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Чехословацкие электровозы с маркой 
«Шкода» хорошо известны в нашей 
стране — они обеспечивают ббльшую 
часть пассажирских перевозок. В свою 
очередь, советские грузовые тепловозы 
(типа М62) успешно эксплуатируются в 
ЧССР.

Недавно была отмечена важная веха 
в работе концерна «Шкода»: выпущен 
5000-й электровоз. Им стал локомотив 
ЧС7-209. Его торжественная передача 
состоялась в московском депо имени 
Ильича.

На с н и м к а х :
ф машинисту В. В. ДЬЯЧЕНКО вру­

чены ключи от нового локомотива:
ф с приветственной речью выступает 

генеральный директор концерна Иржи 
КУБИЧКД.

Ф о то  Н. Б. СЕНИНА
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u .  соревнование, инициатива и опыт

ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ОБРАЗОВАНИЮ -  ПОВСЕДНЕВНУЮ ЗАБОТУ
Опыт депо Новокузнецк

П овышать эффективность производ­
ства и качество работы депо в ус­

ловиях научно-технического прогрес­
са —  значит непрерывно углублять 
и расширять знания, соверш енство­
вать профессиональное мастерство ре ­
монтных и эксплуатационных бригад, 
ком андно-инструкторского  состава. 
Это хорош о понимаю т в локом отив­
ном депо Н овокузнецк. П редприя­
тие —  одно из крупны х на К ем еров­
ской дороге. Здесь работают свыше
1,5 тыс. человек, из них 1000 —  маш и­
нисты и помощ ники.

В приписном парке депо имеются 
электропоезда ЭР2, тепловозы ТЭЗ, 
ТЭМ1, ТЭМ2, ЧМЭЗ, ЧМЭЗТ. Выпол­
няют все виды оздоровления под­
вижного состава от ТО до ТР-3. Гру­
зовые перевозки осущ ествляются 
электровозами ВЛ10У приписки дег.о 
Белово.

В депо давно сложилась неплохая 
система подготовки и повышения ква­
лификации кадров на производстве. 
Координирует работу всех звеньев 
производственно-экономического обу­
чения методический совет из 8 чело­
век под руководством  главного инж е­
нера депо В. И. Попкова.

К началу учебного года готовят план 
деятельности совета, определяю т по­
требность в подготовке, переподго ­
товке деповчан (по проф ессиям), по­
вышении квалификации, намечают пути 
дальнейшего развития учебно-м атери­
альной базы. Совет рассматривает и 
утверждает програм мы  производст­
венно-экономического обучения на 
учебный год для каж дого  цеха и ко ­
лонн по видам тяги.

В марте 1988 г. в депо был прове­
ден конкурс на лучш ую организацию  
учебы, оснащение и оборудование 
классных комнат и технических каби­
нетов. Машинисты и помощ ники про­
делали больш ую  работу. Это позво­
лило на долж ном  уровне провести за­
тем сетевую ш колу по безопасности 
движения поездов.

В депо имеются тепловозный и 
электровозный кабинеты площ адью по 
120 m j , моторвагонны й и автоторм оз­
ной кабинеты площ адью по 100 м , об о ­
рудованные электрическими, пневма­
тическими схемами и действующ ими 
тренажерами электровоза ВЛ10У, элек­
тропоезда ЭР2, тепловоза ТЭЗ. В авто­
тормозном  кабинете смонтирована 
действующая схема двусторонней ав­
тоблокировки с движущ ейся моделью  
электровоза ЧС2. В настоящее время

оборудую тся  кабинеты ПТЭ и безопас­
ности движения поездов.

А ктивное участие трудящ ихся в раз­
витии соврем енного  производства не­
мы слимо без надлежащ ей эконом и­
ческой подготовки ш ироких масс. По­
этому экономическая учеба долж на о р ­
ганически сливаться с проф ессиональ­
ным обучением . В депо пятый год ра­
ботает кабинет эконом ического  обра­
зования, оборудованны й необходим ы ­
ми наглядными пособиями, учебной 
литературой. Из технических средств 
имею тся кин опроектор  «Украина», м аг­
нитофон «Маяк», проигрыватель, филь­
москопы .

Располагая хорош ей материально- 
технической базой, депо готовит для 
себя грамотны е профессиональные 
кадры, используя при этом различ­
ные ф орм ы  обучения. Занятия про­
водят преподаватели из числа руко во ­
дящих и инженерно-технических ра­
ботников.

Ежемесячно на основе утверж ден­
ных програм м  составляют планы про­
изводственно-эконом ического  обуче­
ния для локомотивны х и ремонтных 
бригад. Занятия в колоннах локом оти в­
ных бригад ведут дублированно (сре­
да, четверг) 2 раза в месяц по 2 ч, 
а в ремонтны х цехах и с инженерно- 
техническими работниками —  еж ене­
дельно по вторникам  в течение 1 ч.

Темы занятий планирую т, обяза­
тельно учитывая анализ допущ енного  
технического брака в поездной и ма­
невровой работе по вине локом оти в­
ных или ремонтны х бригад. После тео­
ретического материала на практиче­
ских занятиях отрабатываю т приемы  
обнаруж ения и устранения отказов в 
работе локомотивов на тренажерах 
и электрических схемах. Такая подго ­
товка машинистов позволила значи­
тельно сократить брак в работе.

На базе депо с отры вом  от про­
изводства обучаю т пом ощ ников ма­
шинистов электровоза. Стала традици­
онной подготовка без отрыва от пр о и з­
водства на курсах повыш ения квали­
ф икации пом ощ ников и машинистов 
всех видов тяги и в первую  очередь 
м оторвагонной , так как технические 
школы не готовят кадры этой про­
фессии, с последую щ ей сдачей экзам е ­
нов в д ор о ж н о й  квалиф икационной ко ­

м и с с и и . Такая работа позволяет еж е ­
годно повышать класс квалификации 
свыше 40 маш инистам.

Д овольно высокой квалиф икацией 
обладает ком андно-инструкторский  со-

У Д К  658.366:33:656.2 
став. Так, из 14 маш инистов-инструк- 
торов 6 человек им ею т I класс, 6 че­
ловек —  II класс, у 10 человек есть 
права на 3 вида тяги, а у двух — 
на четыре вида.

Большая заслуга в обучении локо­
мотивных бригад принадлежит маши- 
нисту-инструктору А. Д . Сафронову, 
которы й постоянно готовит участников 
на дорож ны е  конкурсы  профессио­
нального мастерства. Так, команда 
депо в течение восьми лет подряд 
занимает первое место.

Успешная работа коллектива дости­
гается преж де  всего повыш ением про­
ф ессионального мастерства деповчан, 
развитием творческой инициативы, по­
иском  новых путей роста эффектив­
ности производства. И менно поэтому 
в депо в учебном  году действуют 
18 школ социалистического хозяйство­
вания.

Типовую про гр а м м у  производст­
венно-эконом ического  обучения мето­
дический совет переработал примени­
тельно к нуж дам  локомотивного  депо. 
Введены, например, такие темы: сис­
тема плановых показателей и эконо­
мических нормативов, устанавливае­
мых в депо; критерии оценки произ­
водственной деятельности депо; хо­
зяйственный расчет цехов, участков, 
бригад; связь показателей деятельно­
сти бригад, участков с показателями 
работы предприятия и др.

Больш ую  пользу в 1988 г. принесли 
откры ты е занятия по темам: Закон
о государственном  предприятии (объе­
динении) —  основа организационной 
перестройки на железнодорожном 
транспорте; бригадный хозрасчет в це­
хе по рем онту электропоездов.

Важное м есто в работе препода­
вателей занимаю т вопросы экономии 
топливно-энергетических ресурсов. 
О бучение путям их сбережения про­
ходит в ш колах передового опыта и 
состоит преимущ ественно из практи­
ческих занятий, во время которых 
маш инист (руководитель школы) объ­
ясняет свои прием ы  вождения поез­
дов и обслуживания локомотивов.

В течение, например, прошлого 
года проведено 20 таких школ по раз­
личной тематике. К ром е  того, раз 
в квартал организую т теплотехниче­
ские конф еренции по расходу топлива 
и электроэнергии с выявлением недо­
статков и принятием м ер по их Ликви­
дации.

При Н овокузн ецком  отделении до­
роги  еж ем есячно проводят семинары

2
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ф Тренажер электровоза ВЛ10У 
ф М аш инист-инструктор И. Г. М АКСИ- 
М Ю К в тепловозной кабине 
ф Кабинет с тренаж ером  и оборудова­
нием электропоезда ЭР2

Фото А. А. ЗУБАРЕВА 
для руководителей и специалистов, 
преподавателей эконом ического  об у­
чения. Полученный на семинаре мате­
риал преподаватели увязывают с прак­
тическими делами депо. Заведующ ий 
экономическим  кабинетом  депо под-

!
бирает литературу, дополнительный 
материал по работе, систематизирует 
его и выдает преподавателям для об у­
чения слушателей.

Итоги учебного года позволяю т де­
лать выводы об эф фективности учебы, 
ее практической отдаче, знаниях эконо­
мики, развитии у трудящ ихся твор­
ческого отнош ения к делу. Так, в 1988 г. 
объем перевозок выполнен деповчана- 
ми на 103,5 % , при этом производи­
тельность труда выросла на 5,5 % , 
себестоимость перевозок снизилась на
1 ,6 % , получена сверхплановая при­
быль 265-тыс. руб.

Соверш енствуются и внедряются 
передовые методы работы других кол ­
лективов, например опыт предприятий 
М осковской дороги  по ускорению  пе­
ревозки грузов за счет увеличения 
массы и длины поездов; методы тех­
нического обслуживания, текущ его  
ремонта и эксплуатации тепловозов по 
опыту депо Сольвы чегодск и др.

Большая заслуга в эф фективном 
производственно-экономическом  обу- 

|  чении принадлежит преподавателям 
Л. А. М аксим ю к, О. Д . Селютиной, 
Г. П. П оморцевой, С. М . Вдовиной 
и другим .

Проводимая в депо работа по 
производственно-экономическом у об у­
чению, воспитанию и подготовке  кад­
ров позволила значительно повысить 
уровень хозяйственной деятельности. 
Коллектив признан победителем во 

| Всесоюзном социалистическом  сорев- 
1 новании ж елезн одорож н иков , награж- 
| ден переходящ им Красным знаменем 

МПС и ЦК отраслевого проф сою за 
за IV  квартал 1987 г., II, I I I  и IV  квар­
талы 1988 г.

Большие задачи реш ают деповчане 
в этом году. Продолжается соверш ен­
ствование хозяйственного расчета, идет 
подготовка к внедрению  более совер­
шенной системы самоф инансирования.

Созданы условия и организуется 
работа всех электровозных бригад и 

! диспетчерского аппарата на условиях 
коллективного подряда по принципу 
обоюдной материальной заинтересо- 

! ванности, что долж но  дать значитель­
ную эконом ию  средств. Так ж е  на 
условиях коллективного  подряда на- 

*1  чинают работать электроцех и про-
4  изводственная котельная. Д ругие  под- 
1  разделения и цехи использую т бригад- 
1 ную ф орм у организации труда. Сло­

вом, перестройка деповской эконом и- 
I ки набирает темпы.

В. В. БУГАЕВ,
с. .nm начальник депо Н овокузнецк 

Кемеровской дороги
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ПОДЗЕМНЫЕ МАГИСТРАЛИ ХАРЬКОВА
С реди двенадцати подземны х ма­

гистралей страны по объему пере­
возок Харьковский метрополитен зани­
мает четвертое место. О его роли 
в жизни больш ого города сегодня го­
ворить не приходится. Это колоссаль­
ные транспортные артерии, заполнен­
ные густум и потоками пассажиров, ко ­
торые мыслят своего существова­
ния без голубых экспрессов.

Минимальные интервалы движения 
м еж ду поездами диктую т высокие тре­
бования к качеству содержания и на­
дежности всех технических средств и 
устройств. А это м ож ет быть обеспе­
чено только при наличии вы сокого 
профессионализма ж елезн одорож н и­
ков, соответствующ ей дисциплины их 
труда. Вот почему соверш енствованию 
всего комплекса организационных, тех­
нических, экономических и воспита­
тельных мер на Харьковском  м етро­
политене уделяют неослабное внима­
ние.

О техническом развитии нужно ска­
зать особо. Важное место здесь зани­
мает постоянная работа над ком плекс­
ной системой автоматического управ­
ления движением  поездов. Той самой 
системы, которая позволяет в совре­
менных условиях обеспечивать на­
деж ную  безопасность движения, высо­
кую  точность установленных граф иков.

С пециалистами метрополитена ре ­
шены многие технические и орга­

низационные вопросы. Например, в

полном  объеме вы полнено резервиро­
вание поездных устройств АРС на ва­
гонах типа Еж с использованием в слу­
чае необходимости аппаратуры хвосто­
вого вагона. Ведутся разработки дубли­
рую щ их автономных устройств АРС для 
вагонов 81-й серии. Устойчивая работа 
этой системы дала возм ож ность при 
относительно слож ном  проф иле пути 
максимально сократить интервалы 
м еж д у поездами в часы «пик», обес­
печить вы сокую  техническую  и участ­
ковую  скорость.

М инувш ие годы перестройки для 
коллектива были плодотворны ми. На 
метрополитене внедрено м ного  тех­
нических реш ений и новшеств. Среди 
них —  вклю чение пунктов параллель­
ного соединения питания контактной 
сети для устойчивого электроснабже­
ния; резервирование контрольны х це­
пей стрелок; перевод на телеуправ­
ление и сигнализацию электром ехани­
ческих устройств, включая эскалаторы. 
Более высоким требованиям надеж ­
ности отвечают и бесстыковые рель­
совые цепи. Они прош ли эксплуата­
ционную  проверку и доводку, внедря­
ются на Салтовской линии.

К ак показывает статистика, наибо­
лее слабым звеном является под­

вижной состав. Причина отказов не 
только в несовершенстве конструкции , 
низком  качестве плат, стативов, но и 
в необъективности данных, получае­
мых в результате контрольны х и изм е-

УДК 656.312..
рительных операций при техническом 
обслуживании и ремонте.

Поэтому наряду с организацией 
учета неисправностей, выявляемых как 
на линии, так и при ремонте, наши 
специалисты сделали упор на широкое 
внедрение средств технической инфор­
мации. Тщательно проанализировав 
имею щ иеся научно-технические раз­
работки в этом направлении на сети 
д орог и метрополитенах, а такж е за ру­
беж о м , пришли к выводу, что наиболее 
прием лем ы м и для нас являются сред­
ства технической диагностики. Они 
позволяю т определять работоспособ­
ность как в целом  всей системы 
электропоезда, так и блочной аппара­
туры. На сегодня уж е созданы и экс­
плуатирую тся стационарно-лаборатор- 
ные стенды технической диагностики 
блоков поездных устройств АРС, авто­
ведения, радиосвязи, радиооповеще­
ния, переговорны х устройств «пасса­
ж и р  —  машинист». В 1986— 1987 гг. 
был внедрен и хорош о себя заре­
комендовал стационарный стенд экс- 
пресс-диагностики АРС на составе.
С его пом ощ ью  машинист затрачивает 
менее двух м инут для проверки поезд­
ных устройств АРС перед выездом на 
линию. Специалистами электродепо 
М осковское  разработан и эффективно 
используется ком плексны й стенд тех­
нической диагностики, определяющий 
работоспособность основных конт­
рольных точек всего электропоезда.

Совместно с ХИИТом в настоящее 
время разрабатывается встроенная 
установка на основе микропроцессор­
ной техники, позволяю щ ая диагности­
ровать работоспособность основных 
узлов и агрегатов, бы стро определять 
места малейших нарушений в процессе 
эксплуатации, выдавать информацию 
на пульт маш инисту, вести запись 
в ячейках памяти микропроцессора.

В начале прош лого года вступил 
в строй тренаж ер  для подготовки и 
обучения электром ехаников СЦБ. Идет 
м онтаж  схем, оборудования техниче­
ского  класса програм м ированного  обу­
чения в электродепо Салтовское. Здесь 
отображение действую щ их схем, узлов 
и систем вагона производится на свето­
вом  лю м инесцентном  табло. Обуче­
ние ведется путем  передачи програм­
мированной инф ормации по видеока­
налу. Конечны м этапом технического 
класса будет создание комплексного 
тренажера.

В этом ж е  электродепо с 1987 г. 
при м едицинских осмотрах локомотив­
ных бригад стали ш ироко  использо­
вать приборы  ПАВ-1, в короткие  сроки 
и с вы сокой точностью  определяю­
щие температуру, давление, частоту 
пульса, скорость реакции на свет м 
звук. Такими ж е  приборами, но уже вы-

J

ф Члены группы качества электродепо Московское выясняют причины отказа в рабо­
те электрооборудования. Руководитель группы, лауреат Государственной премии УССР 
Н.А. Демченко (на снимке второй справа) внимательно слушает мнения своих коллег
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ше классом, типа «Барьер» и «Атака», 
в текущ ем  году будет уком плектова­
но электродепо М осковское .

О днако даже уникальная техника 
без человека не м ож ет обеспе­

чивать ее надежную  работу. Челове­
ческий ф актор был, есть и будет осно­
вой всех наших как побед, так и пора­
жений. Поэтому с повестки дня не 
снимается реш ение основной задачи —  
воспитывать у каж до го  м етрополите- 

J  новца внутренню ю  потребность рабо-
■ тать добросовестно, гарантировать

безопасную  перевозку  пассажиров. 
Анализ ж е  показывает, что сущ ествую ­
щие ф ормы и методы организации 
безопасности движения не всегда сра­
батывают. Нужен поиск новых, а в ря­
де случаев —  возрож дение старых, 
неоправданно забытых.

Одной из таких найденных ф орм 
явилась организация групп качества. 
Цель их создания —  заставить ра­
ботать коллективную  мысль как на по­
вышение качества ремонта и обслуж и­
вания устройств, так и улучшение о р ­
ганизации труда.

Из числа опытных бригадиров, 
старших электромехаников у нас были 
избраны руководители групп качества. 
За каждой приказами по подразде­
лениям закреплены кураторы  из числа 
инженерно-технических кадров для 
квалиф ицированного решения техни­
ческих вопросов, оф ормления пред­
ложений по внедрению  новшеств. Ус- 

ta тановлено поощ рение за поданное и 
принятое предлож ение рабочего, 
внедренное —  куратора, а такж е еж е ­
квартальное и годовое материальное 
стимулирование всех активно участво­
вавших в этом процессе. Так, за при­
нятое к внедрению  предлож ение член 

] группы качества премируется в разм е­
ре 5— 10 руб., в зависимости от цен­
ности новшества. Если оно дает ощ у­
тимый экономический эффект, автору 
устанавливается дополнительное воз­
награждение. Расчет тут прост. О беспе­
чили безотказную  работу обслуживае­
мого оборудования —  получите пре­
мию за квартал в размере до 15 руб. 
А по итогам года при условии ста­
бильных показателей качества труда 
вознаграждение увеличивается до 
25 %.

Материальное стимулирование ку ­
раторов зависит от количества внед- 

! ренных предложений и устанавливает- 
] ся в пределах от 10 до 50 руб. за 

квартал. При этом если определенное 
j количество принятых предложений 
I в установленный срок не внедрено,
| размер премии снижается. Ведь важно 
I не «бумажное» оф ормление, а все тот 
м же конечный результат.

1 Для стимулирования групп ш ироко  
1 используются и различные ф ормы м о- 
1 оальных поощ рений. Это присвоение 
j звания «Лучшая группа качества», вру- 
I чение вымпелов, почетных грам от и
1 другое. Немаловажное значение при­
дается гласности результатов их дея­
тельности.

ф Комплексный стенд технической диагностики вагонов позволяет быстро выявлять 
малейшую неисправность

Первая группа качества была созда­
на в январе 1987 г. в электродепо 
М осковское  на базе коллектива слеса- 
рей-электриков по рем онту подвиж ­
ного состава. Именно здесь наиболь­
шее количество отказов приходилось 
на систему электротягового  о б орудо ­
вания вагонов.

Д ело пошло. Стали поступать пред ­
ложения как по соверш енствованию 
технологии ремонта, так и по изго­
товлению  новых приборов контроля, 
регулировки аппаратов. Резко повыси­
лась технологическая дисциплина. Уви­
дев положительны й результат, создали

аналогичные группы  на других участ­
ках, а такж е в депо Салтовское.

С егодня в электродепо, дистанциях 
СЦБ, пути, эскалаторной действуют 
пятнадцать групп качества. За непол­
ный 1987 г. ими было подано около 
200 ценных предлож ений. В результате 
число отказов и неисправностей в ра­
боте технических средств и устройств 
в целом по м етрополитену снизилось 
на 1 5 %,  а в электродепо М осков­
ское, где наиболее активно трудится 
группа качества, возглавляемая брига­
д иром  слесарей-электриков Н. А. Д е м ­
ченко, почти вдвое.

ф Нужно иметь прочный запас знаний и основательные практические навыки, чтобы 
обнаружить незначительный технический дефект. Этими качествами в полной мере об­
ладает лучший осмотрщик вагонов ПТО электродепо Московское общественный инспек­
тор А. М. Чекаль (на снимке слева)
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ф Готов ли машинист к рейсу? На этот вопрос ответят медики, в распоряжении ко­
торых самые современные технические средства. Среди них — прибор ПАВ-1, с 19S7 г.
применяемый в электродепо Салтовское

Как в лю бом  новом деле, должен 
признаться, здесь не все было благо­
получно. Несмотря на самый тщатель­
ный подбор руководителей групп ка­
чества, выдвинутых самими коллекти­
вами, активность стала заметно па­
дать. Основная причина —  уж  очень 
медленно внедрялись подаваемые

предлож ения из-за недостаточной ма­
териально-технической базы. Кое-где 
бывало и так: подал предлож ение,
сам и внедряй. Д руго й  немаловажный 
момент. Д ля конкретизации идеи м но­
гим членам групп качества стало явно 
не хватать как технических, так и эконо­
мических знаний. Вовремя заметив та-

ф Отечественная промышленность в большом долгу перед теми, кто свой досуг по­
свящает физкультуре и спорту. В магазинах не всегда купишь необходимый ин­
вентарь. Харьковские метрополитеновцы нашли выход из положения, своими руками 
изготовив спортивные стенды и тренажеры

кую  тенденцию , провели деловую 
встречу. Собрались представители 
групп, руководители метрополитена, 
секретари партийных и проф союзных 
организаций. Само обсуж дение носи­
ло непринуж денны й характер. В ходе 
него четко определили источники ма­
териального поощ рения, размеры  до­
плат кон кр е тн ом у  работнику или под­
рядном у коллективу за внедрение 
новшества.

Для руководителей подразделений 
теперь такж е предусм отрено увеличе­
ние годового  вознаграждения. При 
100 % -ном  внедрении сумма доплаты 
по итогам  работы за год им увеличива­
ется до 25 %. О днако при необеспе- 
чении условия вознаграждение снижа­
ется, а то и вовсе не выдается. 
Результативность групп качества стала 
учитываться такж е при подведении 
итогов социалистического соревнова­
ния. Более продум анно, на широкой 
основе стала вестись пропаганда форм 
и м етодов деятельности групп каче­
ства. Все это способствует стабилиза­
ции и повыш ению  эф фективности их 
работы.

I I  авно не секрет, что зачастую нема- 
|Z-L ло положительного  в организации 
работы с лю дьм и, содержании и экс­
плуатации техники имеется в соседнем, 
рядом  работаю щ ем  коллективе. Одна­
ко  порой этот опыт на вооружение 
не берется и практически не исполь­
зуется. Взять, к прим еру, бригадную 
ф орм у организации труда, которая хо­
тя и нашла повсеместное распростра­
нение, однако  используется с макси­
мальной отдачей не везде. В одном 
коллективе разработали «сетку» пока­
зателей, определяю щ их коэффициент 
трудового  участия, но она настолько 
гром оздкая , что и специалист не всегда 
разберется. Как ж е  самом у работнику 
оценить свой вклад, сравнить с дру­
гими? А вот в электродепо Салтов­
ское сумели подойти к реш ению  этих 
вопросов заинтересованно, творчески.

Бригадная ф орма организации тру­
да маш инистов, базируясь на опыте 
работы цехов и участков ремонта, име­
ет свои отличительные специфические 
особенности. Руководит бригадой со­
вет, возглавляемый машинистом-ин- 
структором . В него входят старшие, 
а такж е лучшие машинисты, проф­
групорг, общ ественные инспектора по 
безопасности движения. На совете рас­
сматриваются вопросы присвоения 
классности, определения КТУ для чле­
нов бригады , обсуж даю т предложения 
по повы ш ению  качества труда, про­
ф ессионального мастерства, лучших 
м етодов экономии электроэнергии. Из 
накопленных за месяц средств рас­
пределяю т премии по итогам инди­
видуального соцсоревнования.

Согласно полож ению  о бригадном 
подряде вместе с заклю чением  дого­
вора с администрацией электродепо 
расчет производится с комплексной 
бригадой и коллективами основных 
участков по рем онту подвиж ного со-а 
става. Размер коллективной премии за-
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•  После напряженной трудовой смены железнодорожники могут не просто помыться 
в душевой. К услугам метрополитеновцев добротная сауна, оборудованная прямо в 
производственном здании электромеханической службы

висит от многих ф акторов, но прежде 
всего от четкого выполнения граф ика 
и обеспечения безопасности движения.

Так, за нарушение граф ика движ е­
ния поездов на 0,01 % одним  из ма­
шинистов размер коллективной пре­
мии уменьшается на 5 % . При неплано­
вых заходах подвиж ного  состава на ре­
монт по вине члена бригады также 
снижается коллективная премия: за
один случай —  на 2 % , за четыре —  
на 15 %. При допущ ении брака в ра­
боте о премии, естественно, не м ож ет 
быть и речи. М аксимальный размер 
премии по КТУ установлен машинисту 
до 60 % тарифной ставки, маш инисту- 
инструктору —  до 40 % .

Организация работы по бригадному 
подряду с прим енением  КТУ заметно 
повысила заинтересованность каж дого  
и всего коллектива депо в обеспече­
нии высокой надежности обслуживания 
и содержания оборудования, техниче­
ских средств. При таком стимулирова­
нии наиболее полно используется ини­
циатива дважды Героя Социалистиче­
ского Труда машиниста локом отивного  
депо М осква-С ортировочная В. Ф . Со­
колова о взятии на социалистическую  
сохранность технических средств.

За каж ды м  подразделением  сегод­
ня закреплены руководители отделов 
управления, заместители начальника 
метрополитена. Ход реализации наме­
ченных мер заслушивается на технико­
экономических советах. Опыт работы 
лучших поэтапно обобщ ается, изучает­
ся в народном университете техниче­
ского прогресса и эконом ики, создан­
ном при метрополитене.

Существенные изменения произо ­
шли в подходе к социалистическому со­
ревнованию как в самих коллективах, 
так и м еж ду ними. Больше внимания 
стало уделяться не столько количе- 

i сгвенной стороне дела, что губило са- 
| *у  идею  трудового  соперничества, 

сколько качественной.
При отмене одного  поезда, повли- 

1вшей на граф ик, со службы подвиж - 
юго состава снимается 1 балл; дви­
жения, электромеханической и элект­
роснабжения —  5; сигнализации и свя­
зи, пути и тоннельных сооружений —  

i 3. Все это заметно повысило коллектив­
ную ответственность подразделений за 
конечные результаты работы.

Н едавно получило путевку в жизнь 
и соревнование единых диспетчер- 

1 ских смен, состоящих из представите- 
J лей различных подразделений. Что 
1 скрывать, несмотря на общ ность целей,
1 ведомственные интересы подразделе- 
I  ний так или иначе дают о себе знать,
!; негативно влияют на реш ение стоящих 

задач. В смену, возглавляемую  поезд- 
А  ным диспетчером, входят машинисты- 
"я инструкторы, деж урны е по депо, дис- 

] петчеры сантехнические, эскалаторные, 
i электроснабжения, мастера техниче- 

1 ской помощ и, работники ПТО подвиж ­
ного состава и другие. Условия под- 

; ведения итогов их работы заложены 
в девизе: «Каждой единой диспетчер- 

I  ской смене —  100 % -ны й граф ик дви­

жения поездов». Итоги подводятся 
ежеквартально. Отныне разм ер пре­
мии смене находится в прямой зави­
симости от обеспечения граф ика дви­
жения. И тут уж  кажды й понимает, 
что за малейший его промах будет рас­
плачиваться весь коллектив. А этот м о ­
ральный ф актор срабатывает надежно.

В укреплении производственной и 
технологической дисциплины важную  
роль играет развитие и соверш ен­
ствование института общ ественных инс­
пекторов, контролирую щ их обеспече­
ние безопасности движения. Д о  1986 г. 
их работа организовывалась на основе 
месячных и квартальных планов дея­
тельности советов. Для повыш ения ква­
лификации проводились ш колы пере­

дового  опыта. О днако, как показала 
практика, при такой системе они рабо­
тали безынициативно, слабо выявляли 
недостатки по вы полнению ПТЭ, обслу­
живанию  и содерж анию  устройств. При 
подведении итогов нередко преобла­
дало субъективное мнение, а не кон­
кретная оценка качества и эффектив­
ности их труда.

П роведение см отров-конкурсов ра­
боты общ ественных инспекторов по­
вышало их активность, но это был опре­
деленный этап, а требовалась постоян­
но действующ ая система.

О сновой активизации и более целе­
направленной творческой деятельно­
сти общ ественных инспекторов стала 
балльная оценка их работы. При этом

#  Для занятий спортом не нужно куда-то ехать. Отличный спортивно-тренажерный 
зал в общежитии. Здесь проводят свое свободное время не только железнодорожники, 
спортом охотно занимаются их жены и дети
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баллы начисляют только за своевре­
менное устранение выявленных нару­
шений. Наибольшее количество баллов 
получают при предупреждении брака, 
аварии, а также случаев нарушений 
ПТЭ и должностных обязанностей. 
О ценка деятельности советов зависит 
от обеспечения 100 % -ного  участия об­
щественных инспекторов в проверках, 
гласности их работы. Если это в полной 
мере не обеспечивается, то определен­
ное количество баллов снимается.

Новая система учета и контроля, как 
показала почти двухлетняя практика, 
позволила сравнивать результаты тру­
да каж дого  общ ественного инспектора 
и совета, определять лучших не от 
смотра к смотру, а ежемесячно и еж е ­
квартально.

Советы один раз в месяц выявля­
ют лучшего общ ественного инспекто­
ра —  работника, набравш его м акси­
мальное количество баллов. Лучш ему 
совету общественных инспекторов при­
суждается переходящ ий вымпел. Полу­
чившие его стремятся удержать этот 
почетный трофей.

От качества деятельности общ ест­
венных инспекторов, каж дой группы  и 
совета в целом зависит оценка уча­
стия коллективов в социалистическом 
соревновании. Так, за первое место 
подразделению  присуждается допол­
нительно 3 балла, за второе —  2, и
1 балл —  за третье место. Новая 
система повысила уровень заинтересо­
ванности руководителей подразделе­
ний и служб, а такж е проф сою зны х 
комитетов в улучшении работы общ е­
ственных инспекторов.

Наряду с разработкой и изготовле­
нием собственными силами более со­
вершенных тренажеров у нас введены 
в систему конкурсы  проф ессиональ­
ного мастерства. Они и раньше прово­
дились, но только в электродепо. При 
этом основой являлось соревнование 
лишь м еж д у лучшими представителями 
двух коллективов —  М осковское и Сал- 
товское, т. е. в них участвовали еди­
ницы. В прош лом году конкурс  про­
фессионального мастерства среди ма­

шинистов был проведен сначала в ко ­
лоннах, затем среди лучших этих кол ­
лективов. Заклю чительный этап —  
м еж д у  электродепо. Конкурсы  были 
проведены среди ДСП, ДСЦП , электро­
м ехаников СЦБ. Победителям на раз­
ных этапах вручали премии, памятные 
подарки, повышали разряды , класс­
ность. Это способствовало приобрете­
нию  необходим ы х знаний, стремлению  
умело действовать в аварийных нестан­
дартных ситуациях.

К омплексны й подход  к воспитанию 
предполагает работу с лю дьм и не 

только  в коллективе, но и в непроиз­
водственной сфере. Наши ж елезн о ­
д орож ники  с удовольствием занимаю т­
ся художественной самодеятель­
ностью, народным творчеством. В те­
чение последних двух лет значительно 
укреплена материальная база для за­
нятий ф изической культурой и спор ­
том , что крайне необходим о для м ет­
рополитеновцев, работаю щ их под зе м ­
лей. За этот период построены и обо­
рудованы хозяйственным способом  
пять спортивно-тренаж ерны х залов, 
теннисный корт, волейбольные, бад- 
минтоновые, городош ны е площ адки. 
Появились три сауны.

Создавалось все это не путем ново­
го строительства, а реконструкцией  су­
щ ествующ их помещ ений. Руками ж е ­
лезнод орож ников  изготовлены спор­
тивные тренажеры , м ногие  из кото ­
рых нашей промы ш ленностью  пока не 
выпускаются. Есть планы и на дальней­
шее. Среди них —  строительство кр ы ­
того бассейна.

Развитие ф изкультуры  и спорта 
позволило снизить заболеваемость ра­
ботников. Н емаловажны м является и 
сплочение людей, выработка многих 
положительных человеческих качеств.

М ного  внимания уделяется созда­
нию  необходимых условий в общ е­
ж итии. Д ля более четырехсот м оло­
дых лю дей и ста семей здесь об о ­
рудованы помещ ения для занятий, 
есть библиотека, клуб по интересам 
«Современник». Регулярно проводятся

ПО СЛЕДАМ 
НЕОПУБЛИКОВАННЫХ

В редакцию поступают письма, ав­
торы которых (В. А. Ряписов из Ком­
сомольска-на-Амуре, В. В. Халтурин 
из Уссурийска, М. М. Чеминец из Ко­
ролева и другие) спрашивают, вправе 
ли администрация депо забирать права 
машинистов на хранение в отдел кад­
ров, а вместо них выдавать удостове­
рения личности!

Как разъяснил редакции замести­
тель начальника Главного управления 
локом отивного  хозяйства МПС 
В. В. Яхонтов, такой порядок реком ен -

ПИСЕМ
дован письмом  ЦТ МПС по предл ож е­
ниям работников ряда, дорог. Хранение 
свидетельств на право управления 
локом оти вом  в отделах кадров депо 
обеспечивает сохранность этих д о ку ­
м ентов, дисциплинирует маш инистов, 
помогает избегать конф ликтны х ситуа­
ций —  ведь в случае утери свидетель­
ства работник вы нужден подтверждать 
свою  квалиф икацию  внеочередной 
сдачей экзаменов на классность. Кон­
кретны й поряд ок хранения долж ен 
быть обсуж ден в трудовом  коллективе 
и одобрен им.

тематические вечера отдыха, встречи 
с ветеранами партии, войны и труда. 
К ром е  спортивно-тренаж ерного  зала, 
имею тся ф утбольное поле, баскетболь­
ная площ адка, где занимаются не толь­
ко  взрослые. О рганизованы секции для 
детей ж елезн одорож н иков .

По итогам  см отров-конкурсов об­
щ ежитие Х арьковского  м'етрополитена 
неоднократно признавалось одним из 
лучших на сети, награждалось дипло­
мами, денежны м и премиям и МПС и ЦК 
проф сою за рабочих ж елезнодорож но­
го транспорта и транспортного строи­
тельства.

Конечно, у нас еще хватает и не­
реш енных проблем. Но названные вы­
ше ф орм ы  и методы  совершенство­
вания организации труда, быта и от­
дыха лю дей способствую т созданию 
зд орового  морально-психологического 
климата в коллективах, заинтересован­
ности каж дого  работника в общих ре­
зультатах. В свою  очередь это влияет 
на стабильность кадров. Их текучесть 
в целом по м етрополитену за послед­
ние три года не превысила 5,5 %, 
сменяемость начальствующ его состава 
среднего  звена составила менее 0,3 %.

Р абота коллектива по обеспечению 
безопасности, повыш ению культу­

ры обслуживания пассажиров получи­
ла вы сокую  оцен ку . Решением Сове­
та М инистров У краинской ССР от 
29 марта 1985 г. Харьковскому метро­
политену присвоено имя Владимира 
Ильича Ленина. Д руж н ы й  и работо­
способный коллектив награждался пе­
реходящ им  Красным знаменем ЦК 
КПСС, Совета М инистров СССР, ВЦСПС 
и ЦК ВЛКСМ.

Это обязывает ка ж до го  работника 
и коллектив в целом трудиться с еще 
больш ей отдачей, добиваться весомых 
конечных результатов в решении хо­
зяйственных, социальных и политиче­
ских задач.

В. Б. ЛИСОВОЙ,
заместитель начальника 

Х арьковского  метрополитена

В своем письме в редакцию  И. По­
пов из Вихоревки писал о неточной 
ф орм улировке  пункта 6.7 Инструкции 
по движ ению  поездов и маневровой 
работе на ж елезны х дорогах Союза 
ССР №  ЦТ/4367 от 05.03.86 г. Заме­
ститель начальника Главного управле­
ния л оком отивного  хозяйства МПС 
И. В. Д ороф еев сообщ ил И. 
что в этом пункте Инструкции 
щена опечатка и поблагодарил 
проявленное внимание. Ф разу  следует 
читать «...При этом машинисту ведуще­
го локомотива на право занятия пере­
гона выдается разреш ение на бланке 
белого  цвета с двумя красными по­
лосами по диагоналям...» и далее по 
тексту.
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ЧТО ЗА СТРОКОЙ ИНСТРУКЦИИ?В ышла в свет новая «Инструкция по 
эксплуатации торм озов подвиж ного  

состава ж елезны х дорог»  ЦТ-ЦВ- 
ВНИИЖТ/4440. Безусловно, надо пере­
сматривать инструкции: появляется но­
вое оборудование, соверш енствуются 
методы управления составами. Взять 
раздел 6 «О собенности подготовки 
торм озов и управления ими в поездах 
весом более 6 тыс. т и длиной бо ­
лее 350 осей». Составлен он на ос­
нове передового опыта вождения тя­
желовесных составов машинистами ря­
да дорог.

В то ж е  время подобный норм а­
тивный д окум ент долж ен четко р е г­
ламентировать действия всех работни­
ков, связанных с эксплуатацией то р м о ­
зов, быть конкретны м , не допускать 
двоякого  толкования отдельных поло­
жений, словом, помогать обеспечивать 
безопасность движения поездов. Но 
вот читаю новую  инструкцию  и с сож а­
лением нахожу все те ж е недостатки, 
которые имели ее предш ественницы.

Отдельные положения сводятся ча­
ще к изм енению  ф орм улировок. О дна­
ко некоторы е требования, предъявля­
емые к локом отивной бригаде, как 
были невы полнимыми, так и оста­
лись, а в отдельных случаях уж есто ­
чились. Чтобы не быть голословным, 
приведу примеры . Так, § 1.1.1. гла­
сит, что после ремонта и техни­
ческого обслуживания ТО-3 мастер 
(бригадир) и прием щ ик долж ны  прове­
рить качество вы полненного ремонта 
торм озного  оборудования, о чем 
расписаться в журнале ТУ-152, под­
твердив гарантию исправной его рабо­
ты. Но на какой срок? Согласно инст­
рукции получается, что торм оза  будут 
надежно служить... до первой прием ки 
локомотива бригадой, * так как § 1.1.2 
обязывает ее выполнить все проверки 
торм озного  оборудования, которы е 
провели ремонтники .

Сама по себе такая постановка де­
ла сводится к перекладыванию  от­
ветственности за торм озное  о б о р уд о ­
вание на машиниста, хотя рем онти­
ровали его слесари, а проверяли и да­
вали добро мастер и прием щ ик. При 
этом количество проверок и сроки, 
необходимые на их выполнение, никак 
не согласуются со временем, отведен­
ным на прием ку локомотива.

Если делать все проверки как по­
ложено, да еще часть из них выпол­
нять из двух кабин, потребуется не 
меньше часа. А ведь локомотив со­
стоит не из одного  то р м о зн о го  об о ­
рудования, надо машинисту и м ногое  
другое посмотреть. Вот такой тройной 
контроль и порож дает тройную  без­
ответственность.

Н екоторы е проверки вызывают не­
доумение. В § 11.5 сказано: «При кра­
не машиниста со стабилизатором про­
верить взаимодействие крана маш ини­
ста с воздухораспределителем  следую ­
щим поряд ком : произвести то р м о ж е ­
ние снижением  давления до 3,3—

3,5 к гс /с м 2 (при зарядном  давле­
нии 5,3— 5,5 к г с /с м 2). В течение 1 мин 
в положении перекры ш и то р м о з не 
долж ен  отпускать».

А в § 1.1.11 при проверке  на чув­
ствительность то р м о з долж ен срабаты­
вать и не отпускать раньше, чем через
5 мин. Наверное, достаточно и одной 
проверки . Не учли составители инст­
рукции , что на тепловозах при опреде­
лении плотности питательной сети, 
производительности ком прессоров и 
проходим ости  б локировки  № 367 за ко ­
ро тко е  время придется триж ды  глу­
шить и запускать дизели. Поэтому 
контролировать плотность питательной 
сети целесообразно по падению дав­
ления не с 7 до 6,8 к г с /с м 2, а в 
диапазоне вклю чения и выключения 
ком прессоров, как это ранее требовала 
инструкция №  3969. Нет, я не против 
пр о ве р ок торм озов  при выезде из депо 
л оком оти вной  бригадой. Но считаю, 
что число их надо сократить до разум ­
ного.

Непонятно, почем у в § 2.1 при смене 
кабин управления на локомотивах, не 
оборудованны х блокировочны м  уст­
ройством  №  367, «придя в рабочую  
кабину, маш инист долж ен перевести 
ручку  крана машиниста из то р м о зн о ­
го положения в поездное и, когда 
уравнительный резервуар зарядится до 
давления 5 к г с /с м ‘ , откры ть ком бини ­
рованный кран, поставив ручку  верти­
кально вверх. После этого откры ть 
разобщ ительный кран на возд ухопро ­
воде к торм озн ы м  цилиндрам  и руч­
ку  крана №  254 перевести в поезд ­
ное положение».

На локомотивах ж е, оборудованны х 
устройством  №  367, инструкция требу­
ет: «Придя в рабочую  кабину, маш и­
нист долж ен вставить клю ч в блоки ­
ровочное устройство и повернуть его 
вниз. После этого р учку  крана маш и­
ниста и крана №  254 перевести в по­
ездное  положение, отпустить торм оз и 
зарядить то р м о зн ую  магистраль».

На мой взгляд, в первом  случае 
лучше сначала открыть кран на возду­
хопроводе к торм озны м  цилиндрам, 
а затем заряжать то р м о зн ую  ма­
гистраль. Во втором  случае преж де  
надо зарядить то р м о зн ую  магистраль, 
а потом  —  отпускать тормоза.

Н екоторы е положения инструкции 
повторяю тся, от чего она стала объем ­
ней, но не содержательней. Напри­
м ер , § 1.1.6 слово в слово дублиру­
ет § 16.2.8.

О собо остановлюсь на порядке  про­
верки действия торм озов  в пути зи­
м ой . М не кажется, что введение то р ­
м ож ени я  перед пробой торм озов в 
пути для удаления льда и снега

с ко л о д о к не дает д олж ного  эффекта, 
да и не везде есть возможность его 
осуществить.

В настоящее время большинство 
вагонов оборудованы  ком позиционны ­
ми колодкам и, поэтому воздухорас­
пределители при загрузке  свыше 6 тс 
на ось устанавливают на средний 
р е ж и м . О бщ еизвестно, что при раз­
рядке  торм озной  магистрали на вели­
чину 0,8— 0,9 к гс /с м 2 давление в тор ­
м озн о м  цилиндре будет такое же, 
ка к  на порож нем  режим е.

В зимний период это создает до ­
полнительные трудности при проверке 
действия торм озов в пути. Реальную 
обеспеченность поезда тормозами 
м о ж н о  определить, если к ранее сде­
ланной ступени добавить разрядку
0,3— 0,5 к гс /с м 2. Это, кстати, преду­
сматривала в свое время инструкция 
№  2899. В наших северных условиях 
такое  реш ение вопроса просто необхо­
дим о.

П омещ енны е в инструкции ном о­
грам м ы  для определения торм озного  
пути прим еним ы  только  при конт­
рольных проверках тормозов. Для 
маш иниста неплохо бы иметь таблицы 
торм озны х путей при первой ступени 
торм ож ения , различных скоростях, на­
жатиях и спусках. Тогда машинист см о­
ж е т по пройденном у пути в режиме 
торм ож ения  оценить обеспеченность 
поезда тормозам и.

И последнее —  о вождении сдвоен­
ных поездов с прим енением  устройств 
синхронизации. С кем  ни советовался 
из своих коллег по этому способу, 
у всех отнош ение к нему отрицатель­
ное. О днако  инструкция нам вновь на­
вязывает этот м етод  вождения. Вновь 
строящ иеся локомотивы  оборудую т 
устройствами синхронизации, хотя в 
эксплуатации они не применяются. По­
ра, наверное, подумать, нужны ли эти 
устройства?

М ож е т быть, я в чем-то ошибаюсь, 
поэтом у хочу узнать через журнал мне­
ние других маш инистов и машинистов- 
инструкторов. Ш и рокое  обсуждение 
этого докум ента  пом ож ет нам избе­
жать ош ибок.

Н. Н. ВАСИН,
маш инист-инструктор  депо Няндома 

Северной дороги

ОТ РЕДАКЦИИ. С новой инструк­
цией ЦТ-ЦВ-ВНИИЖТ/4440 повседнев­
но сталкивается в работе каждый ма­
шинист. Поэтому хотелось, чтобы чита­
тели откликнулись на суждения маши­
ниста-инструктора Н. Н. Васина. Ваши 
замечания и предложения будут обоб­
щены и переданы специалистам.

2 Эл. и тепл, тяга №  6
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щипни мини»:
М М  И ИЮНЯМ
Нужен системный подход
(П родолж ение дискуссии. Начало см. 
«ЭТТ» №  1— 5, 7, 9, 10 за 1988 г. 
и № 1, 3, 4, 5 за 1989 г.)

П осещая по роду своей деятельно­
сти локомотивны е депо, часто вижу 

в них одну и ту ж е проблем у: нет 
системы в подготовке молодых ма­
шинистов. Конечно, в значительной 
степени это результат обновления в 
последние годы состава руковод и ­
телей и м аш инистов-инструкторов де­
по. На первых порах они не всегда 
правильно понимаю т задачу подго ­
товки локомотивны х бригад к вож де­
нию  поездов и маневровой работе, 
уделяя больше внимания теоретиче­
ском у обучению.

Но есть и другие причины. Не поз­
воляют достаточно хорош о подгото­
вить к практической деятельности ма­
шиниста сущ ествующ ие инструкции и 
приказы . Взять, например, положения, 
запрещ ающ ие доверять управление 
поездом  (локом отивом ) помощ нику, 
хотя он сам уж е через несколько  
месяцев официально сядет за контрол ­
лер и будет самостоятельно прини­
мать решения как в той или иной 
обстановке вести поезд и использо­
вать тормоза.

Безопасность движения зависит от 
правильного проф ессионального отбо­
ра будущ их машинистов. Спасибо уче­
ным ВНИИЖГа, создавшим лаборато­
рию  и приборы, которы е позволяю т 
проводить психоф изиологический от­
бор  машинистов. На М осковской до­
роге обследовали машинистов депо 
Лобня, Унеча и Лихоборы. П рош ед­
шие психоф изиологический контроль 
машинисты в этих депо теперь водят 
грузовые и пассажирские поезда в 
одно лицо.

О днако возм ожности лаборатории 
института ограничены для такого от­
бора локомотивны х бригад на М о ­
сковской дороге. Поэтому руководи­
телям и маш инистам-инструкторам, 
а также общ ественным организациям 
депо мы реком ендуем  ком плекс д р у ­
гих форм и методов проф ессиональ­
ного отбора и подготовки машинистов.

У каж дого  кандидата для работы на 
локомотиве следует прежде всего 

учитывать моральные и деловые ка­
чества. С прош лого года на М осков­
ской дороге стали практиковать собе­
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седования с маш инистами и пом ощ ­
никами, оф орм ляем ы м и на работу, в 
присутствии членов семьи (родителей 
или жены ). Цель таких бесед —  опре­
делить их проф ессиональную  при­
годность, а такж е довести до созна­
ния новичка и членов его семьи всю 
м еру ответственности за обеспечение 
безопасности движения на ж еле зн о ­
д о р о ж н о м  транспорте.

Система подготовки  маш инистов 
долж на  вклю чать ряд этапов от опре ­
деления их проф ессиональной п ригод ­
ности до полного  приобретения необ­
ходимы х теоретических и практиче­
ских навыков управления локом оти вом  
при безусловном  обеспечении б езо ­
пасности движения поездов. В каж дом  
депо целесообразно иметь планы по­
требности маш инистов по годам, вести 
учет трудового  стажа и ухода на пен­
сию. Кандидатов из числа пом ощ ников 
отбираю т маш инисты -инструкторы  и 
руководители депо при участии об­
щественных организаций. Списки после 
утверж дения начальником депо выве­
шивают для всеобщ его ознаком ления.

Теоретическую  подготовку канди­
датов в маш инисты организую т, как 
правило, в осенне-зим ний период по 
специальной програм м е, рассчитанной 
не менее, чем на 50 ч. Цикл лекций 
и семинаров предусматривает изуче­
ние правил технической эксплуатации, 
инструкций по движ ению  поездов, сиг­
нализации, эксплуатации торм озов  по­
движ ного  состава, охране труда, мест­
ных инструкций.

О собое внимание уделяю т тща­
тельном у усвоению  электрической схе­
мы и конструкции локомотива, нор­
мативов по торм озам , техническо- 
распорядительны х актов станций (ТРА) 
на участках обслуживания. При озна­
ком лении с ТРА станцйй прорабаты ­
вают варианты м арш рутов приема и 
отправления поездов, закрепления ва­
гонов и маневровых передвижений на 
путях конкретной  станции.

Д о  того как молодые маш инисты 
сядут за контроллер, им следует в 
полном  объеме знать дополнительные 
указания, реком ендации министерства 
и управления дороги  о порядке  дей­
ствия в аварийных и экстремальных 
условиях, перевозке  разрядны х грузов, 
взаимодействии токоприем ника  и ко н ­
тактной сети, подвиж ного  состава и 
пути, другие вопросы, касающ иеся ра­
боты  локом отивной бригады.

В процессе теоретического  обуче­
ния ш и роко  использую т опыт лучших 
маш инистов депо. А ктивную  позицию 
в организации подготовки будущих 
маш инистов долж ны  занимать советы 
колонн, общ ественные машинисты- 
инструкторы . С окончивш им и курсы 
обязательно проводят беседы, в ко­
торы х определяю т объем  и качество 
полученных знаний, выявляют не­
достатки в проведении занятий.

П осле теоретических курсов или 
одноврем енно  с ними обучающие­

ся не менее трех месяцев приобре­
таю т практические навыки. Для этого 
в депо издаю т приказ о присвоении 
п ом ощ н ику  звания машинист-стажер 
и закрепляю т его за машинистом- 
наставником. В ф орм уляре последне­
го  м аш инист-инструктор делает от­
м етку , которая дает право переда­
вать управление л оком оти вом  (поез­
д о м ) маш инисту-стажеру.

Надо отметить, что при обкатке 
стаж ер долж ен постоянно (независи­
м о от условий следования поезда или 
выполнения маневровой работы) нахо­
диться за контроллером  локомотива. 
Все его действия обязан непрерывно 
контролировать машинист-наставник, 
с ко то р о го  в данном  случае не сни­
мается ответственность за обеспече­
ние безопасности движения.

В процессе обкатки  машинист- 
наставник и м аш инист-инструктор про­
водят со стаж ером  практические за­
нятия на локом отиве и тренажере (ма- 
ш инистом -инструктором  по обучению), 
где отрабатываю т навыки определе­
ния и устранения отказов, проигрыва­
ю т характерные и наиболее часто 
встречающ иеся неисправности элект­
рической схемы и механического обо­
рудования локомотива. При работе 
под  контактны м  проводом  обращают 
внимание стажера на необходимость 
стр о го го  выполнения правил техники 
безопасности.

Когда обкатка заканчивается, ма­
ш инист-наставник представляет на­
чальнику депо письменную  рекомен­
дацию  о подготовленности стажера 
к самостоятельной работе машини­
стом , в которой  характеризует его 
ум ение водить поезда и управлять тор­
м озам и, дает оценку знаниям участ­
ка, расположения сигналов на нем, 
ТРА станций. О бкатка  стажера —  чрез­
вычайно трудная нагрузка на маши- 
ниста-наставника, поэтому его труд 
при успеш ной подготовке  стажера не­
прем енно долж ен быть отмечен мате­
риально и морально.

После представления и утвержде­
ния реком ендации машинист-стажер 
подвергается в комиссии при началь­
нике депо теоретическим  испытаниям 
по всем вопросам, касающ имся рабо­
ты машиниста. Результаты испытаний 
оф орм ляю т соответствую щ им актом, 
Затем по указанию  начальника депо 
или его заместителя по эксплуатации 
инструктор  проводит с машинистом- 
стаж ером  контрольно-инструкторские 
поездки  для дачи заклю чения на са­
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мостоятельную  работу. Стажер делает 
поездки в оба направления на каж дом  
участке обслуживания, а при маневро­
вой работе —  в дневное и ночное вре­
мя по продолжительности не менее
6 ч. Заклю чение маш иниста-инструкто- 
ра утверж даю т после собеседования 
с будущ им  маш инистом у начальника 
депо. При положительном  решении 
издаю т приказ о назначении маш и- 
ниста-стажера на самостоятельную 
работу. М аш инисты -инструкторы  со­
провож даю т м олоды х машинистов в 
двух поездках первого месяца рабо­
ты и по одной —  со второго до ше­
стого месяца вклю чительно, а далее 
с периодичностью , установленной на­
чальником дороги .

В последние годы почти все манев­
ровые локом отивы  на М осковской  

д ороге  перевели на обслуживание в 
одно лицо, поэтом у процесс подго ­
товки маш инистов в этом виде движ е­
ния значительно усложнился. Учиты­
вая, что это весьма непростая работа, 
а тем более на крупны х сортировоч­
ных станциях, руководители депо, 
м аш инисты-инструкторы долж ны  под­
ходить к  отбору кандидатов для управ­
ления локом отивом  в одно лицо осо­
бенно внимательно.

Кром е перечисленных требований 
к машинисту при обкатке необходи­
мо проверить насколько он знает тех- 
ническо-распорядительный акт станции 
и как его выполняет, способен ли 
обеспечить безопасность движения, а 
также людей, работающ их на путях, 
обслуживая локомотив без пом ощ ­
ника. Подготовка машиниста маневро­
вого движения долж на заканчиваться 
его испытанием на знание ПТЭ, ин­
струкций и ТРА станции, оф орм ле­
нием письменного заклю чения маш и- 
ниста-инструктора, а затем изданием 
приказа начальника депо, разреш аю ­
щего работать в одно лицо.

П рактическое обучение целесооб­
разно проводить не только  с 

маш инистами-стажерами, но и пом ощ ­
никами, не им ею щ им и прав управле­
ния. Кратковрем енную  передачу места 
за контроллером  пом ощ н ику  м ож ет 
разреш ить м аш инист-инструктор соот­
ветствующ ей записью  в ф орм уляре 
машиниста, но только в том  случае, 
если срок совместной работы брига­
ды составляет не менее одного  м е­
сяца. Когда маш инист занимает эту 
долж ность менее одного  года, такж е 
передавать управление локом отивом  
пом ощ н ику  не рекомендуется.

Во всех случаях, когда пом ощ ник 
будет находиться за контроллером , 
маш инист долж ен быть рядом  и сле­
дить за его действиями, чтобы избе­
жать ош ибок. Не допускается переда­
ча управления л оком оти вом  пом ощ ни­
ку  (кр о м е  им ею щ его  звание маш и­
нист-стажер) в следую щ их случаях: 

до  того  как маш инист лично про ­
верит действие автоматических тор ­
м озов  в пути следования и убедится 
в надежной их работе;

при въезде на тупиковы е пути стан­
ции или следовании по затяж ном у 
спуску;

когда локом отив (поезд ) следует 
по участку с неисправными устройст­
вами АЛСН, а такж е  в условиях огра­
ниченной видимости сигналов;

в случае отправления или приема 
поезда при неустойчивой работе 
СЦБ, а такж е  основных средств сигна­
лизации и связи для движения поездов;

при работе со снегоочистителями, 
вспомогательны ми локомотивам и, по­
ж арны м и и восстановительными по­
ездам и;

если маневровые передвижения 
предстоит выполнять с вагонами, заня­
тыми лю дьм и, разрядны ми и нега­
баритными грузам и, а такж е на стан­
циях, расположенны х на неблаго­
приятном  проф иле пути.

М аш инисты-инструкторы особенно 
в первые месяцы обязаны уде­

лять м олоды м  машинистам большое 
внимание. Ненавязчивые рекоменда­
ции и наставления, своевременный 
контроль за работой предупреждаю т 
ош иб ки  в выполнении должностных 
обязанностей, пом огаю т правильно 
действовать в экстремальных и ава­
рийных ситуациях.

Каждый м олодой машинист должен 
быть заранее подготовлен к работе 
в зимних условиях. Для этой цели 
ещ е до наступления зимы в депо 
органи зую т и проводят специальные 
курсы  по програм м е в количестве 
не менее 40 ч. Первостепенное вни­
мание на курсах обращ аю т на подго­
товку  локомотива к зимней эксплуа­
тации, обслуживание торм озов в поез­
де, действия при гололеде на ко н ­
тактных проводах и другие особен­
ности.

Курсы заканчиваются приемом  за­
четов по пройденной программе. Кро­
ме этого, маш инист-инструктор про­
веряет практическую  готовность пер- 
возим ника  непосредственно на л око ­
мотиве. Если м олодой  машинист обла­
дает достаточными знаниями, то в его 
ф орм уляре делаю т соответствующ ую 
запись.

Конечно, с учетом  местных условий 
не все приведенны е рекомендации 
м огут  быть использованы. Однако 
процесс обучения локомотивных 
бригад  непременно должен быть си­
стемны м. Это позволит улучшить ка­
чество практической подготовки ма­
ш инистов и будет способствовать по­
вы ш ению  состояния безопасности дви­
ж ения в локом отивном  хозяйстве 
д ор о г.

В. И. ш о ш и н ,
старший ревизор 

службы локом отивного  хозяйства 
М осковской дороги

ВНИМАНИЮ  ЧИТАТЕЛЕЙ

П
о многочисленны м просьбам наших 
читателей, а такж е для более ши­
рокого оказания платных услуг насе­
лению редакция журнала «Электриче­
ская и тепловозная тяга» открывает 

новую реклам но-инф орм ационную  
рубрику «Деловая инф ормация». О б­
служивание этого раздела берет на 
себя реклам но-инф орм ационно-по­
средническо-издательская ф ирма

] «РИПИ».
После перехода на новые условия 

хозяйствования предприятиям  стало

1
 невыгодно иметь у себя излиш ки сырья, 
материалов, оборудования. В то ж е  
время у ко го-то  их не хватает. О б­
ратитесь к нам и мы вам п о м о ж е м : 
подготовим объявления в печать, под­
берем вариант обмена или купли -про ­
дажи, прореклам ируем  изготавливае­
мую продукцию , оказываемые услуги.

Если вам нужен партнер для сов­
местного выпуска новой продукции , вы

хотите заклю чить контракт на поставку 
оборудования, материалов, ко м п ле к­
тую щ их изделий или вам нужна по­
м ощ ь в проектировании и разработке 
технической документации , обращ ай­
тесь такж е в ф ирм у «РИПИ».

С отрудники ф ирмы совместно с 
журналистами подготовят в печать при­
сланные вами объявления о предла­
гаемых услугах, о имею щ ихся рациона­
лизаторских и изобретательских пред­
ложениях. К ром е  того, мы подготовим  
и опубликуем  объявления о вакансиях 
на том  или ином предприятии, в коопе ­
ративе; о желании специалистов найти 
для себя более интересную  и престиж ­
ную  работу; о конкурсах на лучшие 
технические разработки  и о м ногом , 
м н о го м  д ругом .

Наряду с этим мы дадим вам ю ри­
дическую  консультацию , вы полним пе­
ревод  текстов с иностранного языка на 
русский, а такж е подготовим  вашу

статью для публикации в печать. Все 
работы вы полняю т квалифицирован­
ные журналисты, юристы, переводчики, 
м енедж еры , специалисты в области 
м аркетинга.

Оплата производится по сущест­
вую щ им  расценкам или по договорен­
ности. Вместе с текстом  объявления, 
реклам ы  необходим о прислать гаран­
тийное письмо руководителя пред­
приятия или кооператива и главного 
бухгалтера. Индивидуальные заказчики 
высылают деньги только после полу­
чения извещ ения о принятии к печати 
статьи или объявления.

М атериалы для публикаций, а также 
заказы  на другие  услуги направляйте 
по адресу: 107140, Москва, ул. Красно­
прудная, д. 22/24, редакция «ЭТТ», 
фирма «РИПИ». Справки по телефону: 
262-30-59.
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АГРАРНЫЙ U£X ЗАВОДА
Пять лет назад  коллектив Д аугавпилсского  локом отиворе­

монтного завода решил внести свой посильный вклад  в 
выполнение Продовольственной программы. По решению С о­
вета М инистров Л атвийской С С Р  заводу для развития под­
собного производства была отведена часть зем ель совхоза 
«Силене» и поставлена задача : добиться получения в ко­
нечном итоге 100 т мяса свинины в год.

Экономисты завода подсчитали, что для создания под­
собного хозяйства и доведения его до проектной мощности 
потребуется освоить около 10 млн руб., этот процесс з а т я ­
нется на долгие годы, а затраты  окупятся не ранее, чем 
через 24 года. Ведь предстояло провести проектно-изы ска­
тельские работы, оформить массу проектно-сметной докумен­
тации, сделать мелиорацию  земель, построить свинокомплекс, 
решить кадровые вопросы и только потом приступить к вы ­
ращ иванию  и откорму свиней. Т ак  что весом ая прибавка 
к столу заводчан отклады валась на много лет.

Тогда руководители завода подумали: а не лучш е ли 
будет, если каж дый станет заним аться более свойственным 
и привычным делом? То есть совхоз будет специально для 
ж елезнодорож ников вы ращ ивать свиней, а те, в свою оче­
редь, окаж ут труж еникам  села разнообразную  техническую 
помощь.

Заводчане предлож или для совхоза построить 20 -одно­
квартирных жилых, домов усадебного типа с хозяйст­
венными помещениями, два свинарника (маточник и 
откормочник), отапливаемы й гар аж  для тракторов и авто­
машин на 50 единиц техники, два сар ая  для  хранения сель­
скохозяйственного инвентаря, механизированный склад  для 
концентрированных кормов, реконструировать детский сад, 
капитально отремонтировать два кормовых цеха при свино­
фермах и произвести дополнительно мелиорацию  зем ель на 
площ ади 300 га.

Кроме того, завод  обязался приобрести и передать сов­
хозу 20 тракторов, 10 грузовых автомаш ин, много другой 
сельскохозяйственной техники, постоянно оказы вать помощь 
людьми в период заготовки кормов. Непременным условием 
такого содруж ества долж на стать специализация производ­
ства.

Р аботники совхоза «Силене» приняли предлож ение за в о д ­
чан. Был составлен проект долгосрочного договора, по 

которому совхоз обязался поставлять ж елезнодорож никам  м я­

со уж е в 1986 г., т. е. на второй год заклю ченного со­
д руж ества , причем с постепенным наращ иванием  объемов 
поставок за  счет вводимых новых мощностей, но...

П редседатель Д аугавпилсского  райисполкома Я. А. Гейда 
не согласился с доводами руководителей завода и совхоза 
и запретил им заклю чать договор. Свой отказ он мотиви­
ровал тем, что совхоз «Силене» имеет напряж енны й план 
поставок м яса. Заводу  ж е для обеспечения работников мяс­
ной продукцией требуется реализовать 150— 200 т свинины. 
З ачесть это в выполнение плана продаж и мяса государству 
нет возмож ности, так  как  лимит мяса на общ ественное пи­
тание в 1984 г. для  Д аугавпилсского  района составляет 358 т. 
В спомогательные объекты, имею щиеся в совхозе, едва по­
крываю т свои возмож ности и не могут о казать  существенной 
помощи в увеличении объемов производства свинины.

К ак ни доказы вали  начальник завода  В. В. Жарков 
и секретарь парткома Е. С. К артофелин в райисполкоме, 
что производство свинины для ж елезнодорож ников будет про­
изводиться на новых площ адях, построенных самими завод- 
чанами, и никакого ущ ерба району нанесено не будет, вопреки 

здравом у смыслу чиновники стояли на своем. Не помогло 
и обращ ение в Совет М инистров Л атвийской С С Р. Там под­
держ али  позицию райисполкома. Как стало известно теперь, 
свою роль сы грала какая-то  устаревш ая инструкция, пере­
ш агнуть через которую в те годы никто не посмел.

Ч то оставалось делать коллективу Д Л Р З ?  Поставленный 
в ж есткие условия, когда инициатива наказуем а, а поста­

новление Совмина республики вы полнять необходимо, завод 
приступил к строительству собственного подсобного хозяй­
ства, которое получило название «Илге».

Н ачинать приш лось с прокладки дороги. «Илге» находится 
на расстоянии 31 км от города, из которых 23 км можно 
проехать по нормальному шоссе, а вот последние восемь 
порой трудно одолеть д аж е  мощному «Кировцу». И хотя 
на заводе нет специалистов-дорож ников, подъезд к подсоб­
ному хозяйству вскоре был сделан. В полотно дороги укла­
ды вали старые бетонные плиты, битый кирпич, другие отходы 
строительного цеха.

Д орога, которая могла вы держ ать не только «Жигули», 
но и многотонный грузовик, была необходима ещ е и потому, 
что в «Илге» развернулось самое настоящ ее строительство. 
Купленные у совхоза две овечьи кош ары находились в таком 
разруш енном состоянии, что ни о каком ремонте и переобо­
рудовании их под свинофермы речи идти не могло. Эконо­
мически выгоднее было построить на этом месте новые по­
мещ ения.

И построили. Первый свинарник на 300 голов был сдан 
в начале 1988 г. Одновременно сооруж ались кормокухня, 
водопровод, водонапорная баш ня, реконструировалась система 
электрообеспечения, поскольку стары е столбы электросетей 
сгнили и завалились.

Ещ е было в р азгар е  строительство, как возникла проб­
лем а обеспечения будущ их свиней кормами. Совхоз при всем 
ж елании помочь соседям не мог — сам испытывал трудности 
в 'этом. Ж елезнодорож ники вынуждены были заняться  и по­
леводством. З асеял и  зерновыми 100 га земли, на 50 га по­
садили картоф ель и свеклу. Осенью, собрав урож ай, зерно 
сдали на комбинат хлебопродуктов, получив взамен комби­
корм. Здесь помог опыт других предприятий, имеющих 
подсобные хозяйства. Работники Д Л Р З  выяснили, что выра­
щ ивать свои корма гораздо  выгоднее, чем покупать их на 
стороне. Но для этого тож е приш лось «раскош елиться». Завод 
приобрел ш есть тракторов, комбайн, различную  технику для 
обработки земли и необходимое оборудование на 59 тыс. руб.

Естественно, мож ет возникнуть вопрос: а кто ж е пахал, 
сеял, убирал урож ай , кто строил свинофермы и монти­

ровал оборудование, кто, наконец, руководил всеми работами?
Свинарь подсобного хозяйства «Илге» 3 . Я.ХРАПАН

Фото С. В. КУЗНЕЦОВА
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На этот вопрос отвечает зам еститель директора Д Л Р З  по 
кадрам Ю. М. Колесников, сам отдавш ий много сил и энер­
гии созданию  подсобного хозяйства:

— В строительстве наш его подсобного хозяйства участво­
вали все без исключения работники завода . В полевых р а ­
ботах были заняты  представители тепловозного, дизельного, 
электроаппаратного, колесного и других цехов. С ооруж ение 
автодороги, ферм, водонапорной баш ни и других объектов 
вели наши строители. Чугунные решетки для отстойника из­
готовили наши литейщ ики, перегородки — цех механизации, 
монтаж оборудования вел ремонтно-механический цех. У част­
вовал в работах и административно-управленческий персо­
нал.

— А кто непосредственно работает в «И лге», вы ращ и­
вает животных и ухаж ивает за  ними? — спраш иваю  Ю рия М и­
хайловича.

— П реж де всего надо назвать директора подсобного 
хозяйства М ихаила И гнатьевича Л апковского. Сам он местный 
житель, до наш его предлож ения работал главны м инженером 
одного из совхозов. И хотя ему предлагали долж ность ди ­
ректора совхоза, он пошел к нам, хотя и проиграл в з а р ­
плате. Просто захотел остаться в родных местах.

Так вот, этот инициативный, грамотный человек и со зд а ­
вал наш новый цех — аграрны й. По ш татному расписанию  
в подсобном .хозяйстве долж но работать 20 человек. Но М и­
хаил Игнатьевич решил, что вполне справится меньшим ко­
личеством, поэтому сегодня в подхозе трудятся всего восемь 
человек. В основном это все местные ж ители. Главны й сви­
нарь у нас — прекрасный специалист, просто влюбленный в 
этих, может быть не совсем симпатичных ж ивотных — Зи- 
гизмунд Язопович Храпан.

Агрономом трудится И ван Владимирович Круковский, эко­
номистом — его ж ена. Мы их пригласили из другого хозяй­
ства, дали ж илье. Все остальны е работники — ж ители окрест­
ных хуторов. Трудятся люди на совесть, своим местом дорож ат. 
Хотя бы вает и нелегко. Но Л апковский завел  такую  систему: 
когда нужно что-либо сделать, выходят все — от директора 
до подсобного рабочего. П равда , и оплачивается труд не­
плохо, производятся доплаты  за  недостаю щ его работника, за 
расширение фронта работ.

Сегодня «Илге», уж е встав на ноги, хочет перейти на 
арендный подряд. Тогда заработки  наших аграрников ещ е 
больше возрастут.

Не могу не упомянуть и ещ е одного человека. Это сле­
сарь дизельного цеха Янис Ю зефович П ипарс. Он больш е 
всех из заводчан принимал участие в становлении подсоб­
ного хозяйства. Вот уж  действительно мастер — золотые руки! 
Строитель, монтаж ник, сварщ ик, тракторист и комбайнер! 
Незаменимый человек. Все прош лое лето по приказу адм и­
нистрации, просьбе директора подсобного хозяйства и соб­
ственному ж еланию  (такое удивительное совпадение!) он тр у ­
дился в «Илге». Видимо, это повторится и нынешним летом.

Прошедший 1988 г. можно н азвать  годом становления под­
собного хозяйства Д аугавпилсского  локомотиворемонтного 

завода. Нелегкий четырехлетний труд всего коллектива пред­
приятия дал свои первые плоды: «И лге» вы дала 25 т сви­
нины.

— Здесь перед нами встал вопрос: что делать с этим м я­
сом? О тдать его в заводскую  столовую или разделить по­
ровну между всеми работаю щ ими? — говорит председатель 
комитета профсою за завода И ван Иосифович П учка.— П осо­
вещались с советом трудового коллектива и решили: разделить. 
Пусть каж ды й рабочий принесет свою долю домой, порадует 
семью. Ведь все — и ж ена, и дети — знали, что отец работал 
на субботниках на строительстве подсобного хозяйства, з а ­
готавливал корма. Считаю , что поступили правильно.

Первый раз на каж дого работника завода  досталось 
по 6,2 кг свинины. Это тож е неплохо, поскольку по перво­
начальным прикидкам планировалось только по 5 кг. В ны­
нешнем году первый свинарник проведет два откорма, соот­
ветственно вдвое увеличится и количество мяса. После окон­
чания строительства второго свинарника планируем увеличить 
количество мяса и снизить его себестоимость. Сегодня она 
равняется трем рублям, хотя лю дям продаем за  два. Д ело  в

том, что поросят для  откорма мы покупаем в колхозе, а 
они дорогие, обходятся нам в 60— 70 рублей за  голову. П о­
этому во втором свинарнике мы решили сделать свиноматочник, 
что резко снизит себестоимость продукции.

— А обид или недоразумений при распределении мяса 
не было?

— Нет. Здесь мы сделали все, чтобы была полная 
справедливость. В распределении участвовали представители 
всех цехов, учитывали и тех, кто находился в отпусках, 
ком андировках, был на больничном. Не забы ли пенсионеров, 
работников здравпункта и детского садика. Хоть они и не 
в ш тате завода , но работаю т для нас, лечат, воспитывают 
наш их детей.

Хотя одна неприятность все ж е произош ла. Д ело в том, 
что если вы ращ ивать свиней мы научились, то забивать и 
разделы вать их никто не умеет. Поэтому мы обратились с 
просьбой помочь нам к работникам базы  наш его О РС а. Те 
согласились. Но когда стали получать от них разделанное 
мясо, то заметили, что вместо парного некоторая часть его 
зам орож енн ая и с душ ком. То. есть работники общ ествен­
ного питания и торговли остались верны себе — подменили 
нам мясо на порченое из своих подвалов. Приш лось поскан­
далить, чтобы вернуть свое.

Итак , подсобное хозяйство завода прочно встало на ноги, 
вы дало первую продукцию, продолж ает расш иряться. Оно 

стало предметом всеобщ ей заботы  каж дого  труж еника. Но в 
то время, когда и руководители, и рабочие уж е забы ли о своих 
предлож ениях насчет взаимоотнош ений с совхозом, которые 
были вы сказаны  четыре года назад , Совет Министров Л а т ­
вийской С С Р издал документ, который привел заводчан пря­
мо-таки в ш оковое состояние.

Зам еститель председателя Госплана республики А. Е. Гут- 
манис и первый зам еститель председателя Госагропрома 
В. Ф. Ромаш евский, анализируя деятельность подсобных хо­
зяйств, пишут: «...считаем, что сам остоятельная деятельность 
подсобных хозяйств нецелесообразна. В условиях нашей рес­
публики более эф фективным для дополнительного производ­
ства сельскохозяйственной продукции... является коопери­
рование с колхозами и совхозами: подсобные сельские хозяй­
ства со всеми земельными угодьями входят как структурное 
подразделение в состав колхоза или совхоза...»

П оразительно, но ф акт: слегка отредактированные предло­
ж ения заво да  обр азц а  1984 г. легли в основу этого пр а­
вительственного документа! И далее: « ...предлагается в срок 
до 1 октября 1988 г. р азр аб о тать  конкретные предложения 
по повышению эффективности работы подсобных сельских 
хозяйств, расш ирению  различных форм кооперирования пред­
приятий...»

К азалось бы ж елезнодорож ники долж ны  радоваться — 
пусть спустя четыре года, но их предлож ения признаны вер­
ными. Но... заводчане вовсе не в восторге от этого доку­
мента. А объясняется  все очень просто: ведь сегодня агропром 
намерен отнять у них отлаж енное работоспособное хозяйство, 
которое создавалось в трудах и муках, к которому все успели 
привязаться  и прикипеть душой. Нет, решили заводчане, не 
отдадим. А выгодно или нет его содерж ать — тож е сами 
решим, на то и хозрасчет.

Более того: кроме второго свинарника, руководство Д Л Р З  
намерено построить ферму для откорма бычков и завести 
пасеку. Рядом с подсобным хозяйством на берегу живопис­
ного озера уж е началось возведение небольш ого поселка, в 
котором будут ж ить работники «Илге». П риобретаю тся з а ­
брош енные хутора, где после их капитального ремонта такж е 
будут ж ить сельскохозяйственны е рабочие завода. Кроме мест­
ных жителей, ж елаю щ их поступить на работу в аграрный 
цех Д Л Р З , с такой ж е просьбой обращ аю тся к руководству 
и некоторые кадровые рабочие завода.

А это значит, что подсобное хозяйство не просто обре­
ло  права гр аж дан ства, но и пользуется авторитетом среди 
заводчан . Д ум ается , что этот авторитет с каждым годом 
будет возрастать.

Б. Н. БОРИСОВ,
спец. корр. журнала
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Я  а страницах ж урнала «ЭТТ» сейчас много говорится о 
недостатках в работе локомотивных бригад. К  ним от­

носятся постоянные переработки, сокращ ение отдыха меж ду 
поездками, непредоставление очередных выходных в  летнее 
время, невыработка плановых часов зимой и др. Возмущ ение  
машинистов понятно, поскольку все это может привести к 
непоправимым последствиям в рейсе.

Мне бы хотелось поделиться мнением об одной из причин, 
вызывающ их перечисленные недостатки,— о завыш енном от­
дыхе в пунктах оборота, прощ е говоря  — о «перележке». 
Сегодня это психологический бич локомотивных бригад, с 
чем, видимо, согласятся все мои коллеги.

Особенно страшна «перележ ка» в дневное время. П ред­
ставьте себе, что бригада, явивш ись утром в дом отдыха и 
поспав 5 — 6 часов, узнает, что их очередь вы зова в  обратный 
рейс сдвинулась на неопределенное время. Н а недоуменные  
вопросы тебе отвечают, что из-за  ож идаемого увеличения  
потока поездов несколько бригад  прибыли «пассажирами», 
и их нужно отправить в  первую  очередь.

И вот долгие часы подряд бригада  курсирует по маршруту: 
столовая — курилка  — красный уголок  — снова столовая. 
«Отдохнув» таким образом ещ е 5 —6, а  то и более часов, 
вконец измотав нервы от бесцельного хождения из угл а  в угол, 
бригада наконец вызывается в  поездку. В каком настроении 
она выезжает в рейс, наверное, понятно... Не намного лучш е  
и ночная «перележка», просто здесь физически человек мо­
жет поспать больш ее количество часов.

«Перележки» не имеют ограничений во  времени, а  прав  
для борьбы с ними у  локомотивных бригад  практически нет 
никаких. Руководство и профком депо об этом, конечно, знают, 
но воз, как говорится, и ныне там. В едь по нынешним прави­
лам отдых в  пункте' оборота засчитывается как домашний, 
и поэтому материально и морально от этого страдает только 
сама локомотивная бригада.

Считаю, что такое положение в нынешнее время, когда  
кругом говорят о повышении роли человеческого фактора, 
в  корне устарело и нуждается в пересмотре.

В. М. Н И К У Л И Н ,
машинист депо К зы л-О рда

С недавнего времени в связи с повышением роли масте­
ров, машинистов-инструкторов и други х  командиров про­

изводства им были изменены знаки различия на формен­
ной одежде. Так, машинист-инструктор теперь носит четыре 
звездочки, машинисты I и II классов  — две, III и IV  классов  — 
одну.

Мне кажется, что не следовало так слишком отделять 
непосредственного наставника, т. е. машиниста-инструктора, 
от машинистов. Ведь машинист I класса  — это вы сококвали­
фицированный специалист, который всего  на ступеньку ниже 
своего наставника, а во  многих случаях по знанию и опыту 
ничем не уступающий ему.

Прош у понять меня правильно: дело не в  звездочке, а  в  
уважении к ведущ ей на транспорте профессии. Я  не хочу, 
чтобы она вы глядела по значимости ниже представителей 
других служб. Поэтому предлагаю  оставить машинисту-инст­
руктору четыре звездочки, машинисту I  класса утвердить 
три (это выделит специалиста высокого класса), машинисту II  
класса  — две, а машинистам III и IV  классов  — одну. 
Д л я  молодых и начинающих локомотивщиков даже здесь по­
явится стимул роста в профессиональном мастерстве.

К. Р. Т Ю Л Ь К О В ,  
почетный железнодорож ник, 

машинист I класса депо Орск

С интересом читаю в ж урнале материалы под новой рубри ­
кой «Почтовый ящик» «ЭТТ». Реш ил тоже написать, 

поделиться своим наболевшим.

14

ПОЧТОВЫЙ ЯЩ ИК«ЗТТ»

А случилось вот что. 29 октября 1988 г. я работал на 
вывозном тепловозе на участке К узино  — Ш аля Свердловской 
дороги. С поездом из 11 вагонов прибыл на ст. С арга для 
работы в тупике леспромхоза. Главный кондуктор дал мне 
план работы: 10 полувагонов поставить в  тупик, с оставшим­
ся одним крытым выехать из тупика, оставить его, обо- 
гнаться тепловозом, снова взять вагон и следовать с ним 
обратно.

К огда  выехали из тупика, главны й кондуктор дал сигнал 
остановки, отцепил вагон и дал команду «Вперед и в обгон». 
Я  доложил об этом Д С П , которая сообщ ила мне маршрут 
следования и открыла сигнал. И  вот когда я уже заезжал 
к вагон у  с другой  стороны, то увидел, что он тронулся с 
места и пошел на перегон. К ак выяснилось потом, главный 
кондуктор не установил тормозной баш мак, а когда воздух 
из неисправной системы выш ел, вагон самопроизвольно пришел 
в  движение.

Я  стал вызывать по рации Д С П  с тем, чтобы получить 
приказ на проезд запрещ аю щ его сигнала и догнать вагон, 
который уже взрезал  стрелку и вышел на перегон. Но ДСП 
не отвечала, поскольку в  это время вы зы вала встречные поезда 
и предупреж дала их о неуправляемом вагоне. Мне ничего 
не оставалось, как ждать дальнейш их указаний.

Н а оперативном совещ ании в отделении дороги меня обви­
нили в  наруш ении пункта 11.35 Инструкции по движению 
поездов и ТРА ст. С арга . Я  пытался доказать, что пункт
11.35 относится только к поездным машинистам, а в имеющемся 
в  депо ТРА также не сказано, что машинист при маневрах 
должен убеждаться, поставил или нет составитель тормозной 
баш мак, но... К ак говорится, прощ е убедить попа в том, 
что бога  нет, чем движ енца в  отсутствии вины машиниста.

В итоге решением оперативного совещ ания я был снят на 
три месяца, а приказом начальника дороги переведен на год 
на работу, не связанную  с движением поездов. Обратился в 
транспортную прокуратуру, там мне посоветовали написать 
заявление в комиссию по трудовым спорам. Комиссия меня 
полностью оправдала. Эти документы я снова отвез проку­
р ору  и вот уже который месяц жду, чем все это кончится.

В се машинисты наш его депо были просто поражены решени­
ем начальника дороги. Они так и говорят: как же работать 
после этого, если снимают только за  то, что ты машинист. Глав­
ный кондуктор не поставил баш мак, проявила растерянность 
Д С П , а все  грехи свалили на машиниста. Хотя в ПТЭ четко 
записано, что каждый несет ответственность по кругу  своих 
обязанностей.

И  в «Гудке» и в  «ЭТТ» часто читаю о подобных случаях, 
когда за  грехи други х  служб несут ответственность локо­
мотивные бригады . К огда  это началось — не знаю, но уверен, 
что подобной порочной практике должен быть положен конец.

С. А. ШАНАУРИН,
< машинист депо Кузино

Ж урнал «ЭТТ» выписываю м ного лет. В последнее время 
особенно радует, что появились статьи социального пла­

на: о престиже работы машиниста, о трудностях нашей про­
фессии.

Сам я м ного лет работал машинистом, поэтому все трудности 
профессии мне хорош о известны. Частенько в курилке пункта 
оборота меж ду машинистами заходит ож ивленная беседа, где 
лю ди высказывают наболевш ее о переработках, сры вах отдыха,
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ругают начальство, говорят о безобразиях движ енцев, сетуют 
на то, что машинистов «заездили» и навалили на них кучу  
несвойственных им обязанностей.

И вот тут порой кто-нибудь и скажет, что, мол, это только у  
нас так. А вот в  Америке, как я читал, все  по-другом у. 
Переработок нет, профсоюз за  людей горой стоит, зарплата 
такая, что нам и не снилась. Если же что-нибудь случится 
с локомотивом, то машинист в  схему не лезет, а сообщает о 
случившемся по рации. К  нему на вертолете слесарь приле­
тит, блок заменит и — езжай дальш е.

Раньш е в нашей прессе о западе можно было прочитать 
только про бедных безработных и про гангстеров. В настоящее 
время информация коренным образом меняется. И  нет ничего  
плохого в том, что мы узнаем об условиях труда маш и­
нистов в  развитых капиталистических странах, об их социаль­
ной защищенности, о том, как их готовят, на каких плечах и 
по скольку часов они работают, как обслуживают локомо­
тивы — закрепление или обезличенно?

Д ум аю , что такая информация была бы небезынтересна для  
многих машинистов. Хотелось бы увидеть подобные статьи 
на страницах ж урнала под рубрикой « За  рубежом».

А. М. К О Р О Б А Н О В ,  
мастер депо Брянск I

1 »  еня, как и большинство ж елезнодорож ников, беспокоит 
J Y i. неудовлетворительное положение с безопасностью движ е­
ния. З а  время работы машинистом мне пришлось ездить со 
многими помощниками, как опытными, имеющими стаж, так и 
с совсем молодыми. И  я знаю, как тяжело помощнику, даж е 
хорошо отдохнувшему перед рейсом, бороться со сном в ночное 
время. Машинисту в этом отношении гор а здо  легче  — ему 
нужно вести поезд, а для этого выполнять различные опера­
ции по управлению тягой, тормозами и др.

Помощник от всего  этого освобож ден, а монотонный шум  
дизеля, перестук колес, полумрак в кабине создают б л а го ­
приятные условия для  дремоты. В целях предотвращения 
проездов запрещ аю щ их сигналов, поддерж ания бригады  в 
бодром состоянии машинист и помощник обязаны выполнять 
такую важную процедуру, как регламент переговоров. Но, 
как всем известно, это не всегда  соблюдается.

Поэтому считаю необходимым ввести контроль за  выполне­
нием регламента переговоров со строны помощника машиниста 
и с обязательной отметкой его  на скоростемерной ленте. Д л я  
этого предлагаю  оборудовать локомотивы дополнительной 
кнопкой бдительности помощника машиниста, установленной 
на средней стойке под или над локомотивным светофором. 
Нажатие производить по свистку ЭП К  при смене огней на 
локомотивном светофоре, а также при проследовании маршрут­
ных светофоров с зеленым огнем и маневровы х с белым. 
Каждое нажатие должно фиксироваться на скоростемерной 
ленте.

Д о  недавнего времени тепловозы серии 2ТЭ10Л  в нашем  
депо оборудовались такими кнопками. П равда , некоторым 
помощникам машиниста это новшество не нравилось, потому 
что при каждой смене сигналов было необходимо подниматься < 
с места и нажимать РБ . Но зато это простое устройство 
не давало  возможности помощнику расслабляться и одно­
временно контролировало бодрость машиниста.

В настоящее время наши тепловозы оборудуют дорогостоя­
щей системой Л обовкина, которая ни к чему не обязывает  
помощника, а работу машиниста только затрудняет. Н о даже 
самая дорогая , но непродуманная система, не может уберечь  
локомотивную бригаду  от брака в поездной работе, а опыт 
эксплуатации тепловозов с кнопкой бдительности помощни­
ка машиниста убедительно доказал, что можно резко сократить 
количество проездов запрещ аю щ их сигналов.

В. А. Г ЕР А С И М О В ,  
машинист тепловоза 

подменного пункта 
ст. Алатырь

U  каждом депо или пункте оборота есть место, где  собираются 
D  локомотивные бригады  посудачить о своем житье-бытье. 
Темы там всегда  постоянные: о работе, безопасности движе­
ния, качестве ремонта, недоразумениях с командирами, дви ­
женцами, режимом труда и отдыха, недостатках конструкций 
локомотивов и о многом другом .

Такие места называют «брехаловками». Д альш е них наши 
дебаты обычно не выходят. К ак говорится — побрехали, 
отвели душ у и разъехались. Теперь в ж урнале под рубрикой  
«Почтовый ящ ик «ЭТТ» получилась всесоюзная «брехаловка». 
Ведь сколько уже было опубликовано в «Гудке» и «ЭТТ» воз­
мущ енных писем машинистов насчет прибора бдительности 
УКБМ  — энергией, заключенной в них, можно было Антарктиду 
растопить. А что толку? П риборы как устанавливали, так 
и продолжают устанавливать в у году  высшему руководству 
М П С. То, что мы возмущ аемся ,— кого это волнует?

Хотя нерешенных проблем у  локомотивщиков много. Н евоз­
можно понять, как в  век кибернетики, электроники и научно- 
технического прогресса можно десятилетиями «изобретать» 
обыкновенное сидение для машиниста? С колько можно ждать 
нормальной и удобной кабины? К огда, наконец, появятся 
кондиционеры? В условиях Средней Азии кабина тепловоза 
2 Т Э 10М (В ) превращается в  духовку, в которой мы находимся 
по 10— 15 часов кряду.

И еще. Г де же те новые локомотивы, о которых печатает 
ваш ж урнал на обложке? В нашем депо Д уш анбе мы до сих 
пор водим пассаж ирские поезда грузовы ми машинами. А что 
значит на видавш ем виды тепловозе 2ТЭ10М  (или В ) держать 
конструкционную скорость 100 км 1ч? Это значит ставить под 
у гр о зу  безопасность движения, жизнь людей. Не выдерживает 
экипаж ная часть, клинят тяговые двигатели, а виноват всегда  
машинист — куда смотрел при приемке? А попробуй при­
нять двухсекционную  маш ину за  15 мин стоянки на путях!

Пиш у в ж урнал первый раз. Письмо получилось резким и 
сумбурным. На публикацию  не надеюсь, но хоть душ у отвел.

В. ОЗЕРАН,  
машинист депо Душ анбе

Р Е Д А К Ц И И  ОТ ВЕ ЧАЮТ

Заместитель начальника службы локомотивного хозяйст­
ва Донецкой дороги А. В. РАДЗЮКЕВИЧ на письмо В. М. ВО- 
РОЖКО («ЭТТ» № 11, 1988 г.)

«Отдельные факты использования тепловозов на электрифи­
цированном участке В олноваха  — М ариуполь имеют место 
при нехватке электровозов для вы воза поездов. По центру 
управления перевозок управления дороги издано распоряж е­
ние впредь запретить такое использование тепловозов».

Заместитель начальника Главного управления локомотив­
ного хозяйства МПС И. В. ДОРОФЕЕВ на письмо Павла 
(«ЭТТ» № 12, 1988 г.)

«Руководством локомотивного депо Тапа, в состав которого 
входит цех эксплуатации В олга , а также руководителями 
Эстонского отделения дороги принимаются меры к подготовке 
локомотивных бригад  и укомплектованию штата на выполня­
емый объем работы, а также по улучш ению положения с 
использованием рабочего  времени. Принимаемые меры позво­
лили в  1988 г. по сравнению  с 1987 г. снизить сверхурочные 
часы на одного работника локомотивных бригад на 7,5 % .

Вместе с тем остаются большими часы следования бригад  
«пассаж ирами» и непроизводительные простои. М ПС обязало  
руководителей Эстонского отделения и Прибалтийской дороги  
принять меры к улучш ению использования рабочего времени 
локомотивных бригад  цеха эксплуатации В олга и на этой 
основе улучшить организацию  труда и отдыха».
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Борис Зимтинг_

П о нынешним м еркам  Андрей Ефремов еще м олод —  в 
этом году ему исполняется 35 лет. Высокий, с ладной 

спортивной ф игурой, простым откры ты м  лицом, он отно­
сится к той категории людей, которы е в лю бой, даже 
соверш енно незнаком ой компании быстро становятся ее 
душой.

Человека, с которы м  легко  и просто общаться, на­
зывают ком муникабельны м. Но не только за ш ироту 
натуры и д руж ескую  отзывчивость уважаю т Андрея в кол ­
лективе депо Хабаровск II .  Есть в его  характере 
черты, выделяющие его из общ ей массы, позволяю щ ие 
быть не просто рубахой-парнем , а стать признанным ли­
дером . Это прежде всего умение подняться над м он о ­
тонностью каждодневной работы, видеть проблемы  пред­
приятия и пути их решения, способность принимать к 
сердцу чужие заботы и чуж ую  боль, желание всегда 
придти на помощь.

За эти или другие достоинства ком мунисты  депо 
выбрали Ефремова делегатом X IX  Всесоюзной парткон­
ференции —  не знаю. Но тот факт, что из девяти 
претендентов, очень достойных и уважаемых работников, 
на партийный ф орум  от депо поехал именно он, гово­
рит о многом .

В чем ж е секрет такой популярности м олодого  маш и­
ниста? Чтобы ответить на этот вопрос стоит позна­

комиться с той платф ормой, на которой базируется его

авторитет и с его програм м ой  перестойки ж изни  нашего 
общества.

—  П рограм м а м оя простая,—  рассказывает А ндрей Пет­
рович,—  считаю, что в настоящее время необходимо 
самое пристальное внимание уделить улучш ению  условий 
труда и отдыха работников ж е ле зн о д о р о ж н ого  транспор­
та, особенно локомотивны х бригад. Параллельно с этим са­
м ы м и бы стрыми темпами решать социально-бытовые проб­
лемы , которы х в «застойные» времена накопилось очень 
м ного . То есть моя програм м а —  всеми возможными 
методам и воздействовать на руководителей различного 
ранга с целью  повернуть их лицом  к человеку, заставить 
их заниматься теми вопросами, что сегодня называют 
человеческим  ф актором .

Конечно, ка кой-то  сверхъестественной, из ряда вон вы­
ходящ ей п рограм м у Еф ремова не назовешь. Не секрет, 
что массовые нарушения реж им а труда и отдыха локо­
мотивны х бригад характерны для большинства депо 
сети, так ж е  со скрипом  реш аются социальные вопро­
сы. Но одно дело, когда  о них просто говорят 
в деповской курилке , и другое, когда твой товарищ 
пытается сдвинуть этот воз проблем  с м ертвой точки.

Н аверное потом у и не м ог быть А ндрей Еф ремов просто 
сторонним  наблю дателем, что все эти проблемы  накап­

ливались у него на глазах, поскольку родился он в по­
селке л оком отивщ иков рядом  со станцией Хабаровск II. 
Не по наслышке, а на прим ере отца, старого желез­
нод орож ника , знает о том , каким  уважением  пользова­
лась профессия машиниста. Да и мать, работавшая в уп­
равлении дороги , лучшей судьбы для сына не желала. 
О кончательный вы бор сделал сам, когда мальчишкой 
во время ш кольных каникул съездил на поезде на
экскурсию  в М оскву. На стоянках его сверстники бежа­
ли покупать м ор о ж е н о е  и пирож ки , а он мчался в го­
лову состава полюбоваться м ощ ны м  красавцем-локомотивом.

После окончания девятого класса поступил парень в 
ж е л е зн о д о р о ж н ое  училище учиться на помощ ника маши­
ниста тепловоза. После его окончания в 1972 году про­
работал год  в депо, потом  пошел служить в армию. 
В военком ате сам попросился в ж елезн одорож н ы е  войска. 
За время служ бы  опять ж е  по собственной инициати­
ве и с одобрения командования перепробовал почти все 
транспортны е проф ессии: был путейцем, вагонником , соста­
вителем, только  что деж урны м  по станции не пришлось 
поработать.

У волившись в запас, вернулся в свое депо, стал снова 
ездить п о м ощ н иком  на тепловозе, поступил в техни­

кум  на электровозное отделение. Вскоре сдал на права 
управления тепловозом , а после окончания техникума 
в 1980 году получил права машиниста электровоза.

Как-то  подош ел к нему м аш инист-инструктор пасса­
ж и р ско й  колонны  Василий Георгиевич Козлов:

—  И долго  ты еще, парень, собираешься с двумя 
правами управления ездить помощ ником ?

—  Да я в институт хочу поступать...
—  Институт, конечно, дело хорош ее. Но ты уже гото­

вый машинист, пора за правое кры ло перебираться.
Так стал Еф ремов маш инистом  электровоза. Здесь же 

в депб сдал экзамены  на третий класс, затем, после 
учебы в дортехш коле  —  на второй.

В 1982 году Андрей Петрович стал коммунистом. 
Рекомендации для вступления в партию ем у дали самые 
уважаемы е в депо лю ди, ветераны предприятия Нико­
лай Петрович Маслов и Семен Тихонович Шульженко. 
А вскоре энергичного  и справедливого парня коммуни­
сты колонны  избрали своим партгрупоргом .

С егодня А ндрей Еф ремов по праву считается одним  из луч­
ших маш инистов депо. Еще работая пом ощ ником  ма­

шиниста тепловоза, он отлично освоил плечо на восток 
до Викина, сейчас водит поезда на электрифицирован­
ном  участке до Биры и обратно. Все беды и нужды 
товарищ ей по проф ессии ему прекрасно известны. Слу­
шая рассказы ветеранов и воспоминания отца об усло­
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виях ж изни и работы машинистов двадцать— тридцать лет 
назад и сравнивая их с сегодняш ним отнош ением  к пред­
ставителям ведущей на транспорте профессии со стороны 
руководителей отделения и других служб, он пришел к 
выводу, что отнош ение это стало гораздо хуже.

Сначала понемногу, незаметно, потом  все явственнее 
стали портиться контакты  локом отивщ иков с движ енца­
ми. Дальневосточная дорога, как известно, тупиковая. 
Грузопоток здесь неравномерный, пульсирую щ ий. П роизо­
шел сбой в движении где-то в средней части страны, 
а через некоторое  время это сказывается в Архаре, 
Хабаровске, Уссурийске. Поезда с запада не поступают, 
значит простаивают локомотивы , сидят без дела вышедшие 
на явку бригады. То ж е самое случается, когда  «заши­
ваются» с ра згр узкой  дальневосточные порты. Станции 
оказываются забиты поездами —  опять остановка в движ е­
нии.

—  Сейчас появилось множество самой разной техни­
ки —  ЭВМ, АСУ, телетайпы, другие средства связи. 
Так неужели трудно разработать систему предваритель­
ного оповещ ения о подходе поездов с соседней дороги  
или с соседнего отделения? —  восклицает Андрей Пет­
рович.—  Если, не дай бог, случилось там какое -то  ЧП —  пусть 
движенцы сообщ ат нам о задерж ке  в движении поездов 
на столько-то часов. Наши нарядчики могли бы заранее 
оповестить бригады , что их явка переносится на некоторое  
время.

Но так уж  заведено, что о людях никто не думает. 
А представьте, каково маш инисту! Ушел ночью из дом у, 
семью  разбудил, пришел в депо, отсидел без толку 
несколько часов, снова вернулся дом ой, опять всех раз­
будил. И ночь насмарку, и масса неудобств всем. Не­
которы е машинисты поэтому не хотят возвращаться домой, 
говорят: посижу, подож ду поезда. Так проведет ночь на 
лавочке —  потом  какой из него работник? С м ож ет ли гаран­
тировать безопасность движения?

З ная по рассказам старших о былой д руж бе  маш инистов и 
диспетчеров, Ефремов решил воскресить старые добры е 

отношения. Учитывая, что многие молоды е машинисты не в 
полной м ере представляют себе весь процесс управления 
движением, а некоторы е диспетчеры лишь понаслыш ке знают
об условиях работы локомотивны х бригад, он высказал 
пожелание «обкатать» таких движенцев на локомотивах с 
опытными машинистами, а молоды х локом отивщ иков поса­
дить «на граф ик» рядом  с диспетчерами. Такой обмен 
опытом позволит см еж ны м  службам  в буквальном  смысле 
посмотреть в глаза друг другу , понять тонкости и слож ­
ности работы, наладить добры е взаимоотнош ения, изба­
виться от совместных ош ибок.

Более того, А ндрей Петрович вынашивает мысль за­
вязать машинистов и диспетчеров на один наряд, чтобы 
они вместе отвечали за результаты работы, выполняли 
общие показатели. Со своими предлож ениям и машинист 
познакомил начальника отделения дороги  Анатолия Петрови­
ча М осковского . Тот внимательно их изучил, одобрил и... 
на этом все дело кончилось. Для внедрения предлож ений 
машиниста в ж изнь ничего не делается.

Но А ндрей Ефремов не из тех лю дей, у которы х 
после неудачи опускаю тся руки . Свое предлож ение он 

намерен « пробивать» дальше, поскольку уверен, что успеш ­
ная работа транспорта возм ож на  только  в тесном содру­
жестве двух ведущих служб. А для реального вопло­
щения в жизнь всего этого необходим о быстрее перехо- 

' дить на экономические методы управления.
—  Руководство всем движ ением  у нас пока построено на 

1 «горловом» м етоде,—  считает маш инист.—  М не м ного  раз 
т приходилось слушать селекторны е совещания, проводимы е

МПС, управлением дороги  и отделением. Честное слово, 
даже в см отровой канаве весь промазученны й слесарь 
порой так не выражается, как некоторы е наши ком ан­
диры. Но толку-то  от этого —  ноль.

Применение экономических рычагов в нашем хозяйстве 
я вижу вот в чем: надо сделать так, чтобы аппарат дви­
жения платил деньги депо за кажды й заказанный л око ­

мотив, начиная с выхода его с контрольного  пункта и до 
возвращ ения. Неважно —  в пути ли находится машина, 
стоит ли на станции или перегоне —  плати. Необхо­
дим о  изменить такж е основные показатели деятельности 
депо. Ведь нам сегодня платят за тонно-килом етровую  
работу, которая зависит не от нас, а от движенцев. •

Р ассуждает Еф ремов не просто как машинист, а как гражда­
нин, настоящий патриот транспорта. Частые нарушения 

граф ика движения на дороге , происходящ ие не по вине его 
товарищ ей, привели к мысли о необходимости взаимодей­
ствия см еж ни ков : речников, автомобилистов, авиаторов.
«Зашилась» дорога —  пусть часть перевозок возьмут на 
себя коллеги по транспорту. У них будет трудный м о ­
м ент —  на помощ ь придут ж елезнодорож ники . Все 
эти вопросы ком м унист хочет поставить на очередном 
партийно-хозяйственном  активе края.

Пока ж е  из-за неритмичности перевозок, вызывающих 
отм ены  рейсов, из-за отсутствия инф ормации движенцев
о подходе поездов одни локомотивны е бригады имею т 
сверхурочны е, другие  недоработку. В прош лом  году по де­
по было 197 тысяч часов переработки, у отдельных 
маш инистов —  свыше двухсот. Нынче число нарушений 
реж и м а труда и отдыха хотя и снизилось в четыре 
раза, но количество сверхурочных остается на преж ­
нем уровне. И вот с этим не м ож ет мириться маши­
нист. Сам м уж  и отец двух детей он понимает, как 
необходим а дома м уж ская  рука.

Возмущ ает его  и сложившаяся порочная практика 
планирования экономии топливно-энергетических ресурсов.

—  Сегодня во всех газетах и журналах читаешь кри ­
тические выступления по поводу планирования «от достиг­
нутого». Но нашего ведомства это как будто не касается. 
Кажды й год  нам спускаю т план за минусом  предыду­
щей эконом ии . Так мы м ож е м  неизвестно до чего допла- 
нироваться. Но ведь не м огут тепловозы ездить на во­
де, а на электровозы  солнечные батареи еще не поста­
вили. Уверен: нужны  научно обоснованные нормы расхода 
топлива, которы е не долж ны  зависеть от прихотей сверх- 
эконом ны х плановиков.

Ч то и говорить, нереш енных производственных вопросов 
у нас на транспорте еще м ного . Не меньше их и в 

социальной сф ере. О чередь на получение жилья в минув­
ш ем  году в депо составляла 530 человек, а в нынешнем 
уж е  706. Но, как ни удивительно, член райпроф сожа 
А ндрей  Еф ремов даж е доволен этой циф рой.

—  Д ело в том , что отделение дороги  наконец стало 
строить жилье для ж елезн одорож н иков . В прош лом году 
депо получило 37 квартир. Сейчас мы на паях с другими 
организациями участвуем в строительстве 160-квартирного 
дома, где 100 квартир будут наши, следую щ ий дом 
делим  пополам  с отделением, а еще один будет пол­
ностью  наш.

Система такая: строители возводят коробку , а все
отделочны е работы вы полняю т работники тех организаций, 
ко м у  предназначены квартиры . Нас это вполне устраивает. 
Сам я тож е  труж усь на отделке, поскольку мечтаю 
получить благоустроенную  трехком натную  квартиру. Сей­
час ж е пока ж иву в двухком натной квартире в старом доме 
без удобств.

А очередь на жилье сразу выросла так потому, что 
лю ди увидели перспективу. Раньше машинист м ог получить 
квартиру только  перед вы ходом  на пенсию. Вот и уходили 
м ногие  на другие  предприятия. Из м оего  выпуска железно­
д о р о ж н о го  училищ а сейчас осталось только четыре челове­
ка. А вот из подш еф ной группы ПТУ после службы 
в армии в депо уж е  вернулась половина выпускников.

Наверное, нет в депо ни одного  дела, которое бы не 
интересовало Андрея Ефремова, к ко тором у он не был так или 
иначе причастен. Занимается он и помощ ью  подсобному 
хозяйству предприятия, и строительством спортивного ком п­
лекса, организацией спартакиад, вечеров отдыха в новом 
конф еренц-зале депо и м ноги м -м н огим  другим . Так и ж и ­
вет он —  лицом  к лю дям, готовый всегда придти им на 
помощ ь.
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и  в помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС8
(П родолжение. Начало см. «ЭТТ» № 5, 1989 г.)

АКК УМУЛЯТ ОРНАЯ БАТАРЕЯ

Аккумуляторная батарея  (А Б) со­
стоит из 40 элементов, располож енны х 
в одном ящике, номинальной емко­
стью 160 А /ч. К аж д ая  секция оборудо­
вана своей АБ. Батареи  обеих секций 
подключены к общему плюсовому про­
воду 823 (параллельно). Одна АБ мо­
ж ет питать цепи управления обеих 
секций.

Аккумуляторная батарея  разделена 
на две группы (37 элементов и 3 эл е­
м ента), которые могут быть соединены 
параллельно или последовательно. П е­
ред включением ГВ и поднятием токо­
приемников обязательно включить АБ 
обеих секций.

У станавливать локомотив под н а ­
грузку при включенной АБ на одной 
секции запрещ ается.

П ервая группа АБ (37 элементов).
Установка переклю чателя 807 в полож е­
ние «1» соответствует подключению 
АБ на 37 элементов. В этом случае 
соединяются контакты переклю чателя 
Z i— Z 2 и X i—Х2 и создается следую- 
Схема заряда аккум уляторной батареи электровоза ЧС8

щ ая цепь: «плюс» АБ, провод 802, 
контакты Z |— Z 2 переклю чателя 807-1, 
провод 800, А ЗВ 801-1, провод 821, 
контакт 2-1 аварийного переклю чателя 
стабилизатора 842-1, зам кнутого в нор­
мальном режиме, провод 879, стабили­
затор.

С заж и м а  10 стабилизатора цепь 
продолж аю т 824, вы равниваю щ ий р е ­
зистор 821-1, провод 825, блокирую ­
щий диод стабилизатора 833-1, про­
вод 823. Через включенную нагрузку 
ток идет на корпус («минус»), заж им  
16 стабилизатора 271-1 от заж и м а 
15 на провод 999, АЗВ 801-1, про­
вод 801 к «минусу» 37 элементов АБ.

В торая группа (40 элем ентов). П е­
реклю чатель 807 переводят в полож е­
ние «П». При этом собирается сле­
дую щ ая цепь: «плюс» АБ (37 элем ен­
то в), провод 802, контакты Z |— Y2 пе­
реклю чателя 807-1, провод 819, «минус» 
группы из трех элементов АБ, про­
вод 800, АЗВ 801-1, провод 821, кон­
такты 2-1 аварийного переклю чателя 
842-1 стабилизатора 271-1. От стабили­
затора  271-1 через заж им  10 (выход

У Д К  621.337.2.204.6
со стабилизатора) ток протекает по 
проводу 824, вы равниваю щ ем у рези­
стору 821-1, проводу 825, диоду 833-1, 
проводу 823. Д ал ее  через включенную 
нагрузку на «минусовые» заж им ы  16-15 
стабилизатора 271-1, провод 999, АЗВ 
801-1, провод 801, на «минус» 37 эле­
ментов АБ.

З А Р Я Д  А К К У М У Л Я Т О Р Н О Й  
БАТ АР ЕИ

При нормальной работе зарядного 
устройства (стабилизатора) переклю­
чатель 807 находится в положении «1», 
при котором его контакты Z\  и Z2 
замкнуты . Так зар яж аю тся  37 элемен­
тов и параллельно им через рези­
стор 806 ещ е 3.

Ц епь зарядки  37 элементов: про­
вод 879 от стабилизатора 271-1, кон­
такт  1-2 аварийного переключате­
л я  842-1, провод 821, АЗВ 801-1, про­
вод 800, контакт Z 2— Zi переключате­
л я  807, провод 802, «плюс» 37 эле­
ментов, «минус» 37 элементов, про­
вод 801, АЗВ 801-1, провод 999, за-
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жим 15 стабилизатора 271-1. А налогич­
ная цепь на секции 2.

Цепь зар яд а  трех элементов: про­
вод 879, контакты 1-2 аварийного 
переклю чателя 842-1, провод 821., АЗВ 
801-1, провод 800, «плюс» трех эле­
ментов АБ, «минус» трех элементов, 
провод 819, контакты Xj— Х2 переклю ­
чателя 807, провод 818, добавочный 
резистор 806-1, провод 807, замкнутый 
контакт контактора 406-1, провод 801, 
АЗВ 801-1, провод 999, заж им  15 ста ­
билизатора 271-1.

Цепь за р я д а  40 элементов АБ. 
П реж де всего переклю чатель 807 уста­
навливаю т в положение «П». Его кон­
такты Z2— Z| и Хг— Х| разм ы каю тся 
и зам ы каю тся контакты Z2— Y2. В этом 
положении зар яж аю тся  все 40 элем ен­
тов АБ последующей цепи: провод 879 
от стабилизатора, контакт 1-2 пере­
клю чателя 842-1, провод 821, А ЗВ 801-1, 
провод 800, «плюс» 3-х элементов, 
«минус» 3-х элементов АБ, провод 819, 
контакты Y2— Z 2 переклю чателя 807-1, 
провод 802, «плюс» 37-и элементов, 
«минус» 37-и элементов АБ, провод 801, 
АЗВ 801-1, провод 999, заж им  15 с та ­
билизатора 271-1.

Ток зар яд а  АБ долж ен быть не бо­
лее 40—45 А, а ток нагрузки стаби ­
лизатора — не более 90 А. Ток АБ 
измеряется амперметром 870-1 (870-2), 
ток стабилизатора (нагрузки) ам п ер­
метром 872-1 (872-2). Кроме того,
на пульте установлен вольтметр 871-1 
(871-2), который показы вает н ап р яж е­
ние АБ только своей секции. Д л я  того 
чтобы проверить напряж ение АБ другой 
секции, нужно н аж ать  кнопку 820-1 
(820-2). В этом случае вольтметр по­
каж ет напряж ение АБ другой секции.

Д л я  приведения электровоза в р або ­
тоспособное состояние необходимо 
включить АБ на обеих секциях, по­
ставив переклю чатель 807 в полож е­
ние «II» (40 элем ентов). По возм ож ­
ности следует пользоваться одним вспо­
могательным компрессором, чтобы

уменьш ить р азр яд  АБ. В этом случае 
обе АБ будут питать один вспом ога­
тельный компрессор и он будет не­
большим.

После включения ГВ и поднятия 
токоприемника, контролируют величину 
за р я д а  АБ и ток стабилизатора. К ро­
ме того, с пульта, при наж атой  кнопке 
820-1 (820-2) «К онтроль напряж ения 
батарей»  проверяю т напряж ение АБ 
другой секции.

Если вольтметр будет показы вать 
напряж ение больш е 50 В, то стаби ­
лизатор  другой секции подключен и АБ 
зар я ж ается . Если вольтметр покаж ет 
ровно 50 В или меньше, значит АБ 
на другой секции не за р я ж а е тс я  и 
стабилизатор  не подключился.

Такую  проверку необходимо сделать 
после проследования нейтральных вста­
вок. П ереклю чатель 807 следует пере­
клю чать после смены кабин управления 
при выключенном ГВ и опущ енных токо­
приемниках, когда реверсивная рукоят­
ка находится в нулевом положении. 
В противном случае из-за бросков н а ­
пряж ения в момент переклю чения мо­
ж ет выйти из строя электронная схе­
ма противобоксовочной защ иты .

С Т А Б И Л И З А Т О Р  271

На электровозе ЧС8 установлен с та ­
билизатор, подобный тому, что р азм е­
щен на электровозе ЧС4Т. Его работа 
восстанавливается кнопкой «Т» на л и ­
цевой панели. В случае повреж дения 
стибилизатора, сгорания предохраните­
лей защ иты  или общ его на 63 А, 
его можно выключить из схемы.

Д л я  этого служ ит аварийны й пере­
клю чатель 842-1 (842-2), который име­
ет две пары контактов. Контакты
1-2 замкнуты  при нормальной работе, 
а блокировки 3-4 зам ы каю тся в а в а ­
рийном режиме. При постановке пере­
клю чателя 842 на одной из секций в 
аварийны й режим работа схемы и за р я д  
АБ обеспечивается от другого исправ­
ного стабилизатора.

Ц Е П И  У П РА В Л Е Н И Я  
К О М П Р Е С С О Р А М И

Вспомогательный компрессор при­
водится в действие двигателем 812-1 
(812-2), а вклю чается он кулачковым 
переклю чателем 456-1 (456-2), который 
имеет следую щ ие положения: нуле­
вое, «Вспомогательный компрессор I», 
«Вспомогательный компрессор II», 
I +  II (включение обоих компрессоров).

Включение вспомогательного комп­
рессора секции I. Ток протекает от 
провода 823, через АЗВ 814-1, кон­
такт 1-2 переклю чателя 456, РД  808-1, 
отклю чаю щ ее компрессор при давлении
9 к гс /см 2, провод 816, контактор 
810-1, провод 999.

Включивш ись, контактор 810 зам ы ­
кает свои три контакта в цепи дви га­
теля, создается цепь: провод 823,
предохранитель 811-1, провод 817, три 
замкнуты х контакта 810-1, провод 820, 
двигатель 812-1, вспомогательный ком­
прессор, провод 999.

Включение вспомогательного ком­
прессора секции II из кабины №  1. 
А ппарат получает питание по цепи: 
провод 823, АЗВ 814-2, провод 812, 
идущий на секцию I, контакты 5-6 
переклю чателя 456-1, провод 815, иду­
щий на секцию II, Р Д  808-2, про­
вод 816, контактор 810-2, провод 999. 
Д ал ее  цепь совпадает с описанной.

С овм естная работа двух компрессо­
ров. В этом случае замкнуты кон­
такты  1-2 и 5-6 переклю чателя 456-1. 
Цепи питания контакторов и вспомо­
гательны х компрессоров те же. В за в и ­
симости от состояния АБ можно н ак а­
чать воздух для ГВ одной секции, з а ­
тем уж е основным компрессором под­
нять давление обеих секций и включить 
ГВ одной из них.

(П родолж ение следует)

ю .  н .  СОКОЛОВ,
маш инист депо К иев-П ассаж ирский 

Ю го-Западной дороги

ТОПЛИВОМЕР ПАССАЖИРСКИХ ТЕПЛОВОЗОВ
На пассажирских тепловозах ТЭП60, ТЭП70 и ТЭП80 прим еня­

ют дистанционные указатели уровня топлива (топливоме- 
ры). Их устанавливают в топливных баках локомотивов. 
Схема такого топливомера представлена на рисунке. Для 
исключения погреш ности, связанной с неровностью  пути, 
пневмометрическую  трубку  10 установили в центре топлив­
ного бака. Назначение каж дого  из узлов следую щ ее.

1 Трехходовой кран 2 (в зависимости от положения р уко ­
ятки) служит для замеров уровня топлива в топлив­
ном баке тепловоза, проверки утечек воздуха в трубо­
проводах топливомера, контроля регулировки топливомера 
на точность показаний (как верхнего, так и ниж него  уровней 
топлива на шкале), а такж е для прекращ ения подачи 
воздуха в топливом ер после замера.

Игольчатый вентиль 5 предназначен для снижения давле­
ния воздуха с 6— 8 до 0,01— 0,2 к г с /с м 2. Он является

У Д К  629.424.1.063.6.054.2
основны м органом  регулировки топливомера на точность 
показаний. Регулировку осущ ествляют поворотом  шпинделя 
так, чтобы уровень топлива в стеклянной трубке  указа­
теля оставался постоянным как при откры том  (см. рису­
нок, а), так и при закры том  кране (см. рисунок, б). 
Д опускаем ая разница 2— 3 мм.

Дроссель 3 представляет собой шайбу с отверстием 
диам етром  0,04 м м . Он предотвращ ает «выброс» топлива 
из стеклянной трубки  указателя топливомера при разре­
гулированном  игольчатом вентиле. Ф ильтр  4 выполнен в виде 
шайбы из войлока толщ иной 3— 4 м м  и служит для предот­
вращения засорения отверстия в дросселе.

Принцип действия топливомера основан на равенстве 
давлений столбов ж идкости  измерительной трубки и вытес­
ненного  топлива из внутренней полости трубки 10 в топлив­
ном  баке  9.
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Дистанционный указатель уровня топлива:
1 — пневмометрическая трубка бачка; 2 — трехходовой кран; 3 — 
дроссель; 4 — фильтр; 5 — игольчатый вентиль; 6, 11 — пробки;
7 — бачок топливомера; 8 — указатель топливомера; 9 — топлив­
ный бак; 10 — пневмометрическая трубка бака

При откры том  трехходовом  кране 2 из торм озной си­
стемы под давлением через игольчатый вентиль 5, 
ф ильтр 4, дроссель 3 и тр уб ку  1 подается воздух в 
пространство над топливом  в бачке 7 топливомера. Одно­
врем енно с этим воздух поступает в располож енную  в топ­
ливном  баке 9 тр уб ку  10 и, вытесняя из нее топливо, 
уходит в надтопливное пространство бака, соединенное с ат­
мосф ерой.

Возникш ее в трубопроводах и бачке 7 давление воз­
духа равно статическому давлению столба топлива, вытес­
ненного  из пневм ом етрической трубки  10, расположенной в 
баке. О но, воздействуя на поверхность топлива в бачке
7 топливомера, вытесняет его  в стеклянную  трубку ука­
зателя топливом ера 8. Уровень в трубке  указателя бу­
дет повышаться до тех пор, пока топливо, находящееся в 
трубке  10, не будет вытеснено воздухом .

Чтобы проверить исправность и работоспособность топ­
ливомера, перед каж ды м  зам ером  уровня топлива в баке 
необходим о сделать следую щ ее:

при положении рукоятки  трехходового  крана (см. ри­
сунок, в) определить визуально уровень топлива в бач­
ке топливомера. Он долж ен соответствовать риске «у» на 
ш кале;

повернуть руко я тку  трехходового  крана в положение 
«откры то» (см. рисунок, а). При этом уровень топлива в 
стеклянной трубке  топливом ера поднимется до определен­
ной величины и остановится (при наличии топлива в баке). 
После остановки уровня топлива рукоятку  трехходового 
крана бы стро перевести в положение «закрыто» (см. ри­
сунок, б). (Уровень топлива в стеклянной трубке  может 
несколько  понизиться.) Д опускаем ая разница уровней при 
откры том  и закры том  кране не долж на быть более 2— 3 мм. 
Р егулировку осущ ествляю т поворотом  шпинделя игольчатого 
вентиля 5.

Возможные неисправности топливомера

Характер неисправности, 
внешние проявление и признаки Вероятная причина Способ устранения

При замере топливо в указателе 8 подни­
мается до верхнего уровня стеклянной трубки 
или даже выливается наружу

Засорение трубопровода в топливном баке

Отсутствие дросселя 3 
Отверстие в дросселе более 0,4 мм 
Разрегулирован вентиль 5

Продуть трубопровод со стороны топливо- 
мера

Поставить дроссель 
Заменить дроссель 
Отрегулировать вентиль

При закрытом кране топливо в указателе 
медленно (или быстро) опускается до отметки
«у»

Негерметичность воздушного трубопрово­
да по соединениям

Трещины в трубопроводе или в бачке 
Неплотность затяжки верхней пробки бач­

ка 6

Подтянуть все соединения трубопровода, 
притереть пробку крана 2 и смазать смазкой 

Трещины заварить
Затянуть пробку или заменить прокладку

При замере топливо в указателе не подни­
мается

Засорился дроссель 3 
Загрязнился фильтр 4 
Разрегулирован вентиль 5 
Зажато стеклянной трубкой отверстие ре­

зинового уплотнения в нижней части или оно 
«разбухло»

Нет отверстия в верхней пробке или ре­
зиновой прокладке указателя шкалы 

<

Снять и продуть дроссель 
Снять и промыть фильтр 
Отрегулировать вентиль 
Ослабить затяжку стеклянной трубки или 

заменить резиновое уплотнение

Заменить пробку или просверлить отвер­
стие. Заменить прокладку или сделать от­
верстие

После замера при положении (рисунок, в) 
крана 2 топливо в стеклянной трубке не опус­
кается

Зажато стеклянной трубкой отверстие ре­
зинового уплотнения в нижней части или 
оно «разбухло»

Нет отверстия в верхней пробке или рези­
новой прокладке указателя шкалы

Ослабить затяжку стеклянной трубки или 
заменить резиновое уплотнение

Заменить пробку или просверлить отвер­
стие. Заменить прокладку или сделать от­
верстие.

При замере топлива большая разница 
уровня топлива в стеклянной трубке при от­
крытом и закрытом кране

Разрегулирован вентиль 5 Отрегулировать вентиль
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Проверить топливом ер на исправность м ож н о  как при 
работаю щ ем на холостом  ходу двигателе (до  пятой пози­
ции контроллера), так и неработаю щ ем при давлении 
воздуха в питательной магистрали торм озной  системы
5— 8 к гс /с м 2;

После проверки исправности р уко ятку  трехходового  кра ­
на поставить в положение, при котором  пневм отрубки 
бака и бачка соединяю тся с атмосф ерой (см. рисунок, в). 
При этом уровень топлива в стеклянной трубке  опустится 
до риски «у».

Н еобходимо заметить, что для уменьш ения засорения 
фильтра и дросселя, а такж е снижения утечек воздуха
из торм озной  магистрали топливомер не следует дер­
жать постоянно вклю ченны м . В озм ож ны е неисправности топ- 
ливомера приведены в таблице.

Точность изм ерений топливомера зависит от количе­
ства дизельного топлива, залитого в бачок 7. При наличии
топлива в бачке по риске «у» на ш кале указателя

топливом ер точно показывает его количество в т о п л и е  
ном  баке локомотива. При отклонении этого уровня о 
риски  «у» ош ибка замера равна величине отклонена  
Наливать другие  ж идкости  в бачок топливомера не допу 
скается.

Точность изм ерений обеспечивается, если уровень тог 
лива в стеклянной трубке  указателя совпадает при открь 
том  (см. рисунок, а) и закры том  (см. рисунок, б 
трехходовом  кране. Ш калы топливомеров нельзя перестав 
лять с одного  тепловоза на другой ввиду индивидуаль 
ной тарировки ка ж д о го  бака.

При замене стеклянной трубки топливомера на больши. 
или меньш ий диаметр (более или менее чем на 2— 3 мм 
необходим о перетарировать шкалы.

М. Н. СТУПАКОЕ
начальник конструкторского  бюр< 

ПО «Коломенский завод:

РЕГЛАМЕНТ ПЕРЕГОВОРОВ «МИНУТА ГОТОВНОСТИ»
В настоящее время на сети дорог 

внедряют новую форму для повы­
шения безопасности движения поез­
дов — единый регламент переговоров 
«Минута готовности». Один из них, 
разработанный и утвержденный в 
службе локомотивного хозяйства Се­
верной дороги, мы публикуем.

1. При отправлении со станции 
формирования поезда:

«Минута готовности» объявляется 
маш инистом при появлении разре­
ш аю щ его показания на вы ходном или 
м арш рутном  светоф оре.

Машинист: «Объявляю "М и н уту  го­
товности"!» .

Помощник машиниста: «Поездные 
д окументы  и предупреждения полу­
чены. По предупреж дениям  ограни­
чения скорости _______ . Радиостанция
и автостоп вклю чены».

Машинист: «Тормоза опробованы, 
справка ВУ-45 получена, торм озное
н а ж а ти е _______ , скорость установлена
(ограничена), торм оза  отпущ ены, 
№ хвостового вагона по докум ентам  
соответствует справке ВУ-45, давление 
в торм озной магистрали________».

Помощник машиниста: «Выходной 
с _______  пути откры т, марш рут сво­
боден, скорость по стрелкам  _______ ,
по перегону _______ . На локом отив­
ном светоф оре зеленый (желты й, бе­
лый)».

Машинист убеждается в наличии 
разреш аю щ его показания на выход­
ном (марш рутном ) светоф оре и го ­
ворит: «К отправлению  готовы, вы­
ходной зеленый (желты й)».

Подает сигнал на отправление и 
приводит поезд  в движение. При 
проследовании вы ходного светофора 
локомотивная бригада дублирует его 
показание.

2. При отправлении поезда с про­
межуточной станции:

«Минута готовности» объявляется 
машинистом при появлении разреш аю ­

щ его  показания на вы ходном  (м арш ­
р утном ) светоф оре.

Машинист: «Объявляю "М и н уту  го ­
товности"!» .

Помощник машиниста: «Стоянка
п о е з д а _______ мин, торм оза  опр об о ­
ваны (или не требуется), радиостан­
ция и автостоп вклю чены , выходной 
с _______  пути откры т, м арш рут сво­
боден, скорость по стрелкам  _____ _ ,
по перегону _______, на локом отивном
светоф оре зеленый (желты й, бе­
лый)».

М аш инист проверяет плотность тор ­
м озной  магистрали сети поезда, сверя­
ет с указанной плотностью  в справ­
ке  ВУ-45, убеждается в наличии раз­
реш аю щ его  показания на вы ходном 
(м арш рутном ) светоф оре. Говорит: 
«К отправлению  готовы, выходной 
(м арш рутны й) зеленый, желтый». По­
дает сигнал на отправление поезда и 
приводит поезд  в движение.

При проследовании вы ходного све­
тоф ора локомотивная бригада дубли­
рует его показание.

3. При передвижениях одиночных 
поездных локомотивов:

«Минута готовности» объявляется 
маш инистом  после отцепки л о ко м о ти ­
ва и возвращ ения помощ ника  маш и­
ниста в кабину управления, получе­
ния указания на передвижение от ру­
ководителя маневров и при появле­
нии разреш аю щ его  показания манев­
ро во го  сигнала.

Машинист: «Объявляю "М и н уту  го­
товности” !».

Помощник машиниста: «П ереходим  
на м аневровое передвижение».

Машинист: «С коростемерная лента 
протянута, вспомогательный торм оз 
проверен (по давлению в торм озн ом  
цилиндре)».

Помощник машиниста: «М аневро­
вый светоф ор №  _______ , пути
белый. В пределах видимости марш рут 
готов».

Машинист: «Вижу белый с _______
пути, марш рут готов».

Подает звуковой сигнал на отправ 
ление и приводит локомотив в дви 
жение.

При проследовании маневровы) 
светоф оров и стрелок локомотивна) 
бригада дублирует его показание v 
готовность марш рута следования.

4. При производстве маневров:
Маш инист локомотива, работаю­

щий в одно лицо, или локомотив­
ная бригада по получении от руково­
дителя маневров указания на произ­
водство маневровой работы перед на­
чалом движения обязаны произносить 
вслух (дублировать) показания манев­
ровых светоф оров и готовность марш ­
рута следования.

Перед непосредственным проез­
д о м  каж дого  м аневрового светофора 
повторно дублировать вслух его пока­
зание и готовность марш рута.

5. При отправлении пассажирских 
поездов после остановки на проме­
жуточных станциях:

Машинист: «Посадка окончена», де­
ж урны й  по станции (где он имеется) 
дает сигнал отправления.

Помощник машиниста: «Слева по 
движ ению  препятствий нет, на выход­
ном  (м арш рутном ) светоф оре с _______
пути зеленый, марш рут готов, по 
стрелкам  скорость _______ , по пере­
гону скорость _______ , на локомотив­
ном  светоф оре зеленый (белый)».

Машинист: убеждается в наличии 
разреш аю щ его  показания на выход­
ном  (м арш рутном ) светофоре, гово­
рит: «К отправлению  готовы, вы­
ходной (марш рутны й) светофор с 
_______ пути зеленый».

Подает сигнал на отправление поез­
да и приводит его в движение.

При проследовании выходного све­
тоф ора локомотивная бригада дубли­
рует его  показание.

При посадке пассажиров со сторо­
ны помощ ника машиниста об окон­
чании посадки докладывает помощ ­
ник машиниста.
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА ТЭП70
Цветная схема — на вкладке

В 1987 г. Коломенский тепловозо­
строительный завод им. В. В. Куйбы­
шева прекратил производство пасса­
жирских тепловозов ТЭП60 мощностью 
3000 л. с. и полностью перешел на 
выпуск новых пассажирских тепловозов 
ТЭП70 мощностью 4000 л. с. Ранее 
строились опытные партии и устано­
вочная серия этих тепловозов.

Многокрасочная электрическая схе­
ма тепловоза ТЭП70, помещенная на 
вкладке этого номера журнала, соот­
ветствует заводскому чертежу 
ТЭП70.70.00.003ЭЭ.

СИЛОВЫЕ ЦЕПИ

На тепловозе ТЭП70 применена 
электрическая передача перем енно­
постоянного тока. От тягового син­
хронного генератора Г типа ГС-501 А 
(см. схему на вкладке) через выпря­
м ительную установку ВУ типа УВКТ-5 
получают питание шесть тяговых элект­
родвигателей постоянного тока после­
довательного возбуждения ЭТ1-ЭТ6 ти­
па ЭД-121А. Коммутация силовых це­
пей осуществляется поездными контак­
торами КП1— КП6.

Направление движения тепловоза 
м еняют путем изменения направления 
тока в обмотках возбуждения тяговых 
электродвигателей при помощ и груп ­
пового переключателя (реверсора) Р. 
П редусмотрены две ступени ослабле­
ния возбуждения тяговых электродви­
гателей —  58 % и 34 % , для чего при 
помощ и групповых контакторов KLU1, 
КШ 2 параллельно обм откам  во зб уж ­
дения подклю чаю т ш унтирую щ ие ре­
зисторы Rm1— Rm6.

Кром е  режима тяги, электрическая 
схема обеспечивает работу тепловоза 
в реж им е электрического торм ож ения 
и нагружения дизель-генератора на 
тормозны е резисторы.

В реж им е электрического то р м о ж е ­
ния тяговые электродвигатели стано­
вятся генераторами с независимым 
возбуждением . Силовая схема перево­
дится в тормозной реж им  переклю ­
чателем ТП (положение контактов ТП 
изменяется на противоположное по­
казанному на схеме). При этом якорь 
каж дого  тягового электродвигателя че­
рез соответствующ ие контакты ТП и 
КП1— КП6 подключается к своей груп­
пе тормозны х резисторов R3T. Напри­
мер, якорь ЭТ1, провод 117, шина 
265Ш, шунт Ш13, шина 116Ш, контакт 
КП1, шина 2 X  Ш Ш ,  провода 182, 
183; тормозны е резисторы R3T1.1—  
R,T1.3, провода 184, 185; шунт Ш2, 
шины 186Ш, 187LLI; контакт ТП, про ­
вод 118, якорь ЭТ1.

О бм отки  возбуждения всех тяговых 
электродвигателей соединяются после­
довательно и получают питание от тя­
гового генератора по цепи: «плюс»

ВУ, провода 107 X  3, 108 X  3; шина
2 X  111LLI, контакт контактора КП7, 
шина 219Ш, шунт Ш 19, шина 217Ш, 
провод  218, шина 168Ш, контакт ре ­
версора Р, провода 169, 170; о б м о т­
ка возбуж дения ЭТ6, провода 171, 
172; контакт реверсора Р, шина 173Ш, 
зам ы каю щ ий контакт ТП, шины 217LU, 
158Ш; далее последовательно обм от­
ки возбуждения ЭТЗ, ЭТ5, ЭТ2, ЭТ4, 
ЭТ1; шины 175Ш, 2 X  134Ш, 2 X  198Ш,
2 X  193Ш; шунт LU1, «минус» ВУ. К о м ­
м утирую т эту цепь контактором  КП7.

Тормозны е резисторы  конструктив­
но объединены в два блока, кажды й 
из которы х охлаждается м отор-венти­
лятором . Э лектродвигатели ЭВТ1, ЭВТ2 
мотор-вентиляторов выполнены с по­
следовательным возб уж дением  и под­
клю чены  к торм озны м  резисторам . 
Благодаря этому для электродвига­
телей не требуется дополнительного 
источника питания, а охлаждение то р ­
м озны х резисторов автоматически из­
меняется в зависимости от величины 
то р м о зн о го  тока.

О хлаждаю щ ий воздух к тяговому 
генератору и электродвигателям  по­
ступает от системы централизованно­
го воздухоснабжения, осевой венти­
лятор которой  приводится во вращ е­
ние от вала дизеля. Первые 5 мин 
работы в то р м о зн о м  реж и м е  частота 
вращения дизеля соответствует пози­
ции 2 контроллера машиниста, а за­
тем  увеличивается до  частоты вра­
щ ения 14 позиции. Сделано так из 
тех соображений, что в подавляю щ ем 
больш инстве случаев время электри­
ческого  торм ож ения  не превышает
5 мин и, следовательно, не требует­
ся усиленного охлаждения электриче­
ских машин.

Получение требуем ы х характери­
стик электрической передачи в реж и м е  
тяги осуществляется путем автомати­
ческого  регулирования магнитных по­
токов  (токов возбуж дения) тягового 
генератора и тяговых электродвига­
телей. Ток возбуждения тягового  ге­
нератора изменяется при помощ и спе­
циальной системы автоматического ре­
гулирования (САР). М агнитный поток 
тяговых электродвигателей изменяется 
плавно в зависимости от тока якоря 
(благодаря последовательному воз­
буж д ен и ю ) и ступенчато при по д кл ю ­
чении резисторов ослабления во зб уж ­
дения Rm1— Рш6.

В реж и м е электрического  то р м о ж е ­
ния ток возбуждения тягового  гене­
ратора и, следовательно, тяговых 
электродвигателей изменяется при по­
м ощ и системы автоматического регу ­
лирования электрического  торм оза 
(САРТ). Часть элементов систем САР 
и САРТ являются общ ими.

Введение реж им а нагружения ди­
зель-генератора на торм озны е резис­

торы  с реализацией полной мощности 
дизеля позволяет проверять парамет­
ры дизель-генератора и системы ав­
том атического  регулирования без под­
клю чения тепловоза к реостатной 
станции депо. П ереклю чения в сило­
вой схеме при этом  осуществляют 
установкой съемных шин на тормозной 
переклю чатель ТП, благодаря чему 
группы  торм озны х резисторов подклю ­
чаются к вы прямительной установке 
ВУ. Поездные контакторы  не исполь­
зую тся и находятся в отклю ченном  по­
ложении (см. силовую  схему «Нагру­
ж ение  дизель-генератора на тор­
м озны е резисторы »).

СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО 
РЕГУЛИРОВАНИЯ ВОЗБУЖДЕНИЯ

ТЯГОВОГО ГЕНЕРАТОРА (САР)

В тяговом  реж и м е  САР поддер­
живает постоянную  нагрузку (мощ ­
ность) дизеля при каж дой фиксиро­
ванной частоте вращения его вала 
(позиции контроллера машиниста), ог­
раничивает максимальные значения на­
пряжения и тока тягового  генератора, 
изменяет величину нагрузки  (мощ но­
сти) дизеля в зависимости от частоты 
вращения в соответствии с характе­
ристикой, обеспечивающ ей минималь­
ные удельные расходы топлива.

Известно, что мощ ность, снимае­
м ую  с заж им ов тягового генератора 
(вы прямительной установки), необхо­
дим о  корректировать  в зависимости 
от величины мощ ности на валу дизеля 
(зависит от климатических условий 
и др .) и расхода мощ ности на привод 
вспомогательны х агрегатов. Для этой 
цели предусм отрено воздействие ре­
гулятора дизеля на САР генератора, 
кото р о е  осуществляется при помощи 
индуктивного  датчика ИД, подвижный 
сердечник ко то р о го  связан с серво­
м о тор о м  регулятора дизеля.

О бм отка  возбуждения тягового ге­
нератора получает питание от син­
хронного  возбудителя В через ти­
ристорны й усилитель (б л ок БВГ). Ком­
м утирую т эту цепь контактором  КВГ. 
При его отклю чении резистор Rrn 
уменьш ает величину перенапряжения 
на об м отке  возбуждения и тем самым 
защ ищ ает контакты  КВГ от поврежде­
ния электрической дугой.

Питание на об м о тку  возбуждения 
возбудителя подается от источника по­
стоянного  напряжения 110 В по цепи: 
заж им  7 /1 — 7, провода 320, 321, кон­
такт переклю чателя ПВА, провода 
322, 330, контакт контактора КВВ,
резисторы  RBB1, RBB2, шунт Ш5, об­
м отка  возбуж дения В, провода 327Х 
X  2, 2089, контакт разъединителя
минусовых цепей РЦ2, провод 2060, 
заж им  1 /1— 6.

К об м о тке  перем енного  тока воз­
будителя подклю чены : блок возбуж­
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дения тягового генератора БВГ, блок 
задания БЗВ и распределительные 
трансф орматоры ТрР1, ТрР2, от ко то ­
рых получают питание другие  элемен­
ты САР.

Напряжение возбудителя резко  
падает при увеличении тока нагрузки, 
что ухудшает работу элементов САР, 
требую щ их прим ерно постоянного от­
ношения величины напряжения питания 
к частоте. Этот недостаток устраняет­
ся узлом  ко р рекци и  напряжения воз­
будителя, которы й состоит из выпря­
мительного моста В и сглаживаю щ его 
конденсатора С, входящих в блок БСК, 
и трансф орматора тока ТрК. Ток на 
выходе трансф орматора ТрК, пропор ­
циональный току  нагрузки возбудите­
ля, выпрямляется м остом  В и посту­
пает в о б м о тку  возбуждения возбуди­
теля. Ток в об м отке  возбуждения ра­
вен сум ме токов, протекаю щ их от 
источника 110 В и узла коррекци и . 
Параметры последнего выбраны та­
кими, что по м ере роста тока нагруз­
ки ток возбуждения увеличивается так, 
чтобы величина напряжения возбуди­
теля поддерживалась прим ерно по­
стоянной.

Тиристорный усилитель (блок БВГ), 
при помощ и ко то р о го  регулируется ток 
возбуждения тягового генератора, 
представляет собой полууправляемый 
выпрямительный мост. В два плеча 
моста вклю чены тиристоры Т1, Т2, а 
в два других —  неуправляемые диоды 
ДЗ, Д 4. Диоды  Д1 и Д2 необходимы  
для возбуждения тягового генератора 
в аварийном реж им е. Защита тиристо­
ров и диодов от перенапряжений 
осуществляется при помощ и ш унти­
рую щ их цепочек R1, С1— R4, С4.

В положительные полупериоды  пи­
таю щ его напряжения («плюс» на за­
ж им е  С1 возбудителя В) отпирается 
и пропускает ток тиристор Т1, в от­
рицательные полупериоды  —  тиристор 
Т2. М ом ент отпирания тиристора в 
пределах полупериода питаю щ его на­
пряжения определяется м ом ентом  по­
дачи на него управляю щ его импуль­
са от блока управления БУВ. Регули­
руя с пом ощ ью  БУВ угол отпирания 
тиристоров от 180° до значения, близ­
ко го  к нулю, м о ж н о  изменять ток воз­
буждения генератора от нуля до м ак­
симальной величины. Когда один из 
тиристоров откры т, ток возбуждения 
генератора протекает от возбудителя 
В. Когда ж е тиристоры закрыты, ток 
возбуждения не уменьшается до нуля, 
а продолжает протекать по об м отке  
возбуждения и диодам  ДЗ, Д4 за счет 
энергии, накопленной в обм отке  в пе­
риод откры того  состояния тиристоров.

Блок управления вы прямителем 
БУВ состоит из нескольких узлов. Пре­
образователь напряжения ПН (T p l, Т1, 
Т2, ДЗ, Д4, В1— ВЗ, С2— С4, R2—  R5 
и R12) преобразует постоянное напря­
жение в перем енное прямоугольной 
формы. Синхронизирую щ ая цепь СЦ 
(Д 1, Д2, СТ1, СТ2, R1) обеспечивает 
синхронизацию напряжения преобра­
зователя по частоте с напряжением  
возбудителя.

Два блокинг-генератора БГ1, БГ2 
(Тр2, ТЗ, СТ5, Д9, Д10, R6, R10 и ТрЗ, 
Т4, СТ6, Д11, Д12, R7, R11) ф орм и­
р ую т импульсы управления тиристора­
ми блока БВГ. М агнитный усилитель 
(м од улятор) М У изменяет фазы им­
пульсов управления блокинг-генерато- 
рами в зависимости от величины то­
ка в обм отке  управления ОУ (реж им  
тяги) или ОУТ (реж им  электрического  
торм ож ения). Распределительная цепь 
РЦ (C l,  СТЗ, СТ4, Д7, Д8), п о д клю ­
ченная к резистору R8, подает в за­
висимости от полярности напряжения 
на нем управляю щ ие импульсы пооче­
редно  на блокинг-генераторы  БГ1 и 
БГ2.

В кажды й полупериод  питаю щ его 
напряжения напряжение на R8 воз­
растает скачком  после того, как на­
м агничиваю щ ий ток обеспечит насыще­
ние соответствую щ его сердечника М У 
и величина индуктивного  сопротивле­
ния рабочей обм отки  станет близкой  
к нулю. Затем через распределитель­
ную  цепь подается сигнал на запуск 
о дн о го  из блокинг-генераторов. Гене­
рируем ы й в нем импульс тока про ­
текает по цепи управления тиристора, 
которы й открывается и ток от возбу­
дителя поступает в об м о тку  во зб уж ­
дения генератора. М ом енты  насыще­
ния сердечников, а следовательно, и 
м ом енты  появления полного  напряже­
ния на R8 зависят от величины тока 
в об м отке  управления ОУ или ОУТ. 
Изменяя величину тока в этих о б м о т­
ках М У, м ож н о  изменять угол отпира­
ния тиристоров Т1, Т2 и величину 
тока возбуждения тягового  генератора.

Для ограничения тока управления 
в цепь обм отки  О У вклю чен диод 
Д13 и источник постоянного напряже­
ния (об м отка  W 8 трансф орматора T p l, 
м ост ВЗ, конденсатор С4, резистор 
R12). Диф ф еренцирую щ ая цепь С8, R1 3 
обеспечивает увеличение амплитуды 
импульсов управления при токах в о б ­
м отке  ОУ, близких к нулю, т. е. по­
вышает надежность вклю чения тирис­
торов. Напряжение питания на преоб ­
разователь напряжения ПН и блокинг- 
генераторы  БГ1, БГ2 подается от ста­
билизатора, состоящ его из стабилитро­
нов СТ1, СТ2, балластного резистора 
Rp 1 и конденсатора С5.

Ток в о б м о тку  управления М У  по­
ступает из селективного узла, в ко ­
торый входят трй потенциометра: за­
дания Rp4, обратной связи Rp3 и по­
тенциом етр индуктивного  датчика RMfl. 
П отенциом етр  задания Rp4, вклю чен­
ный на выходе блока задания БЗВ, 
ф орм ирует напряжения уставки: по
м аксимальны м значениям тока  и на­
пряжения тягового  генератора (за­
ж и м ы  Р2— Р11), мощ ности (зажимы  
Р9— Р11) и ограничения напряжения 
при срабатывании защиты от боксова- 
ния (зажим ы  Р5— Р11). Последняя 
уставка вводится при вклю чении реле 
РУ17.

Блок задания БЗВ является стати­
ческим  тахометрическим  устройством, 
напряжение на выходе ко то р о го  про ­

порционально частоте напряжения воз­
будителя, а следовательно, частоте 
вращения вала дизеля. Поэтому на­
пряжения уставок на потенциометре 
Rp4 долж ны  изменяться пропорцио­
нально частоте вращения вала дизеля 
(так они и изменяются на зажимах 
Р2— Р11 и Р5— Р11). Это позволяет по­
лучить требуемы е зависимости м ак­
симальных значений тока и напряже­
ния от частоты вращения вала дизеля.

О днако  для получения оптимальной 
по расходу топлива нагрузочной ха­
рактеристики дизеля зависимость по 
мощ ности должна иметь больш ую кр у ­
тизну и нелинейный характер. Это 
достигается тем, что на зажимы Р9— Р11 
потенциометра Rp4 подаю т два сигна­
ла: один через диод Д6 (блок БСЗ), 
пропорциональны й частоте вращения 
вала дизеля, второй через диод Д9 
(б л ок БСЗ), равный разности двух на­
пряжений: пропорционального частоте 
вращения вала дизеля (зажимы 
Р8— Р11) и напряжению  смещения 
(заж им ы  Р8— Р10). Цепь, ф орм ирую ­
щая напряжение смещ ения включает: 
о б м о тку  трансф орматора ТрР1, мост 
ВЗ, стабилитрон СТЗ, конденсатор С2 
блока  БСЗ и резистор  R5. Стабилитрон 
СТ2 (блок БС1) необходим  для полу­
чения требуем ой крутизны  характе­
ристики. Д иоды  Д6 и Д9 (блок БСЗ) 
предназначены для выделения больш е­
го из двух поданных на них сигналов.

Индуктивный датчик ИД, при пом о ­
щи ко то р о го  корректируется м ощ ­
ность тягового генератора, включен в 
цепь, состоящ ую  из выпрямительного 
моста В2 (блок БС1) и потенциомет­
ра R . Питание подается от вторич­
ной обм отки  (Н13— К13) трансформа­
тора Tpl блока БЗВ. При изменении 
свободной мощ ности дизеля сервом о­
тор  регулятора дизеля перемещает 
якорь ИД, в результате чего изм е­
няется величина индуктивного сопро­
тивления его  катуш ки, а следователь­
но, величина тока в цепи и величина 
падения напряжения на потенциомет­
ре RhA-

П отенциом етр RMfl вклю чен после­
довательно с участком  Р9— Р11 потен­
циометра Rp4, благодаря чему величи­
на уставки по мощ ности равна сумме 
напряжений на RMA и зажимах Р9— Р11 
потенциометра Rp4. Если свободная 
мощ ность дизеля увеличилась (напри­
м ер, отклю чился электродвигатель 
ком прессора), то сервом отор регуля­
тора начинает выводить якорь из ка­
туш ки ИД. При этом индуктивное со­
противление катуш ки уменьшается, а 
то к  в цепи, напряжение на RMfl, ус­
тавка по мощ ности и, следовательно, 
м ощ ность на зажимах тягового гене­
ратора увеличиваются.

Встречно напряжениям  уставок дей­
ствую т напряжения обратной связи, 
пропорциональны е току, напряжению 
и сум м е тока и напряжения (прибли­
зительно м ощ ности) тягового генера­
тора. Они ф орм ирую тся на потенцио­
м етре обратной связи Rp3, выполнен­
ном  по П -образной схеме. Плечо 
РЗ— Р8, Rp3 вклю чено на выходе трех
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Рис. 1. Внешние характеристики тягового генератора при работе на различных по­
зициях контроллера машиниста

2000 чооо 6000 8000 1Г ,А

выпрямительных мостов В1— ВЗ блока 
БС2. Мосты эти вы прямляю т токи 
трансф орматоров постоянного тока 
Т р П И — ТрПТЗ, пропорциональны е сум ­
мам токов соответственно 1 и 4, 2 и 
5, 3 и 6 тяговых электродвигателей.

Схема из нескольких последова­
тельно вклю ченных выпрямительных 
мостов обладает свойством выделять 
наибольший из поданных на нее сиг­
налов. Благодаря этому то к  в плече 
РЗ— Р8 потенциометра Rp4 равен току 
того  трансф орматора, которы й в дан­
ный м ом ент имеет наибольш ую вели­
чину. Необходимость такой схемы б у­
дет показана ниже при рассмотрении 
защиты от боксования. Для сглажива-

позиции

Рис. 2. Зависимость мощности тягового ге­
нератора от частоты вращения при действии 
индуктивного датчика ( I )  и селектив­
ная (2) при напряжении на R„a, равном 
нулю
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ния пульсаций мосты шунтированы 
конденсатором  С (БС2).

Плечо Р9— Р8 Rp3 вклю чено на вы­
ходе моста В1 (блок БС1), вы прям ляю ­
щ его  ток трансф орматора постоянно­
го напряжения ТрПН1, которы й про ­
порционален напряжению  тягового  ге­
нератора. Таким образом , напряжение 
м е ж д у  заж им ам и РЗ и Р8 про по р ц и о ­
нально току, а м еж д у  заж им ам и Р9 
и Р8 —  напряжению  генератора. На­
пряжение м еж д у  заж им ам и Р5 и Р8 
пропорционально сум ме тока и на­
пряжения генератора. Чтобы придать 
внеш ней характеристике генератора на 
участке регулирования мощ ности ф ор­
м у ломаной линии и тем самы м при­
близить ее к гиперболе, введены ш ун­
тирую щ ие цепочки с диодами Д1 и 
Д 4 (блок БС2).

Ток в о б м о тку  управления магнит­
ного  усилителя М У блока  БУВ проте­
кает под действием разности напря­
ж ений  обратной связи и уставки. Раз­
делительные диоды Д9, Д10, Д11 бло­
ка БС1 и Д1, Д5 блока БСЗ обеспе­
чивают прохож дение  тока в об м о тку  
управления только  в том  случае, если 
напряжение обратной связи больше 
напряжения уставки. Э лектрическую  
цепь, состоящ ую  из участков потен­
циометров Rp3 и Rp4, на которы х вы­
деляются сигналы обратной связи и ус­
тавки, разделительного диода и о б ­
м отки  управления М У, называют кана­
лом  регулирования. Из приведенного 
описания видно, что селективный узел 
имеет четыре канала регулирования: 
I —  по току  генератора, II —  по м ощ ­
ности генератора, I I I — по напряже­
нию  генератора, IV  —  по напряжению  
генератора при боксовании. В зависи­
мости от величины тока и напряже­
ния тягового генератора ток в об м от­
ку  управления М У протекает по одн ом у

из каналов регулирования. Три других 
при этом заперты, так как у них на­
пряжения уставок больш е напряжений 
обратной связи, либо вы клю чено ре­
ле РУ17 (для IV  канала).

В результате действия САР внеш­
ние характеристики тягового генера­
тора (зависимость напряжения Ur от 
тока  1г) им ею т три характерных участ­
ка : ограничение по току, мощности 
и напряжению  (рис. 1). Если индук­
тивный датчик И Д  не действует (на­
пряж ение  на RMfl равно нулю ), внеш­
няя характеристика генератора на по­
зиции 15 контроллера машиниста име­
ет вид кривой А Б" В" Г; если на­
пряжение на RMfl максимально —  кри­
вой А Б' В' Г. В процессе работы 
регулятор дизеля, перемещ ая якорь 
индуктивного  датчика, стремится под­
держ ать мощ ность генератора, равной 
свободной мощ ности дизеля. В резуль­
тате внешняя характеристика генера­
тора на участке регулирования мощ­
ности имеет вид гиперболы и зани­
мает пром еж уточн ое  положение меж­
ду предельны ми селективными харак­
теристиками —  кривая АБВГ. При сра­
батывании защиты от боксования 
(вклю чается РУ17) внешняя характери­
стика на позиции 15 имеет вид кри­
вой СД.

Нагрузочны е характеристики тяго­
вого генератора показаны на рис. 2.

При отклю чении тяговых электро­
двигателей контактам и соответствую­
щ его  отклю чателя О М 1— О М 6 замыка­
ется накоротко  резистор RMfl. Это обес­
печивает работу по селективным ха­
рактеристикам  А В" В" Г (см . рис. 1) 
и кривой 2 (см. рис. 2) с меньшей 
величиной м ощ ности генератора, что 
исклю чает возм ож ность перегрузки 
оставшихся в работе электродвига­
телей.

Для устранения колебаний тока и 
напряжения тягового  генератора, кото­
рые м огут возникнуть на некоторых 
реж и м ах работы, в САР введен узел 
стабилизации, состоящ ий из потенцио­
метра RCT, вклю ченного  на выходе 
блока  БВГ; резистора RCT, конденса­
торов Сф и Сст, входящих в блок БСК, 
и обм отки  управления ОСТ магнитно­
го усилителя М У  блока БУВ. Колебания 
устраняю тся за счет демпф ирующ его 
действия узла стабилизации. Если на­
пряж ение  на выходе блока БВГ уве­
личивается, то в обм отке  управления 
ОСТ появляется ток, препятствующий 
увеличению  напряжения. Аналогично 
при уменьш ении напряжения блока БВГ 
в об м отке  ОСТ протекает ток, пре­
пятствую щ ий ум еньш ению  напряже­
ния. В установивш емся реж им е рабо­
ты, когда напряжение на выходе бло­
ка БВГ не изменяется, стабилизирую­
щая обратная связь не влияет на ра­
боту системы.

АВАРИЙНОЕ ВОЗБУЖДЕНИЕ 
ГЕНЕРАТОРА В РЕЖИМЕ ТЯГИ

В случае выхода из строя САР пере­
клю чатель ПВА устанавливают в поло­
ж ение, соответствую щ ее аварийному
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возб уж дению . При этом  контактами 
ПВА замыкаются н акоротко  тиристоры 
Т1 и Т2 блока БВГ, а в цепь возб уж ­
дения возбудителя В вводится рези­
стор RBa. При переводе контроллера 
машиниста с нулевой на более высокие 
позиции участки резистора RBa шун­
тирую тся контактам и контакторов 
КВА1 (на позициях 7— 11) и КВА2 (на 
позициях 12— 15), что приводит к уве­
личению  тока возбуждения возбудите­
ля и, следовательно, тока возб уж де­
ния тягового генератора.

В аварийном реж и м е  ток возб уж ­
дения генератора выпрямляется не­
управляемы м м остом  Д 1— Д 4 блока 
БВГ, а величина его на каж дой пози­
ции контроллера машиниста остается 
неизменной. Благодаря больш ом у па­
дению  напряжения на индуктивном  со­
противлении о б м о то к и реакции яко­
ря внешние характеристики генератора 
им ею т р е зко  падающ ий характер 
(рис. 3). Поэтому не требуется при­
нимать специальных мер для ограни­
чения максимального тока тягового 
генератора.

СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО 
РЕГУЛИРОВАНИЯ ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО 

ТОРМОЗА (САРТ)

Система автоматического регули ро ­
вания электрического торм оза  (САРТ) 
обеспечивает получение требуемых 
тормозны х характеристик тепловоза 
(рис. 4).

Возможности электрического  тор ­
моза ограничены допустимы ми р е ж и ­
мами работы тяговых электродвига­
телей, поэтому предельная то р м о з­
ная характеристика состоит из отдель­
ных участков ограничений: по м акси­
мальному току  возбуждения 1в тах, 
максимальному току якоря 1я тах и о г­
раничения тока якоря по ком м ута ­
ционной способности электродвигате­
лей, которое характеризуется м акси­
мально допустимой величиной произ-

1 ведения тока якоря на скорость дви­
жения ( l „ - V ) max. При работе на участ­
ке характеристики 1ятах =  Const реа­
лизуется максимальная мощ ность тор ­
моза, на других участках она ум ень­
шается.

Чтобы машинист имел возм ожность 
изменять торм озное  усилие и уста­
навливать его в соответствии с реаль- 
ными условиями движения, предусм от­
рены частичные характеристики с огра- 
ничением по величине то рм озн ого  уси- 
лия B^. Для сжатия состава перед вклю ­
чением полного торм озн ого  усилия 
введена ступень предварительного 
торм ож ения с минимальны м то р м о з­
ным усилием Впт =  Bmin, которая вклю -

-  чается на 6 с.
*  Кром е перечисленных, САРТ обес­

печивает получение характеристики 
f t  V =  Const, т. е. поддержание при дви­

жении на спусках заданной маш ини-
1  стом скорости движения путем авто- 
Лс матического регулирования то р м о з­

ного усилия. Регулирование торм озной 
силы осуществляется от Bmin до зна­
чения, установленного маш инистом.

М инимальная тормозная сила Bniin не­
обходим а для поддержания сцепных 
устройств поезда в сж атом  состоянии 
и предотвращ ения нежелательных п р о ­
дольных реакций.

При срабатывании защиты от юза 
САРТ уменьш ает то р м о зн ую  силу до 
не ко то р о го  значения Вюз, при котором  
восстанавливается сцепление колес с 
рельсами и ю з прекращ ается.

Элементы системы автоматическо­
го  регулирования САРТ расположены  
в блоке  электрического  торм оза  БЭТ. 
Учитывая, что они требую т различ­
ные напряжения питания, в БЭТ име­
ется свой блок питания, подклю чае­
мый к источнику постоянного напря­
жения 110 В при вклю чении контак­
торов КТ или КВВ.

О сновными органами управления 
являются тормозной контроллер КМЭТ, 
переклю чатель торм озн ой  силы ПТС, 
а такж е  поездной кран машиниста 
КМТ, при помощ и ко то р о го  электри­
ческий то р м о з  м ож н о  вклю чить в ре ­
ж и м  сл уж еб ного  или экстренного  тор ­
м ож ения.

Контроллер КМ ЭТ обеспечивает 
вклю чение электрического  торм оза и 
задает величину скорости движения на 
спуске, ко то р ую  поддерживает САРТ. 
О н имеет следую щ ие ф иксированные 
позиции: 0 —  нулевая позиция (тор ­
м о з  отклю чен); П —  позиция сборки 
схемы (подготовка  к работе); 1 —  по­
зиция задания максимальной скорости;
2 —  позиция остановочного то р м о ж е ­
ния. М еж д у  позициям и 1 и 2 распо­
ложена зона бесступенчатого задания 
скорости движения при торм ож ении 
в пределах от м аксим ального до мини­
мального значения. Для этого с валом 
то р м о зн о го  контроллера связан ротор 
сельсина, которы й используется как 
поворотны й трансф орматор. Н апряже­
ние на выходе сельсина, зависящее 
от положения (угла поворота) ротора, 
используется в качестве задаю щ его 
сигнала для САРТ.

Переключатель торм озн ой  силы 
ПТС имеет 12 положений. При помощ и 
ПТС задаю т величину ограничиваемой 
торм о зн о й  силы В^, причем  на две­
надцатом положении реализуется пре­
дельная тормозная характеристика.

В реж и м е  электрического  то р м о ж е ­
ния возбуж дение тягового  генера­
тора осуществляется аналогично тяго­
вом у реж и м у от возбудителя В через 
тиристорны й усилитель (б л ок БВГ). О д ­
нако в данном  случае для стабилиза­
ции работы системы потребовалось 
ввести ги б кую  отрицательную  обрат­
ную  связь по то ку  возбуждения тя­
говых электродвигателей. Для этой це­
ли последовательно с об м откой  воз­
буж дения генератора вклю чена цепь 
о б м о то к  возбуж дения тяговых элект­
родвигателей, причем так, чтобы паде­
ние напряжения на ней было направ­
лено встречно напряжению  на выходе 
блока  БВГ, т. е. уменьш ало напряже­
ние на обм отке  возбуждения гене­
ратора.

Благодаря этому при росте тока 
возбуждения электродвигателей, а 
следовательно, падения напряжения на

Рис. 3. Внешние характеристики тягового 
генератора при аварийном возбуждении

их обм отках, ток возбуждения гене­
ратора будет уменьшаться и, наобо­
рот, при уменьш ении тока возбужде­
ния электродвигателей ток возбуж де­
ния генератора будет увеличиваться. 
Таким образом  осуществляется демп­
ф ирую щ ее воздействие на систему при 
переходны х процессах.

Цепь вклю чения обм отки возбуж ­
дения генератора следующая: «плюс» 
БВГ, контакт КВГ, провод 305, шунт LU4, 
провода 311, 328 X  2, контакт кон­
тактора КТ1 (контакт ТП разомкнут), 
провод  329 X  2, шина 2 X  111Ш, кон­
такт КП7, далее описанная ранее цепь 
последовательно включенных обм оток 
возбуж дения электродвигателей, шина
2 X  193LU, шунт Ш 1, провод 318 X  2, 
контакт ТП, провод 306, обм отка воз­
буж дения генератора, провод 307, 
«минус» БВГ.

Рис. 4. Зависимости тормозной силы от 
скорости движения при электрическом 
торможении
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Управляющ ие импульсы на тиристо­
ры Т1, Т2 блока БВГ поступают от 
блока БУВ. При работе электрическо­
го тормоза сигналы уставок на потен­
циометре Rp4 превыш ают сигналы о б ­
ратной связи потенциометра Rp3, по­
этому все каналы регулирования САР 
тягового режима заперты и ток по об ­
м отке  управления О У м агнитного уси­
лителя МУ (блок БУВ) не протекает. 
Регулирование фазы управляющ их им ­
пульсов, а следовательно, тока воз­
буждения, осуществляется путем изм е­
нения тока в обм отке  управления ОУТ 
магнитного усилителя. О бм отка  ОУТ 
подклю чена к вы ходному усилителю 
Е4 блока БЭТ. Ток протекает по це­
пи: «плюс» усилителя Е4, контакт 8 /4  
разъема БЭТ, провод 1386, зажим  
5 /2 3 — 24, провод 1385, заж им  5 /21— 22, 
провод 1384, обм отка управления ОУТ, 
провод 476, зажим  24 /4— 5, провод 
1408, контакт 8 /10  БЭТ, «минус» уси­
лителя Е4.

Входная цепь усилителя Е4 блока 
БЭТ (резистор R1) подклю чена к се­
лективному узлу САРТ, которы й имеет 
шесть каналов регулирования. П рин­
цип построения каналов регулирования 
аналогичен системе САР, т. е. имеются 
потенциометры (делители), на которы х 
выделяются сигналы уставок и обрат­
ных связей. Разделительные диоды 
обеспечивают протекание тока только 
в том  случае, когда напряжение об­
ратной связи больше напряжения ус­
тавки. В зависимости от величины 
регулируемы х параметров ток на вход 
усилителя Е4 и, следовательно, в об ­
м отку  управления ОУТ магнитного уси­
лителя МУ поступает только из од ­
ного канала регулирования —  осталь­
ные закрыты. Рассмотрим каналы ре­
гулирования САРТ.

Канал регулирования тока якоря
1ятах =  Const. Сигнал уставки ограни­
чения тока якоря 1я тах и тока воз­
буждения lB тах является общ им  для 
двух каналов регулирования. Он сни­
мается с делителя 2R8— 2R10 (блок 
БЭТ), на который подается напряже­
ние 24 В от блока питания. Регули­
руется напряжение уставки перем ещ е­
нием движка резистора 2R9.

Сигнал обратной связи по току  яко­
ря электродвигателей поступает от 
трансф орматоров постоянного тока 
ТрПТ1— ТрПТЗ через схему выделения 
м аксимального сигнала (выпрямитель­
ные мосты В1— ВЗ блока БС2) и сни­
мается с делителя R1, R3. Ток проте­
кает при вклю чении реле РУ25 по це­
пи: контакт 8 разъема БС2, провод 
478, шунт Ш 7, провода 481, 482, ко н ­
такт РУ25, провод 1407, контакт 8/11 
разъема БЭТ, резисторы R1, R3, ко н ­
такт 8 /10 разъема БЭТ, провод  1408, 
заж им  24/4— 5, провод 477, контакт 2 
разъема БС2. Напряжение обратной 
связи снимают с движ ка резистора R1. 
Разделительный диод —  1V3.

Канал регулирования тока возбуж» 
дения lB max =  Const. Сигнал обратной 
связи по току возбуждения тяговых 
электродвигателей поступает от транс­
ф орматора постоянного тока ТрПТ4 по

проводам  298, 297 на контакты  8 /13, 
8 /1 4  разъема блока  БЭТ, вы прямляет­
ся м остом  V I — V4 и выделяется на 
делителе 1R8, 1R9. Этот делитель че­
рез разделительный диод 1V2 и ре­
зистор 1R10 соединен с делителем 
2R8— 2R10, на ко то р о м  имеется напря­
ж ение  уставки.

Канал регулирования тормозной си­
лы В1() =  Const. При работе этого ка­
нала в зависимости от величины устав­
ки поддерживается определенное зна­
чение торм озной  силы В1( =  f(V ) (см', 
рис. 4). Напряжение уставки ф орм и­
руется следую щ им  образом . На потен­
ц иом етр  RTC задания торм озн ой  силы, 
встроенный в контроллер  КМЭТ, пода­
ется перем енное напряжение 80 В от 
блока  питания БЭТ по цепи: « ~  80 В», 
резистор  1R16, контакт 10/18 БЭТ, про ­
вод 1357, потенциометр RTC, провод 
1359, контакт 10 /2  БЭТ, резисторы  
2R2, 2R4, контакт 10/1 БЭТ, провод 
1354, контакт КБ2, провод  1355, ко н ­
такт реле РУ27, провода 1379, 1380, 
контакт 9 /9  БЭТ, «~  80 В».

Н апряжение, снимаем ое с потен­
циометра RTC при помощ и переклю ча­
теля торм озной  силы ПТС, подается 
на м остовую  схему 1V8— 1V 15, ко то ­
рая выпрямляет ток и обладает свойст­
вом  выделения м аксим ального сигнала.

На выходе мостов 1V8— 1V15 вкл ю ­
чен резистор 1R20, с ко то р о го  и сни­
мается напряжение уставки по тор ­
м озной  силе.

Если управление осуществляется со 
второго  пульта управления (задняя ка­
бина), то напряжение 80 В от блока 
питания БЭТ на потенциом етр  RTC вто­
р о го  пульта подается по цепи: « —80 В», 
резистор  1R16, контакт 11/1 БЭТ, про­
вод 1350, потенциом етр RTC (на схеме 
не показан), провод 1360, контакт 11/3 
БЭТ, резисторы  2R3, 2R1, контакт 11/2 
БЭТ, провод 1378, контакт КБ2, про­
вод 1355, контакт реле РУ27, провода 
1379, 1380, контакт 9 /9  БЭТ, « ~  80 В». 
Напряжение, снятое с потенциометра 
переклю чателем  ПТС, по проводу 1363 
через контакт 11/20 БЭТ подается 
на мосты 1V8— 1V 15 и резистор  1R20.

П одрегулировка напряжения устав­
ки осуществляется резисторами 2R1 и 
2R4.

При экстренном  торм ож ении  на 
схему выделения м аксим ального сигна­
ла 1V8— 1V 15 поступает напряжение 
с делителя напряжения 1R17— 1 R19. На­
пряжение уставки при этом увеличи­
вается до максимального значения 
и торм ож ение  происходит по предель­
ным характеристикам . Н апряжение на 
делитель 1R17— 1 R19 подается от блока 
питания БЭТ ( ~  80 В) при вклю чении 
реле управления экстренны м  то р м о ­
ж ением  РУ27 по цепи: « ~  80 В», ре ­
зисторы 1R17— 1R19, контакт 8 /16  БЭТ, 
провода 1382, 1381, контакт РУ27, про ­
вода 1379, 1380, контакт 9 /9  БЭТ,
« ~  80 В». Вторым контактом  реле РУ27 
(1355, 1379) разрывается цепь пита­
ния потенциометра RTC.

Сигнал обратной связи по то р м о з­
ной силе ф орм ируется исходя из то ­
го, что она пропорциональна про ­
изведению  тока якоря 1я на ток воз­

буж дения 1в электродвигателей. Это 
позволяет использовать схему, анало­
гичную  схеме ф ормирования обратной 
связи в канале регулирования мощ но­
сти САР тягового  режима.

На резисторную цепочку 1R11— 1R14 
со стороны резистора 1R14 подается 
с делителя R1, R3 напряжение, пропор­
циональное току якоря 1я, а со сторо­
ны резистора 1R11 с моста V1— V4 
напряжение, пропорциональное току 
возбуж дения 1в. В точке подклю чения 
разделительного диода 1V7 напряже­
ние пропорционально сум ме сигналов 
1Я и 1В. Д иоды  1V4 и 1V5 изменяют 
наклон характеристики 1в =  f ( l„ ) ,  при­
ближая ее к гиперболе, благодаря че­
м у сигнал обратной связи с достаточ­
ной степенью  точности пропорциона­
лен произведению  1я • 1в, т. е. тор­
м озной  силе Вф.

Канал ограничения тормозной силы 
при юзе. При срабатывании защиты 
от юза вклю чается реле РУ16 и подает 
напряжение 24 В на делитель 2R11 — 
2R13 по цепи: «-f- 24 В», контакт 9/6 
БЭТ, провода 1377, 1376, контакт РУ16, 
провода 1374, 1375, контакт 8 /9  БЭТ, 
резисторы  2R12, 2R13, 2R11, «— 24 В». 
К резистору 2R13 подклю чен дели­
тель 2R14, 2R15, с ко торого  и снима­
ется сигнал уставки.

Сигнал обратной связи по тормоз­
ной силе тот ж е, что и в канале ре­
гулирования торм озн ой  силы В^. Раз­
делительный диод 1V6.

Канал регулирования скорости дви­
жения V =  Const. Сигнал задания по 
скорости  поступает с сельсина-датчика 
СД , ротор  ко то р о го  соединен с валом 
то р м о зн о го  контроллера КМЭТ.

О бм отка  ротора сельсина получает 
питание перем енны м  то ко м  80 В от 
блока  питания БЭТ по цепи: « ~  80 В», 
контакт 9 /9  БЭТ, провода 1380, 1379, 
контакт реле РУ27, провод 1355, кон­
такт КБ2, провод  1352, контакт конт­
роллера КМЭТ, ротор  СД, провода 
1371, 1373, контакт 9 /5  БЭТ, « ~  80 В». 
Напряжение, трансф ормированное из 
роторной  обм отки  С Д  в статорную, 
зависит от угла поворота ротора, т. е. 
от положения рукоятки  тормозного 
контроллера.

Это напряжение, снимаемое с за­
ж и м ов  Ф 1, Ф З сельсина, по прово­
дам  1365, 1368 через контакты  10/15, 
10/14 БЭТ подается на потенциометр 
2R3, 2R1. Если управление осущест­
вляется со второго  пульта, то напря­
ж ение  с его сельсина (на схеме не 
показан) по проводам  1366, 1369 через 
контакты  11/15, 11 /1 6  БЭТ поступает на 
потенциом етр  2R4, 2R2.

К потенциометрам  через выпрями­
тельные мосты 2V1— 2V12 подключены 
указатели скорости УС (установлены 
на ка ж д о м  пульте управления), по ко­
торы м  маш инист, поворачивая рукоят­
ку  контроллера КМЭТ, устанавлива­
ет желательную  скорость движения 
при торм ож ении . К ром е  того, к мостам 
подклю чен  делитель 2R6, 2R7, с кото­
ро го  снимается сигнал уставки по ско­
рости.
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Сигналы обратной связи по с ко ­
рости движения, поступаю щ ие с тахо- 
генераторов Тг1— Тгб, установленных 
на всех колесных парах тепловоза, 
подаются на м остовую  схему выде­
ления м аксим ального сигнала 6V1 —  
6V36. Напряжение с выхода этой схе­
мы через эмиттерны й повторитель, со­
бранный на транзисторе V5, поступает 
на делитель напряжения 2R8— 2R10, с 
ко то р о го  и снимается сигнал обратной 
связи по скорости движения.

Разность сигналов обратной связи 
и уставки, образую щ аяся благодаря 
встречному вклю чению  делителей 
2R8— 2R10 и 2R6, 2R7, подается на вход 
усилителя Е1 (УС) и после усиления 
выделяется на резисторах R15, R16.

Напряжение на резисторах R15, R16 
является уставкой для канала регули­
рования скорости, в который входит 
такж е  разделительный диод 1V16 и де­
литель 1R1— 1R3, 1R6, 1R7, на который 
подается сигнал обратной связи по то­
ку  возбуждения 1в электродвигателей 
(от ТрПТ4 через мост V I — V4).

Если реальная скорость движения 
выше заданной маш инистом, напряже­
ние уставки на резисторах R15, R16 
выше напряжения обратной связи, ка­
нал регулирования скорости закры т и 
торм ож ение  осуществляется по пре­
дельным характеристикам . Когда ско ­
рость снижается до заданного значе­
ния, канал вступает в работу и под­
держивает заданную скорость дви­
жения путем регулирования тока воз­
буж дения и, следовательно, торм озной 
силы электродвигателей.

Чтобы напряжение уставки на ре­
зисторах R15, R16 не снижалось до 
нуля при падении реальной скорости 
ниже заданного значения, на резисто­
ры R15, R16 подается напряжение не- 
вы клю чаемой уставки с делителя 2R5—  
2R7 через диод 1V 1. Напряжению  не- 
вы клю чаемой уставки соответствует 
минимальная тормозная сила ступени 
предварительного торм ож ения  Впт =  
=  Bmjn. Это позволяет сохранить сжа­
тие состава и избежать нежелательных 
продольных реакций.

При вклю чении электрического  тор ­
моза питание на усилитель Е1 (УС) 
подается по цепи: « +  24 В», контакт 
9 /8  БЭТ, провод 1390, зажим  5 /2 7 — 28, 
контакт реле времени РВ11, зажим  
5/26, провод 1388, контакт 8 /7  БЭТ, 
усилитель Е1 (УС).

Реле времени РВ11 задерживает 
подачу питания на 6 секунд. В этот 
пром еж уток времени напряжение на 
резисторах R15, R16 равно напряжению  
невыключаемой уставки и происходит 
предварительное торм ож ение  с мини­
мальным торм озны м  усилием.

Канал ограничения тока якоря по 
j  коммутационной способности тяговых 
4 электродвигателей. Коммутационная 

способность тяговых электродвигате­
лей характеризуется максимальным 
значением произведения тока якоря 
на скорость движения, которое  нель­
зя превышать (1я - V )max =  Const. О т­
сюда следует, что то к  якоря в зоне 
ограничения по ком мутации долж ен

изменяться обратно пропорционально 
скорости движения, т. е. I „ = c / v ,  где 
с —  постоянная величина. Для упрощ е­
ния САРТ эту гиперболическую  зави­
симость тока якоря от скорости зам е­
няю т более простой прямолинейной 
1Я =  с— V.

В связи с этим напряжение устав­
ки ф ормируется как разность двух 
напряжений: постоянного напряжения, 
пропорционального  значению  с, и на­
пряжения, пропорционального  с ко р о ­
сти движения v. Постоянное напря­
ж ение снимается с делителя 2R16—  
2R18, которы й подклю чен к источнику 
питания 48 В. Требуемое значение это­
го  напряжения устанавливают перем е­
щ ением  д виж ка  резистора 2R17. Напря­
ж ение, пропорциональное скорости 
движения, подается на потенциом етр  
2R19 от тахогенераторов Тг1, Тгб через 
разделительные трансф орматоры  Т1, 
Т2 и м остовую  вы прям ительную  схему 
5V13— 5V24, вы деляю щ ую  м аксималь­
ный сигнал.

Н апряжение, снимаем ое с потен­
циометра 2R19, действует встречно на­
пряж ени ю  на делителе 2R16— 2R18. Пе­
рем ещ ением  движ ка  потенциометра 
2R19 регулирую т наклон характеристи­
ки ограничения тока.

Сигнал обратной связи по току  яко­
ря снимается с делителя R1, R3 и дейст­
вует встречно сигналу уставки. Д иод  
2V1 является разделительным. После­
довательно с ним вклю чены  резисто­
ры 1R4, 1R5.

Рассмотрим работу САРТ. П редпо­
л ож и м , что торм ож ение  начинается 
со скорости 140 к м /ч ,  переклю чатель 
торм о зн о й  силы ПТС находится в по­
лож ении 8, а торм озн ой  контроллер 
КМ Э Т установлен маш инистом на по­
зицию  2, т. е. в реж и м  остановочно­
го  торм ож ения.

В течение первых 6 с после вклю ­
чения торм оза  питание на усилитель 
Е1 (УС ) блока БЭТ не подается, по­
этом у напряжение на резисторах R15, 
R16 (Е1) равно напряжению  невы клю ­
чаемой уставки. П оскольку это —  наи­
меньш ая из всех уставок, регулирова­
ние осуществляется по каналу, обес­
печиваю щ ем у поддержание минималь­
ной торм озн ой  силы (предварительное 
тор м о ж е ни е ) Впт =  Bmin (см. рис. 4). 
Через 6 с замыкается контакт реле 
врем ени РВ11 и на усилитель Е1 (УС) 
подается питание. П оскольку задаю ­
щ ий сигнал с сельсина контроллера 
КМ Э Т равен нулю  (остановочное тор ­
м ож ени е), напряжение на резисторах 
R15, R16 увеличивается до максималь­
ного  значения, и канал регулирования 
Впт закрывается.

В связи с этим р е зко  возрастает 
торм озная сила, но как только она 
достигает значения, ограниченного  
предельной торм озн ой  характеристи­
кой  (1Я- v )max =  Const, вступает в дей­
ствие канал ограничения то р м о зн о го  
тока по ком м утации тяговых электро­
двигателей. Далее по м ере ум еньш е­
ния скорости движения ток возб уж д е ­
ния и ток якоря электродвигателей, а 
такж е  тормозная сила будут увеличи­

ваться, пока при скорости — 115 км /ч  
то к  якоря не достигнет максимально­
го значения.

В этой точке предельной торм оз­
ной характеристики происходит смена 
работы каналов регулирования: канал 
ограничения тока якоря по ко м м у ­
тации электродвигателей закрывается и 
вступает в работу канал регулирования 
тока якоря 1я max =  Const. Когда ско ­
рость движения уменьшится до 
~ 9 5  км /ч , вступит в работу канал ре­
гулирования тормозной силы В^ =  
=  Const, а канал регулирования тока 
якоря закроется.

При снижении скорости движения 
до  50 к м /ч  ток возбуждения элект­
родвигателей достигает максимально­
го  значения, поэтому вступает в ра­
б оту канал регулирования тока воз­
буж дения l e max =  Const, а канал регу­
лирования торм озной силы закрывает­
ся. Далее тормозная сила уменьш а­
ется в соответствии с характеристи- 
кой  lB max =  Const, и когда скорость 
снизится до 15— 30 км /ч , электриче­
ский торм оз автоматически отклю ча­
ется и вводится в действие пневма­
тический.

Если маш инист контроллером  КМЭТ 
задаст определенную  скорость движе­
ния при торм ож ении , то вначале про­
цесс торм ож ения будет протекать ана­
логично описанному, т. е. по предель­
ным торм озны м  характеристикам с о г­
раничением  торм озной  силы в соот­
ветствии с положением  переключате­
ля торм озн ой  силы ПТС. О днако как 
только  фактическая скорость движе­
ния достигнет заданного значения, 
вступит в работу канал регулирования 
скорости v = C o n s t. Далее при умень­
ш ении скорости ниже заданной тор­
м озная сила будет р е зко  уменьшаться 
и наоборот. В результате с некото­
рой  погреш ностью  будет поддерж и­
ваться заданная скорость движения.

При переводе маш инистом рукоят­
ки  поездного  крана КМТ в положение 
экстренного  торм ож ения включается 
реле РУ27. О дним  контактом  (м еж ду 
проводам и 1355 и 1379) реле РУ27 раз­
рывает цепь питания ротора сельсина 
С Д  и резистора RTC, а вторым (м е ж ­
ду проводами 1379 и 1381) подает на­
пряж ение  на делитель 1R17— 1R19, с 
ко то р о го  снимается сигнал уставки 
экстренного  торм ож ения. Теперь не­
зависимо от положения контроллера 
КМ Э Т и переклю чателя ПТС торм ож е­
ние будет происходить по предель­
ной торм озной  характеристике с реа­
лизацией максимально допустимых 
торм озны х усилий.

В блоке  БЭТ, кром е  узлов САРТ, 
смонтированы  такж е элементы, назна­
чение которы х будет рассмотрено да­
лее при описании защитных и других 
устройств.

(П родолж ение следует)

Канд. техн. наук Б. Н. МОРОШКИН, 
заместитель главного конструктора 

по локомотивостроению  
ПО «Коломенский завод»

. . - г н н к С ь ц 0 1 ^ я ° Ф
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НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПИ ПОЗИЦИИ 1 НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ10У
В депо Дема Куйбышевской доро­

ги накоплен большой опыт обнаруже­
ния и устранения неисправностей на 
локомотивах ВЛ10У. Довольно часто 
у молодых машинистов вызывает 
трудности поиск повреждений на по­
зиции 1. Машинист-инструктор 
И. Ф . РЫМШИН подготовил рекомен­
дации, которые облегчают выход из 
положения и сокращают время устра­
нения неисправностей.

При этом следует помнить про 
обозначения: К — провода, идущие в 
секциях; Ж — провода, соединенные 
с корпусом электровоза; Н — провода 
соединения аппаратов в одном ку ­
зове; TKI-M, TKII-M  — тормозные пе­
реключатели в моторном режиме; 3-1; 
4-1 — линейные контакторы секции 1;
2-2, 17-2, 3-3 — линейные контакторы 
секции 2; ВУ — выключатель управле­
ния; ВП1, ВПП — катушки реверсора.

П осле включения выключателя ВУ 
(45 А) кабины № 1 или 2 (поз. 2) 

сгорает предохранитель ВУ1 (2) на

45 А. Причина: ко р о тко е  замыкание 
(к . з.) в проводах Н79 (Н76) (п оз.4); 
Н110 (Н111) (поз. 5). Чтобы выйти из 
положения, необходим о выключить 
ВУ1 (2), предохранитель на 45 А (поз. 1) 
не устанавливать. Заизолировав кула­
чок КМ Э  в проводах Н110 (Н111) 
(поз. 3), принудительно вклю чаю т 
реле 235-1. На лю бой рейке  зажим ов 
объединяю т провода К50,8. Далее сле­
д ую т на всех соединениях двигателей 
до  конечной станции, электровоз уста­
навливают в депо для устранения 
неисправности.

При переводе реверсивной рукоят­
ки с нулевой позиции в м оторны й 
р е ж и м  сгорает предохранитель на 45 А 
ВУ1 (2) (поз. 1). Причина к. з. в прово­
дах 3 и К102. В этом  случае подклады - 
вают изоляцию  под провода КМ Э  3 
(поз. 6), К102 (поз. 7). Тормозны е 
переклю чатели TK I-M , Т КИ -М  вручную  
переводят в м оторны й реж им  (при ­
знак: гребенка на нас из коридора  ВВК 
или четыре зам кнуты х силовых контак­
та сверху). Затем следую т на всех со­

единениях до основного депо, где де­
лаю т в журнале ТУ-152 запись о неис­
правности и ее устранении.

После постановки главной рукоятки 
контроллера на позицию  1 повторно 
перегорает предохранитель ВУ1 (2) 
на 45 А. Н еобходимо, в о-п е р в ы х, 
вы клю чить БВ1 и сменить предохрани­
тель. Затем набираю т позицию . При 
сгорании предохранителя следует за- 
изолировать кулачки КМ Э в проводах
5, 6, 8, 23, К5, 1 (2), К37 (поз. 8) и устано­
вить перем ы чку А, Н 110 (Н 111) (поз. 3). 
Затем удаляю т изоляцию  в проводах 
К М Э  Н110 (Н111) (поз. 3).

Если предохранитель перегорит, то 
отним аю т перем ы чку с шины главного 
вала Н237 (Н224), с плюсовой шины 
провода 1 (2). Вместо нее устанавли­
вают временный проводник (типа «кро­
кодил») и следую т до конечной стан­
ции. В депо делаю т запись об устране­
нии неисправности в журнале.

В о-в т о р ы х, надо изъять изоля­
цию  КМ Э  в проводах К5, К37 (поз. 8). 
При сгорании предохранителя ВУ45

Схема устранения неисправностей в цепи позиции 1 электровоза ВЛ10У
С е к ц и я  2С е к ц и я  1

/703.8^  
Ревесибно-селек­
тивный бал

М 1 0  124-1 125-1 Ш  
ЧГ ~ Ш  ^  / / 6 2 ^  к  и

'  КМЭ 
Г  НПО

ПОЗ. 14
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3-1Изоляция

л 4-1 К19
4-1 на КПр-ке_ 

т ы
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Песок >
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(поз. 1) вновь устанавливают изоляцию  
и меняю т вставку. Не применяя ослаб­
ления поля, вы клю чаю т кно пку  ПБЗ 
и следую т в депо, где записывают 
в журнал требование устранить 
неисправность.

В-т р е т ь и х, изъять изоляцию  КМ Э  
в проводе 1 (2). Если сгорает предохра­
нитель ВУ1 (2) на 45 А (поз. 1), то к. з. 
в проводе 1 (2) до блокировки БВ1 
(поз. 10). В этом случае необходим о 
вновь установить изоляцию  и дополни­
тельно заизолировать блокировку  БВ1 
в проводах Н53— Н61 (поз. 10). На 
лю бой рейке заж им ов объединяю т 
провода К11, 8. Теперь реверсоры 
разворачивают вручную . Затем сле­
дую т до депо.

Возможна ситуация, когда при 
поочередном  удалении изоляции про­
водов КМ Э  5, 6, 8, 23 перемы чки А 
сгорает предохранитель на 45 А 
(поз. 1). Наиболее вероятно к. з. в про ­
водах 5, 6, 8, 23, А, 10, К31, К45, Н69, 
К27, К26, К4, К34. В данном  случае 
необходим о заизолировать провода 
КМЭ5, 6, А, 8, 23 (поз. 8) и дополнитель­
но проложить диэлектрик в провод 10.

Отняв провод Ж  от шины реостат­
ных контакторов, соединяю т ее про­
водником  с плюсовой шиной главного 
вала. На рейках заж им ов кузовов 1, 2 
соединяют м еж д у собой зажимами 
провода реостатных контакторов К4,

К34, К45, К31 (на схеме не показаны) 
и с корпусом  электровоза. Далее м о ж ­
но следовать на С- и СП-соединениях 
до  депо, где записывают в журнале 
ТУ-152 требование о необходимости 
устранить повреждение.

Если при вы клю ченном  ВВ1 и уста­
новке главной рукоятки  контроллера 
на позицию  1 предохранитель ВУ 
на 45 А не сгорает, напряжение 
аккум уляторной  батареи по вольт­
м етру  на распределительном  щите 
(Р Щ ) не понижается, то необходим о 
поставить изоляцию  в провода 6 и 8, 
вклю чить БВ1, набрать позицию  1. 
Появление признаков неисправности 
после изъятия изоляции из провода 6 
указы вает на к. з. в проводе К31, а из 
провода 8—  на к. з. в проводе Н28.

В первом  случае изолирую т блоки ­
р о вку  линейного контактора 4-1 в про­
водах К31— К27 или отнимаю т лю бой 
из них. Вручную вклю чаю т реостатный 
контактор  7-1, кн о п ку  УПБЗ на щите 
маш иниста вы клю чаю т. На рейке  заж и­
м ов кузова 1 или 2 объединяю т прово­
да К24 и К50.

После этого разрешается следовать 
с поездом  до депо на всех соедине­
ниях с вклю ченны м  управлением  защ и­
ты от боксования. При к. з. в прово­
де Н28 необходим о заизолировать 
контакт реле времени 278-1 в проводах 
Н28, 8 или заблокировать его. В даль­

нейш ем  продолж аю т движение с поез­
д ом  на всех соединениях двигателей.

Если предохранитель ВУ на 45 А 
(поз. 1) продолжает перегорать при 
нахождении изоляции КМЭ в проводах 
6 и 8 на позиции 1 контроллера, то к. з. 
за блокировкой  БВ1 в проводах Н61, 
Н62, К161, К11, К21, К22. Возможны  
два варианта выхода из положения.

Вариант 1. Изолирую т блокировки 
БВ1 в проводах Н52, Н61 (нижняя) 
линейного контактора 4-1 в проводах 
К 19, Ж ; кулачок КМ Э  в проводах 0,Б 
(поз. 1). Затем на любой рейке заж и­
мов секции 1 или 2 объединяю т прово­
да К19, 8. Как и в преды дущ ем случае, 
м о ж н о  следовать на всех соединениях. 
В депо требуется внести запись в ж у р ­
нал ТУ-152 о ремонте.

Вариант 2. Устанавливают изоляцию  
под две блокировки то рм озн ого  пе­
реключателя секции 1 справа от TK I-M  
в проводах Н52, Н50, Н51, К19 (поз. 12) 
и изолирую т блокировку на торм озном  
переклю чателе ТКИ -М  секции 2 в про ­
водах К12, К19 (поз. 13). На торм озн ом  
переклю чателе TK I-M  соединяют пе­
рем ы чкой  провода Н52 и Н51 (поз. 14), 
Н 50.и  К19 (поз. 15). На лю бой рейке 
заж им ов объединяют провода Н51, К12 
(поз. 16). В этом случае возм ож на езда 
на всех соединениях.

ХАРАКТЕРИСТИКИ ФОРСУНОК И РАБОТА ДИЗЕЛЕЙ
Г идравлические характеристики 

ф орсунок сущ ественно влияют на 
качество распыливания и количество 
подаваемого топлива насосами высо­
ко го  давления. Причиной этого являет­
ся главным образом  различное гид­
равлическое сопротивление распыли- 
вающих отверстий сопловых наконеч­
ников (распылителей) ф орсунок. О но 
обусловливается их сум марной про ­
ходной площ адью fc и коэф ф ициентом  
расхода |ic, т. е. эф ф ективным про­
ходным сечением отверстий |j,cfc. 
Остальные детали ф орсунок (щ еле­
вой фильтр, проходное сечение м еж ­
ду конусами иглы и корпуса распы­
лителя), изготовленные в пределах до­
пусков, заметного влияния на гидрав­
лические характеристики ф орсунок не 
оказывают.

При доводке  рабочего процесса ди­
зеля экспериментальным путем  на но­
минальном реж им е определяю т такую  
величину оптимального эф ф ективного 
проходного сечения сопловых наконеч­
ников Hcofco, при которой обеспе­
чивается хорош ее смесеобразование и 
сгорание топлива и получается м ини­
мальный удельный эффективный рас­
ход топлива.

Следует отметить, что увеличение и 
уменьш ение эф ф ективного проходно­
го  сечения по сравнению  с (Acofqo 
обычно повышает расход топлива дизе ­
лем, так как в первом  случае снижа­
ется давление распыла топлива, ухуд ­
шая смесеобразование и сгорание, а во 
втором  —  увеличивается продолж и­
тельность подачи топлива со смещ е­
нием процесса сгорания на линию  рас­
ширения.

Для дизелей типа ДЮО оптималь­
ный диаметр отверстий сопловых нако­
нечников do =  0,55 м м , для дизелей 
типа Д49 do =  0,35; 0,39 м м  (в зави­
симости от мощ ности) и для дизелей 
11Д45, 14Д40 do =  0,4 мм.

При изготовлении распыливающ их 
отверстий сопловых наконечников вво­
дится технологический допуск в преде­
лах 0,02— 0,03 м м, поэтому они даже 
новые им ею т различные эф фективные 
проходны е сечения. П роверка эф­
ф ективного проходного  сечения сопло­
вых наконечников обязательна и произ­
водится на стенде постоянного дав­
ления.

Для сопловых наконечников дизе­
лей типа ДЮО эф ф ективное проход ­

ное сечение оценивается временем ис­
течения (в секундах) 500 г дизельно­
го топлива (далее —  топлива) при дав­
лении 2± 0 ,1  МПа (20± 1  к г /с м 2). 
По заводским техническим условиям 
разреш ается устанавливать на дизель 
ф орсунки с сопловыми наконечниками, 
им ею щ им и t =  16,5— 18,5 с.

Для сопловых наконечников дизе­
лей типа 5Д49 (N e =  2200 кВт) распы- 
ливаю щ ие отверстия контролирую т 
при давлении топлива 1 ±  0,02 МПа 
(10 ±  0,2 к г /с м 2) и времени истечения 
t =  20 с. При этом на дизель разреша­
ется устанавливать сопловые наконеч­
ники, если через них проливается 585—
640 г топлива.

Сопловые наконечники дизелей
11 Д45, 14Д40 контролирую т при давле­
нии топлива 1 ±  0,2 МПа, t =  30 с и за­
тем  устанавливают на дизель, если че­
рез них проливается 735— 805 г топ­
лива.

Таким образом , по заводским тех­
ническим  условиям на двигателях ДЮО 
ф орсунки ком плектую т сопловыми на­
конечникам и с разницей по эф фектив­
н ом у проходном у сечению не более
12 % , на 5Д49, 11Д45, 14Д40 —  не б о ­
лее 9,5 %.
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Рис. I. Гистрограмма распределения сопло­
вых наконечников форсунок дизелей типа 
ДЮО по эффективному проходному сече­
нию

В эксплуатации отверстия сопловых 
наконечников изнашиваются и закоксо - 
вываются, что нарушает их эф фектив­
ное проходное сечение. Для их оцен­
ки провели испытания больш ого коли­
чества сопловых наконечников дизелей 
2Д100, 10Д  100, 5Д49, 14Д40 и 11Д45.

Испытания проводили на стенде по­
стоянного давления. Для обеспечения 
единой методики технические условия 
пролива сопловых наконечников ф ор­
сунок двигателей 5Д49 и 11Д45 изм е­
нили и взяли за основу время проли­
ва постоянного количества топлива 
(600 г для 5Д49, 750 г для 11Д45) 
при давлении 1 ±  0,02 МПа.

Для эталонных наконечников верх­
него и нижнего пределов определили 
время пролива 20,52 и 18,75 с (5Д49), 
30,66 и 28 с (11Д45) соответственно. 
Для проведения испытаний сопловые 
наконечники ф орсунок снимали с ди­
зелей при текущ их видах ремонта те­
пловозов ТЭЗ, 2ТЭ10Л (В, М ), 2ТЭ116, 
ТЭП60, М62 приписки депо Гомель, 
Ж лобин, Барановичи, Витебск, М инск 
Белорусской дороги, Уральск Западно- 
Казахстанской дороги и др. Испытания
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Рис. 2. Гистограмма распределения сопло­
вых наконечников форсунок дизелей 5Д49 
по эффективному проходному сечению

осуществляли в период с 1982 по 
1987 г.

На рис. 1 приведена гистограмма 
распределения сопловых наконечников 
ф орсунок дизелей ДЮО по эф ф ектив­
ном у проходном у сечению  (псн — 
=  1220 шт.—  общ ее количество сопло­
вых наконечников, Pi= n CHi/ncH —  
относительная частота, nCHj —  коли ­
чество сопловых наконечников в интер­
вале A t =  0,5 с).

Расчет статистических характери­
стик показал, что распределение со­
пловых наконечников близко  к нор­
м альному закону, м атем атическое  
ож идание (среднее значение эф ф ек­
тивного проходного  сечения в эксплуа­
тации) пгц =  16,45 с, среднее квадра­
тичное отклонение at =  1,59 с при из­
м енении t  в пределах 12— 24 с.

О ко л о  4 % сопловых наконечни­
ков имели полностью  закоксованные 
(од но  или два) отверстия, для которы х 
t доходило до  30 с и более, 'п оэ то м у  
их при статистическом расчете не учи­
тывали. Если предположить, что после 
изготовления сопловых наконечников 
среднее значение mto =  17,5 с (при 
изменении t  от 16,5 до 18,5 с), то 
разница mto —  m t =  1,05 с указывает 
на то, что в эксплуатации изнашива­
ю тся в основном  распыливающ ие от­
верстия, так как п г ц < С п г ц 0 .

Действительно, 32 % сопловых на­
конечников пригодны  к постановке на 
дизели по заводским  техническим  
условиям, 58,6 % —  им ею т увеличен­
ные эф ф ективные проходны е сечения,
9.4 % —  уменьш енные. По новым 
(1988 г. издания) правилам техническо­
го  обслуживания и текущ его  ремонта 
тепловозов типа ТЭЗ и ТЭЮ в эксплуа­
тации допускается устанавливать на ди­
зели Д100 ф орсунки с сопловыми 
наконечникам и, им ею щ им и t =  18,5—  
— 15,5 с, т. е. с разницей по эф ф ектив­
ном у проход ном у сечению  19,3 %.

С учетом  этого годны ми для 
эксплуатации являются 64,6 % сопло­
вых наконечников дизелей 2ДЮ 0 и 
10 ДЮО (см. рис. 1), а 26 % со­
пловых наконечников с увеличенными 
эф ф ективными проходны ми сечениями 
в пределах от 19,5 до 48 % (при 
изменении t от 12,5 до 15,5 с) и
9.4 % —  с уменьш енны ми сечения­
ми до 30 % (при изменении t от 
18,5 до 24 с) необходим о изъять.

На рис. 2 представлена гистограм ­
ма распределения сопловых наконеч­
ников ф орсунок дизелей 5Д49 по эф­
ф ективном у проход ном у сечению 
(псн =  400 шт., At =  0,5 с). О бработка 
статистических характеристик показа­
ла, что распределение сопловых нако­
нечников близко  к норм альному зако ­
ну с параметрами т ,  =  18,1 с, at =  
=  1,58 с при изменении t  в пределах 
14— 24,5 с.

Среднее значение эф ф ективного 
проход ного  сечения сопловых нако­
нечников после их изготовления mto =  
=  19,63 с (при изменении t от 18,75 до 
20,52 с) больш е mt на 1,53 с. Это такж е 
подтверждает, что при работе дизелей 
5Д49 изнашиваются распыливающ ие

отверстия, причем  пригодны к поста­
новке  на двигатели по заводским  тех­
ническим  условиям только  23,25 % со­
пловых наконечников, а 71,25 % имеют 
увеличенные эф ф ективные проходные 
сечения и 5,5 % —  уменьшенные.

Так как завод-изготовитель допуска­
ет в эксплуатации увеличивать эф­
ф ективны е проходны е сечения до 10 % 
(что по времени составляет интервал 
от 17,25 до 18,75 с, то годны ми для 
эксплуатации являются 71,3 % сопло­
вых наконечников, а 23,25 % их с 
увеличенны ми эф ф ективными проход­
ны ми сечениями в пределах от 19 до 
44 % (при изменении t  от 14 до
18,75 с) и 5,5 % —  с уменьш ен­
ны ми до 20 % сечениями (при изме­
нении t от 20,52 до 24,5 с) необходимо 
из эксплуатации дизелей 5Д49 изъять.

На рис. 3 приведена гистограмма 
распределения сопловых наконечников 
ф орсунок дизелей 14Д40 и 11Д45 по 
эф ф ективному проходном у сечению 
(псн =  220 шт., At =  1 с). Здесь обра­
ботка  статистических характеристик по­
казала, что распределение сопловых 
наконечников близко  к нормальному 
закону  с параметрами mt =  26,4 с, 
at =  2,37 с при изменении t  в преде­
лах 22,5— 33,5 с.

Среднее значение эффективного 
п р оход ного  сечения сопловых наконеч­
ников после их изготовления пгц0 =  
=  29,33 с (при изменении от 28 до
30.66 с) больш е mt на 2,93 с, что
такж е  указывает и для этих двигате­
лей на износ распыливающ их отвер­
стий сопловых наконечников в эксплуа­
тации. При этом по заводским  техни­
ческим  условиям пригодны  к поста­
новке на дизели 21,4 % сопловых
наконечников, 75 % им ею т увеличен­
ные эф ф ективные проходны е сечения и 
3,6 % —  уменьш енные.

С учетом  допуска (такж е  до 10 %) 
увеличение эф фективных проходных 
сечений в эксплуатации (при изменении 
t  от 25,75 до 28 с), количество год­
ных сопловых наконечников составляет 
51 %. Следовательно, с дизелей 14Д40 
и 11Д45, находящ ихся в эксплуатации, 
следует снять 45,4 % сопловых нако­
нечников с увеличенными проходными 
сечениями в пределах от 19 до 36 % 
(при  изменении t от 22,5 до  26,75 с) 
и 3,6 % —  с ум еньш енны ми сечения­
ми до  10 % (при изменении t от
30.66 до 34 с).

Анализ данных по изменению  эф­
ф ективных проходны х сечений сопло­
вых наконечников ф орсунок дизелей 
подтверждает, что в эксплуатации из­
нашиваются в основном  распыливаю­
щ ие отверстия. Увеличенные на 10 % 
эф ф ективные проходны е сечения име­
ю т 33 % сопловых наконечников ди­
зелей ДЮО, 48 % —  Д49 и 30 % — 
14Д40 и 11Д45.

В связи с этим для улучшения эко­
номичности работы дизелей и повы­
шения срока  службы  сопловых нако­
нечников заводам-изготовителям  целе­
сообразно  уменьш ить оптимальные 
диаметры  распыливающ их отверстий 
сопловых наконечников дизелей типа
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Д100 с 0,55 м м  до 0,53 м м , типа 
Д 49 —  с 0,39 до 0,37 м м  и дизе­
лей 14Д40, 11Д45 —  с 0,4 до 0,38 м м.

Для определения влияния на эко ­
номичность работы дизелей 2Д100 со­
пловых наконечников с различными эф­
ф ективны ми проходны ми сечениями 
нами в тепловозной лаборатории 
БелИИЖТа были проведены сравни­
тельные испытания трех ком плектов 
ф орсунок: первый t =  16,5— 18,5 с
( tcp =  17,45 с —  среднее для 20 соп­
ловых наконечников время истечения); 
второй t  =  12,9- -14,4 с (tcp =  13,93 с); 
третий: t  =  18,6— 20,4 с (tcp =  19,52 с). 
При этом ф орсунки на дизеле распо­
лагали таким  образом , чтобы распре­
деление топлива по цилиндрам было 
практически одинаковы м. Удельный 
эф фективный расход топлива дизелем 
определяли по тепловозной характери­
стике (16-, 13-, 19-, 6-, 4-, 2-я, нулевая 
позиции контроллера машиниста).

Испытания показали, что при ф ор­
сунках с tcp =  13,93 с удельный эф­
ф ективный расход топлива увеличился 
по сравнению с ф орсунками, им е ю ­
щ ими tcp =  17,45 с по всей тепловоз­
ной характеристике от 1,34 % на 4-й 
позиции до 2,08 % на 16-й пози­
ции; при ф орсунках с tcp =  19,52 с рас­
ход  топлива такж е  повысился на 0,98 % 
(16-я позиция), а на других позициях 
расход остался практически на п р е ж ­
нем уровне.

Испытания дизеля 10Д100, прове­
денные заводом-изготовителем , обо­
рудованного 10-ю ф орсункам и (левый 
ряд) с сопловыми наконечниками, 
им ею щ им и распыливающ ие отверстия 
диаметром  d =  0,62 м м  (увеличение 
эф ф ективного проходного  сечения на 
22 % ), и 10-ю ф орсункам и (правый 
ряд), d — 0,42 мм  (уменьш ение эф­
ф ективного проходного  сечения на 
44 % ), показали такж е  увеличение
удельного эф ф ективного расхода топ­
лива по тепловозной характеристике, 
от 2,5 % на 8-й позиции до 5,5 % на 
15-й позиции по сравнению с серий­
ными сопловыми наконечниками.

Сравнительные испытания дизелей 
подтвердили, что даже при равном ер­
ном  распределении топлива по цилинд­
рам  дизелей типа Д100 изменение эф­
ф ективного проходного  сечения от 
регламентированного заводом -изгото ­
вителем повышает расход топлива, 
причем на номинальном  реж и м е  ра­
боты на каж ды е 10 % увеличения
или уменьш ения среднего эф фектив­
ного проходного  сечения сопловых на­
конечников расход топлива увеличива­
ется на 0,83 % .

Расчеты, выполненные для 2Д100, 
показали, что установка на дизель со­
пловых наконечников с t  =  15,5— 18,5 с 
позволяет экономить в эксплуатации
3.5 т топлива в течение года. О чевид­
но, что для дизеля 10Д100 годовая 
эконом ия топлива в аналогичных усло­
виях составит 5 т.

Говоря о влиянии изменения эф­
ф ективного  проходного  сечения сопло­
вых наконечников на экономичность 
работы  дизелей Д49, 14Д45 и 11Д45 
следует отметить, что см есеобразова­
ние на этих двигателях в большей 
степени зависит от давления распыла 
топлива, поэтом у надо полагать, что 
повыш ение расхода топлива с увели­
чением  или ум еньш ением  эф ф ектив­
ного  проходного  сечения будет не м е­
нее чем у дизелей Д100.

В эксплуатации наблюдается такж е 
больш ая разница по времени проли­
ва t сопловых наконечников ф орсунок, 
установленных на один дизель. Для 
Д 100 она достигает 10 с (A t =  22,7—  
— 1 2 ,7= 10  с), что соответствует изм е ­
нению  эф ф ективного проходного  сече­
ния на 78 % ; Д49 —  7,4 с (A t =  
=  23,9— 16,5 =  7,4 с) —  изм енению  се­
чения на 45 % ; 11Д45— 8,1 с (A t =  
=  31— 22,9 =  8,1 с) —  соответствует 
изм енению  сечения на 35 % .

Испытания топливных насосов на 
безм оторной  установке показали, что 
изм енение эф ф ективного проходного  
сечения сопловых наконечников на 
каж ды е 10 % от исходного  изм еня­
ет производительность насоса на ном и­
нальном р еж и м е  дизеля 10Д100 на 2—  
2,2 %, дизеля 5Д49 —  на 3—
3.5 % . П оэтому даж е постановка на 
двигатель ф орсунок с разницей по эф­
ф ективном у проход ном у сечению  до 
20 % (с учетом  допусков на эксплуа­
тацию ) увеличивает неравномерность 
распределения топлива по цилиндрам  
на 4— 4,4 % (Ю Д100) и 6— 7 % (5Д49).

В эксплуатации неравномерность 
распределения топлива по цилиндрам  
из-за больш ой разницы по эф ф ектив­
н ом у проходном у сечению  ф орсунок 
достигает значительных величин, что 
ещ е больш е снижает экономичность 
дизелей на всех реж им ах работы.

Известно, что с увеличением нерав­
ном ерности подачи топлива по цилинд­
рам  до 20 % экономичность 2Д100 
на номинальной мощ ности уменьш ает­
ся на 1 % , а Д50 —  на 1,25 %.
Д ля снижения неравномерности пода­
чи топлива по цилиндрам  дизелей 
очень важно регулировать производи­
тельность топливных насосов на типо­
вых стендах в условиях депо и тепло-
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Рис. 3. Гистограмма распределения сопло­
вых наконечников форсунок дизелей 14Д40 
и 11Д45 по эффективному проходному се­
чению

возорем онтны х заводов. Причем при 
р егулировке  насосов необходимо усло­
вие идентичности рабочих ф орсунок 
по эф ф ективному проходном у сече­
нию  с контрольны ми форсунками.

Н ередки случаи, когда при испы­
таниях насосов используют ф орсунки с 
новы ми сопловыми наконечниками без 
проверки  их на эф фективное проход­
ное сечение. Это приводит в отдель­
ных случаях не только к разбросу по 
производительности насосов, но и к 
сниж ению  мощ ности двигателей.

Для повышения экономичности и 
надежности работы дизелей в эксплуа­
тации в депо и на тепловозоремонт­
ных заводах необходим о контролиро­
вать сопловые наконечники ф орсунок 
по эф ф ективному проходном у сече­
нию , ввести разделение их на две груп­
пы с разницей по проходном у сече­
нию  не более 10 % с обязательной 
установкой на один двигатель сопло­
вых наконечников одной группы. Для 
контроля сопловых наконечников нуж ­
но использовать только гидравличе­
ский способ.

Канд. техн. наук Р. К. ГИЗАТУЛЛИН,
БелИИЖТ
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ПЕРЕЧЕНЬ ПРОВОДОВ ТЕПЛОВОЗА ТЭМ2
(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 5, 1989 г.)

320 — от резистора СЛ24 на лампу Л24 «Освещение зеленым 
светом»;
321 — от лампы Л29 «Прожектор передний» на коробку зажимов 
№ И;
322 — от лампы Л24 «Освещение зеленым светом» на коробку 
зажимов № 12;
323 — соединяет «минусы» катушек реле РУ10 и РУ18;
324 — от тумблера В23 «Освещение приборов» на тумблер В24 
«Освещение зеленым светом»;
325 — от тумблера В23 «Освещение приборов» на тумблер В22 «Ос­
вещение аккумуляторной камеры»;
326 — соединяет контакты тумблеров В35 «Прожектор тусклый» 
и В34 «Прожектор яркий»;
327 — от резистора прожектора СП на 44-й контакт штепсельного 
разъема Р4;
329 — от лампы Л29 «Прожектор передний» на коробку зажимов 
№ 11;
331 — от автомата АВ10 «Прожектор» на 8-й контакт тумблера 
В35 «Прожектор тусклый»;
332 — соединяет лампы Л20 и Л21 «Освещение аккумуляторной 
камеры»;
333 — от резистора прожектора СП на 45-й контакт штепсельного 
разъема Р4;
335 — соединяет автоматы АВЗ «Управление общее» и АВ10 
«Прожектор»;
336 — соединяет лампы Л20 и Л21 «Освещение аккумуляторной 
камеры»;
337 — от контакта 2 тумблера В27 «Пуск-остановка дизеля» 
на 20-й контакт штепсельного разъема Р6;
338 — от резистора прожектора СП на размыкающий контакт реле 
РУ10;
341 — соединяет замыкающий и размыкающий контакты реле РУ10;
342 — от замыкающего контакта реле РУ10 на контакт С1 переклю­
чателя числа тепловозов ПЧТ;
343 — соединяет контакты тумблеров В19 «Передний левый буфер­
ный фонарь» и В20 «Питание приборов»;
344 — от замыкающего контакта реле РУ10 на «плюс» его катушки;
350 — от «минуса» бытовой розетки РШ4 на обмотку возбуждения 
электродвигателя вентилятора калорифера М К;
351 — от тумблера В32 «Стоп дизеля II тепловоза» на 5-й кон­
такт штепсельного разъема Р6;
353 — от 7-го контакта тумблера В35 «Прожектор тусклый» на 45-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
354— от лампы Л12 «Задний правый белый буферный фонарь» 
на коробку зажимов № 6;
356 _  от лампы Л13 «Задний левый белый буферный фонарь» 
на коробку зажимов № 6;
357 — от 1-го контакта тумблера В34 «Прожектор яркий» на
44-й контакт штепсельного разъема Р4; •
358 — dT лампы Л21 «Освещение аккумуляторной камеры» на лам­
пу Л28 «Прожектор задний»;
3 5 9  — от 2-го контакта тумблера В28 «Топливный насос» на 24-й кон­
такт штепсельного разъема Р6;
362 — от лампы Л14 «Передний правый белый буферный фо­
нарь» на коробку зажимов № 2;
363 — от 2-го контакта штепсельного разъема Р1 на коробку за­
жимов № 9;
364 — от лампы Л 15 «Передний левый белый буферный фонарь» на 
коробку зажимов № 2;
365 — от резистора электродвигателя вентилятора калорифера 
СМК на замыкающий контакт реле РУ18;
366 — от тумблера В 13 «Освещение кабины» на тумблер ВЗЗ 
«Освещение холодильной камеры»;
367 — от тумблера В22 «Освещение аккумуляторной камеры» на 
тумблер В21 «Освещение подрамное»;
368 — соединяет неподвижные силовые контакты контактора КВ;
371 — от автомата АВ8 «Сигнально-контрольные приборы» на тумб­
лер В16 «Задний правый буферный фонарь»;
372 — от коробки зажимов КХ на лампу Л26 «Освещение хо­
лодильной камеры»;
373 — от лампы Л26 «Освещение холодильной камеры» на коробку 
зажимов КХ;
377 — соединяет коробки зажимов № 9 и 11;
379 — от тумблера В16 «Задний правый буферный фонарь» 
на тумблер В17 «Задний левый буферный фонарь»;
381 — соединяет коробки зажимов № 3 и 5;
382— от лампы Л16 «Освещение подрамное» на коробку зажи­
мов № 5;
383 — от коробки зажимов № 5 на лампу Л16 «Освещение под­
рамное»; ■ м. Н ;Ч;■ к: j ' ' '  t • /• •
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384 — от коробки зажимов № 5 на лампу Л17 «Освещение под­
рамное»;
385 — от лампы Л 17 «Освещение подрамное» на коробку зажимов 
№ 5;
386 — соединяет коробки зажимов № 3 и 5;
387 — от коробки зажимов № 3 на лампу Л18 «Освещение под­
рамное»;
388 — от лампы Л 18 «Освещение подрамное» на коробку за­
жимов № 3;
389 — от коробки зажимов № 3 на лампу Л19 «Освещение под­
рамное»;
390 — от лампы Л 19 «Освещение подрамное» на коробку зажимов 
№ 3;
392 — от тумблера В17 «Задний левый буферный фонарь» на тумблер 
В18 «Передний правый буферный фонарь»;
393 — от «плюса» катушки контактора КМ Н на 9-й контакт
штепсельного разъема Р6; .
394 — соединяет резисторы СЛ24 и СЛ25 ламп Л24 и Л25
«Освещение зеленым светом»;
395 — от резистора СЛ25 лампы Л25 «Освещение зеленым светом» 
на зажим Кл 1;
399 — соединяет коробки зажимов № 2 и 5;
403 — от 2-го контакта тумблера В4 «Масляный насос» на 9-й
контакт штепсельного разъема Р6;
405— от подвижного силового контакта контактора П1 на
верхнюю розетку ввода тепловоза в депо РВТ;
406 — от шунта амперметра LL1A2 на нижнюю розетку ввода теп­
ловоза в депо РВТ;
407 — соединяет «минусы» катушек реле РУ5 и РУ18;
408 — от тумблера В26 «Антиобледенитель правый» на зажим
Кл4;
409 — от коробки зажимов № 4 на «плюс» подкузовной розетки 
PLLI2;
412 — соединяет коробки зажимов № 12 и 13;
413 — от тумблера В25 «Антиобледенитель левый» на зажим КлЗ;
414 — от тумблера В25 «Антиобледенитель левый» на «плюс»
электродвигателя вентилятора кабины А02;
415,— от тумблера В 18 «Передний правый буферный фонарь»
на тумблер В 19 «Передний левый буферный фонарь»;
416 — от замыкающего контакта контактора П1 на 10-й подвижной 
палец переключателя тяговых электродвигателей ОМ;
417 — от размыкающего контакта реле РУ4 на замыкающий контакт 
реле РВЗ;
418 — соединяет «минусы» катушек реле РВ4 и контактора КМН; 
420 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВП1 «Жалюзи воды» 
и ВП5 «Жалюзи воды воздухоохладителя»;
422 — от звукового сигнала СБ на 23-й контакт штепсельного 
разъема Р6;
424 от реле РТ на замыкающий контакт контактора П2;
425 — от замыкающего контакта реле РУ5 на размыкающий кон­
такт контактора КВ;
427 — соединяет коробки зажимов № 11 и КХ;
433 — от коробки зажимов КХ на лампу Л38 «Освещение хо­
лодильной камеры»;
434 — от лампы Л38 «Освещение холодильной камеры» на короб­
ку зажимов КХ;
436 — от коробки зажимов № 4 на «минус» подкузовной розет­
ки PLLI3;
442 — от «минуса» батареи БА на розетку зарядки батареи от посто­
роннего источника РЗБ;
443 — от контакта реле РВ2 с выдержкой времени на размыкание 
на контакт реле РВЗ с выдержкой времени на замыкание;
444 — от размыкающего контакта контактора КМ Н на участок 
резистора СРВ-3 (68 Ом);
445 — от коробки зажимов № 7 на контакты термореле РТ-2(84 °С);
449 — бт «плюса» катушки реле РВЗ на участок резистора СРВ-3 
(10 Ом);
450 — от тумблера В9 «Жалюзи воды» на тумблер В10 «Муфта 
вентилятора»;
451 — соединяет размыкающие контакты контактора КМН и реле 
РУ4;
453 — от размыкающего контакта реле РУ4 на замыкающий контакт 
реле РУ5;
454 — от неподвижного контакта контактора КМ Н на замыкаю­
щий контакт реле РУ5;
456 — от автомата АВ2 «Масляный насос» на 15-й контакт штеп­
сельного разъема Р5;
457 — от неподвижного силового контакта контактора КМН на 
15-й контакт штепсельного разъема Р5;
460 — от тумблера В8 «Жалюзи масла» на тумблер В9 «Жалюзи 
воды»;
461 — от тумблера В12 «Освещение машинного помещения» на 
3-й контакт штепсельного разъема Р4;
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463 — соединяет «минусы» катушек реле PBI и РУ1;
465 — соединяет «минусы» катушек реле РВЗ и РВ5;
467 — соединяет «минусы» катушек контакторов Д1 и Д2;
469 — от контакта реле РВ5 с выдержкой времени на замыкание 
на «плюс» катушки реле РУ4;
470 — от тумблера В9 «Жалюзи воды» на 49-й контакт штепсельного 
разъема Р6;
471— от тумблера В8 «Жалюзи масла» на 48-й контакт штеп­
сельного разъема Р6;
472 — от тумблера В7 «Жалюзи верхние» на 47-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
473 — от тумблера В10 «Муфта вентилятора» на 50-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
477 — от лампы Л44 «Вентилятор холодильника» на 32-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
478 — соединяет сигнальные лампы Л35 «Дизель II тепловоза» и 
Л44 «Вентилятор холодильника»;
483 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВИЗ «Жалюзи верхние» 
и ВП5 «Жалюзи воды воздухоохладителя»;
484 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВП1 «Жалюзи воды» и 
ВП4 «Муфта вентилятора»;
486 — от тумблера В6 «Жалюзи воды воздухоохладителя» на 38-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
490 — от тумблера В6 «Жалюзи воды воздухоохладителя» на 39-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
491 — от замыкающего контакта реле РУ11 на коробку зажимов № 7;
492 — от контакта 1 указателя термометра «Температура воды воз­
духоохладителя» на 20-й контакт штепсельного разъема Р2;
495 — от контакта 2 датчика термометра «Температура воды воз­
духоохладителя» на резистор измерительного прибора СИП11;
496— от контакта 1 датчика термометра «Температура воды после 
дизеля» на 6-й контакт штепсельного разъема Р1;
497 — соединяет «минусы» катушек реле РВЗ и контактора КМ Н ;
498 — от контакта 2 термореле РТ-2 (84 °С) на коробку зажимов № 7;
499 — от контакта 1 термореле РТ-5 76 °С на коробку зажимов 
№ 7;
501 — от контакта 2 датчика термометра «Температура воды после 
дизеля» на 8-й контакт штепсельного разъема Р1;
503 — от контакта 2 термореле РТ-7 (25 °С) на «минус» катушки 
вентиля ВП5 «Жалюзи воды воздухоохладителя»;
506 — от контакта 1 указателя манометра «Давление масла» на 9-й 
контакт штепсельного разъема Р2;
507 — от предохранителя Пр4 на 14-й контакт штепсельного 
разъема Р6;
509 — от контакта 2 термореле РТ-1 (76 °С) на «плюс» катушки 
реле РУ19;
510 — от контакта 2 термореле РТ-5 (76 °С) на коробку зажимов
№ 7;
511 — от контакта 4 переключателя вольтметра ПВ на «кор­
пус» тепловоза;
512 — от контакта 2 указателя манометра «Давление масла» на 
28-й контакт штепсельного разъема Р2;
513 — от 29 контакта штепсельного разъема Р6 на два замыкающих 
контакта реле РУ19;
514 — соединяет подвижные контакты 4 и 5 переключателя тяговых 
электродвигателей ОМ;
515— от неподвижного контакта на 7-й подвижной контакт пере­
ключателя тяговых электродвигателей ОМ;
516 — соединяет «минусы» электродвигателей маслопрокачивающего 
насоса МН и топливоподкачивающего насоса ТН;
520 — от лампы Л 27 «Освещение холодильной камеры» на коробку 
зажимов № 11;
522 — от контакта 3 тумблера В5 «Автоматическое управление 
холодильником» на тумблер В6 «Жалюзи воды воздухоочистите­
ля»;
524 — от контакта 3 датчика манометра «Давление масла» на рези­
стор измерительного прибора СИП9;
525 — от контакта 2 тумблера В20 «Питание приборов» и рези* 
стор СИП1 указателя манометра «Давление топлива»;
526 — соединяет автоматы АВ8 «Сигнально-контрольные приборы» 
и АВ9 «Световые приборы»;
527 — от электродвигателя топливоподкачивающего насоса ТН на 
25-й контакт штепсельного разъема Р 1;
528 — от «плюса» электродвигателя вентилятора кабины AO l на 
зажим Кл4;
529 — соединяет автоматы АВ9 «Световые приборы» и АВ11 «Вен­
тиляторы кабины»;
530 — от контакта 3 указателя термометра «Температура масла до 
холодильника» на его резистор СИП6;
531 — от контакта 1 указателя термометра «Температура масла 
до холодильника» на 22-й контакт штепсельного разъема Р2;
532 — от контакта 2 датчика термометра «Температура масла до 

] холодильника» на его резистор СИП12;
533 — от контакта 2 указателя термометра «Температура масла 
до холодильника» на 23-й контакт штепсельного разъема Р5;

] 534 — от контакта 3 указателя термометра «Температура воды возду-
1 хоохладителя» на его резистор СИП5;

536— от контакта 1 тумблера В32 «Стоп дизеля II тепловоза» на 
31-й контакт штепсельного разъема Р6;
537 — от контакта 2 указателя термометра «Температура воды 
воздухоохладителя» на 21-й контакт штепсельного разъема Р5;
538 — от контакта 3 указателя термометра «Температура воды после 
дизеля» на его резистор СИП4;
539 — от контакта 1 указателя термометра «Температура воды после 
дизеля» на 27-й контакт штепсельного разъема Р2;
540 — от резистора СИП10 на 8-й контакт штепсельного разъема 
Р1;
541 — от контакта 2 указателя термометра «Температура воды после 
дизеля» на 12-й контакт штепсельного разъема Р5;
542 — от контакта 3 указателя манометра «Давление масла на его 
резистор СИПЗ;
543 — соединяет «минусы» катушек реле РУ16 и РУ17;
544 — от контакта 2 тумблера В32 «Стоп дизеля II тепловоза» 
на 30-й контакт штепсельного разъема Р6;
546 — от контакта 3 указателя манометра «Давление воздуха 
контакторов» на его резистор СИП2;
547 — от контакта 1 указателя манометра «Давление воздуха 
контакторов» на 16-й контакт штепсельного разъема Р2;
548 — от контакта 2 указателя манометра «Давление воздуха кон­
такторов» на 23-й контакт штепсельного разъема Р2;
549 — от контакта 3 датчика манометра «Давление воздуха кон­
такторов» на его резистор СИП8;
550 — от контакта 3 указателя манометра «Давление топлива» 
на его резистор СИП1;
551 — от контакта 1 указателя манометра «Давление топлива» на 
13-й контакт штепсельного разъема Р2;
552 — от контакта 2 указателя манометра «Давление топлива» на 
9-й контакт штепсельного разъема Р2;
553 — от контакта 3 датчика манометра «Давление топлива» на 
его резистор СИП7;
556 — от сигнальной лампы Л35 «Дизель II тепловоза» на 40-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
559 — от тумблера В26 «Антиобледенитель правый» на 21-й 
контакт штепсельного разъема Р4;
561 — от замыкающего контакта реле РУ12 на 20-й контакт штеп­
сельного разъема Р6;
562 — от электродвигателя топливоподкачивающего насоса ТН на
30-й контакт штепсельного разъема P I;
563 — соединяет замыкающие контакты контакторов КВ и П1;
565 — от электродвигателя маслопрокачивающего насоса МН на
31-й контакт штепсельного разъема Р1;
567 — от «минуса» катушки вентиля ВПЗ «Жалюзи воды» на короб­
ку зажимов № 11;
570 — от сигнальной лампы Л2 «Перегрев масла» на 46-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
571 — соединяет лампы Л1 «Сброс нагрузки» и Л2 «Перегрев масла»;
572 — от тумблера В7 «Жалюзи верхние» на тумблер В8 
«Жалюзи масла»;
573 — от тумблера В6 «Жалюзи воды воздухоохладителя» на тумблер 
В7 «Жалюзи верхние»;
576 — от размыкающего контакта контактора Д2 на 50-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
577 — соединяет замыкающие контакты реле РУ4 и контактора Д I ;
579 — от лампы Л27 «Освещение холодильной камеры» на коробку 
зажимов КХ;
580 — соединяет замыкающий контакт и «плюс» катушки реле РУ4;
581 — от «плюса» катушки контактора КТН на 24-й контакт штеп­
сельного разъема Р6;
582 — от замыкающего контакта реле РУ4 на контакт реле РВ5 
с выдержкой времени на замыкание;
583 — от замыкающего контакта реле РУ4 на «плюс» катушки кон­
тактора КТН;
586 — от кнопки КВП «Вызов помощника машиниста» на сигнал СБ;
588 — от сигнальной лампы Л36 «Сброс нагрузки II тепловоза» 
на 27-й контакт штепсельного разъема Р6;
589 — соединяет сигнальные лампы Л1 «Сброс нагрузки» и Л36 
«Сброс нагрузки II тепловоза»;
597 — от коробки зажимов № 6 на 1-й и 2-й контакты розетки 
межтепловозного соединения РМС;
601 — от контакта СЗ переключателя числа тепловозов ПЧТ на 
5-й контакт штепсельного разъема Р4;
603 — от «плюса» катушки реле РУ5 на контакт реле РВЗ с вы­
держкой времени на замыкание;
604 — от замыкающего контакта контактора ВВ на «минус» катушки 
контактора КТН;
608 — от «плюса» 3-го тягового электродвигателя на 52-й провод;
609 — от «минуса» 4-го тягового электродвигателя на 56-й про­
вод;
610 — соединяет замыкающие контакты реверсора и реле РУ10; 
613 — соединяет кнопки КАЗ и КА31 «Автосцепка задняя»;
617 — соединяет кнопки КАП1 и КА31 передней и задней автосце­
пок;
618 — соединяет кнопки КАП и КАП1 передней автосцепки; . ы|
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621 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВДВ «Вперед» и ВМ 
«Меньше»;
626— от контакта 4 тумблера В16 «Задний правый белый буфер­
ный фонарь» на 48-й контакт штепсельного разъема Р4;
630 — соединяет контакты 1 тумблера В4 «Масляный насос» и В27 
«Пуск-остановка дизеля»;
631 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВС «Сигнал» и ВДН 
«Назад»;
635 — от термореле РТ-8 (55 °С) на коробку зажимов № 7;
637 — от контакта 6 тумблера В 16 «Задний правый красный бу­
ферный фонарь» на 47-й контакт штепсельного разъема Р4;
638— от контакта 4 тумблера В17 «Задний левый белый буфер­
ный фонарь» на 50-й контакт штепсельного разъема Р4;
641 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВСН «Сброс» и ВБ 
«Больше»;
644 — от контакта 3 переключателя сигнальных ламп местонахож­
дения машиниста ПСЛ на лампу «Подсвет манометра»;
646 — от «минуса» катушки реле РУ19 на резистор 4С (1300 Ом);
647 — от термореле РТ-4 (67 °С) на «плюс» катушки реле РУ11;
648 — от контакта 6 тумблера В17 «Задний левый красный бу­
ферный фонарь» на 49-й контакт штепсельного разъема Р4;
649 — от контакта 4 тумблера B I8  «Передний правый белый бу­
ферный фонарь» на 38-й контакт штепсельного разъема Р4;
651 — от «минуса» рубильника РБ на 19-й контакт штепсельного 
разъема Р4;
655 — от «плюса» катушки реле РУ18 на 24-й контакт штепсель­
ного разъема Р4;
656 — от контакта 5 тумблера В18 «Передний правый красный 
буферный фонарь» на 37-й контакт штепсельного разъема Р4;
660 — от контакта 4 тумблера В19 «Передний левый белый бу­
ферный фонарь» на 41-й контакт штепсельного разъема Р4;
662 — от «плюса» шунта амперметра ША1 на 18-й контакт розетки 
реостатных испытаний РРИ;
663 — от «минуса» шунта амперметра ША1 на 17-й контакт розет­
ки реостатных испытаний РРИ;
664 — от замыкающего контакта контактора П 1 на шунт амперметра;
665 — от шунта амперметра ШАЗ на 9-й контакт розетки реостат­
ных испытаний РРИ;
666 — от шунта амперметра ШАЗ на 10-й контакт розетки реостат­
ных испытаний РРИ;
667 — от шунта амперметра ША4 на подвижной силовой контакт 
контактора КВ;
669— от контакта 6 тумблера В19 «Передний левый красный 
буферный фонарь» на 40-й контакт штепсельного разъема Р4;
672 — от шунта амперметра ША5 на резистор реле переходов 
СРПТ;
673 — от шунта амперметра ША6 на 19-й контакт розетки реостат­
ных испытаний РРИ;
674 — от шунта амперметра 1UA6 на 20-й контакт розетки реостат­
ных испытаний РРИ;
675 — от шунта амперметра ША5 на 15-й контакт розетки реостат­
ных испытаний РРИ;
676 — от шунта амперметра ША5 на 13-й контакт розетки реостат­
ных испытаний РРИ;
677 — от шунта амперметра ША6 на токовую катушку реле РП2; 
684 — от тумблера В22 «Освещение аккумуляторной камеры» на 
43-й контакт штепсельного разъема Р4;
687 — от размыкающего контакта реле РУ14 на 10-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
688 — от предохранителя на 80 А в цепи ВГ на 4-й контакт розет­
ки реостатных испытаний РРИ;
692 — от контакта С2 переключателя числа тепловозов ПЧТ на 
«плюс» катушки реле РУ12;
699 — от тумблера В21 «Освещение подрамное» на 42-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
700 — от размыкающего контакта контактора Д2 на резистор СРВ5; 
702 — от термореле РТ-4 (67 °С) на коробку зажимов № 7;
704 — соединяет «минусы» катушек реле РУ12 и РУ17;
707 — соединяет контакты 1 тумблеров 1ПП и 1ПТ;
708 — соединяет контакты 1 тумблеров 2ПП и 2ПТ;
711 — от «плюса» катушки вентиля ВБ «Больше» на 6-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
713 — от контакта 6 тумблера В5 «Автоматическое управление 
холодильником» на 19-й контакт штепсельного разъема Р6;
714 — от тумблера В10 «Муфта вентилятора» на 5-й контакт 
тумблера В5 «Автоматическое управление холодильником»;
715 — от «минуса» катушки реле РУ11 на резистор ЗС (1300 Ом);
716 — от «плюса» катушки вентиля ВМ «Меньше» на 7-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
720 — от «плюса» рубильника РБ на 29-й контакт штепсельного 
разъема Р4;
722 — от «минуса» катушки вентиля на размыкающий контакт 
контактора П 1;
723 — соединяет размыкающие контакты контакторов П1 и П2;
727 — от замыкающего контача реле РУ18 на 26-й контакт 
штепсельного разъема Р4;

733 — от замыкающего Контакта реле РУ12 на 20-й контакт штеп­
сельного разъема Р4;
734 — соединяет замыкающие контакты реле РУ12 и РУ17;
735 — от тумблера ВЗЗ «Освещение холодильной камеры» на
17-й контакт штепсельного разъема Р4;
738 — от «плюса» катушки вентиля ВСН «Сброс» на 37-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
746 — соединяет кнопки 1КП «Песок» и 1 КТ «Сигнал»;
748 — соединяет кнопки 2КП «Песок» и 2КТ «Сигнал»;
759 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВДВ «Вперед» и ВДН
«Назад»;
767 — соединяет «минусы» катушек вентилей ВТ «Тормоз» и ВО «От­
пуск»;
768 — от контакта 1 датчика манометра «Давление топлива» на 13-й 
контакт штепсельного разъема Р2;
769 — от зажима 50 общего ящика ОЯ на 2-й контакт штепсель­
ного разъема Р7;
770 — от зажима -f-50 общего ящика ОЯ на 3-й контакт штепсель­
ного разъема Р7;
773 — от контакта 3 переключателя сигнальных ламп местонахож­
дения машиниста на резистор СП40;
774 — от контакта 5 переключателя сигнальных ламп местонахож­
дения машиниста ПСЛ на резистор СП42;
775 — от «минуса» бытовой розетки РШ4 на лампу Л39 
«Подсвет манометра»;
776 — от резистора СП40 на лампу Л40 «Левая сторона каби­
ны»;
777 — от резистора СП41 на лампу Л41 «Левая сторона кабины»;
778 — от «плюса» катушки вентиля ВО «Отпуск» на 18-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
779 — от резистора СП42 на лампу Л42 «Правая сторона ка­
бины»;
780 — от резистора СП43 на лампу Л43 «Правая сторона 
кабины»;
781 — от лампы Л40 «Левая сторона кабины» на коробку зажи­
мов № 13;
782 — от лампы Л41 «Левая сторона кабины» на коробку 
зажимов № 13;
783 — от лампы Л42 «Правая сторона кабины» на коробку 
зажимов № 12;
784 — от лампы Л43 «Правая сторона кабины» на коробку 
зажимов № 12;
785 — от контакта 1 переключателя розеток ПР на 46-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
787 — от «плюса» катушки вентиля ВТ «Тормоз» на 15-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
788 — от «плюса» катушки вентиля ВДН «Назад» на 43-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
789 — от «плюса» катушки вентиля ВДВ «Вперед» на 35-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
791 — от обмотки возбуждения электродвигателя вентилятора ка­
бины А02 на коробку зажимов № 13;
792 — от обмотки возбуждения электродвигателя вентилятора каби­
ны А01 на коробку зажимов № 12;
794 — от контакта 2 датчика манометра «Давление топлива» 
на 9-й контакт штепсельного разъема Р2;
795 — от контакта 1 датчика манометра «Давление воздуха кон­
такторов» на 16-й контакт штепсельного разъема Р2;
796 — от контакта 2 датчика манометра «Давление воздуха кон­
такторов» на 23-й контакт штепсельного разъема Р2;
797 — от контакта 1 датчика манометра «Давление масла» на 
9-й контакт штепсельного разъема Р2;
798 — от контакта 2 датчика манометра «Давление маела» 
на 28-й контакт штепсельного разъема Р2;
799 — от 6-го контакта штепсельного разъема Р1 на 27-й контакт 
штепсельного разъема Р2;
805 — от замыкающего контакта реле РУ17 на 3-й контакт штеп­
сельного разъема Р6;
811 — от контакта 1 тумблера В4 «Масляный насос» на контакт 7 
тумблера В28 «Топливный насос»;
818 — от резистора СИП 10 на 12-й контакт штепсельного разъема Р5;
819 — от «Ьлюса» катушки вентиля ВАЗ «Автосцепка задняя» на 5-й 
контакт штепсельного разъема Р6;
820 — от контакта 1 датчика термометра «Температура воды воз­
духоохладителя» на 20-й контакт штепсельного разъема Р2;
821 — от резистора СИП 11 на 21-й контакт штепсельного 
разъема Р5;
823 — от контакта 1 датчика термометра «Температура масла 
до холодильника» на 22-й контакт штепсельного разъема Р2;
824 — от резистора СИП12 на 23-й контакт штепсельного 
разъема Р5;
836 — от термореле РТ-1 (76 °С) на коробку зажимов № 7;
837 — от контакта 4 тумблера В5 «Автоматическое управление 
холодильником» на 29-й контакт штепсельного разъема Р6;
846 — от контакта 6 тумблера В1 «Калорифер» на 12-й контакт 
штепсельного разъема Р4;

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



847 — от контакта 4 тумблера В1 «Калорифер» на 10-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
853 — от резистора электродвигателя вентилятора калорифера СМК 
на 25-й контакт штепсельного разъема Р4;
854 — от автомата АВЗ «Управление общее» на 45-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
855 — от замыкающего контакта реле РУ17 на 45-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
872— от лампы Л12 «Задний правый белый буферный фонарь» 
на лампу ЛЗО «Задний правый красный буферный фонарь»;
875 — от'лампы Л13 «Задний левый белый буферный фонарь» 
на лампу Л31 «Задний левый красный буферный фонарь»;
878 — от лампы Л 14 «Передний правый белый буферный фонарь» 
на лампу Л32 «Передний правый красный буферный фонарь»;
881 — от лампы Л15 «Передний левый белый буферный фонарь» 
на лампу ЛЗЗ «Передний левый красный буферный фонарь»;
882 — от размыкающего контакта реле РУ4 на резистор СРВ-3;
883 — от размыкающего контакта реле РУ17 на контакт реле РВ2 
с выдержкой времени на размыкание;
884 — от размыкающего контакта контактора КМ Н на контакт реле 
РВ2 с выдержкой времени на размыкание;
885 — от размыкающего контакта реле РУ17 на замыкающий 
контакт реле РУ5;
887 — от лампы Л25 «Освещение зеленым светом» на зажим Кл2; 
888— от лампы Л25 «Освещение зеленым светом» на зажим Кл1; 
889 — от контактов реле РДМ на коробку зажимов № 9;
897 — от контакта 1 штепсельного разъема ШР1 на 21-й контакт 
штепсельного разъема Р6;
901 — от предохранителя Пр1 на зажим 2 ЭПК;
902 — от замыкающего контакта реле РУ14 на размыкающий 
блок-контакт реверсора;
903 — соединяет замыкающие контакты реле РУ14 и РУ17;
904 — от предохранителя Пр5 на 10-й контакт штепсельного 
разъема Р6;
905 — от контакта 1 тумблера В29 «Выключатель АЛСН» на 1-й 
контакт штепсельного разъема Р7;
906 — от контакта 2 тумблера В29 «Выключатель АЛСН» на 
предохранитель П р1;
907 — от предохранителя ПрЗ на уравнительный резистор СУ;
909 — от контакта 2 тумблера В29 «Выключатель АЛСН» на предо­
хранитель ПрЗ;
910 — от предохранителя Пр2 на тумблер ДЗ «Включение бдитель­
ности без АЛСН»;
911 — от контакта 4 тумблера В29 «Выключатель АЛСН» на пре­
дохранитель Пр2;
912 — от предохранителя Пр2 на 2-й контакт штепсельного разъе­
ма Р7;
913 — от предохранителя Пр 1 на тумблер ВЗО «Переключение 
частоты»;
914 — от контакта 1 тумблера В29 «Выключатель АЛСН» на урав­
нительный резистор СУ;
916 _ о т  предохранителя Пр 1 на 3-й контакт штепсельного 
разъема Р7; .
917 — от тумблера ВЗО «Переключение частоты» на 5-й контакт 
штепсельного разъема Р7;
918 — от кнопки ВК Включение белого огня» на 10-й контакт 
штепсельного разъема РЗ;
919 — от кнопки ВК «Включение белого огня» на 9-й контакт 
штепсельного разъема ПЗ;
922 — от предохранителя Пр5 на 17-й контакт штепсельного 
разъема Р6;
924 — от резистора СИП7 на «плюс» катушки реле РУ14;
925 — от предохранителя ПрЗ на 3-й контакт тумблера В31 ^Отклю- 
чатель реле РУ14»;
926 — от «минуса» катушки реле РУ14 на 29-й контакт штеп­
сельного разъема Р7;
927 — от зажима ВХ-2 общего ящика ОЯ на 5-й контакт 
штепсельного разъема Р7;
931 — от рукоятки бдительности РБС-1 на кнопку КПС «Про­
верка АЛСН»;
933 — от зажима РБ-3 общего ящика ОЯ на 9-й контакт штепсель­
ного разъема Р7;
938 — от зажима ВК общего ящика ОЯ на 10-й контакт штеп­
сельного разъема РЗ;
941 — от зажима Н общего ящика ОЯ на 37-й контакт штеп­
сельного разъема Р7;
943 — от тумблера ДЗ «Включение бдительности без АЛСН» на 
46-й контакт штепсельного разъема Р7;
944 — от зажима РБ-5 общего ящика ОЯ на 46-й контакт 
штепсельного разъема Р7;
947 — от зажима РБ-1 общего ящика ОЯ на 22-й контакт штепсель­
ного разъема РЗ;
948 — от лампы зеленого огня локомотивного светофора ЛС на 
46-й контакт штепсельного разъема РЗ;
950 — от зажима 3 общего ящика ОЯ на 46-й контакт штеп­
сельного разъема РЗ;
951 — от кнопки КПС «Проверка АЛСН» на 19-й контакт штеп­

ящика ОЯ на 18-й контакт

на левую переднюю прием-

на левую переднюю прием-

на правую переднюю прием-

на правую переднюю прием-

сельного разъема Р7;
952 — от зажима В общего ящика ОЯ на 17-й контакт штеп­
сельного разъема РЗ;
953 — от зажима РБ-2 общего 
штепсельного разъема РЗ;
958 — от коробки зажимов КК1 
ную катушку ПК1;
959 — от коробки зажимов КК1 
ную катушку ПК1; •
960 — от коробки зажимов КК1 
ную катушку ПК2;
961 — от коробки зажимов КК1 
ную катушку ПК1;
962 — соединяет коробки зажимов № 2 и КК1;
963 — соединяет клеммные коробки зажимов КК1 и № 2;
964 — от контакта 1 локомотивного фильтра ФЛ на зажим ВХ-1 
общего ящика ОЯ;
965 — от контакта 1 локомотивного фильтра ФЛ на размыкающий 
блок-контакт реверсора;
967 — от зажима 2 локомотивного фильтра ФЛ на размыкающий 
блок-контакт реверсора;
968 — от зажима 1 локомотивного фильтра ФЛ на зажим ВХ-3 
общего ящика ОЯ;
971 — соединяет замыкающий и размыкающий блок-контакты ревер­
сора;
972 — соединяет размыкающий и замыкающий блок-контакты ревер­
сора;
973 — от резистора ЗС (1300 Ом) на «плюс» катушки реле РУ14;
977 — от коробки зажимов КК2 на левую заднюю приемную
катушку ПК-3;
978 — от коробки зажимов КК2 на левую заднюю приемную
катушку ПКЗ;
979 — от коробки зажимов КК2 на правую заднюю приемную катуш­
ку ПК4;
980 — от коробки зажимов КК2 на правую заднюю приемную
катушку ПК4;
981 — от лампы зеленого огня локомотивного светофора Л С на 26-й 
контакт штепсельного разъема РЗ;
982 — от лампы желтого огня локомотивного светофора ЛС на 49-й 
контакт штепсельного разъема РЗ;
984 — от лампы красно-желтого огня локомотивного светофора ЛС 
на 50-й контакт штепсельного разъема РЗ;
986 — от лампы красного огня локомотивного светофора ЛС на 31-й 
контакт штепсельного разъема РЗ;
988 — от лампы белого огня локомотивного светофора ЛС на 32-й 
контакт штепсельного разъема РЗ;
990 — от зажима С общего ящика ОЯ на 23-й контакт штепсель­
ного разъема РЗ;
996 — от зажима Б общего ящика ОЯ на 32-й контакт штепсель­
ного разъема РЗ;
997 — соединяет контакты блокировки ЭПК;
1002— соединяет конденсатор 1К и резистор 1C;
1003 — соединяет замыкающие контакты реле ПУ11 и РУ19;
1004 — соединяет замыкающие контакты реле РУ19 и Р У Н ;
1005 — соединяет конденсатор 2К и резистор 2С;
1010 — от 8-го контакта штепсельного разъема РЗ на 7-й контакт 
штепсельного разъема Р7;
1011 — от 19-го контакта штепсельного разъема Р7 на 20-й кон­
такт штепсельного разъема РЗ;
1021— от контактов А6 главного барабана контроллера на кон­
такты А1 реверсивного барабана контроллера;
1100 — от контакта 2 локомотивного фильтра ФЛ на зажим ВХ-2 об­
щего ящика ОЯ;
1120 — соединяет блок-контакты реверсора в цепи катушек венти­
лей песочниц;
1150— от резистора электродвигателя вентилятора кабины СА02 
на 18-й контакт штепсельного разъема Р4;
1151 — от резистора электродвигателя вентилятора калорифера СМК 
на 12-й контакт штепсельного разъема Р4;
1152— от резистора электродвигателя вентилятора калорифера 
СМК на 10-й контакт штепсельного разъема Р4;
1153— от резистора электродвигателя вентилятора кабины СА02 
на 13-й контакт штепсельного разъема Р4;
1154— от резистора электродвигателя вентилятора кабины CAOl 
на 21-й контакт штепсельного разъема Р4;
1155 — от зажима КлЗ на 18-й контакт штепсельного разъема Р4;
1160 — соединяет коробки зажимов № 9 и 11;
1200 — от тумблера В2 «Управление машинами» на 30-й контакт 
штепсельного разъема Р4;
1201 — от контакта реле РВ4 с выдержкой времени на замыкание 
к 30-му контакту штепсельного разъема Р4;
1202 — от контакта реле РВ4 с выдержкой времени на замыка­
ние на 31-й контакт штепсельного разъема Р4;
1205 — от лампы Л45 «Нулевая позиция» на лампу Л39 «Подсвет 
манометра».

X. А. ЖАНЕНОВ,
машинист депо Алма-Ата
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О КОММУТАЦИОННОЙ НАДЕЖНОСТИ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ
(Продолжение. Н ачало см. «ЭТТ» 
№  2, 3, 1989 г.)

В Л И Я Н И Е  Г ЕО МЕ ТР ИИ 
М А ГН ИТ НОЙ Ц Е П И 

Д О П О Л Н И Т Е Л Ь Н Ы Х  П О Л Ю С О В
НА КАЧЕСТВО К ОМ МУТ АЦ ИИ

Р а н е е  мы показали зависимость 
показателей надежности работы тя го ­
вых двигателей (ТД ) от качества ком­
мутации. Было установлено, что величи­
на наработки до отказа (средний пробег 
двигателя) резко уменьш ается с увели­
чением искрения, повышается вероят­
ность появления круговых огней, по­
вреждения изоляции и т. д. С ледова­
тельно, улучшение качества коммута­
ции, уменьшение уровня искрения ТД 
при выпуске их из ремонта на заводах  
Ц ТВ Р МГ1С и в депо является одним 
из резервов повышения надежности и, 
как следствие, экономических показате­
лей работы.

В «ЭТТ» №  2, 1989' г. приведены 
краткие сведения о процессе ком м ута­
ции. В частности отмечено, что уровень 
искрения щеток во многом определяется 
соотношением реактивной ер и комму­
тирующей ек э. д. с. В случае преобла­
дания первой коммутация зам ед ляет­
ся, второй — ускоряется. С ущ ествует 
оптимальное соотношение между ер и 
ек, когда в идеальной маш ине искрение 
отсутствовало бы вообще. В реальных 
условиях этот оптимум соответствует 
минимуму искрения, которое возмож но

Рис. 1. Магкитная цепь дополнительного 
полюса:
I ссряечпнк; 2 — якорь; 3 — остов
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вследствие различий коммутационных 
циклов.

Величина ер определяется конструк­
ционными особенностями обмотки якоря 
и эксплуатационными парам етрам и. 
В условиях ремонта ТД  на эту величину 
повлиять нельзя. О днако можно изм е­
нить е к, подобрать ее оптимальную  
величину. В этом и заклю чается 
настройка коммутации на испы татель­
ных стендах.

Величина ек зависит от коммути­
рую щ его магнитного потока, который 
создается нам агничиваю щ ей силой 
(н. с.) дополнительных полюсов (Д П ). 
Изменить н. с. можно либо за  счет 
числа витков обмотки Д П , либо меняя 
магнитное сопротивление цепи Д П . 
Первый вариант приемлем лиш ь на 
заводах-изготовителях, в условиях ре ­
монта воспользоваться им нельзя. 
Поэтому остается второй путь.

М агнитная цепь Д П  схематически 
представлена на рис. 1 и состоит из 
сердечника 1, якоря 2, остова 3 и двух 
зазоров : между наконечником Д П  и 
якорем, сердечником Д П  и остовом 
двигателя. Второй зазор  заполняю т 
либо стальны ми, либо диамагнитными 
прокладкам и. Тем самым появляется 
возм ож ность изменить величину м аг­
нитного сопротивления и, как следствие, 
коммутирующей э. д. с.

О птимальную  величину второго з а ­
зора подбираю т на основании резуль­
татов коммутационных испытаний Т Д  
по методу подпитки-отпитки Д П . Смысл 
его в том, что при фиксированном 
токе якоря и частоте вращ ения ток 
Д П  изменяется с помощью спец иаль­
ного подпиточного устройства и бы вает 
больш е (подпитка) или меньш е (от- 
питка) тока якоря. Возмож ны два 
варианта оценки и последую щей н а ­
стройки коммутации: по методу безы ск­
ровых зон (или зон определенного 
искрения) и с помощью U -образны х 
кривых.

В первом случае, изменяя ток Д П  
в ту и другую  сторону, отмечаю т появ­
ление первой искры и строят затем  зону 
темной коммутации. По положению  ее 
средней линии судят о качестве 
настройки коммутации и соответствен­
но пересчитываю т величину второго 
зазо р а .

П рибор инструментальной оценки 
коммутации ПК К -2М , фиксирую щ ий 
искрение как перекоммутированных, 
так  и недокоммутированных секций, 
позволяет зам енить зону безыскровой 
коммутации U -образными кривыми. 
Процесс испытаний упрощ ается, сни­
ж аю тся затраты  времени. По полож е­
нию минимума кривой судят о качестве 
настройки коммутации, и производит­
ся необходимый пересчет величины 
зазо р а .

Авторами проведены многочислен­
ные испытания ТД . Н а рис. 2 и 3 приве­
дены в качестве примера U -образны е

кривые, снятые при различной величи­
не второго зазо р а  до и после настройки 
коммутации.

Т ак, на испытательную  станцию 
депо М осковка Западно-С ибирской до­
роги поступил двигатель ТЛ-2К1 
№  5892/409 с недопустимо высоким 
уровнем искрения (по визуальной оцен­
ке более двух бал л о в). Коммута­
ционные испытания показали , что он 
сильно перекоммутирован, т. е. магнит­
ное поле Д П  чрезмерно велико.

Об этом можно судить по кривым, 
показанны м на рис. 2 (сплош ная ли­
ни я). Кривые снимались при различных 
реж им ах (приведены для О П 1, ток яко­
ря 480 А, ток возбуж дения 360 А при 
напряж ении 1500 В.) К ак видно, мини­
мум искрения достигается при отпитке 
Д П  током 20 А, что свидетельствует 
о ненормальном сильном поле ДП . 
Ветви кривой круто поднимаю тся вверх, 
ш ирина U -образной кривой м ала, из че­
го мож но заклю чить о высокой комму­
тационной напряж енности машины, ма­
лом запасе  «устойчивости».

При разборке данного двигателя 
обнаруж ено, что второй зазор  заполнен 
ферромагнитными прокладкам и, диа­
магнитный зазор  составил 2 мм (толь­
ко одна ди ам агни тн ая п р о к л ад к а). Про­
веденный перерасчет показал, что 
необходимо увеличить зазор  до 5,6 мм. 
По технологическим условиям был ус­
тановлен диамагнитный зазо р  6 мм.

Коммутационные испытания после 
переборки магнитной системы ДП 
подтвердил результаты  расчетов (см. 
рис. 2, пунктирная к р и в ая ): при тех же 
условиях минимум искрения совпал с 
началом координат, ш ирина кривой за­
метно увеличилась. Следует отметить, 
что минимум искрения появляется в 
диапазоне тока подпитки от минус 8 
до 12 А. Это говорит: двигатель при­
обрел определенный зап ас  коммута­
ционной устойчивости, что особенно 
важ но при различных переходных 
процессах.

М ож но зам етить такж е, что центр 
(середина) зоны минимального искре­
ния не совпадает с началом координат, 
магнитный поток Д П  несколько ослаб­
лен против ж елаем ого. Это вполне 
естественно, если вспомнить, что зазор 
установлен незначительно больш е тре­
бую щ егося теоретически. Н а рис. 3 при­
ведены U -образны е кривые другого 
двигателя, снятые в аналогичных ус­
ловиях. На основании сказанного без 
труда мож но сделать вывод о качестве 
коммутации до и после переборки 
магнитной системы Д П  данной машины.

При анализе результатов много­
численных коммутационных испытаний 
двигателей ТЛ-2К1 было замечено, что 
в основном U -образны е кривые оди­
наковы. Это вполне закономерно, по­
скольку характер коммутации заклады ­
вается на этапе проектирования и 
конструктивной разработки  машины.
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Особенности магнитной системы глав ­
ных и дополнительных полюсов, обмот­
ки якоря, конструкции коллекторно­
щеточного узла, потенциальные условия 
на коллекторе повторяю тся в каж дом 
двигателе. При идеальном ти раж и ро­
вании Т Д  они долж ны  были бы иметь 
теоретически один и тот ж е уровень 
искрения.

К сож алению , ни завод-изготови- 
тель, ни тем более ремонтные заводы  
и депо не могут обеспечить строго 
одинаковые условия сборки двигателя. 
Во-первых, сущ ествую т определенные 
технологические допуски. Во-вторых, 
технологическая дисциплина на ряде 
предприятий, связанны х с изготовле­
нием и ремонтом Т Д , оставляет ж елать 
лучш его.В связи с этим неизбежны 
те или иные отклонения от расчетных 
условий.

Тем не менее статистическая о б р а ­
ботка всех результатов позволила со­
трудникам каф едры  электрических м а­
шин О м И И Т а разраб отать  обобщенную 
пространственную  модель U -образной 
кривой.

На основании модели и расчетных 
формул, предложенных Ш. К. И см аило­
вым, возможен пересчет величины вто­
рого зазора  по единичному коммута­
ционному испытанию ТД, без исполь­
зования метода подпитки-отпитки Д П , 
т. е. на испытательных станциях, не 
оборудованных подпиточными устрой­
ствами.

Подобные модели могут быть р а зр а ­
ботаны и для других типов ТД. Однако 
для этого необходимо провести опреде­
ленную серию испытаний по методу под- 
питки-отпитки с последующей статисти­
ческой обработкой их результатов. При 
необходимости авторы  могут более по­
дробно познакомить читателей с данной 
методикой.

П редыдущ ие рассуж дения и при­
меры наглядно иллюстрирую т влияние 
геометрии магнитной системы Т Д  на к а ­
чество коммутации. Вместе с тем наблю ­
дения и замеры  свидетельствую т о н а­
личии существенных отклонений в гео­
метрии от норм, залож енны х заводом- 
изготовителем. З а б е га я  вперед, зам е ­
тим, что в ряде таких отклонений он ж е 
и повинен.

Отмечены следую щ ие наиболее х а ­
рактерные отклонения: несоблюдение 
установленного зазо р а  меж ду осями 
магнитных систем главных полюсов 
ГП и Д П , наруш ение расчетных вели­
чин воздушных зазоров  над ГП и Д П , 
значительный разброс величин второго 
зазора в магнитной цепи ДГ1 и ряд 
других. Н аблю дались такж е сдвиги об­
мотки якоря на одно-два коллекторных 
деления. Наличие одного или их группы 
неизбежно сказы вается  на общем р а с ­
пределении магнитного потока, в том 
числе в зоне коммутации. Это влечет 
изменение качества коммутации к аж д о ­
го конкретного ТД.

Остановимся более подробно на од­
ном из сущ ественных узлов с точки 
зрения коммутации — магнитной цепи 
ДП  двигателей ТЛ -2К 1. А нализирова­
ли 121 дополнительный полюс ТД.

4 0  20 0  2 0  Iподи, А

Рис. 2. U-образные кривые

Результаты  неутешительны. Разброс 
практически всех разм еров сущ ествен­
но превыш ает технологические допуски. 
По результатам  зам еров построены 
гистограммы.

П олная высота Д П  с учетом вто­
рого за зо р а  согласно рис. 1 составляет 
110,5 мм. Результаты  контрольных з а ­
меров показали , что почти 90 % Д П  
имеют больш ую  высоту. В результате 
ум еньш ается первый воздуш ный зазор  
(см. рис. 1), что м ож ет привести к 
заклиниванию  якоря.

Высота Д П  определяется разм ерам и 
катуш ки и сердечника. При анализе 
разброса разм еров установлено: у дви ­
гателей, прош едш их контрольные зам е ­
ры, высота катуш ки о к азал ась  больш е 
80 мм, что залож ено  в проекте. Усред­
ненная высота катуш ки составила 
84 мм, м аксим альная — 88 и мини­
м альная — 81 мм.

П оскольку в депо катуш ки Д П  не 
изготовляю т, ответственными за  столь 
существенный разброс следует счи­
тать  заводы -изготовители и Ц Т В Р. 
Мы не пы таемся при этом обвинять 
завод  в наруш ении технологии или 
вы яснять причины, влекущ ие за  собой 
отклонения от расчетных размеров. 
В наши задачи входит лиш ь анализ 
сущ ествую щ его полож ения дел. Высота 
сердечника, напротив, в основной своей 
массе меньш е типовых размеров.

Разброс разм еров отдельных эле­
ментов конструкции Д П  приводит к су­
щественным изменениям зазоров. Д ей ­
ствительно, при нормативном разм ере 
сердечника Д П , вы держ анны х разм ерах 
угольника и распорной пластинчатой 
пружины устанавливается  катуш ка ДГ1 
88 мм. Тем самым полностью вы бирает­
ся первый воздушный зазор , равный 
7 мм, и остается невыбранным ещ е 
1 мм. Наконечник Д П  лож ится на 
якорь.

Конечно, сборка ТД  становится не­
возможной и размеры  каким-то образом  
корректирую тся. О днако отклонения и 
величинах зазоров на практике сущ ест­
вуют. Н аибольш ая зарегистрированная

величина первого воздушного зазора  
при контрольных зам ерах составляет 
9 и минимальная 1 мм. Увеличение 
первого зазо р а  в какой-то степени м ож ­
но компенсировать за счет второго. 
Уменьшенный ж е первый сниж ает ве­
роятность безотказной работы ТД. Ви­
брационны е испытания ТД, проведен­
ные научными работниками М И И Та на 
двигателях  НБ-418К6, показали, что 
при ускорениях порядка 20 g изме­
нение зазо р а  достигает 16 % от номи­
нального.

Подобные ускорения могут наблю ­
даться  при проходе колесной парой 
рельсовых стыков, на стрелочных пере­
водах и т. п. Кроме того, возможно 
смещ ение якоря за счет одностороннего 
магнитного притяж ения, прокладки 
подшипников и ряда других причин. 
При случайном совпадении нескольких 
ф акторов, смещ аю щ их якорь в одном 
и том ж е направлении, малых воздуш ­
ных зазорах  появляется риск задевания 
якоря за  сердечник Д П  и аварии ТД.

Нет оснований считать двигатель 
ТЛ-2К1 чем-то существенно отличаю ­
щ имся в данном отношении от 
НБ-418К6. Тогда 16 % изменения пер­
вого воздуш ного зазо р а  при номинале 
7 мм составит 1,12 мм. Нами ж е при 
контрольных измерениях зарегистриро­
ваны зазоры  в 1 мм (!). Вероятность 
о тказа  такого двигателя очень высока.

Ранее отмечено влияние величины 
второго за зо р а . С его изменением из­
меняется качество коммутации, что так ­
ж е сниж ает надеж ность ТД.

Таким образом , в ходе контрольных 
зам еров геометрии магнитной цепи ТД 
установлены отклонения, которые сви­
детельствую т о слабой технологической 
дисциплине на заводах-изготовителях. 
ремонтных заводах  Ц Т В Р и депо. Они 
наруш аю т распределение магнитного 
потока Д П  в зоне коммутации, сниж аю т 
надеж ность безотказной работы ТД и 
в ряде случаев угрож аю т безопасности 
движ ения поездов.

Отсю да следует необходимость пере­
борки ТД с неудовлетворительной ком-
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мутацией при входных испытаниях. 
О днако по нормам Т Р-3 остов не р а з ­
бирают. В этом случае депо вы нуж ­
дены идти на дополнительные затраты , 
что сниж ает рентабельность их работы.

Во-первых, назрела необходимость 
ужесточить допуски, повысить техноло­
гическую дисциплину при капитальном 
ремонте ТД. Во-вторых, целесообразно 
подбирать оптимальные соотношения 
размеров отдельных элементов м агнит­
ной цепи Д П  так, чтобы сумм ирова­
ние отклонений их размеров не вы зы ­
вало существенных отклонений общей 
высоты Д П  и зазоров магнитной цепи. 
При незначительных затр атах  появля-

СРОК СЛУЖБЫ БАНДАЖЕЙ
В настоящее время на магистраль­

ных и промыш ленных локомотивах 
применяю тся так называемые состав­
ные колеса, на колесные центры ко то ­
рых насажены бандажи. Данная конст­
рукция вызвана более интенсивным из­
носом колес локомотивов по сравне­
нию  с цельнокатаными-вагонными, так 
как через первые реализуется сила 
тяги. Заменять изнош енны е бандажи 
значительно дешевле, чем цельнока­
таные колеса.

Характеризует износ бандажей ин­
тенсивность нарастания проката, т. е. 
интенсивность естественного износа по 
кругу  катания и сум м арного  износа, 
вклю чаю щ его в себя износ естествен­
ный и технологический. Последний 
является результатом  снятия металла 
бандажа по кр у гу  катания при обточ­
ках из-за проката, подреза и износа 
гребней, а такж е  выбоин, раковин, 
разности диаметров бандажей и др. 
Большой расход бандажей вы нуждает 
закупать значительное их количество 
за рубеж ом . Вот почем у повыш ение 
срока службы бандажей весьма акту­
ально.

На каф едре «Электрическая тяга» 
Уральского электром еханического  
института инженеров ж е л е зн о д о р о ж -

ется возм ож ность улучш ить экономиче­
ские показатели работы  депо как за 
счет сниж ения частоты отказов ТД, по­
выш ения их пробега, так  и за  счет 
сниж ения дополнительных непланируе- 
мых затрат .

(П родолж ение следует)

Ш. К. И С М А И Л О В ,  В. П. Б Е Л Я Е В ,  
В. Г. Ш И Л  ЕР,  

О м И И Т  
И. Ф. Г Е Н ОД М АН ,  
Е. С. МА К СИ МО В ,

депо М осковка Западно-С ибирской
дороги

ПРОДЛИТЬ можно
ного  транспорта провели исследова­
ния, суть которы х сводилась к  выявле­
нию  причин частой смены бандажей. 
Д ля анализа износа бандажей исполь­
зовали результаты  вы полненных в ряде 
депо С вердловской и Ю ж н о -У р а л ь­
ской  д о р о г  еж ем есячны х изм ерений 
проката, толщ ины  бандажей и гребней 
электровозов серий BJ110 и BJ111, а 
такж е  ВЛ22М. Обрабатывали данные 
изм ерений  м етодам и математической 
статистики, ко то р ы е  позволяю т с высо­
кой достоверностью  делать выводы. 
Результаты расчетов представлены в 
таблице.

При анализе приведенны х расчетов 
сразу привлекает внимание больш ой 
технологический износ. В среднем  по 
рассматриваемы м депо  он составляет 
о ко л о  50 % сум м а р но го  износа. Это 
означает, что при допуске  на износ 
бандажей 50 м м  о ко л о  25 идет в 
стр уж ку . О дна из причин —  частые о б ­
точки  бандажей, при которы х, ка к пра­
вило, снимаю т дополнительны й слой 
металла по кр у гу  катания. О бточка  
бандажей при прокате  2— 3 м м  стала 
обычным явлением. Порой трудно найти 
электровоз с п рокатом  более 3 м м.

В 60-х годах ученые из У ральского  
отделения ВНИИЖТа исследовали ло­

ком отивы  в больш ом  числе депо и 
установили, что технологический износ 
составляет 20— 25 % сум м арного , а 
средний прокат перед  обточкой  4 мм. 
Это такж е  подтверж дает зависимость 
технологического  износа от частоты 
обточек. В те ж е  годы  ученые раз­
работали м етод и ку  определения опти­
м ального проката  для обточки  банда­
жей с учетом  степени использования 
м ощ ности электровоза . Данный по­
казатель вычисляю т сравнением графи­
ковой массы поезда на рассматривае­
м ом  участке и расчетной массы по 
сцеплению . С огласно этой методике 
м инимальны й прокат бандажей, при 
ко то р о м  целесообразно  выполнять об­
точку  при совпадении рассматривае­
мых масс поездов , составляет 4 мм.

Если ж е  масса поездов, установлен­
ная граф иком  движ ения, меньш е рас­
четной по  сцеплению , то контрольная 
величина проката для обточки увели­
чивается. Таким образом , при разум­
ном  подходе к вы бору оптимального 
проката частота о б то че к и количество 
их за полный ср о к службы  бандажей 
снижается, технологический износ умень­
шается, а ср о к служ бы  бандажей увели­
чивается.

Немаловажна для повышения сро­
ка службы  бандажей и периодичность 
смены  их при деповском  ремонте 
ТР-3 и заводских ремонтах. Правилами 
рем онта  электровозов предусматрива­
ется при ТР-3 устанавливать колеса с 
новы ми бандажам и и лишь в отдель­
ных случаях по разреш ению  Главного 
управления ло ко м о ти вн о го  хозяйства 
М ПС с толщ иной не менее 65 мм. 
Такая трактовка  ориентирует на поста­
новку при ТР-3 новых бандажей, что 
и делаю т в больш инстве депо.

О д нако  вы полненные расчеты по 
данным интенсивности износа банда­
ж ей, приведенны м  в таблице, а также 
результаты  анализа толщ ины бандажей 
электровозов этих ж е  депо, поступаю­
щих в деповский рем онт ТР-3, показы­
вают, что бандажи по толщ ине могут 
обеспечить п роб ег электровозов до 
следую щ его  заводско го  ремонта. На 
наш взгляд, вопрос постановки новых 
или бы вш их в эксплуатации бандажей 
долж ны  реш ать сами депо исходя из 
интенсивности износа, допускаемой мини­
мальной толщ ины  и полного  исполь­
зования ресурса бандажей каждого 
электровоза .

Что касается бандажей колесных 
пар толщ иной более 65 м м  у электро­
возов, прибы ваю щ их на ремонтные 
заводы, и колесны х пар, поступающих 
в специализированны е колесные цехи, 
то, безусловно, их не нуж но  резать 
автогеном , ка к  это делаю т в настоящее 
время, а выполнять рем онт без смены 
бандажей и направлять комплектами в 
те депо, где по местным условиям 
эксплуатации они м огут быть поставле­
ны под  л оком оти в  при ремонте.

Н. Ф . МЕДВЕДЕВ,
доцент УЭМИИТа

А. П. БУЙНОСОВ,
мастер депо Каменск-Уральский

Результаты расчета интенсивности нарастания проката, суммарного износа и износа гребня

Статистические характеристики

Депо,
дорога

Серия
элект­
ровоза

Интенсивность
нарастания

проката

Интенсивность
суммарного

износа Техно­
Про­
цент

Интенсив­
ность износа 

гребня

Вы­
бор­

ка

Сред­
няя

выбо­
роч­
ная

Ос­
нов­
ное
от­

клоне­
ние

Вы­
бор­

ка

Сред­
няя
вы­

бороч­
ная

Основ­
ное
о тк ­

лоне­
ние

логи­
ческий

из­
нос

от
сум­
мар­
ного
из­

носа

<

Вы­
бор­

ка

Сред­
няя
вы-
бо-

роч-
ная

Свердловск- 
Сортировоч- 
ный Свердлов­

В Л М 240 0,34 0,91 240 0,66 0,17 0,320 48 240 0,2

ской ВЛ22М 218 0,26 0,056 204 0,470 0,126 0,210 45 218 0,11
Смычка ВЛ22М 144 0,33 0,061 144 0,670 0,110 0,340 50,7 144 0,130
Серов ВЛ22М 120 0,34 0,081 120 0,680 0,070 0,340 50 120 0,120

Курган
Ю жно-Ураль-
ской

ВЛ10 160 0,40 0,0515 160 0,67 0,09 0,27 40,3 160 0,081

Челябинск ВЛ10 192 0,37 0,071 192 0,66 0,13 0,29 44,0 192 0,092
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МОТОРНО-ОСЕВЫЕ ПОДШИПНИКИ КАЧЕНИЯ 
НА ТЕПЛОВОЗЕ 2ТЭ10М

П рим енение подш ипников качения в 
м оторно-осевы х подш ипниках

(М О П ) тяж елонагруж енны х тяговых 
электродвигателей (ТЭД) магистраль­
ных локом отивов обы чно ограничено 
их низкой долговечностью . Она харак­
теризуется, главным образом , недоста­
точной ж есткостью  корпуса и потерей 
геом етрии гнезд , в которы х пом ещ а­
ются подш ипники .

Радиальные зазоры  в подш ипниках 
качения составляют всего около 10 % 
от радиальных зазоров на масло в 
М О П  скольж ения сопоставимых диа­
метров. Вследствие этого подш ипники 
качения с течением  времени более 
чувствительны к овализации гнезд  в 
корпусе  ТЭД.

В эксплуатации овализация гнезд  
в корпусах ТЭД составляет 0,2— 0,8 м м , 
что превышает даже начальный радиаль­
ный зазор в подш ипниках качения, но 
вполне допустим о для М О П  ско л ьж е ­
ния, где зазор  на масло находится 
в пределах 0,8— 1 м м  при постройке  
локомотива до  1,5— 2 м м  —  браковоч ­
ного размера.

Иными словами, до сих пор основ­
ным типом  М О П  большинства серий­
ных магистральных локомотивов секцион­
ной м ощ ностью  до 3000 л. с. с о п о р н о ­
осевой подвеской ТЭД остаются М О П  
скольж ения со всеми присущ ими ему 
такими недостатками, как высокая 
себестоимость изготовления, низкая 
эксплуатационная надежность, высокая 
трудоем кость и стоимость ремонта, 
загрязнение о кр уж аю щ е й  среды осе­
вым маслом.

Корпус М О П  при опорно-осевой 
подвеске ТЭД образуется частично 
корпусом электродвигателя и собственно 
корпусом  М О П  с зам ковы м  соедине­
нием по разъему. И зготовление такого 
корпуса на П О  «Э лектротяж маш » обес­
печивает стабильные разм еры  гнезд  
под подш ипники и их правильную  гео ­
м етрическую  ф орм у на протяжении 
всего срока  служ бы  ТЭД.

О ж идаем ая со врем енем  деф орм а­
ция гнезд  при изготовлении ТЭД по 
предлож енном у способу не более 20 % 
от начального радиального зазора в 
М О П качения, что в абсолютны х вели­
чинах составляет 0,02— 0,04 мм  на 
диаметре гнезда 345 м м , что вполне 
допустимо для подш ипников качения 
и находится практически в пределах 
погреш ности линейных изм ерений для 
этих размеров.

Д остигнутое позволяет использовать 
в М ОП ТЭД с опорно-осевой под­
веской подш ипники качения с расчет­
ным ресурсом  1,5— 2,0 млн. км  пробе ­

га. При этом повыш ается к. п. д. тягово­
го редуктора  (и л оком отива  в целом ) 
и снижаю тся недостатки М О П  сколь­
жения, упом януты е выше. Параллельно 
стабилизирую тся якорны е горловины  
корпуса  ТЭД под посадку щитов, что 
избавляет от необходим ости восста­
навливать чертеж ны е разм еры  этих 
поверхностей на средних и капиталь­
ных рем онтах тр уд ое м ко й  наплавкой 
с последую щ ей расточкой.

Таким об разом , эконом ический  эф­
ф ект у потребителя от прим енения 
М О П  качения складывается из сни ж е ­
ния расхода топлива (с ростом  к. п. д. 
тепловоза либо экон ом ии  эл ектроэнер­
гии на электровозе),уменьш ения затрат 
на обслуживание и ремонт л о ко м о ти ­
вов. Это обеспечивается за счет исклю ­
чения: еж едневного  контроля и добав­
ления масла в М О П, восстановления 
узлов при неплановых ремонтах, пла­
новой перезаливки вкладышей сколь­
ж ения после пробега 0,5— 0,8 млн. км , 
замены изнош енны х осей колесных 
пар, частого восстановления эвольвент- 
ного проф иля зубчатой тяговой пере­
дачи и смены  зубчатых колес.

У производителя благодаря сни­
ж е ни ю  себестоимости производства 
эконом ический эф фект получается за

счет исклю чения расхода остродеф и­
цитных олово- и медьсодержащ их 
сплавов для подш ипников скольжения, 
смазочны х систем и др.

На двухсекционный тепловоз 2ТЭ10М 
годовой расчетный эконом ический эф­
ф ект от использования предлож енной 
технологии составит у потребителя 
2,377 тыс. руб.

Технологическая обработка ко р п у ­
сов не требует иного специального 
оборудования, кр о м е  им ею щ егося  на 
лю бом  локом отивостроительном , ло­
ко м о тиворем он тном  предприятии или 
предприятии, производящем или ремон­
тирую щ ем  тяговое электрооборудова­
ние локом отивов. Ручной труд  при 
этом не используется. Не требую тся 
такж е  какие-либо новые ко нстр укц и о н ­
ные или технологические материалы 
или необычный инструмент. Полный 
цикл специальной технологической о б ­
работки осуществляется без оператора 
и не превышает 5 час. Централь (м е ж - 
осевое расстояние тягового редуктора) 
при переходе от М О П  скольж ения к 
М О П  качения по предлож енной техно­
логии не изменяется. Способ м ож ет 
быть в ко р о тки й  срок внедрен на л ю ­
бом  маш иностроительном  предприя­
тии с полны м циклом  производства.

В 1986 г. в содружестве с ПО 
«Вороши ловградтепловоз» выпущен 
опытный тепловоз 2ТЭ10М— 2653 с 
М О П  качения и подвеской электро ­
двигателя к раме тележки типа «Серь­
га». Тепловоз приписан к депо Н и ко ­
лаев О десской дороги . Его пробег от 
постройки  превыш ает 300 тыс. км , за­
мечаний по работе колесно-моторны х 
блоков опы тного  тепловоза нет.

Инж. В. Е. ПАСЬКО, Е. Л. РАИТМАН,
ПО «Электротяжмаш »

ЛАМПА-ПРОБНИК
М ного  лет я с успехом пользу­

юсь контрольной лампой, ко то ­
рая несколько  отличается от применяе-

а)

+ 0 - H 3

6)
СРП - 0 -

КАЬ

40-■W--------0 ---------- ! -Е *

м ых в других депо. С ее помощ ью  оты­
скиваю  неисправности в цепях управ­
ления локом отива. Причем она позво­
ляет определить в них полярность 
проводов, что очень важно при сборе 
аварийных схем . К р о м е  того, лампой 
м о ж н о  пользоваться как пробником . 
На некоторы х машинах м ного  стол­
биковы х резисторов, находящихся в 
вы соковольтной камере. Вот здесь-то 
и требуется пробник.

На рисунке  приведены два вариан­
та прим енения лампы : «контролька» 
(а) и пр о б н и к (б). Лампы 1, 2 должны  
соответствовать д руг другу  по току 
(0,14 А ), а по напряжению  отличать­
ся: 1 — до 127 В, 15 Вт (пальчи­
ковая), 2 — 25 В. В качестве диодов 
использую т приборы  Д226Б. В конт­
рольном  варианте м ож н о  применять 
одну лампу 2 и один диод. Накал 
зависит от м ощ ности резисторов.

В. А. БОГАЧЕВ,
маш инист депо М урм анск 

О ктябрьской дороги
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КАК ИЗМЕРЯТЬ ПОВТОРЯЮЩЕЕСЯ НАПРЯЖЕНИЕ

В связи с широким внедрением 
электровозов ВЛ80Р и BJ185 появилась 
проблема массового технического ди­
агностирования силовых тиристорных 
блоков, выпрямительно-инверторных 
преобразователей (ВИП). Специалисты 
Ленинградского института инженеров 
железнодорожного транспорта
(ЛИИЖТ) разрабатывают комплект ма­
логабаритной переносной аппаратуры 
для измерения параметров тиристо­
ров. Публикуемая статья является про­
должением материала, посвященного 
определению импульсного напряже­
ния на тиристоре в открытом состоя­
нии и измерению параметров цепи 
управления тиристоров (см. «ЭТТ» № 1, 
1989 г.).

Наиболее часто встречающийся вид 
неисправности силовой части ВИП—  

выход из строя одиночного силового 
тиристора Т2-320 или Т353-800. Он 
приводит к повыш ению напряжения на 
других последовательно вклю ченных 
приборах плеча ВИП, что ведет к ухуд ­
ш ению  их индивидуальных параметров.

При выходе из строя силового ти­
ристора в одном  из плеч загорается 
сигнальная лампа данного ВИП на пуль­
те управления в кабине машиниста. 
С помощ ью  тумблеров на панели 
101 (102) м ож но  достаточно быстро 
определить плечо, в ко тором  появил­
ся поврежденны й прибор. Затем с по­
м ощ ью  тестера определяется парал­
лельный ряд, содержащ ий пробитый 
тиристор. Сопротивление этого ряда 
будет близко к нулю. Отсоединяя 
анодные и катодные выводы прибо­
ров ряда от остальной части плеча, 
уточняют повреждение.

Пробитый тиристор м ож но  обнару­
жить с помощ ью  измерительны х кле­
щей или устройства, описанного в ж у р ­
нале (см. «ЭТТ» N° 8, 1987 г.) без 
демонтажа параллельного ряда тири­
сторов.

Сложнее обстоит дело, если снизил­
ся класс тиристора, например с 15-го до

РИВН

X

J i n n  J L

H5..L.
I | > |

БПИВ АЦП ПК

БП

ТаЬлй

Блок-схема установки УИПТ-3
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12-го. О бнаруж ить такой прибор  с по­
м ощ ью  описанных ранее средств диаг­
ностики не удается. В этом случае 
в депо обычно прим еняю т переносной 
прибор  (паспорт 247М.00.00.00), раз­
работанный заводом  «Э лектровы пря­
митель» в 1981 г.

Из-за наличия резисторов связи м е ж ­
ду параллельными ветвями преоб разо ­
вателя м етодика  диагностирования 
остается прежней . Сначала опреде­
ляю т параллельный ряд, содерж ащ ий 
неисправный тиристор. Затем, пооче­
редно  отсоединяя тиристоры от схемы, 
м о ж н о  найти тиристор с пониж енны м  
классом.

О сновным его недостатком  является 
д ем онтаж  тиристоров преобразовате­
ля для поиска неисправного, приводя­
щий к больш им непроизводительны м 
затратам рабочего времени. Что каса­
ется самой м етодики, то здесь имеется 
определенная вероятность пропуска 
прибора с пониж енны м  классом при 
диагностике ВИП.

Это возм о ж н о  по следую щ им  причи­
нам. В депо Боготол Красноярской 
дороги , например, при диагностике 
ВИП неисправным считается парал­
лельный ряд тиристоров, ток утечки 
или обратный ток ко то р о го  превышает 
10 м А  при напряжении, равном напря­
ж е н и ю  класса, ум н о ж е н н о м у  на коэф ­
ф ициент запаса.

О диночный тиристор бракуется, если 
при том  ж е  напряжении то к  утечки 
(обратны й то к) его  составляет более 
5 м А . Таким образом , сущ ествует ве­
роятность наличия тиристора с то ко м  
утечки или обратны м  то ко м  больше 
норм ированного  значения в параллель­
ном  ряду, у ко то р о го  ток не будет 
превышать 10 мА .

В связи с этим в ЛИИЖТе разра­
ботана и внедрена в депо Боготол 
в декабре 1988 г. установка УИПТ-3 
(см. рисунок). Она позволяет опреде­
лить повторяю щ ееся напряжение тири­
сторов (диодов) без дем онтаж а преоб ­
разователя.

Установка питается от одноф азной 
сети перем енного  тока напряжением  
(2 2 0 ± 2 2 ) В, частотой 50 Гц. П отреб­
ляемая мощ ность —  не более 300 Вт. 
Силовой блок УИПТ-3 вырабатывает 
напряжения, соответствую щ ие следую ­
щ им  классам: 13— 15, 26— 28, 30— 32. 
Наличие данного  ряда уровней позво­
ляет диагностировать тиристоры Т2-320 
ВИП2-2200М и тиристоры  Т353-800 
ВИП-4000.

Через испытуемый прибор  (ИП) при 
напряжении класса протекает ток не 
более 20 мА. Индикация класса по 
напряж ению  и току  утечки (обратного  
тока ) —  циф ровая. П огреш ность изм е­
ряемы х величин не превосходит 
± 1 0  % при доверительной вероятно­
сти 0,95. Габаритные размеры  установ-

У Д К  629.423.1.064.5:621.317.72:621.314.632

ки 6 5 0 X 3 1 0 X 2 1 0  м м , м асса— не бо ­
лее 25 кг.

Установка состоит из следующ их 
основных ф ункциональных блоков: ре­
гул ируем ого  источника вы сокого на­
пряжения (РИВН), блока  преобразова­
ния изм еряем ы х величин (БПИВ), ана­
лого -циф рового  преобразователя
(А Ц П ), преобразователя кодов (ПК), 
блока  питания (БП).

РИВН вырабатывает однополупе- 
риодное  синусоидальное напряжение с 
амплитудой, соответствую щ ей основ­
ным классам тиристоров Т2-320 и 
Т353-800. Полярность напряжений мо­
ж е т  меняться, что позволяет опреде­
лить класс ИП без дополнительных 
переклю чений в схеме.

БПИВ используется для подготовки 
сигналов изм ерения АЦП. ПК преоб­
разует двоичный ко д  АЦП в двоично­
десятичный, которы й подается на де­
ш иф раторы и выводится на цифровое 
табло. Все м икросхем ы  и АЦП питают­
ся от двух блоков 591-101.

Применение прибора УИПТ-3 по­
зволяет в несколько  раз увеличить 
производительность труда при диагно­
стике ВИП, а такж е повысить качество 
ремонта  и снизить число отказов тири­
сторов в эксплуатации.

Канд. техн. наук А. В. ГАМАЮНОВ, 
инж. С. М. КУРМАШЕВ, 

ЛИИЖТ
инж. Г. А. БАРДУКОВ,

депо  Боготол Красноярской дороги

ПО СЛЕДАМ
НЕОПУБЛИКОВАННЫХ
ПИСЕМ

Машинист электропоезда депо Эки- 
бастуз Целинной дороги В. И. Левченко 
обратился в редакцию с просьбой разъ­
яснить, вправе ли администрация уста­
навливать разные тарифные ставки оп­
латы труда в течение смены: например, 
ожидание рейса и ведение поезда. По 
поручению редакции его письмо рас­
смотрели в службе локомотивного хо­
зяйства дороги.

Как нам сообщ или, администрация 
не имеет на это права. Дело в том, 
что врем енное поручение работ, та­
риф ицированных ниже присвоенного 
разряда, допускается, но они оплачи­
ваются по ставке более высокой ква­
лиф икации. В приведенном  случае за 
ож идание рейса и сам рейс положено 
начислять по 1 р. 31 к. за 1 ч. Это соот­
ветствует ст. 8 КЗоТ Казахской ССР.
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ответы на вопросы

Е в Правила
техническом эксплуатации

Предотвращ ая наезд на человека, машинист, ка к  тре ­
бует п. 16.39 ПТЭ, принял все меры к остановке поезда. 
Д олж ен  ли он выяснять личность виновного в экстрен­
ном  торм ож ении ! Как быть, если в результате торм о- 
ж ения образовались ползуны на колесных парах л о ко м о ­
тива! (Ф . С. Хамидулин, машинист депо М алош уйка.)

В случае экстренного торм ож ения во избежание на­
езда на человека машинист долж ен при сдаче в депо ско ­
ростемерной ленты приложить объяснительную записку на 
имя начальника депо. Выяснять личность виновного в таком  
торм ож ении  маш инисту не требуется.

Причины образования ползунов на колесных парах ло­
комотива расследую т на оперативном  совещании в депо, 
определяя виновность работника.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локом отивного  хозяйства МПС

d

Т руд  ___________
и заработная плата

Д олжна ли выплачиваться маш инисту ком пенсация, если 
в результате его  перевода на другой  вид движения за­
работок снижается! (Д . Н. Ташлыцкий, маш инист депо 
Хабаровск II.)

В статье 95 КЗоТ РСФСР говорится, что доплату до 
преж него  среднего заработка в течение двух месяцев 
выплачивают в тех случаях, когда заработок уменьшается 
в результате перемещ ения рабочего или служ ащ его  на 
д ругое  место работы на том  ж е предприятии, в другое  
структурное подразделение в той ж е местности, при ра­
боте на д ругом  м еханизме или агрегате в пределах 
специальности, квалификации или должности, обусловленной 
трудовым д оговором  (статья 25 КЗоТ РСФСР). <

Перемещ ение ж е  рабочего локом отивной бригады с 
одного  вида движения на другой не соответствует ни 
одном у из условий, предусмотренны х статьей 95 КЗоТ РСФСР: 
рабочее место при этом остается преж ним  (локом отив 
одного  и того ж е  вида тяги), участок работы —  в преде­
лах закрепленных за депо. Поэтому при изменении заработка 
на другом  виде движения доплат не делают.

Как д ол ж но  быть выплачено единоврем енное вознаграж ­
дение за выслугу лет и «тринадцатая зарплата» —  по отдель­
ном у списку или в сум ме с месячным заработком ! 
Ведь в этих случаях подоходны й налог м ож ет быть рассчи­
тан по-разном у. (В. Я. Яцук, пом ощ ник машиниста депо 
Дебальцево-П ассажирское.)

Единовременные вознаграждения за выслугу лет и по ито­
гам работы предприятия за год  сум м ирую т с заработком  
того месяца, в котором  они были выплачены. При выплатах 
свыше 100 руб. подоходны й налог взимаю т в размере

.13 % с кажды х 100 руб. заработка независимо от того, 
ка к  эти вознаграждения выплачены —  отдельно или в 
сум м е с месячным заработком .

Как оплачивается работа локомотивны х бригад грузового  
движ ения в выходные дни при вызывной системе! 
(И. Т. Насонов, машинист депо Валуйки.)

Труд рабочих локомотивны х бригад грузового  движения в 
дни еженедельного  отдыха оплачивается так же, ка к и в 
праздничные дни. При сдельной системе оплата произво­
дится в два приема: первый раз —  при выплате за
всю поездку, куда входит время работы в выходной 
день, второй раз —  только за часы работы в выходной 
день (с 0 до 24 ч). При этом часы работы в дни
отдыха исклю чаю т из подсчета сверхурочных часов.

П редусмотрены  ли льготы при повышении квалификации 
для бывших воинов-интернационалистов! (А. П. Гаврилюк,
пом ощ н ик машиниста депо Курск.)

Да. На весь период повышения квалификации, пере­
подготовки , обучения второй профессии с отрывом от ра­
боты  бывш им военнослужащ им, выполнявшим интернацио­
нальный долг в Республике Афганистан, сохраняется средняя 
заработная плата (без ограничения ее размеров) по 
им ею щ ейся профессии и квалификации.

Положена ли пом ощ н ику  начальника депо по безопас­
ности движения поездов доплата за класс квалификации 
маш иниста! (В. В. Романенко, депо Иланская.)

Нет, такая доплата во время работы помощ ником  
начальника депо по безопасности движения поездов не по­
ложена.

Каков п оряд ок присвоения машинисту более высо­
ко го  класса квалиф икации без сдачи испытаний! (А . В. Ко- 
шевич, маш инист депо М урм анск.)

Более высокий класс квалификации без сдачи испыта­
ний м ож ет повышать особо отличившимся машинистам ми­
нистр путей сообщ ения по представлению Главного уп­
равления локом оти вного  хозяйства МПС. Материалы для 
присвоения класса квалиф икации направляет в МПС р уко ­
водство дороги , учитывая мнение трудового  коллектива и 
конкретны й вклад машиниста в работу.

Как оплачивается труд  маш инистов, обслуживаю щ их ло­
ком отивы , управляемы е по системе многих единиц! (Т. Г. Лом- 
садзе, маш инист депо Хаш ури; В. М . Антоненко, маши­
нист депо Инская.)

В соответствии с постановлением ЦК КПСС, Совета 
М инистров СССР и ВЦСПС №  1115 от 17.09.86 г. (объяв­
ленны м приказом  МПС №  47Ц от 06.11.86 г.) тариф­
ные ставки для оплаты труда локомотивны х бригад уста­
новлены в зависимости от вида движения (работы) и не 
зависят от м ощ ности локомотива и вида тяги. Поэтому 
труд  локомотивны х бригад, обслуживаю щ их электровозы или 
тепловозы, соединенные по системе многих единиц, 
оплачивается в тех ж е  размерах, что и при вождении 
одн о го  локомотива.

Вместе с тем, если в депо имеется экономия фон­
дов заработной платы и материального поощрения, то ру­
ководство  депо по согласованию с проф сою зны м ком ите­
том  м ож ет повысить размер премии за вождение л оком о ­
тивов, управляемы х по системе многих единиц.

И. В. ДОРОФЕЕВ,
заместитель начальника 

Главного управления локом отивного  хозяйства МПС
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электроснабжение

ДИСТАНЦИОННЫЙ ИНДИКАТОР НАПРЯЖЕНИЯ 
ДОЯ ЛИНИЙ 6, 10 КВ

О  соответствии с действующ ими 
П равилами техники безопасности на 
воздушных линиях (В Л ) электропе­
редачи напряжением 6, 10 кВ и под­
ключенных к ним трансформаторны х 
подстанциях работаю т со снятием н а ­
пряж ения. Д л я  этого выполняют необ­
ходимые отключения, проверяю т от­
сутствие напряж ения на токоведущ их 
частях и наклады ваю т зазем ления.

Сейчас при подготовке рабочего 
места на BJ1 6, 10 кВ и трансф орм атор­
ных подстанциях используют указатели 
высокого напряж ения с газоразрядн ы ­
ми лампами УВН-80, УВН— 80М.

Однако их применение сопряж ено с 
рядом трудностей. Например, проверяя 
отсутствие напряж ения на В Л  6, 10 кВ, 
электромонтеру необходимо подняться к 
проводам по деревянным или ж елезо ­
бетонным опорам с указателем  н апря­
жения, изолирующей ш тангой и допол­
нительными средствами защ иты  от 
поражения электрическим током. Кроме 
того, на одну проверку затрачивается  
много сил и времени, а в ряде случаез 
были тяж елы е поражения персонала.

Анализ электротравм атизм а при 
эксплуатации ВЛ б, 10 кВ и подклю ­
ченных к ним трансформаторны х под­
станций показал, что доля поражений 
из-за непроверки отсутствия н ап р яж е­
ния на рабочем месте составила за 
последние 7 лет в среднем 22 % от 
всех случаев.

Министерство энергетики и электри­
фикации С С С Р рекомендует индивиду­
альный сигнализатор напряж ения 
С НИ-6, 10 кВ. О днако вследствие низ­
кой чувствительности (до 1,4 м ), под 
которой понимается расстояние между 
прибором и ближ айш им проводом, 
находящ имся под напряж ением, он не 
распространен.

В публикуемой статье приведены 
сведения о дистанционном индикаторе 
напряж ения для ВЛ 6, 10 кВ (Д И В Л -6 ,

10), проложенных на участках постоян­
ного тока как на самостоятельны х опо­
рах, так  и по опорам контактной сети.

Блок-схема прибора Д И В Л -6 , 10' 
приведена на рис. 1. Он содерж ит кас- 
кадно соединенные емкостный датчик 
(Е Д ) , усилитель (У ), индикатор (И ).

Д ействие основано на измерении 
напряж енности электрического поля 
воздуш ной линии электропередачи, уси­
лении наведенного на емкостном датч и ­
ке индикатора переменного н ап р яж е­
ния, фильтрации, сравнении его вы­
прямленного значения с опорным сиг­
налом и индикации результата измере­
ния. П ринципиальная схема прибора 
Д И В Л -6 , 10 приведена на рис. 2.

Емкостный датчик конструктивно 
выполнен из пластины двустороннего 
фольгированного стеклотекстолита. На 
его обкладках наводится переменное 
напряж ение, пропорциональное н ап р я­
женности электрического поля. Усили­
тель изготовлен по схеме неинверти­
рую щ его включения операционного уси­
лителя, что позволяет обеспечить вы ­
сокое входное сопротивление.

Значение входного сопротивления 
определяется парам етрам и резисторов 
R l, R3 и конденсатора С1. Причем 
резистор R1 и конденсатор С1 за щ и ­
щ аю т так ж е  входные цепи операцион­
ного усилителя ДА1 от импульсных 
перенапряж ений, возникаю щ их, напри­
мер, при внесении прибора Д И В Л -6 ,
10 в электрическое поле воздуш ной 
линии.

Полосовой фильтр собран по схеме 
узкополосного селективного ф ильтра 
ка операционном усилителе ДА 2. П ри­
менение ф ильтра обеспечивает изби­
рательное действие прибора по частоте 
от 47 до 53 Гц. Это позволяет проверять 
отсутствие напряж ения в воздуш ной 
линии, провода которой подвешены 
на кронш тейнах опор контактной сети 
постоянного тока.

УДК 621.332.3:621.315.1.083.7

Д етектор содерж ит полупроводнико­
вые диоды VD1 и VD2 и конденсаторы 
С4. и С5, что удваивает амплитуду вы­
ходного сигнала. В качестве порогового 
элемента использован триггер Шмитта 
на операцинном усилителе ДА З, уров­
ни срабаты вания равны 0,5 и 0,4 В.

И ндикатор содерж ит двухвходовый 
логический элемент И Л И -HE (Д Д 1 ), 
генератор прямоугольных импульсов на 
инверторах (Д Д 1 ), резисторах R14 и 
R15 и конденсаторе С8, транзисторный 
ключ (VT1 и R 19), в цепи коллектора 
которого включены светодиод VD3 и 
громкоговоритель Н. Ч астота генерато­
ра импульсов (800 Гц) вы брана из 
условия хорошей слышимости. Кроме 
того, в приборе имеются средства 
контроля работоспособности устройства 
и степени заряж енности  источников 
питания.

Работоспособность устройства про­
веряю т наж атием  управляю щ ей кнопки 
SB3, При этом на неинвертирующий 
вход усилителя ДА1 подается сигнал 
с выхода двоичного счетчика ДД2 
через резистор R2. Счетчик ДД2 
уменьш ает частоту до 50 Гц.

Степень заряж енности аккумулятор­
ных батарей  проверяю т по напряже­
нию на их заж и м ах. В качестве элемен­
та сравнения используют инвертор ДД1, 
на вход которого подается измеряемое 
напряж ение через делитель на резисто­
рах R23 и R24.

Результат измерения индицируется 
ка светодиоде VD4, который включен 
в цепь коллектора транзисторного клю­
ча (VT2, R20 и R 21). Уровень сраба­
ты вания инвертора Д Д 1 задается ста­
билизированны м источником питания 
(VD5 и R25). Он применяется для фор­
мирования опорного сигнала на триггер 
Ш м и тта).

Аккумуляторные батареи  прибора 
можно за р я ж а т ь  от сети переменного 
тока 12— 30 В. В первом случае в цепь 
(X I— G B 1— G B 6— Х2) дополнительно 
вклю чаю т полупроводниковый диод 
Д 226  и резистор М ЛТ-2-22к, а во вто­
ром — резистор М ЛТ-0,25-2-2к.

При внесении прибора в электри­
ческое поле, создаваем ое токоведущими 
элементами воздуш ных линий электро­
передачи, на емкостном датчике (ан­
тенне прибора) наводится переменное 
напряж ение. Его действующ ее значение 
пропорционально напряженности элек­
трического поля.

Номинальное напряж ение исследуемой В Л , кВ 
Чувствительность (расстояние меж ду прибором и ближ айш им

6— 10

проводом ВЛ, находящ имся под напряж ением 6 кВ ), м
Зона индикации напряж ения ВЛ 6, 10 кВ (расстояние от оси линии

8— 12

в обе стороны), м 2,5— 3
Напряж ение источника питания постоянного тока, В 
Ток, потребляемый прибором, мА:

± 3 ,6

в ждущем режиме 7
в режиме индикации 20

Габаритные размеры прибора, мм 100X 40X 21
М асса прибора, кг 0,1
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Рис. 1. Блок-схема индикатора ДИВЛ-6, 10

Рис. 2. Принципиальная схема прибора ^

Затем  сигнал усиливается микросхе­
мой ДА1 и поступает на вход полосо­
вого фильтра (Д А 2 ). Ф ильтр обеспе­
чивает дальнейш ее усиление сигналов 
заданной полосы частот (от 47 до 
53 Г ц), что создает избирательное 
действие прибора при проверке отсутст­
вия напряж ения на токоведущ их частях 
воздушных линий, размещ енных на 
кронш тейнах опор контактной сети 
постоянного тока.

После детектирования (диоды VD1 
и VD2 и конденсаторы С4 и С5) сигнал 
сравнивается с опорным напряж ением 
триггера Ш митта (Д А З). В результате 
пороговый элемент формирует на своем 
выходе напряж ение низкого уровня. 
П оследовательность прямоугольных им­
пульсов с генератора (Д Д 1 ) через 
логический клапан И Л И -HE (Д Д 1 ) 
поступает на транзисторный ключ (VT1 
и R19). Таким образом, устройство 
обеспечивает световую (VD3) и звуко­
вую (Н) сигнализацию . Технические 
характеристики прибора приведены 
ниже.

Корпус прибора изготовлен из о р га ­
нического стекла толщ иной 2 мм. В нем 
установлены печатная плата, шесть 
аккумуляторных батарей  Д -0 ,1, громко­
говоритель ТОН-2, антенна и два гнезда 
для зар яда  аккумуляторных батарей от 
внешнего источника питания.

В крышке имеются прямоугольные 
отверстия для толкателей выклю чателя 
источника питания (SB1 и SB2) 
и кнопки «Контроль» (SB 3). В ней про­
сверлены отверстия над светодиодами 
(VD3 и VD4) и громкоговорителем (Н ), 
которые располагаю тся на печатной 
плате. Антенна прибора Д И В Л -6 , 10 
располагается под торцовой поверх­
ностью корпуса, на которой нанесена 
стрелка, габаритны е размеры  антенны 
составляю т 15X 38X 1 мм.

Чертеж печатной платы и располо­
жение деталей на ней приведен на 
рис. 3. П ечатная плата прикреплена 
к корпусу тремя винтами М2. Следует 
отметить, что на плате установлены 
переменные резисторы R5 и R 12, ко­
торые позволяю т настраивать прибор 
Д Й В Л -6, 10 в процессе изготовления.

Правила пользования прибором 
Д И В Л -6 , 10. П еред выходом на линию 
обслуживающий персонал долж ен про­
верить степень заряж енности  аккум уля­
торных батарей прибора Д И В Л -6 , 10 
и его работоспособность.

Степень заряж енности  контролируют 
индикатором-светодиодом VD4 при 
включении источника питания (SB1 и 
SB2). Если зар я д  достаточен, то инди­
катор VD4 не подает световой сигнал, 
в противном случае пользоваться прибо-

GB5~± 
GB6 “ ГГ

^ 0 9

SBZ

Ч) б)

Рис. 3. Печатная плата:
а — вид со стороны расположения радиодеталей; б — вид со стороны монтажа

Рис. 4. Расположение деталей на плате

►

ром Д И В Л -6 , 10 кВ можно только 
после дозаряда .

Работоспособность прибора прове­
ряют вдали от токоведущ их частей 
воздуш ных линий (более 20 м ). При 
кратковременном наж атии кнопки 
«Контроль» (SB 3) долж на быть свето­
вая (VD3) и звуковая (Н ) сигн али­
зация.

П роверяя отсутствие или наличие 
напряж ения в воздуш ной линии, необ-

, R8R9

<*Г) ji2=S=
R4—  C f [ СЗ HI—

г !
R5C1 R6R7VD1

н н п п п ь
15ВЧИЕЮ □ □ □
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т
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ходимо встать под проводами испытуе­
мой ВЛ 6, 10 кВ, причем расстояние 
до опоры долж но быть не менее 1,5 м. 
Взяв прибор в вытянутую руку, н ап р ав ­
ляю т антенну прибора (по стрелке) 
вертикально и включают источник пи­
тания (SB1 и SB 2). При этом прибор 
располагается на уровне груди чело­
века.

При напряж ении на токоведущ их 
частях прибор подаст световой (VD3) 
и звуковой (Н ) сигналы, а при его 
отсутствии сигналов не будет.

Прибор испытали на М осковской и 
Октябрьской дорогах. Результаты  под­
твердили его работоспособность на 
одноцепных ВЛ 6, 10 кВ, провода кото­

рых подвешены на самостоятельны х 
опорах или на кронш тейнах, установ­
ленных на опорах контактной сети 
постоянного тока. С ледует отметить, 
что прибор позволяет контролировать 
напряж ение на соседних воздуш ных 
линиях с напряж ением  6 или 10 кВ 
в случае, когда расстояние меж ду ними 
не менее 6 — 9 м.

Кроме того, прибор можно исполь­
зовать  для  определения наличия или 
отсутствия напряж ения в сетях 380 / 
/2 2 0  В с расстояния 1— 5 см, например 
на розетках, ш ланговом кабеле, скрытой 
проводке и др. Таким образом  повы­
ш ается электробезопасность персонала 
при обслуж ивании воздуш ных линий

6, 10 кВ и подключенных к ним электро­
установок, сетей и электроустановок с 
напряж ением до 1 кВ.

Прибор Д И В Л -6 , 10 выпускается 
учебно-экспериментальными мастерски­
ми М И И Т а с 1989 г. З аявки  на его 
изготовление направляйте по адресу: 
103055, г. М осква, ул. О бразцова, д. 15, 
М И И Т  , каф едра «Теоретические осно­
вы электротехники», Н И Л  «Электро­
безопасность на железнодорожном 
транспорте».

К андидаты  технических наук 
А. Н. Б Ы Ч К О В ,  А. Д .  КОРНЕЕВ,  

д-р техн. наук Б. И. КОСАРЕВ,  
инж. В. А. РАЗГОН,  

МИИТ

ЗАЩИТА ВОЗДУШНЫХ ЛИНИЙ АВТОБЛОКИРОВКИ

Известно, что наиболее неблагоприятны м  р е ж и м о м  рабо­
ты ВЛ автоблокировки (ВЛ АБ) является неполноф азный 

реж им  (НФР). Его вызывает разрыв электрической цепи 
одной из фаз ВЛ АБ* Разрывы возникаю т из-за потери ко н ­
такта в ножах секционны х разъединителей, обрывов ВЛ 
или повреждения ВЛ при ко ротких  замыканиях.

Новым типовы м проектом  предусматривается выявле­
ние неполноф азных р еж и м ов с пом ощ ью  электронных реле 
обрыва фаз ЕЛ-8, ЕЛ-10. О днако  на Ю ж н о-У ральской  д о ­
роге  подавляю щ ее больш инство подстанций выполнено 
по старым проектам . В связи с этим здесь разработали 
и эксплуатирую т несколько  схем определения НФР.

В качестве устройств, реагирую щ их на НФР, прим еняю т 
реле, содерж ащ ие фильтры напряжений обратной последо­
вательности индуктивного типа (рисунок, а), или активноем ­
костного типа (рисунок, б). Их преимущ ество —  простота,

О) К ВЛ АВ

TVI

В)

(ном-б)у 
1 1

*

!*-aJUucJ

ькецрсНКмугн)
В цепь включения \  мг/пмиК
мв от а в р  ^ к о ц т ^ к у г /г р н )  
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надежность, деш евизна. В схеме (см. рисунок, а) используют 
трансф орм аторы  ТУ1— ТУЗ лю бого  типа с первичным на­
пряж ени ем  100— 220 В, м ощ ностью  не менее 2 В -А  (СТЗ, 
СТ4). В торичное напряжение ТУ1— ТУЗ устанавливается в за­
висимости от типа исполнительного органа (реле КУ1— КУЗ).

При прим енении реле напряжения РН-54/160 удобны 
трансф орм аторы  СТЗ, СТ4, у которы х используется две 
первичные о б м о тки  по 110 В для получения коэффициента 
трансф орм ации 1.

В качестве типового реле для определения НФР лучше 
всего применять реле напряжения обратной последователь­
ности РН Ф -1М . Они требую т лишь незначительной пере­
делки. Она заклю чается в расш ирении шкалы срабатывания 
реле по напряж ению  обратной последовательности до 30 В 
(вместо 12 В), что достигается вклю чением  резистора
в цепь обм отки .

На основании проведенны х на д ороге  многочисленных 
опытов искусственного  создания НФР на ВЛ АБ (обры в фазы, 
обры в фазы с «землей») выявили, что реле напряжения 
обратной последовательности обладает лучшей чувстви­
тельностью  при установке с то го  конца ВЛ АБ, на котором 
вклю чатель отклю чен , т. е. с питаем ого  конца ВЛ АБ. В этом 
случае реле действует на вклю чение вы ключателя ВЛ АБ, 
в результате чего устраняется НФР, или на сигнал энерго­
диспетчеру.

На основании опытов были рассчитаны напряжения об­
ратной последовательности, выбрана уставка. Она составляет 
25— 30 % от ном инального  вторичного  напряжения транс­
ф орм атора напряжения, к  ко то р о м у  подклю чено  реле (в схе­
м е на рисунке, а реле КУ1— КУЗ вклю чены на отпада­
ние, поэтому уставка реле возрастает соответственно до 
70— 75 % ).

О д нако  при некоторы х видах обры вов фаз напряжение 
обратной последовательности снижается до 20 % и ниже. 
В этих р еж и м ах возникает напряжение нулевой последо­
вательности более 25 % от ном инального  ф азного напря­
ж ения. >т- о

Следовательно, чтобы повысить чувствительность всего 
устройства, необ ход им о  использовать и реле нулевой по­
следовательности, вклю чаем ое в цепь разом кнуто го  тре­
угольника  трансф орм атора напряжения НТМИ. Д ля ВЛ, ,АБ, 
оборудованны х трансф орм аторам и Н О М , требуется спе­
циальное реле нулевой последовательности. Защита (в том 
числе и типовая) ВЛ АБ от НФР требует дальнейш его повы­
шения чувствительности и селективности срабатывания 
реле. xNiHdH9M

И нж енеры  И. И. ЛЕОНГАРД, М. А. КРАСНОВ
г. Челябинск
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ш .  за рубежом

РАЗВИТИЕ ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ НА ПЕРЕМЕННОМ ТОКЕ
Повсюду в мире продолж ается электриф икация ж елезны х 

дорог. Одним из основных мотивов применения электриче­
ской тяги является ее экономичность по сравнению  с тепловоз­
ной тягой. Д л я  производства электроэнергии обычно использу­
ется дешевое твердое топливо и почти не требую тся нефтепро­
дукты. Согласно прогнозам , составленным в различных стр а ­
нах, в 2010— 2020 гг. объем добычи нефти будет ниже уровня 
1980 г. при продолж аю щ ем ся росте ее стоимости.

Первый в мире электровоз д-ра В. Сименса был пред­
ставлен на вы ставке в Берлине в 1879 г. Он использовал 
питание 125 В постоянного тока от третьего рельса и мог 
тянуть несколько пассаж ирских вагонов. Этот эксперимент 
был предвестником систем электрификации на постоянном 
токе с постепенно увеличиваю щ имся напряж ением — 600, 750, 
1500 В (с 1931 г.) и 3000 В (с 1950 г.). Более высокое 
напряж ение позволяет уменьш ить ток в контактной сети 
и сечение проводов, увеличить расстояние меж ду под­
станциями.

В ряде стран Европы (Ф РГ , Г Д Р , Ш веция, Ш вейцария, 
Австрия и Н орвегия) была принята система электриф ика­
ции на переменном токе 15 кВ, 16 2 /3  Гц. Затем  в каче­
стве основной стандартной за  рубежом вы брали систему 
25 кВ, 50 Гц.

Основные доводы в пользу электрификации на пере­
менном токе следующ ие:

более простая конструкция оборудования для электро­
снабж ения и меньшие расходы на техническое содерж ание 
этих устройств по сравнению  с оборудованием вы прям итель­
ных подстанций на линиях постоянного тока;

сниженный в 2— 2,5 раза  расход цветных металлов; 
более экономичное вождение поездов повышенной массы 

по сравнению  с системой постоянного тока;
лучш ие тяговы е свойства электровозов переменного тока; 
более простая грозовая защ и та.
Зарубеж ны й опыт показы вает, что применявш аяся систе­

ма электрической тяги 3 кВ постоянного тока была рассчитана 
на вождение грузовых поездов до 3000 т при потреблении 
от контактной сети тока 4200 А. Увеличение разм еров д в и ж е­
ния потребовало повысить весовые нормы до 5500— 7300 т 
и более, а при напряж ении 3 кВ это невозможно. Бы стро­
действующ ие выклю чатели не обеспечиваю т отключение токов 
короткого зам ы кания выше 30 кА. Неудовлетворительно р або ­
таю т искровые разрядники, неэкономично контакторно-рези­
сторное управление тяговыми двигателям и, больш ое число 
переключателей и контакторов постоянного тока требует интен-< 
сивного технического обслуж ивания. Кроме того, мощность 
тяговых подстанций и сечение проводов контактной сети по­
стоянного тока при больших тяговых нагрузках превыш аю т 
экономически целесообразны е пределы. П ереоборудование 
участков 3 кВ постоянного тока на напряж ение 25 кВ перемен­
ного тока относительно просто.

Системы электрификации 25 кВ, 50 Гц уже получили 
широкое распространение в Европе, Японии, а участки с 
напряж ением 50 кВ наряду с линией Сайшен — С алданья 
(Ю АР) длиной 860 км имеются такж е в СШ А и К анаде, 
проектируются в Австралии, Австрии.

П реимущ ества системы 50 кВ, реализованны е на линии 
С айшен — С алдан ья, где обращ аю тся тяж еловесны е м арш ру­
ты (масса поезда 20 тыс. т) с ж елезной рудой, состоят в 
меньших потерях напряж ения и меньших затр атах  на тяговые 
подстанции. Их число уменьш ается в 2— 3 раза  по сравнению  
d&lfcWAofl 25 кВ. Здесь эксплуатирую тся шестиосные электро- 
вЬЗйГ4%£рии 9Е мощностью 3780 кВт в сцепе по 3 единицы.

В СШ А по системе 50 кВ, 50 Гц, электрифицированы 
линии для перевозки угля от ш ахт к электростанциям: Д ези- 
радо  — Б онанца (56 км, ш тат Ю та), Блэк М еса — Л эйк П ауэл 
(126 км, ш тат А ризона).

В К анаде, провинции Б ританская Колумбия, по системе 
50 кВ, 60 Гц электрифицирован участок длиной в 129 км, 
питаю щ ийся от одной тяговой подстанции, для вывоза камен­
ного угля из ш ахт Тамблер Ридж  в Анзак. Поезда состоят 
из 98 вагонов, масса брутто 13 000 т.

Д орога  проходит через Скалистые горы и условия работы, 
особенно зимой, отличаю тся большой сложностью. Л иния пере­
секает хребет Роки на высоте 1160 м над уровнем моря, 
руководящ ий подъем для поездов груженого направления
12 °/оо-

В некоторых странах в последние годы применяется авто­
трансф орм аторная схема тягового электроснабж ения, извест­
ная как система 2 X 2 5  кВ. Основные ее преимущества по 
сравнению  с системой 50 кВ заклю чаю тся в том, что для 
нее не требуется специального подвижного состава, исполь­
зую тся такие ж е изоляторы , как и в контактной сети 25 кВ, 
уменьш ается влияние на линии связи. Расстояние между тяго ­
выми подстанциями может быть увеличено до 100 км при 
снижении потерь электроэнергии в 1,5 раза.

В 1985 г. сум м арная протяженность электрифицирован­
ных линий в мире составила 183,2 тыс. км и увеличивается 
в среднем на 5 тыс. км ежегодно. Наибольшую протяж ен­
ность линий с электрической тягой имеют С С С Р (53 тыс. км), 
Япония (15,5 тыс. км ), Ф РГ  и Ф ранция (по 12 тыс. км), 
И талия (10,4 тыс. км ).

В каж дой стране приняты свои технико-экономические 
критерии для определения целесообразности электрификации 
ж елезны х дорог. В Великобритании и Ф ранции приступают 
к внедрению электрической тяги при годовом объеме перевозок 
на линии 4 — 6 млн. т брутто, Г Д Р  и П о л ь ш е — 10 млн. т, 
в Ф РГ  — 16 млн. т, в Индии — не менее 40 млн. т брутто. 
К ак правило, эф ф ективность электрификации определяется 
стоимостью дизельного топлива и электроэнергии.

В Японии электриф икация ведется на постоянном и пере­
менном токе, в основном по системе 2 X 2 5  кВ. На электри­
фицированны х линиях выполняется 74 % всего объема перево­
зок, в том числе высокоскоростные (до 240 км /ч ) перевозки 
пассаж иров. Ш ироко используется радиорелейная аппаратура 
диспетчерского телеуправления электросетевыми районами, 
вклю чаю щ ими станции, Л Э П  и распределительные подстанции. 
С единого диспетчерского пульта управляю т светофорами, 
стрелками и их электрообогревом, освещением и электроотоп­
лением станций на магистрали. Из 37 центров телеуправления 
эксплуатируется 11,3 тыс. км электрифицированных линий, в 
том числе скоростной магистрали Синкансен длиной 2012 км.

В системах телеуправления широко используют передачу 
сигналов контроля, управления и защ иты  методом высоко­
частотного налож ения по проводам высоковольтных линий 
и контактной сети. И нф орм ация о перегрузках системы и 
других отклонениях от нормального реж има отображ ается 
на дисплеях ЭВМ , установленных на посту энергодиспетчера. 
Кроме того, ЭВМ  регистрирует все действия энергодиспет­
чера, что облегчает оценку его работы.

В ы соковольтная аппаратура  фирмы Мицубиси с элегазо- 
вой изоляцией на напряж ение до 84 кВ имеет значительно 
меньшие габариты  и более высокий ресурс, чем традиционная 
ап п аратура  с масляным заполнением.

В системе токосъем а при скоростях до 270 км /ч хорошие 
результаты  получены при использовании контактного провода 
из меди, легированной 1 %  кадм ия и 0,1 % серебра.
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В Ф РГ 87 % перевозок выполняется электрической тягой. 
В 1991 г. откры вается регулярное пассаж ирское сообщение 
со скоростями до 250 км /ч на электрифицированны х линиях 
общей протяженностью  1094 км. К онтактная сеть типа 
Re 250 высокоскоростных линий вклю чает контактный провод 
с натяжением 15 кН, сечением 120 мм2 из электролитической 
меди, легированной серебром, несущий, вспомогательный тро­
сы и струны — из бронзы.

Несущие элементы трубчаты х консолей, детали подвески 
и анкеровки выполнены из алюминиевых сплавов, мало под­
верженных коррозии ввиду образования плотной пленки окис­
лов. Опоры на перегонах используют в основном ж елезобе­
тонные, расстояние между опорами 40— 65 м. Контактную 
подвеску, комплексы аппаратуры  управления системой тягового 
электроснабж ения на базе  ЭВМ , электрооборудование под­
вижного состава выпускают фирмы ВВС, AEG и Сименс.

О бщ ая мощность устройств тягового электроснабж ения 
железных дорог Ф РГ составляет 1796 М Вт, устройств электро­
обогрева стрелочных переводов — 220 М Вт, электроотопления 
пассажирских вагонов в парках отстоя — 432 МВт.

На электрифицированных железных дорогах Ф ранции 
выполняется 80 % грузооборота, расш иряется сеть высоко­
скоростных пассаж ирских линий. Выделено 232 млн. франков 
для электрификации участка длиной 80 км на юго-востоке 
Франции для связи столицы с А льбервилем, будущим центром 
зимних Олимпийских игр 1992 г., высокоскоростными поез­
дами TGV, с перевозкой здесь до 72 тыс. пассаж иров в сутки. 
Только в регионе Бретань на электрификацию  и модернизацию  
линий, вклю чая подвижной состав, за  5 лет израсходовано
3 млрд. франков.

Новые участки электрифицирую тся по системе 2 X 2 5  кВ. 
П ассаж ирские платформы для поездов TGV удлиняю тся до 
430— 500 м. Стрелочные переводы марки 1/65 допускаю т проход 
поездов со скоростью 220 км /ч . Д л я  цепей телеуправления и 
сигнализации проклады вается кабель с передачей инф орм а­
ции по 1920 каналам  цифровыми кодами в объеме 
140 М байт/с.

В Италии на электрифицированных линиях выполняется 
90 % общ его объема перевозок, электриф икация выполнена 
на постоянном токе. В системах тягового электроснабж ения 
используется современное оборудование фирмы Сименс с 
управлением от ЭВМ.

В Ш веции на электрифицированны х линиях осущ ествляет­
ся 95 % всех ж елезнодорож ны х перевозок, в Австрии — 92 %, 
а в Ш вейцарии — 99,7 % перевозок.

В Великобритании продолж ается электриф икация ж елез­
нодорожной м агистрали Восточного побереж ья напряжением 
25 кВ. Она будет сдана в эксплуатацию  в 1991 г. По окончании 
работ пассаж ирские поезда будут о бращ аться  со скоростями 
до 225 км /ч . Здесь применяю тся трубчаты е фундаменты опор 
контактной сети. Такой фундамент представляет собой трубу 
диаметром 600 мм, длиной 2,5— 4,5 м, погружаемую  в грунт 
с помощью вибратора.

О борудование, произведенное в Великобритании, Швеции 
и Японии, применяется на ж елезны х дорогах Новой Зелан­
дии, А встралии и других азиатских стран, ведущих электри­
ф икацию  по системе 25 кВ, 50 Гц. В Индонезии электрифи­
кации подлеж ит 2500 км м агистральны х линий.

В Индии еж егодно электрифицируется 700 км, на заводе 
в Ч иитрандж ане строятся ш естиосные электровозы  мощностью 
3000 кВт. В К Н Р еж егодно переводится на электрическую 
тягу более 500 км линий, налаж ен  выпуск электровозов мощ­
ностью 4800 и 6400 кВт с тиристорным регулированием.

Интенсивно ведется электриф икация железных дорог в 
социалистических странах  Европы. В Ч С С Р  на электрифициро­
ванных линиях вы полняется 56 % грузовых перевозок. Из-за 
наличия участков постоянного тока 3 кВ поезда обслуживаю тся 
двухсистемными электровозам и. Диспетчерские центры энерго­
участков оснащ аю тся ЭВМ с дисплеями и электрическими 
пишущими маш инками для печатания отчетной документации.

В Румынии, Болгарии, Венгрии, Г Д Р  электрификация 
ведется только на переменном токе 25 кВ, 50 Гц. В НРБ 
внедряется АСУ ж елезнодорож ны м  транспортом, включающая 
комплексные системы автом атизированного управления движ е­
нием поездов, электроснабж ением  на основе микропроцессор­
ной аппаратуры  на диспетчерских постах. В Болгарии электри­
ческой тягой вы полняется 80 % перевозок, в В Н Р — 58 %, 
начинается внедрение прогрессивной системы 2 X 2 5  кВ.

Очевидно, что в перспективе электриф икация будет оста­
ваться основным средством модернизации железнодорожного 
транспорта, повышения скорости движ ения на ж елезны х доро­
гах.

И нж . А. Н. МАКАРЕНКО,
г. Днепропетровск

Машинист депо Инта Северной до­
роги А. И. ВОЛЫНКИН спрашивает, как 
оплачивается труд локомотивных 
бригад в районах Крайнего Севера, 
каков порядок предоставления очеред­
ных отпусков. На вопросы отвечает за­
меститель начальника Главного управ­
ления локомотивного хозяйства МПС 
И. В. ДОРОФЕЕВ.

Районные коэф фициенты и север­
ные надбавки начисляют с сум мирова­
нием рабочего времени. Их определя­
ют в порядке и размерах, предусм от­
ренных постановлением ЦК КПСС, Со­
вета М инистров СССР и ВЦСПС № 255 
от 06.04.72 г., на заработок, не превы- 
щающий 300 руб. в месяц при отра­
ботке месячной нормы часов.

В тех случаях, когда  ф актически 
отработанное время в расчетном м е­
сяце меньше или больше месячной 
нормы, эти коэф ф ициенты и надбавки 
начисляют на заработок 300 руб. про ­
порционально ф актическому времени. 
Предельный месячный заработок, на 
которы й м огут быть начислены коэф ­
фициенты и надбавки, определяю т сле­
дую щ им  образом : 300 руб. ум нож аю т 
на фактически отработанное время в 
часах и делят на месячную  норм у ча­
сов.

Д ействую щ ее законодательство не 
предусматривает особого  порядка пре­
доставления очередных отпусков в рай­
онах Крайнего Севера. Периодичность 
предоставления отпусков летом зави­
сит от общ ей численности л о ко м о ти в ­
ных бригад и интенсивности движения 
(объема работы) в зимнее и летнее 
время. Участники Великой О течествен­
ной войны и лица, выполнявшие ин­
тернациональный долг в Аф ганистане, 
им ею т право на отпуск в лю бой период 
года по их желанию .

В своем письме в редакцию 
М. В. ГЕРАСИМЕНКО, машинист элект­
ровоза депо Кривой Рог Приднепров­
ской дороги спрашивает, как опла­
чивается работа бригады от прибы­
тия на станцию резервом до отправ­
ления с поездом и наоборот в пас­
сажирском и грузовом движении! 
На это вопрос мы попросили отве­
тить заместителя начальника Главного 
управления локомотивного хозяйства 
МПС И. В. ДОРОФЕЕВА.

£ 1  наша консультация

Рабочее время м еж д у  предыду­
щим и последую щ им  видами дви­
жения, вклю чаю щ им и  подготовитель­
но-заклю чительны е и вспомогательные 
операции, относится к последующ ему 
виду движ ения и оплачивается по со­
ответствую щ им  ставкам. Так, интервал 
от прибы тия резервом  до отправле­
ния с пассажирским  поездом  опла­
чивается по тариф ам пассажирского 
движения, а время от прибытия до 
отправления резервом  —  как работа 
одиночно следую щ его  локомотива.

В грузов о м  движении ситуация 
иная: ож идание  отправления с поез­
дом  считают простоем , а время после 
прибы тия и следование одиночного 
локом отива —  оплачивают как работу 
резервом .

С огласно указанию  Ц ЗТК-9 /9  от
6 ию ля 1979 г. ож идание отправ­
ления пассажиром  к пункту приема 
локом отива  или поезда и время 
от прибы тия в пункт оборота пасса­
ж и р о м  до прием ки  локомотива ква­
лиф ицирую т как простой.
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в часы досуга

В редакционной почте «ЭТТ» не­
мало писем, авторы которых просят 
расширить рубрику «В часы досуга», 
то есть публиковать не только стихи, но 
и художественную прозу. Идя на­
встречу этим пожеланиям, мы пред­
лагаем вниманию читателей нашего 
журнала рассказ «Пятьдесят третий».

Его автору, Олегу Айдарову, 23 го­
да. Он закончил Куйбышевский тех­
никум железнодорожного транспорта
и, как говорится, успел хлебнуть ро­
мантики стальных магистралей. Из рас­
сказа это особенно чувствуется. Так

мог написать именно помощник маши­
ниста, лично переживший экстремаль­
ную ситуацию. То, о чем пишет Олег 
Айдаров, близко и понятно людям, 
прочно связавшим судьбу с локомо­
тивной работой.

Редакция журнала «ЭТТ» желает 
молодому автору творческих успехов 
на нелегком литературном поприще, 
а читателей мы приглашаем попробо­
вать свои силы в художественной про­
зе. Наиболее удачные материалы будут 
опубликованы.

П Я ТЬДЕС Я Т Т РЕ Т И И
. ,аш инист встает и, шаркая шлепан- 
А Д ц а м и , бредет к двери. Дверь от­
крывается, тихо щ елкает выключатель, 
освещая стены, густо покрыты е ком а­
рами. М иниатю рные упыри с разду­
тыми от нашей крови брю хам и мирно 
спят. Жара им нипочем.

Одевшись и умывшись, топаем в 
столовую. Небольшая очередь у кассы. 
Боже, наступит ли то время, когда 
исчезнут очереди, хотя бы здесь —  в 
бригадных домах? За столиками —  за­
пыленные после поездок, или одутло­
ватые ото сна, ж ую щ ие ф изиономии. 
М ы относимся к одутловатым...

Впихнув в себя полусырые м акаро­
ны с хлебными котлетами и залив это 
жутковатой ж идкостью , именуемой ча­
ем, берем «ш арманки» и —  на улицу.

Небольшая процедура по оф орм ле­
нию м арш рутного листа, и мы, выйдя 
от д еж урного  по депо, идем по плат­
ф орме м им о вокзала. Машинист доста­
ет пачку «Родопи»:

—  Будешь?
—  Не, я бросил,—  сонно хриплю  в 

ответ.
—  Товарищи пассажиры, поезд 

пятьдесят третий прибывает к первой 
платформе. Будьте осторож ны ! —  Го­
лос деж урной по станции катится над 
нашими головами.

Услышав, что нуж но быть о сторож ­
нее, пассажиры с завидной организо ­
ванностью бросаются под прибы ваю ­
щий поезд, спеша попасть на первую  
платформу. Разрезая тьму конусом  
прожектора, к зданию вокзала м ед ­
ленно пришвартовывается электровоз, 
за которы м , жалобно поскрипывая, по­
слушно тащатся вагоны...

Э лектровоз принят. Сменившаяся 
локомотивная бригада идет спать, а мы 
ж дем  отправления. Наконец, на выход­
ном светоф оре загорается зеленый 
сигнал.

—  Трогаем? —  спрашиваю я Диму.
— ,(У гу ,—  глянув на часы, отвечает

он.

Высунувшись из о кон , осматриваем 
состав —  все ли сели, не «вы бро­
сил» ли проводник красный фонарь? 
Нет, все нормально: освещенная плат­
ф орм а необитаема, нет даже прово­
ж аю щ их —  наверное, испарились от 
августовской жары.

—  От винта? —  спрашивает у меня 
маш инист и набирает позиции на 
контроллере. В м аш инном  отделении 
ответно щ елкаю т контакторы .

—  Только не «от ф онаря»,—  про­
д олж аю  я ш утку машиниста и записы­
ваю время отправления. Наша «чеэска» 
(ка к  мы зовем  чехословацкие электро­
возы серии «ЧС») легонько  дергает, 
и выходной светоф ор уплывает назад.

Постепенно огни станции расступа­
ются, давая нам д орогу , и мы оказы ­
ваемся наедине с черной августов­
ской ночью. Где-то в бесконечной дали 
приветливо мерцает лишь изумрудная 
точка проходного  светоф ора.

—  Все в аж уре ,—  довольно заме­
чает машинист, радуясь тому, что впе­
реди нет поездов и м ож н о  нагнать 
небольш ое опоздание. Л егкий рывок, 
стрелка скоростем ера перекочевывает 
к циф ре 100. О кна открыты , но в ка­
бине все равно ж арко .

—  Сейчас станет прохладней,—  
словно угадав мои мысли, утешает 
Д им а  и добавляет,—  под утро  вообщ е 
хорош о будет.

Светоф оры, станции, полустанки, 
переезды, блок-участки... Все м елька­
ет, как в калейдоскопе, складываясь 
в простое слово «поездка». С колько 
их было, сколько  их будет! Все, 
вроде бы, одинаковы е, но какие они 
разные! О собенно красивы ночные по ­
ездки . Правда, иногда глаза слипаются 
от того, что не отдохнул как следует. 
И сколько  ни пей чиф ироподобного  
чая, как ни высовывай из окна голову 
навстречу бью щ ем у ветру, все равно 
кабина электровоза, м едленно колеб­
лясь, погружается куда-то в темноту, 
и даже режущ ий свет от прож ектора

встречного поезда не способен заста­
вить встать и отойти к машинисту —  
чтобы какой-нибудь балбес, кинув бу­
ты лку из окна встречного, не приш иб 
ненароком .

Самая моя любимая станция не от­
носится к  разряду гигантов типа Кине- 
ли, О ктябрьска, Куйбышева или Сызра­
ни. М не почему-то ближе Безымянка. 
Та самая, где у деж урного  по парку 
ж ивет болонка Чапа, которая вечно 
разглядывает входящих локомотивщ и­
ков сквозь свою панковскую  прическу
и, вставая на задние лапы, выпраши­
вает хрустящие карамельки. Та самая 
станция, из-за которой машинисты в 
ш утку предлагаю т оборудовать элект­
ровозы  краскопультами вместо гуд­
ков —  так м ного  здесь людей, пере­
бегаю щ их через пути перед мчащимся 
поездом . Этих людей больше пугает 
возм ож ность опоздать на электричку, 
а значит —  на работу, а не воющ ий 
во все тифоны несущийся поезд. 
С колько  здесь лю дей сшибли! Не каж ­
дый считает, что с ним этого, конечно, 
не случится, и с печоринским  презре­
нием к смерти кидается к заветной 
электричке...

Красота станции Безымянка раскры­
вается сразу за входным светоф ором. 
Зеленые, желтые, синие, белые, крас­
ные звезды-светоф оры проносятся ми­
мо. Э лектровоз как космоплан покры ­
вает парсеки-километры  этой ж елезно­
д ор о ж н о й  галактики. Тысячеваттные 
пр ож екторы  освещ ают серебристые 
нити рельсов, которы е переплетаются 
узорам и стрелок и в упорядоченном  
единстве устремляются во тьму пере­
гона.

Слева ую тны м  светом м ерцаю т 
сотнями огней несколько шестнадцати­
этажек. Люди закончили свой трудовой 
день. Они смотрят телевизоры, возле 
которы х почти все семьи собираются 
раз в сутки. Счастье ли это? Не 
знаю . Возм ож но, что да... При усло­
вии, что счастьем м ож но  считать од­
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нообразную  работу днем, а вечером —  
ощ ущ ение того, что ты то интеллек­
туальный супермен Ш тирлиц, то —  
трехглавый работник милиции по про ­
звищу «Знатоки», то кто-нибудь д ру­
гой. А где же ощ ущ ение того, что ты 
сам человек, со своей жизнью? Разве 
что во время отпуска.

—  Олега, скорость по станции? —  
оборвал мои размышления о «высших 
материях» Дима.

—  Девяносто,—  отвечаю я, краем  
глаза заметив мелькнувш ий входной 
зеленый светофор.

—  Пятьдесят третий,—  хрипит ра­
ция,—  доложите данные по поезду.

—  Так, пятьдесят третий,—  сорвав 
предохранитель с кнопки связи, обра­
щаюсь я к трубке ,—  электровоз 
ЧС2 № 535, девятнадцать вагонов, по 
Куйбышеву без отцепки —  на проход, 
машина хорошая.

—  Понятно, на проход,—  соглаша­
ется рация,—  счастливого пути.

—  Спасибо, до свиданьица,—  несут 
радиоволны от электровоза к д е ж ур ­
ному по станции.

Вот уже и выходной светоф ор, а 
за ним —  переезд. Станция Георгиев- 
ка позади. А, елки-моталки ! И какой 
это стратег распорядился поставить 
п рож ектор  для осмотра лоездов таким 
образом, чтобы свет бил прямо в гла­
за?! Как и положено по инструкции, 
высовываюсь из окна, чтобы следить 
за деж урной по переезду, которая, 
в случае чего, махнет красны м ф о­
нарем.

Какой свежий, упругий ветер! Он 
взрывает м ою  прическу, и я вмиг 
становлюсь похожим  на «лохматика». 
А вот и переезд. Чертов про ж е кто р ! 
Машу рукой бабульке. Она в ответ 
поднимает повыше фонарь...

Тр-р-рах-та-ра-рах!!! Сильный удар 
сотрясает тело электровоза, грозя его 
перевернуть. Почти м гновенно —  сле­
дую щ ий удар с наипротивнейшим скре ­

ж етом  раздираем ого  металла. М ое 
внимание привлекает тем ное «что-то», 
которое , окутавш ись тучей пыли и раз­
брызгивая вокр уг себя снопы искр, 
вырывается из-под  колес и, еще разок 
чиркнув по борту электровоза, отле­
тает в сторону будки переезда, возле 
которой, испуганно скорчивш ись, все 
ещ е держ ит в руке  фонарь дежурная.

«Машин на переезде вроде не бы­
ло,—  проносится в голове,—  м ож ет, 
в последний м ом ент вылетела откуда- 
нибудь?» Поворачиваюсь к маш инисту. 
Он с невозм утим ы м  видом  начинает 
торм озить. Заразившись его спокой ­
ствием, равнодуш но спраш иваю:

—  Что, маш ину сбили?
—  Да нет, на дверь вагона напо­

ролись,—  отвечает Д им а с таким  ви­
дом , как будто  подобное происхо­
дит каж дую  поездку  по нескольку раз.

—  На переезде, что-ли, валялась?
—  Да,—  ко р о тко  произносит ма­

шинист, и поезд  останавливается. О т­
крыв дверь, катапультирую сь на зем ­
лю . П одхож у к лобовой части электро­
воза. Луч ручного  ф онарика выхва­
тывает из темноты  рваную  ды ру на 
метельнике.

—  Наше счастье, что она не на 
обоих рельсах лежала, а то пр о ско ­
чила бы под  м етельником  и —  под 
колеса,—  произносит Д им а ,—  которы й 
то ж е  вылез из «чеэски».

—  М етельник нас защ итил,—  со­
глашаюсь я с видом ж е л е зн о д о р о ж ­
ного  аса и освещ аю  еще одну вмя­
тину в левом крыле метельника, куда 
дверь отрикош етила после первого 
удара. Посветив ф онариком  еще, и не 
найдя ничего, что м огло  бы пом е­
шать движ ению  поезда, мы снова за­
лезли в кабину и тронулись в путь.

—  Пятьдесят третий! —  взвыла 
рация.

—  Слушаю! —  Нажав на кнопку, 
неож иданно для себя рявкнул я в 
трубку .

—  Что у вас случилось?
—  Дверь на путях лежала,—  сбавив 

обороты , уж е  спокойны м  тоном  объ­
яснил я.

—  Тут у нас деж урная по переезду 
так испугалась!.. У вас все в порядке? 
Ехать дальше сможете?

—  С м о ж е м ,—  взглянув на маш ини­
ста и получив утвердительный кивок, 
ответил я.

Набираем скорость. Д им а закури­
вает и, подавая пачку «Родопи», пред­
лагает закурить. После м инутного  ко ­
лебания беру сигарету. От получен­
ного  «заряда бодрости» вся сонли­
вость улетучилась. Хочется чего-ни- 
будь делать, хотя бы активно затя­
гиваться предлож енной  сигаретой. Два 
светлячка плавно покачиваются, отра­
жаясь в темных лобовых стеклах. За 
стеклами лишь ночь, светлая лесенка 
бегущ их под колеса шпал, да вдале­
ке —  зеленый проходной.

...Следующ ая остановка у нас в 
Кинели. Торм озим . Ссаживаемся на 
платф орму. При свете станционных 
п р о ж е кто р о в  отчетливо видны не­
сколько  глубоких царапин на борту 
электровоза.

—  Как только эта ж елезяка  голову 
тебе не срезала, когда она находи­
лась в свободном  полете, а ты пере­
мигивался с д еж ур но й ,—  косится на 
меня Дима.

—  П овезло,—  разглядываю я цара­
пины и, неизвестно почему, виновато 
потираю  шею.

...Итак, прибы ваем в Куйбышев.
—  Пятьдесят третий! —  вызывает 

по рации дежурная.
—  Слуш аю,—  сдергиваю  предохра­

нительный клапан.
—  Отцепляйтесь, маш ину в депо, 

откры ваю  белый.
Л ю ди в вагонах просыпаются. 

Н икто из них никогда не узнает — 
почем у их поезд в ту теплую  ав­
густовскую  ночь стоял в степи на вы­
ходе со станции Георгиевка...

П оездка кончается. Едем по бе­
лым разреш аю щ им  сигналам. Все, по­
следний светоф ор. Дальше —  стрел­
ки с ручны м  переводом . Надеваю 
рукавицы ...

Наконец, наша «чеэска», поблески­
вая м окры м и  после м ойки  боками, 
стоит в депо. Машинист что-то объ­
ясняет слесарям, показывая на метель­
ник и осматривая вместе с ними ме­
ханическую  часть. Слесари быстро по­
нимаю т, в чем дело. Мы с Димой 
подхватываем «шарманки» и идем к 
д еж ур н о м у  по депо.

—  Что у вас там случилось?! — 
пулеметной очередью  строчит голос 
д еж ур н о го .

Дим а вкратце рассказывает. Потом 
идем  по домам .

—  Не забудь, завтра явка на три 
ноль-ноль,—  напоминает машинист,— 
вы зы вную  маш ину заказал?

Я киваю  головой.
—  Ну, давай!
—  Пока,—  отвечаю я, и мы расхо­

димся.

Рис. П. Л. ТРОИЦКОГО
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ЖИВАЯ ИСТОРИЯ

С благодарностью говорят в депо Са­
ратов II  о группе энтузиастов, создавших 
музей революционной, боевой и трудовой 
славы предприятия. Душой музея по праву 
считается Геннадий Григорьевич МИНОЧ- 
КИН — почетный железнодорожник, бывший 
машинист паровоза, тепловоза, электровоза.

На с н и м к а х :
•  многие макеты Г. Г. Миночкин сделал 

^своими руками;
•  на экскурсии в музее;
•  таким было депо во время его осно­

вания в 1871 г.
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В 1987 г. Коломенский тепловозостроительный завод 
имени В. В. Куйбышева перешел на серийный выпуск 
пассажирских односекционных шестиосных тепловозов ТЭП70 
мощностью 4000 л. с. В длительном режиме он развивает 
силу тяги 17 тс (167 кН), скорость 50 км /ч . Конструкцион­
ная скорость локомотива 160 км /ч .

На тепловозе применена электрическая передача пере­
менно-постоянного тока. На нем установлен дизель-гене­
ратор 2А-9ДГ с экономичным и надежным дизелем 
2А-5Д49 и тяговым синхронным генератором ГС-501 А. Тяго­
вые двигатели ЭД121А — постоянного тока с последова­
тельным возбуждением.

В тяговом режиме постоянная нагрузка дизеля под­
держивается путем автоматического регулирования маг­
нитных потоков (токов возбуждения) тягового генератора 
специальной системой САР. Кроме поддержания нагрузки 
при каждой фиксированной частоте вращения вала дизеля, 
САР ограничивает максимальные значения напряжения и тока 
генератора, изменяет величину мощности дизеля в зависи­
мости от частоты вращения в соответствии с характеристи­
кой, обеспечивающей минимальные удельные расходы 
топлива.

Электрическая схема, кроме режима тяги, обеспечивает 
работу тепловоза в режиме электрического торможения и на­
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гружения дизель-генератора на тормозные резисторы. В этом 
режиме тяговые двигатели становятся генераторами с не­
зависимым возбуждением. Ток возбуждения тягового гене­
ратора и электродвигателей изменяется при помощи 
системы автоматического регулирования электрического тор­
моза САРТ, которая обеспечивает получение требуемых 
тормозных характеристик тепловоза.

Тормозные резисторы объединены в два блока, каждый 
из которых охлаждается своим мотор-вентилятором. Охлаж­
дение автоматически изменяется в зависимости от величины 
тормозного тока. Введение режима нагружения дизель- 
генератора на тормозные резисторы с реализацией полной 
мощности дизеля позволяет проверять параметры дизель- 
генератора и системы автоматического регулирования 
без подключения тепловоза к реостатной станции депо.

Система охлаждения дизеля — двухконтурная: в одном 
контуре охлаждается вода дизеля, в другом — вода для 
охлаждения наддувочного воздуха и масла дизеля. Охлаж­
дающее устройство — шахтного типа, имеет два вентилятора 
диаметром 1600 мм с гидростатическим приводом.

Кузов тепловоза цельнонесущий, ферменно-раскосной 
конструкции, с двумя кабинами машиниста. Благодаря 
бесчелюстным тележкам локомотив имеет плавный ход.
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