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Недавно в Москве состоялся семи- 
нар-практикум экспертов Экономи­
ческой и социальной комиссии ООН 
для стран Азии и Тихого океана 
(ЭСКАТО) на тему «Подготовка кар-* 
ров и организация научно-исследФ? 
вательских работ на железнодорож­
ном транспорте». В нем участвовали 
специалисты 11 стран этого региона. 
Большой интерес зарубежных гостей 
вызвала программа обучения маши­
нистов локомотивов и их помощников, 
других работников локомотивного хо­
зяйства нашей страны. На снимках:

★  обмен впечатлениями; 
i f  «круглый стол» экспертов 

ЭСКАТО и других участников семи­
нара.

Ф ото Н. Н. СТЕПАНЕНКОВА
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Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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НАДЕЖНОСТЬ И ЭКОНОМИЧНОСТЬ 
УСТРОЙСТВ ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ

_  конце этого года в МПС состоялось совещание начальников 
D  служб электроснабжения дорог. На нем присутствовали 
также представители промышленности, ученые, работники 
линейных предприятий. Состоялся деловой, принципиальный 
разговор о проблемах отрасли, путях развития хозяйства. 
Наш специальный корреспондент Н. А. СЕРГЕЕВ встретился 
с начальником Главного управления электрификации и элект­
роснабжения (ЦЭ) МПС В. В. МУНЬКИНЫМ и попросил его 
ответить на ряд вопросов.

— Владимир Вениаминович, чем было вызвано это со­
вещание!

— Прежде всего тем, что дороги перешли к экономиче­
ской самостоятельности, произошла децентрализация средств, 
изменился порядок финансирования развития. Поэтому по­
требовалось провести очередное совещание с несколько 
иными постановками вопросов по сравнению с предыдущими.

Я считал необходимым посоветоваться по наболевшим 
проблемам, отойти от констатации итогов работы, когда 
перечисляются дороги и их показатели: подобные данные 
достаточно полно изложены в годовых анализах. Исходя 
из сказанного, главк представил три доклада, соответствую­
щие трем главным, на наш взгляд, направлениям —  улучшение 
эксплуатационной работы, проблемы и перспективы электри­
фикации, укрепление производственной базы.

— Если не возражаете, остановимся более подробно 
на первом из них, поскольку среди читателей нашего журнала 
немало работников дистанций электроснабжения, районов 
контактной сети, словом тех, кто непосредственно отвечает 
за благополучие в хозяйстве.

— Хорошо. Хочу только уточнить, что бесперебойное 
движение поездов на электрифицированных участках, снабже­
ние электроэнергией многих предприятий зависит от почти 
восьмидесяти двух тысяч человек. Среди них тридцать два 
процента — женщины.

— Тогда первый вопрос — что представляет собой 
отрасль!

— Стоимость основных фондов хозяйства составляет око­
ло шести миллиардов рублей, или четыре процента от общих 
фондов МПС. Эксплуатационные расходы достигают полумил- 
лиарда рублей. На электрической тяге осуществляется более 
шестидесяти процентов грузооборота, линии с автоблокиров­
кой и диспетчерской централизацией занимают немногим ме­
нее семидесяти процентов эксплуатационной длины сети.

Министерство потребляет семьдесят восемь миллиардов 
киловатт-часов, или четыре с половиной процента от выра­
батываемой в стране электроэнергии. Как видите, данные 
достаточно полно характеризуют значение устойчивой работы 
устройств электроснабжения в обеспечении перевозок народ­
нохозяйственных грузов.

— Какими показателями характеризуется эксплуатацион­
ная работа!

— Если проанализировать три пятилетия, с 1976 по 
1989 годы, то увеличилось число браков с 576 до 1226, 
задержки грузовых поездов возросли до 52 178 часов, а при­

городных —  с 1882 поездов до 3744. В то же время наме­
тилось снижение повреждений контактной сети. Приведу 
несколько данных о наиболее характерных ее повреждениях.

Так, пережоги и обрывы контактного провода снизились 
до 18 процентов, повреждения фиксаторных узлов сократи­
лись примерно до 5 процентов, повреждения несущего троса 
и других проводов остаются на уровне 12 процентов. Вместе 
с тем, возросли неисправности опор, консолей и кронштей­
нов на 2 процента. Эти данные относятся к периоду с 
1985 по 1989 годы.

— В чем Вы видете резервы повышения надежности!
—  У нас большой набор технических мероприятий. Не­

достаток в том, что не налажен учет и анализ их внедрения. 
Поэтому и через много лет после решения о модернизации 
повреждения повторяются, например пережог несущего тро­
са в седле на изолированных консолях. Нужна кропотливая 
организационная работа в службах по внедрению эффектив­
ных мер.

Имеются серьезные упущения в проведении технической 
политики по изоляции контактной сети на переменном токе. 
Сдвиги есть, в службы разослана новая редакция Правил 
технического обслуживания и ремонта контактной сети по 
изоляции.

Начата разработка новых стержневых изоляторов. Нам 
необходимо ужесточить требования в ГОСТе к тарельчатым 
изоляторам. Серьезные нарекания вызывает надежность де­
талей сети. Необходимо создать новые детали — струновые, 
стыковые зажимы, изготовляемые штампованием. По нашему 
мнению, повысить качество литых деталей из цветных метал­
лов затруднительно. Парадокс в том, что сегодня дефект­
ная продукция удовлетворяет требованиям действующего 
ГОСТа!

Чтобы сократить число поломок токоприемников, следует 
модернизировать воздушные стрелки. Сейчас испытывают 
модернизированные полозы токоприемников, которые нужно 
выпускать и на заводах ЦТВР МПС.

Важная задача —  снижение пережогов проводов. Эф­
фективный путь —  установка дополнительных электросоеди­
нителей. Учитывая, что поставка провода МГ-95 крайне не­
удовлетворительна, необходимо внедрять разработанные 
специалистами Московской дороги сварные конструкции из 
А-185, устанавливать электросоединения из изношенного отож­
женного контактного провода или М-95.

— Как обстоят дела с опорно-ригельным хозяйством, 
что предполагается сделать в этом направлении!

— У нас эксплуатируется около двух миллионов железо­
бетонных опор, из них около полутора миллионов с пред­
варительно напряженной арматурой. Опыт показал, что эф­
фект достигается в основном при строительстве электрифика­
ции. Их массовое применение усложнило эксплуатацию из-за 
низкой надежности на участках постоянного тока, чувстви­
тельности опор к воздействию климатических факторов, не­
достаточной стойкости в агрессивных средах, неремонто- 
пригодности. На участках постоянного тока их меняют.

Оценивается, что 85— 90 процентов опор будут служить 
40 лет. Если они использовались до 25 лет, то замена состав­
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ляла около двух с половиной процентов. За последние 
пять лет заменили 34,5 тысячи штук, или 4,2 процента. Стои­
мость замены одной опоры 400 рублей. Следовательно, воз­
растание протяженности участков со сроком службы более 
30 лет увеличит потребность замены до 40 тысяч опор. 
А для этого нужны механизмы, сами опоры, дополнительные 
трудовые ресурсы, «окна».

Около 63 процентов опор приходится менять из-за 
электрокоррозии фундаментных частей. Необходимо защи­
тить арматуру опор от токов стекания. Даже кратковре­
менное воздействие его носит такой же характер, как и 
воздействие динамических нагрузок.

Например, на Ю жной дороге опора упала через 13 лет 
после установки. На Куйбышевской дороге одновременно 
упали пять опор, падают они на ряде других дорог. Поэтому 
первостепенное внимание нужно уделять защитным устрой­
ствам, выявлять низкоомные опоры.

На участках постоянного тока иногда устанавливают опо­
ры типа С, что недопустимо. Нам и службе Ю го-Запад- 
ной дороги необходимо добиться перехода Гниваньского за­
вода на выпуск опор только типа СО. Кроме того, руково­
дители служб должны лично контролировать работу групп 
по коррозии, в дорожных электротехнических лабораториях 
требуются соответствующие специалисты.

Главк потребовал от Минтрансстроя прекратить выпуск 
опор с предварительно напряженной арматурой и перейти 
к изготовлению их со смешанным армированием по всей 
длине независимо от рода тока. Мы работаем над расшире­
нием области применения металлических опор с защитным 
антикоррозийным покрытием. Рекомендуем на дорогах со­
хранить имеющиеся металлические конструкции.

Для этого следует возобновить производство железо­
бетонных фундаментов заводами дортрестов. Поскольку вы­
являют опоры с уменьшенным защитным слоем бетона, надо 
организовать входной контроль поступающих конструкций 
прибором ИЗС при электрификации новых линий.

Известно, что наши жесткие поперечины плохие. В буду­
щем хотели бы внедрить защитные покрытия или освоить 
их производство из коррозионностойких сталей. Пока же 
применение жестких деталей может ухудшить положение. 
Как один из путей выхода можно предложить увеличить 
область использования гибких поперечин.

— Вы говорили о влиянии климатических факторов на 
надежность конструкций. Расскажите, пожалуйста, подробнее
о работе в сложных метеорологических условиях.

— Наибольшее число повреждений и брака допускается 
в июле и декабре. На это влияют грозы и низкие тем­
пературы. Если к зиме подготовка ведется, то к специфиче­
ской для нас особенности —  грозовому сезону — отношение 
на дорогах можно охарактеризовать как неудовлетворитель­
ное.

Наиболее часто повреждается изоляция на дорогах 
переменного тока —  Целинной, Одесской, Красноярской. 
Чтобы повысить грозозащиту воздушных линий СЦБ, необхо­
димо применять современные устройства ограничения пере­
напряжений.

Хочу отметить, что к зиме иногда готовятся формаль­
но. В ЭЧ мероприятия механически переписывают из ин>- 
струкций по подготовке к зимнему сезону, а не составляют 
их на основании осмотра устройств. В последние годы воз­
росло повреждений при ветре и низких температурах из-за 
перетяжки проводов, их пережога после касания вновь уста­
новленных опор. Увеличились пережоги в искусственных со­
оружениях.

Ежегодно при первых понижениях температур до ми­
нус 20 градусов появляются поломки токоприемников, хотя 
предварительно на дорогах были обязаны провести объезды 
с повышенным нажатием токоприемников.

Опыт работы Приднепровской, Донецкой дорог свиде­
тельствует, что с гололедом можно эффективно бороться. 
Специалистам других дорог следует внедрить их разработки, 
в первую очередь подогрев проводов в парках, на боковых 
путях, пневмобарабаны. Необходимо шире применять уста­
новки для нанесения антигололедной смазки.

Имеется достаточно способов борьбы с ветровыми воз­
действиями. Однако вынужден констатировать, что к их при­
менению приступают только там и тогда, где и когда допу­
щено повреждение. Конкретные примеры каждый может 
найти сам.

— Владимир Вениаминович, что делается для механиза­
ции труда на контактной сети!

—  Основным средством механизации у нас остается авто­
мотриса. Уровень механизации составляет всего 15— 20 про­
центов. Для сравнения скажу, что при текущем ремонте пути 
уровень механизации 41 процент, при капитальном она дости­
гает 87 процентов.

В связи с ежегодным увеличением протяженности 
электрифицированных линий и выработкой ресурса опорных 
и поддерживающих конструкций на участках, электрифициро­
ванных после 1956 года, требуется постоянно наращивать 
объем ремонта. Для этого следует перейти на технологию 
оздоровления в совмещенные с путейскими «окна» про­
должительностью три-четыре часа и максимально механизи­
ровать работы.

Практика ремонта контактной сети с заменой опорных 
и поддерживающих конструкций на Западно-Сибирской, Д о­
нецкой, Приднепровской, Московской и других дорогах 
показала необходимость создать при дистанциях электро­
снабжения ремонтные колонны. Они должны быть оснащены 
соответствующими механизмами.

Потребности хозяйства в автомотрисах АДМ  объедине­
ния «Тихорецкпутьмаш» не удовлетворяются. По самым 
скромным подсчетам нам требуется поставлять 200 единиц. 
Сейчас поступает 60— 65 автомотрис, а к 1995 году выпуск воз­
растет до 95 единиц. Удалось добиться поставки 7— 9 раска- 
точных платформ и монтажных вагонов вместо 35— 40 в год. 
При сегодняшней системе рыночных отношений для их изго­
товления требуются металлопрокат, другие комплектующие 
изделия. Нужды хозяйства в другой технике, по-видимому, не 
будут удовлетворены в основном из-за отсутствия производ­
ственных мощностей.

Чтобы выйти из затруднительного положения, на ряде 
дорог разрабатывают и изготавливают механизмы собствен­
ными силами. Однако это не компенсирует наши нужды.

Для капитального ремонта контактной сети наиболее оп­
тимальным считается вариант монтажного поезда, состоящий 
из автомотрисы или тепловоза, котлованокопателя ВК, плат­
формы для транспортировки и разгрузки опор, платформы 
с манипулятором установки опор и, если имеется, кра­
ном КДЭ.

В хозяйстве вынуждены эксплуатировать 700 автодре­
зин ДМС, подлежащих списанию как физически и мораль­
но устаревшие, не имеющие грузоподъемных механизмов. 
Решено на их основе создать автомотрису с дизельным дви­
гателем и подъемной вышкой. Сейчас чертежи разрабатывают 
в ПКБ главка.

Специалисты главного управления проектируют облегчен­
ную автомотрису с прицепной платформой на базе путей­
ской автодрезины АЛГ. Однако их серийное производство 
на заводах ЦТВР МПС пока не налажено. Считаю, что целесо­
образно применять прицепные самодвижущиеся платформы 
с подъемной вышкой, их уже разрабатывают и вскоре нам 
потребуется найти изготовителя.

Хочу отметить, что решены трудности с ремонтом ди­
зелей У1Д6. Такие возможности есть на Калужском, Гайворон- 
ском, Саранском и Стрыйском заводах. Удовлетворены наши
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потребности в ремонте колесных пар для АГВ и ДМС. Надо 
сказать, что ряд служб не занимается созданием баз средне­
го ремонта моторно-рельсового транспорта. На десяти доро­
гах, где их нет, произошло более половины всех неисправ­
ностей автомотрис и автодрезин. Вместе с тем, работники 
служб не взаимодействуют с соответствующими заместите­
лями начальников дорог, начальниками дорог и те не пони­
мают важности этого.

Необходимо заниматься изготовлением средств малой 
механизации: универсальными гаечными ключами, тросореза- 
ми, ручными прессами вплоть до манипуляторов с гидро­
приводом для вытяжки и стыковки несущих тросов, контакт­
ных проводов. Их по силам создавать на дорогах, в мастер­
ских.

— Думаю, что читателей заинтересует сказанное Вами. 
Хотелось бы узнать о разработке и внедрении новой техни­
ки, что ждет нас в ближайшее время!

— В отраслевой научно-технической программе хозяй­
ства электроснабжения намечались семь направлений. Основ­
ные из них —  значительное снижение повреждаемости 
устройств электроснабжения тяги и СЦБ за счет внедрения 
оборудования, конструкций и узлов повышенной надежности, 
уменьшение трудозатрат при текущем обслуживании и ремон­
тах устройств за счет механизации наиболее трудоемких 
производственных процессов, широкого внедрения средств 
диагностики и совершенной технологии, совершенствование 
управления устройствами электроснабжения за счет внедре­
ния автоматики, телемеханики, вычислительной и микро­
процессорной техники. Если вернуться к началу нашей бесе­
ды, то можно заметить,, что решить эти задачи удалось не 
полностью.

Из сорока трех научно-технических и опытно-конструк- 
торских работ, предусмотренных планом внедрения, тридцать 
выполняются в соответствии с программой, восемь —  с от­
ставанием, а пять срываются по вине промышленности: не 
разработаны сухой трансформатор для воздушных линий 
автоблокировки, вакуумный выключатель и ряд других уст­
ройств.

В минувшем году частично переориентировали пробле­
мы. Были увеличены объемы финансирования работ, повы­
шающих надежность устройств электроснабжения, например, 
на создание новых типов изоляторов, средств защиты опор­
ных и поддерживающих конструкций, диагностику, автомати­
зацию и механизацию производственных процессов на кон­
тактной сети.

На разработку машин, механизмов, средств диагностики 
отведено более трети годового финансирования, совершен­
ствования тяговых подстанций — около тридцати процен­
тов, автоматику — пятнадцать процентов. Намеченное про­
граммой в целом выполняется своевременно. Однако тре­
вога остается. Причины тому — ограниченные производ­
ственные возможности и монополия на выпускаемые изделия 
в промышленности, отсутствие средств на внедрение в хозяй­
стве образцов новой техники, недостаток информации, если 
хотите, рекламы тех или иных разработок.

Кроме того, остро ощущается нехватка инициативы «сни­
зу». Сейчас ряд задач не нашел широкого распространения, 
хотя возможности увеличения поставок есть. Это относится 
к стационарному ФКУ, установкам срезания опор, прибо­
рам ИКТ, «Филин» и другим. В данном случае срабатывает 
стереотип мышления хозяйственника: «...внедрять пока осо­
бой необходимости нет и средства тратить незачем».

Еще одно немаловажное обстоятельство. Сейчас про­
мышленность работает в новых условиях хозяйствования, 
а с будущего года будут действовать и рыночные отноше­
ния. Наша потребность в той или иной технике, особен­
но при конверсии,удовлетворяется. Однако вполне обоснова­

но требование разработчика оплатить все затраты, в том 
числе связанные с серийным производством.

Наши попытки привлечь к финансированию дороги успе­
хом не увенчались. Так, положительный отзыв получили поли­
мерные стержневые изоляторы. Потребность в них большая. 
Чтобы освоить их выпуск на Львовском заводе, потребовалось 
изыскать три миллиона рублей. Одиннадцать дорог, среди 
которых Белорусская, Львовская, Восточно-Сибирская, Север­
ная, Западно-Сибирская, Юго-Западная, перечислили немно­
гим более полумиллиона рублей.

Этой суммы явно недостаточно. В текущем году опытный 
завод САИЗ прекратил поставлять изоляторы из кремний- 
органической резины, а на Львовском их производство не 
наладили. То же можно сказать и о других разработках.

Чтобы преодолеть возникшие трудности, можно было бы 
создать при главке Совет дорог или объединение для коопе­
рации средств. Полагаю, на первом этапе было бы доста­
точно около миллиона рублей для финансирования научно- 
исследовательских и опытно-конструкторских работ и три мил­
лиона рублей на капитальные вложения. Для этого службы 
должны иметь постоянные квоты в общих фондах дорог.

В ряде хозяйств имеются необходимые научные и произ­
водственные мощности. Дорожные бюро, мастерские и лабо­
ратории располагают персоналом, квалификация и опыт ко­
торого позволяют создавать ряд образцов новой техники. 
Хотелось, чтобы такие работы не ограничивались подготов­
кой документации, пригодной для производства новшеств 
только у себя и для себя. Возможно один из путей — 
создание малых предприятий.

Небезынтересно будет узнать читателям, что правитель­
ством принята программа технического перевооружения и 
модернизации железнодорожного транспорта на 1991 — 
1995 годы и до конца века, а также отраслевая програм­
ма МПС. Проекты были многообещающие, однако, могу 
сказать уверенно, что от первоначальных предложений оста­
лось немногое. Надеяться на быстрый подъем технического 
уровня хозяйства за счет ее реализации не приходится. 
Поэтому надо рассчитывать в основном на свои силы.

Главк предлагает сосредоточить основные усилия на ме­
ханизации и автоматизации производственных процессов. 
Один из путей достижения этого —  разработка легких, 
экономичных дрезин, создание модулей для комплексного 
ремонта и технического обслуживания устройств и роботи­
зации отдельных процессов.

Требуется разработать и внедрить принципиально новые 
конструкции узлов, деталей и изолирующих элементов. Сле­
дует продолжить внедрение АСУЭ и создание систем диаг­
ностики, персональных ЭВМ. На тяговых подстанциях нужно 
перейти к комплектному, блочному оборудованию.

В Германии закуплено 16 прессов для прессуемых соеди­
нений контактной сети. На Среднеазиатской дороге налажи­
вают выпуск ручных прессов и соответствующих деталей.
В первую очередь будут монтировать прессуемые изделия 
при стыковании контактных проводов, несущих тросов, элект­
рических соединителей. В будущем году будет освоено про­
изводство АДО.

— По-видимому, успешное выполнение намеченного за­
висит от новых форм организации труда. Кроме того, они 
позволят улучшить содержание устройств электроснабжения, 
увеличить оплату труда, повлиять на социальные условия.

— Совершенно верно. В хозяйстве распространяются 
подрядные формы —  бригадная, коллективная, арендная. 
Так, дистанции электроснабжения Западно-Сибирской дороги, 
где семьдесят процентов общей численности охвачено бри­
гадной формой, снизили число повреждений почти на сорок 
процентов и браков на сорок два процента.
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Значительно улучшилась безопасность движения на ди­
станциях Московской, Ю жно-Уральской, Северо-Кавказской и 
других дорог. Одновременно в этих подразделениях улучши­
лись финансово-экономические показатели и возросла зара­
ботная плата работников.

Фонд оплаты труда в первом полугодии увеличился 
на сто восемь процентов по сравнению с тем же периодом 
прошлого года. Чтобы повысить фонд оплаты труда необхо­
димо отделить план по труду от объема работ по оказанию 
платных услуг населению.

Коллективные и арендные формы организации труда 
позволили рассматривать индивидуально вклад каждого чле­
на бригады, то есть отказаться от уравниловки. Руководите­
лям дистанций не нужно делить зарплату между работни­
ками. Ее индивидуальный размер должен определяться толь­
ко личным трудом.

М ожно привести в качестве примера опыт дистанции 
Жигулевское Море. Здесь работа в условиях аренды приве­
ла к увеличению фондов экономического стимулирования, 
большей самостоятельности в их использовании. Это позво­
лило установить персоналу дополнительные материальные 
льготы.

Так, при уходе на пенсию на дистанции выплачивают 
единовременное вознаграждение в размере среднемесячной 
зарплаты. Стало возможным оказывать материальную по­
мощь в размере оклада или тарифной ставки. Немаловаж­
но, что матерям до достижения ребенком трех лет выпла­
чивают пособие до пятидесяти рублей в месяц. Работни­
кам дистанции бесплатно доставляют топливо.

За счет собственных средств многое делают для улучше­
ния бытовых условий работников. Например, здесь приняли 
долевое участие в строительстве жилого дома. Коллектив 
дистанции заинтересован в выполнении заказов других пред­
приятий, оказании услуг. Таким опытом не грешно восполь­
зоваться и другим.

— Работников линейных предприятий интересует разви­
тие производственной базы, без которой невозможно ка­
чественно обслуживать обустройство хозяйства. Что ждет 
электроснабженцев в ближайшее время!

— Одним из существенных недостатков в организации 
труда персонала и в первую очередь электромонтеров кон­
тактной сети является низкий уровень механизации. Чем он 
обусловлен, я уже говорил. Добавлю, что дистанции электро­
снабжения плохо обеспечиваются специализированным обо­
рудованием, конструкциями, запасными частями и деталями. 
Последствия известны —  низкие производительность труда 
и качество работ, высокие потери рабочего времени и не­
выполнение графика планово-предупредительных ремонтов, 
аварийность. В конечном счете, это влияет на престиж про­
фессии.

Главк постоянно ищет пути выхода из сложного поло­
жения. Так, достигнута договоренность с руководством Тихо­
рецкого объединения об увеличении с будущего года выпуска 
автомотрис АДМ  для наших нужд. Налажены контакты с 
производителями ВК-3, автоподъемников с шарнирными стре­
лами на базе автомашины ЗИЛ-130.

Коллективом ПКБ ЦЭ МПС разработан комплект машин 
и механизмов для комплексного ремонта контактной сети 
в «окна» продолжительностью 3—4 часа. Раскаточная плат­

форма и вагон-мастерская с монтажной вышкой доведены до 
серийного выпуска, готовится опытный образец вагона-обще- 
жития. В 1991 году сотрудники ПКБ будут разрабатывать 
проект модернизации дрезины ДМС с дизельным двигателем. 
Однако без расширения и укрепления ремонтно-производ­
ственной базы в хозяйстве дорог проблемы исчезнут.

Существуют разные подходы к их решению. На Сверд­
ловской дороге, например, имеются две мастерские, работ­
ники Северо-Кавказской значительно расширили Кавказские 
мастерские. На Ю жно-Уральской дороге создан цех для ре­
монта моторно-рельсового транспорта, строят эксперимен­
тальный цех, цех для изготовления железобетонных опор 
контактной сети, на Донецкой расширяют мастерские в Крас­
ном Лимане. Ряд дорог предусматривает значительные 
капиталовложения на реконструкцию мастерских и новое 
строительство.

Различны потенциал и производственный уровень мастер­
ских. На Алма-Атинской — это, по-существу, завод, взятый 
в аренду на семь лет. Перечень изделий обширен: лазы, 
стяжные муфты, шкафы для обогрева стрелок, приспособле­
ния для замены подвесных изоляторов и многое другое. 
Годовой объем продукции — около четырех миллионов руб­
лей.

На Западно-Сибирской дороге заслуженной известностью 
пользуются Инские мастерские. Они специализируются на 
ремонте, изготовлении и переделке различных трансформа­
торов. Здесь освоили хроматографический анализ масла, 
по результатам которого выдают заключение о работоспособ­
ности эксплуатируемых трансформаторов. Годовой объем 
продукции —  500 тысяч рублей. Эти и подобные им мастер­
ские обеспечивают хозяйство своей дороги, а также постав­
ляют изделия другим.

Дорожные мастерские —  это предприятия, способные 
также организовать производство товаров народного потреб­
ления. При умелом подходе будет оказана реальная помощь 
людям и получена дополнительная прибыль.

— И в  заключение, Владимир Вениаминович, хотелось 
бы услышать, что следует сделать службам для успешного 
решения сложных задач, стоящих перед хозяйством!

В соответствии с программой технического перевооруже­
ния предстоит довести к 2000 году удельный вес электротяги 
до 71 процента, для чего будет электрифицировано 14 ты­
сяч километров. Потребуется внедрить на дорогах одно­
фазные вакуумные выключатели для фидеров 27,5 кило­
вольт, выключатели постоянного тока на напряжение 3,3 кило­
вольта повышенной нагрузочной способности. В местах, где 
отмечено повышенное загрязнение атмосферы, предусматри­
вается использование изоляторов из кремнийорганической 
резины.

Будут шире использоваться медные профили для прес­
суемых зажимов контактной сети, профили из низколеги­
рованной конструкционной стали для ригелей. В программе 
предусмотрена разработка тяговых трансформаторов с 
уменьшенными потерями, повышенным ресурсом РПН, регу­
лируемых установок компенсации реактивной мощности.

Кроме того, предстоит решить ряд вопросов, связан­
ных со строительством новых электрифицированных участков.

— Благодарю за интересную и содержательную беседу.
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Ц у  на контроле - безопасность движения

ТРИНПДЦПТЬ СЕНУНД
Документальный очерк

Д
ежурная по дому отдыха локомотивных бригад станции 
Купянск разбудила машиниста Петра Михайловича Ме­

ланьина и его помощника Михаила Агулова около часа ночи.
— Вставайте, ребятки! У вас явка в час двадцать пять. 

Успеете умыться, да в буфете чего-нибудь горяченького 
перехватить...

Поднимались с трудом. Меланьин сел на кровать, потряс 
головой, растер лицо руками.

— Не выспался, Михалыч?— участливо спросил 
помощник, натягивая на себя рубашку.

— Не надо было вчера телевизор смотреть,—  пробурчал 
Меланьин.— Тебе-то что, молодому... Ты ведь в два раза 
моложе. А тут скоро полтинник стукнет. Да при такой 
работе и дома как следует не отдохнешь...

— Ничего! Вот приедем домой, отоспимся. Нам же 
выходной положен. Думаю, часов семьдесят дадут?

—  Размечтался! Там в нарядной —  семь пятниц 
на неделе. Могут снова часов через двенадцать-четырна- 
дцать в поездку отправить. Но не расстраивайся! Больше 
часов «накрутим» — больше денег получим.

— Всех денег не заработаешь. А эти сверхурочные как 
бы нам боком не вышли...

У дежурного по депо бригада узнала, что ей предстоит 
вести грузовой поезд № 2234 весом 2340 тонн на Георгиу-Деж. 
Получив маршруты и ключи, пошли на локомотив. Приняли 
его, подогнали под состав, прицепились, опробовали тормоза.

В три часа пятьдесят восемь минут на выходном светофо­
ре загорелся зеленый сигнал. Поезд № 2234 отправился 
со станции Купянск.

Д
орога домой всегда короче. Тем более, когда впереди 
ждет обещанный отдых. Локомотив тянул состав ровно, 
без усилий. Впрочем, для ВЛ80С две с небольшим тысячи 

тонн — это не вес. Шли без остановок. Только перед станцией 
Валуйки их встретил желтый огонь светофора, да по самой 
станции прошли по боковому пути с ограниченной скоростью.

Напроход проследовали Мандрово. Машинист разогнал 
состав до 40 километров в час, затем сбросил позиции, 
отключил электрические машины и послал помощника про­
верить машинное отделение. В это время на локомотивном 
светофоре загорелся желтый сигнал и почти одновременно 
прохрипел динамик радиостанции:

— Я машинист три тысячи шестого. Остановился у вход­
ного станции Палатовка. Повторяю...

Михаил Агулов в нерешительности остановился.
— Михалыч, на желтый едем... Может, потом посмотрю?
— Не волнуйся. Я на выкате потихонечку подтянусь 

к светофору, а ты занимайся своим делом.
Через 900 метров, когда скорость поезда снизилась до 

30 километров в час, сигнал на локомотивном светофоре 
сменился на красно-желтый и пронзительно запищал свисток 
ЭПК. Меланьин нажал рукоятку РБ. Впереди, на расстоянии 
чуть больше километра, он четко видел красный сигнал 
мачтового светофора и хвостовые вагоны остановившегося 
поезда. Поскольку скорость продолжала падать, он набрал 
контроллером несколько позиций и стал подтягивать состав 
к светофору с запрещающим показанием.

Электровоз послушно тянул состав вперед. До мачты 
светофора оставалось двести, сто, пятьдесят метров... Когда 
колеса локомотива уже миновали изоляционный стык, в ка­
бину вернулся Агулов.

— Тормози!!!—  истошно закричал он, увидя в нескольких 
десятках метров перед электровозом стоящие вагоны.

Встрепенувшись, Меланьин резко бросил рукоятку крана 
машиниста в шестое положение. Заскрежетали тормоза, но 
две тысячи триста сорок тонн продолжали толкать состав 
вперед. Кубарем выкатился из кабины помощник. Раздался 
страшный удар...

С остав поезда № 3006, состоящий из порожных цистерн, 
уже пятнадцать минут стоял у запрещающего входного 

светофора станции Палатовка. Машинист Сергей Георгиевич 
Высочин через определенные промежутки времени сообщал 
по рации об остановке. В 5 часов 50 минут он заметил, 
что внезапно снялось напряжение контактной сети и стало 
падать давление воздуха в тормозной магистрали. Послав 
помощника закрепить состав, принял меры к сохранению 
воздуха в тормозной системе электровоза и доложил о 
снятии напряжения дежурному по станции.

Получив указание выяснить причины случившегося, 
Высочин отправился в хвост своего поезда. Не пройдя и 
четырех вагонов, услышал крик своего помощника, зовущего 
вернуться на электровоз. В кабине он увидел бледного расте­
рянного машиниста Меланьина, который и рассказал о 
происшедшей аварии. Видя, что в этой ситуации от Меланьина 
толку мало, вновь направился к месту столкновения.

За два года работы помощником, а потом машинистом 
двадцатитрехлетнему Сергею Высочину еще не приходилось 
воочию видеть настоящее крушение, искореженный электро­
воз, разбросанные в разные стороны вагоны, тележки, колес­
ные пары. Раскатившиеся «кадушки» сбили обе опоры контакт- 
ной сети. Рухнул на землю и перегородил пути соединяющий 
их ригель.

Несмотря на возраст и необычность ситуации, молодой 
машинист действовал очень грамотно. Оказав первую помощь 
лежащему на обочине помощнику машиниста Михаилу Агуло- 
ву и прикинув размеры случившегося, он бегом вернулся 
на свой электровоз. Отправив помощника Александра Ушако­
ва помочь травмированному Михаилу Агулову, подробно 
доложил дежурному по отделению об аварии, вызвал к 
месту столкновения тепловоз, на котором пострадавший был 
доставлен на станцию, где его уже ждала «скорая помощь».

Прибывшая вскоре на место аварии комиссия устано­
вила, что при столкновении сошли с рельсов шесть порожних 
цистерн поезда № 3006, электровоз ВЛ80С-1046 и три вагона 
поезда № 2234. Локомотив выбросило на междупутье. 
Повреждены 25 метров первого пути и 50 метров второго. 
Сбиты две опоры контактной сети и соединяющий их ригель.

Значительные повреждения получил электровоз. У него 
разбиты лобовые и боковые стекла, сдвинут с места пульт 
управления, оборван привод скоростемера, согнут метельник, 
оборваны поручни с левой стороны, поврежден кузов, сорва­
ны две рессорные стойки первой тележки, помяты кожуха 
зубчатой передачи.

Помощник машиниста М. Ф . Агулов получил сотрясение 
мозга, множественные ушибы и ссадины головы, туловища, 
рук и ног, когда на скорости 30 километров в час выпрыгнул из 
кабины. Он сразу был отправлен на лечение в Ливенскую уча­
стковую больницу.

Машинист П. М. Меланьин, остававшийся в кабине локо­
мотива, к счастью, не пострадал.

П ричина аварии в данном случае предельно ясна —  сон ма­
шиниста на рабочем месте. Не скрывает этого и сам 

П. М. Меланьин. В своем объяснении он пишет: «Не знаю, как 
случилось, но я отключился на одну минуту, а когда пришел в 
себя —  увидел хвост стоящего впереди поезда. Поставил руч­
ку крана в шестое положение, но было уже поздно».

Комиссия пришла к выводу, что основным нарушением 
локомотивной бригады явилось отсутствие в кабине помощ­
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ника машиниста во время следования локомотива на желтый 
и запрещающий сигналы светофора. Если помощник в этой си­
туации просто выполнял приказ старшего товарища, то дей­
ствия самого машиниста не поддаются никакому объясне­
нию. Вновь халатность и безответственность?

Теперь возникает вопрос: почему же не сработал авто­
стоп, когда электровоз проехал запрещающий сигнал, ведь он 
был оборудован исправно действующим прибором УКБМ? 
Эта система отражала на скоростемерной ленте кратковре­
менное обесточивание электромагнита ЭЭ при смене огней на 
локомотивном светофоре, когда нажатием на НБ или РБ ма­
шинист подтверждает свою бдительность. Также кратковре­
менное обесточивание ЭЭ с отметкой на ленте происходит при 
следовании на постоянный сигнал, когда машинист нажимает 
НБ или РБ не по световой сигнализации, а по свистку ЭПК.

Таких нажатий на ленте зафиксировано три: во время про­
езда желтого входного сигнала станции Валуйки-Пассажир- 
ские, при следовании по боковому пути этой станции на белый 
огонь локомотивного светофора, а также в момент смены ог­
ней с желтого на красно-желтый за четыре минуты до столк­
новения. Нажатие рукоятки бдительности во время появления 
на локомотивном светофоре красно-желтого сигнала не дало 
возможности сработать автостопу.

Для выяснения всех деталей и проверки срабатывания 
АЛСН была искусственно создана ситуация проезда красного 
сигнала, аналогичная случившемуся. Выяснилось, что посколь­
ку хвост поезда № 3006 находился от предвходного светофо­
ра всего в 40 метрах, времени для срабатывания ЭПК и оста­
новки поезда при смене огней светофора было недостаточно. 
Со скоростью 30 километров в час эти 40 метров поезд про­
скочил за 4,8 секунды, а время срабатывания ЭПК от момента 
проезда запрещающего сигнала —  13 секунд. Поэтому даже 
исправно действующие приборы безопасности в данной ситуа­
ции не смогли предотвратить аварию.

знь еще раз подтвердила старую истину: какой бы на- 
ежной ни была техника, успех дела прежде всего 

зависит от человека, который ею управляет. Впрочем, и УКБМ 
Лобовкина, и другие находящиеся в эксплуатации приборы бе­
зопасности, по мнению большинства машинистов, весьма да­
леки от совершенства.

Вернемся, впрочем, к людям. Кто же он, машинист Ме­
ланьин? Враг самому себе? Самоубийца, уснувший за несколь­
ко сотен метров до ясно видимого запрещающего сигнала? 
Преступник или жертва каких-то невыясненных обстоятельств?

Заглянем в его личное дело. Родился в 1941 году. Трудо­
вую деятельность начал в 1964 году на Лискинском хлебо­
приемном пункте, где в течение трех лет занимал различные 
должности. Затем пять лет проходил службу в органах МВД. 
В депо Георгиу-Деж пришел в 1973 году. Устроился слесарем, 
спустя полгода поехал помощником машиниста. В 1980 году 
окончил курсы машинистов при Георгиу-Дежском техникуме 
железнодорожного транспорта, в декабре 1981 года пересел 
за правое крыло.

Из характеристики, подписанной начальником депо
А. М. Родионовым, вырисовывается образ типичного серед­
нячка, не высовывающегося в лидеры, но и не закоренелого 
нарушителя. К работе относится добросовестно, но техниче­
ские занятия посещает нерегулярно. В общественной жизни 
депо участия почти не принимает. Правда, это объясняется от­
даленностью места жительства. В 1983 и 1988 годах снимался 
на три месяца в помощники. Первый раз за нарушение рег­
ламента переговоров, второй —  за превышение скорости дви­
жения.

У помощника машиниста М. Ф. Агулова биография совсем 
короткая. Возраст — 25 лет. После десятилетки проработал 
год токарем в депо. Отслужил два года в армии, снова при­
шел в депо, был слесарем цеха контрольно-измерительных 
приборов. Помощником машиниста поехал в январе 1990 года. 
_  риказом и. о. начальника Георгиу-Дежского отделения до- 
11 роги И. П. Козинцева машинист П. М. Меланьин лишен 
прав управления локомотивом и переведен на работу, не 
связанную с движением поездов, сроком на один год. Кроме 
того, он на 50 процентов лишен вознаграждения за выслугу 
лет, полностью «тринадцатой» зарплаты и премиальных за 
август. В счет частичного погашения убытков с него удержан 
месячный оклад.

В данном случае сомнений в справедливости наказания 
нет. Вина Меланьина доказана полностью, да и он сам честно 
признался, что уснул за контроллером. Но вот за что освобож­
дены от занимаемых должностей машинист-инструктор колон­
ны Ю. П. Жихарев и инструктор по автотормозам Л. П. Ма­
каров, честно говоря, непонятно. Первому инкриминируется 
«бесконтрольность за работой локомотивных бригад», а вто­
рому —  «неудовлетворительная работа по обучению и конт­
ролю за ведением поезда и управлением автотормозами 
в пути следования, особенно при смене огней светофора».

В то же время тридцатисемилетний Ю. П. Жихарев, 
проработавший в депо 20 лет, характеризуется исключитель­
но с положительной стороны. В 1987 году как лучший ма­
шинист назначается машинистом-инструктором. Он «... по­
стоянно требует от своих подчиненных повышения техниче­
ских знаний и сам является примером. В этом году закон­
чил техникум. Член парткома железнодорожного узла.. 
Пользуется заслуженным авторитетом».

Так в чем же вина этого добросовестного человека, 
как, впрочем, и инструктора по тормозам Л. П. Макарова? 
В том, что они в критический момент не находились в ка­
бине рядом с машинистом П. М. Меланьиным и вовремя 
его не разбудили? Или просто должность такая —  «мальчиков 
для битья»? Скорее всего, так оно и есть. Просто руководство 
отделения, не стремясь выяснить главные причины аварии, 
ограничилось наказанием очередных «стрелочников».

К их числу можно отнести также начальника депо
A. М. Родионова, заместителя по эксплуатации Н. В. Пышно- 
граева, начальника локомотивного отдела отделения дороги
B. С. Жинкина, ревизора отделения дороги по локомотив­
ному хозяйству Н. П. Селиверстова. Всем им щедрой рукой 
розданы простые и строгие выговоры за «упущения в работе 
по укреплению дисциплины и безопасности движения», за 
«недостаточно принципиальный подход к выполнению долж­
ностных обязанностей», «ослабление требовательности».

В приказе говорится, что в депо «ухудшилось посещение 
машинистами и помощниками технических совещаний и 

занятий, снизилось качество технического обучения, расшиф­
ровки скоростемерных лент, не отработаны система талонов 
предупреждения и формулярное хозяйство, низкое качество 
внезапных проверок, особенно в пунктах оборота, не слу­
чайно там зачастую бригады просматривают телепередачи 
до полуночи».

На семи страницах строгого приказа говорится обо всем, 
кроме... выполнения режима труда и отдыха локомотивных 
бригад. Складывается впечатление, что работники отделе­
ния, готовившие этот приказ, собрали только факты, лежа­
щие на поверхности. Да, машинист Меланьин совершил гру­
бейшее нарушение, послав помощника в машинное отделение 
во время езды на красно-желтый сигнал. Да, нехорошо 
допоздна смотреть телевизор в ущерб своему отдыху. Но 
почему все-таки уснул машинист? Об этом в приказе нет ни 
слова.

Почему-то никто не обратил внимание на справку о режи­
ме труда и отдыха машиниста П. М. Меланьина и помощника 
М. Ф. Агулова. А в ней можно было найти много интересного. 
Так, 19 августа эта бригада вышла уже в одиннадцатую 
поездку. Предыдущие рейсы продолжались от 13 до 20 часов. 
Положенный отдых неизменно сокращался. Вместо 40 часов 
давали 13, вместо 51 часа—  14, вместо 45 —  21 и так далее. 
Выходной за это время был предоставлен только один — 
10 августа.

В результате на 20 августа бригада выработала 160 часов 
при норме 116. А всего за семь месяцев 1990 года П. М. Ме­
ланьин имеет 316,3 часа переработки, его помощник — 
200,5 часа. И это, напомню, при допустимой норме 120 ча­
сов в год.

Возникает вопрос: не потому ли эти цифры не попали в 
приказ и. о. начальника отделения и не получили там должной 
оценки, что все сверхурочные часы локомотивных бригад 
напрямую зависят от уровня руководства движением? А пере­
возочным процессом, использованием локомотивов и локо­
мотивных бригад у нас пока руководят те самые люди, 
которые и пишут строгие приказы.

Б. Н. МАТВЕЕВ, 
спец. корр. журнала
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O f l E U T D A R n Q  11Г 7 * УстРанение неисправностей u J l t l l l r U D U u  4 v f .  в электрических цепях
(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 10, 11, 1990 г.)

НАЗНАЧЕНИЕ И РАБОТА 
АВАРИЙНОГО ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ 

СЕКЦИЙ 312
Аварийный переключатель секций 

312-1,2 обеспечивает параллельную ра­
боту секций электровоза между собой. 
Вторая его функция —  определение 
места обрыва или к. з. в силовых цепях 
тяговых двигателей. В схеме электро­
воза задействованы два переключате­
ля 31S , установленные в промежуточ­
ных коридорах секций.-Их блокиро­
вочные контакты включены в цепи 
линейных контакторов (ЛК) последо­
вательно, что позволяет изменять 
последовательность включения ЛК пе­
реводом любого переключателя 312 
в одно из четырех положений.

Первое —  нормальная эксплуата­
ция, при котором программа включе­
ния ЛК не меняется.

Второе — «Разгон СП» —  приме­
няют для определения места обрыва 
в силовой цепи тяговых двигателей, 
при неисправности цепи реле F, при 
неисправности ЛК 060-1,2, а также для 
сбора аварийных схем тяговых двига­
телей и устранения неисправностей в 
цепях управления ЛК. При этом в 
схеме управления происходят следую­
щие изменения:

размыкается блокировка 3— 4 и 
замыкается блокировка 5— 6, дающая 
возможность ЛК 029-2 включаться с 
первой позиции через АЗВ 324, 
провод 358, блокировку ВУ 301, про­
вод 724, блокировку 1— 2 реле 333, 
блокировку 29— 30 ПБК 330, провод 
363, блокировку 5— 6 переключателя 
312, провод 395, обратную блокировку 
реле 334, провод 710;

размыкается блокировка 15— 16 
переключателя 312 и размыкается его 
блокировка 17— 18, дающая возмож­
ность включаться ЛК 059-1 через 
блокировку 29— 30 ПБК 330, провод 
735, обратную блокировку тормозного 
реле 336, провод 722, блокировку 
АД 1— 2-го тягового двигателя 071-1, 
провод 709, блокировку АД  3— 4-го тя­
гового двигателя 072-1, провод 736;

размыкается блокировка 19— 20 и 
замыкается блокировка 21— 22 пере­
ключателя 312, после чего получает 
питание ЛК 059-2 через блокировку 
29— 30 ПБК 330, провод 360, блокиров­
ку 21— 22 переключателя 312, провод 
792, блокировку АД 7— 8-го тягового

двигателя 072-2, провод 707, блокиров­
ку АД  5— 6-го тягового двигателя 
071-2, провод 736;

размыкается блокировка 23— 24 и 
ЛК 060-1,2 в работе силовой схемы 
не участвует. В результате указанных 
изменений силовая схема работает с 
позиции 1 в две цепи параллельно. 
Позиция 20 соответствует ходовой 
позиции 38. Работа ПБК 330 с
20-й по 38-ю позицию не изменяет 
токовые нагрузки тяговых двигателей. 
При переходе на параллельное соеди­
нение схема действует как в нор­
мальном режиме.

Третье —  «Авария первой секции» 
(AS-1). Установка переключателя 312 
в это положение позволяет определить 
место к. з. или обрыв в цепи тяговых 
двигателей секции № 1. В схеме 
размыкаются блокировки 1— 2, 7— 8,
11— 12, 17— 18 и 23— 24, в результате 
чего с позиции 1 не включаются 
ЛК 029-1, 040-1, 057-1, 059-1, 060-1,2. 
Замыкаются блокировки переключате­
ля 312 5— 6 и 21— 22, поэтому с
позиции 1 включаются ЛК 029-2 и 
059-2, т. е. собирается силовая цепь 
тяговых двигателей секции № 2.

Четвертое —  «Авария первой сек­
ции» (AS-2). Установка переключате­
ля 312 в это положение позволяет 
определить место к. з. или обрыв в 
цепи тяговых двигателей секции № 2. 
В схеме размыкаются собственные 
блокировки переключателя 3— 4, 9—  
10, 13— 14, 19— 20, 23— 24. С пози­
ции 1 не включаются ЛК 029-2,
040-2, 057-2, 059-2, 060-1,2. Замыкается 
блокировка 17— 18 и с позиции 1 
включается ЛК 059-1, т. е. собирается 
силовая цепь тяговых двигателей 
секции № 1. <

НАЗНАЧЕНИЕ И РАБОТА 
НОЖЕЙ «АВАРИЯ ТЯГОВЫХ 

ДВИГАТЕЛЕЙ» (АД)
В каждой группе тяговых двигате­

лей имеются ножи АД, у которых 
при нормальной эксплуатации замкну­
ты силовые контакты 25— 27, а в 
аварийном положении — контакты 
25— 26. В схеме силовые ножи 
обозначены следующим образом: 1 — 
2-го тяговых двигателей —  071-1; 3— 
4-го —  072-1; 5— 6-го —  071 -2, 7—
8-го —  072-2. Каждый АД  имеет систе­
му блокировок, через которые из­
меняется последовательность включе­
ния линейных контакторов.

В случае неисправности 1— 2-го 
двигателей размыкаются блокировки 
АД 99— 100, 105— 106, 109— 110, 113— 
114, расположенные в цепях включения 
ЛК 030-1, 031-1, 041-1, 058-1 и эти 
контакторы с позиции 1 не включаются. 
На последовательном соединении ра­
ботают 6 тяговых двигателей, на после­
довательно-параллельном —  4, на па­
раллельном —  6.

При неисправности 3— 4-го двига­
телей размыкаются блокировки АД 
99— 100, 105— 106, 107— 108, 109— 110, 
111— 112, 113— 114 в цепи ЛК 031-1,
040-1, 041-1, 058-1 и 059-1. Через 
блокировки 49— 50 и 51— 52 ПБК 
330 включаются ЛК 030-1 и 057-1. 
На последовательном соединении ра­
ботают 6 двигателей, на последова­
тельно-параллельном — 4, на парал­
лельном —  6.

При неисправности 5— 6-го двига­
телей размыкаются блокировки АД 
99— 100, 105— 106, 107— 108, 109— 110,
111— 112, 113— 114 в цепи ЛК 031-2,
041-2, 057-2, 058-2. Через блокировку 
51— 52 ПБК 330 включается ЛК 059-2. 
На последовательном соединении ра­
ботают 6 двигателей, на последова­
тельно-параллельном — 4, на парал­
лельном —  6.

При неисправности 7— 8-го двигате­
лей размыкаются блокировки АД 
105— 106, 107— 108, 109— 110, 113— 114 
в цепи ЛК 031-2, 041-2, 057-2, 058-2. 
Через блокировку 51— 52 ПБК 330 
включается .Л К 059-2. На последова­
тельном соединении работают 6 двига­
телей, на последовательно-параллель­
ном — 4, на параллельном —  6.

НЕИСПРАВНОСТИ 
СИЛОВЫХ ЦЕПЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗА
Короткое замыкание (к. з.) в районе 

крышевого оборудования секции № 1 до 
БВ сопровождается характерным зву­
ком, электрической дугой и снятием 
напряжения в контактной сети. Крыше- 
вое оборудование секций электровоза 
сообщается между собой через соеди­
нитель 224-1,2 и силовые зажи­
мы 01— 01.

Возможные неисправности крыше­
вого оборудования (повреждения 
опорных и проходных изоляторов 
токоприемников, опорных изоляторов 
разъединителей и заземлителей, вили- 
товых разрядников, шумопоглоща­
ющих контуров, проходных изолято­
ров кабелей к БВ 021-1,2, самих
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токоприемников) при следовании 
электровоза под нагрузкой сопровож­
даются отключением обоих БВ и сраба­
тыванием блинкерных реле 808 из-за 
снятия напряжения в контактной сети,. 
При повреждениях крышевого обору­
дования секции № 1 опускают токо­
приемник и перекрывают кран 1014, 
перекрывают кран 1017 к приводу 
БВ 021-1, отключают межсекционный 
разъединитель 013-1, нож 018-2 пере­
ключают в аварийное положение 
(нижний зажим) для работы электро­
воза через БВ 021-2.

При повреждениях крышевого обо­
рудования секции № 2 поступают
аналогично. Механические поврежде­
ния токоприемников устраняют соглас­
но действующим инструкциям.

К. з. в силовых кабелях на участке 
от БВ-1,2 до дифреле 0,15— 1,2 и 
201-1,2, как правило, вызывает от­
ключение БВ неисправной секции мак­
симально допустимым током со сняти­
ем напряжения в контактной сети, 
а БВ исправной секции отключается 
через блинкерное реле 808. Неисправ­
ность при этом может быть в кабеле
007-1,2, в цепи РП 700-1,2, в зажиме
4— 3 переключателя 200-1,2, в кабеле 
03 межсекционного соединения
224-1,2.

Для выхода из положения убежда­
ются в нахождении ножа 018-2 в 
верхних зажимах, перекрывают кран 
1017 к приводу БВ неисправной секции, 
отключают неисправную секцию пере­
ключателем 312. В случае к. з. в 
секции № 1 переключатель 200-1 
для пуска мотор-вентиляторов ставят 
в положение «Временная эксплуата­
ция». В неисправной секции принуди­
тельно включают реле 400.

К. 3. В ЦЕПИ ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ
На последовательном соединении 

тяговые двигатели получают питание 
через БВ 021-1 и от к. з. защищаются 
дифреле 015-1.

Отключение БВ в момент его 
включения указывает на возможное 
к. з. в катушках ДР 015-1,2, проводе
008-1,2, ЛК 029-1, 040-1 или 057-2, 
059-2. В данной ситуации визуаль­
но определяют неисправную секцию 
по характерному отсвету и дыму, 
перекрывают там кран 1017 к приводу 
БВ, выключают секцию переключате­
лем 312, принудительно включают 
реле 400.

При неисправности в секции № 1 
переключатель 200-1 ставят в положе­
ние «ВЭ».

Отключение БВ 021-1 происходит 
на последовательном соединении дви­
гателей через ДР 015-1. Это указы­
вает на к. з. в цепи двигателей 
той или другой секции. Для точного 
определения места неисправности 
переключатель 312 устанавливают в 
положение «Авария первой секции» 
и при включенных БВ 021-1,2 переводят 
КМЭ на первую позицию. Отключение 
БВ 021-2 указывает на к. з. в секции 
№ 2. Если БВ 021-2 не отключается, 
то к. з. в секции № 1.

В первом случае переключатель 
312 переводят в нормальное положе­
ние и с помощью отключателей 
двигателей АД  071-2 и 072-2 определя­
ют неисправную группу двигателей. 
Во втором случае следуют на исправ­
ной секции. При наличии времени, 
установив переключатель 312 в нор­
мальное положение, с помощью АД
071-1 и 072-1 находят неисправную 
группу тяговых двигателей. Продолжа­
ют движение на последовательном 
соединении с шестью двигателями и 
тремя группами пусковых резисторов, 
на последовательно-параллельном —  
с четырьмя (секция № 2), на парал­
лельном —  с шестью.

К. 3. В ЛИНЕЙНЫХ КОНТАКТОРАХ
ЛК 029-1 —  к. з. данного контактора 

вызывает отключение БВ 021-1 в мо­
мент его включения через ДР 015-1. 
Определяют место к. з. визуально. 
Для дальнейшего движения перекры­
вают кран 1017 к приводу БВ 021-1, 
переключатель 312 ставят в положение 
«Авария первой секции», переключа­
тель 200-1 переводят в положение 
«ВЭ» и принудительно включают реле 
400-1. Следуют на секции № 2.

ЛК 029-2 —  к. з. этого контактора 
вызывает отключение БВ 021-1 через 
ДР 15-1 на последовательном соедине­
нии тяговых двигателей. Определяют 
место к. з. визуально. Для дальней­
шего движения переключатель 312 
устанавливают в положение «Авария 
второй секции» и следуют на сек­
ции № 1.

ЛК 030-1 —  к. з. сопровождается 
отключением БВ 021-1 через ДР 015-1 
при переводе КМЭ на первую позицию. 
Определяют визуально. Для выхода 
из положения А Д  071-1 устанавливают 
в аварийное положение и продолжают 
движение.

ЛК 030-2 —  на последовательном 
соединении двигателей отключается 
БВ 021-1 через ДР 015-1. Определяют 
визуально. В этом случае А Д  072-2 
переставляют в аварийное положение 
и продолжают движение.

ЛК 031-1 —  на последовательном 
соединении двигателей отключается 
БВ 021-1 через ДР 015-1. Место 
неисправности определяют визуально. 
Для дальнейшего движения пере­
ключатель 312 ставят в положение 
«Авария первой секции» и следуют 
на секции № 2. При наличии времени 
или повышенном весе поезда собирают 
аварийную схему: А Д  072-1 ставят в 
аварийное положение, прокладывают 
изоляцию между контактами 10— 12 
тормозного переключателя 072-1 и 
следуют на шести тяговых двигате­
лях.

ЛК 031-2 —  на последовательном 
соединении двигателей отключается 
БВ 021-1 через ДР 015-1. Неисправ­
ность определяют визуально. При этом 
переключатель 312 ставят в положение 
«Авария второй секции» и следуют 
на секции № 1 или А Д  071-2 ставят в 
аварийное положение, между контак­
тами 1— 3 тормозного переключателя

072-2 прокладывают изоляцию и сле­
дуют на шести двигателях.

ЛК 040-1 —*■ в момент включения 
БВ 021-1 сразу же отключается 
через ДР 015-1. Неисправность оп­
ределяют визуально. Для дальнейшего 
движения перекрывают кран 1017 к 
приводу БВ 021-1, переключатель 312 
ставят в положение «Авария первой 
секции», принудительно включают ре­
ле 400-1 и следуют на секции № 2 или 
А Д  072-1 переставляют в аварийное 
положение, между силовыми контакта­
ми 1— 3 тормозного переключателя 
071-1 прокладывают изоляцию. Следу­
ют на всех соединениях, кроме парал­
лельного.

ЛК 040-2 — на последовательном 
соединении отключается БВ 021-1 
через ДР 015-1. Неисправность опре­
деляют визуально. Для дальнейшего 
движения переключатель 312 ставят 
в положение «Авария второй секции».

ЛК 041-1 — на последовательном 
соединении двигателей отключается 
БВ 021-1 через ДР 015-1. Неисправ­
ность определяют визуально. Для 
дальнейшего движения переключатель 
312 ставят в положение «Авария 
первой секции» и следуют на секции 
№ 2, или АД 072-1 переставляют в 
аварийное положение между силовы­
ми контактами 01— 03 тормозного 
переключателя 071-1 прокладывают 
изоляцию и следуют на последова­
тельном и последовательно-параллель­
ном соединениях двигателей.

ЛК 041-2 — на последовательном 
соединении отключается БВ 021-1 
через ДР 015-1. Неисправность опреде­
ляют визуально. Для дальнейшего 
движения переключатель 312 ставят 
в положение «Авария второй секции» 
и следуют на секции № 1 или 
А Д  072-2 переставляют в аварийное 
положение, между силовыми контакта­
ми 071-2 прокладывают изоляцию и 
следуют на всех соединениях.

ЛК 057-1 — на последовательном 
соединении двигателей отключается 
БВ 021-1 через ДР 015-1. Неисправ­
ность определяют визуально. Для 
дальнейшего движения переключатель 
312 ставят в положение «Авария 
первой секции».

ЛК 057-2 — в момент включения 
через ДР 015-2 отключается БВ 021-2. 
Неисправность определяют визуально. 
Для дальнейшего движения переклю­
чатель 312 ставят в положение «Ава­
рия первой секции» и отключают 
БВ 021-2 перекрытием крана 1017.

ЛК 058-1 — на последовательном 
соединении отключается БВ 021-1 
через ДР 015-1. Неисправность опре­
деляют визуально. Необходимо пере­
ключатель 312 переставить в поло­
жение «Авария первой секции» и 
продолжать движение. Другой ва­
риант— АД 071-1 переключают в 
аварийное положение и прокладывают 
изоляцию под силовыми пальцами 
10— 12 тормозного переключателя 
071-1. Следуют на всех соединениях.

ЛК 058-2 —  на последовательном 
соединении отключается БВ 021-1 че-
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рез ДР 015-1. Неисправность опреде­
ляют визуально. Для дальнейшего дви­
жения переключатель 312 переставля­
ют в положение «Авария второй 
секции» и следуют на секции № 1.

J1K 059-1 — на последовательном 
соединении отключается БВ 021-1 
через ДР 015-1. Неисправность оп­
ределяют визуально. Для продолже­
ния движения переключатель 312 
устанавливают в положение «Авария 
первой секции» и следуют на 
секции № 1.

ЛК 059-2 — в момент включения 
через ДР 015-2 отключается БВ 021-2. 
Неисправность определяют визуально. 
Для дальнейшего движения перекры­
вают кран 1017 к приводу БВ 021-2, 
переключатель 312 переводят в поло­
жение «Авария второй секции», пере­
ключатель 200-2 устанавливают в 
положение «ВЭ», принудительно 
включают реле 400-2 и следуют на 
секции № 1.

ЛК 060-1 — на последовательном 
соединении двигателей отключается 
БВ 021-1 через ДР 015-1. Неисправ­
ность определяют визуально. Для 
выхода из ситуации переключатель 
312 переставляют в положение «Ава­
рия первой секции» и следуют на 
секции № 2.

ЛК 060-2 — на последовательном 
соединении отключается БВ 021-1 
через ДР 015-1. Неисправность опреде­
ляют визуально. Для дальнейшего 
движения переключатель 312 уста­
навливают в положение «Разгон СП», 
под силовые контакты АД 071-2 
(5-й и 6-й двигатели) подкладывают 
изоляцию и следуют на всех соедине­
ниях.

К. 3. КАБЕЛЕЙ МЕЖСЕКЦИОННЫХ 
СОЕДИНЕНИЙ

Отключение БВ 021-1 через РП 
700-1 (поезд следует на электрическом 
отоплении) указывает на к. з. в 
кабеле 02. В этом случае выключают 
контактор 701-1 отопления поезда и 
следуют обычным порядком.

К. з. в кабеле 03 при следовании 
в режиме тяги сопровождается от­
ключением обоих БВ. При нахождении 
ПБК 330 на нулевой позиции может 
отключиться БВ 021-1 в момент его 
включения и со снятием напряжения 
в контактной сети без выпадания 
блинкерных реле. Для выхода из 
положения перекрывают кран 1017 
к приводу БВ 021-1, переключатель 
312 переставляют в положение «Ава­
рия первой секции», переключатель
200-1 переводят в положение «ВЭ» 
и принудительно включают реле 400-1. 
Продолжают следование на сек­
ции № 2.

Отключение БВ 021-1 через ДР 
015-1 на ходовой позиции последова­
тельного соединения двигателей 
указывает на возможность к. з. в 
кабеле 04. Оба БВ могут отключить 
через ДР 015-1,2 в момент перехода 
на последовательно-параллельное 
соединение, что характерно для к. з. в 
кабеле 04. В этом случае переключа­

тель 312 устанавливают в положение 
«Разгон СП», прокладывают изоляцию 
под силовые контакты 25— 27 АД  072-1 
(3-й и 4-й двигатели) и следуют на 
всех соединениях.

Повреждение кабеля межсекцион- 
ного соединения 05 при следовании 
на последовательном соединении тяго­
вых двигателей вызывает отключение 
БВ 021-1 через ДР 015-1. А на 
последовательно-параллельном и па­
раллельном — БВ 021-2 через ДР 015-2. 
Для выхода из положения переключа­
тель 312 переводят в положение 
«Авария второй секции» и следуют 
далее на первой секции.

Повреждение кабеля 08 вызывает 
отключение БВ 021-1 через ДР 201-1. 
Для дальнейшего следования пред­
охранитель 216-1 переставляют в 
зажимы предохранителя 209-2, пере­
водят шину 223-2 в положение 1— 3 
(для работы мотор-вентиляторов на 
последовательно-параллельном соеди­
нении), переключатель мотор-вентиля­
торов 210 переводят в положение 
«Высокая скорость», нож 226-1 уста­
навливают так, чтобы силовые кон­
такты были разомкнуты, а блокировоч­
ные контакты продолжали работать.

К. 3. ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЯ 200
Повреждение переключателя 200-1 

вызывает отключение БВ 021-1 макси­
мальным током в момент включения 
БВ. Возможно снятие напряжения в 
контактной сети и выключение ДР 
201-1. Неисправность определяют ви­
зуально, обращая внимание на силовые 
контакты 3— 4 переключателя 200-1.

Для выхода из положения про­
кладывают изоляцию между контак­
тами 3— 4 переключателя 200-1, пред­
охранитель 216-1 переставляют в 
зажимы предохранителя 209-2, шину 
223-2 переставляют в аварийное поло­
жение 1— 3, переключатель мотор- 
вентиляторов 210 переводят в положе­
ние «Высокая скорость». Фиксируют 
реле времени 422-1 в отключенном 
положении.

Мотор-вентиляторы секции № 1 
работать не будут, поэтому для воз­
можности разгона на всех тяговых 
двигателях удаляют из схемы диод 
424-1. После разгона в работе остав­
ляют секцию № 2.

К. з. в переключателе 200-2 
вызывает отключение БВ 021-2 с 
теми же признаками, что и в первом 
случае. Возможно и отключение БВ 
021-1 через ДР 201-1 в момент 
запуска мотор-вентиляторов.

Для дальнейшего движения между 
силовыми контактами 3— 4 переключа­
теля 200-2 прокладывают изоляцию, 
переключатель мотор-вентиляторов 
210 переводят в положение «Высокая 
скорость», снимают предохранитель 
216-1 и нож 226-1 фиксируют в 
положении, когда силовые контакты 
разомкнуты, а блокировочные остают­
ся в работе. Так как мотор-вентиля­
торы второй секции работать не будут, 
для разгона поезда на всех тяговых 
двигателях из схемы удаляют диод

424-2, после чего следуют на первой 
секции.

К. 3. РЕВЕРСОВ 075 
ИЛИ ТОРМОЗНЫХ ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЕЙ 

071, 072 В ЛЮБОЙ СЕКЦИИ
В этих случаях переключатель 312 

переводят в положение «Авария пер­
вой секции» или «Авария второй 
секции» и продолжают движение на 
исправной секции.

К. 3. КОНТАКТОРА ОТОПЛЕНИЯ 
ПОЕЗДА ТОЙ ИЛИ ИНОЙ СЕКЦИИ

При этом отключается БВ 021-1 
через РП 700-1. Для дальнейшего 
следования от силовых зажимов А1 и 
А2 отсоединяют шины и отводят их 
в сторону. Если по тем или иным 
причинам это невозможно, отсоединя­
ют кабели от РП 700-1 и кабель 
от счетчика электроотопления поезда. 
Во второй секции нож 703-2 устанав­
ливают во врубы и отапливают поезд 
от контактора 702-2.

ОБРЫВ В СИЛОВОЙ ЦЕПИ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

Данную неисправность определяют 
по отсутствию показаний силового 
амперметра на первой позиции 
ПБК 330. Однако прежде чем искать 
конкретное место обрыва, убеждаются 
во включении АЗВ 324 и реле 333 
головной секции (по сигнальной лампе 
855), в открытии крана 1004 в обеих 
секциях. После этого переключатель 
312 устанавливают в положение «Раз­
гон СП».

Наличие показаний амперметров 
обеих секций указывает на обрыв 
кабелей 04— 04, 05— 05 межсекцион- 
ных соединений. Возможно, по тем или 
иным причинам не включились 
ЛК 060-1,2. Продолжают движение на 
всех соединениях тяговых двигателей.

Если же есть показания только 
амперметра первой секции, то обрыв 
в силовой цепи второй секции. Пере­
ключатель 312 возвращают в нормаль­
ное положение и А Д  071-2 5— 6-го 
тяговых двигателей устанавливают в 
аварийное положение. Показания ам­
перметра второй секции укажут на 
обрыв в этой группе тяговых двига­
телей. Если же наоборот, то обрыв в 
цепи 7— 8-го тяговых двигателей. 
В этом случае их отключают, включа­
ют 5— 6-е тяговые двигатели и про­
должают движение.

При обрыве в цепи тяговых двига­
телей первой секции поступают анало­
гично.

К. 3. В ЦЕПЯХ ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ 
МАШ ИН

В пути отключается БВ 021-1 через 
ДР 201-1. Для установления причины 
выключатели 404, 405, 418, и 704 уста­
навливают в положение «0», возвра­
щают ПБК 330 на нулевую позицию, 
восстанавливают работу блинкерных 
реле и снова включают БВ. Если БВ
021-1 отключается через ДР 201-1 в 
момент своего включения и исправны 
предохранители 202-1, 209-1 и 216-1,
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219-1, то к. з. в проводе 2011 или 
катушках ДР 201-1.

В случае неисправности ДР 201-1 
от его зажимов А1 и А2 отсоединяют 
провода 2001 и 2011 и соединяют 
их между собой. Якорь ДР 201-1 
фиксируют в отключенном положении. 
Если же к. з. в проводе 2011, то его 
отсоединяют от зажима ДР 201-1, 
снимают предохранители 202-1, 209-1, 
216-1, 219-1 и зажим А2 ДР 201-1 
соединяют перемычкой с верхом кон­
тактора 211-1.

Для работы мотор-компрессора 
соединяют перемычкой верхние шины 
контакторов 203-1 и 220-1. Вспомога­
тельные машины и отопление ка­
бин включают обычным порядком.

При к. з. в ДР 201-2, сопровождаю­
щемся отключением БВ 021-1 через 
ДР 201-2 в момент включения БВ, 
от зажимов А1 и А2 ДР 201-2 
отсоединяют провода 2002 и 2012 и 
соединяют их между собой. Якорь 
ДР 201-2 фиксируют в отключенном 
положении. Если же к. з. в проводе 
2012 (как и в случае с ДР 201-1), то 
его отсоединяют от зажима А2 ДР
201-2. От э.того зажима устанавливают 
перемычку на верхнюю шину контак­
тора 203-2 и соединяют другой пере­
мычкой верхние шины контакторов 
203-2 и 220-2. Снимают предохраните­
ли 202-2 и 219-2.

К. -з. в цепи мотор-вентиляторов 
сопровождается отключением БВ 021-1 
через ДР 201-1 в момент включения 
контакторов 211-1,2 и 212-1,2. Для 
уточнения места неисправности пере­
ключатель вентиляторов 210 переводят 
в положение «Высокая скорость», 
фиксируют реле времени 422-1,2 в 
отключенном положении и снова вклю­
чают БВ. Если БВ 021-1 отключается 
в момент включения через ДР 201-1, 
то к. з. в кабеле 07 межсекционного

соединения той или другой секции. 
Если нет, то к. з. в цепях мотор- 
вентиляторов первой или второй 
секции.

При к. з. в кабеле 07 предохрани­
тель 216-1 переставляют в зажимы 
предохранителя 209-2. На рейке зажи­
мов второй секции (находится под 
контакторами вспомогательных ма­
шин) отсоединяют провод 2082 (второй 
справа в верхнем ряду), шинку 223-2 
переставляют вертикально в положе­
ние 1— 3, удаляют фиксацию реле 
времени 422-1,2. Мотор-вентиляторы 
работают на высокой скорости.

При к. з. в цепях мотор-венти- 
ляторов удаляют фиксацию реле вре­
мени 422-1, включают БВ, контакторы 
211-1 и 212-1. Отключение БВ 021-1 
укажет на к. з. в цепи мотор- 
вентиляторов первой секции. В даль­
нейшем подкладывают изоляцию под 
силовые пальцы 9— 10 переключателя
200-1 и снова включают БВ и 
контакторы 211-1, 212-1.

Отключение БВ 021-1 укажет на 
к. з. в резисторе 213-1 или монтажных 
проводах, на перекрытие контактора 
211-1 или 212-1, на к. з. в конденсаторе. 
При такой неисправности удаляют 
предохранитель 209-1, оставляют изо­
ляцию под пальцами 9— 10 переклю­
чателя 200-1, переводят переключатель 
вентиляторов в положение «Низкая 
скорость», между зажимами 2 и 10 
переключателей 210 и 200-1 соответ­
ственно устанавливают перемычку. 
Устраняют фиксацию реле времени 
422-2 и следуют далее.

Если БВ 021-1 не отключается 
после подкладывания изоляции под 
пальцы 9— 10 переключателя 200-1, 
то к. з. в цепи мотор-вентиляторов 
первой секции. Изоляцию удаляют и 
поочередно устанавливают переключа­
тель 200-1 в положение АВ1 и

АВ2, чем определяют неисправный 
мотор-вентилятор по отключению БВ 
021 - 1.

Если БВ 021-1 после удаления 
фиксации реле времени 422-1 и вклю­
чения контакторов 211-1, 212-1 не
отключается, то к. з. — в цепи мотор- 
вентиляторов второй секции. Это 
проверяется удалением фиксации реле 
времени 422-2. Дальше подкладывают 
изоляцию под силовые контакты 9— 10 
переключателя 200-2. Переключатель 
вентиляторов находится при этом 
в положении «Низкая скорость». Вклю­
чают БВ и контакторы мотор-венти­
ляторов.

Отключение БВ 021-1 через ДР
201-1 укажет на к. з. в резисторах 
213-2 или монтажных проводах к ним, 
перекрытие контакторов 211-2 и 212-2 
или к. з. в конденсаторе. В этой 
ситуации вновь фиксируют реле време­
ни 422-2 в выключенном положении, 
ставят перемычку между силовыми 
контактами 5— 10 переключателя 200-2 
(ранее подложенную изоляцию остав­
ляют) и продолжают движение со 
всеми мотор-вентиляторами. *]

После подкладывания изоляции под 
силовые контакты 9— 10 переключате­
ля 200-2 и включения контакторов 
мотор-вентиляторов БВ 021-1 не отклю­
чается, что указывает на к. з. в силовых 
цепях самих мотор-вентиляторов вто­
рой секции. Для дальнейшего движе­
ния удаляют изоляцию из-под кон­
тактов 9— 10 переключателя 200-2 и 
переключением его в положение 
АВ-1 или АВ-2 определяют неисправ­
ный мотор-вентилятор.

В. В. ВОЛКОВ, В. Т. РОГОВ, В. Н. СИ­
НЕЛЬНИКОВ, машинисты-инструкторы 
депо Москва-Пассажирская-Курская, 
И. Е. КАМИНСКИИ, Ю . Ю. ЛЕПЕШОВ,

машинисты

ОБСЛУЖИВАНИЕ ТОРМОЗОВ ЭЛЕКТРОВОЗ* ЧС4Т
Опыт депо Ростов

У же более 10 лет на Северо-Кавказ­
ской дороге пассажирские поезда 

водят электровозами ЧС4Т, которые 
оборудованы тормозными устройства­
ми, соответствующими современным 
требованиям безопасности движения. 
Однако реализовать возможности этих 
устройств можно только при своевре­
менной и качественной подготовке 
тормозного оборудования слесарями 
в депо, а также грамотным обслу­
живанием автотормозов локомотивны­
ми бригадами в пути следования.

Для успешной работы требуется 
не только точное выполнение инструк­
тивных указаний по содержанию и 
управлению тормозами, но и исполь­
зование опыта эксплуатации тормоз­

ных устройств передовыми машиниста­
ми. Перед летними и зимними пере­
возками в депо Ростов проводят 
специальные конференции с участи­
ем ремонтных и локомотивных бригад, 
на которых вырабатывают рекоменда­
ции по приемке электровоза и 
действиям при различных ситуациях 
в пути следования. Рассмотрим неко­
торые из них.

Проверка тормозных устройств 
электровоза ЧС4Т делится на два этапа. 
Сначала выявляют уровень работо­
способности пневматического, элект- 
ропневматического и реостатного тор­
мозов, а также их взаимодействие 
при приемке электровоза в депо или 
смене локомотивных бригад на стан-

УДК 629.4.077-592-52.004.5 
ции. Затем тормоза проверяют на 
эффективность действия и управляе­
мость в пути следования. При приемке 
электровоза контролируют действие 
пневматических тормозов и их прибо­
ров в полном соответствии с Инструк­
цией по эксплуатации тормозов по­
движного состава железных дорог 
№ ЦТ-ЦВ-ВНИИЖТ/4440.

Электропневматические тормоза 
контролируют в следующем порядке. 
Убеждаются в надежности подвеши­
вания и закрепления соединительных 
рукавов тормозной магистрали на 
изоляционных подвесках. Выключают 
устройство дублированного питания 
линейных проводов электропневмати- 
ческого тормоза (ЭПТ) и реверсивную
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рукоятку переводят в положение 
«Вперед» или «Назад». Включают 
источник питания ЭПТ и проверяют 
срабатывание выключателя АЗВ 315. 
Ставят в рабочее положение выклю­
чатель ЭПТ в проверяемой кабине. 
Напряжение на блоке управления ЭПТ 
показывает вольтметр на пульте уп­
равления электровозом. При этом 
сигнальная лампа «С», контролирую­
щая целостность электрической цепи, 
гореть не должна.

Включают дублированное питание 
линейных проводов ЭПТ. В этом случае 
сигнальная лампа «С» должна гореть, 
указывая на то, что контрольное 
реле получило питание через пере­
ключатель от источника. Выключают 
источник питания ЭПТ и выключатель 
дублированного питания, снимают 
соединительный рукав с подвески со 
стороны нерабочей кабины управления 
и вновь включают источник питания 
ЭПТ. Сигнальная лампа «С» при этом 
должна гореть, указывая на то, что 
ведется контроль за целостностью 
электрической цепи ЭПТ.

Далее краном машиниста выпол­
няют ступенчатое торможение до пол­
ного. При нахождении ручки крана 
машиниста в положениях I I I ,  IV  и 
УЭ должны гореть сигнальные лампы 
«С» и «П», свидетельствуя о том, что в 
цепи управления произошла смена 
полярности (перекрыша), а в поло­
жениях V и VI —  соответственно лампы 
«С и «Т» (торможение). Таким образом, 
полярность идет со стороны линейного 
провода Т49. При кране машиниста 
№ 395.000-4, который имеет положе­
ние VA, совпадающее с положением 
V3, снижение давления в уравни­
тельном резервуаре допускается не 
более 1 кгс /см 2 при полном торможе­
нии.

Следующая операция —  проверка 
действия отпускного вентиля электро­
воздухораспределителя № 305 на от­
пуск. Для этого нажимают одну из 
кнопок на пульте управления электро­
возом 832 (833), снижая давление в 
тормозных цилиндрах до 1,5—
2,0 кгс /см 2. Дальнейший отпуск вы­
полняют ступенями краном маши­
ниста. На электровозах, которые обо­
рудованы амперметром, контролирую­
щим целостность электрической цепи 
ЭПТ, в процессе тормгожения и отпуска 
следят за током нагрузки этой цепи.

Теперь переходят к проверке дейст­
вия электровоздухораспределителя 
№ 305 и реле реостатного тормоза 
327 от тормозной рукоятки 324 (325). 
Из положения «Отпуск» рукоятку пере­
водят в положение «Торможение» и 
создают давление в тормозных ци­
линдрах 3,5— 4,0 кгс /см 2. Затем ставят 
тормозную рукоятку в положение 
«Перекрыша». При этом должен проис­
ходить отпуск тормозов, указывая на 
то, что реле 327 не получает питания.

Переводят тормозную рукоятку в 
положение «Отпуск» и выключают 
главный выключатель 006 электровоза. 
Вновь наполняют сжатым воздухом 
тормозные цилиндры тормозной ру­

кояткой. Нажимают кнопку проверки 
действия реостатного тормоза 318/323 
и делают ступенчатый отпуск. Если 
перекрыша осуществляется, то это 
свидетельствует о переключении 
электрической цепи из режима «Ход» 
в режим «Тормоз» в результате подачи 
питания на реле 327. Выполняют 
отпуск тормоза, включают главный 
выключатель и проверяют переключе­
ние электрической цепи из режима 
«Тормоз» в режим «Ход».

Реостатный тормоз электровоза 
ЧС4Т следует проверять как от крана 
машиниста, так и от тормозной 
рукоятки при выключенном переклю­
чателе «Жалюзи». Для этого делают 
ступень торможения краном маши­
ниста величиной 0,4— 0,5 к гс /см 2. Если 
давление сжатого воздуха в тормоз­
ных цилиндрах электровоза составляет
1,2— 1,5 кгс /см 2, то кратковременно 
нажимают кнопку 318 (323). При этом 
должны произойти замещение пневма­
тического тормоза на реостатный и 
автоматический запуск мотор-вентиля- 
торов I и II. В тормозных цилиндрах 
давление снизится до нуля, а в задатчи­
ке тормозной силы 321 установится 
давление 1,2— 1,5 кгс /см 2.

Когда тяговые двигатели работают в 
генераторном режиме, то на ампер­
метре в цепи их возбуждения появится 
ток, соответствующий давлению в 
задатчике. Контролируют работу блока 
ограничения тока возбуждения 474 при 
постановке переключателя 475 (476) в 
положения I, II и III .  Соответственно 
этим положениям должна уменьшать­
ся величина тока возбуждения на 
тяговых двигателях.

Затем выключателем 414 (415) вы­
ключают мотор-вентиляторы. Если они 
остановятся, то это указывает на 
неисправность электрической цепи ре­
ле 357. Выполняют отпуск тормозов 
краном машиниста. Ток возбуждения 
тяговых двигателей в этом случае 
снижается до нуля, автоматически 
происходит переход из режима «Тор­
моз» в режим «Ход».

Выключают мотор-вентиляторы и 
выявляют правильность регулировки 
реле давления 364 тормозной рукоят­
кой, создав давление в тормозных 
цилиндрах 0,7— 0,8 кгс/см  \  Кратко­
временно нажимают кнопку 318 (325). 
При этом должно произойти замеще­
ние электропневматического тормоза 
на реостатный. Данная проверка игра­
ет важную роль, так как ;если заме­
щение будет происходить с повышен­
ного давления, то это вызовет толчок 
и нежелательные реакции в поезде, 
может произойти заклинивание колес­
ных пар электровоза.

Тормозной рукояткой проверяют 
плавность регулирования тока возбуж­
дения, а постановкой ручки крана 
вспомогательного тормоза локомотива 
№ 254 в первое положение —  регу­
лировку реле 360. При достижении 
давления сжатого воздуха в тормозных 
цилиндрах 0,6— 0,8 к гс /см 2 должно 
произойти замещение реостатного 
тормоза на пневматический. Эта про­

верка важна, потому что в случае 
повышенного давления в тормозных 
цилиндрах при замещении произойдет 
юз колесных пар электровоза.

В нормативных документах ми­
нистерства и дороги еще как-то 
отражены рекомендации по опробова­
нию и управлению тормозами. В то же 
время о проверке и управлении 
электропневматическим тормозом в 
пассажирских поездах с дублирован­
ным питанием и реостатным тормо­
зом сказано слишком мало, а в 
Инструкции по эксплуатации подвиж­
ного состава железных дорог 
№ ЦТ-ЦВ-ВНИИЖТ/4440 — только в 
общих словах. Поэтому стоит подроб­
но остановиться на рекомендациях 
по управлению и проверке реостат­
ного и электропневматического тор­
мозов.

Опробование ЭПТ (полное и сокра­
щенное) при дублированном питании 
линейных проводов выполняют только 
при одном условии: если имеется
контроль целостности электрической 
цепи поезда с выключенным дубли­
рованным питанием. После прицепки 
электровоза к составу и полной заряд­
ки тормозной магистрали до установ­
ленного зарядного давления машинист 
проверяет целостность электрической 
цепи в поезде выключением дублиро­
ванного питания ЭПТ. При этом 
должна гореть сигнальная лампа «С». 
Когда контроль отсутствует, ЭПТ не 
опробуют до устранения неисправ­
ности.

В процессе выявления работоспо­
собности ЭПТ машинист особое внима­
ние уделяет величине тока нагрузки 
по амперметру при перекрыше. После 
окончания полного опробования и 
подтверждения осмотрщиком-авто- 
матчиком того, что все приборы 
торможения в составе поезда включе­
ны и работают нормально, машинист 
записывает в справку формы ВУ-45 
величину тока нагрузки в положении 
перекрыши.

При сокращенном опробовании 
ЭПТ машинист не регистрирует вели­
чину тока нагрузки, а запоминает ее, 
так как сокращенное опробование 
тормозов не дает гарантии срабаты­
вания всех приборов ЭПТ, потому ‘ 
проверка проводится на действ 
тормозов хвостового dmroHa. Величи- 
тока нагрузки при перекрыше, котору 
машинист запоминает, условна. Пере 
отправлением поезда дублированно» 
питание ЭПТ выключают.

В пути следования машинист конт­
ролирует целостность электрической 
цепи по сигнальным лампам и пока­
заниям амперметра, которые при 
перекрыше не должны изменяться 
в сторону уменьшения более чем на 
20 %. При большем отклонении, а так­
же при недостаточной эффективности 
действия ЭПТ или неудовлетвори­
тельной плавности торможения маши­
нист обязан перейти на пневмати­
ческое управление тормозами. В этой 
ситуации необходимо проверить 
целостность электрической цепи ЭПТ
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перед его применением по ампер­
метру при перекрыше в следующих 
случаях: при движении на желтый
сигнал светофора, для остановки 
поезда, при проследовании места 
ограничения скорости движения.

Если во время торможения ЭПТ 
при следовании на запрещающий 
сигнал произойдет потеря питания 
или резко понизится ток нагрузки 
при перекрыше, машинист обязан 
немедленно перейти на пневмати­
ческое торможение (ступень тормо­
жения выбирается по условиям веде­
ния вплоть до экстренного) и выклю­
чить источник питания.

Если при управлении электро- 
пневматическими тормозами после 
ступени торможения ручку крана 
машиниста требуется перевести в 
положение I I I ,  то задерживать ее в 
положении IV нельзя, так как за это 
время успевают подзарядиться запас­
ные резервуары. Последнее может 
не вызвать срабатывания на торможе­
ние неисправных электровоздухо­
распределителей № 305 и в случае 
потери питания ЭПТ тормоза пол­
ностью отпустят, а если в составе 
поезда имеются вагоны, не обору­
дованные. ЭПТ, то воздухораспредели­
тели этих вагонов не сработают на 
торможение. Эта рекомендация дана 
работниками Октябрьской дороги и 
полностью себя оправдала.

После проверки пневматических и 
электропневматических тормозов ма­
шинист контролирует эффективность 
действия и плавность нарастания тор­
мозной силы реостатного тормоза. 
Следует отметить, что проверка пнев­
матических и электропневматических 
тормозов производится без реостат­
ного тормоза электровоза. Использо­
вание последнего при ведении пасса­
жирских поездов утверждено спе­
циальным приложением к рекоменда­
циям, в котором указаны перегоны 
участков, ориентиры и величина тока 
возбуждения.

Когда управляют краном маши­
ниста, применять реостатный тормоз 
для регулировочных торможений (сни­
жения скорости движения в местах 
ее ограничения) менее эффективно, 
чем для экстренного и полного 
служебного торможений. При таком 
способе управления мощность реостат­
ного тормоза используется в соответ­
ствии с выбранной ступенью тормо­
жения.

Если давление сжатого воздуха в 
задатчике тормозной силы 321 состав­

ляет 1,5— 1,8 кгс /см ‘ , то при регули­
ровочном торможении мощность 
реостатного тормоза используется 
лишь на 30— 35 %. И хотя в этом 
случае усилия реостатного тормоза все 
же высокие, его возможности необ­
ходимо использовать более полно, 
управляя тормозной рукояткой. Вели­
чину тормозной силы реостатного 
тормоза следует контролировать по 
манометру задатчика 321, а также по 
амперметрам тяговых двигателей.

Максимальная мощность реостат­
ного тормоза на определенном этапе 
реализуется при полном давлении в 
задатчике 3,8— 4,0 к гс /см 2. Если после 
ступени торможения 0,4— 0,5 кгс /см 2 
в задатчике 321 установится давление
1,2— 1,5 к гс /см 2, то при воздействии 
на электровоздухораспределитель 
№ 305 тормозной рукояткой можно 
повысить давление в задатчике до
4,0 к гс /см 2. Этим обеспечивается 
полное использование реостатного 
тормоза, а следовательно, и повыше­
ние эффективности торможения без 
увеличения тормозного нажатия тор­
мозных колодок в поезде.

Эффективность реостатного тор­
моза зависит и от скорости движе­
ния.

Для плавного ведения поезда 
по уклону желательно перед примене­
нием реостатного торможения элект­
ровоза предварительно применить 
автоматические тормоза состава с 
величиной разрядки в тормозной 
магистрали 0,3— 0,4 к гс /см 2. При регу­
лировочном торможении эффектив­
ным может быть только реостатный 
тормоз, управляемый тормозной 
рукояткой. Степень эффективности при 
этом определяется массой поезда, 
уклоном и требуемой величиной 
снижения скорости движения для 
проследования места ограничения.

Если же при использовании реостат­
ного торможения эффективность не­
достаточна, то машинист может при­
вести в действие и автотормоза сос­
тава с требуемой ступенью торможе­
ния. Такой способ является целесооб­
разным для регулировочного тормо­
жения, так как в зоне высоких 
скоростей эффективен реостатный тор­
моз, а при малой —  колодочный.

При движении на спусках для 
поддержания постоянной скорости 
лучше применять только реостатный 
тормоз. Для поддержания постоянной 
скорости на уклоне регулировать 
тормозную силу следует измене­
нием давления сжатого воз­
духа в задатчике 321 тормозной

рукояткой. Необходимо иметь в виду, 
что в любом случае, когда вначале 
применяется реостатное торможение, 
включать его надо заблаговременно 
и минимальной ступенью 0,8—
1,0 кгс /см 2 с последующим плавным 
усилением.

При торможении реостатным тор­
мозом возможны срывы сцепления 
колесных пар электровоза с рельсами. 
В этом смысле большим достоинством 
системы реостатного тормоза электро­
воза ЧС4Т является обеспечиваемая его 
схемой принципиальная невозмож­
ность юза. Происходит лишь умень­
шение частоты вращения следующей 
юзом колесной пары. Вместе с тем, 
такой режим хотя и не опасен, но 
является нежелательным для износа 
бандажа колесных пар.

Чтобы предупредить это явление, 
предусмотрены защита от боксования 
и блок ограничения тормозной силы 
реостатного тормоза, которые при 
срыве сцепления обеспечивают авто­
матическую подачу песка. Если нор­
мальный режим не восстанавливается, 
происходит снижение тормозной силы 
с последующим повышением ее до 
прежней величины после прекращения 
юза.

Когда реостатное торможение при­
меняется при плохих условиях 
сцепления, целесообразно периоди­
чески подавать песок, а при реализации 
максимальной силы торможения — 
песок подавать заблаговременно.

Если при работе песочниц срывы 
сцепления продолжаются, следует пе­
ревести установленный на пульте 
управления переключатель ограниче­
ния тормозной силы из нулевого в 
положение I. При необходимости 
понизить тормозную силу на более 
низкую ступень переключатель пере­
водят в положение II или III .  Следует 
иметь в виду, что при этом эффек­
тивность торможения уменьшится на 
величину, соответствующую степени 
ограничения. Поэтому после выхода 
на участок с лучшими условиями 
сцепления колесных пар электровоза 
необходимо установить ограничение, 
соответствующее большему уровню 
тормозной силы. При аварийных режи­
мах реостатного торможения или в 
случаях отказа в системе реостат­
ного тормоза произойдет автомати­
ческое замещение его на пневмати­
ческое с эффективностью, соответст­
вующей давлению в задатчике тор­
мозной силы.

Г. В. ДОЦЕНКО,
машинист-инструктор депо Ростов 

Северо-Кавказской дороги
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НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ 
ГЛАВНЫМИ КОНТРОЛЛЕРАМИ ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ80С

В депо Горький-Сортировочный Горь­
ковской дороги накоплен большой 

опыт работы на электровозах ВЛ80С. 
Разработанные деповчанами рекомен­
дации выхода из положений при 
появлении неисправностей в различ­
ных цепях локомотива с успехом 
применяют в ряде депо дороги. 
Сегодня мы публикуем способы устра­
нения повреждений в цепях управ­
ления главными контроллерами, кото­
рые подготовил машинист-инструктор
В. А. ШАМИН. Поскольку неисправ­
ности могут появиться как в движе­
нии, так и на стоянке, в тексте 
рассматриваются обе ситуации.

Не набираются позиции на обеих 
секциях. Причины: отключился автомат 
ВА4 или оборван провод Н 04 одной 
из секций, нарушена цепь питания 
в проводе Э8 или в одном из 
общих проводов ЭЮ, Э11, на одной 
из секций не включился контактор 194.

П е р е г о н .  Осмотрев автоматы в 
обеих секциях, пытаются поочеред­
ным отключением секций с помощью 
ПР отыскать исправную и продолжать 
следование на ней. Чтобы работали 
оба компрессора, вновь включают 
секцию и на «здоровой» подают пита­
ние на провод Н34 (реле 265).

Если после этих операций позиции 
не набираются, то переходят в заднюю 
кабину и управляют электровозом 
из нее. В этом случае работают 
оба кузова, скорость движения не 
должна превышать 50 ' км /ч . При 
невозможности набрать- позиции из 
второй кабины машиниста из нее 
отключают переднюю секцию с по­
мощью ПР.

С т а н ц и я .  Если была выведена 
из работы половина локомотива, то 
включают ее с помощью ПР и 
устанавливают рукоятку КМЭ в поло­
жение РП. Затем на панелях 2,3 обеих 
секций осматривают положение кон­
такторов и реле. Возможны следую­
щие ситуации.

На всем электровозе не включи­
лись реле и контакторы 265, 266, 
206, 208, 194. Причина: нарушена
цепь питания провода Н 04, подходя­
щего к КМЭ. В межсекционном соеди­
нении (МСС) объединяют провода 
Э50, Э12. На пульте машиниста
постоянно включают кнопку «Автома­
тическая подсыпка песка».

В обеих секциях не включились 
контакторы 194, 206, 208. Причина: нет 
напряжения в общем проводе Э8. Ре­
комендуется соединить в МСС про­
вода Э50, Э8. При наборе позиций 
включают кнопку «Автоматическая 
подсыпка песка», при сбросе —  от­
ключают.

В одной секции не включились 
контакторы 194, 206, 208. Причины: 
нарушена цепь питания в индиви­
дуальном проводе Э8 или общем Н20. 
На панели 3 данной секции соединяют 
провода Э50 (реле 269), Н20 (контактор 
206). Затем устанавливают рукоятку 
КМЭ в положение «ФП». При наборе 
позиций следует включить кнопку 
«Автоматическая подсыпка песка», при 
сбросе —  отключить.

Контакторы 194, 208 не включились 
в одной секции. Причина: оборван
провод Н20, подходящий к контактору 
194, или сгорела его катушка. На пане­
ли 2 поврежденной секции соединяют 
провода Н37, Н40 (контактор 194) и 
расклинивают реле 202.

Не включились реле 265 и контактор 
208 в обеих секциях. Причина: нару­
шена цепь питания общего провода 
ЭЮ. В этом случае заклинивают оба 
реле 265 при нулевом положении 
рукоятки КМЭ. Затем устанавливают 
рукоятку в положения «РП», «ФП». 
Тем самым будет набрана одна пози­
ция. В дальнейшем набирают позиции 
кратковременным переводом рукоят­
ки из положения «РП» в «АП» или 
«ФП».

Не включились реле 266 и контак­
тор 208 в обеих секциях. Причина: 
нарушена цепь питания в общем прово­
де Э11. Чтобы выйти из положения, 
заклинивают оба реле 266 в нулевом 
положении рукоятки КМЭ. Набирают 
позиции кратковременным переводом 
рукоятки контроллера из положения 
«ФП» в положение «РП».

В одной секции позиции не наби­
раются, в другой набор идет в преде­
лах допуска схемы синхронизации. 
Причины: нарушена цепь питания СМ 
из-за перегорания вставки СМ, попада­
ния под якорь контактора 208 по­
строенного предмета или подгара 
его нижнего контакта, излома стойки 
или пружины и т. д. Возможны 
также нарушения цепи питания кон­
тактора 208 (не включается только он), 
отсутствие контакта в реле 21, контак­
торах 265, 208 или 266, 208, или
206, 208 одной из секций.

П е р е г о н .  Устанавливают рукоят­
ку КМЭ в положение «РП» и осмат­
ривают панель 3 неисправной секции. 
Если контактор 208 включен, но не 
«дуют» вентили 221, 222, то меняют 
вставку СМ. Если контактор 208 не 
включен или после замены вставки 
позиции не набираются, то отключают 
неисправную секцию с помощью ПР.

П р и м е ч а н и е .  На электровозах 
до № 1261 можно отключать секцию 
на позициях при любом положении 
главной рукоятки КМЭ.

Чтобы работали оба компрессора, 
необходимо, не отключая секцию

УДК 621.337.2.004.6
переключателем ПР, установить пере­
мычку со среднего ножа рубильника 
ЦУ на провод Н34 (реле 266) той 
секции, где набор осуществляется в 
пределах допуска синхронизации. Пос­
ле этого можно набирать позиции, 
переводя кратковременно рукоятку 
КМЭ из положения «ФП» в «РП».

В н и м а н и е !  Очень часто при 
нарушении цепи СМ (перегорает 
вставка СМ, загрязнен его коллектор, 
подгорел контакт контактора 208 и 
др.) в момент набора или сброса 
позиций отключается ГВ через реле 
204 в одной из секций. Причина 
этого —  остановка ЭКГ на промежу­
точной позиции. Целесообразно сле­
довать на одной секции, отключив 
тумблер 501 (502). Для возможности 
работы обоих компрессоров переходят 
на схему резервирования.

С т а н ц и я .  Устанавливают главную 
рукоятку КМЭ в положение «О», 
переводят тумблер 501 (502) в верхнее 
положение для включения ПР (на 
перегоне отключили секцию). Если 
при этом или ранее схема «сброси­
лась», то отключают ГВ.

Если схема не приходит в нулевое 
положение, то поступают как при 
невозвращении позиций. После их 
сброса переводят рукоятку КМЭ в по­
ложение «РП». Затем осматривают 
панель 3 секции, где не было набора. 
Возможны следующие ситуации.

На одной секции не включились 
реле 265 и контактор 208. В данном 
случае устанавливают главную рукоят­
ку КМЭ в нулевое положение, закли­
нивают реле 265 в обеих секциях. 
Затем перемещают рукоятку КМЭ в 
положение «РП» и, не задерживаясь 
на ней,—  в положение «ФП». Набирают 
позиции, переставляя рукоятку из 
положения «РП» в положения «АП», 
«ФП».

На одной секции не включились 
реле 266, контактор 208. Необходимо 
возвратить рукоятку КМЭ в нулевое 
положение, заклинить оба реле 266. 
Для набора позиций перемещают 
рукоятку КМЭ из положения «ФП» в 
положение «РП».

Не включились контакторы 206, 
208 одной секции. Рекомендуется на 
панели 3 соединить провода Э50 
(реле 269) и Н20 (206). Чтобы набрать 
позиции, включают кнопку «Автомати­
ческая подсыпка песка», для сброса — 
отключают. Возможен другой способ. 
Для набора заклинивают контактор 
206 (контакторную группу). После 
набора клин немедленно извлекают.

Не включился контактор 208 одной 
из секций. Прежде всего проверяют 
с помощью лампы контактора на­
пряжение на проводе Н31 (реле 266) 
в нулевом положении главной ру­
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коятки контроллера. Если в проводе 
нет напряжения, то на блокировоч­
ном вале ЭКГ соединяют провода 
Э12, НЗО. На панели 3 устанавливают 
перемычку со среднего ножа ЦУ на 
провод Н31 (реле 266).

При имеющемся напряжении изо­
лируют на ЭКГ блокировку ГП поз. 1 и 
устанавливают перемычку между про­
водами Н42, Н89. На панели 3 соеди­
няют провода Н89 (реле 204), Н42 
(контактор 208).

Контактор 208 включен, позиции не 
набираются. Если вентили 221, 222 не 
«дуют», то меняют вставку СМ, 
предварительно проверив ее на РЩ. 
Внимательно осматривают контактор 
208: якорь, нижние зажимы, нет ли 
посторонних предметов, излома стойки 
или пружин и т. д. Затем прозвани- 
вают провода Н49, Н51.

В случае «дутья» вентилей осматри­
вают и при необходимости зачищают 
замыкающие блок-контакты контак­
тора 206. Проверяют целостность про­
водов Н51, Н53, Н54, «Ж» у контакто­
ра 206. При напряжении в проводе 
Н53 (рукоятка КМЭ находится в поло­
жении «РП») и отсутствии питания в 
проводе Н54 следует вскрыть СМ. 
Осматривают «зависание» щеток и 
чистоту коллектора.

На обеих секциях позиции не сбра­
сываются. Причины: нет питания в про­
водах Н04, подходящем к КМЭ, одном 
из общих ЭЮ или Э11.

П р и м е ч а н и е .  Из-за этого в ну­
левом положении главной рукоятки 
(или при включении МВЗ, МВ4) сбра­
сываются позиции на обеих секциях.

Возможно, нет питания в общем 
проводе Н04 передней секции, сраба­
тывает или вышел из строя автомат 
ВА4 переднего кузова. Из-за этого на 
нулевом положении главной рукоятки 
КМЭ в задней секции позиции сбрасы­
ваются, а в передней нет.

П е р е г о н .  По возможности сле­
дуют с набранными позициями. При 
отсутствии напряжения в проводах 
Н04, ЭЮ или Э11 переходят в заднюю 
кабину и управляют из нее электро­
возом, поддерживая скорость до 
50 км /ч. В случае срабатывания авто­
мата ВА4 или отсутствия питания в 
проводе Н04  ̂ передней секции также

переходят в заднюю кабину. Затем 
отключают переднюю секцию с по­
мощью ПР.

С т а н ц и я .  Если позиции в перед­
ней секции не сбрасываются при нуле­
вом положении рукоятки КМЭ, то 
устанавливают перемычку со среднего 
ножа рубильника ЦУ на провод Н31 
(реле 266), а с него на провод 
Н35 (реле 265). После возвращения 
позиций на «0» они могут вновь не 
набраться. Тогда действуют, как описа­
но ранее.

В одной секции позиции не сбрасы­
ваются. На другой сброс идет в преде­
лах допуска схемы синхронизации, 
рукоятка КМЭ находится в положении 
«РВ» («АВ»), Причины: не включились 
реле и контактор 265, 208 или 266, 208 
на секции, где нет набора; нарушена 
цепь питания проводов Н31, Н34, Н35 
из-за обрыва или подгара блокировок 
между этими проводами (эти повреж­
дения приводят к сбросу позиций в обе­
их секциях после перевода главной ру­
коятки КМЭ на «0»); не подходит 
напряжение к СМ; оборван провод 
Н04, подходящий к блокировке ПР, 
или Н28; нарушена целость проводов 
Н41, Н42 или подгорели (развалились) 
блокировки между ними. (Последние 
три неисправности препятствуют сбро­
су позиций на поврежденной секции 
при возврате рукоятки КМЭ в нулевое 
положение.)

П е р е г о н .  После проверки ис­
правности вставки СМ следуют, если 
возможно, с набранными позициями 
до станции. В ином случае отключают 
нужную секцию с помощью ПР.

С т а н ц и я .  Следует выявить конк­
ретную причину осмотров аппарата 
206, 208, 265, 266 на панели 3
неисправной секции.

Выход из положения подобен опи­
санному ранее.

Срабатывает автомат ВА4 передней 
секции при нулевом положении ру­
коятки КМЭ. Причина: короткое за­
мыкание (к. з.) в проводе Н04 или в 
цепях контактора 208. Рекомендуется 
отключить данную секцию с помощью 
ПР. Если ВА4 восстановился, то следу­
ют одной секцией. Чтобы работали два 
компрессора, переходят на схему 
резервирования.

При повторном срабатывании авто­
мата ВА4 вновь включают секцию 
через ПР. Затем переходят в заднюю 
секцию и устанавливают перемычку 
со среднего ножа ЦУ на провод 
Н34 (реле 265).

Срабатывает автомат ВА4 передней 
секции в положении «АВ» главной 
рукоятки КМЭ. Причина к. з. в проводах 
ЭЮ— Э12 или в цепях контактора 
208 передней секции. Поступают сле­
дующим образом. Отключают эту 
секцию через ПР. Если автомат 
восстановился, то следуют одним 
кузовом.

После перехода на схему резерви­
рования будут работать оба компрес­
сора.

Если автомат ВА4 продолжает 
срабатывать, то переводят рукоятку 
КМЭ в положение «ФВ» или «ФП». 
При его восстановлении подкладывают 
изоляцию в блокировку КМЭ 55— 56 
(провода Н04— ЭЮ) и заклинивают 
реле 265 в обеих секциях. В противном 
случае прокладывают изоляцию в 
блокировки 57— 58, 59— 60 (провода 
Н04— Э11, Н04— Э12) и заклинивают 
реле 266 в обеих секциях.

Срабатывает автомат ВА4 передней 
секции в положениях «ФП», «РП» 
рукоятки КМЭ. Причина: к. з. в прово­
де Э8 или Н20. Подкладывают изоля­
цию в блокировку 51— 52 КМЭ (прово­
да Н04— Э8) и соединяют на обеих 
секциях провода Э50 (реле 269) и 
Н20 (контактор 206). Чтобы набрать 
позиции, включают кнопку «Автомати­
ческая подсыпка песка» (сбрасывают 
их отключением кнопки).

Если при этом срабатывает авто­
мат ВА14, то на передней секции 
снимают перемычку между проводами 
Э50, Н20 панели 3, а на задней
секции устанавливают шунт со средне­
го ножа ЦУ на провод Н34 (реле 
265). Следуют далее одной секцией.

Срабатывает автомат ВА4 задней 
секции. Причина: к. з. в проводе
Н04 или цепях контактора 208. От­
ключают данную секцию с помощью 
ПР. Можно также, не отключая 
секцию, установить перемычку на пане­
ли 3 со среднего ножа ЦУ к проводу 
Н34 (реле 265), чтобы работали оба 
компрессора.

НАДЕЖНОСТЬ ГЕРКОНОВЫХ РЕЛЕ
Под отказом герконового реле 

понимают нарушение его работо­
способного состояния, в результате 
чего реле частично или полностью 
прекращает выполнять свои функции 
в логической цепи.

В процессе эксплуатации герконов 
возможно нестойкое неразмыкание 
(залипание) их контактов. После устра­
нения залипания, например легкими 
ударами по корпусу реле, геркон 
возвращается в рабочее состояние.

После этого реле может длительное 
время работать без замечаний. С уче­
том повышенных требований к надеж­
ности работы элементов цепей управ­
ления электроподвижным составом 
(э. п. с.) залипание следует рассматри­
вать как отказ. Реле подлежит замене.

По данным некоторых исследова­
телей, при покрытии поверхностей 
контактов родием залипания не возни­
кает. Поэтому для схем управления 
электровозами и электропоездами

УДК 621.316.9:621.316.5-213.3 
рекомендуем реле на базе герконов 
с родиевым покрытием. Принимаем, 
что монтажные провода, места их 
соединений и пайка влияют в оди­
наковой степени на надежность цепи 
при любом виде реле.

Предполагаем также, что отсутст­
вуют короткие замыкания между 
проводами цепей управления, пере­
горания обмоток т. п. Тогда отказ 
цепи с герконовыми реле равносилен 
отказу герконового реле, что в
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свою очередь тождественно с поняти­
ем «отказ геркона». Поэтому в даль­
нейшем рассматриваем отказ реле как 
отказ геркона.

Понятие «отказ геркона» требует 
определения в зависимости от области 
техники, в которой он применяется. 
В большинстве случаев отказом герко­
на принято считать выход одного или 
нескольких параметров за пределы 
норм, установленных техническими 
условиями (ТУ).

Наряду с незамыканием и неразмы- 
канием за критерий отказа предлагает­
ся принять превышение по сравне­
нию с нормами величины контактного 
сопротивления RK геркона в стати­
чески замкнутом состоянии и умень­
шение коэффициента возврата реле К( .

Сопротивление RK состоит из оми­
ческого сопротивления контактов 
деталей и переходного сопротивления 
между ними. Выбор величины RK 
в качестве критерия отказа геркона 
оправдано тем, что его величина 
зависит от состояния поверхностей 
контактов, которые в процессе 
эксплуатации разрушаются в результа­
та таких физических процессов, появ­
ляющихся при каждом срабатывании, 
как механический износ, химическая 
коррозия. Главной причиной разруше­
ния контактов является электрическая 
эрозия, при которой вещество с одной 
контактной поверхности переносится 
на другую.

Эрозионный процесс зависит от 
режима работы геркона, т. е. от вели­
чины коммутируемого тока и напряже­
ния, а также от характера нагрузки. 
В процессе эксплуатации контактное 
покрыГй^ постепенно разрушается, в 
результате чего контактное сопро­
тивление возрастает.

Величина RK косвенно характери­
зует состояние поверхностей. Су­
ществует '^мнение считать геркон 
вышедшим из строя при RK> 1  Ом, 
что значительней, выше контактного 
сопротивления современных типов гер- 
конов.

По мнению автора, учитывая важ­
ность безотказной работы герконовых 
реле с точки зрения безопасности 
движения, обеспечения графика дви­
жения поездов, снижения эксплуата­
ционных расходов, необходимо не 
устанавливать на э. п. с. реле, 
если RK больше нормы, установленной 
техническими условиями. Например, 
для геркона МКА-52202 величина RK 
не должна превышать 0,2 Ом. Умень­
шение Кв с ростом числа срабатыва­
ний N происходит в основном из-за

снижения магнитодвижущеи силы 
(МДС) отпускания. Причинами этого 
являются: увеличение коэрцитивной
силы под влиянием нагартовывания 
материала при соударениях контакт- 
деталей; уменьшение толщины покры­
тия, что приводит к существенному 
возрастанию силы магнитного взаимо­
действия.

Процесс изменения RK и Кв можно 
наблюдать только при достаточно 
частых их замерах. Поэтому отбраков­
ка герконов возможна только при 
стендовых испытаниях. В схеме управ­
ления э. п. с. замеры выполняют, 
как правило, во время крупных 
ремонтов, т. е. сравнительно редко. 
Поэтому наблюдать процесс измене­
ния RK и Кв в эксплуатации практи­
чески невозможно. Признаком от­
браковки в этом случае является 
превышение величины геркона по срав­
нению с нормой по ТУ.

Чтобы проверить параметр RK при 
коммутации реальных для э. п. с. 
нагрузок, были проведены лаборатор­
ные испытания герконов КЭМ-1, 
МКА-52202. Реле на их основе реко­
мендуется использовать в схемах 
э. п. с.

При коммутации герконами КЭМ-1 
цепей с активными нагрузками 
(24 В, 0,5 А) и цепей с индуктивными 
нагрузками (50 В, 0,06 с, 0,33 А), в 
качестве которых использовались об­
мотки серийных промежуточных реле 
РП-280, после 25 000 включений-от­
ключений с частотой 1200 1/2 работо­
способность герконов полностью 
сохранилась. Контактное сопротивле­
ние герконов, коммутировавших цепи 
с активными нагрузками, не превышало
0,06 Ом, цепи с индуктивными нагруз­
ками —  0,08 Ом.

При коммутации герконами 
МКА-52202 цепей с активными на­
грузками (50 В, 0,005 с, 0,6 А) после 
З Х Ю ’ включений-отключений работо­
способность герконов сохранилась. 
Контактное сопротивление не превы­
шало 0,0297 Ом. Искрозащиту герко­
нов не применяли.

При коммутации герконом 
МКА-52202 цепи с индуктивной на­
грузкой (50 В, 0,05 с, 0,6 А) после 
1,25ХЮ 5 включений-отключений рабо­
тоспособность геркона также сохра­
нялась. Контактное сопротивление не 
превышало 0,076 Ом. В качестве 
нагрузки использовали обмотку кон­
тактора КМВ-104, применялась искро- 
защита геркона.

Исходя из условий эксплуатации 
и ремонта пробег электровоза или

электропоезда, после которого реле 
должно быть сменено из-за выработки 
технического ресурса геркона, должен 
быть не меньше, чем пробег между 
двумя очередными заводскими ре­
монтами.

При выполнении этого условия 
потребность в смене герконовых реле 
в депо во время эксплуатации умень­
шается, соответственно меньше тре­
буется запасных реле, уменьшается 
трудоемкость обслуживания электро­
аппаратуры.

Если принять число срабатывающих 
реле в схеме управления за 1 ч 
равным 20, число часов за сутки, 
которое э. п. с. находится в работе, 
равным 18, то число лет, за которое 
реле вырабатывает гарантированное 
заводом-изготовителем число сраба­
тываний N r, определено ориентиро­
вочно.

Например, для РПГ-8 на основе 
геркона МКА-52202 при коммутации 
тока 0,36 А при напряжении 110 В 
и индуктивной нагрузке с постоянной 
времени 0,06 с число N r равно 
2Х Ю б. Для этого реле t r« 7 6  лет.

Для реле на базе геркона КЭМ-1 
при коммутации тока от 0,01 до 0,25 А 
при напряжении 110 В число Nr 
равно 10 .

Указанные режимы работы герко­
нов МКА-52202 и КЭМ-1 соответству­
ют режимам в схемах э. п. с. с 
напряжением источника питания цепей 
управления 110В.

Расчеты величины t r, практика 
эксплуатации э. п. с. с модернизи­
рованными якорными реле, результаты 
испытаний на коммутационную износо­
стойкость подтверждают, что реле на 
основе современных герконов КЭМ-1, 
МКА-52202, М КС -52201 обеспечивают 
условие 1к рвм.<1п, где 1к рвм —  пробег 
между двумя очередными заводски­
ми ремонтами. Окончательно прини­
мают 1п= 1 к.рвм.' т- е- ПРИ каждом 
заводском ремонте рекомендуем гер- 
коновые реле заменить новыми.

Это экономически оправдано тем, 
что герконы сравнительно дешевы. 
В настоящее время стоимость одного 
геркона КМЭ-1 составляет 50— 60 коп., 
МКА-52202 и МКС-52201 — от 1,5 до 
2 руб. После замены геркона реле 
можно использовать как новое. Про­
цесс совершенствования герконов, раз­
работки новых типов показывает, что в 
будущем следует ожидать увеличе­
ния 1п.

Канд. техн. наук Л. В. ДУБИНЕЦ,
диит
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ121
Цветная схема — на вкладке

Т очки связи электрических схем, изображенных на отдель­
ных листах, отмечены в скобках с указанием номера 

листа и его зоны, где находится продолжение схемы. Рейки 
зажимов в пультах и камерах, а также зажимы коробок 
имеют отличительные буквенные или номерные обозначения.

Обозначение каждого зажима на схеме содержит приз­
наки ее местонахождения на тепловозе. Зажимы рейки или 
коробки обозначаются в виде дроби, над чертой которой 
указано буквенное, цифровое или буквенно-цифровое обо­
значение рейки или коробки, которой она принадлежит, а 
под чертой — номер зажима при отсчете слева направо 
или сверху вниз.

Обозначение штепсельных или розеточных контактов 
аналогично вышеуказанному, однако вместо дробной черты 
используется тире. Для электрических аппаратов с малым 
количеством зажимов или штепсельных контактов послед­
ние обозначаются только их порядковым номером, для 
реле —  согласно обозначению завода-изготовителя.

В номера проводов вспомогательных систем входит 
буквенное обозначение принадлежности к системе: «А» — 
автоматическая локомотивная сигнализация и скоростемер, 
«П» —  пожарная сигнализация, «X» —  холодильник, «О» — 
освещение, «Р» —  радиостанция.

При описании работы схемы местонахождение кон­
тактов электрических аппаратов уточняется указанием в 
скобках номеров подходящих к ним проводов.

ПУСК ДИЗЕЛЯ
Перед пуском дизеля должны быть включены автома­

ты: ВА1 («Управление»), В2 («Дизель»), ВАЗ («Топливный на­
сос»), ВА27 («Регулятор напряжения»), ВА12 («Блок тяги»), 
ВА13 («Блок тормозной») и тумблер ТН1 («Топливный 
насос»). Контроллер машиниста должен находиться на нуле­
вой позиции, а реверсивная рукоятка в положении «Вперед» 
или «Назад». Тумблер ОМН («Маслоподкачивающий насос») 
должен быть отключен. После установки реверсивной 
рукоятки в рабочее положение через контакты КМ реверсив­
ного механизма контроллера (1423, 1501) получает питание 
реле РТ10, контакты которого (1502, 1781), в свою очередь, 
подают напряжение на вход схемы панели сигнальных ламп.

После нажатия кнопки пуска дизеля ПД1 автомата ВА1 
через блокировку БУ тормоза крана машиниста, контакт 
реверсивного переключателя контроллера, контакт КМ конт- 

, роллера, замкнутый на нулевой позиции (1426), кнопку ПД1, 
контакт РУ16 получает питание («плюс») реле контроля 
пуска РУ10. «Минус» питания к реле подается через тумблер 
ТН1 (при отключении тумблера пуск дизеля прекращается). 

Включаясь, реле РУ10:
замыкающим контактом (1297) становится на самопитание 

от автомата ВА1 («Управление»);
замыкающим контактом (1261) включает блок-магнит 

МР6 регулятора дизеля, который, перекрывая слив масла 
из-под поршня сервопривода регулятора дизеля, обеспечи­
вает выдвижение топливных реек на подачу топлива в 
цилиндры дизеля;

замыкающим контактом (1342, 1217) включает контактор 
топливного насоса КТН1;

замыкающим контактом (1347) готовит цепь питания 
пускового контактора КДЗ;

замыкающим контактом подает питание на катушку 
контактора маслопрокачивающего насоса КМН1 по цепи: 
контакты ВА2, пр. 1211, 1212, 1213, 1331, 1334, 1342, контакты 
РУ16, РУ10, тумблер ОМН, катушка КМН1, общий «минус»;

размыкающим контактом (1251) исключает включение 
контактора регулятора напряжения КРН в момент пуска.

Контактор КМН1, получив питание, главным контактом 
включает масляный насос, который начинает прокачку масла, и

УДК 629.424.1.064.5:621.337

давление в масляной системе повышается. Питание электро­
двигателя маслопрокачивающего насоса и схемы пуска дизеля 
осуществляется от аккумуляторной батареи через предохра­
нитель ПР1. Это исключает запуск в случае перегорания 
предохранителя ПР1, т. е. без работы маслопрокачивающего 
насоса.

Замыкающий вспомогательный контакт контактора КМН1 
(1334, 1336) включает реле времени РВП1, которое начинает 
отсчет выдержки времени прокачки масла. Через выдержку 
времени реле РВН1, замыкая свой контакт (А1, А2), подает 
напряжение на катушку контактора КДЗ.

Контактор КДЗ главным контактом (1213, 1271) через за­
мыкающий контакт 105 валоповоротного механизма включает 
вентиль ускорителя пуска ВП7 и пусковой контактор КД2, 
а вспомогательным включает реле РВП2 контроля времени 
прокрутки вала дизеля. Контактор КД2 главным контактом 
(1052) готовит цепь подключения стартер-генератора СГ к 
аккумуляторной батарее.

Замыкающий вспомогательный контакт КД2 (1276, 1277) 
включает контакторы КД1 обеих секций тепловоза.

Электропневматический вентиль ВП7 открывает доступ 
сжатому воздуху к поршню ускорителя пуска дизеля. 
Перемещение поршня обеспечивает нагнетание масла в ак­
кумулятор объединенного регулятора мощности дизеля. 
При этом шток сервомотора регулятора, перепускной клапан 
которого перекрыт включенным ранее блок-магнитом МР6, 
перемещает рейки топливных насосов в положение макси­
мальной подачи топлива, ускоряя пуск дизеля.

Контакторы КД1 своими главными контактами по меж- 
секционному соединению 2РНБ (1051) соединяют параллель­
но аккумуляторные батареи обеих секций и подключают к 
ним стартер-генератор, который начинает работать в режиме 
сериесного двигателя и раскручивать вал дизеля.

Масляный насос дизеля при этом увеличивает частоту 
вращения вала, и давление в масляной системе возрастает, 
что приводит к замыканию контакта реле давления РДМ4 в 
цепи реле РУ9 контроля работы дизеля.

Реле РУ9, включившись, своим замыкающим контактом 
(1261) создает цепь питания блок-магнита регулятора дизеля 
МР6, а также подготавливает цепь питания контактора КРН, 
действующего после пуска дизеля.

По истечении выдержки времени, ограничивающей вра­
щение вала дизеля стартер-генератором, реле времени РВП2 
замыкает свой контакт (А1, А2) в цепи реле РУ16.

Реле РУ16:
замыкающим контактом ставится на самопитание через 

размыкающий контакт реле времени РВП1 (А4, АЗ) по цепи: 
контакт автомата, пр. 1401, 1402, 1407, 1404;

размыкающим контактом (1342) отключает контактор 
маслопрокачивающего насоса КМН1 и, следовательно, масло­
прокачивающий насос;

замыкающим контактом (1361) готовит цепь питания 
контактора КМН1 после остановки дизеля;

замыкающим контактом (1294) включает вентиль ВТН от 
автомата ВА2 через размыкающие контакты реле РТ13 и 
РУ26. Электропневматический вентиль ВТН отключает часть 
топливных насосов дизеля на нулевой и первой позициях 
контроллера, переводя дизель на более экономичный режим;

замыкающим контактом (1742) через межтепловозное 
соединение включает сигнальную лампу ЛС9 («Дизель 2») 
другой секции;

размыкающим контактом обесточивает катушку реле 
РУ10, и схема пуска разбирается (отключаются пусковые 
контакторы и пр.).

Размыкающиеся контакты реле РУ10 (1343, 1217) от­
ключают контактор КТН1, прекращая работу электродвига­
теля МТН топливоподкачивающего насоса, а замыкающие

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



контакты (1251) включают контактор КРН. Контактор КРН 
своими контактами подает питание на регулятор напряже­
ния PH и через регулятор — на независимую обмотку воз­
буждения HI —  Н2 стартер-генератора. Стартер-генератор 
переходит в генераторный режим и совместно с регулято­
ром напряжения обеспечивает питание управления, и под­
зарядку аккумуляторной батареи через диод ДЗБ. На этом 
пуск дизеля заканчивается.

Вспомогательными контактами контактор КРН дублирует 
питание реле РУ16 (1403, 1411) и подает напряжение на 
катушки контактора КБП (2441, 2454), который главным 
контактом подает напряжение в блоки БА2 и БАЗ системы 
автоматического регулирования возбуждения, а вспомога­
тельным (2427, 2405) включает контакторы КВ2 и КВЗ возбуж­
дения вспомогательного генератора, напряжение которого 
необходимо для питания электрических вентиляторов холо­
дильника.

Вспомогательный генератор работает с самовозбужде­
нием через управляемый тиристорный преобразователь, 
выполненный по трехфазной нулевой схеме. Для открытия 
тиристоров преобразователя поступают сигналы системы 
автоматического регулирования (САР) вспомогательного ге­
нератора. Контактор КВЗ служит для первоначального воз­
буждения генератора и кратковременно подключает его 
обмотку возбуждения к аккумуляторной батарее через свой 
контакт (712) и резистор СПВ2. Так как вспомогательные 
контакты КВ2 (2314, 2315) и КВЗ (2315, 2316) сразу же прекра­
щают питание реле РВ6, длительность включения КВЗ опре­
деляется выдержкой реле РВ6 до размыкания его контак­
тов между пр. 2435, 2442, достаточной для выхода генера­
тора на устойчивое самовозбуждение.

ОСТАНОВКА ДИЗЕЛЯ
При остановке выключением тумблера ТН1 обесточива­

ются: контактор топливоподкачивающего насоса (если он 
был включен в режиме аварийной топливоподкачки), а 
также блок-магнит МР6 регулятора дизеля.

Блок-магнит, теряя питание, открывает перепускной 
клапан сервомотора, открывая слив масла из сервомотора. 
Сервомотор, воздействуя на рейки топливных насосов, пре­
кращает подачу топлива в цилиндр дизеля, и дизель оста­
навливается.

Реле РУЭ размыкающим контактом (1404) через кон­
такт РУ16 подает питание от автомата ВА1 на контактор 
маслоподкачивающего насоса КМН1. Вспомогательный кон­
такт КМН1 (1334, 1336) включает реле времени РВП1.

Работа маслопрокачивающего насоса после остановки 
дизеля продолжается в течение выдержки времени реле 
РВП1. По истечении выдержки контакт реле РВП1 (А4, АЗ) 
размыкает цепь самопитания реле РУ16. Последнее, теряя 
питание, разомкнувшимся контактом (1361) прекращает 
питание контактора КМН1.

При аварийной остановке дизеля нажатием кнопки 
«Аварийная остановка» (КА) включается реле РУЗ.

Реле РУЗ:
своим замыкающим контактом становится на самопитание:
замыкающим контактом (1285) включает вентиль ВА 

предельного выключателя дизеля. Дизель останавливается;
размыкающим контактом (1216) исключает работу элек­

трического топливоподкачивающего насоса, если он был 
включен для аварийной топливоподкачки;

замыкающим контактом (1677) включает вентиль тифона
ВТ;

размыкающим контактом разрывает цепь питания элек­
тромагнита ЭПК (А213, А214). Наступает разрядка тормоз­
ной магистрали.

РЕЖИМ ХОЛОСТОГО ХОДА ДИЗЕЛЯ
Частота вращения вала дизеля меняется путем измене­

ния затяжки всережимной пружины объединенного регуля­
тора комбинированным переключателем электромагнита 
МР1 — MP4. Переключение производится изменением пози­
ций контроллера машиниста с первой по пятнадцатую.

При включении тумблером (ТХД1, ТХД2) автономного 
(независимого от работы другой секции) холостого хода

контакты тумблера включают реле времени РВ5 и реле РТ14, 
которое, в свою очередь, включает реле РТЗ. Контакты 
этих реле обеспечивают отключение электромагнитов 
МР1 —  MP4, т. е. минимальную частоту вращения дизеля 
независимо от позиций контроллера машиниста. Кроме того, 
контактом реле РТЫ (2086, 2087) размыкается цепь возбуж­
дения тягового генератора. Контактом РВ5 (2085, 2134) 
шунтируется контакт РУ8, благодаря чему восстановление 
режима тяги возможно при любой позиции контроллера 
машиниста (при выключении тумблеров ТХД1, ТХД2).

СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ 
ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО ГЕНЕРАТОРА

Система автоматического регулирования вспомогатель­
ного генератора имеет два канала регулирования по напряже­
нию и току возбуждения.

В каждом канале регулирования сигнал обратной связи 
по регулируемому параметру сравнивается с сигналом 
установки. Сигнал рассогласования в виде тока управления 
воздействует через блок управления на управляемый вы­
прямитель возбуждения генератора, уменьшая ток воз­
буждения при увеличении сигнала рассогласования. При этом 
поддерживается постоянное значение регулируемого пара­
метра генератора, соответствующее сигналу установки.

В канале регулирования напряжения в качестве дат­
чика сигнала обратной связи по напряжению служит трех­
фазный трансформатор в устройстве БА2, включенный на 
«звезду» ЗС1, ЗС2, ЗСЗ обмотки статора генератора. Сигнал 
установки снимается с датчика частоты, получающего питание 
от датчика напряжения. При работе этого канала обеспечи­
вается постоянство отношения напряжения к частоте.

Канал регулирования тока возбуждения обеспечивает 
ограничение его максимально допустимого по управляемому 
выпрямителю значения. В качестве датчика сигнала обратной 
связи по току используется трансформатор постоянного 
тока Трб, сигнал установки представляет собой постоян­
ную величину.

Схемой устройства БА2 предусмотрено, что каждый ка­
нал регулирования открывается в случае превышения сигна­
лом обратной связи сигнала установки, тем самым обеспе­
чивается необходимая последовательность работы каналов.

СИЛОВАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОПЕРЕДАЧИ 
В ТЯГОВОМ РЕЖИМЕ

Питание тяговых двигателей осуществляется от тягового 
генератора через выпрямительную установку ВУ, имеющую 
два трехфазных моста, соединенных на выходе параллельно.

Тяговые двигатели соединены параллельно. Подключение 
двигателей осуществляется с помощью электропневмати- 
ческих контакторов П1 —  П6.

Изменение направления движения тепловоза осущест­
вляется реверсом ПР, имеющим два рабочих положения 
«Вперед» и «Назад».

Для двух ступеней ослабления возбуждения тяговых дви­
гателей, расширяющих диапазон скоростей с использова­
нием полной мощности, служат групповые контакторы КШ 1, 
КШ2. Включение и выключение контакторов производится 
под контролем блока автоматики БАЗ от сигнала по скорости 
тепловоза. Отключение контакторов ВШ1, ВШ2 в случае 
неисправности производится выключением тумблера ТУП. 
В режиме электродинамического тормоза они отключаются 
контактом реле РТ1 (2856, 2857).

К
СХЕМА ВОЗБУЖДЕНИЯ ТЯГОВОГО ГЕНЕРАТОРА

Возбуждение тягового генератора осуществляется от 
обмоток вспомогательного генератора через тиристорный 
преобразователь БА1.

Тиристорный преобразователь включает в себя управляе­
мый выпрямитель (в устройстве БА1), выполненный по трех­
фазной нулевой схеме. Управляющие импульсы тиристоров 
выпрямителя вырабатываются блоком управления в устрой­
стве БА2. Сигнал на вход блока, управляющий фазосмеще- 
нием выходных импульсов, поступает из системы автомати­
ческого регулирования (САР).

Включение цепи возбуждения генератора осуществляется 
контактором КВ1.
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СХЕМА УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕКТРОПЕРЕДАЧЕЙ 
В ТЯГОВОМ РЕЖИМЕ

Тяговый режим электропередачи осуществляется вклю­
чением тумблера УТ («Движение») и переводом штурвала 
контроллера с нулевой на первую и последующие позиции, 
при этом реверсивная рукоятка контроллера предварительно 
устанавливается в положение «Вперед» или «Назад».

Соответствующая катушка реверсора (ПР-В или ПР-Н), 
получая питание, включает пневмопривод, устанавливающий 
реверсор в рабочее положение. При этом вспомогательные 
контакты реверсора ПР-В или ПР-Н подготавливают цепи 
включения контактора КВ1, а также вентилей песочниц ВП1, 
ВПЗ, ВП4 и ВП6.

Поскольку реле РТ2 выключено, то получает питание 
электропневматический вентиль ТП-П тормозного переключа­
теля ТП, устанавливающий переключатель в положение 
для тягового режима. При этом его вспомогательный кон­
такт ТП-Т замыкается и обеспечивает цепь самопитания 
вентиля ТП-П. Кроме этого, замыкается другой его вспо­
могательный контакт (ТП-П) в цепи питания реле РУ26. В этих 
положениях главные контакты переключателей ПР и ТП, при­
нимая состояние, изображенное на схеме, подготавливают 
цепи тяговых двигателей к включению на напряжение тяго­
вого генератора и движению в заданном направлении. 
При замыкании контакторов реле РУ26 (2319, 2327) получает 
питание реле РВЗ. Замыкающий (с выдержкой времени на 
размыкание) контакт реле РВЗ включает поездные контакто­
ры П1 —  П6 (завершается сборка силовой схемы).

Вспомогательные контакты П1 —  П6 включают контактор 
КВ1, подсоединяющий обмотку возбуждения тягового генера­
тора к тиристорному преобразователю. Одновременно вспо­
могательный контакт КВ1, создавая цепь между контактами 
разъема блока БА2, снимает запирающий сигнал с блока 
управления тиристорного преобразователя, и тяговый генера­
тор возбуждается, осуществляя тяговый режим электропере­
дачи. Контакт реле РУ8 в цепи контактора КВ1 (2085, 2091) 
обеспечивает включение электропередачи только с первой 
позиции контроллера.

При переводе контроллера машиниста на нулевую пози­
цию теряет питание катушка вентиля реверсора ПР (но кон­
такты реверсора остаются в том же положении), отключаются 
контактор возбуждения тягового генератора КВ1, реле РУ26 
и РВЗ.

Реле РВЗ, размыкая контакт с выдержкой времени, 
отключает поездные контакторы П1 —  П6. Выдержка времени 
реле РВЗ обеспечивает отключение поездных контакторов 
при практически обесточенном состоянии силовых цепей.

ОТКЛЮЧЕНИЕ НЕИСПРАВНОГО ТЯГОВОГО ДВИГАТЕЛЯ
При неисправности, например, первого двигателя и 

выключении его выключателем ОМ1 контактами последнего 
выполняются следующие операции в цепях управления: 

размыкается цепь питания катушки поездного контак­
тора П1, который главным контактом отключает неисправ­
ный тяговый двигатель;

шунтируется вспомогательный контакт поездного кон­
тактора П1 в цепи питания контактора КВ1;

устройство БА2 переводится в режим поддерживания 
пониженной мощности; <

размыкается цепь тормозного реле РТ1, чем исключа­
ется переход в режим электродинамического торможения.

СИЛОВАЯ СХЕМА ПЕРЕДАЧИ В ТОРМОЗНОМ РЕЖИМЕ
В режиме электродинамического тормоза (ЭДТ) якорь 

каждого тягового двигателя включается на отдельный тор­
мозной резистор (СТ1 — СТ6) через главный контакт соответ­
ствующего поездного контакта (П1 — П6).

Обмотки возбуждения двигателей соединяются последо­
вательно и включаются на выпрямительную установку ВУ 
через контакт контактора П7, получая питание от тяго­
вого генератора.

Перевод силовой схемы из режима тяги в тормозной 
режим и обратно производится с помощью тормозного 
переключателя ТП при обесточенном состоянии силовых 
цепей.

Возбуждение тягового генератора, как и в тяговом режь 
ме, осуществляется через управляемый выпрямитель ус 
ройства БА1 от вспомогательного генератора Г2.

При сборке тормозной схемы включаются контакто 
КТБ, тормозной переключатель ТП, который замыкающим 
контактами подключает выходные зажимы выпрямительно 
установки в рассечку цепи питания обмотки возбуждени 
генератора. Рассечка создается контактами ТП (981, 986 
Этим вводится отрицательная обратная связь по напряже 
нию тягового генератора в цепь его возбуждения, что обес 
печивает работоспособность схемы в полном диапазон 
скоростей движения.

После сборки тормозной схемы ток возбуждения гене 
ратора протекает по цепи: «плюс» управляемого выпрями 
теля БА1-2, пр. 957, главный контакт КВ1, пр. 981, контак 
КТБ, пр. 959, главный контакт П7, обмотки возбуждени 
тяговых двигателей, пр. 110, 989, контакт ТП, пр. 983, 986 
обмотки возбуждения генератора Г1, «минус» БА1-2.

Для охлаждения тормозных резисторов использованы дв< 
мотор-вентилятора с сериесными двигателями постоянное 
тока. Каждый мотор-вентилятор включается на падение на­
пряжения в секции тормозного резистора.

Секции тормозных резисторов для питания мотор-венти­
ляторов включены параллельно с помощью уравнительных 
соединений.

Охлаждение тяговых двигателей в режиме электродина­
мического торможения осуществляется так же, как и в тяго­
вом режиме,—  от вентилятора централизованного воздухо- 
снабжения, связанного через редуктор с валом дизеля. Если 
длительность действия ЭДТ не превышает 5 мин, требуемое 
количество воздуха обеспечивается при работе дизеля на 
нулевой позиции контроллера машиниста. При длительности 
работы ЭДТ более 5 мин обороты дизеля поднимаются 
до уровня 15-й позиции контроллера машиниста. Контроль 
времени обеспечивает реле РВТЗ.

СХЕМА УПРАВЛЕНИЯ ЭЛЕКТРОПЕРЕДАЧЕЙ 
В ТОРМОЗНОМ РЕЖИМЕ

Сигнал на сборку тормозной схемы появляется после 
установки контроллера на позицию II. При этом получают 
питание реле РТ4, контактор КТ и (через контакт РВТ1) ре­
ле РТ1.

Контакты РТ1 включают реле РКП, РТ2, а также электро­
пневматический вентиль ВВТ блокирования пневматического 
тормоза тепловоза. Кроме того, один контакт РТ1 включает 
в работу блок питания БАЗ (2841, 2843), а другой контакт 
(2856, 2857) в цепи катушки контактора KLLJ1 исключает 
ослабление возбуждения тяговых двигателей.

Главный контакт КТ обеспечивает подачу напряжения 
на вход цепей реле РВ4, РУ26 и контактора КВ 1.

Вспомогательный контакт КТ (2084, 2087) размыкает цепь 
реле РУ26 и контактора КВ1 в тяговом режиме. Вспомо­
гательные контакты П1 — П6 замыкают цепь питания вен­
тиля ТП-Т тормозного переключателя ТП, который переходит 
в тормозное положение.

Другой вспомогательный контакт КТ (2121, 2541) замыкает 
цепь питания реле времени РВТ1, а также вентиля ВЖТ 
жалюзи тормозных резисторов.

После поворота тормозного переключателя в положе­
ние для торможения замыкается вспомогательный контакт 
ТП-П в цепи вентиля ТП-Т, чем обеспечивается его само­
питание. Другой вспомогательный контакт ТП-Т (2143, 2132) 
включает реле РУ26, а следовательно, и реле РВЗ, контактор 
КВ1, реле РВ4.

Контакты ВРЗ и РВ4 включают контакторы П1 — П6, 
П7, КТБ.

Через контакты П7 и КВ1 получает питание реле РТ6, 
контакты которого (1721) включают сигнальную лампу ЛС2, 
свидетельствующую об окончании сборки тормозной схемы. 
Вспомогательный контакт П7 отключает реле боксования 
РБ1 для исключения его срабатывания в режиме тормо­
жения.

Кроме того, контакт реле РТ6 шунтирует контакт РВТ1 
в цепи реле РТ1. Замкнувшимися контактами реле РТ6 и РТ4 
(882, 884) подается сигнал в блок управления устройства 
БА2, запирающий импульсы управления выпрямителем БА1 
тягового генератора. Поэтому в цепи тяговых двигателей
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протекает лишь незначительный тормозной ток, обусловлен­
ный остаточным магнетизмом генератора и двигателей.

На первой позиции тормозного контроллера реле РТ4 
теряет питание, тяговый генератор и двигатели возбуждаются 
и начинается торможение. Отключившись, реле РТ4 включает 
реле РТ3 и, следовательно, реле времени РВТЗ.

Реле РТЗ переключает цепи электромагнитов МР1 —  MP4 
и после замыкания контактов РВТЗ в цепи питания выводит 
дизель на частоту вращения, соответствующую 15-й позиции 
контроллера машиниста.

УПРАВЛЕНИЕ РЕЖИМОМ ЭЛЕКТРОДИНАМИЧЕСКОГО 
ТОРМОЖЕНИЯ

Управление производится путем воздействия на цепи 
сигналов задания системы регулирования.

Сигнал задания скорости задается сельсином, на ротор 
которого через контакты контроллера КМ подается стаби­
лизированное напряжение прямоугольной формы источника 
питания. Напряжение задания подается со статора сельсина 
через выпрямительные мосты устройства БАЗ на указатель 
задаваемой скорости УСТ, расположенной на приборном 
пульте, и в систему регулирования. Величина выходного 
напряжения сельсина меняется в зависимости от угла по­
ворота штурвала контроллера, связанного с ротором сельсина.

Для получения сигнала задания тормозной силы служит 
потенциометр ПТС.

Напряжение переменного тока подается на потенциометр 
с источника питания, а с потенциометра поступает на входы 
диодных мостов устройства БАЗ.

На позиции 11 контроллера управляющие импульсы тири­
сторов в цепи возбуждения тягового генератора сняты, в 
силовой схеме протекает минимальный тормозной ток, об­
условленный остаточным магнетизмом тягового генератора 
и электродвигателей.

После перевода штурвала в положение поддержания 
скорости (в зону между первой и второй тормозными 
позициями контроллера) получает питание сельсин, в систе­
му регулирования поступают сигналы задания по скорости 
и тормозной силе.

Электродинамический тормоз начинает работать в одном 
из трех режимов:

с минимальной тормозной силой (если фактическая 
скорость меньше заданной);

по предельным характеристикам с ограничением задан­
ной тормозной силы (если фактическая скорость больше 
заданной);

в режиме поддержания заданной скорости (если факти­
ческая скорость соответствует установке).

Поддерживаемая при торможении скорость будет макси­
мальной (100 км /ч ) на первой тормозной позиции контрол­
лера и уменьшается при передвижении штурвала ко второй 
позиции.

На второй тормозной позиции сигнал задания по скорости 
равен нулю и торможение происходит по предельным харак­
теристикам с ограничением заданной тормозной силы.

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ ЭЛЕКТРОДИНАМИЧЕСКОГО 
И ПНЕВМАТИЧЕСКОГО ТОРМОЗОВ

При использовании электродинамического торможения 
пневматическое торможение локомотива выключается элек- 
тропневматическим клапаном ВБТ.

При прекращении электродинамического торможения 
вследствие срабатывания защиты с последующим выключе­
нием контактора КВ1 и реле РВ4 размыкающиеся контакты 
последнего выключают контактор КТБ, который вспомогатель­
ными контактами в цепи вентиля ВЗТ вызывает автомати­
ческий переход на пневматическое торможение со средним 
тормозным усилием, а в цепи БА2 (2842, 2844) прекращает 
работу этого устройства.

При торможении вспомогательным краном (если давле­
ние в тормозных цилиндрах превысит определенную вели­
чину) срабатывает датчик давления и его контакты (ДПТ) 
замыкают цепь питания реле РУ2, вследствие чего выклю­
чается контактор КВ1 и режим электродинамического тор­
можения прекращается.

РАБОТА СХЕМЫ ПРИ НЕИСПРАВНОСТЯХ 
Недостаточное давление масла в системе дизеля. При

снижении давления масла в системе работающего дизеля, 
вызванном различного рода дефектами, замыкается кон­
такт РДМ1 блока защиты, встроенного в регулятор дизеля. 
При этом напряжение поступает на сигнальную лампу ЛСТ2 
(«Давление масла»).

При дальнейшем снижении давления уменьшается часто­
та вращения вала дизеля, а при давлении ниже минималь­
ной установки —  останавливается дизель. Кроме того, оста­
новку дизеля при этом условии вызывает размыкание 
контактов реле РДМ4 давления масла в цепи реле РУ9.

Понижение уровня воды. Понижение уровня воды в 
системе дизеля приводит к замыканию контакта КУВ реле 
уровня воды и загоранию сигнальной лампы ЛС7 («Уровень 
воды»).

Избыточное давление в картере дизеля. Появление из­
быточного давления в картере дизеля приводит к повыше­
нию уровня электропроводящего раствора в колбе дифмано- 
метра и замыканию этим раствором контакта КДМ  (1283). При 
этом получает питание вентиль ВА аварийной остановки 
дизеля.

Заброс напряжения стартер-генератора. При выходе из 
строя регулятора напряжения PH, сопровождающемся забро­
сом напряжения стартер-генератора, срабатывает реле РЗН. 
Его контакт в цепи контактора КРН, размыкаясь, отключает 
регулятор от обмотки возбуждения стартер-генератора. 
В этом случае питание цепей управления осуществляется 
от аккумуляторной батареи.

Заброс напряжения вспомогательного генератора. Защи­
та осуществляется с помощью устройства БА2. На выходе 
узла защиты включен электромагнит расцепителя автомата 
ВА37. При забросе напряжения вспомогательного генератора 
автомат выключается и возбуждение генератора прекра­
щается. Одновременно по пр. 1900 подается напряжение на 
сигнальную лампу ЛС10.

Замыкане на корпус в силовой цепи. Исполнительным 
элементом устройства защиты при замыкании на корпус 
является реле заземления РЗ, имеющее рабочую и удержи­
вающую катушки. Резисторы СРЗЗ выравнивают чувствитель­
ность реле при замыкании на корпус плюсовой и минусовой 
цепей.

Рабочая катушка через разъединитель ВР32 подключена 
к асимметричному делителю, состоящему из резисторов 
СР31 и СР32. Этим достигается достаточная чувствительность 
реле РЗ при возникновении кругового огня на коллекторах 
тяговых электродвигателей, сопровождающегося замыканием 
на корпус.

Удерживающая катушка реле РЗ подключена на напряже­
ние управления от автоматического выключателя «Возбужде­
ние» через резистор и выполняет функцию электромагнитной 
защелки.

При замыкании в плюсовой части электрической схемы 
ток протекает от точки замыкания на корпус по цепи: пр. 
85, диод (4,1) блока выпрямителей БРЗ, резисторы СРЗЗ, 
рабочая катушка реле РЗ, диод (5,3), пр. 77, разъединитель 
ВР32, пр. 76, резистор СР31, пр. 71, «минус» выпрямитель­
ной установки.

В случае замыкания в минусовой части электрической 
схемы tqk протекает к точке замыкания на корпус по цепи: 
«плюс» выпрямительной установки, пр. 75, разъединитель ре­
ле заземления ВР31, пр. 74, резисторы СР32, пр. 76, разъеди­
нитель ВР32, пр. 77, диод (3,2) блока выпрямителей БРЗ, 
пр. 78, рабочая катушка реле РЗ, пр. 79, диод (6,4) блока 
выпрямителей БРЗ и через заземлитель к точке замы­
кания.

При срабатывании реле РЗ один его контакт (2091, 2092) 
размыкает цепь питания контактора КВ1 и реле РУ26, что 
приводит к выключению тяги тепловоза, загоранию лампы 
Г1 («Возбуждение»), а другой (1860, 1863) подает питание 
на лампу «Реле заземления».

Разъединитель ВР31 служит для ориентации при поиске 
цепей с неисправной изоляцией (см. инструкцию по эксплуа­
тации).
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КОМПЛЕКТУЮЩЕЕ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

Продолжение

О б о зн а ч е н и е  
в с х е м е Н а и м е н о в а н и е  и тип

К о л и ­
че ство

О б о з н а ч е н и е  
в с х е м е Н а и м е н о в а н и е  и тип

Коли­
чество

1 2 3 1 2 3

КХ1, КХ2 Контактор КМ2334-23 2 ВБТ, ВЗТ, ВХ1, ВА, ВТН Вентиль электропневматический 5
КШ 1, КШ2 Контактор электропневматический 

ПК-1619
2 ВВ-1315, 110 В

Л2— Л5, ЛЮ — Л 17, 
Л20— Л23, ЛЗО— Л34, 
Л40— Л43, Л60— Л62,

Лампа С 110-60 36 ВПТ, ВТ, ВПЗ, ВВП, ВРК, Вентиль электропневматический 
ВХ2, ВХЗ, ВП4, ВП6, ВВ-1415, 110 В 
ВЖТ, ВП1

11

Л61— Л68 
Л 1, ЛП2, ЛПЗ,
ЛП11— ЛП14, ЛП21 
ЛПЛ
ЛС1— ЛСЗ, ЛС5— ЛС7, 
ЛС9— ЛС20 
ЛС 
ЛПР
ЛСП1, ЛСП2 
м

М 1— Мб
м к ,  м т н

МН1

МР1— MP4, МР6 
МТ1, МТ2 *

М Х1, МХ2

01, 03
О М 1— ОМ6, ОМН 
ДТ1— ДТ4, ДТ7— ДТ14 
ДТЗО, ДТ31

ДТВ1, ДТВ2 
ДТМ 1, ДТМ2 
ДТК 
ДУ

ДК

ИД
К1
К2, К4 
КА

КБ1, КБ2
КБО, КИЗ, КМР1, КП, 
ККЖ
КВП, КПП

КБП, КДЗ, КМ К, КТ,
КТН1
КВ2

КД К, КУДК, КВ1 
КВЗ, КРН, КТБ 
КД1, КД2 
КИ1, КИ2
к к
КМН1
КНК1
к н  
к м
КУВ
ВА31, ВА32 

ВА36, ВА37

ВА52

ВБ

Лампа PH110-8 8

Лампа К ГМ -110-600 1
Лампа Ц 110-4 18

Локомотивный светоф ор С-2-5М  1
Лампа РНбО-4,8 1
Лампа КМ 60-50 2
Вилка СШР48П26ЭШЗ 1
Розетка СШР48П26ЭШЗ 1
Электродвигатель ЭД126А 6
Электродвигатель П21М, 110 В, 2
0,66 кВт, 1500 о б /м ин  
Электродвигатель П51М, 110 В, 1
7,4 кВт, 1500 о б /м и н  
Электромагнит ЭТ-52Б 5
Электродвигатель 2ПН-200М, 340 В, 2
60 кВт, 3000 о б /м ин
Электродвигатель АМВ-75, 400 В, 2
75 кВт, 1200 о б /м и н
Панель 2
Тумблер ТВ1-2 7
Пожарный извещатель ИПЛ 12
Датчик-реле температуры 2
ДТР-ЗМ-УТ (на 140 °С)
Датчик температуры воды 2
Датчик температуры масла 2
Датчик-реле температуры ДТКБ-53 1
Деш иф ратор и усилитель (ком плект 1
АЛСН)
Электродвигатель ком прессора 1
2П2К (последовательного возбуж ­
дения)
Индуктивный датчик ИД-42 1
Клем м ник СК-2В 1
Панель 2
Выключатель ВК21-21-111 30 (толка- 1
тель красный)
Рукоятка бдительности РБ-80 2
Выключатель ВК21-21-11110 (толка- 5
тель черный)
Выключатель ВК21-21-20110 (толка- 2
тель черный)
Контактор М К1-10, 110 В 5

Контактор М К-6-10, 110 В, 1
1 «з»-(-3«р»
Контактор МК6-10 3
Контактор М К1-20, 110 В 3
Контактор М К6-10, 50 В 2
Кнопочный выключатель 2
Коробка зажимов 
Контактор МКЗ-10, 11 0 'В 
Контактор М К1-20, 110 В 
Педальный выключатель ВП-1-20 
Контроллер КМ-2201 
Контакт реле уровня воды 
Выключатель ВА63-33, 200 А, 2
1„р= 1 6 0  А, 1рцт= 2 1 6 А, 1Р, =  1 250 А 
Выключатель А3776П, 1 25 А, 2
1ир=  125 А, Iрцт—“  163 А, 1рз=1000 А,
и р„ = 1 ю  в
Выключатель 3795П, 440 В, 400 А, 1 
1рз=  1400 А
Рубильник РП-24М 1

ВП7

ВР31
ВР32
ВУ
Г1, Г2

Д 1— Д5 
Д70— Д74
Д90— Д94, Д 17, Д18 
Д1, ДЗ— Д6, Д9, Д 61, 
Д60, Д66— Д71, Д82, 
Д73— Д80, Д83, Д85, 
Д86, Д88, Д89, Д 91, 
Д92, ДКБ1— ДКБЗ 
ДГП1, ДГП2, Д 0 1 , Д 0 2  
Д М 1 , ДМ 2 
ДДРI Д Д Ц  
ДЗБ

ДОТ1, ДОТ2, ДПТ
А1
А2

АЗ
БА
БА1-2, БА1-3

БА2, БА2Р

БАЗ

БВ
БВУ
БД1, БЖТ1, БЖТ2 
БРЗ
БУ, БУ6 
БП1 ,БП2 
ВА1, ВА6, ВА15 
ВА2, ВА4, ВА5, ВА11, 
ВА13, ВА26

ВАЗ, ВА4, ВА9 
ВА7, ВА10, ВА54 
ВА8, ВА18 
ВА12, ВА17, ВА27 
ВА20
ЭНС1 — ЭНС4

ЭПК
R3
R4
R5
R6
R7

R11— R16, R21 — R26 
R31, R41 — R45, R32,
R52— R55, R61 — R64,
R100
R71— R74 
R231— R235
V1

V2
V3

Вентиль электропневматический 1
ВВ-1313, 75 В
Разъединитель ГВ-25Б 1
Разъединитель Р-220А 1
Выпрямительная установка 1
О днокорпусный тяговый агрегат 2
А-714А
Светодиод АЛ-307БМ 5
Д иод КД-102 5
Д иод Д Л -112-16 7
Диод КД-202Р 33

Д иод  Д Л -161-200-10-16 4
Датчик манометра (ком плект ИД1) 2
Датчик пневмоэлектрический 2
Панель кремниевых выпрямителей 1
ПВК-6011
Датчик-реле давления 3
А м перм етр М42300, 150-0-150 1
А м перм етр М1611, 0-10 кА  (с шун- 1
том 7,5 кА )
А м перм етр М42300, 0-1000 А 1
Аккумуляторная батарея 48ТН-400 1
Устройство автоматики ком плект- 2
ное КУА -Ю -М
Устройство автоматики ком плект- 2
ное КУА-13Б
Устройство автоматики ком плект- 1
ное КУА-14Б
Блок выпрямителей БВ-1203 1
Выключатель (ком плект УВКТ-9А) 2
Выключатель ВПК-2112 3
Блок выпрямителей БВ-1204 1
Блокировка крана машиниста 2
Блок питания 2
Выключатель АЕ2532, 12,5X 1,3 3
Выключатель АЕ2531, 12 ,5X  1,3 6

Выключатель АЕ2534, 10X 10  3
Выключатель АЕ2532, 5 X 1 ,3  3
Выключатель АЕ2535, 2 5 X 5  2
Выключатель АЕ2531, 25X1 #3 3
Выключатель АЕ2535, 2 5 X 5  1
Электронагреватель ТЭН-60А1 3 /0 ,32 4
С127
Электропневматический клапан 1
Резистор ПЭВ-7,5, 200 О м ± Ю  % 2
Резистор ПЭВ-25, 390 О м ± Ю  % 1
Резистор ПЭВ-7,5, 470 Ом 20
Резистор МЛТ-2, 10 кО м  28
Резистор ПЭВ-10-1,5 кО м  (ком плект 28
ВВ-1000)
Резистор МЛТ-0,5, 110 кО м  12
Резистор ПЭВ-17, 1,8 кО м  27

Резистор ПЭВ-10, 3 кО м 4
Резистор МЛТ-2, 11 кО м  5
Вольтметр М1611, 0-120 В (с таб- 1
личкой и кнопкой)
Вольтметр М42300, 0-1000 В 1
Вольтметр Ц4200, 0-500 В 1
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Продолжение П родолжение

О б о зн а ч е н и е  
в с х е м е Н а и м е н о в а н и е  и тип

К о л и ­
че ство

О б о з н а ч е н и е  
в с х е м е Н а и м е н о в а н и е  и тип

К о л и ­
чество

1 2 3 1 2 3

Клеммники СК-2В
1,10
2— 9
11— 16
17
18 
20
23— 29
31— 34
40— 49
Т, Т4
Т1, Т2
Х1
Х2

1— 5

12—14

15—17

ПРД

103
105
СШ1— с ш з  
СШ4— СШ6
с п к  
1 т— зт 
тз
ТА, ТАП, ТСП, ТВ1, ТЖТ 
TMK, THA, ТНК, ТН1, 
ТН2, Т02, Т07, ТУП, 
ТФ, ТХД1, ТХ1— ТХЗ, 
ТХД2ДП1— ТПЗ 
ТБН
ТГТ, ТНС, ТПА,
ТОЗ— ТОб, ТРК, ТТ,
ТЭТ, ТЯ, ТОВ, ТД, УТ
Т01, Т Ы — ТБ4, ПК,
КПКУ
ТГ1— ТГ6
ТПС
ТПН
ТП-П, ТП-Т 

ТПТ1, ТПТ4 

ТПТ2, ТПТЗ, ТПТ5 

ТПТ6 

ТР1
ТВ1, ТВЗ, ТВ4, ТРМ1, 
ТРМЗ
1УМД, 2УМД 
УП
УСТ V

1УТВ, 2УТВ, 1УТМ,
2УТМ
УКБМ

Ф
LU1
LD2
ШЗ
LU4
ЭНБ1— ЭНБ4

РВИ
ЭНК1

Штепсельные разъемы
Розетка СШР48П26ЭШЗН 
Вилка СШР48П26ЭШНЗН 
Розетка ШР36П1 5ЭШ4Н 
Вилка ШР36П15ЭШ4Н 
Розетка ШР60У45НШ2 
Вилка ШР60П45ЭШ2 
Розетка ШР60У45НГ2 
Вилка ШР60П45ЭГ2 
Розетка ШР48П26ЭШЗН 
Вилка ШР48П26ЭШЗН 
Добавочный резистор ДСР-3033 
Выключатель
Ленточный резистор ЛС-9230 
Ленточный резистор ЛС-9231 
Ленточный резистор ЛР-9233 
Розетка 2CLU001 
Панель
Тумблер ТВ1 -2

Тумблер П2Т-23 
Тумблер ТВ1-4

Тумблер П2Т-1

Тахогенератор ТГС-12Э 
Тумблер П2Т-1 7
Трансформатор напряжения ТПН-62 
Электропневматический переклю ­
чатель ППК-8122М 
Трансформатор постоянного тока 
ТПТ-23
Трансформатор постоянного тока 
ТПТ-24
Трансформатор постоянного тока 
ТПТ-22
Трансформатор напряжения ТР-13 
Датчик температуры

Электрический манометр 
М иллиамперметр М42300, 0-5 мА 
Вольтметр М1611, 0-150 к м /ч  
(0-30 В)
Указатель температуры

Устройство контроля бдительности 
369820600-00
Ф ильтр Ф Л -25/75  (ком плект АЛСН)
Ш унт Ш С-75-150-0,5
Ш унт Ш С-75-7500-0,5
Ш унт Ш С-75-1000-0,5
Ш унт ШС-75-200-0,5
Электронвгреватель
ТЭН-126А13/0 ,5  С П  0
Розетка ШР48П2ЭГ9
Электронагреватель
ТЭН78А13/2 ,5  Р220

4
8
6
2
3
3 

28
8

20
4 
2 
1 
2

5
5
1
1
3
3
3
3
1
1
1
1
3
3
1
3
1

22

1
14

ЭНР1, ЭНР2

РВП1, РВП2
РВТ1
РВТЗ
РДМ1
РДМ4
РЗ
РЗН

РДВ, РДК
РК, РРН, РТ2, РТ10, 
РУ10, РУ12, РУ16 
РМ2
РМТ1, РО 
PH
Р01, Р02 
Р 02— Р08
1 РПБ 
2РПБ 
РТ 
С1
1 СП— 8СП
СБ
СГ
СГТ
СК
СКБЗ
СКБ4, СКБ5 
СПП
СГП1, СГП2 
СПР
СЛС1, СРЗН1
СТПН
СРБ1
СР31, СМК
СРЗН2
СР32
СРЗЗ
СРМТ1
СРО
PC
СЗБ
СТ1— СТ6 
П1— П6

П7

ПБ
ПД1, ПД2

ПК1, ПК2
П01
ПП
ПР1, ПР2 

ПР-В, ПР-Н 

Р2
РВК1 <

РВК2
РКБ1
РТ1, РТЗ, РТ4, РТ7, РКП, 
РКБ2, РТ13, РТ14, РУ6, 
РУ1— РУЗ, РУ8, РУ9, 
РУ11, РУ15, РУ21, РУ22, 
РУ26, РУП1— РУПЗ 
РБ5 
РВЗ
РВ4, РВ6 
РВ5

РВД1, РВД2

Электронагреватель 2
ТЭН78А1 3 /2 ,5  Р220
Реле времени ВЛ-50, 75 В 2
Реле времени ВЛ-50, 110 В 
Реле времени ВЛ-52, 110 В 
Реле давления 
Реле давления
Электромагнитное реле РМ-1110 
Электромагнитное реле 
РМ -1110-0,2 А
Реле давления 2
Реле ТРПУ-1-412, 110 В 7

Электромагнитное реле РМ2112-12 1
Реле РК-211-1 0 2
Регулятор напряжения РНТ-6 1
Бытовая розетка 2
Розетка РЗ-8Б 7
М ежтепловозная розетка 1
М ежтепловозная вилка 1
Тепловое реле ТРТ-139 ( | иуст= 9 0  А) 1
Конденсатор МБМ-250-0,05 м кФ  1
Резистор ПЭВ 7,5-820 Ом 8
Пост ПВСС-913 1
С тартер-генератор 5ПСГ УХЛ2 1
Резистор ПЭВ-25-510 Ом 2
С коростем ер 1
Резистор МЛТ2-120 О м ± Ю  % 1
Резистор МЛТ2-100 О м ± Ю  % 2
Потенциометр П-90 1
Панель с резистором  ПС-50130 2
Панель с резистором ПС-50315 1
Панель с резистором  ПС-40103 2
Панель с резистором  ПС-50224 1
Панель с резистором  ПС-50125 1
Панель с резистором  ПС-50129 2
Панель с резистором  ПС-40102 1
Панель с резистором  ПС-50134 1
Панель с резистором  ПС-2032 1
Панель с резистором  ПС-40104 3
Панель с резистором  ПС-40104 1
Радиостанция «Транспорт» 1
Ленточный резистор ЛР-9116 1
Ленточный резистор ЛСО-91Ю  18
Электропневматический контактор 6
ПК-1146
Электропневматический контактор 1
ПК-1148
Педальный выключатель ВП-1-11 1
Выключатель ВК21 -21 -20110 2
(черный)
Приемная катуш ка ПТ 2
Тумблер ТВ1-2 1
Пиропатрон ПП-3 1
Панель с предохранителем ПП-4011 2
(1.ст= 1  60 А)
Электропневматический переклю - 2
чатель ППК-8064М
Вилка СШР48П26ЭШЗ 1
Реле РЭВ-812Т УХЛЗ, 110 В, 1
1 «з» +  1 «р» (2 с)
Реле РЭВ-81 2Т УХЛЗ, 110 В, 2«з» (2 с) 1
Реле ТРПУ-1-41 3, 50 В 1
Реле ТРПУ-1-413, 110 В 22

Реле РК-221-10 1
Реле времени РЭМ-21 1
Реле времени РЭМ-22, 110 В 2
Реле времени РЭВ814Т УХЛЗ, 110 В 1
(3 с)
Розетка ШР55П6ЭГ6 2
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Пробой плеча выпрямительной установки. Защита при 
пробое плеча выпрямительной установки осуществляется по­
средством реле РМ2, включенного между нулями «звезд» 
тягового генератора. При включении реле прекращается пи­
тание контактора возбуждения КВ1 и реле РУ26. Кроме того, 
контактами РМ2 включается реле РУ5, которое становится 
на самопитание через автомат ВА4 и включает реле РУ2. 
Этим исключается повторное включение тяги (без устранения 
дефекта). Контактами реле РУ5 также включается сигнальная 
лампа ЛС16 («Защита ВУ»).

Перегрузка тягового генератора. При перегрузке генера­
тора устройство БА2 подает напряжение по пр. 772 на сиг­
нальную лампу ЛС5, а по пр. 662 на катушку реле РУ2 с 
прекращением тяги.

Снижение давления в тормозной магистрали. При сниже­
нии давления в тормозной магистрали вследствие ее обрыва 
происходит замыкание контакта пневматического датчика 
ДДР (1506), контролирующего давление в канале дополни­
тельной разрядки воздухораспределителя, и включение реле 
РУ1. Реле становится на самопитание. Контакт РУ1 (2086, 2084), 
размыкаясь, обесточивает контактор КВ1 и реле РУ26. Замк­
нувшийся контакт РУ26 (1761) подает питание на лампу 
ЛС1 («Возбуждение Г1»), а контакт РУ1 (1711) —  на лампу 
ЛС18 («Обрыв тормозной магистрали»).

При снижении давления в тормозной магистрали вслед­
ствие торможения краном машиниста, в отличие от выше­
описанного, лампа ЛС18 загорается кратковременно, так как 
цепь ее питания размыкается контактами ДТЦ пневматическо­
го датчика, контролирующего давление в канале тормозных 
цилиндров воздухораспределителя. Однако при более глубо­
ком снижении давления в магистрали или при отсутствии 
давления замыкаются контакты реле давления РДВ в цепи 
РУ1 с описанными выше последствиями.

При повышении давления в тормозных цилиндрах за­
мыкаются контакты ДОТ1, ДОТ2 датчиков давления и вклю­
чается сигнальная лампа ЛС17 («Заторможено»).

Превышение конструктивной скорости тепловоза. Сигна­
лы в устройство автоматики БАЗ по скорости вращения 
колесных пар поступают от тахогенераторов ТГ1— ТГ6, уста­
новленных на колесных парах. Максимальный сигнал, выде­
ленный в устройстве, поступает по пр. 662 на катушку реле 
РУ2 и приводит к срабатыванию его с прекращением тяги. 
Одновременно по пр. 1904 из устройства поступает напря­
жение на сигнальную лампу ЛСТ1.

Открытие дверей высоковольтной камеры и выпрями­
тельной установки (при работающем дизеле). Контакты кон­
цевых выключателей высоковольтной камеры БД1 или выпря­
мительной установки ВВУ, размыкаясь при открытии дверей, 
отключают контактор КВ2, что приводит к снятию возбужде­
ния вспомогательного генератора и загоранию лампы ЛС6 
(«Возбуждение Г2»).

Перегрев воды или масла дизеля. В случае недопусти­
мой температуры воды или масла дизеля замыкаются кон­
такты соответствующих датчиков-реле температуры ТРВЗ (во­
ды в низкотемпературном режиме), ТРВ4 (воды в высоко­
температурном режиме) или ТРМЗ (масла), включающие ре­
ле РУ2, которое становится на самопитание. Контакт реле 
РУ2 (2091), размыкаясь, выключает возбуждение генератора 
Г1 с последующим загоранием сигнальной лампы ЛС1.

<
Боксование. Сигнал защиты при боксовании получается 

в результате сравнения с помощью диодной мостовой схемы 
блока БВ падений напряжения на обмотках главных и допол­
нительных полюсов тяговых двигателей.

На выходе блока включено реле боксования РБ1, воз­
действующее на вспомогательное реле РУ11. Реле РУ11 при 
включении выполняет следующие операции:

подает сигнал в устройство БА2, которое уменьшает 
напряжение тягового генератора (870, 878);

включает сигнальную лампу ЛС1 («Возбуждение Г1»); 
при включении тумблер ТАП (автомат, песок) подает 

напряжение на вентиль ВП1 подачи песка под первую по 
движению тепловоза колесную пару.

При ослаблении возбуждения тяговых двигателей чувст­
вительность защиты повышается вспомогательным контактом 
контактора КШ1 (185, 186), шунтирующим резистор СРБ1 
в цепи реле РБ1.

Превышение максимально допустимого тормозного тока. При
этом срабатывает реле максимального тормозного тока РМТ1, 
включенное на падение напряжения на тормозных резисто­
рах. Замкнувшийся контакт РМТ1 (2031, 2037) включает реле 
защиты РУ2, срабатывание которого приводит к отключению 
контактора КВ1, реле РУ26.

Вспомогательный контакт КВ1 отключает реле РТ6, и тор­
мозная схема разбирается. При замыкании контактов реле 
РУ26 загорается лампа ЛС1, а при размыкании контактов 
реле РТ6 теряют питание сигнальные лампы ЛС2 («Работа 
ЭДТ1») и ЛСЗ («Работа ЭДТ2») второй секции.

Нарушение автоматического регулирования режимов 
электродинамического торможения. При превышении макси­
мальных тормозного тока и напряжения возбуждения устрой­
ство БАЗ по пр. 1771 подает напряжение на сигнальную 
лампу ЛС14, а по пр. 662 —  на реле РУ2 с выключением 
контактора КВ1, а следовательно, реле РТ6, т. е. режима 
ЭДТ.

Проскальзывание (юз) колесных пар при электродинами­
ческом торможении. Для защиты от юза используется блок 
БВ (см. защиту от боксования). На выходе блока в этом 
режиме включено реле РЮ, которое при срабатывании вклю­
чает реле РУ12. При этом контактами РУ12 выполняются 
следующие операции: в устройство БАЗ вводится понижен­
ный сигнал задания токов якорей и возбуждения тяговых 
двигателей (2883, 2882), включается сигнальная лампа ЛС1 
(1761, 2021), включается звуковой сигнал СБ (2021, 2022). 
Защита обеспечивает обнаружение и прекращение юза при 
несинхронном проскальзывании хотя бы одной колесной пары.

Жалюзи тормозных резисторов не отключаются. Если 
жалюзи обдува тормозных резисторов при переходе в режим 
электродинамического торможения не открываются, контак­
ты БЖТ1, БЖТ2 конечных выключателей в цепи реле РУ2 
останутся замкнутыми и, следовательно, контактор КВ1 и 
реле РТ6 не включатся. Переход в режим электродинами­
ческого торможения не произойдет.

ПОЖАРНАЯ СИГНАЛИЗАЦИЯ И ПОЖАРОТУШЕНИЕ
Пожарные извещатели разделены на три группы, уста­

новленные в высоковольтной камере, дизельном помещении 
и в месте установки тормозных резисторов, и включены в 
цепь реле РУП1, РУП2, РУПЗ.

При возникновении пожара или очэга недопустимо вы­
сокой температуры в зоне извещателя его контакт размыка­
ется, что приводит к прекращению питания соответствую­
щего реле. Замкнувшийся контакт реле подает напряжение 
на соответствующий из светодиодов УД1, УД2, УДЗ как 
одной, так и (по межсекционным соединениям) другой 
секции.

Другой замкнувшийся контакт по пр. П42 подает питание 
на лампы ЛС15 («Пожар») и ЛС19, а через межсекционное 
соединение —  на лампу ЛС20 другой секции (определители 
аварийной секции).

При срабатывании реле РУП1 и РУП2 их замкнувшиеся 
контакты по пр. П36 подают напряжение на сирену СБ. 
При срабатывании реле РУПЗ (в режиме электродинамиче­
ского торможения) его замкнувшийся контакт (2056, 2055) 
подает напряжение на реле РУ2, что приводит к сбросу 
возбуждения тягового генератора.

При включении тумблера ТП1 (ТП2, ТПЗ) получает питание 
вентиль ВПТ порошкового пожаротушения в дизельном по­
мещении. С включением тумблера ТГТ подается напряжение 
на пиропатрон ПП газового пожаротушения в высоковольт­
ной камере.

При включении тумблера ТПА автоматического пожаро­
тушения его контакты подготавливают цепи включения вен­
тиля ВПТ и сигнализации от извещателей. При этом напря­
жение поступает на светодиод УД5 («Автоматика при прогре­
ве»). Кроме того, при срабатывании реле РУП1, РУП2, РУПЗ 
по пр. Н47 подается питание на вентиль ВА аварийной оста­
новки дизеля.

Проверка цепей сигнализации производится переключе­
нием тумблера ТПС. Его контакты размыкают цепи реле 
РУП1, РУП2 с последующей сигнальной реакцией, описанной 
выше.
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Кроме того, при включенном автомате ВА15 («Пожар») 
напряжением, поступающим на светодиод УД4, осуществля­
ется контроль цепи вентиля ВПТ.

СХЕМА УПРАВЛЕНИЯ ХОЛОДИЛЬНОИ КАМЕРОЙ
Питание в схему подается от автомата ВА14 («Холодиль­

ник») через контакты КМ (Х403, Х404) реверсивного меха­
низма контроллера и тумблера ТХ1 («Управление холодиль­
ником»).

АВТОМАТИЧЕСКИЙ РЕЖИМ
В этом режиме замыкающий контакт ТХ1 (Х406) вклю­

чает вентиль ВХ1, который подает воздух в систему пневмо­
регулятора, контролирующего поворот лопастей мотор-вен­
тилятора. Этим же контактом подается питание к датчикам 
ТРВ1, ТРМ1.

При достижении определенной температуры воды датчик 
ТРВ1 включает реле контроля температуры охлаждающей 
воды дизеля РУ2Г. Реле своим замыкающим контактом 
(Х531) включает контактор КХ1, подающий питание на дви­
гатель мотор-вентилятора охлаждения воды дизеля (горя­
чий контур), и вентиль ВХ2, подающий воздух в цилиндры 
открытия жалюзи горячего контура.

При достижении определенной температуры масла » 
датчик ТРМ1 включает реле контроля температуры масла 
РУ22, аналогично воздействующее на вентиль ВХЗ жалюзи 
и контактор КХ2 мотор-вентилятора охлаждения масла (хо­
лодный контур).

РУЧНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ХОЛОДИЛЬНОИ КАМЕРОЙ
При установке тумблера ТХ1 в положение «Ручное» по­

дается питание на тумблеры ТХ2, ТХЗ, которыми произво­
дится непосредственное управление устройствами холодиль­
ной камеры. Вентиль ВХ1 в ручном режиме теряет питание, 
и лопасти мотор-вентиляторов устанавливаются на максималь­
ный угол.

ПОДАЧА ПЕСКА ПОД КОЛЕСНЫЕ ПАРЫ ТЕПЛОВОЗА
При замкнутом контакте переключателя ПР-В (для движе­

ния вперед) и нажатии педали КН происходит подача песка 
под первую и четвертую колесные пары, а при замкнутом 
контакте ПР-Н (для движения назад) —  под шестую и третью 
колесные пары каждой секции тепловоза.

При нажатии кнопки КПП песок подается только под 
первую колесную пару ведущей секции. При экстренном 
торможении блокировка БУ6 крана машиниста замыкается 
и песок подается автоматически при скорости движения 
более 10 км /ч, когда замкнут контакт реле РКБ1.

Схемой предусмотрена автоматическая подача песка под 
первую колесную пару при боксовании.

УПРАВЛЕНИЕ ВЕДОМОЙ СЕКЦИЕИ
Схема предусматривает централизованное управление 

двумя тепловозными секциями с поста управления ведущей. 
Для этого электрические цепи каждой секции имеют отводы 
к штепсельным розеткам на торцах, соединенным электри­
ческими межсекционными кабелями. Через эти отводы, ро­
зетки и кабели осуществляется управление рабочими про­
цессами (розетки I T — ЗТ) и параллельное соединение акку­
муляторных батарей (розетки 1 РПБ —  2РПБ).

Например, питание цепи пуска дизеля второй секции 
тепловоза (при постоянном «минусовом» соединении акку­
муляторных батарей) при нажатии кнопки ПД2 на первой 
происходит по следующей цепи: контакты ПД2, контакты 
16 розетки 1Т первой секции, межсекционный кабель, кото­
рым контакты 16 розетки 1Т первой секции соединяются с 
контактами 6 розетки 1Т второй секции, далее по проводу 
1303 в цепи пуска дизеля второй секции.

Электрические цепи ведомой секции, для которых не 
предусмотрены отдельные аппараты управления на пульте 
ведущей (например, цепи электромагнитов МР1 —  MP4 регу­
лятора дизеля, включения устройств холодильника, тяги, 
электродинамического тормоза и др.), получают питание 
совмещенно, т. е. при. управлении ведущей по параллель­
ным отводам и межсекционным кабелям.

Питание этих цепей от органов управления своей секции 
отключается контактами КМ контроллера машиниста ведомой 
секции после снятия ее реверсивной рукоятки.

Потенциометр (ПТС) задания тормозной силы электро­
динамического тормоза на ведомой секции отключен контак­
тами КМ, напряжение задания тормозной силы с резистора 
передается с ведущей на ведомую секцию по пр. 2892, 
2895, тем самым обеспечивается одинаковое для обеих сек­
ций ограничение тормозной силы.

В режиме поддержания скорости при электродинами­
ческом торможении работает контур регулирования скорости 
только ведущей секции. Напряжение установки для внутрен­
него контура передается на ведомую секцию по пр. 2892, 
2898, благодаря чему обеспечивается равенство возбуждения 
тяговых электродвигателей и тормозных сил обеих секций. 
Контур регулирования ведомой секции отключен контактами 
реле РТЮ (2865, 2863).

ОТОПИТЕЛЬНО-ВЕНТИЛЯЦИОННАЯ УСТАНОВКА
Отопительно-вентиляционная установка кабин машиниста 

включается в режим обогрева (при включенных автоматах 
«Вентилятор» и «Обогрев кабины») переключателем ПК, опре­
деляющим ручное или автоматическое управление.

В автоматическом режиме обогрева управление осуще­
ствляется через контакты датчика ДТК, который настраива­
ется на желаемую температуру.

От тумблера ПК подается питание на контактор КМК. 
Главные его контакты подают питание на двигатель венти­
лятора, а вспомогательные (3674) подают питание на катушку 
контактора КНК1 включения нагревателей (тумблер «Обогрев 
кабины» включен).

В режиме вентиляции (автоматический выключатель ВАЗ 
не включен) схема обеспечивает только ручное управление 
с помощью тумблера ПК.

Привод вентилятора М К имеет две скорости вращения. 
Повышение скорости осуществляется включением тумблера 
«Вентилятор мин-макс» (ТМК), который шунтирует резистор 
СМК в цепи обмотки возбуждения двигателя.

УКАЗАТЕЛЬ ПОВРЕЖДЕНИЯ
В схему указателя входят: резисторы R11— R16, R21— R26, 

переключатель ПКУ контролируемых цепей и миллиампер­
метр УП. Резисторы подобраны таким образом, что каждой 
контрольной точке соответствует определенная величина 
тока, протекающего через прибор УП и, следовательно, 
определенное положение стрелки. Соответствие между по­
казаниями стрелки и контролируемыми аппаратами показа­
но в табличке под прибором.

При контроле возбуждения вспомогательного генератора 
прибор УП получает питание через резисторы R21— R26, а 
возбуждения тягового генератора —  через R11— R16 (пере­
ключатель ПКУ устанавливается в соответствующее положе­
ние).

СХЕМА ПОДКЛЮЧЕНИЯ ТОРМОЗНЫХ РЕЗИСТОРОВ 
К ТЯГОВОМУ ГЕНЕРАТОРУ

Схема используется для оперативного нагружения ди­
зель-генератор а без постановки тепловоза к реостатной 
станции. Схема также используется для проверки работо­
способности тормозных резисторов СТ1 — СТ6 и мотор-вен­
тиляторов МТ1 —  МТ2.

Для создания схемы производятся переключения (пока­
заны пунктиром на принципиальной электрической схеме 
силовых цепей тепловоза) для глухого параллельного соеди­
нения тормозных резисторов с минусовым выходом выпрями­
тельной установки.

Схема обеспечивает проверку в режиме, аналогичном 
тяговому. При этом обратная связь по току в системе регу­
лирования тягового генератора обеспечивается с помощью 
специальных шин, проходящих в окнах трансформаторов 
ТПТ1 и ТПТ4.

Кроме этого, при переводе схемы управления в режим 
проверки включается переключатель «Жалюзи ЭДТ» (ТЖТ) 
и его контактами производятся следующие операции:

размыкаются цепи катушек поездных контакторов П1 —
П6;
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шунтируются вспомогательные контакты поездных кон­
такторов;

включается вентиль ВЖТ открытия жалюзи тормозных 
резисторов.

УПРАВЛЕНИЕ ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕМ 
ТОРМОЗНОГО КОМПРЕССОРА

Работа электродвигателя Д К  компрессора возможна 
при выключенных автоматах ВА54, ВА52 и при работающем 
дизеле, когда замкнуты контакты реле повторителя РРН 
контактора КРН.

При включенном тумблере ТРК на одной из секций и 
достаточном снижении давления воздуха в питательной ма­
гистрали контакты реле давления РДК замыкают цепь пита­
ния реле РК.

Замыкающие контакты реле РК (5064, 5102) замыкают 
цепи питания реле времени РВК1, РВК2. Замкнувшиеся кон­
такты реле РВК1, РВК2 (5063, 5142) через контакты реле 
РК (5142, 5143), реле РТ (5134, 5135) замыкают цепь питания 
катушки контактора КДК; его главные контакты (5097, 5092) 
замыкают цепь питания обмоток якоря и возбуждения 
электродвигателя ДК через резистор СПК, а вспомогатель­
ные (5116, 5119) прекращают питание реле времени РВК1 
(5067, 5141), обеспечивают самопитание контактора КДК.

Через выдержку времени реле РВК1 его контакт (5164, 
5165) включает контактор КУДК; его главные контакты (5094,
5 092) подают полное напряжение на электродвигатель ДК, вспо­
могательные (5066, 5068) отключают вентиль разгрузочного 
устройства ВРК. В результате тормозной компрессор 
переходит в рабочий режим с номинальной частотой 
вращения.

При достаточном повышении давления воздуха реле РДК 
отключает реле РК, что приводит к отключению реле РВК2 
контакторов КДК, КУДК, отключению вентиля разгрузочного 
устройства ВРК.

Главные контакты контакторов, последовательно размы- 
каясь, отключают электродвигатель ДК. Схема возвращается 
в исходное состояние.

ИЗМЕНЕНИЯ В ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ СХЕМАХ 
ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ121 

Схема 2125.70.01.005ЭЗ

С № 017 — лампа прожектора ПЖ50-500 заменена лампой 
КГМ110-600; отменены пожарные извещатели ДТ5, ДТ6; в 
кузове введены розетки Р07, Р08; отменены вентиль ВОТ 
и кнопка КОТ; введен датчик ДОТЗ в цепи ИГ.

С № 019 —  приборы типа М4200 заменены приборами 
типа М43200; приборы типа М151 заменены приборами М1611; 
тумблер ТЖ типа ТВ1-2 заменен тумблером ТБН типа П2Т-23; 
изменена принципиальная схема тепловоза в связи с вводом 
узла ДРН; отменены реле РБ2 и резистор СРБ2; введена 
таблица маркировки панелей реле.

С № 022 —  отменены выключатель ВА16 и электродви­
гатель МВК; изменен тип выключателя КПП с ВК21 -21-20110 
на ВК21-21-11130.

С N9 023 —  вентили ВТА и ВТН типа ВВ-1111, 110 В 
заменены вентилями ВВ-1315, 110 В; вентиль ВП7 типа ВВ-1111, 
75 В заменен на вентиль ВВ-1313, 75 В; исключены рези­
сторы R32 и R33 (изменения проведены в связи с переста­
новкой вентилей с дизеля на стенку кузова).

С № 026 —  введены светильник Л34 с лампой СИ 0-60 и 
тумблер Т08 типа ТВ1-4.

С N2 027 —  введен резистор СИД и исключен из схемы 
шунт Ш5; в связи с метрологическими требованиями изме­
нено подсоединение к шунтам LU2, ШЗ, LD4; в связи с вводом 
пятиминутного режима работы ЭДТ в схему введено реле 
времени РМТЗ типа ВЛ-52, 110 В.

С № 033 —  реле типа Р45ГЗ-11УЗ заменено на реле типа 
РМ-1110УЗ-02 А (РЗН); введен резистор СРЗН2 типа ПС-40102; 
введена панель реле с маркировкой 2125.70.45.035 (измене­
ние 05).

С № 036 —  введено реле РТ9-2; изменена компоновка 
панелей пульта управления; исключены из схемы разъемы
1 и 10; добавлена панель 2; введено порошковое пожаро­
тушение; исключено реле РУ19.

С № 035 —  в связи с повышением оборотов дизеля 
вводятся реле РВК, РДК, РУ27, РУ28 и диод Д10.

С № 040 —  реле Р45-Г5-11 заменено на реле типа 
РМ2112-12 с применением промежуточного реле РУ5.

С № 038 —  изменена схема подключения устройства 
КУА13 к аккумуляторной батарее (минуя резистор СЗБ).

С № 042 —  отменен резистор R3.
С № 045 —  электронагреватели аккумуляторного отсека 

типа ТЭН78А 13/2,5 Р220 заменены нагревателями типа
ТЭН126А13/0,5 С110.

С № 048 —  изменены: подключение сигнализации ламп 
адсорберов ЛС21 и ЛС22, маркировка мотор-вентиляторов 
холодильной камеры МХ1 и МХ2, монтаж вентилей правой 
стенки дизельного помещения ВП7 и ВТН, установка аппа­
ратов КВЗ и ТПТ6, расположение клеммника ХТ22 и разъемов 
Р2 и М.

С № 052 —  комплектные устройства автоматики КУА-13 
и КУА-14 заменены устройствами КУА-13Б и КУА-14Б (соответ­
ственно); внедрены резервная схема возбуждения на КУА-13Б 
и упрощенная схема ЭДТ; изменен монтаж цепей возбуж­
дения вспомогательного генератора.

С № 055 —  введен режим холостого хода без предва­
рительного перевода контроллера машиниста в нулевую 
позицию, введено реле РВ5.

С № 056 —  отменен тумблер ТПР «Перемежающийся 
режим».

С № 060 —  введен тумблер ТОЗ «Освещение ВВК» и 
провод 0329.

С № 066 —  на тепловозе 2ТЭ121 будут произведены 
следующие изменения электрической схемы:

вводится электрический привод тормозного компрес­
сора;

.комплект датчиков давления типа ЭДМУ будет заменен 
на индикаторы типа ИД-1 (приемник давления типа ПД1 и 
указатель давления типа УД-800) с обязательной установкой 
блоков питания каждого индикатора от блока питания БП 
типа УП1;

внедряется унифицированный пульт управления с унифи­
цированным контроллером машиниста типа КМ-2201;

вводится радиостанция типа «Транспорт»;
исключается контактор КТБ2 с передачей его функций 

контактору КТБ.

Б. А. ПЛЮЩЕВ, В. А. ЩЕРБАКОВ,
ПО «Лугансктепловоз»,

С. Н. ПЕТРУЩЕНКО,
Главное управление локомотивного 

хозяйства МПС
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МОДЕРНИЗАЦИЯ ТЯГОВОГО ТРАНСФОРМАТОРА

U  а электровозах В/185 депо Абакан 
П  Красноярской дороги стали выхо­
дить из строя тяговые трансформаторы 
ОНДЦЭ-10000/25. Причина — электри­
ческий пробой изоляции сетевой об­
мотки из-за наличия металлической пы­
ли в трансформаторном масле.

Она возникает в электронасосах 
ТТ-63/10 при истирании и разрушении 
рабочих колес вследствие малой длины 
шпоночного паза, прослабленной по­
садки рабочих колес, а также из-за 
отвинчивания гаек крепления этих ко­
лес на валах. Недостаточная жесткость 
гильзы подшипника заднего подшип­
никового вала приводит к вибрациям, 
особенно сильным на частотах 800— 
900 Гц, а также повышенному шуму.

Изготовитель электронасосов — 
НПО «Молдавгидромаш» — занимает­
ся улучшением конструкции насоса 
ТТ-63/10. Кроме того, специалисты раз­
рабатывают конструкцию нового элект­
ронасоса с улучшенными техническими 
данными.

Чтобы установить, как влияет мо­
тор-вентилятор на вибронагрузки 
электронасоса, в МИИТе измерили ве­
личины вибронагрузок электронасосов 
на трансформаторах электровозов 
BJ185 и ВЛ80С. Никаких существенных 
отличий не обнаружено.

Металлическая пыль в трансфор­
маторном масле обнаружена и на 
электровозах BJ180C. Однако изоляция 
сетевой обмотки не пробивалась. При

почти одинаковом расстоянии от обмо­
ток до ярма трансформаторы локо­
мотивов ВЛ80С имеют значительно 
большее (почти в 2 раза) расстояние 
от сетевой обмотки до прессующего 
кольца, чем трансформаторы электро­
возов ВЛ85 из-за различий в располо­
жении сетевых обмоток.

Чтобы увеличить примерно в 1,5 
раза изоляционное расстояние, сталь­
ные прессующие кольца трансфор­
маторов ОНДЦЭ-Ю 000/25 были за­
менены на стеклопластовые с № 630267 
(электровоз ВЛ85 № 107). На двух 
локомотивах (ВЛ85 № 057 и 081) за­
менили изоляторы вводов сетевой об­
мотки после их перекрытия электри­
ческой дугой и разрушения. Кроме 
того, на многих электровозах наблюда­
лось свечение в виде светлого пятна 
диаметром 15— 20 мм возле крепления 
изоляторов.

Сравнив конструкции вводов се­
тевой обмотки, установленных на 
электровозах ВЛ85, с вводами, ранее 
применявшимися на локомотивах 
ВЛ80Т, ВЛ80С и других типов, пришли 
к выводу, что причиной свечения яв­
ляется разложение резиновых прок­
ладок между изоляторами и крепеж­
ными сухарями из-за больших токов 
утечки.

Для усиления электрической проч­
ности изолятора на модернизирован­
ном трансформаторе применена бу- 
мажно-бакелитовая трубка. С транс-

УДК 629.423.1.064.5: 621.314.21.004.69

форматора № 630333 (электровоз ВЛ85 
№ 137) высота расширителя увеличена 
примерно на 120 мм, чтобы повысить 
уровень масла во вводах сетевой об­
мотки (если нарушится их герметич­
ность).

Консольное крепление блока ра­
диаторов к стенке бака стало причиной 
течи масла в месте соединения блока 
с маслопроводом. При модернизации 
трансформаторов предусмотрено кре­
пление блока радиаторов к двум 
балкам, опирающимся на усиленный 
каркас для установки мотор-вентилято­
ра. Кроме того, введено дополнитель­
ное крепление каркаса к полу кузова.

Наибольшее число трансформато­
ров вышло из строя на электровозах 
ВЛ85 № 031 и 044. Их комиссионные 
обследования не выявили неисправ­
ностей в защитах трансформаторов. 
Нелинейные сопротивления, огра­
ничители перенапряжений, цепочки 
R-C были исправны.

В трансформаторном масле всех 
трансформаторов, вышедших из строя, 
комиссия зафиксировала наличие ме­
таллической пыли. Все поврежденные 
агрегаты имеют аналогичный характер 
дефектов. Повышенный выход из строя 
трансформаторов на электровозах 
ВЛ85 № 031 и 044 определялся недо­
статками их изготовления, а не особен­
ностями эксплуатации.

Инж. В. П. КУКАНОВ, ВЭлНИИ

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕИ

В магазине «Транспортная книга» 
имеются в продаже следующие 

издания:
Аникеев И. П., Антропов В. С. Ремонт 
электрооборудования тепловозов: 
Учебник для СПТУ.— 30 к.;
Бородин А. П. Электрическое обору­
дование тепловозов: Учебник для
СПТУ,— 90 к.;
Вайнштейн А. А., Павлов А. В. Кор­
розионные повреждения опор контакт­
ной сети.— 30 к.;
Вилькевич Б. И. Автоматическое управ­
ление электрической передачей и 
электросхемы тепловозов.— 1 р. 10 к.; 
Исаев И. П., Фрайфельд А. В. Беседы
об электрической железной дороге.— 
1 р. 90 к.
Караев Р. И. и др. Электрические сети

и электросистемы: Учебник для ву­
зов.—  1 р.;
Красковская С. Н. и др. Текущий ремонт 
и техническое обслуживание электро­
возов постоянного тока.—  2 р. 10 к.; 
Морошкин Б. Н. Электрическое обору­
дование тепловоза ТЭП60 — 1 р. 60 к.; 
Нестеров А. М. и др. Ремонт электро- 
подвижного состава железных дорог: 
Пособие мастеру депо: Справочник.— 
95 к.;
Пойда А. А. и др. Тепловозы: (Механ. 
оборудование, устройство и ремонт): 
Учебник для техн. школ.— 1 р. 20 к.; 
Сидоров Н. И., Сидорова Н. Н. Как 
устроен и работает электровоз.—
1 р. 50 к.;
Тепловоз ТЭМ2У: (Руководство по
эксплуатации и обслуживанию). 1988.—

256 с.—  1 р. 50 к.;
Тепловоз ТЭМ7.—  1989.—  296 с.—
1 р. 60 к.;
Тормозное оборудование железнодо­
рожного состава. Справочник.— 
1989.— 496 с.—  2 р. 10 к;
Харииов В. Ф . Защита контактной сети 
постоянного тока от коротких замыка­
ний.—  1987.—  96 с.—  25 к.

Желающие приобрести перечисленные 
издания должны направить заказы в 
отдел книжной торговли издательства 
(103051, г. Москва, ул. Сретенка, 
д. 27/29). Москвичи и жители области 
могут купить литературу в магазине 
«Транспортная книга» (г. Москва, 
ул. Садовая-Спасская, д. 21, проезд до 
станции метро «Красные ворота»).

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Машинисту о вагонах

НЕИСПРАВНОСТИ КОЛЕСНЫХ ПАР

Рис. 4. Схема измерения проката и толщины гребня:
а — проката колеса; б — толщины гребня

Рис. 5. Схема проверки 
толщины гребня Зазора нет

В связи с повышением на железных 
дорогах СССР интенсивности экс­

плуатации подвижного состава все ча­
ще складываются ситуации, когда ло­
комотивной бригаде необходимо 
осмотреть вагоны и принять решение 
о возможности дальнейшего следова­
ния поезда. Среди наиболее ответст­
венных узлов вагона —  колесные пары. 
В соответствии с п. 10.1 Правил тех­
нической эксплуатации железных до­
рог Союза ССР они должны удовлет­
ворять требованиям соответствующей 
инструкции по освидетельствованию, 
ремонту и формированию, утвержден­
ной МПС.

Техническое обслуживание вагонов 
в поездах в первую очередь преду­
сматривает проверку состояния коле­
сных пар, при.которой специальными 
шаблонами выполняют замеры. Осно­
вные требования к техническому

состоянию колесных пар изложены в 
главе 10 Правил технической эксплуа­
тации и более подробно в п. 3.2 Ин­
струкции осмотрщику вагонов. В связи 
с тем что при сходе вагонов с рель­
сов, а также в случае крушения воз­
можно возникновение неисправностей 
колесных пар, угрожающих безопасно­
сти движения, они не допускаются к 
следованию в поездах до осмотра и 
признания годными для эксплуатации.

Запрещается включать в поезда ва­
гоны, у которых на колесной паре об­
наружатся следующие дефекты или не­
исправности:

поперечная трещина в любой части 
оси, которую выявляют по таким при­
знакам: в сырую погоду над трещиной 
образуется валик из пыли и ржавчи­
ны; зимой этот валик покрывается 
инеем, при этом размер иголок инея 
над трещиной больше, чем в других 
местах оси;

протертость средней части оси глу­
биной более 2,5 мм;

сдвиг или ослабление ступицы ко­
леса на оси. Данные неисправности 
определяют по состоянию контроль­
ных белых полос и краевых рисок, 
нанесенных в месте сопряжения сту­
пицы колеса и подступичной части оси 
(рис. 1);

выщербины на поверхности катания 
колеса глубиной более 10 мм или дли­
ной более 50 мм у грузовых и более 
25 мм у пассажирских вагонов (рис. 2);

откол наружной грани обода колеса 
глубиной более 10 мм, а также откол, 
при котором ширина оставшейся части 
поверхности катания менее 120 мм 
(см. рис. 2). Кроме того, в поврежден­
ном месте (независимо от размеров 
откола) имеется трещина, распростра­
няющаяся в глубь металла;

трещины ступицы, диска или обода 
колеса, показанные на рис. 3;

Рис. 1. Признаки ослабления соединения 
ступицы колеса и подступичной части оси:
/ — неокрашенная полоска; 2 — трещина 
слоя краски

Рис. 2. Дефекты поверхности катания:
1 — выщербины глубиной более 10 мм;
2 — выщербины длиной более 50 мм; 3 — 
откол; 1 — ширина до откола менее 120 мм; 
h — откол наружной грани глубиной более 
10 мм

Рис. 3. Дефекты ступицы, диска и обода 
колеса:
I  — трещины; 2 — местное уширение свы­
ше 5 мм; 3 — ползун более 2 мм; 4 — 
навар
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Рис. 6. Остроконечный накат на гребне 
колеса

местное увеличение ширины обода 
колеса (раздавливание) более 5 мм 
(см. рис. 3);

прокат по кругу катания более 5 мм 
у пассажирских вагонов в поездах, сле­
дующих со скоростью свыше 120 км /ч , 
но менее 140 км /ч , более 7 мм в 
поездах дальнего сообщения и более 
8 мм местного и пригородного, а также 
более 9 мм у грузовых вагонов. Схе­
ма измерения проката показана на 
рис. 4;

ползун (выбоина) на поверхности 
катания у вагонов с роликовыми под­
шипниками глубиной более 1 мм и

НОВЫЕ КНИГИ

с подшипниками скольжения более
2 мм (см. рис. 3). Данный дефект 
можно легко определить по ритмич­
ным ударам неисправного колеса о 
рельсы. Как правило, ползун —  резуль­
тат неудовлетворительной работы тор­
мозов вагона.

Если глубина ползуна на колесной 
паре с роликовыми подшипниками бо­
лее 1 мм, но не более 2 мм, то раз­
решается довести такой вагон без от­
цепки от поезда со скоростью не вы­
ше 100 км /ч  в пассажирском и 70 км /ч  
в грузовом до ближайшего пункта тех­
нического обслуживания (ПТО). При 
глубине ползуна от 2 до 6 мм до­
пускается следование вагона в поезде 
до ближайшей станции со скоростью
15 км /ч . При этом тормоз вагона дол­
жен быть выключен и отпущен. Глуби­
ну ползуна определяют абсолютным 
шаблоном по схеме, представленной 
на рис. 4, а.

Измерения выполняют в нескольких 
сечениях обода колеса;

навар (повреждение поверхности 
катания колеса, вызванное смещением

И ПЛАКАТЫ

металла) высотой: у колесных пар пас­
сажирских вагонов более 0,5 мм и 
грузовых —  более 1 мм (см. рис. 3). 
В случае обнаружения на промежуточ­
ной станции вагона с колесной парой, 
имеющей навар, порядок следования 
установлен, как для ползуна;

толщина- гребня менее 25 мм у 
грузовых вагонов и менее 28 мм у 
пассажирских, которую измеряют на 
расстоянии 18 мм от его вершины абсо­
лютным шаблоном по схеме, показан­
ной на рис. 5;

остроконечный накат на участке 
сопряжения подрезанной части гребня 
с его вершиной (рис. 6).

Знание локомотивными бригадами 
основных видов неисправностей колес­
ных пар, способов их определения и 
норм допуска к эксплуатации несом­
ненно будет способствовать повыше­
нию безопасности движения поездов 
в сложных условиях работы железных 
дорог.

Д -р техн. наук В. Н. ФИЛИППОВ, 
канд. техн. наук, И. В. КОЗЛОВ, МИИТ

_  1991 г. в издательстве «Транспорт» 
KS выходят в свет новые книги и пла­
каты.

ЧЕКУЛАЕВ В. Е., ЗАЙЦЕВ А. И. Вос­
становление контактной сети и воздуш­
ных линий.— 9 л.— (Б-чка электрифи­
катора).

В брошюре рассмотрена система 
оперативного управления восстановле­
нием устройств электроснабжения, 
описаны действия дежурного района 
контактной сети, а также работников 
дистанций электроснабжения и смеж­
ных хозяйств при нарушениях работы 
устройств контактной сети и воздуш­
ных линий. Приведены также характер­
ные случаи повреждений устройств и 
способы их ускоренного восстановле­
ния. Техника безопасности при веде­
нии восстановительных работ. Издание 
рассчитано на электромонтеров кон­
тактной сети.

БЕЛЯЕВ И. А. Устройство контактной 
сети на зарубежных дорогах.— 5 л.

В книге описаны рациональные кон­
струкции основных устройств контакт­
ной сети, нашедшие массовое приме­
нение за рубежом, а также приме­
няемые на ряде наших дорог, но не 
получившие широкого распростране­
ния; В ней дан обзор наиболее эффек­
тивных методов обслуживания контакт­

ной сети, применяемых за рубежом, 
и используемые при этом средства.

На основе анализа конкретных кон­
струкций и методов показано, что они 
позволяют повысить надежность и эко­
номичность работы электрифициро­
ванных железных дорог страны. Книга 
рассчитана на инженерно-технический 
персонал, связанный с проектировани­
ем, монтажом и техническим обслужи­
ванием контактной сети.

ДЕМЧЕНКО А. Т. Пространственные 
к о н т а к т н ы е  п о д в е с к и . — 9 л.

Здесь приведены конструктивные 
особенности контактных подвесок но­
вого вида, метода расчета, характе­
ристики и преимущества перед под­
весками известных типов. Описаны 
методика и технология проведения 
испытаний подвесок, результаты опыт­
ной эксплуатации. Книга представит ин­
терес для инженерно-технических ра­
ботников, занятых обслуживанием, 
строительством и проектированием 
контактной сети. <

САПРЫКИНА Е. Н. Заземление 
воздушних линий при выполнении 
работы со снятием напряжения: Комп­
лект из пяти плакатов.— 45X60 см.

БАРАНОВ Е. А., ЧЕКУЛАЕВ В. Е. 
Воздушные стрелки контактной се­
ти: Комплект из трех плакатов.—

60X90 см. На плакатах показано  ̂
устройство, приведены основные тех- ^  
нические параметры воздушных стре­
лок.

БАРАНОВ Е. А., ЧЕКУЛАЕВ В. Е. 
Разъединители контактной сети и 
переключатели станций стыкования: 
Комплект из трех плакатов.— 60Х 
X  90 см.

На плакатах изображены разъеди­
нители контактной сети, находящиеся 
в эксплуатации на дорогах МПС. 
Комплекты плакатов предназначены 
для работников электрификации и 
энергетического хозяйства.

Заказы на новые книги и пла­
каты принимаются отделениями изда­
тельства «Транспорт», центральным 
магазином «Транспортная книга» 
(107078, Москва, Садовая Спасская ул., 
д. 21). Отдел «Книга— почтой» этого 
магазина (11 3114, Москва, 1-й Павелец­
кий пр., д. 1/42, корп. 2) и отделе­
ния издательства высылают литературу 
наложенным платежом. Заказать не­
обходимую литературу можно также 
непосредственно в отделе книжной 
торговли издательства (103051, Моек- ^ 
ва, ул. Сретенка, д. 27/29).
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угплон изобретателя и рационализатора

Устройство АЛС-ЕН 
повышает безопасность

Группа ученых НПО «Союзжелдор- 
автоматизация», (109029, г. Москва, 
ул. Нижегородская, 27) и МИИТа 
(101055, г. Москва, ул. Образцова, 15) 
разработали систему автоматической 
локомотивной сигнализации повышен­
ной помехозащищенности- и значности 
(АЛС-ЕН). Система предназначена для 
повышения надежности, помехозащи­
щенности и расширения информатив­
ности локомотивной сигнализации. 
Совместно с системой САУ1* устрой­
ство AJ1C-EH исключает проезд запре­
щающих сигналов и превышение Допус­
тимых скоростей движения по боковдм 
путям станций. Повышение надежности 
достигается использованием современ­
ной элементной базы, введением само­
контроля в аппаратуру, увеличением 
периодичности обслуживания системы, 
а также сокращением габаритов аппа­
ратуры.

Возросшая достоверность информа­
ции при одновременном увеличении ее 
объема является следствием использо-

"V вания в канале связи двукратной фазо­
разностной модуляции и модифициро­
ванного кода Бауэра. При этом на ло­
комотив передается полный объем ин­
формации в рамках требований ПТЭ, 
инструкций по сигнализации и движе­
нию поездов.

Информация, принятая с пути, пред­
ставляется на локомотивном индикато­
ре в виде значения контролируемой 
скорости в конце блок-участка, при 
движении выше которой делается про­
верка бдительности машиниста. А если 
скорость выше допустимой, срабатыва­
ет автостоп. Дополнительно индициру­
ется число свободных блок-участков 
(до 5), сигналы КЖ, красный и белый 
мигающий, соответствующий пригласи­
тельному на станционном светофоре. 
Используется предварительная свето­
вая сигнализация о контроле бдитель­
ности, индикации о движении по стан­
ции и укороченным блок-участкам.

Выпуск устройств АЛС-ЕН организо­
ван на Харьковском заводе «Транс­
связь» (310102, г. Харьков, ул. Достоев­
ского, 16) и Киевском электротехни­
ческом заводе «Транссигнал» (252054, 
г. Киев, ул. Жуковского, 97).

%
Контроль и настройка 
температуры дизеля

Рационализаторы депо Омск Запад­
но-Сибирской дороги (644020, г. Омск) 
изготовили прибор для контроля и на­

стройки режима системы автоматиче­
ского регулирования температуры ди­
зеля тепловоза. В отличие от обще­
принятой методики контроля и на­
стройки термореле и указателей темпе­
ратуры в стационарных условиях при­
бор позволяет выполнять подобные 
операции непосредственно на тепло­
возе, а также контролировать работу 
пневматического привода жалюзи.

Принцип работы прибора заключа­
ется в следующем. Нагревают термо­
реле в корпусе трубчатого сопротивле­
ния типа ПЭВ, который подключают 
к аккумуляторной батарее тепловоза. 
При этом наблюдают за процессом 
по протарированному указателю тем­
пературы. Контролируют работу по­
следнего подачей на его вход калибро­
ванных сопротивлений и проверкой со­
ответствия показываемой температуры 
значениям по шкале тарированного 
прибора.

Срабатывание автоматического 
привода жалюзи фиксируют по инди­
кации газоразрядной лампы.

Прибор обладает рядом преиму­
ществ. Например, настраивать темпе­
ратурный режим системы автоматиче­
ского регулирования температуры ох­
лаждающей воды и масла можно на ра­
ботающем тепловозе без удаления 
термореле из трубопроводов. Прибор 
позволяет ускорить процесс контроля 
и настройки указателей и датчиков, 
дает возможность сократить расход 
топлива тепловозом за счет качествен­
ной настройки параметров системы ав­
томатического регулирования охлаж­
дением. Годовой экономический эф­
ф е кт—  311 руб. на 1 тепловоз.

Автоматическое 
управление 
магистральным 
тепловозом

Сотрудники Белорусского института 
инженеров железнодорожного транс­
порта (246653, г. Гомель, ул. Кирова, 34) 
разработали устройство для автома­
тического управления магистральным 
тепловозом при ведении поезда в соот­
ветствии с графиком движения. Уст­
ройство состоит из блока питания и 
управляющего блока. Блок питания 
предназначен для преобразования нап­
ряжения бортовой сети тепловоза в 
стабилизированные напряжения ± 15 ; 
-(-5; ± 2 4  В, питающие микросхемы 
и электромагнитные реле. Управ­
ляющий блок получает информацию от 
программного устройства и датчиков

скорости движения, которыми обо­
рудуют тепловоз.

Программу движения поезда за­
дают временами хода по контрольным 
участкам, составляющим перегон. Про­
граммное время движения поезда вы­
числяют непрерывно по мере дви­
жения как частное от деления пройден­
ного по контрольному участку расстоя­
ния на программную скорость движе­
ния, которое в свою очередь вычисляют 
как частное от деления длины контроль­
ного участка на программное время 
движения по нему.

При переходе на автоматическое 
управление в начальный момент 
запоминают значение обобщенного 
отклонения. Если с течением времени 
это значение изменяется на величину, 
превышающую заранее заданную зону 
нечувствительности, то положение кон­
троллера машиниста изменяют на одну 
позицию в направлении, определяе­
мом знаком изменения обобщенного 
отклонения.

Датчики скорости движения уста­
навливают на буксы. Сигналы от датчи­
ков поступают в узел выделения ми­
нимальной или максимальной ве­
личины, размещенный в управляющем 
блоке. При движении тепловоза на хо­
лостом ходу узел выделения выбирает 
наибольший сигнал, соответствующий 
скорости колесной пары, вращающейся 
быстрее остальных, а следовательно, 
имеющей наименьшее проскальзыва­
ние. При движении в режиме тяги вы­
бирают сигнал скорости от самой мед­
ленной колесной пары, который и при­
нимают в качестве скорости движения 
поезда. Непосредственно соединяются 
с электрической схемой тепловоза 
блок питания, подключаемый к аккуму­
ляторной батарее тепловоза, а также 
исполнительный узел управляющего 
блока, состоящий из электромагнитных 
реле. Контакты этих реле подключены 
параллельно пальцам контроллера ма­
шиниста.

На лицевой панели управляющего 
блока расположены измерительные 
приборы. С помощью соответствую­
щих переключателей они подключают­
ся к различным точкам управляющего 
блока. Для подключения дополнитель­
ных измерительных приборов на той 
же панели предусмотрены гнезда. С 
помощью штепсельных разъемов, рас­
положенных на задней стенке управ­
ляющего блока, последний соединяет­
ся с блоком питания, электрической 
схемой тепловоза и датчиками. К уп­
равляющему блоку может быть 
подключен также быстродействующий 
самопишущий прибор. Годовой эконо­
мический эффект от внедрения уст­
ройства составит 182 тыс. руб. на 100 
секций тепловоза.
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УСОВЕРШЕНСТВОВАННЫЙ ТОКОПРИЕМНИК

электроснабжение

И нтенсификация перевозочного про­
цесса и скоростей движения предъ­

являет повышенные требования к на­
дежности устройств контактной сети 
и токоприемников. Наиболее часто то­
коприемники подвижного состава пов­
реждаются на воздушных стрелках и 
сопряжениях анкерных участков из-за 
некачественной их регулировки и экс­
плуатации. К неисправностям приводят 
также неправильные действия локомо­
тивных бригад на станциях.

В соответствии с ГОСТ 27518— 87 
диагностическое обеспечение контакт­
ной сети должно включать параметры, 
методы, средства и правила диагно­
стирования. Указанием № ЦЭТ-38 от 
15.11.79 г. для выявления разрегули­
рованных мест предусмотрен ее еже­
годный объезд повышенным нажатием 
200— 230 Н (20— 23 кгс). Диагностиче­
скими параметрами при объезде кон­
тактной сети повышенным нажатием 
являются допустимая величина поджа- 
тия фиксаторов и точки подхвата про­
вода полозом на воздушных стрелках 
и сопряжениях.

Из-за загруженности вагонов-лабо­
раторий контактной сети на магист­
ральных участках и в связи с тем, что 
токоприемники, установленные на них, 
такого нажатия не обеспечивают или 
искажают статистическую характери­
стику при увеличении нажатия, пути 
объезжают электровозами с двумя или 
более поднятыми токоприемниками. 
Однако это не дает объективной кар­
тины о состоянии устройств контакт­
ной сети.

Конструктивные решения, увеличи­
вающие статическое нажатие диагно­
стического токоприемника на контакт­
ный провод, достаточно сложны, ме­
таллоемки, значительно усложняют 
эксплуатацию подъемно-опускающего 
механизма. Кроме того, они не поз­
воляют менять нажатие при объезде 
контактной сети на постоянном и пере­
менном токах.

По заказу службы электроснабже­
ния Западно-Сибирской дороги специа­
листы Омского института инженеров 
железнодорожного транспорта созда­
ли токоприемник для объезда контакт­
ной подвески повышенным нажатием. 
Он обеспечивает во всем диапазоне 
рабочих высот требуемое статическое 
нажатие. Применение в его приводе 
резино-кордного упругого элемента 
позволяет избавиться не только от до­
полнительно устанавливаемых уст­
ройств, но и от подъемных и опускаю­
щих пружин, пневматического цилинд­
ра и делает конструкцию менее ме­
таллоемкой.
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Пневматическая схема управления 
токоприемником очень проста и вклю­
чает в себя разобщительный кран, под­
ключенный к выходу пневматического 
редуктора. Выход пневматического ре­
дуктора через клапан токоприемника 
подсоединен к входу разобщительного 
крана, выход которого снабжен мано­
метром и связан с резино-кордным 
упругим элементом.

Чтобы поднять токоприемник, пода­
ют питание на обмотку пневматическо­
го клапана токоприемника через кон­
такты конечных выключателей ВК, уста­
новленных на дверях высоковольтной 
камеры и осмотровой вышки.

После подъема и стабилизации дав­
ления сжатого воздуха в резино-корд- 
ном упругом элементе, что фиксиру­
ется по манометру, разобщительные 
краны закрываются, так как привод 
токоприемника в процессе работы в 
дополнительной подпитке сжатым воз­
духом не нуждается.

Опускают токоприемник отключе­
нием выключателя. Клапан токоприем­
ника сообщает полость резино-кордно­
го упругого элемента с атмосферой. 
Токоприемник под действием собствен­
ной силы тяжести опускается. В слу­
чае непредвиденного открытия дверей 
высоковольтной камеры, смотровой 
вышки, при нарушении питания клапана 
токоприемника или неисправности тру­
бопровода, ведущего к резино-корд- 
ному упругому элементу, токоприем­
ник опускается принудительно. Это по­
зволяет исключить попадание обслужи­
вающего персонала под потенциал кон­
тактной сети.

Элементы пневматической схемы, 
позволяющие осуществлять управле­
ние токоприемником, вынесены на па­
нель пульта управления в смотровой 
вышке.

Для оперативного наблюдения за 
параметрами, регистрируемыми аппа­
ратурой, на токоприемнике предусмот­
рены устройства визуального контро­
ля зигзага и высоты контактного про­
вода. Статическое нажатие, рам токо­
приемника контролируется по мано­
метру в соответствии с таблицей зависи­
мости давления сжатого воздуха в ре- 
зино-кордном упругом элементе от вы­
соты подъема токоприемника.

Чтобы токоприемники или контакт­
ная подвеска при объезде ее повы­
шенным нажатием не повреждались, 
предлагаемая конструкция снабжена 
устройством автоматического аварий­
ного опускания.

Перед каждым выездом на линию 
необходимо осмотреть токоприемник, 
проверить целостности его узлов и де­
талей. Затем поднимают токоприем-
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ник, выставив требуемое статическое 
нажатие по манометру, показывающе­
му давление сжатого воздуха в резино­
кордном упругом элементе. После это­
го проверяют с помощью динамомет­
ра соответствие характеристик в диа­
пазоне рабочих высот токоприемника. 
Ежеквартально следует проводить ре­
визию токоприемника с проверкой всех 
его характеристик.

Описанный токоприемник установ­
лен на дрезине-лаборатории контакт­
ной сети и внедрен на дистанции элект­
роснабжения станции Московка Омско­
го отделения Западно-Сибирской до­
роги. Это позволило проверять состо­
яние контактной сети станций по не­
обходимости, а контактную сеть ма­
гистральных участков — между плано­
выми объездами вагоном-лаборато­
рией.

Ожидаемый годовой экономиче­
ский эффект от внедрения новых то­
коприемников йа Омском отделении 
дороги составит 7860 руб.

Первые поездки дрезины-лаборато- 
рии свидетельствуют о целесообраз­
ности ее использования. Об этом го­
ворит выявление двух серьезных не­
исправностей на контактной сети глав­
ного хода, которые могли привести 
к аварийной ситуации и вызвать вы­
нужденную задержку поездов.

Дальнейшее улучшение предлагае­
мого токоприемника позволяет усо­
вершенствовать диагностирование кон­
тактной сети повышенным нажатием в 
зависимости от числа контактных про­
водов.

Сейчас по заказу ЦТ МПС специ­
алисты ОмИИТа и ВЭлНИИ разрабаты­
вают варианты базовых (работающих 
как на постоянном, так и переменном 
токе) токоприемников для электропод- 
вижного состава магистральных элект­
рифицированных дорог. Общим эле­
ментом этих приводов и в описан­
ном, будет резино-кордный упругий 
элемент, предложенный ОмИИТом 
еще в 1967 г.

Внедрение такого привода позволит 
получить значительный эффект от из­
менения нажатия токоприемника (как 
дистанционно, так и автоматически) 
в зависимости от скорости подвижно­
го состава, снимаемого тока, наличия 
гололеда или автоколебаний на кон­
тактных проводах.

Заинтересовавшиеся разработкой 
могут заключить с ОмИИТом взаимо­
выгодный договор на изготовления то­
коприемника с повышенным нажатием.

Д-р техн. наук В. П. МИХЕЕВ, 
канд. техн. наук В. М. ПАВЛОВ, 

инж. С. С. КАЗАКОВ, 
ОмИИТ
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(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 9, 10, 11, 1990 г.)

К ак всегда, неожиданно раздались 
выстрелы зениток, пулеметов. Лю­

ди, работавшие на станции, спрятались 
в укрытия. Среди них был машинист- 
инструктор Логачев. Послышались 
омерзительный визг фугасок и грохот 
взрывов. Из укрытия Логачев увидел, 
как шесть вагонов от взрывной волны 
тронулись самостоятельно, взрезали 
стрелку и покатились на перегон, где 
за входным семафором остановился по­
езд.

Не раздумывая, Логачев бросился 
к маневровому паровозу и двинул его 
за уходящими' со станции вагонами. 
Нагнав их, инструктор установил тре­
бующуюся скорость и перебрался на 
переднюю площадку паровоза. Одной 
рукой он взялся за барьер, а второй 
схватил винтовую стяжку и набросил 
ее на упряжный крюк вагона. Тут же 
устремился в паровозную будку и вклю- 
чил контрпар. Минуты потребовались 
для предотвращения беды.

... С утра хмурило. Надвигались 
лохматые черные тучи. Духота предве­
щала дождь. Но в полдень небо рас­
чистилось, засияло солнце. В вагонах 
стало душно. Легкораненые и отды­
хавшие члены экипажей вышли из 
теплушек, расселись на небольшом от­
косе. Руководство колонны находилось 
на селекторном совещании, проводимом 
заместителем наркома путей сообще­
ния. Лишь инструктор Семен Ряховский 
все время был на угольном складе, где 
экипировались девять паровозов.

Ряховский, зная об отсутствии по­
ездов, направился к дежурному по стан­
ции с предложением вывести готовые 
паровозы на перегон, чтобы не подвер­
гать их возможной бомбежке. Д еж ур­
ный пообещал разобраться. Когда сов­
сем стемнело, послышался гул враже­
ских самолетов. В небе забегали лу­
чи прожекторов. В разных местах стан­
ции стали рваться бомбы. Ряховский, 
отлучившийся с угольного склада, бро­
сился туда. Как ни спешил, а все же 
заметил, что с восточной стороны от 
станции в небо взвилась белая ракета. 

n . «Вражеский сигнальщик орудует» — 
мелькнула мысль.

Разорвавш аяся вблизи бомба осле­
пила его. Ряховский почувствовал, что 
куда-то летит. Упав, ощутил боль в 
голове и потерял сознание. Придя в 
себя, с большим усилием поднялся и 
сел. Хотел встать, но не смог преодо­
леть слабость. Огляделся. На путях го­
рел санитарный поезд, прибывший за

несколько минут до налета. Слышались 
человеческие крики.

Ряховский вторично попытался под­
няться, результат оказался тот же. От 
боли выругался. И тут увидел, что кто- 
то приближается к нему. Это был Ко­
роль. С его помощью Ряховский под­
нялся.

— Ты что, ранен?— спросил Ко­
роль.

— Не знаю. Болит голова и плохо 
слышу,— ответил Ряховский.

Они медленно пошли к угольному 
складу. Здесь встретили Штукмана. Вид 
у него был мрачный. Кругом лежали 
убитые товарищи. Раненых успели уне­
сти. Из девяти паровозов восемь требо­
вали капитального ремонта. Все теп­
лушки сгорели. Такого в колонне еще не 
бывало. Потери оказались значительны­
ми.

— Пойдемте к штабу, посмотрим, 
что уцелело,— пригласил начальник ко­
лонны.

На путях лежали разбитые вагоны. 
Задержались у кювета, где накрыло 
Ряховского. Там вниз лицом с выбро­
шенными вперед руками лежал главный 
кондуктор Василий Никитович Сошни­
ков. Под ним — обгоревшее Красное 
Знамя, врученное недавно колонне Го­
сударственным Комитетом Обороны.

Наступление наших войск продолжа­
лось. Но враг оказывал упорное соп­

ротивление. Его самолеты то и дело 
появлялись над железнодорожными 
станциями, особенно над узловыми. Р а ­
бота экипажей осложнилась. Но соста­
вы двигались как в западном, так и 
в восточном направлениях.

Один из таких Поездов в сторону 
Фастова вел машинист Константин Л и­
ман. На входном семафоре горел «крас­
ный». Состав был остановлен в глу­
бокой выемке. Задерж ка у входного 
была вызвана сведениями о предпола­
гаемом налете вражеской авиации. 
И самолеты действительно вскоре по­
явились. Они сделали несколько нале­
тов. В промежутке между ними в запад­
ной стороне от станции взвилась ракета. 
Она как-бы указывала направление в 
ту сторону, где в выемке стоял со­
став с боеприпасами. И вражеский пи­
лот одного из бомбардировщиков вос­
пользовался этим. Он сделал новый раз­
ворот, накрыв бомбовым грузом состав 
машиниста Лимана.

Взрывом с путей сбросило два ва­
гона с боеприпасами. Один из них за ­

горелся. П ожар удалось быстро ликви­
дировать и тем отвести большую бе­
ду. Тут же принялись за восстановление 
поврежденного пути. Когда присели от­
дохнуть, из темноты появились Король 
и Ряховский.

— Есть ли потери в людях?— по­
интересовался Король.

— Д а, товарищ комиссар,— отве­
тил Лиман.— Тяжелое ранение получи­
ла кочегар Мария Кузнецова. Лиши­
лась обеих ног.

К утру Фастовский железнодорож­
ный узел «отдышался» от бомбежки. 
Снова пошли поезда. Днем Король з а ­
глянул в диспетчерскую, чтобы узнать
о работе и месте нахождения локомо­
тивных экипажей. В это время стан­
ция Пепельня запросила диспетчера.

— Слушаю,— донесся до Короля 
голос.— Что? Не может быть!

— Опять какое-то несчастье?— 
взволнованно спросил Король.

— Два состава с военным грузом и 
пополнением подверглись групповому 
налету. Есть человеческие жертвы.

Король собрался было уходить, но 
в это время снова донесся голос 
диспетчера. Звонили со станции Ми- 
рополь, там во время бомбежки ранены 
два члена локомотивного экипажа.

Утром следующего дня на станции 
Пепельня похоронили товарищей. М еж­
ду двумя одинокими тополями, строги­
ми, как древки знамен, поднялся хол­
мик братской могилы.

После этих печальных событий про­
вели совещание в штабе колонны. Р аз­
говор зашел о больших потерях, по­
полнении личного состава. Было реше­
но обратиться в местный райвоенкомат 
за помощью. Одновременно при штабе 
открыли краткосрочные курсы по под­
готовке помощников машинистов.

На совещании присутствовал и снаб­
женец Алексей Терехов. Был он мол­

чаливым и угнетенным. Как потом при­
знался, его в последнее время пресле­
довал странный сон. Приснилась ему 
Полина Раковская. Стоит у его ног, 
открыв чемодан, достала из него ма­
ленькую книжечку с крестиком, похо­
жую на молитвенник, и начала гром­
ко и неразборчиво читать проповедь. 
Потом раздались взрывы авиабомб, и 
Алексей проснулся.

Этот нелепый сон не давал ему 
покоя. На следующий день после сове­
щания Терехов отправился на местный 
рынок посмотреть, нельзя ли что при­
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обрести из продуктов для колонны. 
Неожиданно Алексей увидел Раков- 
скую, пившую из стеклянной банки 
молоко. Рядом стоял неизменный чер­
ный чемодан.

В первое мгновение Терехов рас­
терялся. Но тут же у него возник 
вопрос: как и почему Раковская оказа­
лась здесь? Ведь она должна быть в 
Брянске. Что-то странное показалось 
Алексею в этой неожиданной встрече, и, 
чтобы избежать ее, он повернул назад.

В душе снабженца зародилось смут­
ное подозрение. На память пришел нео­
жиданный ее отъезд в Москву. Потом 
разговор с мужчиной на Киевском 
вокзале...

В конце июля 44-го колонна стала 
перебазироваться во Львов, но была 

задержана на станции Краснэ. Ш таб­
ные вагоны были поставлены в тупик 
за выходными стрелками на невысокой 
насыпи. Впереди виднелся луг, пере­
секавшийся узкой проселочной дорогой 
с глубокой колеей. Шла она к редень­
кому смешанному лесочку.

Наступил тот вечерний час, когда 
в воздухе после напряженного и занято­
го многочисленными хлопотами дня 
разливается прохлада. Король прогули­
вался с женой на опушке леса. В сторо­
не от станции сильно и часто загрохо­
тали зенитки. Потом совсем близко 
раздался тонкий свист, с каким бомба, 
падая, раздирает воздух. Он нарастал 
секунду-другую. Грохот взрыва словно 
расколол небо. Качнулись вагоны. Все, 
кто находился в них, выскочили, чтобы 
укрыться в заранее приготовленных 
щелях и траншеях.

Вечерние сумерки еще не так густы. 
И все же в суматохе бомбежки многие 
обратили внимание на осветительную 
ракету. Она спускалась медленно и го­
рела нестерпимо ярко. В ее сторону 
метнулись трассы зенитных пулеметов. 
Ракета потухла.

Кочегар паровоза Зоя Загвоздина 
лежала в укрытии напротив штабных 
вагонов. По соседству с ней находились 
остальные члены экипажа. Гул моторов 
удалился. И когда все подумали, что 
опасность миновала, из-за лесочка 
вдруг одна за другой взвились еще две 
ракеты. Самолеты вернулись, возобно­
вив бомбежку. От прямого попадания 
загорелось несколько штабных вагонов. 
Послышался детский крик. Зоя по­
думала, что Мария Король, наверное, 
погибла, ее дочка кричит от страха. 
Загвоздина проворно вскочила и по­
бежала к горевшим вагонам. Машинист 
Дмитриев крикнул ей в догонку: 
«Ложись! Пришибет!»

Дмитриев собрался было бежать за 
Зоей, но вблизи взорвалась еще одна 
бомба. Упругой воздушной волной его 
отбросило в сторону. Зоя же взбежала 
на откос насыпи и поднялась в горев­
ший вагон. Она схватила девочку и, 
прижимая ее к себе, бросилась к выхо­
ду. В дверях расшибла себе до крови 
лицо, но, не обращ ая внимания на 
боль, бежала все дальше и дальше.

Услышав рокот моторов, а потом 
и взрывы бомб, Король с женой бро­
сились к месту расположения штаба. 
Но добежать они не успели. От нового 
взрыва все содрогнулось, Михаила И ва­
новича и его жену швырнуло на землю.

Находившиеся поблизости Бобовни­
ков и Ряховский, увидев, как Короля 
с женой накрыло землей, пришли на 
помощь, откопав их.

— Я видел, как Загвоздина выско­
чила из горящего вагона с вашей доч­
кой на руках,— успокоил их Бобовни­
ков.— Ничего, видно, опасного. Вот кон­
чится налет и отыщим...

Действительно, так и получилось. 
Когда утихли взрывы, Зоя возврати­
лась к месту расположения штаба и 
экипажных теплушек, неся на руках 
невредимую девочку.

В скоре штаб паровозной колонны 
перебазировался на станцию Львов. 

По служебным делам снабженцу Тере­
хову частенько приходилось бывать в 
городе. Как-то он услышал, что кто-то 
окликнул его по имени. Обернувшись, 
Алексей увидел приветливо улыбаю­
щуюся Раковскую. Она протянула ему 
руку. Он поздоровался, но слов для 
разговора у него не находилось. Зато 
Полина все говорила и говорила. Нако­
нец до его сознания дошло, что она 
проявляет желание зайти к нему в ва­
гон, чтобы немного посидеть.

Алексей сослался на массу срочных 
дел. «А вот завтра,— сказал он,— по­
жалуйста. Д аж е сам могу приехать». 
Договорились о встрече.

Раковская быстро пошла к трамвай­
ной остановке. Алексей стоял, пока 
трамвай не скрылся за поворотом. 
Потом повернулся с какой-то решитель­
ностью и заш агал к вокзалу, где очень 
быстро разыскал дежурную комнату 
военного коменданта, а через него — 
уполномоченного госбезопасности.

На другой день Терехов пришел 
немного раньше установленного време­
ни и стал поджидать Полину Раков­
скую. Она появилась минута в минуту, 
как договорились. Была в хорошем 
настроении, приветливо поздоровалась 
и предложила погулять в парке. Алек­
сей согласился, но сказал, что с рас­
положением города еще не знаком и 
где этот парк — тоже не знает. Полина, 
как и тогда, в Москве, ответила, что 
«язык до Киева доведет». Но по всему 
было видно, что дорогу <она знает 
хорошо. За разговором незаметно как- 
то добрались к месту, сошли и, не 
углубляясь в парк, сели на скамейку 
под раскидистым дубом.

— Скажи, Полина,— спросил Алек­
сей,— какая судьба забросила тебя во 
Львов?

— Меня можно считать местной,— 
ответила она спокойно.— Родилась в 
двадцати километрах от Львова. До 
войны часто бывала в городе. Спустя 
месяц после его освобождения рассчи­
талась в Брянске и вчера утром прие­
хала сюда. Счастливая случайность 
помогла встретить тут тебя. Хочу завтра

поехать к родным. Как они там, живы 
ли?

— Ты что же, сюда приехала прямо 
из Брянска?

— Д а, я тебе уже сказала об этом.
Услышав такой ответ, Алексей мыс­

ленно одобрил свои действия после 
вчерашней встречи с Раковской у желез­
нодорожного вокзала.

— В Фастове, случайно, не останав­
ливалась? — как бы между прочим 
поинтересовался он.

— Что ты! — немного побледнев, во­
скликнула она.— Приехала во Львов 
без всяких остановок в пути.— Потом, 
подумав немного, добавила: — Знаешь, 
Алексей, пошли ко мне в гостиничный 
номер. Здесь совсем недалеко. А то уже 
темнеет и похолодало.

Раковская взяла ключ от номера, 
и они поднялись на третий этаж. Войдя 
в номер, он сразу же заметил знако­
мый ему черный чемодан. Из него 
Полина вытащила бутылку вина и по­
ставила на стол. Из сумочки достала 
сверток. В нем оказалось несколько 
бутербродов с маслом и кусочками 
окорока.

— К такой закуске хорошо бы спирт 
или водку,— заметил Алексей.

— Водку не пью,— ответила Поли­
на.— А вино это хорошее, довоенного 
производства. Откупоривай бутылку и 
давай выпьем за встречу.

Алексей неспеша стал рассматри­
вать этикетку.

— Что, не приходилось такого вина 
пить? Откупоривай,— настойчиво пов­
торила Раковская,— и наливай.

Алексей выбил пробку, налил себе 
и Раковской. Полина торопливо под­
няла стакан. Алексей медлил и, чтобы 
затяж ка не показалась ей подозри­
тельной, стал задавать пустяковые во­
просы. Раздался стук в дверь. Полина 
вздрогнула и крикнула:

— Открыто!
В номер вошли двое мужчин в 

штатских костюмах.
— Вы Раковская?— спросил один 

из них.
Бледнея, она поднялась со стула, 

зло посмотрела на Алексея и, растяги­
вая слова, ответила:

— Да. Что вам угодно?
— Разрешите осмотреть ваши 

вещи? — обратился тот же мужчина, 
что вошел в номер первым.

Второй выдвинул чемодан. Крышка 
не была запертой. Приподнял ее. Свер­
ху лежали обычные женские вещи. 
Когда же отвернули их, Алексей увидел 
ракетницу и рацию.

— Одевайтесь, Раковская! Ваше пу­
тешествие, хотя и с запозданием, з а ­
кончилось...

Это она, как потом выяснилось, дви­
галась за паровозной колонной и на­
водила на ее след вражеские самолеты. 
В том числе и в последний раз под 
Львовом, когда стоянка штаба под­
верглась бомбежке на станции Краснэ. 
Почувствовав же, что Алексей заподоз­
рил ее, она решила отравить его, чтобы 
избавиться от свидетеля, замести за 
собой следы...
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ЭЛЕКТРОПОЕЗДА 

СОВЕТСКОГО 
СОЮЗА
(Окончание. Начало см. 
«ЭТТ» № 9, 1990 г.)

__________________________ УДК 629.423.2

СК233

Электропоезд С?

М ОТОРВАГОННЫ Е С Е КЦ И И  
С§ И CJ

После того, как число секций серии 
С р перестало ограничивать перевод 
пригородных участков с напряжением 
1500 на 3000 В, их прекратили вы- 

^  пускать. С октября 1952 г. начали 
строить секции серии С§ (см. рисунок), 
рассчитанные только на работу при на­
пряжении 3000 В ( на это указывает 
нижний индекс 3 в обозначении).

На новых вагонах сохранили часть 
оборудования секций серии С р: вспо­
могательные машины, аккумуляторную 
батарею, токоприемники, тормозное 
оборудование. В то же время внесли 
ряд изменений: убрали багажное отде­
ление в прицепном вагоне, исключили 
аппараты, связанные с переключением 
тяговых двигателей и другого силового 
оборудования с напряжения 3000 на 
1500 В и обратно.

В реостатном контроллере
ПКГ-ЗЗООР-1 установили два дополни­
тельных контактора, позволивших по­
лучить промежуточную ступень возбуж­
дения двигателей 72 %. Ослабление 
возбуждения осуществили с помощью 
резисторов КФ-ЗЗБ-1, шунтирующих

обмотки главных полюсов, как на по­
следовательном, так и на параллель­
ном соединениях тяговых двигателей 
после вывода пусковых резисторов 
КФ-16А-2.

Реостатный контроллер электроваго­
нов серии С? имеет привод системы 
профессора Л . Н. Решетова. Мотор­
ный вагон серии С§ весит 62 т, при­
цепные — 38,5 т. Общее число мест для 
сидения в секции— 321, из них 105 в 
моторном вагоне. Максимальная ско­
рость электросекций — 85 км/ч, расчет­
ное ускорение при разгоне на площ ад­
ке — 0,45 м /с2.

На перегонах длиной 2,5 км электро­
секция серии С? может развивать ско­
рость до 75 км/ч, а на перегонах дли­
ной 5 км — до 85 км/ч.

Секции серии С§ с выходами на 
низкие платформы имеют заводское 
обозначение С§-Н, а с выходом на вы­
сокие платформы С§-В. Секции с завод­
ским обозначением С§-Н направляли в 
города, имеющие небольшие размеры 
пригородных перевозок, пополняя при 
этом парк ранее там эксплуатирующих­
ся секций с заводским обозначением 
СР-Н.

Другая часть вагонов шла на Кур­
ское, Рижское и вновь электрифици­

рованное в 1954 г. Савеловское на­
правление Московского железнодорож­
ного узла, где еще не все остановоч­
ные пункты имели высокие платформы. 
Секции с условным обозначением С§-В 
поступали на Киевское, Ленинградское, 
Савеловское, Павелецкое, Смоленское 
и Ярославское направления Москов­
ского и Финляндское направление 
Ленинградского железнодорожных уз­
лов. В связи с переводом в 1956 г. всего 
головного участка Северной дороги с 
напряжения 1500 на 3000 В мотор­
вагонные секции серии Св в секции 
серии С“ (№ 025, 027, 028, а затем 
012, 016, 022, 029, 034, 036) направили 
на пригородные участки Октябрьской 
и бывшей Калининской дорог.

В дальнейшем с 1960 по 1965 гг. 
ввиду массового сокращения участков с 
напряжением 1500 В в секции серии 
C-J на электровагоноремонтных заводах 
МПС переделывали моторные вагоны 
секции Сд. Причем почти все оборудо­
вали выходами на низкие платформы. 
Таким образом, всего были модерни­
зированы 175 секций с моторными ва­
гонами Сд и три С£.

В моторные вагоны Сз были пере­
оборудованы также опытные моторные

Наши войска неудержимо двигались 
на запад. Наступали все фронты.

^  Экипажи паровозной колонны № 8 ра­
ботали на территории освобожденной 
Польши. Впереди была Германия...

Днем прошумел дождь. Он начался 
неожиданно, как это бывает только в 
майский солнечный день.

Поздно вечером Михаил Иванович 
Король первым принес радостную весть 
о капитуляции фашистской Германии.

Всех охватила неописуемая радость. 
Победа! Трудными днями и ночами 
ехали к ней железнодорожники, вывозя 
на своих локомотивах тяжелый и не­
обходимый груз.

Через год после Победы паровозная 
колонна № 8 особого резерва НКПС 
была расформирована. Но люди ее не 
ушли, как говорится, на покой. Многие 
годы они трудились, излечивая раны 
войны, нанесенные транспортному хо­

зяйству страны. Все, что они пережили 
вместе со всем советским народом и 
каждый лично на пути к этому, оста­
лось в прошлом.

Память. Мы часто произносим это 
слово. Как важно помнить. Но у памяти 
должно быть продолжение. И не только 
в мемуарах, музеях, на экранах, а в 
поступках тех, кому эта память на­
следуется.
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вагоны секций PC с реостатно-рекупе­
ративным торможением: в 1960 г.— 
№ 002, 023, в 1962 г.— № 019, 020, ко­
торые затем были переданы с Москов­
ской (Курское направление) на Ок­
тябрьскую дорогу. Большинство мотор­
вагонных секций Ср, См, Сз и С§, 
работавших с пригородными поездами 
на Московской и Октябрьской дорогах, 
в начале 60-х годов оборудовали одно­
створчатыми раздвижными дверными 
проемами.

М ОТОРВАГОННЫ Е СЕКЦ ИИ СИ

Чтобы повысить скорости движения 
пригородных поездов с моторвагонной 
тягой и перейти на более совершен­
ные конструкции ходовых частей, под­
вески тяговых двигателей и кузовов 
вагонов Всесоюзный научно-исследова­
тельский институт железнодорожного 
транспорта (ВНИИЖТ) в 1950 г. раз­
работал техническое задание на проек­
тирование нового моторвагонного под­
вижного состава. Он предназначался 
для линий, электрифицированных на по­
стоянном токе напряжением 3000 В.

Согласно заданию поездную едини­
цу должны были спроектировать в двух 
вариантах: прицепной, моторный, при­
цепной вагон (трехвагонная секция) и 
моторный, прицепной вагон (двух­
вагонная секция). Кузова новых ваго­
нов достигали длины 23,6 м габарита 
2В.

В них предполагали использовать 
тяговые двигатели, установленные на 
раме тележки с применением ш ар­
нирной передачи, и электрическое обо­
рудование, рассчитанное на работу с 
электрическим торможением и без него. 
В дальнейшем задание на проекти­
рование новой моторвагонной секции 
было изменено: длину кузова вагона 
установили в 19,3 м, оставлен один ва­
риант трехвагонной секции, электри­
ческое торможение не предусматрива­
лось.

В 1953 г. конструкторский отдел 
Рижского вагоностроительного завода 
под руководством В. О. Колесниченко 
разработал проект новой секции, рас­
считанной на движение со скоростью 
до 130 км/ч. Электрическое оборудо­
вание для нее создали на Москов­
ском заводе «Динамо» имени С. М. Ки­
рова и Рижском электромашинострои­
тельном. Механическую часть и монтаж 
электрооборудования вели на Рижском 
вагоностроительном заводе.

В 1954 г. заводы изготовили трех­
вагонную секцию, получившую обоз­
начение СН (Северная новая). В ян­
варе 1955 г. после предварительных 
испытаний, проведенных в Риге, она 
прибыла в Москву и в феврале совер­
шила несколько поездок на Экспери­
ментальном кольце станции Щербинка 
под Москвой и участке Москва — 
Клин Октябрьской дороги. При следо­
вании на участке Крюково — Москва 
23 февраля 1955 г. секция развила 
скорость 120 км/ч.

Моторный вагон новой секции имел 
четыре тяговых двигателя ДК-106 ча­

совой мощностью по 200 кВт, рассчи­
танные на работу при напряжении на 
контроллере 1500 В. При массе мотор­
ного вагона 61,2 т и прицепных ва­
гонов 43,5 т у новой секции мощность, 
приходящаяся на тонну массы, со­
ставила 7,2 л. с ./т  против 6,45 л. с ./т  
секции серну С р. Это позволило но­
вой сейш и иметь более высокие ско­
рости движения по сравнению с сек­
циями С р.

Особенность устройства новых элек­
тропоездов заключалась в размещении 
части электрического оборудования 
(мотор-компрессоров и динамоторов) 
на прицепных вагонах. В 1955 г. была 
изготовлена вторая секция с моторным 
вагоном СН № 002. В 1958 г. обе сек­
ции серии СН были переданы с Октябрь­
ской на Северную дорогу, а затем на 
Свердловскую, где они в 1962 г. были 
исключены из инвентаря.

Э ЛЕКТРО С ЕКЦ И И  См, Ср,
CJ, С”  и PC.

В 1945 г. в связи с началом электри­
фикации пригородного участка Моск­
ва — Домодедово Московско-Донбас­
ской дороги заводу «Динамо» имени
С. М. Кирова было поручено изгото­
вить несколько комплектов электри­
ческого оборудования для моторвагон­
ных секций Сд, чтобы заменить из­
ношенные и выбывшие из строя за вре­
мя войны.

Вначале на заводе разработали схе­
му и аппараты для ранее выпущен­
ных тяговых двигателей ДПИ-152, рас­
считанных на напряжение 1500 В. З а ­
тем по настоянию Управления электри­
фикации НКПС был сделан новый про­
ект схемы и подобраны аппараты, обес­
печивающие после замены тяговых дви­
гателей ДПИ-152 новыми ЛК-103 и 
небольших изменений в схеме работу 
моторвагонных секций на напряжениях 
1500 и 3000 В.

Это позволило иметь в парке мотор­
вагонных секций подвижной состав, ко­
торый может обращ аться и на ранее 
электрифицированных участках с на­
пряжением 1500 В и на вновь электри­
фицируемых на напряжении 3000 В. 
Моторные вагоны, приспособленные для 
работы на двух напряжениях, также 
должны были облегчить постепенный 
перевод участков с 1500 на 3000 В. 
Целесообразность такого решения под­
тверждалась надежной работой опыт­
ной секции с моторным вагоном.

Силовая схема моторного вагона с 
аппаратурой на два напряжения, раз­
работанная инженерами Г. В. Птицы- 
ным и Б. Н. Тихменевым, состояла 
как бы из двух отдельных схем для 
двигателей 1, 2 и 3, 4. Отдельные 
схемы в зависимости от напряжения в 
контактном проводе могли включаться 
или параллельно (1500 В ), или последо­
вательно (3000 В).

В конце 1946 г. специалисты заво­
да «Динамо» смонтировали новое 
электрическое оборудование с тяговыми 
двигателями ЛК-103А на секции с мо­

торным вагоном Сд № 261 постройки
1941 г. Это была первая секция для 
работы на два напряжения 1500 и 
3000 В, которая получила серию С м 
(северная модернизированная). Обкат­
ка состоялась на участке Москва — 
Александров Северной дороги в декаб­
ре 1946 г.

Секция с опытным моторным ваго­
ном была направлена на Закавказ­
скую дорогу. После ее монтажа на 
два напряжения начали переделывать 
моторные вагоны с изношенным элек­
трооборудованием: С в № 018 также для 
работы на Закавказской дороге, 007, 031 
и 021, продолжавших работу с приго­
родными поездами на Московском и 
Ленинградском узлах.

Некоторое число секций было обору­
довано новой аппаратурой на два на­
пряжения при сохранении старых тя­
говых двигателей ДПИ-150. Основные 
изменения при установке тяговых 
двигателей ДК-103 сводились к пере­
монтажу пусковых резисторов, замене 
индуктивных шунтов и шунтирующих 
резисторов, разрядника и катушки 
реле ускорения, требовалось также 
выполнить небольшие переключения в 
схемах.

Одновременно с монтажом электри­
ческого оборудования на механической 
части секций Сд, С в на Рижском вагоно­
строительном заводе была организова­
на постройка механической части новых 
трехвагонных секций и монтаж на них 
электрооборудования.

Их кузова, тележки пневматическое 
оборудование по конструкции и основ­
ным размерам не отличались от вагонов 
Сд. При этом на новых секциях в голов­
ных частях прицепных вагонов, т. е. 
между секциями, отсутствовали пере­
ходные упругие площадки.

Тележки прицепных вагонов, как и 
моторных имели базу 2600 мм. По срав­
нению с вагонами, выпускающимися на 
Мытищинском вагоностроительном за ­
воде, новые имели улучшенный тип и 
расположение светильников. Электри­
ческое оборудование, изготовляемое з а ­
водом «Динамо» имени С. М. Кирова, 
было как на моторных вагонах С м.

Первая новая моторвагонная сек­
ция была выпущена Рижским вагоно­
строительным заводом в начале 1947 г. 
и получила наименование С р (тип Се­
верной дороги, постройки Рижского з а ­
вода). Первая обкатка новой секции 
совместно с секцией С м под напряже­
нием 1500 и 3000 В состоялась на 
участке Москва — Ступино — Москва 
Ярославской дороги 17 апреля 1947 г.

В том году было выпущено еще 
шесть секций с моторными вагонами Ср, 
пять из которых также поступили для 
опытной эксплуатации на Ярославскую 
дорогу. Механическая часть этих ваго­
нов изготовлялась на Рижском вагоно­
строительном заводе, электрическое 
оборудование — на заводе «Динамо», а 
с 1949 г. и Рижским электромехани­
ческим заводом.

Моторный вагон Ср имел мощность 
часового режима 680 кВт (на валу 
двигателей) при полном токе тяговых
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двигателей и напряжении на коллекто­
ре двигателей 1500 В. При этом ток 
тяговых двигателей был равен 126 А. 
При диаметре колес 1050 мм и пере­
даточном числе 3,68 сила тяги на ободе 
колес достигала 5300 кгс, а скорость 
движения 45,7 км/ч. Конструкционная 
скорость составляла 85 км/ч, макси­
мальная скорость по прочности тягово­
го двигателя — 112 км/ч. Тара мотор­
ного вагона весила 61,5 т, а прицеп­
ных — 38,2 и 39 т (последний с багаж ­
ным отделением).

На первых вагонах Ср рамы теле­
жек имели сварную-конструкцию. Затем 
завод стал изготовлять штампованные 
боковины рам, т. е. такие же, как и у 
вагонов Сд. На секциях деревянный 
ящик для аккумуляторных батарей был 
заменен металлическим.

С 1951 г. при постройке секции Ср 
с моторными вагонами с № 688 вы­
пускали с крышами из листовой стали 
вместо деревянных с покрытыми покра­
шенным брезентом. Часть моторных ва­
гонов изготавливали с тяговыми двига­
телями ЛК-ЮЗВ с увеличенным до 
400 мм диаметром коллектора.

В 1949 г. моторный вагон № 007, 
ранее предназначенный для оборудо­
вания электрической схемой под вагоны 
серии С”, был переоборудован под 
вагон серии СМ с камерным располо­
жением оборудования вместо ящиков.

Секции с моторными вагонами серии 
Ср и См могли работать по системе 
многих единиц с секциями, имеющими 
моторные вагоны серии Сд. Это позво­
лило использовать их на участках с 
напряжением 1500 В. Моторвагонные 
секции С р выпускались Рижским ваго­
ностроительным заводом до 1952 г.

Поезда, составленные из секций С р 
и См, позволяли пропускать их через 
стыковые пункты двух различных на­
пряжений (1500 и 3000 В). Поэтому 
они в первую очередь поступили на 
участок сквозного движения через 
Москву от Голицыно до Подольска, на

котором его западное направление от 
Алексеевского Поста (Москва) в 1949 г. 
было переведено на напряжение 3000 В, 
и Ярославское направление — для воз­
можности бессменной работы моторва­
гонных секций до станции Загорск.

Последний из них к лету 1949 г. 
был приспособлен к массовым приго­
родным перевозкам пассажиров. Затем 
секции С р направили на вновь элек­
трифицируемые на напряжение 3000 В в 
1950— 1951 гг. участки Москва — Апре- 
левка, Москва — Крюково и Ленин­
град — Белоостров.

Значительное число поездов С р по­
надобилось при продлении ряда ранее 
электрифицированных направлений 
Московского узла: Донбасского
(1954 г.), Курского (1954 г.), Рижско­
го (1954 г.), Ярославского (1956 г.), 
Горьковского (1957 г.), Рязанского 
(1958 г.) и участка Куйбыш ев— Безы- 
мянка (1951 г.). Одновременно их пере­
вели с напряжения 1500 на 3000 В.

После этого многие из секций ис­
пользовали при переводе на напряже­
ние 3000 В пригородных участков Л е­
нинград— Павловск (1963 г.), Ленин­
град — Ораниенбаум с ответвлением от 
станции Лягово до Гатчины (1967 г.) 
Октябрьской дороги, Киевского 
(1962 г.) и Бакинского (1966 г.) узлов, 
а также участка Минеральные Воды — 
Кисловодск (1964 г.).

После каждого перевода одного из 
участков на напряжение 3000 В, секции 
Ср и С м направляли на следующий, 
подлежащий переводу на это напряже­
ние участок. Вместо них использова­
лись секции С р3 и С м3, работающие 
только от одного напряжения. На участ­
ке Минеральные Воды — Кисловодск и 
частично на Бакинском узле вагоны 
секций С р продолжали эксплуатировать 
даж е после перевода линий на напряже­
ние 300 В.

Министерство путей сообщения при­
няло решение ввести в 1948— 1949 гг. 
моторвагонную тягу в крупных узлах, 
имеющих электрифицированные участ­

ки напряжением 3000 В (Челябинск, 
Пермь, Мурманск, Свердловск, Тбили­
си, Запорож ье), а также на вновь 
электрифицированном участке Рига — 
Кемери бывшей Латвийской дороги, 
где относительно при малых размерах 
пригородного движения было нецеле­
сообразно строить высокие платформы.

Поэтому на Рижском вагонострои­
тельном заводе в 1950 г., используя 
опыт Тбилисского паровозоремонтного 
завода по переоборудованию моторного 
вагона № 165, часть секций Ср 
(заводское обозначение С р-Н) с мотор­
ными вагонами № 617—652 запустили 
с тамбурами и лестницами для выхода 
на низкие платформы.

Ими заменили эксплуатировавшиеся 
ранее на этих направлениях менее при­
способленные моторвагонные секции СР. 
Затем часть секций СР с выходом на 
низкие платформы в 1953 г. перевели 
на Московский узел в электродепо 
Перерва. Они обслуживали сквозные 
пригородные поезда от станции Серпу­
хов до станции Звенигород или Наха- 
бино, где имелись одновременно участки 
с напряжением 1500 и 3000 В, а 
также высокие и низкие платформы.

После перевода линий на напря­
жение контактной сети 3000 В секции 
С р и С м до их исключения из инвентаря, 
по надобности на вагоноремонтных за ­
водах оборудовали выходом на низкие 
платформы. Они работали в основном 
совместно с секциями СРЗ и СМЗ на 
направлениях и узлах со слабо разви­
тыми пригородными пассажирскими 
перевозками. В последующем остав­
шиеся моторные вагоны секций Ср не­
которые дороги использовали, как до­
полнительный вагон к трехвагонным 
секциям Ср3.

В. А. РАКОВ
заслуженный работник транспорта 

РСФСР, 
инж. Н. А. СЕРГЕЕВ
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Паровоз ТЭ-5200

СУДЬБА
ТРОФЕЙНОГО

ПАРОВОЗА

_  скоре после нападения на Совет- 
KS ский Союз гитлеровский вермахт 
столкнулся с серьезными транспортны­
ми проблемами. Задуманный блицкриг 
осуществить не удалось. Обеспечивать 
воинские перевозки на огромных про­
странствах захватчикам пришлось в не­
привычных условиях: давали о себе 
знать постоянные диверсии на пере­
гонах, станциях и в депо. Свои «кор­
рективы» в планы фашистов внесла и 
суровая зима. Неотвратимо прибли­
жался транспортный кризис.

В 1942 г. выпуск подвижного состава 
в Германии стало контролировать воен­
ное министерство. Выход из тяжелого 
положения новое руководство увидело 
в массовом производстве паровозов. 
Достигнуть этого было решено путем 
постепенного упрощения конструкции 
«мирного» паровоза серии 50 (на же­
лезных дорогах СССР после войны 
эксплуатировался под серией ТЕ). Вско­
ре 15 паровозостроительных заводов 
«рейха» приступили к выпуску большой 
серии военных локомотивов.

Первый пробный паровоз, обозна­
ченный как 52-001, был готов 12 сен­
тября 1942 г. По основным парамет­
рам он не отличался от своего пред­
шественника. По расчетам специали­
стов паровоз должен был в среднем 
рабочем режиме вести на равнине с 
постоянной скоростью 65 км /ч  поезд 
весом 1200 т.

Расход дефицитных металлов был 
сведен к минимуму. Например, меди — 
с 7 т до 150 кг. Снижение достигли 
за счет замены бронзы чугуном (на­
пример, в подшипниках, корпусах ин­
жекторов и др.). Использовали эрзац- 
металлы: текстолит и дюралюминий 
(буксовые наличники, вкладыши ползу­
нов, кулисные камни). Ш ироко при­
менялась сварка и штамповка, в част­
ности, в сцепных дышлах (изгиб и 
излом дышл впоследствии на советских 
дорогах стали главным недостатком 
паровоза). Замена заводских дышл на 
отечественные цельнокованые нару­
шила уравновешивание движущего ме­
ханизма, превышать скорость 60 км /ч  
не позволяло сильное подергивание 
паровоза. В общем, это была обычная 
двухцилиндровая машина с перегре­
вом пара, без водоподогрева.

Паровозы первого выпуска 1942—
1 943 гг. имели брусковые рамы, утепле­
ние стекловатой котлов, паропроводов 
и водяных баков прямоугольных тенде­
ров.

Паровозы последующих выпусков 
(с середины 1943 г.) в стандартном 
исполнении имели только листовые 
рамы, дымоотбойники трех различных 
конфигураций и облегченные тендеры 
типа К 22Т 32. Необходимо уточнить, 
что существовали три типа тендеров: 
с прямоугольными водяными баками 
емкостью 26 и 30 м 3 и сферическим 
водяным баком емкостью 32 м !. По­
следний являлся наиболее распрост­
раненным типом тендера. Было из­
готовлено незначительное количество 
опытных паровозов с радиальной топ­
кой, бессвязевым котлом, клапанным 
распределением и др.

Фирмой «Хеншель» было поставле­
но менее 200 единиц с конденса­
цией пара, с пяти- и четырехосными 
тендерами. Конденсационное оборудо­
вание идентично оборудованию паро­
возов серии С019. Все «военные» 
паровозы серии 52 полностью окраше­
ны в дымчатый цвет, так называемую 
полевую окраску. Срок службы этим 
«бравым серым солдатам» был опре­
делен в 5 лет.

Общее количество паровозов се­
рии 52, построенных в период с

1942 по 1951 г., приблизилось к семи 
тысячам, в чем они уступили лишь 
советским паровозам серии Э всех 
индексов. Не удивительно, что в первое 
послевоенное десятилетие эти парово­
зы стали поистине интернациональны­
ми локомотивами. Они несли службу 
в 500 депо, расположенных на обшир­
ной территории от Бельгии до Урала, 
от Норвегии до Турции. В качестве 
трофеев паровозы серии 52 исполь­
зовались Красной Армией с 1943 г., 
а в апреле 1945 г. одна из этих 
машин привела первый советский 
поезд в Берлин.

На сети дорог Союза ССР находи­
лось свыше двух тысяч «военных» 
паровозов, где им в 1952 г. была 
присвоена серия ТЭ. Буква Т обозначает 
«трофейный», а буква Э —  ближайший

LJ ̂
аналог среди паровозов отечествен­
ных типов. Подобным образом обо­
значен ряд других трофейных паро­
возов: ТС(ОЗ), ТЛ(42), ТИЦ57'), ТЬ(93) 
и др.

Паровозы серии ТЭ сыграл!и боль­
шую роль в восстановлении народного 
хозяйства и в годы мирного;, строи­
тельства. «Тэшки» заменили паровозы 
серии Э® на железных -Дорогах 
освобожденных областей страны, 
имевших в то время слабое верхнее 
строение пути. Они применялись на 
сооружении Волго-Донского канала, 
Сталинградской ГЭС, трудились в 
угольной промышленности Донбасса, 
работали в тресте «Уралзолото» и на 
лесовозных дорогах Коми АССР. Паро­
возы ТЭ состояли в парках более чем *
100 депо МПС и других ведомств. ^

Переделку колесных пар 52-й серии 
на отечественную колею начали 
в 1946 г. мастерские в Унече. Вслед 
за ними к этому приступили шесть 
ремонтных заводов. Кроме того, пере­
делкой занимались и некоторые пред­
приятия за рубежом. Одновременно 
проводилась малая модернизация для 
устранения конструктивных недостат­
ков.

Так, трофейные паровозы не име­
ли контрольных пробок. Помехой в ра­
боте являлось и отсутствие буксовых 
клиньев, а также некачающиеся ко­
лосники.

Перепускные клапаны-байпасы, из- 
за которых паровоз имел «тугой» бес- 
парный ход, приходилось заменять на 
раздвижные золотники Трофимова. 
Вместо горизонтальных инжекторов 
Фридмана с недостаточной производи­
тельностью (180 л/мин) были поставле­
ны вертикальные типа В-250. Впослед­
ствии паровозы оборудовали дымо­
вытяжными установками Золотарева, 
сажесдувателями Левина или Чалых, 
пневматическим приводом реверса, 
скоростемерами и даже увеличителя­
ми сцепного веса. -а.

Со временем унификация коснулась 
практически всех узлов и деталей.
В основу многих переделок легли 
результаты тягово-теплотехнических 
испытаний паровоза ТЭ-6410, проведен­
ных в апреле 1953 г. на Опытном 
кольце ЦНИИ МПС в Щербинке.

После увеличения объема угольно-
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го бункера и установки автосцепки 
видоизменились все три типа тенде­
ров. Кстати, несколько машин с тен­
дером-конденсатором использовались 
лишь как стационарные установки на 
пропарочной станции Одесса-Сортиро- 
вочная.

На заводе в Станиславе (ныне Ива- 
но-Франковск) из частей разбитых в 
войну паровозов полностью было вос­
становлено около 40 машин. Им при- 

^  своена нумерация от 8001 и выше.

З начительное количество паровозов 
восстановлено по тимашевскому 

методу — силами депо. Как правило, 
на таких локомотивах работали ком­
сомольско-молодежные бригады, кото­
рые придавали своим паровозам на­
рядный внешний вид. Так, у паро­
воза ТЭ-6858 имени Олега Кошевого 
(депо Щорс) на боковой стенке водя­
ного бака красками были выполнены 
портреты молодогвардейцев. Имя 
О. Кошевого также носили паровозы 
ТЭ-738 (депо Кишинев) и ТЭ-4502 (депо 
Прилуки). Красочно оформили парово­
зы, носившие имя Героя Советского 
Союза Виктора Мирошниченко: ТЭ-
655 (депо Черняховск) и ТЭ-4528 (депо 
Гомель). Ш ироко известны паровозы 
«Имени XV съезда комсомола Бело­
руссии», «Подарок 30-летию ВЛКСМ», 
«Навстречу VI фестивалю молодежи».

Паровозы серии ТЭ, имевшие сталь- 
кр ную топку с колосниковой решеткой 

площадью 3,9 м 2, были рассчитаны на 
отопление высокосортными «жирны­
ми» углями. Проведенная модерниза­
ция позволила вести отопление смеся­
ми, содержащими бурые и тощие угли, 
антрацит, сланец, изгарь; в лесной 
промышленности топливом служили 
дрова и торф.

Паровозные бригады водили так 
называемые «товарные экспрессы», 
успешно совершая рейсы без остано­
вок для набора воды и чистки топки, 
добиваясь среднесуточного пробега 
локомотивов в 500 км. Причем весовые 
нормы колебались в пределах 1500— 
2000 т. Высокой была экономия топли­
ва. На участках легкого профиля опыт­
ные машинисты водили поезда весом 
около 4000 т.

Хорошие ходовые качества парово­
зов ТЭ побудили МПС вводить их в 
пассажирское движение. На главных 
ходах (Вапнярка — Одесса, Раздель­

ная —  Унгены), разумеется, при усло­
вии хорошего состояния пути, «тэшки» 
для нагона опозданий развивали ско­
рость до 100 км /ч . Машины, на кото­
рых водили дальние и пригородные 
поезда, окрашивали в традиционный 
зеленый цвет. Известны и паровозы 
голубой окраски.

Неприхотливые паровозы работали 
с вывозными, передаточными и хозяй­
ственными поездами, на маневрах и 
подталкивании. Еще в 1958 г. в Москве 
можно было видеть «гонялки» серии 
ТЭ из депо Ховрино.

Паровозники положительно отзыва­
лись о «германках» или «фрау», как в 
просторечье называли паровозы серии 
ТЭ. Особой похвалы удостоились паро­
возы с мазутным отоплением. Эра 
«нефтянок» ТЭ наступила в 1957 г.

Паровозы на отоплении одним мазу­
том вообще были вне критики. Рас­
четная форсировка «нефтянок» была 
выше на 10 к г /м 2- ч по сравнению 
с обычными паровозами. Хотя паро­
воз ТЭ из-за ограничения по сцеп­
лению склонен к боксованию, он не 
в пример серии Л, увереннее брал 
поезд с места.

«Нефтянки» использовали всюду. 
Уместно заметить, что заводом в Ива­
но-Франковске и депо Ковель таким 
же образом было переделано опреде­
ленное число паровозов ТЭ для желез­
ных дорог Чехословакии.

С поступлением более мощных 
отечественных локомотивов на дороги 
западных областей страны во второй 
половине 50-х годов закончилась ши­
рокая эксплуатация паровозов серии 
ТЭ. Снятые с поездной работы, они 
перешли на второстепенные участки. 
Около 700 единиц вернулось на доро­
ги Восточной Европы.

С егодня (далеко уже не «военные»!) 
локомотивы ТЭ нашли приют на 

станциях и в депо в роли «грелок», 
т. е. в приготовлении пара. Иногда 
они участвуют в киносъемках.

Паровоз серии ТЭ —  типично не­
мецкая конструкция, поэтому «чужака» 
нетрудно обнаружить на задворках 
предприятий. Он приземист (по усло­
виям западно-европейского габарита), 
выделяется длинным котлом и закры­
той будкой (имеет по одному боковому 
окну), которая наглухо соединяется 
брезентовой «гармошкой» с оригиналь-

Основные технические данные паровозов 
серий ТЭ и Эм

Паровозы
1 1 d сЛ >1 С 1 |МЛ

ТЭ Эм

Осевая формула 1-5-0 0-5-0
Масса в снаряженном со­ 86,1 82,5
стоянии, т
Сцепная масса, т 77,0 82,9
Средняя нагрузка от оси 15,4 16,5
на рельсы, тс
Давление пара котла, 16 14
к гс /с м 2
Диаметр цилиндров, мм 600 650
Ход поршня, мм 660 700
Индикаторная мощность, 1 620 1 450
л. с.
Модуль силы тяги, кгс 26 400 30 850
Диаметр движущ их ко ­ 1 400 1 320
лес, мм
Конструкционная ско­ 80 65
рость, км /ч

ным тендером-корытом.
Ветерана серии ТЭ в СССР на веч­

ной стоянке пока нет, несмотря на 
имеющиеся св< ,,ения о паровозах-кан- 
дидатах на почетное место. Среди них, 
например, ТЭ-380 (депо Жлобин), 
ТЭ-5561 (депо Резекне), ТЭ-6944 (де­
по Кишинев) и многие другие. Трудно, 
сказать, сколько паровозов сегодня 
стоит на консервации на «узкой» запад­
но-европейской колее...

Справедливости ради надо до­
бавить, что одна из машин серии ТЭ 
все-таки заслужила бессмертие. Не так 
давно в Ташкентском музее железно­
дорожной техники появился новый 
экспонат: ТЭ-5200. Местные энтузиасты 
нашли паровоз в 4-х тыс. км от Таш­
кента, привезли и отремонтировали 
его.

Иначе обстоит дело с паровозом 
ТЭ-6644. С 1983 г. он в числе других 
локомотивов находится на балансе 
Центрального музея железнодорожно­
го транспорта в Ленинграде. Однако 
этот экспонат для всеобщего обозре­
ния недоступен, дальнейшая его участь 
неясна. А жаль! Это —  история. К ней 
нужно относиться бережно. Уверен, 
что ветераны и молодежь поддержат 
меня.

Машинист А. А. ВАСИЛЬЕВ,
г. Москва

ОТВЕТЫ НА КРОССВОРД «ЛОКОМОТИВ», 

(опубликован в «ЭТТ» № 11, 1990 г.)

П о  ч а с о в о й  с т р е л к е .  1. Инжекция. 3. Обечайка. 
5. Трещотка. 7. Редукция. 9. Вулканит. 11. Дроссель. 13. Маг­
нетик. 15. Гаситель. 17. Светофор. 19. Ареометр. 21. Варактор. 
23. Реверсор. 25. Манганин. 27. Вязкость. 29. Канитель. 
31. Электрод. 33. Машинист. 35. Компаунд. 37. Амплидин. 
39. Проточка. 41. Арматура.

П р о т и в  ч а с о в о й  с т р е л к и .  2. Инжектор. 4. Резо­
нанс. 6. Контрпар. 8. Нагрузка. 10. Канистра. 12. Ваттметр.
14. Резистор. 16. Скорость. 18. Делитель. 20. Грязевик.
22. Фильтрат. 24. Радиатор. 26. Норматив. 28. Помощник.
30. Заправка. 32. Наличник. 34. Катаракт. 36. Притирка.
38. Практика. 40. Проушина. 42. Мембрана.
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за рубежом

(Окончание подборки. Начало см. «ЭТТ» № 1 — 11, 1990 г.)
т

22. СТРАНЫ ВОСТОЧНОЙ ЕВРОПЫ
В большинстве государств Восточной Европы железнодо­

рожному транспорту, важной составной части их экономики, 
принадлежит существенная доля в грузообороте. Удельный 
вес железнодорожных перевозок в суммарном грузообороте 
всех видов транспорта в 1988 г. составил: у Чехословакии — 
63,8 %, Венгрии — 45,5 %, ГДР (на принадлежавшей ей тер­
ритории до объединения с ФРГ) —  37,0% , Румынии (в 
1985 г.) — 35,6% , Польши — 32,2%  и Болгарии— 18,3% . 
Низкие значения у последних четырех государств —  следствие 
значительной доли морских перевозок в общем грузообо­
роте.

Что касается пассажирских перевозок, то удельный вес 
железнодорожного транспорта в общем пассажирооборо- 
те составлял у Румынии в 1985 г. 55,3 % и в 1988 г.: у Польши — 
48,5% , ГДР — 47,1 %, Венгрии —  33,6% , Чехословакии — 
31,7% и Болгарии — 22,7% . У последних трех государств 
в пассажирообороте более высока доля автомобильного 
транспорта. Основные показатели сети, величины грузо- и 
пассажирооборота железных дорог рассматриваемых стран 
приведены в табл. 1.

Чтобы повысить провозную и пропускную способность 
железных дорог, страны Восточной Европы в 80-е годы 
продолжали увеличивать их техническую вооруженность — 
оснащать сеть современными системами автоматики и связи, 
в том числе новыми типами станционной и маршрутно­
релейной, диспетчерской централизации и автоблокировки. 
Для этих же целей на крупных узлах велось дальнейшее 
строительство механизированных и автоматизированных 
сортировочных горок. Особое внимание уделяется сокраще­
нию времени обработки международных поездов на по­
граничных станциях, увеличению мощности их технических 
средств и уменьшению простоев вагонов на этих станциях.

В 80-е годы в странах Восточной Европы постепенно 
обновлялся парк подвижного состава (количественные данные

о нем, кроме Югославии, не опубликованы) и улучшалась 
его структура за счет более мощных локомотивов и некоторо­
го количественного увеличения электроподвижного состава.

В результате большинству этих государств удалось улуч­
шить качественные характеристики работы своих железных 
дорог, в частности, повысить скорости движения поездов, 
увеличить средний вес поезда. При этом в 80-е годы возрастал 
взаимный товарооборот между рассматриваемыми государ­
ствами, которые (за исключением Албании и Югославии) 
вместе с СССР участвуют в осуществлении Комплексной 
программы научно-технического сотрудничества стран —  
членов СЭВ до 2000 года, включающей вопросы технического 
развития и перевооружения железнодорожного и других 
видов транспорта.

Комплексная программа предусматривает дальнейшую 
электрификацию железных дорог и увеличение их провозной 
способности, т. е. рост грузонапряженности. В связи с этим 
для большинства государств в период до 2000— 2005 гг. 
намечено пополнить парк электровозами мощностью до 
5 тыс. кВт и тепловозами до 3 тыс. кВт (4080 л. с.). Конструк­
ционная скорость этих электровозов составит 120— 160 км /ч  
в пассажирском движении и до 100— 140 км /ч  в грузовом, 
а электроподвижного состава на высокоскоростных линиях — 
до 200— 250 км /ч . Новые электровозы и тепловозы будут 
более экономичными и надежными с широким применением 
электроники.

Ниже кратко рассмотрены некоторые особенности раз­
вития железнодорожного транспорта в 80-е годы и выпуска 
тягового подвижного состава в государствах Восточной 
Европы.

Албания имеет незначительную протяженность железных 
дорог —  338 км шириной колеи 1435 мм и 12 км с колеей 
950 мм. Основные линии проложены в трех направлениях

Основные показатели сети и работы государственных железных дорог стран Восточной Европы! Т а б л и ц а  I

Показатели Болгария Венгрия Польша Румыния Чехословакия Ю гославия2

Протяженность сети, км, 4294 7874 26 545 11 275 13 103 9422
в том числе:

электрифицированные линии, км 2588 2271 4 10 508 3411 3798я 34753
их удельный вес, % 60,2 28,8 43,4 30,3 29,0 36,9
система тока Переменный Постоянный Переменный Переменный и постоянный3

25 кВ, 50 Гц 3000 В 25 кВ , 50 Гц
Ширина колеи4, мм 1435 14355 14355 1435 1435s 1435
Густота сети, км:

на 1000 км 2 территории 39 85 85 47,5 102 37
на 10 тыс. жителей 4,8 7,5 7,1 5,0 8,5 4,5

Грузооборот6, млрд. т -км 17,59 21,06 122,2 68,46 69,53 27,0
Пассажирооборот6, млрд. пасс.-км 9,23 12,44 57,83 32,31 19,41 12,4

1 На начало 1989 г.
2 На начало 1987 г.
3 У Чехословакии: 1691 км — 25 кВ , 50 Гц и 2107 км — 3000 В (из них 90 км — 1500 В ); у Ю гославии: 2720 км — 25 кВ , 50 Гц и
755 км — 3000 В. .
4 Данные о узкоколейных дорогах приведены в тексте.

Участки с колеей 1524 мм имеют: Венгрия — 35 км , Польша — 656 км, Чехословакия — 102 км.
6 В 1988 г.; у Румынии и Югославии — в 1986 г.
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от порта Дуррес: на север до Ш кодера (с ответвлением на 
Тирану), на юг до Фиери и на восток до Преняси. Намечено 
продолжить каждую из этих линий: от Фиери до порта Влёра, 
к которому идут сейчас две небольшие узкоколейные рудо- 
возные линии, и от Преняси до Корчи (вблизи границы с 
Г рецией).

До середины 80-х годов албанские железные дороги 
были изолированы от европейской сети. В 1979 г. Албания 
подписала соглашение с Югославией, предусматривающее 
строительство участка дороги протяженностью 75 км, ко­
торый соединил Ш кодер с Титоградом (Югославия). Строи- 
тельство этого участка на территории Албании было пол­
ностью завершено к 1987 г., а на территории Югославии — 
осенью 1986 г.

В локомотивном парке Албании в 1988 г. находилось 
примерно 75 магистральных и маневровых тепловозов, за­
купленных ею в Чехословакии, а первые локомотивы —  не­
большое число паровозов — были импортированы из Польши.

Болгария по протяженности железнодорожной сети 
уступает рассмотренным далее остальным странам Восточной 
Европы. Ее основная магистраль, проходящая с запада от 
границы с Югославией через Софию и Пловдив до Свилен- 
града (вблизи границы с Турцией), является частью транс­
континентальной линии из Европы в Азию. Кроме того, на 
севере страны отдельная линия связывает Болгарию с Румы­
нией. К числу основных, наиболее напряженных электрифици­
рованных магистралей, выходящих к Черному морю, относят­
ся: София — Горна-Оряховица —  Варна и София — Плов­
див —  Стара Загора — Бургас.

С Советским Союзом у Болгарии с 1978 г. осуществляется 
эксплуатация железнодорожного паромного комплекса Вар­
на —  Ильичевск. В середине 80-х годов через эту паромную 
систему, включающую 435 км водного пути, ежегодно прохо­
дило около 2 млн. т грузов.

В стране, кроме 4,3 тыс. км железных дорог широкой 
колеи (1435 мм), имеются 245 км узкоколейных линий 

■4 (760 мм). В 1981 г. была принята программа развития болгар­
ского транспортного комплекса до 1990 г. и на более отдален­
ную перспективу — до 2000 г., а также отдельная программа 
развития, модернизации и повышения эффективности желез­
нодорожного транспорта, включая электрификацию дорог.

С конца 1980 г. по начало 1989 г. протяженность электри­
фицированных линий переменного тока 25 кВ, 50 Гц возросла 
с 1,58 тыс. км (37,1 % всей сети) до 2,59 тыс. км (60,2 %). 
К 2000 г. этот показатель намечено довести до 70 %. В то же 
время общая протяженность железных дорог в стране 
в 80-е годы почти не изменилась (увеличилась только 
на 30 км).

Кроме электрификации, указанная программа предусмат­
ривает дальнейшее строительство вторых путей, реконструк­
цию основных магистралей с целью увеличения максималь­
ной скорости поездов: грузовых до 100— 120 км /ч  и пас­
сажирских до 140— 160 км /ч , а также повышение техни­
ческой оснащенности железных дорог.

В связи с отсутствием в Болгарии локомотивостроитель­
ных заводов (в стране сейчас выпускаются только грузовые 
вагоны) парк локомотивов является импортным: тепловозы 
были закуплены в СССР (типа М62), Румынии и Австралии, 
а электровозы —  в Чехословакии. Кроме того, на сети бол­
гарских железных дорог эксплуатируются советские электро­
поезда переменного тока с реостатным торможением ЭР25.

Венгрия. Для железных дорог страны характерны зна­
чительные (более половины общего объема) международные 
транзитные перевозки экспортно-импортных грузов. В част-

V  ности, через территорию Венгрии по пограничным переходам 
Чоп — Захонь и Батево —  Эперьешке осуществляются такие 
перевозки между СССР, Югославией, Австрией, Италией и 
некоторыми другими государствами. В то же время по пас- 
сажирообороту венгерские железные дороги примерно в
2 раза уступают автотранспорту. Внутри страны сеть имеет 
радиальную конфигурацию: все железные дороги расходятся 
от ее столицы Будапешта, соединяясь затем с дорогами 
Чехословакии, Румынии, Югославии и Австрии. Кроме го­
сударственных железных дорог широкой колеи (1435 мм), 
в стране имеются 473 км линий с колеей 760 мм.

Густота железнодорожной сети в Венгрии высока, по­
этому в 80-е годы новые линии в стране почти не строи­
лись, за 1980— 1988 гг. протяженность сети увеличилась 
всего на 20 км. В то же время в стране уделяют доста­
точное внимание электрификации. За указанный период было 
электрифицировано 680 км линий, в том числе Будапешт — 
Печ и Будапешт —  Сегед, а по плану пятилетки — 400 км. 
В частности, во второй половине 80-х годов была закончена 
электрификация международной магистрали Будапешт — 
Эбенфурт (Австрия). В соответствии с принятой программой 
модернизации железных дорог к 2000 г. удельный вес 
электрифицированных линий (переменного тока 25 кВ, 50 Гц) 
предполагается увеличить до 38 % и довести долю электри­
ческой тяги в перевозочной работе к концу 90-х годов до 
80— 85 %.

Программа, кроме электрификации, предусматривает 
модернизацию основной сети дорог. В частности, в путь 
укладываются рельсы массой 54— 60 кг на погонный метр, 
что позволяет повышать максимальную скорость пассажир­
ских поездов до 120— 140 км /ч , а на линиях, где курсируют 
поезда международного сообщения,—  до 160 км /ч . 
Осуществляется также модернизация средств СЦБ и связи. 
Возрастает удельный вес линий, оснащенных диспетчер­
ской централизацией и оборудованных автоблокировкой 
(в 1985 г.—  только 26%  от всей сети). Программа преду­
сматривает расширение сортировочных и узловых станций 
и применение радиосвязи на сортировочных станциях. Увели­
чиваются перевозки грузов в контейнерах как на внутрен­
них, так и на международных линиях.

В программу входит также обновление и пополнение 
парка локомотивов, в том числе и за счет собственного 
производства. Локомотивы в Венгрии выпускают два завода, 
находящиеся в Будапеште. Старейший из них — «Ганц-Маваг», 
строивший до 1959 г. паровозы, перешел затем на произ­
водство тепловозов (маневровых —  до 1000 л. с. и магист­
ральных—  мощностью 1600 л. с. и выше), дизель-поездов и 
электровозов.

Второй завод — «Ганц-электрик» выпускает электровозы 
(последняя модель — на 3680 кВт) в кооперации с заво­
дом «Ганц-Маваг» (названия заводов даны по состоянию 
на 1989 г.). В последние годы производство тепловозов 
в стране было весьма незначительным: в 1988 г. только 4 
(в 1980 г.—  17), тогда как электровозов возрастало —  в 
1988 г. их было выпущено 33 (в 1980 г.— 20). На венгерских 
дорогах эксплуатируются тепловозы из СССР и Румынии.

Польша, занимая среди стран Восточной Европы первое 
место по территории и населению, имеет в этом регионе 
также и наибольшую протяженность железных дорог и 
электрифицированных линий (см. табл. 1). Кроме дорог широ­
кой колеи, в стране имеется более 650 км узкоколейных линий.

В связи с тем, что существующее в стране размещение 
промышленных предприятий и источников сырья вызывает 
значительные перевозки массовых грузов на сравнительно 
большие расстояния (в том числе маршрутными поездами 
и кольцевыми маршрутами), железнодорожный транспорт 
играет важную роль в экономике Польши. От него зависит 
также работа морского транспорта, так как примерно 90 % 
польского внешнеторгового оборота, осуществляемого час­
тично морским транспортом, связано с железнодорожными 
перевозками. Географическое положение страны дает воз­
можность польским железным дорогам успешно выполнять 
транзитные перевозки Восток —  Запад (в том числе из СССР) 
и Север —  Юг.

Во второй половине 80-х годов в Польше осуществлялась 
предусмотренная пятилетней программой развития экономи­
ки на 1986— 1990 гг. дальнейшая модернизация железнодо­
рожного транспорта, причем значительное внимание уделялось 
его электрификации (на постоянном токе 3 кВ). За период
1 980— 1988 гг. общая протяженность сети в стране увеличилась 
примерно на 400 км, а электрифицированных линий — на 
3,64 тыс. км. В текущей пятилетке в Польше ежегодно 
электрифицируется около 500 км железных дорог против 
410 км в 1981— 1985 гг.

К числу важных линий, электрификация которых была за­
вершена в 80-е годы, относятся: главная транзитная магистраль 
Восток — Запад, идущая от Тирасполя на границе с СССР че­
рез электрифициоованный ранее участок Варшава — Познань
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к западной границе до Жепина; линия Вроцлав— Зелёна Гу- 
ра— Жепин— Щецин и др. Следует отметить, что если в первой 
половине 80-х годов электрифицированные линии были в 
наибольшей степени сконцентрированы в центре страны 
вокруг Варшавы и в южном районе в Силезии (вокруг 
Катовице), то во второй половине 80-х годов увеличивалась их 
протяженность на севере Польши, а также в направлениях 
к пограничным станциям на юге и востоке. Так, в северной 
части страны начаты работы на линии Торунь — Илава — Кор- 
ше — Белосток (430 км). В 1991— 1995 гг. намечается электри­
фицировать еще 1795 км.

Кроме электрификации, капитальные вложения в Польше 
направляются на реконструкцию основных магистралей. Укла­
дываются рельсы тяжелого типа — до 50 кг на погонный 
метр, а на грузонапряженных участках —  до 60 к г/м , за­
меняются стрелочные переводы, шпалы, балластный слой. 
Осуществляется механизация, а также автоматизация сорти­
ровочной работы, совершенствуется система СЦБ и связи и др.

Значительные средства расходуются на приобретение 
современного подвижного состава. Основными локомотиво­
строительными заводами в стране являются «Пафаваг» во 
Вроцлаве и «Н. Цегельский» в Познани. Первый из них строит 
электровозы мощностью 2000 и 3000 кВт (характеристики 
последней модели ЕР09 показаны в табл. 2) и электропоезда, 
второй — тепловозы (в частности, с 1985 г. мощностью 
2250 л. с.), а в 80-е годы также и электровозы.

Маневровые тепловозы (800 и1200 л. с.) и промышленные 
(150 и 350 л. с.) выпускал еще один завод —  «Фаблок» в 
Хжанове, который сейчас сократил их производство. В 1988 г. 
в Польше было построено 35 тепловозов и 98 электровозов. 
Что касается электропоездов, то в 1985 г. (более поздних 
данных нет) их было выпущено 35.

Кроме локомотивов местного производства, на сети поль­
ских дорог эксплуатируются тепловозы, импортированные 
из Советского Союза и Румынии, а электровозы — из СССР 
и Чехословакии.

Румыния по протяженности и густоте железнодорожной 
сети несколько уступает остальным государствам Восточной 
Европы (кроме Болгарии и Албании). По объему грузообо­
рота железнодорожный транспорт страны находится на вто­
ром месте (после морского), а пассажирооборота —  на пер­
вом, опережая остальные его виды, в том числе и автотранс­
порт.

Ввиду того что территорию Румынии с востока на запад 
и с севера на юг пересекают горные массивы Восточных 
и Южных Карпат, основные железнодорожные магистрали 
страны имеют иногда уклоны до 28—30 /оо- Поэтому элект­
рификация дорог, начатая с 1962 г., осуществлялась прежде

всего на этих тяжелых участках. К числу основных полностью 
электрифицированных магистралей переменного тока 25 кВ, 
50 Гц, проходящих через столицу, относится идущая с востока 
на запад дорога Констанца — Бухарест — Каракал — Край- 
ова — Тимишоара и далее к границе Югославии и на север 
через Арад к Венгрии.

Из этих городов ряд линий идет на юг к Болгарии 
и на север, в том числе электрифицированные из Бухареста 
через Плоешти и далее в двух направлениях. Румынская 
сеть соединяется с советскими дорогами. Кроме магистраль­
ных железных дорог широкой колеи 1435 мм, в стране 
имеется несколько более 600 км узкоколейных линий (762 и 
610 мм).

Строительство новых линий в Румынии в 80-е годы 
было небольшим: за 1980— 1988 гг. около 165 км. В то же 
время за этот период было электрифицировано 1040 км. 
В эти годы осуществлялась также модернизация железных 
дорог —  спрямление отдельных участков, улучшение верхне­
го строения пути, повышение технической оснащенности. Зна­
чительные срэдства выделялись на приобретение подвижного 
состава, особенно тягового.

Локомотивы в Румынии выпускают два завода с исполь­
зованием иностранных лицензий. Электровозы (3400 кВт) 
строят на заводе «Электропутере» в Крайове по лицензии 
шведской фирмы «АСЭА» (теперь шведско-швейцарская фир­
ма «АББ»). С 1986 г. начался выпуск новой модели мощ­
ностью 5100 кВт (см. табл. 2).

Второй локомотивостроительный завод в Бухаресте про­
изводит тепловозы с использованием лицензий швейцарских 
компаний «Зульцер» (дизели) и «Браун Бовери» (теперь, 
после объединения со шведской фирмой «АСЭА», упомяну­
тая выше «АББ»). Завод в Бухаресте строит тепловозы как 
с электрической (1100— 4000 л. с.), так и гидравлической 
(.100— 2400 л. с.) передачами, а также моторные вагоны 
дизель-поездов. В 1987 г. в Румынии было произведено 
159 тепловозов и электровозов.

Чехословакия. В 1989 г. железным дорогам страны испол­
нилось 150 лет. Сейчас по протяженности всей сети (кото­
рая за 1980— 1988 гг. не увеличилась) и электрифицирован­
ных линий они занимают второе место среди остальных 
государств Восточной Европы после Польши. Кроме широко­
колейных государственных железных дорог 1435 мм, у не­
большого числа линий (146 км) колея узкая.

Структура всей транспортной системы ЧСФР связана с 
ее географическим положением, в результате которого важ­
ные трансъевропейские железнодорожные магистрали пере­
секают страну с востока на запад и с севера на юг. Это 
положение способствует увеличению удельного веса желез­
ных дорог в грузовых перевозках. В общем грузообороте

Основные технические характеристики некоторых локомотивов, выпускаемых в странах Восточной Европы
Т а б л и ц а  2

Параметры

Электровозы Тепловозы1

Польша Румыния Чехословакия Ю госла­
вия Венгрия Польша .Румыния Чехосло­

вакия
Ю госла­

вия

Класс локомотива ЕР09 46 000 66 Е2 81 Е2 85Е3 442 М63 SU-46 А551 Т499.0 743
М ощность4, кВт 2920 5100 8000 7200 3200/4000 4400 2 2 0 0 1650 2900 1760 1175

i (3000) (2250) (3950) (2400) (1600)
Осевая формула 2о— 2о Зо— Зо 20— 2о +  2 ( — 2о 2о— 2о 2 „ - 2 о Зо— Зц Зо— Зо Зо— Зо 2 о - 2 о 2 — 2'
Максимальная ско­ 160 130 2 00 160 120/160 160 130/160 120 145 140 120
рость, км /ч
Система тока Посто­ Пере­ Посто­ Пере­ Посто­ Пере­ — — — — —

янный менный янный менный янный менный
3000 В 25 кВ, 3000 В 25 кВ , 3000 В 25 кВ ,

50 Гц 50 Гц 50 Гц
Служебная масса, т 84 126 156 175 85 82 120 102 126 85,3 65
Нагрузка от оси на 21,0 2 1 ,0 19,5 21,85 21,25 20,5 2 0 ,0 17,0 2 1 ,0 21,3 16,25
рельсы, тс
Длина по буферам, м 32,78 18,0 15,89 19,54 17,84 15,34

Все тепловозы с электропередачей, у югославского — гидропередача.
Экспортные модели для СССР (ЧС200 и ЧС8).
Новая модель с асинхронным тяговым приводом.
Для электровозов - -  длительная мощность; для тепловозов — в скобках в л. с.
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Чехословакии их доля превышает 60 %. Однако внутренние 
перевозки грузов в стране гораздо больше транзитных. В то 
же время удельный вес железных дорог в общем пасса- 
жирообороте лишь немного превышает 30 %, почти в 2 раза 
уступая автомобильному транспорту.

В отличие от других государств Восточной Европы элект­
рификация дорог ЧСФР осуществлена на двух системах тока. 
Первоначально они электрифицировались на постоянном токе 
3000 В и доля этих линий в начале 1989 г. составляла 55,5 %.
С начала 60-х годов она велась на переменном токе 25 кВ, 
50 Гц. В связи с этим чехословацкая локомотивостроительная 
промышленность выпускает электровозы для обеих систем 
тока.

Характерно, что модернизация и интенсификация исполь­
зования существующих линий осуществлялась в первую оче­
редь за счет их электрификации —  в период 1980— 1988 гг. 
они увеличились еще на 770 км. В 90-е годы предусматри­
вается ежегодно переводить на электрическую тягу в среднем 
по 150 км, что позволит к 2000 г. иметь в сети 35 % 
электрифицированных линий и осуществлять с их помощью 
около 75 % всех перевозок. В грузовом движении интен­
сификация достигалась за счет постепенного увеличения веса 
поездов, совершенствования погрузочных средств, ускорения 
оборота вагонов, улучшения организации перевозок и др.

В 90-е годы в ЧСФР намечено провести реконструк­
цию основных грузонапряженных линий, ряда железнодо­
рожных устройств, осуществить дальнейшую модернизацию 
систем СЦБ и связи, строительство ряда станций и допол­
нительных путей на главных магистралях, пополнить парк 
современным подвижным составом. Намечается также по­
вышение скоростей пассажирских и грузовых поездов. Так, 
на линиях Прага —  Жилина, Прага —  Пльзень, Брно — Бра­
тислава —  Стурово (на границе с Венгрией) и на ряде участков 
от Братиславы до Жилины скорости движения пассажирских 
поездов возрастут до 140— 160 км /ч.

Повысятся скорости и на участках международных линий, 
проходящих через территорию Чехословакии, в частности 

.  от Варшавы, Вены, Берлина. В конце 80-х годов был раз­
работан проект сооружения высокоскоростной линии Прага — 
Брно, на которой скорость пассажирских поездов будет до­
ходить до 200— 250 км /ч .

Тяговый подвижной состав в Чехословакии выпускают два 
крупных объединения: «ЧКД-Прага» (завод «Локомотивка 
Соколовой) и «Шкода-Пльзень» (завод «Электрицке локо­
мотивы»). Первое находится в Праге и является сейчас 
одним из крупнейших в мире по производству тепловозов. 
Дизели и электрооборудование для них поступают по ко­
операции от других заводов. В период 1985— 1988 гг. в 
стране ежегодно выпускалось несколько более 500 теплово­
зов. За период 1956— 1988 гг. их общее производство пре­
высило 12 тыс. ед. в диапазоне мощностей 820— 2400 л. с. 
Изготовлялись также узкоколейные тепловозы 150 и 350 л. с.

Локомотивы поставляются как чехословацким железным 
дорогам, так и на экспорт, в частности, в Советский Союз 
(с 1965 г. —  ЧМЭЗ для тяжелой маневровой работы, 1350 л. с.; 
с 1987— 1988 гг.—  ЧМЭ5 мощностью 2000 л. с.). Новыми 
экспортными моделями являются тепловозы ЧМЭ7 и ЧМЭ8. 
Разработана также их конструкция с асинхронным тяговым 
приводом.

Завод «Электрицке локомотивы» принадлежит к числу < 
крупнейших мировых производителей магистральных элект­
ровозов, строит локомотивы постоянного и переменного 
тока, а также двухсистемные. С 1958 г., когда завод полностью 
перешел на производство электровозов, он выпустил их 
более 5 тысяч и около половины было поставлено в Советский 
Союз.

В числе последних моделей завода: для чехословацких 
^  дорог — локомотивы 3050, 4000 и 4800 кВт; для экспорта в 

СССР —  ЧС7 постоянного тока мощностью 6160 кВт и ЧС8 
переменного мощностью 7200 кВт (см. табл. 2). Разработаны 
и созданы электровозы III поколения мощностью 4000 и 
7200 кВт для максимальной скорости 160 км /ч  с применением 
асинхронного тягового привода, предназначенные как для 
ЧСФР, так и на экспорт.

На заводе «Электрицке локомотивы» создается также 
опытный скоростной моторный вагон электропоезда для че­

хословацких железных дорог и для экспорта типа 100Е, ко­
торый был показан на железнодорожной выставке в Мюнхене 
в июне 1990 г. Он разрабатывается как для постоянного 
тока 3000 В, так и переменного 25 кВ, 50 Гц и 15 кВ,

16 — Гц, имеет общую мощность двигателей 5000 кВт,

максимальную скорость до 300 км /ч , оборудован асинхрон­
ным тяговым приводом и рекуперативным торможением.

Югославия. Железные дороги, охватывая всю страну, 
разделены на 8 региональных отделений и имеют полуавто- 
номные права на территории своих зон. В отличие от других 
рассматриваемых стран в Югославии публикуются данные 
о парке подвижного состава. На начало 1986 г. на ее сети 
находились в эксплуатации 787 тепловозов, 481 электровоз 
и 137 паровозов, а также 118 электропоездов и 33 ди­
зельных вагона.

Ж елезнодорожному транспорту в Югославии принад­
лежит важная роль, особенно дорогам с наибольшей их 
густотой в северной части страны у границ с Австрией и 
Венгрией, а также на северо-западе, граничащем с Италией, 
на востоке, где проходит граница с Румынией и Болга­
рией, и на юге, граничащем с Грецией.

Развитие и модернизация железнодорожного транспорта 
в Югославии осуществляется в соответствии с пятилетним 
планом развития ее экономики и с учетом комплексной 
программы модернизации железных дорог страны, осуще­
ствляемой с начала 80-х годов. Она предусматривает элект­
рификацию ряда участков и повышение их технической осна­
щенности, а также пропускной и перерабатывающей способ­
ности дорог, приобретение нового современного подвиж­
ного состава.

При модернизации большое внимание уделяется желез­
нодорожным магистралям международного значения, кото­
рые в основном были электрифицированы еще до начала 
80-х годов. В их числе магистрали: Белград — Титоград — 
Бар (идущая с севера на юг), Загреб —  Риека (на западе 
страны), Зидани —  Мост —  Марибор (вблизи границы с Ав­
стрией), Врполе — Плоче и некоторые другие. На линиях 
международного значения внедрена диспетчерская централи­
зация, локомотивная сигнализация и телеуправление, крупные 
станции оборудованы маршрутно-релейной централизацией. 
М ежду крупнейшими городами Западной и Восточной Европы 
и рядом городов Югославии —  Белградом, Загребом, Любля­
ной, Плоче, Сараево, Сплитом уже давно организована пере­
возка легковых автомобилей международными пассажирски­
ми поездами-экспрессами.

На неэлектрифицированных участках с небольшим пас­
сажиропотоком эксплуатируются дизель-поезда. Что касается 
грузонапряженных участков, то на них продолжается замена 
рельсов и укладка вторых путей. Ведется также реконструкция 
основных сортировочных станций. Осуществляется маршру­
тизация перевозок грузов и расширение контейнерных пере­
возок.

В конце 1987 г. была завершена электрификация линии 
Скопле —  Гевгелия (206 км), что дало возможность поездам 
на электрической тяге следовать из Австрии по югославским 
дорогам до границы с Грецией. На другой магистрали, 
Загреб —  Сплит, идущей с севера на юг, после ее модерни­
зации (в частности, реконструкции 36 тоннелей и ряда мостов) 
и электрификации участка Бихач —  Книн оставался неэлектри- 
фицированным только последний участок Книн —  Сплит.

В числе поставщиков локомотивов югославским доро­
га м —  три местных завода, на двух строятся дизель-поезда. 
Основной тепловозостроительный завод в стране —  «Джуро 
Джакович» (г. Славонски-Брод). Он выпускает магистральные 
тепловозы с электропередачей: по лицензии американской 
фирмы «Дженерал моторе (Электромотив дивижн)» мощно­
стью 1000— 3300 л. с., по лицензии «Альстом» (Франция) 
мощностью 825— 1200 л. с., маневровые и промышленные 
тепловозы (200— 1000 и 1600 л. с.) с гидропередачей по 
лицензии «Иенбахер верке» (Австрия), а также дизель-поезда. 
Тепловозы в диапазоне мощностей 200— 600 л. с. и 1600 л. с. 
с гидропередачей производит предприятие «МИН» (г. Ниш).

Магистральные электровозы (4125 и 4400 кВт, см. табл. 2) 
строит завод «Раде Кончар» в Загребе, получая отдельные
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узлы и детали от «Джуро Джакович», «Янко Гредель», «МИН» 
и некоторых других. Дизель-поезда по зарубежным лицен­
зиям выпускают на заводе «Борис Кидрич» в Мариборе. 
По данным статистики ООН, в 1985 г. в стране было про­
изведено 10 магистральных тепловозов и 12 электровозов.

В парке железных дорог Югославии, кроме локомотивов 
местного производства, находится некоторое количество теп­
ловозов зарубежных фирм: «Дженерал моторе», «Иенбахер 
верке», «Краусс-Маффай» (ФРГ), «Макоса» (Испания), «Ганц- 
Маваг» и электровозов — «Альстом», «Зиммеринг-Грац-Пау- 
кер» (Австрия) и «Электропутере». В последние годы на 
сети эксплуатируются советские электропоезда ЭР31.

ГДР. В связи с объединением ГДР с ФРГ положение ее 
железнодорожного транспорта дается по состоянию на на­
чало 1989 г. (сведения о ФРГ приведены в «ЭТТ» № 1, 1990 г.). 
Протяженность железных дорог ГДР составляла 14 024 км 
(в основном шириной колеи 1435 мм). Из них 3475 км 
(24,8 % от всей сети) электрифицированы: 3038 км на пере-

2
менном токе 15 кВ, 16 — Гц и 337 км на постоянном 

токе 750 В.
Густота сети на ту же дату— 129 км на 1000 км 2 тер­

ритории и 8,4 км на 10 тыс. жителей. Грузооборот железно­
дорожного транспорта в 1988 г. составлял 60,4 млрд. т- км 
(второе место после морского транспорта), а пассажирообо- 
рот — 22,8 млрд. пасс-км (несколько больше, чем у авто­

транспорта). Весьма значительным являлся удельный вес же­
лезных дорог ГДР в международных грузовых перевозках, 
включая транзитные. Здесь характерно также использование 
железнодорожных паромных переправ (с Данией, Швецией и 
СССР — первая очередь переправы Мукран —  Клайпеда).

Тяговый подвижной состав в ГДР выпускал завод «Локо- 
мотивбау-Электротехнише верке» («ЛЭВ») в Хеннигсдорфе. 
До 1985 г. им было построено 1400 тепловозов. В 1985— 
1988 гг. тепловозы на заводе не строили, а выпускали в 
связи с ускоренными темпами электрификации дорог страны 
только электровозы (в 1988 г.—  114 ед.) двух типов: магист­
ральные пассажирские мощностью 3720 кВт и их грузовую 
модификацию на 5400 кВт, а также тяговые агрегаты.

В тепловозном парке страны, кроме локомотивов про­
изводства «ЛЭВ», находилось значительное количество совет­
ских тепловозов. С 1 июня 1990 г. в соответствии с соглаше­
нием, заключенным между «ЛЭВ» и западногерманской фир­
мой «АЭГ» о создании совместной акционерной компании, 
завод в Хеннигсдорфе носит название «АЭГ-ЛЭВ».

Канд. экон. наук А. ▲ . ЗМЕЕВ
ОТ РЕДАКЦИИ. Этим материалом завершен цикл обзор­

ных статей о железных дорогах мира, который мы публикова­
ли в течение 1990 г. К сожалению, из-за ограниченных воз­
можностей журнала приведена лишь основная информация. 
Поэтому более подробные сведения редакция станет публи­
ковать в зависимости от пожеланий читателей. Так что ждем 
ваших писем.
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Лызин И. А. М ногократное секционирование тяговой сети . 
Фролов А. В., Ключников С. В. и др. Система тягового электро­
снабжения усилена ..................................................................................
Рябцев Г. Г., Ф едоров А. В. Прибор контроля монтажа приво­
дов ..................................................................................................................
Дашкевич С. И., Кузнецов К. Б. Новое в заземляющих устройст­
вах (опыт Ю жно-Уральской д о р о ги ).......................................................
Семенчук В. П., Хариков В. Ф . Тепловая защита контактной се­
ти .......................................................................................................................
Силаев Ю. П., Брюзгин В. А. Усовершенствованные секционные
и зо л я то р ы ...................................................... ........................................... .....
Сысойкин Е. А. Внедрена пространственно-ромбовидная под­
веска .......................................................................................................

Как предупредить пропилы (подборка из двух материалов):
Купцов Ю . Е. Мнение у ч е н о г о .................................................
Савченко В. А .М нение  практика ............................................................
Бочев А. С., Кручинин В. П., Кузнецов Г. В. Уравнительный
ток можно с н и з и т ь ..................................................................................
Бычков А. Н. Предупредить электротравматизм на подстан­
циях ..................................................................................................................
Быданцев В. Н., Синицына Л. А., Черемисин В. Т. Автоматизация
учета электрической энергии ...................... .................................
Козельский Н. П. Новый индуктивный ш у н т .................................

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ МОДЕЛИРОВАНИЕ

Камалов Р. А. Тепловоз ТЭ2 из б у м а ги ............................................ 1, 2, 6
j Довгвилло С. Л. XXXVI международная выставка-конкурс . . .  2

Индра И. Л. Водонапорная б а ш н я ....................................................3
 ̂ Индра И. Л. Ж ур а в л ь ................................................................... .....  4
2 Индра И. Л. Деревянный м о с т .......................................................................9

2 ЗА РУБЕЖОМ

Змеев А. А. Железные дороги мира:
2 Ф Р Г ........................................................................................................  1
3 Ф р а н ц и я ......................................................................................... .....  2

Великобритания, Бельгия, Нидерланды ............................................ 3
4 Италия, Австрия, Ш вейцария, Испания, Португалия . . . .  4
4 Ш веция, Норвегия, Ф инляндия, Д а н и я .....................................5

С Ш А, К а н а д а ............................................................................................ 6
5 Латинская А м е р и к а ...........................................................................7

А ф р и к а ....................................................................................................... 8
5 Развивающиеся страны Азии . ...............................................9

Япония, Австралия, Новая Зеландия, Ю АР, Израиль . . . .  10
^ Социалистические страны Азии и К у б а .......................................11

Восточная Е вр о п а ....................................................................... ..... 12
7 Барышев В. В. Главная обязанность —  вести п о е з д ...................... 4

Боровцев В. Б. Борьба с пьянством на железных дорогах
1 С Ш А ................................................................................................................... 6

Боровцев Б. В. Грузовой тепловоз класса 60 . . .......................... 11

В ЧАСЫ ДОСУГА

8 Петров В. Пусть слово в сердце отзовется... (обзор писем) . . . 1
8 Стариков В. «Этот миг нас волнует всегда...» (стихи) . . . .  2

Подшивалкин А. Во сне и наяву (р а с с ка з ).......................................... 3
9 Звягин Ю . «В порыве чистом и высоком...» (с т и х и )...................... 4

Зайцев В. И. Столбняк (ироническая п р о з а ) ..................................... 5
9 Логвинов И. «Душе не хочется покоя...» (с т и х и ) ............................7

Логвинов И. П. На сцене —  ж е л е зн о д о р о ж н и ки ............................... 8
10 Богданович В. В ожидании счастья ( с т и х и ) ............................................10
10 Даш евская Г. Ранние зам орозки  (сти хи )............................................11

ЧИТАЙТЕ 
В СЛЕДУЮЩИХ 
НОМЕРАХ:

ф Новый приказ МПС о режиме труда и отдыха
ф Великий Сибирский путь (к 100-летию Транссиба)
ф В машинисты идут по любви (Как поднять престиж профессии!)
ф Устранение неисправностей в электрических цепях тепловозов типа
ф Опытный электровоз ВЛ85
ф В помощь изучающим тепловозы типа ЧМЭЗ
ф Как избежать обрывов автосцепок
ф Резервы схемы электросекции СРЗ
ф Повысить безопасность осмотра электроустановок

М62

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Творчество

наших

чШтателей

ВЕТЕРАНЫ — В СТРОЮ

Бывшие машинисты электро­
поездов, ныне слесари ПТО 
депо Красная Пресня Московс­
кого метрополитена (слева на­
право) А. А. КАЛУГИН, 
В. Ф. КУЗНЕЦОВ и бригадир 
Б.^. ЕМЕЛЬЯНОВ

Фото Н. Б. СЕ НИ НА

Ч
НА ФИНИШ Е ГОДА

Заместитель начальника станции 
Орша-Центральная В. П. БЕ­
ЛАШ и дежурная по станции 
В. Г. ШИМАНОВСКАЯ

Фото Л. В. ПОРОШКОВА
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