, находящихся под наведенным нап­
ряжением.

Таким образом, 85— 87 % электро­
поражений в устройствах энергетики 
и на тяговых подстанциях происходят 
при прямом касании человеком токо­
ведущих частей с рабочим напряже­
нием. Это свидетельствует о грубей­
ших нарушениях электротехническим 
персоналом правил техники электро­
безопасности.

Как известно, в соответствии с дей­
ствующими правилами все работы в 
устройствах энергетики и на тяговых 
подстанциях выполняют при снятом 
напряжении и обеспечении допустимых 
безопасных расстояний от персонала 
до токоведущих частей, остающихся 
под напряжением или применением 
временных ограждений. В электроус­
тановках напряжением до 1 кВ допус­
кается работа на токоведущих частях 
без снятия напряжения при обязатель­
ном использовании инструмента с изо­
лирующими рукоятками, а при отсут­
ствии такого инструмента следует 
пользоваться диэлектрическими пер­
чатками.

Самовольная работа без наряда, 
расширение фронта работ. До 54 %
поражений в устройствах энергетики 
вызвано выполнением работ без наря­
да. С 1981 по 1987 гг. эта доля соот­
ветственно составляла 19, 0, 11, 54, 50, 
42 и 14 % (в среднем 27 % ), т. е. 
почти каждый третий случай вызван 
самовольным производством работ в 
электроустановках.

Если рассматривать электропора­
жения при выполнении работ без 
оформления нарядом за последние
4 года, то в среднем уже 40 % их 
приходится на работы без наряда. При 
этом на рабочих местах не проверя­
лось отсутствие напряжения на токо­
ведущих частях и их заземление. На­
пример, на Московской дороге элек­
тромонтер (I I I  гр.) менял разбитый 
изолятор на опоре ВЛ 10 кВ без наряда 
и заземления ВЛ. Во время работы

УДК [621.331:621.311.4+621.332.3]:614.825 
на эту ВЛ ошибочно подали напря- 
жение, что привело к гибели.

В другом случае начальник тяговой 
подстанции Свердловской дороги с 
V  группой по электробезопасности вы­
шел в ячейку фидерного выключателя, 
находившегося под напряжением, и 
коснувшись отверткой шины попал под 
напряжение 3,3 кВ.

В устройствах энергетики и на тя­
говых подстанциях нет никаких предпо­
сылок работать без наряда, так как отк­
люченную линию ВЛ 6, 10 кВ почти 
всегда можно заменить резервной. Ре­
зерв всегда есть на тяговых и распре* 
делительных подстанциях. Поэтому нет 
необходимости самовольно расширять 
фронт работ, что также вызывает 
электропоражение.

При самовольной работе наварно 
снимают напряжение с места работ 
из-за незнания схемы или недостаточ­
ной квалификации. На работающих по­
дают напряжение, поскольку опаратиа- 
ный персонал или энергодиспетчер на 
уведомлен о производимых операциях 
на линии. Все это и приводит к элвкт- 
ропоражениям.

На действия, связанные с отключе­
нием электроустановок, подъемом на 
высоту, как известно, нужно получить 
наряд. Он дает возможность рукою* 
дителю заранее продумать, как обес­
печить электробезопасность персона­
ла, исключить ошибочную подачу нап­
ряжения, провести качественный инст­
руктаж.

Анализ показал, что по окончании 
инструктажа производитель работ дол- 
жен каждый раз спрашивать исполни­
телей, особенно с малым стажем ра­
боты в электроустановках, как они по­
няли меры обеспечения безопасности, 
Если исполнителям но все ясно, произ- 
водитель должен повторно их разъяс­
нить. Правильный наряд четко опреде­
ляет границы зоны работ, время, мары 
обеспечения электробезопасности.

Ошибки в нарядах на работы. На 
тяговых подстанциях в 9 % случае! 
причиной электропоражений является 
неверно составленный наряд, Напри­
мер, на Свердловской дороге при под­
готовке к высоковольтным испытаниям 
разрядника в ячейке быстродействую­
щего фидерного выключателя электро­
механик РРЦ ( I V группа, стаж 4 года), 
коснувшись разрядника, попал под нап­
ряжение. Оказалось, что в наряде на 
было предусмотрено отключение ли­
нейного разъединителя.

Перед работой его положение на 
было проверено. Как видим, персонал 
высокой электротехнической квалифи­
кации допустил грубейшие нарушения
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правил. Чтобы повысить электробезо- 
пасность в сложных по устройству 
РУ-3,3 кВ, необходимо иметь указатель 
напряжения 3,3 кВ.

Вообще, анализ показал, что на тя­
говых подстанциях постоянного тока 
67 % всех электропоражений прихо­
дится на напряжение 3,3 кВ. У пер­
сонала, работающего в РУ-3,3 кВ от­
сутствует стереотип проведения инст­
рументальной проверки отсутствия или 
наличия напряжения.

В настоящее время можно реко­
мендовать для определения напряже­
ния на токоведущих частях 3,3 кВ ука­
затель высокого напряжения УВН-80 
или УВН-80М. Авторами установлено, 
что при касании шины с постоянным 
напряжением 3,3 кВ контактом-нако- 
нвчником этого прибора наблюдается 
однократное кратковременное (до 
0,5— 1 с) достаточно яркое свечение 
нвоновой лампы за счет тока заряда 
■строенных емкостей и емкости «цо­
коль лампы —  земля».

Если отвести указатель от токоведу­
щей части и коснуться ее через 2— 3 с, 
повторно (однократно) неоновая лам­
па УВН-80 засветится. Чтобы снять 
заряд с емкостей указателя, целесооб­
разно коснуться контактом-наконечни- 
ком заземленных конструкций. Про­
йденный анализ показал, что приме­
нение контактного указателя постоян­
ного напряжения 3,3 кВ позволит сни­
зить электротравматизм.

В устройствах энергетики, особен­
но при работах на двухцепных ВЛ ав­
тоблокировки (СЦБ) и продольного 
электроснабжения (ПЭ), в ряде случаев 
ошибочно в нарядах' указывают снятие 
напряжения не с той линии или, если 
напряжение снято правильно, исполни­
тель ошибочно поднимается на линию, 
находящуюся под напряжением.

Например, на Горьковской дороге 
проверяли высоковольтные предохра­
нители трансформатора ОМ на ВЛ СЦБ 
напряжением 10 кВ, подвешенной сов­
местно на одних опорах с ВЛ ПЭ. Ру­
ководитель работ, не разобравшись в 
схеме электроснабжения, запросил у 
знвргодиспетчера отключение ВЛ ПЭ, а 
ВЛ СЦБ, где предстояло работать, ос­
талась под напряжением. Электромон­
тер района электросетей (III группа) 
без проверки отсутствия напряжения 
и заземления поднялся на опору 
ВЛ СЦБ и, коснувшись спуска от пре­
дохранителя до трансформатора, был 
поражен током.

Вообще, из-за невыполнения про- 
мрки отсутствия напряжения на рабо­
чем месте произошло 22 % несчаст­
ных случаев в устройствах энергетики, 
из-за неналожения заземления —  
48 % . Если бы проверяли отсутствие 
напряжения на ВЛ, то ошибки выявили 
бы и таких случаев избежали. Одна­
ко на двухцепных ВЛ надо также сле­
дить за маркировкой ВЛ СЦБ и ВЛ ПЭ, 
особенно тем, где цепь питания авто­
блокировки располагается не со сторо­
ны железнодорожного пути.

Нам представляется, что для лучше­
го распознавания ВЛ СЦБ и ВЛ ПЭ,

особенно двухцепных, необходимо в 
районах электросетей, кроме их схем 
секционирования, иметь план взаимно­
го расположения по отношению к до­
роге. Его следует проверять у руко­
водителей и исполнителей при экза­
менах на группу по электробезопасно- 
сти, проведении инструктажей.

Очень важно исключить электро­
поражения при работах с длинными 
предметами в электроустановках и об­
резке деревьев. На тяговых подстан­
циях, например, еще окрашивают 
трансформаторы, применяя запрещен­
ные правилами металлические лестни­
цы, что и приводит к электропора­
жениям. К таким же опасным работам 
с длинными предметами следует отне­
сти и обрезку деревьев вблизи питаю­
щих фидеров, контактной сети, ВЛ. 
Ясно, что растущее дерево является 
хорошим проводником тока, а сопро­
тивление растеканию его корней мо­
жет быть недостаточным для срабаты­
вания защиты, особенно контактной 
сети.

Это создает опасные условия для 
людей при обрезке деревьев вблизи 
проводов, находящихся под напряже­
нием. Так, на Западно-Сибирской доро­
ге при обрезке деревьев вблизи фи­
дера 27,5 кВ, находившегося под напря­
жением, в результате касания веткой 
срезаемого дерева погиб электро­
механик тяговой подстанции (V группа). 
Работа выполнялась без наряда, без 
снятия напряжения, что в условиях 
тяговой подстанции легко могло быть 
выполнено на время работ.

Следует помнить, что закорачива­
ние трех фаз ВЛ без заземления 
не обеспечивает электробезопасность. 
На выполнении технических мероприя­
тий по электробезопасности при рабо­
тах на ВЛ 6, 10 кВ остановимся особо. 
Иногда из-за трудностей доставки не 
оказывается заземляющих штанг, а при 
замерзшем или скалистом грунте 
трудно создать временный заземли- 
тель.

Поэтому в некоторых случаях элект- 
робезопасность электромонтера пы­
таются обеспечить наложением на про­
вода отключенной ВЛ 6, 10 кВ закорот- 
ки, не соединяя ее в последующем 
с заэемлителем. При этом персонал 
полагает, что электробезопасность 
обеспечена, но это неверно! При оши­
бочной подаче напряжения на фронт 
работ возможно .поражение током.

Причина электропоражения в том, 
что разные фазы секционных разъеди­
нителей или выключателей при их 
включении замыкаются неодновре­
менно. Поэтому на сотые или десятые 
доли секунды на закороченные, но 
незаземленные токоведущие части, на 
которых работают люди, подается фаз­
ное напряжение ВЛ 6 или 10 кВ.

Однако величина допустимого на- ' 
пряжения прикосновения человека по 
условиям электробезопасности состав­
ляет, при длительности воздействия 
0,01— 0,08 с — 650 В; 0,1 с — 500 В; 
0,2 с — 250 В; 0,3 с — 165 В; 0,4 с — 125 В; 
0,5 с — 100 В; 0,7 с — 70 В; 0,9 с — 55 В;

1 с — 50 В; свыше 1 с — 36 В, т. е. 
значительно ниже.

Следовательно, установка шунти­
рующей перемычки даже на три фазы 
ВЛ, без ее заземления не обеспечи­
вает электробезопасности персонала 
и является грубейшим нарушением 
правил техники безопасности.

Например, при повреждении 
ВЛ СЦБ упавшим деревом бригада 
из двух человек (электромеханик и 
электромонтер) самовольно без прика­
за энергодиспетчера отключила разъ­
единитель ВЛ ПЭ перегона и выехала 
на место повреждения. Разъединитель 
ВЛ СЦБ на станции был отключен рань­
ше.

Прибыв на место повреждения, не 
проверяя отсутствие напряжения и не 
заземляя участок, пострадавший в пос­
ледующем электромеханик закоротил 
все провода со стороны станции и 
приступил к наращиванию порванных 
проводов ВЛ СЦБ и ВЛ -ПЭ. Электро­
монтер находился на опоре, постра­
давший пытался подать провода и 
был тяжело травмирован током линии 
продольного электроснабжения, в ко­
торую подали напряжение со стан­
ции. Следует особо отметить, что пост­
радавший имел V группу по электро- 
безопасности и 20 лет трудового стажа.

Чтобы повысить электробеэопас- 
ность, снизить затраты времени на 
устройство заземлителя, вместо вре­
менного заземлителя предлагается в 
первую очередь применять имею­
щиеся рельсовые пасынки, арматуру 
железобетонных пасынков и самих 
опор ВЛ при наличии ввода, естествен­
ные заземлители, расположенные вбли­
зи В Л, рельсовые пути.

Как показали измерения, сопротив­
ление растеканию двух рельсовых па­
сынков одной деревянной опоры для 
летнего периода в среднем равно 
40 Ом, одного железобетонного —  
70 Ом. Сопротивление растеканию 
четырех рельсовых пасынков А-образ­
ной деревянной опоры составляет 
20 Ом. Сопротивление восьми рель­
совых пасынков АП-образной опоры 
равно 10 Ом, сопротивление растека­
нию временного инвентарного заэем- 
лителя диаметром 2 см, забитого на 
глубину 1 м, колеблется от 100 до 
1000 Ом, т. е. от 1,5— 2 до 15— 20 раз 
больше.

Заземляя ВЛ СЦБ, можно использо­
вать близко расположенные естествен­
ные заземлители, рекомендуемые пра­
вилами устройства электроустановок: 
проложенные в земле водопроводные 
и другие металлические трубопроводы 
исключая трубопроводы горючих жид­
костей, горючих или взрывчатых газов 
и смесей, обсадные трубы скважин, 
свинцовые оболочки кабелей, проло­
женных в земле, металлические и же­
лезобетонные конструкции зданий и 
сооружений, соприкасающиеся с зем­
лей. В связи с этим на плане ВЛ СЦБ 
необходимо указать имеющиеся вбли­
зи нее естественные заземлители.

Установлено, что электромеханики 
и электромонтеры, работая в сетях
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380/220 В без снятия напряжения и 
заземления, в ряде случаев не приме­
няют изолирующих рекомендуемых 
защитных средств. Это  приводит к 
электротравмам. Следует иметь в виду, 
что начиная с 1982 г. число несчаст­
ных случаев в электроустановках энер­
гетики напряжением до 1 кВ возросло. 
Так, в 1987 г. на их долю приходилось 
почти 35 % всех электропоражений. 
Пренебрежение или умаление опасно­
сти, упрощение правил приводят к тра­
гическим последствиям.

На Западно-Сибирской дороге ле­
том, в полдень, электромеханик 
(V группа) района электросетей устра­
нял на опоре ВЛ 0,4 кВ неисправность 
светильника переезда. Из-за того, что 
отключающий аппарат линии был на 
расстоянии 1,5 км, он работал под на­
пряжением, но без диэлектрических 
перчаток. Попав под напряжение «фа­
за —  зануленный корпус светильни­
ка», был смертельно травмирован то­
ком.

Не менее важна ритмическая ра­
бота в электроустановках. Так, на пер­
вую декаду приходится 29,4 % , на вто­
р у ю — 4 2 , 6 %,  на тр еть ю — 2 8 %  всех 
электропоражений. Как видно, на вто­
рую декаду приходится в 1,45— 1,5 раза 
больше поражений, чем на первую или 
третью. Это, по-видимому, связано с 
неравномерностью выполнения работ: 
в первую декаду идет «раскачка», а 
во вторую выполняется значительный 
объем работ.

В то же время имеются дни меся­
цев, в которых за 7 лет не было ни 
одного случая электропоражения —  
это 6-е, 9-е, 22-е и 25-е числа. Имеются 
и «тяжелые» дни, на которые прихо­
дится значительная доля электротрав­
матизма — 4-е (7 % всего электро­
травматизма), 8 - е — 6 % ,  11-е— 6 % ,
18-е — 7 % , 21-е — 6 % , 26-е — 6 % . Та­
ким образом, на шесть тяжелых дней 
пришлось 38 % всех случаев. На местах 
можно проанализировать полученные 
результаты и внести изменения в планы 
работ.

В связи с этим необходимо диф­
ференцированно для каждого объекта 
(ВЛ на перегоне или станции, распре­
делительной подстанции, тяговой под­
станции, поста секционирования) пла­
нировать объемы обслуживания или 
ремонта, учитывать разъездной харак­

тер работы персонала, зависимость 
продолжительности рабочего времени 
от расписания движения поездов, рас­
стояния от станции до тяговой под­
станции или поста секционирования, 
наличие дорог и т. д.

Срок выполнения не должен увели­
чиваться за счет времени, предназна­
ченного для выполнения организацион­
но-технических мероприятий, обеспе­
чивающих безопасность работ. Руко­
водители, которые составляют напря­
женные планы работ, невольно прово­
цируют исполнителей на нарушение 
правил техники безопасности.

Повышение требований к обучению 
персонала по электробезопасности.
Важное место в электротравматизме  
следует отводить обучению персонала 
мерам электробезопасности. Анализ 
влияния на электротравматизм стажа 
работы в электроустановках, группы по 
технике безопасности исполнителей 
показал, что 16 % пострадавших име­
ли стаж работы в электроустановках 
менее 1 года, 6— 1 год, 4,5— 2 года, 
7,2 % — 3 и 4 года. Таким образом, 
на персонал со стажем работы  
в электроустановках не более четырех 
лет приходится 45 % всех электропора­
жений.

С  другой стороны видно, что увели­
чивается электротравматизм у электро­
монтеров со стажем работы 11— 12 лет. 
На этот персонал приходится 13 % всех 
случаев электротравматизма, что объ­
ясняется не незнанием правил техники 
безопасности, а пренебрежительным  
отношением к ним в ряде случаев.

При анализе случаев поражения 
на тяговых подстанциях в зависимости 
от стажа работы установлено, что
19 % пострадавших имели стаж рабо­
ты —  до 1 года, 28,6 % —  от 1 года 
до 3-х лет. Таким образом, почти в 
половине (47,6 % ) случаев электро­
травматизма пострадали работники, 
имевшие малый стаж работы.

Следовательно, при проведении за­
нятий по охране труда и инструктажей, 
особенно текущ его перед производ­
ством работ, необходимо уделять осо­
бое внимание электромонтерам с не­
большим стажем (до 3— 4 лет). Сле­
дует добиваться, чтобы этот персонал 
полностью понимал важность проведе­
ния всех защитных организационных

и технических мероприятий. По окон­
чании инструктажа рекомендуется оп­
рашивать исполнителей.

Распределение электропоражений в 
устройствах энергетики по группам 
электробезопасности выглядит следую­
щим образом: на персонал с I груп­
пой приш лось— 6 % , со II группой —
4, с I I I — 20, с IV— 36 и с V — 28%.  
На тяговых подстанциях картина тако­
ва: на персонал с I и II группой
пришлось по 4 , 3 % ,  с III группой —
13, с IV группой— 39, с V — 26%.

Таким образом, на персонал, имею­
щий IV— V группы и выполняющий ос­
новной объем работ, приходится 
64— 65 % всего электротравматизма в 
сетевых районах или на тяговых под­
станциях. На наш взгляд, помимо улуч­
шения качества обучения электромон­
теров и электромехаников по охране 
труда, следует увеличить минимальный 
стаж работы в электроустановках для 
получения IV группы.

Сейчас в соответствии с действую­
щими положениями молодому специа­
листу, окончившему техникум или ин­
ститут, IV группа по электробезопасно­
сти может быть присвоена после трех 
месяцев работы в электроустановках, 
персоналу со средним образованием, 
прошедшему специальное обучение,— 
после 6 месяцев, персоналу, не имею­
щему среднего образования и прошед­
шему специальное обучение,—  после
1 года.

При анализе выявлены грубые нару­
шения правил техники безопасности 
среди электромехаников и электро­
монтеров со стажем работы до 3 лет 
вследствие недостаточной подготовки 
по правилам техники безопасности. 
Для более глубокого усвоения безо­
пасных методов труда, на наш взгляд, 
следует увеличить минимальный стаж 
работы в электроустановках до получе­
ния IV группы для выпускников техни­
кумов и институтов —  до 1 года, для 
персонала, имеющ его среднее образо­
вание и прош едш его специальное обу­
чение —  до 1,5 года, для персонала, 
не имеющего среднего образования 
и прошедшего специальное обуче­
ние —  до двух лет.

Канд. техн. наук А. М. БЫЧКОВ, 
инж. Л. И. ЛУКЬЯНОВА,

ЧИТАЙТЕ 
В БЛИЖАЙШИХ 
НОМЕРАХ

§  Экономическое образование — повседневная забота (опыт депо Новокузнецк)
§  Аграрный цех завода (опыт Даугавпилсского ЛРЗ)
§  Электрическая схема пассажирского тепловоза ТЭП70 (цветная схема — на вкладке)
§  Электрические схемы электровоза ЧС8
§  Топливомер пассажирских тепловозов
§  Несколько неисправностей на электропоездах СРЗ
§  Неисправности в цепи позиции I на электровозах ВЛ10У 
§  Как измерять повторяющееся напряжение диодов и тиристоров
§  Дистанционный индикатор напряжения для линий 6, 10 кВ
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с заботой о ч ел о в ек е  труд а
в депо дизельных поездов Вильнюс немало внимания обращают 

социальные потребности трудящихся: полноценное питание меди- 
ккое обслуживание, условия отдыха и др.
На с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ) :
9 уютно в деповской столовой;

)*ЗАКШ^ВСКАЯ- НаСТроением обслуживает деповчан буфетчица

Л и ! медицинско*  осмотре перед поездкой у фельдшера 
I ЗУИ — машинист В. Е. САФОНЧИК; к
9 уголок отдыха в одном из цехов.

Ф ото К. К. ГАРЕНСКИХ
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,  * I 71103
Нести культуру сь массы —  основная задача многочис- 

|л е н н ы х дворцов и домов культуры ж елезнодорож ник  
1 страны.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ] :
4 I М инский дворёц культуры железнодорожников; J
4 I на занятиях тёнцевалУного коллектива в Минском;

I  двор! е ; ^
{ | работает круж ок д етского  творчества Ленинградского

I двор|[а культуры ж елезнодорож ников;
4 \ на выставке изобразительного искусства в Ленин-1

I г рале ком дворце.
щШШЯШЗш *' f Ф о то  В. П. БЕЛОГО]
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