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МАРШРУТАМИ УСКОРЕНИЯ
Постоянно наращивает темпы своей работ, 

лектив депо Киров —  крупнейшего пассажирской 
по Горьковской дороги.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  cneea t '  
п р а в о ) ;

ф  машинист электровоза I класса В. А. ЩЕ< 
КОВ —  неоднократный победитель социалистиче! 
соревнования;

ф  коллектив участка по ремонту электриад 
машин (сменный мастер Ю . Н. РЕШ ЕТН И КО М  
дир А. В. КО СЕНКО ] работает по бригадной фсС 
организации и оплаты труда;

ф  за обсуждением режимов вождения i 
дов —  заместитель начальника депо В. А. КОРО 
машинист А. П. ВЫЛЕГЖАНИН, начальник депо1 
М А ЗУ Н И Н  и машинист А. П. ГОРЯЧЕВСКИЙ;

ф  среди лучших работников цеха дизелш  
ливной аппаратуры —  Ю . Г. XАЛЕЗОВ, А. Н. TJ 
СОВ, В. Д . КАРГАПОЛЬЦЕВ и С. А. БЕССОЛИЦЙ

Ф о то  В. В. МАРТЫНО
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БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ -  
ДЕЛО ПЕРВОСТЕПЕННОЙ ВАЖНОСТИ
Р еш ениями X X V II съезда КПСС перед  ж е л е зн о д о р о ж ­

ным транспортом  поставлены больш ие и ответствен­
ные задачи в связи с ускорением  соц иально-эконом ическо ­
го  развития страны. Главной из них является своеврем ен­
ное, качественное и полное удовлетворение потребностей 
народного  хозяйства и населения в перевозках. Безуслов­
но, решаться эта задача долж на при повсем естном  обеспе­
чении безопасности движ ения поездов.

В соответствии с этим на ж елезны х д орогах проводится 
работа по искоренению  причин, вызываю щ их круш ения, 
аварии и случаи брака. Реализуется конкретная програм м а 
действий по улучш ению  воспитания кадров, укреплению  
дисциплины, повы ш ению  уровня содерж ания технических 
средств, внедрению  достиж ений науки и техники. Ф а ктиче ­
ски сейчас имею тся все условия, чтобы полностью  обеспе­
чить безопасность движ ения грузовы х и пассажирских по ­
ездов, метрополитенов.

О днако  в настоящ ее время в этом деле имею тся серь­
езные недостатки. На ряде д о ро г, пр е ж д е  всего К ем еров­
ской, Ю го-Западной, Прибалтийской, С реднеазиатской, За­
падно-С ибирской, Горьковской, Закавказской , А зерб ай­
дж анской  и др., допускаю тся  круш ения, аварии даж е  с пас­
саж ирским и поездам и, а такж е  м ногочисленны е случаи 
брака, что значительно снижает уровень эксплуатационной 
деятельности, наносит больш ой материальный и мораль­
ный ущ ерб.

За последние три года количество круш ений грузовы х 
поездов в целом по сети возросло в основном  по вине 
работников С реднеазиатской, Ю ж но-У ральской , О ктяб рь­
ской, Западно-С ибирской, С еверо-Кавказской, А зербай д ­
жанской, Закавказской, А лм а-А тинской  и Ц елинной д о ро г, 
где произош ло более половины  всех круш ений.

На большинстве д о р о г возросло  число случаев брака, 
особенно сходов и столкновений подв и ж но го  состава на 
станциях, остановок поездов в пути следования из-за 
неисправности вагонов и локом отивов. Увеличилось число 
проездов запрещ аю щ их сигналов, а такж е  наруш ений б е зо ­
пасности движения при прием е и отправлении поездов, на 
переездах. Велико число повреж дений  вагонов на сорти­
ровочных горках.

Подавляющ ее число этих наруш ений происходит не из- 
за отказа технических средств, а вследствие недисциплини­
рованности отдельных ж елезн од о р о ж н и ко в , серьезны х 
недостатков в работе хозяйственных и проф сою зны х р у ко ­
водителей, реви зо р ско го  состава. Н ередко  анализ причин 
этих случаев делается поверхностно, не выявляются источ­
ники их зарождения, разрабатываемые меры  часто носят 
характер призывов и благих пожеланий, т. е. такие р уко в о ­
дители продолжаю т решать вопросы  по старинке: непро­
думанно и бессистемно.

В се это еще раз подтвердилось проверкой , проведенной 
Ком итетом  П артийного Контроля при ЦК КПСС. Было 

установлено, что м ногие  руководители д о р о г и отделений, 
бывая на местах, интересуются только количественной сто­
роной работы и очень мало обращ аю т внимания на каче­
ство ее выполнения. Вскрыты возм утительные факты ф ор­
мализма в работе с лю дьми, организации обучения и ин­
структажа ж елезн од орож н иков , очковтирательства в отчет­
ности, сглаживание обстановки.

Серьезные недостатки выявлены в содерж ании  подв иж ­
ного  состава, пути и д ругих технических средств, а такж е  
в выполнении технологических процессов станций, депо, 
дистанций и участков.

Во м ногих коллективах не создана нетерпимая обста­
новка вокр уг нарушителей трудовой дисциплины , снижена
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активность прим енения м ер общ ественного  воздействм 
С ократилось число рассм отрений проступков на товар» 
щ еских судах. Неудовлетворительно организована работ 
общ ественны х инспекторов по безопасности движения

На ряде д о ро г, особенно  на С еверо-Кавказской, При 
волж ской , Северной, Ю ж ной , А лм а-А тинской , Октябрьски 
М осковской , ещ е слабо проводятся проф илактические ме- 
роприятия по борьбе  с пьянством и алкоголизм ом .

Больш ое место среди бракоделов занимают, к  сожале 
нию  работники л оком отивн ого  хозяйства. По их вине допу 
щ ено 20 % круш ений  и 30 % случаев брака. И самое не 
приятное, что в текущ ем  го д у  полож ение  с безопасность» 
движ ения ухудш илось: р е зко  возросло  число крушени» 
продолжается увеличение количества проездов запрещаю 
щ их сигналов (в основном  из-за сна на локом отиве), из-а 
которы х допущ ено  75 % круш ений и половина аварий i 
этом  хозяйстве. Наиболее неудовлетворительная обстанов­
ка на Западно-С ибирской, К ем еровской , Горьковской 
О десской, А лм а-А тинской  и С реднеазиатской дорогах.

Большая вина во всем этом руководителей Главно» 
управления л оком отивн ого  хозяйства М ПС  товарище» 
П. И. Кельпериса, Е. Г. Д уб ченко , С. И. М инина, В. В. Яхок- 
това, не осущ ествляю щ их эф ф ективных м ер  по предупреж 
дению  аварийности и укреплен ию  дисциплины  среди локо 
мотивных бригад , наведению  порядка  в содерж ании  локомо 
тивов и улучш ению  качества их ремонта, проявивш их ме* 
лительность в реш ении ряда технических вопросов.

Главные управления движ ения  и л оком отивн ого  хозяй- 
ства М ПС  не добились ликвидации наруш ений режим а тру­
да и отдыха локом отивны х бригад , число которы х пр> 
незначительном сокращ ении  продолж ает оставаться еще 
недопустим о больш им.

М инистерство путей сообщ ения и ЦК отраслевого проф­
сою за, об еспокоенны е неблагополучны м  состоянием 

безопасности движ ения, наметили ряд  дополнительных мер 
по ее улучш ению . Руководителям  министерства, управлени» 
д о р о г, отделений, м етрополитенов, предприятий, организа­
ций и учреж дений , председателям д о рп роф сож ей  и рай- 
проф сож ей п редл ож ен о  обеспечить коренное  улучшение 
безопасности движ ения на основе укрепления трудовой и 
производственной дисциплины , повы ш ения качества рабо­
ты, ш и р о ко го  внедрения технических средств.

Главное внимание в борьбе  с аварийностью  следуе- 
сосредоточить на работе с лю дьм и, повыш ении их ответст­
венности за неукоснительное выполнение ПТЭ, обеспечение 
ш и рокой  гласности, уделив особое значение развитию  ини­
циативы, творчества и активности ж елезн од о р о ж н и ко в , пе­
рестройке  стиля и м етодов руководства . Следует пересмот­
реть долж ностны е обязанности сотрудников служб, отделе­
ний, сдорог и руко во д я щ е го  состава предприятий, внести 
необходим ы е изм енения, направленные на выполнение 
конкретны х обязанностей по обеспечению  безопасности 
движ ения.

П еред Главным управлением  локом отивн ого  хозяйства 
М ПС, начальниками д о р о г и отделений сейчас стоят две 
важнейш ие задачи: на основе укрепления производственно» 
и технологической дисциплины  локом отивны х и ремонтньи 
б ригад  изжить проезды  запрещ аю щ их сигналов и значи­
тельно повысить уровень технического  состояния локомо­
тивного  парка.

Для этого необходим о коренны м  образом  перестроить 
ф орм ы  и методы  работы  с локом отивны м и бригадами 
путем повыш ения роли м аш инистов-инструкторов в их вос­
питании, внедрения более соверш енных способов инструк­
тажа, лучш его  использования результатов расшифровки
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скоростемерных лент, более требовательного отнош ения 
к нарушителям, реж и м ов вож дения поездов, тщ ательного 
подбора машинистов и их пом ощ ников для совместной ра­
боты. Намечено уж есточить ответственность маш инистов и 
их помощников за отклю чение исправных устройств б е зо ­
пасности, принимая к виновны м самые строгие  меры , 
вплоть до лишения прав управления и перем ещ ения на ра­
боту, не связанную  с движ ением  поездов.

Для усиления влияния трудовы х коллективов на у кр е п ­
ление дисциплины, обеспечение безаварийной работы сле­
дует повсеместно вводить коллективную  ответственность, 
используя элементы бригад ного  подряда среди л о ко м о ­
тивных бригад  всех видов движения. За основу надо взять 
микроколонну, состоящ ую  из 4— 10 бригад , во главе со 
старшим маш инистом или общ ественны м м аш инистом - 
инструктором. Расш иряются права советов колонн в опре ­
делении разм еров премий, м ер воздействия на наруш и­
телей дисциплины и безопасности.

С целью повыш ения эф ф ективности работы маш ини- 
стов-инструкторов реком ендуется  создать в депо советы 
машинистов-инструкторов с распространением  на них По­
ложения о советах бригадиров производственны х бригад . 
Начальникам депо дается право по представлению  маш и- 
ниста-инструктора и советов колонн присваивать звание 
«Локомотивная бригада гарантированной безопасности» с 
уменьшением числа контрол ьно -инструкторских  по е зд о к 
с ними.

Начальнику локом отивн ого  главка по ходатайству ру­
ководства и общ ественных организаций депо  и заклю че­
нию службы л оком отивного  хозяйства д о ро ги  предостав­
ляется право в п оряд ке  эксперим ента разреш ать работать 
наиболее достойны м  маш инистам -инструкторам  вне уста­
новленных нормативов —  по личным м есячны м  планам с 
оценкой по конечны м  результатам.

Руководителям главков движ ения и л оком отивного , 
начальникам д о р о г и отделений предлож ен о  осущ ествить 
в соответствии с п риказом  №  28Ц действенные меры  по 
дальнейшему сокращ ению  и ликвидации наруш ений режим а 
труда и отдыха локом отивны х бригад , не оставляя без тщ а­
тельного расследования совместно с проф сою зны м и ор га ­
низациями ни о д ного  наруш ения режим а, привлекая винов­
ных к самой строгой ответственности. Начальники отделе­
ний обязаны при еж ем есячны х разборах граф ика исполнен­
ного движения инф ормировать локом отивны е бригады  о 
принимаемых мерах по ликвидации наруш ений режим а 
труда и отдыха.

С овместным указанием  М ПС и ЦК отраслевого проф ­
союза утверж ден план дополнительных организацион­

но-технических м ероприятий по укреплению  дисциплины  и 
ликвидации причин, порож даю щ их круш ения, аварии и бра­
ки в работе. В частности, в первую  очередь надо ускорить 
внедрение приборов безопасности на локом отивах по пре ­
дупреждению проездов запрещ аю щ их сигналов, системы 
автоматического управления торм ож ен ием  поездов, м агни­
тофонов для контроля регламента переговоров м е ж д у  ма­
шинистами, деж урны м и по станциям, поездны м и и манев­
ровыми диспетчерами.

С целью повыш ения безопасности движ ения поездов 
в министерстве разработан план м одернизации подв и ж но го  
состава. Так, предусм отрены  замена старого  ящика АЛСН 
с дешифратором и усилителем на новый, оборудование 
поездной радиосвязью  типа 42РТМ-А2-4М, предварительной 
световой сигнализацией перед  свистком  автостопа.

Изготовляется большая партия устройств контроля 
бдительности машиниста по световой сигнализации (без 
свистка ЭПК) при движении к путевом у светоф ору с запре­
щающим показанием на кодированны х участках типа Л 143. 
На локомотивах устанавливается такж е  устройство типа 
Л141, контролирую щ ее бдительность пом ощ ника  машиниста 
при движении к путевому светоф ору с запрещ аю щ им  пока ­
занием. О но действует как на кодированных, так и не ко д и -

4 рованных участках с разбором  цепи управления тягой и 
ЭПК-150. При этом на скоростем ерной  ленте р е гистриру­
ется присутствие пом ощ ника машиниста на своем рабочем  
месте и наличие белого  огня локом отивн ого  светоф ора.

В двух-трех депо каж дой  д ороги  весь парк тепловозов

серий ТЭЗ, 2ТЭ10Л (В, М ), 2ТЭ116, 2М62, электровозы  серий 
ВЛ80Р (С, К, Т) и ВЛ11 намечено оборудовать устройством 
контроля бдительности машиниста при движ ении на запре­
щ аю щ ий сигнал по инф орм ации ПКБ ЦТ МПС.

С целью обеспечения безопасности движ ения при 
управлении пассаж ирским  локом отивом  одним  маш инистом 
Х арьковский завод М ПС «Транссвязь» делает устройства 
САУТ-У для оборудования электровозов ЧС2 депо  Сверд~ 
ловск-П ассаж ирский . На участке М осква  —  Л енинград  прой­
дут эксплуатационны е испытания приборов  «Автодублер» 
на электровозе  ЧС2Т, а на участке М осква —  Савелово —  
приборов Л обовки на  и Д роздова . На М осковской  д оро ге  
такж е  пройдут эксплуатационны е и сравнительные испыта­
ния устройства контроля бдительности машиниста по пара­
метрам  эл ектрическо го  сопротивления ко ж и  с использова­
нием проводной  и инф ракрасной линий связи.

К оллегия М ПС и Ц К отраслевого проф сою за одной из 
главных задач в деле улучш ения безопасности движ е ­

ния поездов считают постоянное повы ш ение уровня знаний 
и мастерства ж е л е зн од о р о ж н и ко в , качества технического 
обучения и инструктажа. Следует незамедлительно навести 
долж ны й п о р яд о к в технических кабинетах и комнатах 
инструктажа, обновить наглядные пособия и выписки из 
инструкций, реглам ентирую щ ие действия ж е л е зн од о р о ж н и ­
ков в сложны х ситуациях работы. На технических занятиях, 
в первую  очередь на рабочих местах, больш е уделять вни­
мания изучению  и пре д упр е ж д е н и ю  причин, пор ож д а ю ­
щих круш ения, аварии и случаи брака в работе.

П ред л ож ено  всем главным управлениям М ПС обоб­
щить все лучш ее в этом деле и разработать поэтапный 
план внедрения в ближайш ие два года прогрессивны х 
средств обучения и инструктажа исполнителей с ш ироким  
использованием киноф ильмов, тренаж еров , электронных 
экзам енаторов, действую щ их схем и макетов.

И здесь для редколлегии, редакции журнала «ЭТТ» 
о гр о м н о е  поле деятельности —  показывать на своих стра­
ницах все самое передовое, ценное, что есть в нашей 
отрасли, активно способствовать повы ш ению  проф ессио­
нальных знаний локом отивны х бригад .

Д ело  в том , что подавляю щ ее больш инство браков 
(80 % ) в л оком отивном  хозяйстве —  это порчи локомотивов, 
вы зы ваю щ ие остановки поездов в пути следования. Свое­
врем енное грам отное  устранение возникш их неисправно­
стей впрям ую  зависит от уровня квалиф икации машиниста, 
е го  пом ощ ника  и рем онтника , т. е. от качества организации 
технической учебы, индивидуального умения пользоваться 
технической литературой, в том  числе и нашим ж урналом . 
Судя по данным Сою зпечати, е го  материалами пользуется 
каж ды й второй маш инист и пом ощ ник во м ногих депо 
Урала, Сибири, Севера, Украины . А вот в ряде депо 
Закавказья, С редней Азии, Казахстана, где самое худшее 
техническое состояние л оком отивн ого  парка, журнал читает 
только  каж ды й 10— 15-й машинист. Значит, здесь повыш е­
ние квалиф икации работаю щ их пущ ено на самотек.

Конечно, иной читатель м ож ет упрекнуть  ж урнал в тех 
или иных недостатках. Они есть. И редакция старается 
учесть в своей работе эти пожелания. Но сейчас достигнуто 
главное —  в ка ж д о м  ном ере  ж урнала читатель, на какой бы 
серии локом отива он ни работал, находит для себя как 
м иним ум  5— 8 полезных материалов. И так каж ды й месяц, 
каж ды й год... Копилка  проф ессиональных знаний у такого  
машиниста постоянно растет. М о ж н о  быть уверенным, что 
он не растеряется в лю бой слож ной ситуации.

Итак, глобальная задача сегодняш него  дня —  довести до 
сознания ка ж д о го  ж е л е зн од орож н ика , какой  бы он 

пост ни занимал, что от него  пр е ж д е  всего зависит безопас­
ность движ ения поездов, что он за это несет персональную  
ответственность перед государством . Надо добиться того, 
чтобы каж ды й работник транспорта считал обеспечение 
безопасности движ ения поездов первостепенной, исклю чи­
тельной по важности обязанностью , своим долгом , своим 
кровны м  делом. И главное —  четко  выполнял законы  б е зо ­
пасности, активно способствовал п р едупреж д ению  наруш е­
ний. Это будет е го  конкретны м  вкладом  в выполнение ре ­
ш ений X X V II съезда партии, и ю н ьско го  (1985 г.) Пленума 
ЦК КПСС.
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соревнование, инициатива и они

ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
Особенности управления тормозами 
при различных схемах формирования

Повышение массы и длины грузовых поездов — од­
но из перспективных направлений технической политики 
на железнодорожном транспорте. Уже к 1990 г. прибавка 
к средней массе поезда должна составить 500 т, а значит, 
ежегодно возрастать не менее чем на 100 т. Благодаря 
совместному решению этой задачи учеными транспортных 
институтов и работниками дорог тяжеловесное движение 
развивается на самых различных по профилю и грузо­
подъемности участках сети дорог. Разработаны и закреп­
лены практикой нетрадиционные способы формирования 
большегрузных составов, а также управления тяговыми и 
тормозными средствами.

Главным критерием установления массы и длины со­
ставов остается эффективная работа тормозов. Поэтому 
при определении основных нормативных требований по

ИНСТРУКЦИЯ ДЛЯ ТЯЖ ЕЛОВЕСНЫ Х МАРШ РУТОВ

Известно, что управляемость и неистощимость автотор­
мозов в грузовых поездах во многом определяются га­

зодинамическими процессами в пневматической системе. 
При этом давление в тормозной магистрали должно изме­
няться с достаточной быстротой, а возможная частота 
расхода воздуха не должна вызывать истощения авто­
тормозов. Количественные показатели газодинамических 
процессов существенно зависят от технического обеспече­
ния и способа управления тормозами.

В настоящее время более 70 % грузовых вагонов обо­
рудованы воздухораспределителями №  483, которые обес­
печивают скорость распространения тормозной волны до 
300 м/с и отпускной до 70 м/с. Около 80 % вагонов имеют 
композиционные тормозные колодки. Продолжается осна­
щение подвижного состава автоматическими регуляторами 
тормозной рычажной передачи и грузовыми авторежимами.

Многочисленные исследования и накопленный опыт 
позволили разработать и широко внедрить новые способы 
управления автотормозами, а также определить требова­
ния к их подготовке и обслуживанию, регламентировать 
схемы формирования поездов повышенной массы и длины. 
Все эти и другие достижения в эксплуатации автотормо­
зов нашли отражение во Временной инструкции по орга­
низации обращения поездов повышенного веса и длины 
№ ЦД-ЦТ/4330 от 19 августа 1985 г.

Основные положения этой Инструкции заключаются в 
следующем. Исходя из технических возможностей тормоз­
ных средств, прочности подвижного состава, на ближай­
шую перспективу установлены две категории поездов 
повышенной массы и длины: грузовые обычного или спе­
циального формирования, а также соединенные с размеще­
нием локомотивов в голове и середине состава.

Постановка локомотива в голове состава допускается, 
если последний имеет массу до 8 тыс. т и длину до 400 
осей или состоит из порожних вагонов общей длиной от 
400 до 480 осей. При специальном формировании поездов 
большей массы и длины тормозную магистраль объединя­
ют, а в хвосте или последней трети состава дополнитель­
но размещают локомотив, кран машиниста которого вклю-

вождению большегрузных поездов, как правило, исхода 
из технических возможностей тормозного оборудован»! 
обеспечения необходимой плавности торможения с допу­
стимым уровнем продольных сжимающих и растягивав 
щих усилий и, кроме того, высокой управляемости и на­
дежности.

В журнале уже печатались материалы по подготовь 
и обслуживанию тормозов в тяжеловесных составах (см. 
«ЭТТ» № 12, 1980; № 4, 1981 г.; № 6, 1982 г.; N t
1983 г.; № 2, 3, 10, 1984 г.; № 3, 1985 г.; № 4, 1986 г. 
В публикуемой ниже статье рассказывается об особенно­
стях работы тормозного оборудования в поездах повышен 
ной массы и длины, а также управления автотормозам! 
при различных схемах формирования подвижных 
вых единиц.

»вышен 
•мозамг j
и тяге-' ;

УДК 656-2222

чен для управления тормозами. При постановке локомоти- 
вов, например, в голове и хвосте состава масса поезд! 
может быть увеличена до 12 тыс. т, а его длина доведен! 
до 540 осей. Масса состава тройной унифицированной дли 
ны (до 780 осей) не должна превышать 16 тыс. т, а в от 
дельных случаях — 18 тыс. т. При этом локомотивы сле­
дует ставить в голову и последнюю треть состава.

Масса соединенных поездов с локомотивами в гола 
ве и середине состава при использовании пневматическо! 
синхронизации управления тормозами и отключении тяк 
на втором локомотиве не должна превышать 8 тыс. т, а 
число осей — более 400. При объединении тормозных ма­
гистралей двух поездов общая их масса может достигать 
12 тыс. т, а длина — 540 осей.

Следует отметить, что пропуск соединенных грузовш 
поездов с сохранением автономности их тормозных маги 
стралей разрешается только в период представлена 
«окон» для ремонтно-путевых и строительных работ. Кро­
ме того, такие составы могут быть сформированы для лик 
видации последствий крушений, аварий или стихийнш 
бедствий. Их масса не должна превышать 12 тыс. т, 
общее число осей — не более 520.

ЛОКОМОТИВ — В ГОЛОВЕ СОСТАВА.

Известно, что утечки сжатого воздуха из тормозной 
сети ухудшают работу автотормозов, особенно в составе 
повышенной длины. Утечки создают значительные перепа 
ды давления между головной и хвостовой частями тор 
мозной магистрали и приводят к усиленной работе коме 
рессоров локомотивов.

В свою очередь это способствует возникновению про- 
дольно-динамических усилий при торможении и отпуске, 
неоправданным затратам электроэнергии и топлива, преж 
девременному выходу из строя компрессоров, а в зимнее 
время — нагнетанию сжатого воздуха с повышенным со­
держанием влаги, что может вызвать закупорку тормозно!:| 
или питательной магистрали. Кроме того, при утечках за-1 
медляется отпуск и зарядка тормозов, что отрицательнс] 
сказывается на их неистощимости при повторных торможе 
ниях.
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I Для примера проанализируем влияние утечек сжатого
■ воздуха величинами qi =  l,4 л/мин и q2 =  2,0 л/мин (т. е.
9 при возрастании в 1,4 раза) из 1 м тормозной магистрали
I в двух типах грузовых поездов. Первые длиной 260,
1  280 и 400 осей соответственно 65, 70 и 100 вагонов имеют
■ локомотивы в головной части.

J Вторая группа — соединенные грузовые поезда с чи­
слом осей 520 и 560 (соответственно 130 и 140 вагонов) 
н массой до 12 тыс. т, в которых локомотивы установле­
ны в голову и середину состава, а тормозами управляют 
способом пневматической синхронизации или объединенны­
ми магистралями. Величина утечек qi соответствует нор­
ме, a q2 выбрана с учетом их увеличения в пути следо­
вания.

Понятно, что наибольший перепад давлений по длине 
тормозной магистрали возникает при сосредоточении уте­
чек ближе к хвостовой части. Исследования показали, что 
если утечки величиной qi равномерно распределены по дли­
не тормозной магистрали, то перепады давлений Aq в по­
ездах длиной 260, 280 осей (при нормальном зарядном 
давлении pi =  0,52 МПа) и 400 осей (при давлении pi =  
=0,54 МПа) соответственно равны: Api =  0,034 МПа, 
Ар2=0,041 МПа, Др3 =  0,062 МПа. В случае сосредоточения 
40% утечек в хвостовых частях указанных поездов пере­
пады давлений возрастут и составят: Др, =  0,036 МПа, 
ip2=0,043 МПа, Др3=0,07 МПа.

Таким образом, если исходить из условия, что величина 
давления в хвостовом вагоне должна быть не ниже чем 
Pib=0,45 МПа, то величину зарядного давления в составе 
длиной 260 и 280 осей можно устанавливать pi =  0,5-r- 
*0,51 МПа, а из 400 осей — р 1 =  0,53н-0,54 МПа. При 
утечке сжатого воздуха величиной q2 перепады давлений 
(особенно при нахождении 40 % утечки ближе к хвостовым 
частям поездов) увеличиваются: для поездов длиной 260 
н 280 осей Др1 =  0,049 МПа и Др2 =  0,06 МПа, а длиной 
400 осей — Др3 =  0,11 МПа.

Увеличение утечек в процессе движения и сосредоточе­
ние их ближе к хвостовой части поезда вызывают необходи­
мость устанавливать на локомотивах завышенную величину 
зарядного давления. Это приводит к более частым вклю­
чениям компрессоров, интенсивному их износу, неоправ­
данному потреблению электроэнергии и топлива. Эксплуа­
тация локомотива в поездах, имеющих повышенный расход 
воздуха, снижает срок службы узлов аппарата и увеличива­
ет затраты на капитальный ремонт, электроэнергию и топ­
ливо.

Расчеты показали, что при возрастании периодичности 
включения компрессоров с 25 до 40—45 % эксплуатацион­
ные расходы, например, на тепловоз увеличиваются более 
чем на 250 тыс. руб. в год. Из этого следует, что неудов­
летворительная плотность тормозных магистралей грузо­
вых составов не только сдерживает организацию движе­
ния поездов повышенной длины, но и прямо влияет на се­
бестоимость перевозок.

Утечки сжатого воздуха ухудшают управляемость ав­
тотормозов, поэтому ограничивают длину грузовых поез­
дов с тягой в голове. Например, полновесные не должны 
превышать 400 осей, а порожние — 480 осей. Это макси­
мальные длины составов, при которых в настоящее время 
удается получить давления в тормозной магистрали хво­
стового вагона около 0,45 МПа. В поезде из полностью 
загруженных вагонов зарядное давление в тормозной ма­
гистрали устанавливают на величину 0,53—0,55 МПа, а 
нз порожних — 0,48—0,50 МПа. В этом случае в тормоз­
ной магистрали хвостового вагона после полной зарядки 
автотормозов давление должно быть не менее 0,35 МПа.

Таким образом, перепады давлений сжатого воздуха 
по длине тормозной магистрали в поездах из полностью 
загруженных вагонов могут достигать 0,08—0,1 МПа и 
порожних вагонов — 0,13— 0,15 МПа. Это предельные дав­
л ен ия для удовлетворительной управляемости автотормо­
зов и минимальные по условиям .обеспечения нормативной 
эффективности их действий. Если указанное зарядное дав­
л ение в хвосте поезда не достигается, то зарядное давле­
ние на локомотиве повышают до 0,60—0,62 МПа. При

этом в тормозной магистрали хвостового вагона груженого 
поезда давление должно быть не менее 0,45 МПа.

Ограничение максимальной массы поездов до 8 тыс. т 
(из полностью загруженных вагонов с размещением локо­
мотива в голове состава и длиной до 400 осей) обусловле­
но также продольными силами, возникающими в поезде в 
процессе торможения. Исследованиями ВНИИЖ Та и 
ДИИТа установлено, что для предупреждения разрыва 
поезда при торможении продольные сжимающие и растя­
гивающие силы не должны превышать при экстренных 
торможениях 2,5 МН, при полных служебных 2,0 МН и 
при регулировочных не более 1,5 МН.

Поэтому увеличение массы поездов с тягой в голове 
более 9 тыс. т даже при воздухораспределителях № 483 
может приводить в экстремальных условиях к появлению 
продольных сил, опасных по прочности подвижного со­
става. В связи с этим предельная норма массы состава с 
тягой в голове на ближайшую перспективу ограничивает­
ся до 8 тыс. т.

Учитывая повышенный расход сжатого воздуха в поез­
дах длиной 400—480 осей, локомотивы должны иметь вы­
сокопроизводительные компрессоры типа КТ. Допускается 
использование компрессоров с меньшей производительно­
стью (например, типа Э-500), однако при этом локомоти­
вы должны работать в режиме двойной тяги, а их комп­
рессоры — по системе многих единиц.

Важное значение при управлении автотормозов в длин­
носоставных поездах имеет правильная регулировка ста­
билизатора ликвидации сверхзарядного давления в урав­
нительном резервуаре крана машиниста. Чтобы ускорить 
процесс отпуска автотормозов по длине состава и снизить 
продольно-динамические реакции, стабилизатор следует 
регулировать на темп ликвидации сверхзарядного давле­
ния с 0,6 до 0,58 МПа за 100— 120 с. В противном случае 
возможен неотпуск хвостовой части поезда и самопроиз­
вольное срабатывание автотормозов при переходе с завы­
шенного на нормальное зарядное давление в тормозной 
магистрали.

Для сокращения времени на формирование и подго­
товку длинносоставных поездов на станциях целесообраз­
но ускорить оснащение пунктов технического обслуживания 
стационарными пультами зарядки автотормозов. В первую 
очередь такие устройства необходимо внедрить на пунк­
тах, расположенных по 49 важнейшим направлениям се­
ти дорог, которые определены Программой увеличения 
средней массы грузовых поездов на 1986— 1990 гг. (ука­
зание МПС №  791 от 10. 07. 85).

Если на станции имеется стационарный пульт, то го­
товить и опробовать автотормоза надо раздельно в двух 
составах, находящихся на разных путях с зарядным дав­
лением 0,48—0,50 МПа. Затем поезда соединяют. Лишь в 
исключительных случаях допускается заряжать и опробо­
вать автотормоза каждой части объединяемых составов от 
локомотивов. При этом зарядное давление для порожних 
составов установлено 0,4 МПа, для груженых — 0,48— 
0,50 МПа. Такие же зарядные давления должны иметь ло­
комотивы, обеспечивающие маневровые передвижения этих 
составов при их соединении.

В каждом из составов, формируемых в поезд повы­
шенной массы и длины после зарядки и проверки плотно­
сти тормозной сети, производится полное опробование ав­
тотормозов от стационарного пульта или локомотива.

При формировании составов на станции, имеющей пункт 
технического обслуживания вагонов, для каждого присое­
диняемого поезда производят полное опробование авто­
тормозов, по результатам которого машинистам выдают 
справки формы ВУ-45 об исправном действии автотормо­
зов и готовности для следования.

После соединения поездов и объединения тормозной 
магистрали проверяют целостность магистрали между ло­
комотивами в голове и в середине состава. При этом по 
команде машиниста головного локомотива выполняют 
ступень торможения снижением давления в тормозной ма­
гистрали на 0,7—0,8 кг/см2 и последующим переводом руч­
ки крана в положение IV. Машинист локомотива, располо-
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женного в средней части состава, приводит в действие 
автотормоза после дополнительной разрядки магистрали и 
срабатывания сигнальной лампы «ТМ> сигнализатора 
№ 418. По окончании проверки автотормоза отпускают. 
Результаты проверки сообщают по радиосвязи машинисту 
головного локомотива. Общую справку формы ВУ-45 на 
соединенный поезд не выдают. %

При специальном формировании состава с постанов­
кой локомотивов в его головной и хвостовой или послед­
ней трети части для каждого поезда, подлежащего объе­
динению, производят полное опробование автотормозов. 
После объединения состава, дозарядки и проверки плот­
ности его тормозной магистрали проверяют целостность 
тормозной магистрали между локомотивами, распределен­
ными по составу, по срабатыванию лампы «ТМ» сигнали­
затора № 418.

Порядок выдачи справок формы ВУ-45 для составов 
специального формирования устанавливают приказом на­
чальника дороги. После отправления соединенных поездов 
специального формирования проверяют действия автотор­
мозов в пути следования.

Плотность тормозной сети сформированного поезда 
должна отвечать требованиям Инструкции по эксплуата­
ции тормозов № ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969. Для поездов из по­
рожних вагонов длиной от 450 до 480 осей наименьшее 
допустимое время падения давления в главных резервуа­
рах локомотивов должно быть не менее 11 с на каждые 
1000 л их объема.

Порядок подготовки и опробования автотормозов в 
поездах повышенной массы и длины должен быть отра­
жен в местных инструкциях и технологическом процессе 
работы станции. При управлении автотормозами поездов 
в пути следования величина первой ступени торможения 
не должна превышать 0,03—0,05 МПа, включая зимние 
условия эксплуатации. Чтобы гарантировать ускоренный 
отпуск автотормозов по длине состава, после первой сту­
пени торможения ручку крана машиниста переводят в по­

ложение I с завышением давления в тормозной магистры 
до 0,60 МПа, а затем переводят в положение II.

Для более плавного отпуска автотормозов по дли* 
состава рекомендуется в зависимости от профиля пути 
момент начала этого процесса на площадке затормози* 
локомотив краном вспомогательного тормоза с давлении 
в тормозных цилиндрах 0,1—0,15 МПа. Чтобы исключи 
отрицательное влияние теплового воздействия тормозни 
колодок на колесные пары, давление в тормозных цилин: 
рах локомотива лучше устанавливать не более 0,15- 
0,2 МПа, локомотив в заторможенном состоянии выдй 

живать не более 30—40 с, а вспомогательный тормоз с; 
пускать ступенями.

Если в пути следования возникает необходимость nps 
менять ступени торможения более 0,05 МПа, то и в эти 
случае отпускать автотормоза надо так же, как описав 
выше. Когда переход на нормальное зарядное давление а 
кончится, требуется повторно завысить давление в тм 
мозной магистрали положением I ручки крана машинш 
до давления в уравнительном резервуаре 0,6 МПа.

В связи с высокой тормозной эффективностью поездо 
из порожних вагонов, вызванной их обеспеченностью тор 
мозным нажатием 0,5—0,6 М Н на 100 т массы поезда, пр 
проверке тормозов в пути следования возможны выну* 
денные остановки. Чтобы повысить пропускную cnocof 
ность участков и снизить затраты топлива и электроэнп 
гии, рекомендуется при проверке действия тормозов п 
рожних поездов отпуск выполнять после ступени тормож* 
ния с выдержкой в перекрыше в течение 8— 10 с.

(Окончание следует)

Кандидаты технических на;
В. П. ТЕРЕЩ ЕНКО, ВН И И !

В. Е. ПОПОВ, УЭМИИТ, инж. И. В. АБАШ1Ш
Главное управлен* 

локомотивного хозяйства МП

Редакции отвечают-

В сатирическом  разделе журнала 
«Эх, прокачу!»  (см. «ЭТТ» №  4, 
1986 г.) были подвергнуты  крити ке  
некоторы е депо за плохую  ор гани ­
зацию ремонта и низкий уровень ме­
ханизации.

По сообщ ению  начальника служ ­
бы локом отивного  хозяйства Ю ж ной  
д ороги  И. А . П од опригоры , критиче­
ское  выступление журнала обсуж дено  
в коллективе депо Белгород и пр и з­
нано объективным.

В целях устранения отмеченных 
недостатков служба л оком отивного  
хозяйства оказала пом ощ ь этом у де­
по в реконструкц ии  цеха ТР-3, обес­
печении запасными частями и пере­
ходными узлами. В депо в настоящ ее 
время работают поточны е линии по 
рем онту ш атунно-порш невой группы , 
тележек, тяговых двигателей. Введены 
механизированная позиция по рем он­
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ту балансиров, роли ковое  и а кку м у ­
ляторное отделения.

Разработан план-граф ик монтажа 
неустановленного технол огическо го  
оборудования электром аш инного  це­
ха, будет смонтирована м еханизиро­
ванная позиция по ра зб о р ке  колесно­
м оторны х блоков. Приняты  меры  по 
уком плектованию  кадров.

Все это позволило уж е  во II квар ­
тале 1986 г. обеспечить устойчивое 
выполнение плановых заданий по ре ­
м онту тепловозов.

К ритическое  выступление, —  пи­
шет заместитель начальника службы  
локом отивн ого  хозяйства Ю го-В осточ- 
ной д о ро ги  А. В. Иванов, —  п о д р о б ­
но разобрано  в депо  П оворино, Ге- 
о р ги у -Д е ж с ко м  отделении и управле­
нии д о ро ги . . _____ ________

В д епо  П оворино  составлены ме­
роприятия по  повы ш ению  уровня о р ­

ганизации и механизации трудоемн 
работ при текущ ем  рем онте  ТР-3 те 
лсвозов и наращ иванию  програмд

Благодаря их осущ ествлению ур 
вень механизации работ в депо 
основном у производству теперь 
ставил 43,6 %• Руководители депо, с 
деления и службы  локомотивного 
зяйства приним аю т м еры  по наращ 
ванию про грам м ы  ремонта ТР-3 те 
ловозов и параллельно с этим ид( 
освоение нового  типа теплово: 
2ТЭ116.

Реализация намеченных мер г 
внедрению  интенсивной технолог» 
дальнейш ей механизации трудоеми 
процессов, сокращ ению  доли ручк 
го  труда, строительству жилья ид 
позволит повысить производите» 
ность труда в цехе ТР-3 тепловозе» 
двенадцатой пятилетке против уро» 
1985 г. и обеспечит выход цеха 
пр о ектн ую  м ощ ность.
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ПРОБЛЕМЫ ЭКОНОМИИ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ
Тонка зрения практика

Продолжаем публиковать мате­
риалы в помощь машинисту-инструк- 
тору (см. «ЭТТ» №  Л, 5, 1986 г.). П ре­
доставляем слово машинисту-инст- 
руктору депо Экибастуз Целинной 
дороги М. Е. ДАВЫ ДОВУ.

Х очу рассказать о проведении 
школ передового  опыта по эко ­

номии электроэнергии в депо  Э ки­
бастуз Целинной- д о ро ги  и о некото ­
рых проблемах сбереж ения эн е р го ­
ресурсов. Такие ш колы  в д епо  о р га ­
низуют еж егод но , р уковод ят ими 
машинисты с наибольшей эконом ией .

Во время прош едш их недавно 
занятий локом отивные бригады , д о ­
пускающие перерасход  электроэнер ­
гии, были обучены  рациональным ре­
жимам вождения поездов по обслу­
живаемым д епо  участкам. Кром е  
того, обобщили опыт передовы х 
машинистов сети, внедрили в о ж д е ­
ние неполновесных и п о рож няков ы х 
составов с частично отклю ченны м и 
тяговыми двигателями по р е ко м е н ­
дациям ученых ОмИИТа. И, конечно, 
(нимательно изучили специальную  
литературу: книги, брош ю ры , статьи
I журналах «ЭТТ» и «Ж ел езнод орож ­
ный транспорт».

В период проведения ш колы  пе­
режигавшие раньше машинисты сэко ­
номили более 16 тыс. кВ т-ч  электро- 
знергии (почти 6 % норм ы ). Затем ‘ 
уточнили реж и м ную  карту для обслу­
живаемого плеча, составили памятку 
и дали реком ендации локом отивны м  
бригадам по эконом ны м  способам 
мждения поездов в условиях, не 
предусмотренных реж и м ной  ка р ­
той,— при ограничениях скоростей, 
отсутствии «зеленой улицы» и др.

Для этого систематически ф икси­
ровали погодные условия, поездную  
обстановку на перегонах, чистоту 
рабочей поверхности рельсов, работу 
противоразгрузочных устройств, от- 
«лкзчение тяговых двигателей при 
«едении неполновесных составов.
П̂ри каждом переклю чении отмечали 

в километр, пикет, позицию  контрол ­
лера, ступень ослабления поля, то к  в 
двигателях, напряжение в двигателях 
и контактной сети, скорость в этот 
момент, а такж е  время следования

по п ерегон у  и расход электроэнер­
гии. Учитывали и склонность элек­
тровоза  к боксованию . _

П рограм м а ш колы  предусм атрива­
ла проведение по о д н о м у  контроль­
ном у поезду  с ка ж дой  п е р еж и га ­
ю щ ей бригадой  в четном и нечетном  
направлениях, ко гда  маш инист вел 
состав на тех режим ах, которы е  сло­
ж ились в е го  практике . После ка ж ­
дой контрольной  поездки  р уко в о д и ­
тель ш колы  вместе с маш инистом  
анализировал ведение поезда, ука ­
зывал на допущ енны е ош ибки, п ред ­
лагал более эконом ичны е р еж и м ы  в 
ка ж д о м  отдельном  случае, вы сказы ­
вал замечания по прим енению  авто­
торм озов  поезда без значительных 
затрат электроэнергии.

Вторая поездка  предусм атрива­
лась ка к  ко р р ектировочная  при пол­
ном  весе поезда или ка к  ко р р е кти ­
ровочно-эксперим ентальная с о ткл ю ­
чением  части тяговы х двигателей при 
неполном  весе. Здесь поезд  п р о во ­
дился на более эконом ичны х р е ж и ­
мах с устранением  ранее сделанных 
замечаний. Таким об разом , при вто­
рой поездке  обучаемая л оком отив­
ная бригада окончательно закрепляла 
эконом ичны е р еж и м ы  вож дения по ­
ездов в реальной ситуации.

Такое проведение ш колы  пе р ед о ­
вого  опыта по эконом ии эн е р гор е ­
сурсов считаю более рациональным 
потом у, что оно  позволяет обучае­
м о м у  маш инисту убедиться в преи­
мущ ествах предлагаемых методов и 
реж и м ов. Конечно, не все проходит 
гладко, и тем  не м енее каж дое  такое 
м ероприятие  д о лж но  давать м акси­
мальную  отдачу при наименьш их за­
тратах.

Расскажу о некоторы х моментах, 
которы е прям о  или косвенно за­
трудняю т проведение ш кол перед о ­
вого  опыта по эконом ии  эн е р гор е ­
сурсов.

С ка ж д ы м  го д ом  образование ло­
ком отивны х бригад  становится все 
выше, поэтом у желательно, чтобы 
руководитель ш колы  свой опыт под ­
креплял научны ми вы кладками. И з­
вестно, что более грам отны й человек 
меньш е верит слову учителя, если 
оно  не подкрепл ено  наукой. К сож а ­
лению, научной и м етодической  ли­
тературы  по эконом ии  топлива и

электроэнергии, в частности, на тягу 
поездов, вы пускается мало. Недоста­
точно ещ е публикаций об опыте 
эконом ии передовы м и машинистами. 
О тдельные ж е  статьи большей 
частью ограничиваю тся призывами, 
пестрят достигнуты м и положитель­
ными результатами и менее всего 
сод ерж ат м етодические указания, 
расчеты и научные выкладки. П ри­
зывы, конечно, необходим ы , однако  
нуж нее  ко нкр етно е  руководство  к 
действию .

Пора, наконец, рассмотреть и 
окончательно утвердить меры  ответ­
ственности отдельных служб за рас­
ход энергоресурсов. Естественно, что 
локом отивщ ики  во все времена были 
и остаются реш аю щ им  звеном в 
перевозочном  процессе. Но м ногим  
известна и такая картина: выданные 
ограничения скоростей  по перего ­
нам, станциям служба пути иногда 
долго  не отменяет, а локом отивны м  
депо  норм у расхода электроэнергии 
и топлива не ко р р е кти р ую т.

С вою  лепту привносит в перерас­
ход и служба связи, ко гда  путевые 
светоф оры  показы ваю т л ож ную  заня­
тость. Не лучш им  об разом  выглядят 
движ енцы : останавливают поезда на 
лим итирую щ их подъемах, у входных 
сигналов, не инф орм ирую т по радио­
связи о неприем е поезда на станцию, 
не знаю т проф иля и др.

Вагонная служба ещ е больше м о ­
ж ет повлиять на перерасход  при 
некачественной обработке  состава. 
И ногда м огут  серьезно  подвести и 
энергоснабж енцы . Д р уги е  службы  
такж е  прям о  или косвенно влияют 
на сб ереж ение  топливно-энергетиче­
ских ресурсов, но в м еньш ей степени.

Считаю, что давно надо уза ко ­
нить предьявление счетов д ругим  
службам , виновным в перерасходе 
эн ергоресурсов. Для этого необхо­
дим о  утвердить м етодологию  учета 
и п о р яд о к предъявления счетов ло­
ком отивной служ б ой д р уги м  подраз­
делениям . Такой подход  заставит 
д р уги е  службы  бы стро устранять 
причины  перерасхода. В целом ж е 
вы игры ш  следует ожидать не только 
по локом отивной  службе, но и в мас­
штабах всей сети.

М ногие  ж е ле зн од о р о ж н и ки  ещ е 
пом нят то время, ко гда  на перегонах 
устанавливали уклоноуказательны е
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знаки. Но приш ло время, когда  по­
явились мощ ные локом отивы , для 
которы х изменения проф иля пути 
стали не столь значительными. По­
этому знаки упразднили.

В настоящее ж е  время уж есточи­
лись нормы  расхода электроэнергии 
и топлива, стали обы чны м и тяж ело­
весные и длинносоставные поезда, 
локом отивны е бригады  ом олажива­
ются и имеют меньш ий опыт поезд ­
ной работы. П оэтом у установку 
уклоноуказательны х знаков считаю 
обязательной.

Они ж е нам ного  облегчат маш и­
нисту и выбор наилучш его варианта 
при любых условиях следования и 
погодны х условиях с наименьш ими 
затратами топливно-энергетических

•  ресурсов. Упущ енны е возм ож ности  
при разгоне  поезда, нерасчетливое 
торм ож ение  неизбеж но  приводят к 
перерасходу электроэнергии и топли­
ва. При ведении ж е  тяжеловесных и 
длинносоставных поездов не исклю ­
чены и нежелательные динам ические 
реакции в составе. Не секрет, что 
для вож дения таких поездов необхо­
дим о особенно четко  знать проф иль.

Затрудняет составление р е ж и м ­
ных карт и то обстоятельство, что 
неред ко  надписи на указателях ки ­
лометровы х знаков вы горевш ие, о б ­
лупленные, смытые д о ж д е м  так, что 
циф р вообщ е не разобрать. П икет­
ные ж е  знаки либо вообщ е отсутст­
вуют, либо на них нет циф р. Встре­
чается и неверная килом етровая 
разметка.

Наше депо чаще всего перевозит 
уголь. Известно, что экибастузский 
уголь является вы сокозольны м . А  чем 
выше зольность, тем больш е масса 
угля и при одинаковом  заполнении 
масса вагонов брутто  изменяется в 
ш и ро ко м  диапазоне. Заполняю т ва­
гоны  всегда предельно (с горкой ). 
Отсюда м о ж н о  сделать за ко н о м ер ­
ный вывод, что зачастую  допускаю т 
перегруз , которы й влечет за собой 
перерасход электроэнергии и топли­
ва. В связи с этим транспортны е из­
д е р ж ки  несет не только  локом отив­
ное депо, отделение д ороги , но и в 
целом М инистерство путей сообщ е­
ния.

Потребители экибастузского  угля 
дополнительно платят за уголь, ко ­
торый перевезен сверх массы, ука ­
занной в документах, М инистерству 
угольной промыш ленности и, в част­
ности, объединению  «Экибастуз- 
уголь». При этом объединение имеет 
чистую прибыль, так как М ПС не 
предъявляет ему счета в связи с 
транспортными изд ерж кам и  для пе­
ревозки  дополнительной массы. Так 
как со взвеш иванием вагонов на ст. 
Экибастуз сущ ествую т определенны е 
трудности, то М ПС м о ж е т восполь­
зоваться данными взвешивания угля 
потребителями. С егодня выполнять 
нормы расхода электроэнергии с 
угольным и марш рутами трудно. Что­
бы заинтересовать бригады  в эко но ­
мии энергоресурсов, норм ы  ух рас­

хода долж ны  быть справедливы, о б о ­
снованны и выполнимы.

Затрудняю т проведение ш кол пе­
ре д о в о го  опыта неисправные счетчи­
ки  электроэнергии. В депо Ц елино­
град, наприм ер, издано распор яж е ­
ние отцеплять электровозы  с неис­
правными счетчиками для замены. 
Вначале это распоряж ение  вы полня­
ли строго , теперь ж е  снова появи­
лось м нож ество  локом отивов с не­
исправными счетчиками (либо вооб­
ще не работаю щ им и, либо с боль­
шой разницей в показаниях по сек­
циям, либо неверно считаю щ их).

Д ум аю , чтобы добиться больш его  
эф фекта от проведения ш колы , ее 
руководителю  желательно иметь 
контрольно -образцовы е  счетчики, 
которы е  включать в схемы электро­
возов на обеих секциях во время 
контрольны х, кор р е кти р о во чны х  и 
эксперим ентальных пое здо к . Это по­
зволит точнее определять расход 
электроэнергии, а такж е  оценивать 
правильность подбора  тяговы х дви­
гателей по характеристикам  в секци­
ях, р е гули ровку  ходовых частей л о ко ­
мотива и выявлять неисправные счет­
чики.

Каж д ое  депо, работаю щ ее на 
электрической тяге, долж но  иметь 
такие контрольно -образцовы е  счет­
чики . Но кто  обеспечит депо  этими 
счетчиками? Вопрос остается о ткр ы ­
тым. Пока ж е  убедить то го  или ино­
го  машиниста в правильности веде­
ния поезда, ко гд а  счетчик показы ва­
ет противополож ны й результат, со­
гласитесь, трудно.

М ногие  вопросы  в эконом ии топ­
ливно-энергетических ресурсов раз­
реш им ы  в рамках депо и их р у ко в о ­
дители долж ны  использовать свои 
права полностью . Н априм ер, выде­
лить из числа м аш инистов-инструкто- 
ров теплотехника (хорош о, если он 
будет совмещ ать обязанности маш и- 
ниста-инструктора по торм озам , так 
ка к  ум елое  управление торм озам и —  
значительный резерв эконом ии). При 
этом м аш инист-инструктор-теплотех- 
ник и то р м о зн и к долж ен быть осво­
б ож ден  от д ругих каких-бы  то ни 
было служебны х обязанностей.

Во м ногих депо, и в наш ем в част­
ности, имею тся все виды движ ения: 
грузовое , пассаж ирское, м аневровое, 
вы возное, хозяйственное, резерв 
и др. и м ногие  виды локом отивов. 
Каж ды й вид движ ения и каж ды й вид 
тяги имеет свою  специф ику, поэто­
му вопросов м аш инисту-инструктору- 
теплотехнику и то р м о зн и ку  придется 
решать не меньш е, а м ож ет быть и 
больш е, чем д р уги м  маш инистам-ин- 
структорам . По м оем у м нению , ма- 
ш инист-инструктор-теплотехник е ж е ­
дневно обязан выполнять следую щ ее:

следить за горячим  простоем  ло­
ком отивов и бороться за е го  ум ень­
ш ение;

проверять все марш руты  за ис­
текш ие сутки в группе  учета, чтобы 
определять удельные норм ы  на за­
данный поезд ;

г
проводить собеседование с маь 

нистами, д опускаю щ им и nepepi 
ход  электроэнергии ;

сверять данные по маршруту 
весе поезда, наличии осей в соси 
с данными службы  движения;

проверять сведения по маршр 
там о расходе электроэнергии од 
щ им и и приним аю щ им и бригада* 

изучать скоростем ерны е лен 
маш инистов, допускаю щ их пере*» 

контролировать по р яд о к регистр 
ции учета электроэнергии в журш 
д е ж ур н о го  по депо при приеме-с. 
че, перегон ке , резерве  и горяч 
простое;

оперативно уточнять нормы в а 
зи с изм енивш им ися погодными j к  
ловиями;

устанавливать и корректирои 
удельны е норм ы  в связи с действу 
щ ими постоянны ми и времени!» 
о граничениям и скорости ; к

корректировать  удельные , нор< 
при следовании поездов не по зе! 
ны м сигналам;

проводить контрольно-инструкто 
ские  поездки  с машинистами, до 
скаю щ им и перерасход топлива 
электроэнергии ;

организовывать поездки  с пос ■ 
янно эконом ящ им и машинист» 
чтобы обобщ ать передовой опыт' 
уточнять реж и м ны е  карты ;

проводить ш колы  передово 
опыта по эконом ии топлива и эл 
троэн ерги и ;

составлять реж им ны е карты по | 
дов разно го  веса;

внедрять передовой опыт друг| 
депо, проверенны й опытно-инстрт / 
торским и  поездкам и с учетом мес 
ных условий.

Вот далеко не полный nepew 
обязанностей машиниста-инструкто; 
теплотехника, к  том у ж е  без обяз: 
ностей маш иниста-инструктора 
торм озам .

Немаловажен и подсчет кажй 
маш инистом  норм ы  расхода элект; 
энергии на каж ды й поезд, сравнен 
с ф актическим  ее расходом. Тем 
менее больш инство машинистов 
м огут  подсчитать норм у. Отсюда ( 
текает ещ е одна важная задача ; 
м аш иниста-инструктора -  теплоте» 
ка —  обучать этому локомотиен 
бригады . К ро м е  того, машиниси 
структор-теплотехник обязан pei. 
тельно пресекать хищ ение элект; 
энергии, так как это, кр о м е  прям;' 
ущ ерба, влечет за собой и друг 
отрицательные явления.

И ещ е одно  пожелание. Чтобы < 
легчить контроль в марш руте ма. 
ниста за сведениями о весе и сос 
ве, целесообразно повсеместно 
станциях ф орм ирования и смены; 
ком отивны х бригад  дополнять « 
ш рут сведениями о весе и соси 
вы полненны ми на телетайпе.

В деле эконом ии энергоресур j 
немало наболевших проблем . Хоч 
ся, чтобы они быстрее решались 
всех уровнях —  от депо  до минио I 
ства.
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НОВЫМ ЛОКОМОТИВАМ-БЕЗОПАСНОСТЬ И КОМФОРТ
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В новой редакции Программы 
КПСС, принятой XXVII съездом 

партии, предусмотрено проводить ли­
нию на «...обеспечение здоровых са­
нитарно-гигиенических условий и 
внедрение совершенной техники безо­
пасности, устраняющих производст­
венный травматизм и профессиональ­
ные заболевания». Обеспечение безо­
пасных и здоровых условий труда 
машинистов и их помощников во 
многом зависит от конструкции ло­
комотивов, оснащения их средствами 
защиты, планировки кабины и др.

Требования безопасности труда к 
вновь строящимся электровозам и 
тепловозам определены ГОСТ
12.2.056—81 «ССБТ. Электровозы и 
тепловозы колеи 1520 мм. Требова­
ния безопасности». Внедрение этого 
стандарта с 1983 г. в значительной 
мере способствовало повышению 
безопасности труда локомотивных 
бригад. Производственный травма­
тизм снизился в 1985 г. по сравне­
нию с 1982 г. на 20 %• При этом 
значительно уменьшилось число не­
счастных случаев из-за конструктив­
ных недостатков локомотивов.

Проведенная ВНИИЖТом сов­
местно с ВЭлНИИ и НЭВЗом оцен­
ка выполнения требований безопасно­
сти труда к конструкции нового ма­
гистрального электровоза ВЛ85 во 
время его тягово-энергетических ис­
пытаний показала, что большинство 
требований ГОСТа на локомотиве 
соблюдаются. Так, объем кабины ма­
шиниста этого электровоза на 25 % 
больше, чем у серийных локомотивов. 
Установлен кондиционер, увеличена 
мощность калориферного отопления. 
Усилена звуко- и теплоизоляция, 
стены кабины отделаны пластиком, 
что повышает комфорт. В настоя­
щее время специалисты промыш­
ленности ведут работу по полному 
выполнению требований стандарта на 
этом электровозе. На ПО «Воро- 
шнловградтепловоз» также создана 
унифицированная кабина машиниста 
для тепловозов 2ТЭ121 и 4ТЭ130, 
при разработке которой конструкто­
ры постарались максимально выпол­
нить требования ГОСТа.

Последующие конструкторские 
проработки перспективных локомоти­
вов, исследования специалистов 
ВНИИЖТа, МИИТа, ВЭлНИИ, 
ВНИТИ, ВНИИЖ Га позволили сфор­
мулировать новые дополнительные 
требования безопасности труда к 
электровозам и тепловозам, кото­
рые направлены на дальнейшее улуч­
шение условий труда локомотивных 
бригад.

При постройке н^аых маневровых 
тепловозов больших размеров по­
явилась необходимость уточнить ус­
ловия видимости из их кабин. .Новое 
требование сформулировано теперь 
следующим образом: «Расстояние от

передней грани головки автосцепки 
маневровых локомотивов до начала 
прямолинейного участка, на котором 
машинист и его помощник в поло­
жении высунувшись из бокового ок­
на на 150 мм (от наружной поверх­
ности стекла до сагитальной плоско­
сти головы на уровне глаз) видят 
вперед по движению наиболее уда­
ленный от себя рельс, не должно 
превышать 45 м».

Специфика расположения кры- 
шевого электрооборудования на но­
вых электровозах потребовала изме­
нить ширину настилов для обслужи­
вающего персонала. Она установлена 
теперь в пределах 250—400 мм.

Использование новых элементов 
в конструкции рам электровозов и 
на тепловозах с диаметром колес 
1220— 1250 мм заставило уточнить 
размеры подножек и поручней ло­
комотивов. Для этого случая в из­
мененном стандарте допускается уве­
личение шага подножек до 550 мм 
(в пределах не более двух подно­
жек) и расположение начала рабо­
чего участка поручня не выше 
1580 мм от уровня головки рельса.

Новые требования к конструкции 
тифонов и свистков продиктованы 
улучшением слышимости сигналов. 
Установлено, что уровень звука ти- 
фона должен определяться на рас­
стоянии 5 м от переднего торца рас­
труба тифона по его продольной оси, 
а частота основного тона свистка 
должна находиться в пределах 600— 
700 Гц. Введено дополнительное тре­
бование, уточняющее расположение 
лобового прожектора и буферных 
фонарей локомотивов. Для повыше­
ния безопасности движеиия и пре­
дупреждения наездов в темное время 
суток повышена сила яркого и туск­
лого света прожектора.

Значительные изменения внесены 
в требования пожарной безопасно­
сти, что вызвано разработкой и при­
менением на локомотивах новых ус­
тановок пожаротушения, тип кото­
рых определяется заказчиком. В за ­
висимости от вида они могут быть 
автоматические, ручные или с авто­
матическим и ручным дистанционным 
способом приведения: в действие.

Расположение и число пультов 
дистанционного включения систем 
порошкового и газового пожаротуше­
ния также определяют по согласо­
ванию между изготовителем и заказ­
чиком, а пенные и порошковые ус­
тановки, кроме того, должны быть 
оборудованы пожарными стволами 
и напорными рукавами для тушения 
очага возгорания силами локомотив­
ной бригады. Длина рукава каждо­
го поста должна обеспечить туше­
ние пожара в любом месте дизель­
ного помещения, в соседней секции 
тепловоза и на расположенных вбли­
зи объектах.

Электровозы, тепловозы с кузо­
вом вагонного типа и тепловозы ти­
пов 1—4 должны иметь установку 
пожарной сигнализации. Звуковые и 
световые сигналы при этом подаются 
в кабину машиниста.

С целью улучшения информации 
об опасных зонах на локомотивах в 
стандарт включены новые требова­
ния о дополнительных местах уста­
новки знаков «Не открывать при 
поднятом токоприемнике» и «Элект­
рическое напряжение» и требования 
к заземлению размещенного вне вы­
соковольтных камер электрооборудо­
вания. Уточнены требования к уст­
ройствам подачи на локомотив на­
пряжения от постороннего источника.

Для лучшей защиты локомотив­
ной бригады от слепящего воздей­
ствия солнечных лучей откорректи­
рованы требования стандарта к кон­
струкции экрана лобовых окон. На 
них по всей ширине должны быть 
установлены экраны, регулируемые 
по высоте (не менее 2/3 высоты от 
верхней кромки). Допускается нали­
чие просветов по боковым краям для 
окон, имеющих конструктивные ук­
лоны контура стекол из-за особен­
ностей формы кабины машиниста.

Экраны должны быть изготовле­
ны из материала с коэффициентом 
пропускания света не более 0,1. По 
просьбе ПО «Брянский машинострои­
тельный завод» даны рекомендации 
по материалу солнцезащитных экра­
нов на окнах кабин машиниста но­
вого тепловоза ТЭМ2У.

В целях улучшения условий уп­
равления локомотивом в ГОСТе опре­
делен продольный размер пульта не 
более 1000 мм вместо 800—950 мм.

С учетом построения схем ава- 
рийно-предупредительной сигнализа­
ции на электровозах и тепловозах 
откорректированы требования к сиг­
нальным индикаторам. Лампы преду­
предительной сигнализации должны 
подавать мигающий сигнал частотой 
2—5 Гц, а аварийной — сигнал не­
прерывного свечения. Предупреди­
тельный и аварийный сигналы до­
пускается выводить на одну лампу, 
а для предупредительной сигнализа­
ции на электровозах применять лам­
пы с колпачками белого и зеленого 
светов, подающие сигнал непрерыв­
ного или мигающего свечения.

Эти требования включены в Из­
менения № 1 ГОСТ 12.2.056—81, ко­
торые введены в действие с 01.01.86,
а . срок действия стандарта продлен 
до 01.01.89. Усиление требований бе­
зопасности к локомотивам позволит в 
дальнейшем еще более улучшить ус­
ловия труда локомотивных бригад, 
снизить производственный травма­
тизм.

Кандидаты технических наук 
В. Н. ИЩЕНКО, А. Л. ЛЕВИЦКИЙ,

ВНИИЖ'Г
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Борис Знмтинр---------------

ДОРОГА
БЕЗ
КОНЦА

Очерк

Московско-Окружное отделение 
машинисты депо Лихоборы между 
собой называют просто — «кольцо», 
«колечко». Действительно, нет у этой 
дороги ни начала, ни конца. Усло­
вия работы на отделении своеобраз­
ны, не имеют аналогов. Со всех сто­
рон московское железнодорожное 
кольцо окружают жилые дома и за­
воды, зоны отдыха и склады. Без 
этого сравнительно небольшого под­
разделения магистрали не могут су­
ществовать многие тысячи предприя­
тий столицы. А продукция москов­
ских комбинатов, заводов и фабрик 
отсюда начинает свой далекий путь 
в разные концы страны.

Широк круг обязанностей локомо­
тивных бригад депо Лихоборы. Раз­
борка поездов, подача и вывод ва­
гонов с предприятий, развоз местно­
го груза, проводка транзитных поез­
дов, маневровая и горочная работа 
на станциях отделения — всего и не 
перечислишь.

Вот это московское кольцо и есть 
та дорога, на которой трудится деле­
гат XXV II съезда КПСС, машинист- 
инструктор Петр Прокофьевич Сав- 
ченков, дорога, которую он выбрал в 
своей жизни.

...Встретиться мы договорились в 
восемь утра у будки первого поста 
станции Лихоборы. Моросил мелкий 
надоедливый дождик. Петр Савченков 
нетерпеливо взглянул на часы.

— Да не волнуйся, Прокофьич, 
все соберутся. Нам погода не поме­
ха, —  улыбнулся председатель сове­
та колонны Иван Николаевич Гри- 
горов.

Минут через десять в маленькой 
будочке стало тесно. Один за другим 
подходили машинисты и их помощ­
ники. Одни в промасленных рабочих 
куртках, другие после душа в чистой 
одежде, третьи пришли из дома.

У машиниста-инструктора в этот 
день был тоже выходной. Конечно, 
провести очередную комплексную про­
верку тепловозов по противопожар­
ному состоянию могли сами общест­
венники. Но так уж заведено в ше­
стой колонне — любой общественный 
смотр проводится под руководством 
машиниста-инструктора и председа­
теля совета общественных инспекто­
ров И. Н. Григорова.

Время для смотра выбрано тоже 
не случайно. В восемь часов прохо­
дит пересменка. Часть локомотивов 
возвращается в депо, другие выходят 
на линию, некоторые можно «поймать» 
при кратковременной остановке у 
запрещающего сигнала.

— Особое внимание обратите на 
чистоту дизельного помещения. Сами 
понимаете, если там подтекает топли­
во или масло — жди беды. Никакие 
огнетушители не помогут, — напут­
ствовал инструктор общественников.

Разбившись на группы, все напра­
вились встречать свои локомотивы. 
В будочке остались мы да одиноко 
сидевший в уголке машинист из дру­
гой колонны.

— А ваши где? У вас ведь тоже 
сегодня общественный смотр? — по 
интересовался Савченков.

— Да вот... Не пришли что-то...— 
пожал плечами машинист. Посидев 
еще немного, он незаметно ушел.

Этот незначительный в общем-то 
эпизод заставил меня по-новому 
взглянуть на роль машиниста-инст­
руктора в организации работы обще­
ственных инспекторов по безопасно­
сти движения. Все они работают по 
утвержденному общедеповскому пла­
ну. Но вот их отношение к делу 
полностью зависит от организаторской 
роли руководителя. Пустит инструк­
тор дело на самотек или просто бу­
дет к нему относиться без энтузиаз­
ма — соответственно ослабят бди­
тельность общественные контролеры. 
А отсюда недалеко и до неприятно­
стей.

В шестой колонне около се­
мидесяти человек. Практически все 
они общественные инспекторы. И что 
характерно — свои дополнительные 
обязанности, где-то обременительные, 
отнимающие порой личное время, вы­
полняют предельно добросовестно, без 
уговоров и принуждения.

— Конечно, не сразу все поняли, I 
что вопросы безопасности движе-1 
ния — не прихоть руководства, а I 
каждодневная необходимость, — рас-1 
сказывает П. П. Савченков. — Ведь I 
случись что с локомотивом на стан-1 
ции или на перегоне — график на-1 
рушится, план кувырком, зарплата со-к 
ответственно. Наши бригады наг 
сдельной оплате труда. Чем больше! 
длина поезда и дальше маршрут - I 
выше заработок. Поэтому из-за одно-1 
го случая брака могут пострадать! 
все. Вот и стараются ребята. Провер-1 
ку проводят без скидок на дружбу,] 
требовательно, взыскательно.

Сфера деятельности общественных. 
инспекторов шестой колонны велика. 
Они производят контроль за каче- ■ 
ством ремонта тепловозов слесарями 
цеха профилактики, проверяют сос-1 
тояние охраны труда и техники бе­
зопасности на станциях кольца и на 
подъездных путях клиентуры, прини­
мают участие в медицинском пред- 
рейсовом осмотре локомотивных i 
бригад, обращают внимание на со- J 
хранность перевозимых грузов.

И как результат этой большой pa- j 
боты — колонна давно не имеет слу­
чаев брака и носит звание «Коллек­
тив гарантированной безопасности 
движения поездов».

Сейчас Петру Прокофьевичу Сав- 
ченкову 40 лет. В его трудовой 
книжке указаны всего два места ра­
боты. После окончания в 1964 году. 
Московского техникума железнодо-| 
рожного транспорта имени Ф. Э. Дзер­
жинского он начал работать в депо 
Люблино, а с января 1965 года и по 
настоящее время трудится в локомо­
тивном депо Лихоборы. Начинал по­
мощником, затем десять лет сам во­
дил поезда, освоил все имеющиеся 
здесь типы и модификации теплово­
зов, окончил без отрыва от произ­
водства ВЗИИТ. В 1978 году был 
назначен на должность машиниста- 
инструктора.

Тренажер в кабинете для техниче­
ских занятий в точности воспроизво­
дит пульт управления и высоковольт­
ную камеру тепловоза ТЭЗ. Сегодня 
здесь Савченков готовит к экзаменам 
на право управления локомотивом по­
мощника машиниста Г. А. Мартыню- 
ка. Рассказывает спокойно, доброже­
лательно, вспоминая случаи из соб­
ственной практики.

— Запомните, Григорий Андре­
евич: если у вас произошла поломка 
двигателя или ходовых частей, вы, 
пожалуй, сами ничего не сделаете. 
А вот неисправность любого прибора 
электрооборудования вы должны 
определить и устранить как можно 
быстрее.

Инструктор ставит задачу: поезду 
дали «зеленый», машинист перевел 
контроллер в первое положение, но 
локомотив не трогается. В чем дело?

Грамотно пользуясь контрольной 
лампочкой, Мартынюк через нес­
колько минут находит неисправность,
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ставит перемычку. Локомотив может 
двигаться.

Затем они совместно устраняют 
еще несколько наиболее характерных 
неисправностей электрооборудования. 
Убедившись, что Григорий Андреевич 
хорошо усвоил материал и неплохо 
разбирается в схеме, Савченков пере­
ходит к разбору неполадок топлив­
ной аппаратуры, проверяет знания 
инструкции по тормозам, заполнение 
справки ВУ-45.

— Ну что ж, неплохо, — улыба­
ется машинист-инструктор. — В сле­
дующий раз закрепим знания непо­
средственно на линии, потом погово­
рим об особенностях работы в зимних 
условиях и, думаю, можно будет сда­
вать экзамены.

Подобные индивидуальные заня­
тия инструктор проводит регулярно 
со всеми машинистами и их помощ­
никами. Молодым ребятам, недавно 
пришедшим из техникумов и училищ, 
необходимо повышать классность, а 
ветераны должны осваивать новые 
виды тяги.

— Конечно, росту уровня мастер­
ства очень способствуют технические 
занятия, которые проводятся в депо 
два раза в неделю дублированно, и 
курсы повышения квалификации, — 
говорит П. П. Савченков. — Но ин­
дивидуальная работа с практическим 
закреплением знаний на локомотиве — 
пусть не самый легкий, зато наибо­
лее эффективный способ повышения 
классности машинистов и помощ­
ников.

Контрольно-инструкторские поезд­
ки должны проводиться не реже од­
ного раза в четыре месяца с каждой 
локомотивной бригадой. Но он счи­
тает, что этого недостаточно. Поэто­
му зачастую выезжает на линию в 
свое свободное время, в выходные. 
Порой целую смену «откатает» с ма- 
шииистом, пока не убедится, что тот 
полностью усвоил его советы и 
уроки.

Разумеется, наибольшее внимание 
машинист-инструктор уделяет моло­
дым, менее опытным работникам. 
Каждый раз, приходя в депо, он в 
первую очередь заглядывает в ком­
нату к техникам-расшифровщикам. 
Интересуется, не допустили ли его 
подопечные каких-либо нарушений, 
сам садится за стол и шаблоном 
проверяет скоростемерные ленты.

Все, даже самые малые ошибки 
в работе, он записывает в свой блок­
нот. Но не надо думать, что за этим 
сразу последует отметка в формуля­
ре, разнос и наказание. Просто в 
очередной поездке Петр Прокофьевич 
подскажет машинисту, в чем его 
ошибка и как ее избежать.

— Надо всегда отличать умыш­
ленное нарушение от случайного, — 
подчеркивает машинист-инструктор. —• 
Одному достаточно просто указать 
на недоработку, чтобы он больше это­
го не повторял. С другими приходится 
разговаривать жестче, вплоть до раз­
бора на совете колонны и даже ли­

шения талона предупреждений. Прав­
да, такого уже давно не случалось.

Да, машинист-инструктор Савчен­
ков мягок, доброжелателен. Но, гово­
ря откровенно, далеко не добрячок. 
Когда надо, он бывает строгим, прин­
ципиальным, даже резким. Однако 
умение сделать выговор человку так, 
чтобы тот не обиделся — присуще 
только настоящему умелому руково­
дителю.

В 1971 году Петр Прокофьевич 
Савченков стал коммунистом. В те­
чение многих лет он постоянный член 
партийного комитета депо, кандидат, 
а затем член Железнодорожного РК 
КПСС, депутат Моссовета трех со­
зывов.

За высокие производственные по­
казатели, постоянное совершенство­
вание мастерства вождения длинно­
составных и тяжеловесных поездов, 
активное участие в делах коллектива 
он был награжден орденами Трудово­
го Красного Знамени, Трудовой Сла­
вы II I  степени, медалями «За трудо­
вую доблесть» и «За доблестный 
труд. В ознаменование 100-летия со 
дня рождения В. И. Ленина», знаком 
«Почетному железнодорожнику».

...—  А ты обратись к Петру Про­
кофьевичу, он подскажет!

— Савченков у нас профессор. 
Все тепловозы знает, с закрытыми 
глазами неисправность найдет.

Такие и подобные высказывания 
мне не раз приходилось слышать от 
работников депо. Говорили и молодые 
машинисты, и люди в возрасте. За 
советом обращались не только «свои», 
но и машинисты из других колонн.

Заслужить такую высокую оценку 
своего труда и знаний совсем не про­
сто. Действительно, он отлично знает 
тепловозы ЧМЭЗ, ТЭМ1, ТЭ2, ТЭЗ, 
2М62, которые эксплуатируются на 
отделении.

В свое время Савченков был в чис­
ле самых экономных машинистов. 
И сейчас, кроме многочисленных за­
бот в шестой колонне на него возло­
жены дополнительные обязанности 
инструктора по теплотехнике. А это 
значит, что он должен разрабатывать 
технически обоснованные нормы рас­
хода топлива для всех тепловозов 
депо и контролировать их выпол­
нение.

Задача непростая. Условия работы 
тепловозов на кольце самые разнооб­
разные. Инструктор должен знать 
специфику каждой станции, профиль 
пути, наличие предупреждений, тех­
нические особенности каждой маши~ 
ны. Кроме тего, надо учитывать вре­
мя года, погодные условия...

Благодаря стараниям инструкто 
ра-теплотехника дела с экономией 
топлива в шестой колонне и в депо 
идут неплохо. Но не так хорошо, 
как хотелось бы Савченкову. Есть 
ряд проблем, не зависящих от депо.

— Подъемочный ремонт наших 
тепловозов производят локомотивные

депо Курск и Узловая. Машины воз­
вращаются с безобразно отрегулиро­
ванной топливной аппаратурой. Де­
ло в том, что там устанавливают ха­
рактеристики дизеля для работы на 
максимальных позициях. А у нас, на 
кольце, двигаться приходится в ос­
новном на желтый и красно-желтый 
сигналы. Скорость ограниченная, а 
расход топлива большой. Вот и при­
ходится у себя в депо долго доводить 
машины при реостатных испытаниях, 
и на линии, в разных режимах.

И второе. Ежегодно управление 
дороги планирует нам нормы расхо­
да топлива по факту экономии прош­
лого года, да еще ужесточает их при 
этом. Считаю такое планирование 
неразумным. У машинистов пропада­
ет стимул. Получается так: один ра­
ботает, по крохам собирает, другой 
же спокойно, не думает об эконо­
мии — а в итоге получают одинако­
во. Все это ведет к безалаберности, 
которая переходит в привычку. Та­
кое планирование расхолаживает лю­
дей. А в результате не выигрываем, а 
теряем.

Но как бы ни было трудно, маши­
нисты вместе со своим теплотехни­
ком все же добиваются экономии 
топлива.

— Если электрическую схему теп­
ловоза лучше всего изучать на тре­
нажере, то производить доводку тя­
говых характеристик и совершен­
ствовать навыки вождения поездов 
с целью экономного расходования 
топлива удобнее на локомотиве, непо­
средственно во время работы, — счи­
тает Савченков. — Смотришь порой: 
на одном и том же тепловозе один 
механик постоянно экономит топливо, 
а другой пережигает. Берешь этого 
машиниста на заметку и в очередной 
контрольной поездке выясняешь при­
чины пережога, указываешь на ошиб­
ки в режиме вождения.

Машинист-инструктор всегда же­
ланный гость на локомотиве. Его сове­
ты оказывают большую помощь как 
молодежи, так и асам вождения. Он 
не приказывает, а мягко, но настойчи­
во доказывает преимущества своей ме­
тодики. И еще ценят своего инструк­
тора за то, что он не гнушается ни­
какой работы. Необходимо в рейсе 
отрегулировать аппаратуру или уст­
ранить какую-либо неисправность — 
Петр Прокофьевич засучит рукава и 
вместо слесаря устранит неполадки.

В одиннадцатой пятилетке локо­
мотивные бригады, руководимые 
П. П. Савченковым, в поездах повы­
шенного веса перевезли сверх плана 
37 миллионов тонн народнохозяйст­
венных грузов, повысили производи­
тельность труда на 14,4 процента. 
В 1985 году было сэкономлено 707 
тонн дизельного топлива. По итогам 
работы в первом квартале 1986 года 
шестая колонна завоевала первое ме­
сто и переходящее Красное знамя 
депо. За прошедшее полугодие ма­
шинисты сберегли 32,1 тонны топлива.
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в помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80С
(О кончание. Начало см. ^ЭТТ» №  8, 1986 г.)

ЦУ ГЛАВНЫМИ ВЫКЛЮЧАТЕЛЯМИ

Для вклю чения главного вы клю ­
чателя (ГВ) необходим о нажать кн о п ­
ки «Токоприемники», «Токоприем ник 
передний» или «Токоприем ник 
задний», «Выключение ГВ» и кр а тко ­
временно (1— 3 с) кн о п ку  с сам овоз- 
вратом «Включение ГВ и возврат 
реле».

После вклю чения кн опки  «Выклю­
чение ГВ» через контакты  КМ Э  61 —  
62, реле 248, переклю чателя р е ж и ­
мов ПР получают питание катуш ка 
реле времени 204 (через контакт 
главного контроллера ГП поз. 1, 
замкнутый только  на позиции) и ка­
туш ка реле 264.

Нажатием кн опки  «Включение ГВ и 
возврат реле» подаю т питание на 
вклю чаю щ ую  катуш ку ГВ. После то­
го как он придет в рабочее по л о ж е ­
ние, размыкается собственный ко н ­
такт в цепи вклю чаю щ ей катуш ки и 
замыкается контакт в цепи питания 
катуш ки реле 207. О но включается, 
самоблокируется и размы кает цепь 
вклю чаю щ ей катуш ки ГВ, что пред ­
отвращает его повторное вклю чение 
при возм ож н ом  к. з. в силовой цепи.

Реле 207 находится во вклю чен­
ном положении только  во время на­
жатия кн опки  «Включение ГВ и воз­
врат реле». Последовательность, при 
которой сначала включается ГВ, а за­
тем реле 207, предусм отрена с це­
лью исклю чения застревания ГВ в 
пром еж уточном  положении.

Ш унтирование контактов диф ф е­
ренциальных реле 21, 22 контактом  
ГПО главного контроллера препят­
ствует отклю чению  ГВ при вы клю ­
ченных реле на нулевой позиции ГП. 
Контакт ГПО главного контроллера и 
блокировка  переклю чателя БП в це­
пи вклю чаю щ ей катуш ки ГВ обеспе­
чивает вклю чение ГВ только на нуле­
вой позиции ГП. Кром е  того, они не 
позволяю т и препятствую т вклю че­
нию ГВ в реж им е электрического  
торм ож ения. После того  как уд е р ж и ­
вающая катуш ка ГВ потеряет пита­
ние, он отключается.

При нажатии кн опки  «Токоприем ­
ники» от провода Э15 через контакт 
ГП0-3 (разом кнут на позициях ГП 
выше третьей) подается питание ка­
туш ке реле 236. Включивш ись, оно 
своими контактами разрывает цепи 
питания напряжением  380 В отклю ча­
ю щ его  электромагнита перем енного  
тока ГВ. Это предупреж даю тся л о ж ­
ные отклю чения ГВ на позициях 0— 3.

Чтобы не перегорали резисторы  
R41 и отклю чаю щ ий электром агнит 
п ерем енного  тока ГВ при по ни ж е н­
ном  давлении воздуха, в резервуаре  
выключателя установлен контакт ре ­
ле давления ГВ в цепи катуш ки ре­
ле 236. При вклю чении реле 207 так­
ж е  ш унтирует резисторы  г34, г35 в 
цепи удерж иваю щ их катуш ек реле 
21, 22. В результате увеличения тока 
диф ф еренциальны е реле вклю чат­
ся. В дальнейш ем при отклю чении 
реле 207 они остаются вклю ченны м и.

Н У ВСПОМОГАТЕЛЬНЫМИ  
М А Ш И Н А М И

Для вклю чения расщ епителя фаз 
необходим о нажать кн о п ку  «Вспомо­
гательные машины» и кн о п ку  с само- 
возвратом  «Ф азорасщ епитель», д е р ­
ж а ее в нажатом состоянии до запу­
ска. (О н ф иксируется по погасанию  
лампы кр асного  цвета 313 на си г­
нальном табло.) При этом получает 
питание катуш ка контактора 119, пос­
ле его  вклю чения —  катуш ка контак­
тора 125.

Когда расщ епитель фаз запустит­
ся, срабатывает реле напряжения па­
нели пуска 249. Своим разм ы каю щ им  
контактом  оно отклю чает контактор  
119, а зам ы каю щ им  вклю чает реле 
259, 260, после чего м о ж н о  вклю чить 
вспомогательны е машины.

Для запуска ком прессоров  необ­
ходим о вклю чить кн о п ку  «Ком прес­
соры». При этом через контакт ре ­
гулятора давления 230 вклю чится ре­
ле 430 и в свою  очередь возбудит 
катуш ку контактора 124. Реле 431 в 
цепи катуш ки контактора 124 вклю ­
чится при кратковрем ен ном  нажатии 
кн опки  «Ф азорасщ епитель» через 
контакты  тепловых реле 154, 156. Па­
раллельно катуш ке контактора 124 
установлен разгрузочны й  клапан 246.

Чтобы вклю чить вентиляторы, не­
обходим о кратковрем ен но  нажать 
кн опки  «Вентилятор 1 » — «Вентиля­
тор  4» на выклю чателе 224. При этом 
включатся соответствую щ ие кон так­
торы  127— 130. О д новрем енно  с на­
жатием кн опки  «Вентилятор 3» или 
«Вентилятор 4» вклю чится контактор  
133 маслонасоса тя гово го  трансф ор­
матора. При отклю чении кн опки  
«Вспомогательные машины» п р екра ­
щ ают работу все вспомогательны е 
машины.

Следует отметить, что схема уп ­
равления контакторам и вспом ога ­

тельных машин не допускает их по­
вторного  вклю чения при срабатыва­
нии соответствую щ их тепловых реле 
(тепловые реле имею т самовозврат). 
При выходе из строя расщепителя 
фаз его  отклю чаю т кн оп ко й  «Фазо­
расщ епитель» выключателя 227.

В этом случае для включения 
вспомогательны х машин необходимо 
использовать кн оп ку  «Без фазорас- 
щепителя». Этим обеспечивается воз­
м ож ность  вклю чения реле 259 и кон­
тактора 161. Контакты  контакторов 
127, 128 в цепи питания катуш ки кон­
тактора 124 позволяю т запустить дви­
гатель ком прессора  (при выключен­
ном расщ епителе фаз) после вклю­
чения о д ного  из двигателей вентиля­
торов МВ1, МВ2.

К нопки  «Ф азорасщ епитель» и «Без 
ф азорасщ епителя» имею т механиче­
скую  бл окировку , не допускающую 
их одноврем енное  вклю чение, бло­
кировка  плом бируется. Чтобы вклю­
чить двигатель ком прессора  на от­
клю ченной  переклю чателем  режимог 
ПР секции электровоза, в цепь ка­
туш ки контактора 124 введен кон­
такт переклю чателя вспомогательны! 
цепей 111, зам кнуты й в среднем по­
ложении.

Панели диодов 492, 494, 496, 498, 
511 необходим ы  для устранения па­
раллельной работы аккумуляторньи 
батарей при вклю чении контакторов 
127— 130, 133.

ЦУ ТЯГОВЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ  
В ТЯГЕ

Нулевое положение главной ру­
коятки КМ Э. Нормально главные 
контроллеры  ГП на неработающем 
электровозе  долж ны  находиться не 
нулевой позиции. Если они находятся 
не на ней, то включается контактор 
208 и серводвигатель СМ, обеспечи­
вающ ий сброс позиций ГП до ну­
левой.

Катуш ка 208 получает питание по 
д вум  параллельным цепям : через
контакты  линейных контакторов 51, 
53, контактора 194 и ГПП1-33; через 
контакты  ГПП1-32, ГП4 и ГПпр (толь­
ко  в пром еж утках  м е ж ду  позици­
ями).

Контактами ГПпр главный конт­
роллер доводится точно до  нулевой 
позиции. Два последовательно вклю­
ченных контакта ГПпр повышают на­
деж ность  разрыва цепи питания ка-
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тушки контактора 208 при нахож де­
нии главного контроллера на ф икси­
рованной позиции.

При подходе валов главного конт­
роллера к нулевой или 33-й позиции 
контакт ГП4 увеличивает время под ­
питки катуш ки 208 через контакты  
ГПпр, а сами они разм ы каю т ее цепь 
питания.

Ручной набор позиций. Для набо­
ра одной позиции необходим о глав­
ную рукоятку КМ Э  кратковрем енно  
установить в полож ение Ф П , а затем 
перевести в полож ение РП. При этом 
на позиции Ф П  вклю чаю тся реле 437 
и контакторы 194, 202.

С вклю чением контакторов 194, 
206 подготавливается цепь питания 
катушки контактора 208. Получает 
также питание катуш ка реле 266 от 
провода Э11. Реле 266 включается, 
самоблокируется, получая питание от 
провода Э12, т. е. подготавливает 
цепь питания катуш ки контактора 208.

На позиции РП дополнительно 
включается реле 265 (катуш ка реле 
266 продолжает получать питание от 
провода Э12), которое  в свою  оче­
редь включает контактор  208. Начи­
нает работать серводвигатель СМ  (он 
вращается в сторону набора пози ­
ций).

В пром еж утке  м еж ду позициям и 
замыкаются контакты  ГПпр. Затем 
размыкается контакт ГП поз. 2 и ре ­
ле 266 отключается, но катуш ка про­
должает получать питание через ко н ­
такты ГПпр. При установке главного 
контроллера на очеред ную  позицию  
контакты ГПпр разм ы каю тся и от­
ключают контактор  208. В свою  оче­
редь этот аппарат обесточивает сер ­
водвигатель СМ и закорачивает цепь 
его якоря. Тем самым обеспечивает­
ся электродинамическое торм ож ен ие  
серводвигателя.

Благодаря наличию контактов 
ГПП, замкнутым на позициях П1— П5, 
происходит переход через п р о м е ж у ­
точные позиции П1— П5 без оста­
новки серводвигателя СМ.

При вклю чении контактора 208 
(одновременно с вклю чением  серво­
двигателя СМ ) от провода Н49 по­
лучают питание катуш ки электропнев- 
матических вентилей 221, 222 воз­
душного дутья контакторов с д уго га - 
шением главного контроллера.

Параллельно катуш ке 208 вклю чен 
конденсатор Е6, необходим ы й для 
уменьшения перенапряж ений, а сле­
довательно, и подгара контактов 
ГПпр при их частой ком м утации. Па­
нель диодов 187 в цепи катуш ки ре ­
ле 266 предназначена для исклю че­
ния ее подпитки от провода Э12 
другой секции.

Для уменьш ения толчков тяговых 
усилий при работе трех секций или 
двух электровозов по СМЕ парал­
лельно контакту реле 265 в цепи пи­
тания катуш ки контактора 208 при 
наборе позиций подклю чен контакт 
ГПП1-8 через тумблер 395.

При работе по СМЕ трех секций 
необходимо включить тум блер 395

на лю бой  из них, двух электрово­
зов —  на лю бы х двух секциях. При 
этом  будут поочеред но  набираться
9 позиций  главных контроллеров се к­
ций с вклю ченны м и и отклю ченны м и 
тум блерам и. Н априм ер, при вклю ­
ченных тумблерах на секциях 1, 4, 
нахож дении главных контроллеров на 
позиции 1 и возврате главной р у ко ­
ятки из позиции РП на Ф П  катуш ки 
208 первой и четвертой секций полу­
чат питание через контакт ГПП1-8. 
Главные контроллеры  перейдут на 
позицию  2.

После этого на секциях 1, 4 вкл ю ­
чится реле 202, которое  отклю чит 
катуш ку контактора 208. При пере­
мещ ении главной р уко я тки  с позиции 
Ф П  на РП главные контроллеры  3-й 
секции перейдут в свою  очередь на 
позицию  2, а на 1-й и 4-й отклю чат­
ся реле 202.

Во время пуска и набора с 1-й по 
9 -ю  позиции главного контроллера 
необходим о делать вы д е рж ку  вре­
мени (1— 3 с) на позициях Ф П  и РП 
главной рукоятки .

Ручной сброс позиций. Для сб р о ­
са одной позиции необходим о глав­
ную  р уко я тку  КМ Э кратковрем ен но  
установить в полож ении ФВ, а затем 
перевести в полож ение  РВ. На по­
зиции Ф В происходит то ж е, что и на 
позиции Ф П , за исклю чением  того, 
что обесточиваю тся реле 437 и ко н ­
такторы  194, 206.

На позиции РВ вклю чается реле 
265, контактор  208. С ерводвигатель 
начинает вращаться в сторону сб р о ­
са позиций. Питание катуш ки 208 в 
п р о м е ж утке  м е ж ду  позициям и и его 
отклю чением  при установке ГП на 
позиции происходит, ка к и при на­
боре  позиций.

Автоматический набор и сброс 
позиций. Для автом атического набо­
ра или сброса позиций главную  р у ­
коятку  необходим о установить соот­
ветственно в полож ение АП или АВ. 
Реле 265, 266 и контактор  208 полу­
чат постоянное питание, и начнется 
безостановочное вращ ение серво­
двигателя в соответствую щ ую  сто­
рону.

ЦЕПЬ С И Н ХР О Н ИЗАЦ ИИ

С инхронное переклю чение  глав­
ных контроллеров о д ного  электрово­
за, а такж е  трех секций и двух элек­
тровозов, работаю щ их по СМЕ, конт­
ролируется с пом ощ ью  реле 202, 
контактов ГП1— ГПЗ и контактора 194.

Указанные контакты  находятся на 
валу, которы й делает один оборот 
при повороте  вала силовых контак­
торов на 3-й позиции. Так, контакт 
ГП1 зам кнут на позициях 0, 2, 5 
и т. д.; Г П 2 — на позициях П1, 3, 6 
и т. д.; ГПЗ —  на позициях 1, 4, 7 
и т. д. При синхронном  пе р еклю че ­
нии главных контроллеров всех се к­
ций реле 202 не включается. Если 
валы главного контроллера случайно 
зайдут на позицию  33 до упора, то

для их вывода в нормальное состоя­
ние главную  р уко я тку  необходим о 
поставить в нулевое полож ение.

В полож ении упора за позицией 0 
контакт ГП1 остается зам кнуты м , так 
ка к  имеет угол  замыкания 60° со 
стороны  позиции 0. Благодаря этому 
валы главного контроллера м огут 
быть выведены из ненорм ального  по­
лож ения кратковрем енной  установ­
кой главной р уко ятки  контроллера в 
полож ение  АП.

ЦУ ЛИНЕЙНЫ МИ КОН ТАКТОРАМ И

С вклю чением  кн опки  «Цепи уп ­
равления» и установкой в рабочее 
полож ение р уко ятки  б л окировочного  
устройства торм озов  213 включаются 
реле 272 и 450 (катуш ка реле 272 по­
лучает питание через контакт крана 
машиниста К рМ ). Реле 450 обеспечи­
вает вклю чение соответствую щ их це­
пей от ведущ ей секции.

Для сбора цепи питания катуш ек 
линейных контакторов реверсивную  
руко я тку  необходим о установить в 
полож ение ПП (для движения впе­
ред или назад), а главную рукоятку  
перевести из нулевого положения в 
полож ение Ф П .

При этом получает питание ка­
туш ка «Тяга» переклю чателя БП. Он 
устанавливается в тяговое положение 
и вклю чает питание катуш ек «Тяга» 
устройств переклю чателя воздуха 
251— 254 и торм озны х переклю чате­
лей 49, 50. Затем устройства 251— 254 
и переклю чатели 49, 50 устанавлива­
ются в полож ение  «Тяга» и своими 
контактами подготавливают цепь пи­
тания катуш ек линейных контакторов.

Катуш ки «Вперед» или «Назад» 
реверсивных переклю чателей 63, 64 
получаю т питание от провода Н1 че­
рез контакты  70-69, 63-64 главного
вала КМ Э, б л окировки  реле 267, 272, 
271, контакт ключа электропневм ати- 
че ско го  клапана ЭПК (ш унтирован до 
особ ого  указания ЦТ МПС), контакт
11-12 или 9-10 реверсивного  вала 
КМЭ.

Реверсивные переклю чатели 63, 64 
устанавливаются в полож ение «Впе­
ред» или «Назад» и вклю чаю т линей­
ные контакторы , которы е в дальней­
шем (при сходе главного контролле­
ра с нулевой позиции) остаются 
вклю ченны м и через собственные 
контакты . В случае размы кания ли­
нейных контакторов 51— 54 по какой- 
либо причине включить их повторно 
м о ж н о  только  после установки глав­
ного  контроллера на нулевую по­
зицию .

От провода Э2 или ЭЗ получает 
питание катуш ка электропневм атиче- 
с ко го  клапана 262 или 263. С его 
вклю чением  воздух подается в про- 
тиворазгрузочн ое  устройство перед­
ней по ходу движ ения тележки ка ж ­
дой секции, а при электрическом  
торм ож ен ии  —  задней.

Для того чтобы замкнулись ко н ­
такт клю ча ЭПК и контакт реле 267
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в цепи питания катуш ек линейных 
контакторов, необходим о предвари­
тельно зарядить электропневм атиче- 
ский  клапан ЭПК и вернуть клю ч в 
исходное положение.

В цепь катуш ки 267 вклю чен 
тумблер ЭПК 469. С его  пом ощ ью  
отключается реле при л о ж н ом  вкл ю ­
чении. Тумблер ЭПК заплом бирован 
во вклю ченном  положении. Катуш ка 
реле 271 получает питание через 
пневматический датчик контроля со ­
стояния пневм атической магистрали 
П Д. Контакт контактора 133 в цепи 
питания катуш ек линейных контакто ­
ров шунтируется бл окировкой  реле 
247 при вклю чении кн оп ки  «Низкая 
температура масла» кн оп о чн о го  вы­
ключателя 227.

ЦУ КОНТАКТОРАМ И ОСЛАБЛЕНИЯ 
ВОЗБУЖДЕНИЯ ТЯГОВЫХ 

ДВИГАТЕЛЕЙ

Для ослабления возб уж дения  пе­
редвигают главную руко ятку  в поло­
жения ОП1, ОП2 и ОПЗ. При вклю ­
чении контакторов 73, 74 и 75, 76 от 
действия пневматической связи в по ­
ложениях 0 П 2 ^ 0 П З  вклю чаю тся ко н ­
такторы  67, 68 и 69, 70.

ЦУ ТЯГОВЫМИ ДВИГАТЕЛЯМИ 
ПРИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОМ 

ТОРМОЖ ЕНИИ

Чтобы перевести ЦУ в торм озной  
режим , главную р уко я тку  контрол ­
лера машиниста необходим о устано­
вить в нулевое положение, а то р м о з­
ную  перевести из нулевого в поло­
ж ение П. При этом получает питание 
катуш ка «Торможение» переклю ча­
теля БП. Он устанавливается в соот­
ветствующ ее полож ение и пе р екл ю ­
чает цепи управления из тя гового  
режим а в торм озной . В этом случае 
кратковрем енно загораю тся сигналь­
ные лампы «ППВ» и «С1» —  «С4».

Затем включается реле 270, ко то ­
рое подготавливает цепь питания ка ­
туш ек контакторов возб уж дения  46, 
47. О но такж е  разрывает цепь пи­
тания катуш ек линейных контакторов 
через контакты  ГПО и тем самым 
препятствует их вклю чению  раньш е 
контакторов 46, 47. Это относится к 
случаю, когда главный контроллер в 
м омент вклю чения окаж ется на ну­
левой позиции.

После того  как торм озны е пере­
ключатели 49, 50 и устройства пере­
клю чения воздуха 251— 254 перейдут 
в полож ение «Торможение», они 
разом кнут цепь питания катуш ек ли­
нейных контакторов в тяговом  р е ­
ж им е  и подготавливают цепь пита­
ния катуш ек контакторов в о зб уж д е ­
ния 46, 47, линейных контакторов.

Цепи блока управления реостат­
ным торм озом  БА и панель реле пе­
реклю чений ПРП получаю т питание 
через контакты  31-32, 33-34, 37-38

то р м о зн о го  вала. Вклю чаю тся аппа­
раты 46, 47 и в свою  очередь вклю ­
чают линейные контакторы .

После то го  ка к  вклю чатся ко н ­
такторы  51— 54, что контролируется  
с пом ощ ью  реле 268, аппараты 46, 
47 сам облокирую тся , получая пита­
ние через собственны е контакты . На 
этом сбор  цепей то р м о зн о го  реж им а 
заканчивается.

Режим подтормаживания. П ере­
вод тор м о зно й  р уко я тки  в п о л о ж е ­
ние ПТ допускается после сбора схе­
мы реж им а эл ектрическо го  то р м о ­
ж ения  и погасания сигнальной лам­
пы «ТД». В этом  полож ении  о ткл ю ­
чается реле 270. За 1— 2 с плавно 
нарастает торм озная сила эл ектро­
воза до 10 тс.

Режим торможения. После вы­
д е р ж ки  времени, обеспечиваю щ ей 
полное сжатие состава, то р м о зн ую  
руко я тку  м о ж н о  перевести в поло­
ж ение  «Торм ожение». При этом сель­
сином , связанным с тор м о зно й  р у к о ­
яткой и обеспечиваю щ им  р е гул и р о ­
вание вы ходного  напряжения, пода­
ваем ого  в блок управления БА, за­
дается скорость  движ ения состава. 
Она контролируется  по указателю , 
установленном у на пульте маш и­
ниста.

Кро м е  того , в полож ении  «Тор­
м ож ение»  торм озная сила электро ­
воза начинает плавно нарастать до 
значения, кото р о е  определяется за­
датчиком  тор м о зно й  силы. Он им е­
ет 12 полож ений  (от 20 до  50 тс) с 
равны ми интервалами. Установлен за­
датчик в контроллере  машиниста.

Благодаря эл ектрическом у то р м о ­
ж е н и ю  скорость  движ ения состава 
снижается при заданной тор м о зно й  
силе. Когда  действительная скорость  
движ ения станет равной заданной по 
указателю  скорости , торм озная си­
ла локом отива снижается до  значе­
ния силы подторм аж ивания.

Если действительная скорость  
меньш е заданной, то электрическое  
то р м о ж ен и е  не возникает и начина­
ется увеличение скорости  движ ения 
состава на спуске. Следовательно, 
р е ж и м  управления электрическим  
то р м о ж ен и е м  обеспечивает автома­
тическое поддерж ание  постоянства 
скорости  на спуске.

При установке то р м о зн о й  р у ко я т ­
ки в крайнее полож ение, что соот­
ветствует нулевой скорости  по ука ­
зателю, начинается р е ж и м  остано­
вочно го  тор м о ж ен и я  электровоза  с 
заданной силой торм ож ен ия . При 
ум еньш ении скорости  до  35 км /ч  
срабатывает реле Р1 блока управле­
ния БА. После этого отклю чается ре ­
ле времени РВ1 панели ПРП и через 
1 с вклю чаю тся контакторы  31— 34 
расш иренной зоны  торм ож ен ия .

Ц У ПЕРЕКЛЮ ЧАТЕЛЯМИ РЕЖИМОВ

Переклю чатели реж и м ов ПР пред ­
назначены для дистанционного  вклю ­
чения и отклю чения лю бой секции.

Тум блеры  501— 504 «Секция 1» — 
«С екция 4», при пом ощ и которы х уп­
равляю т переклю чателям и ПР в нор­
мальном  полож ении, д олж ны  нахо­
диться в откл ю ченном  положении 
(переклю чатели ПР будут находить- ■ 
ся в полож ении «Включено»). Для 
отклю чения секции необходим о на- < 
жать соответствую щ ий тумблер.

Н априм ер, для отклю чения пере­
клю чателя ПР секции 4 при работе 
двух электровозов по СМЕ исполь­
зую т тум блер 504 «Секция 4» в ка­
бине управления перво го  электрово­
за. При этом отклю чаю щ ая катушка 
ПР секции получает питание по це­
пи: провод  Н05, контакты  КМ Э  13-14, 
тум б лер  504, провода Э134 секций 
1, 2, Э132 и Э131 секций 3, 4.

ЦУ ЗА Щ И ТО Й  ТЯГОВЫХ
ДВИГАТЕЛЕЙ ОТ БОКСОВАНИЯ 

И Ю З А

Реле боксования 43, 44 работают 
в следую щ ей последовательности. 
П ри срабатывании реле 43, 44 вклю­
чают реле 269 и электропневматиче- 
ский клапан песочницы  241 или 242 
(кн о п ка  «Автоматическая подсыпка 
песка» д олж на  быть нажата). Затем 
реле 269 отклю чает реле времени 
211, 212 и вклю чает сигнальную  лам­
пу «ДБ» на пульте машиниста.

С в ы д е рж ко й  времени 1— 1,5 с 
реле врем ени 211, 212 разрываю т це­
пи питания реле боксования 43, 44, 
од но  из которы х отклю чает реле 269 
и клапан 241 (242). Реле 269 вклю­
чает реле времени 211, 212 и обес­
точивает сигнальную  лампу «ДБ>. 
Аппараты  211, 212 восстанавливают 
цепь питания реле боксования 43,44. 
Если боксование не прекратилось, то 
реле 43, 44 вклю чаю тся вновь, и про­
цесс повторяется.

При ю зе  в р е ж и м е  электрическо­
го  тор м о ж ен и я  периодически  сраба­
тывает одно из реле РЗЮ1 —  РЗЮ4 
панели защиты от юза 15. В процес­
се участвую т реле 269, реле време­
ни РВ, реле РЗЮ 5. При этом вклю­
чается клапан 241 или 242, третьи 
ступень ослабления возбуж дения со­
ответствую щ его  тягового  двигателя, , 
загорается сигнальная лампа «ДБ».

Чтобы предупредить ю з при пнев­
м атическом  торм ож ен ии , предусмот. 
рено  улучш ение распределения на­
гр у зки  м е ж д у  тележкам и. Для этого 
при . пом ощ и выключателя ПВУЗ (ус­
тавка на вклю чение 1,8— 2,2 кгс/см*) 
вклю чаю тся противоразгрузочны е ус­
тройства и подается песок при по­
м ощ и выключателя ПВУ4 (уставка на 
вклю чение 2,8— 3,2 к гс /с м 2).

ЦЕПИ С И ГН АЛИ ЗАЦ И И

Цепи сигнализации получают пи­
тание от распределительного щита 
210 через реле 449 и провода Э54 и
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Э55 после вклю чения кн опки  «Сиг­
нализация». На пульте машиниста ус­
тановлены лампы сум м ирую щ ей сиг­
нализации «С1» —  «С4», а лампы, по 
которым определяю т вид неисправ­
ности, размещ ены  на расш иф ровы ­
вающем табло.

Кроме того , на пульте машиниста 
установлены такж е  лампы «О, ХП1» —  
«О, ХП4», сигнализирую щ ие о поло­
жении главных контроллеров секций 
I—4 на нулевой или ходовой по зи ­
ции, лампы сум м ирую щ ей  сигнализа­
ции «ДБ», «ТЦ» и «ТМ». На сигналь­
ном табло установлены такж е  лампы 
«ЗБ», «РКЗ».

Подключение ламп сум м ирую щ ей 
сигнализации к цепям  сигнализации 
проверяемой секции осущ ествляется 
переключателями 436. Ими управля­
ют с пом ощ ью  тум блеров 401— 404 
«Секция 1» —  «Секция 4».

Если необходим о проверить со­
стояние оборудования, например, на 
секции 4 после загорания лампы 
«С4», то нажимаю т только  тум блер 
404 «Секция 4». При этом в ней 
включится переклю чатель 436 и за­
горятся лампы сигнального табло, в 
цепи которых зам кнуты  контакты  со­
ответствующих аппаратов на се к­
ции 4.

Устанавливая секцию  с п о вр е ж д е ­
нием при загорании ламп «ТЦ» на 
пульте машиниста и «ЗБ», «РКЗ» на 
сигнальном табло, следует пооче- 

"  редно включить тум блеры  401— 404. 
По наименованию тумблера, при 
включении ко то р о го  загораю тся лам­
па «ТЦ» на сигнальном табло и со­
ответствующая лампа на пульте ма­
шиниста («С1» —  «С4»), определяю т 
искомую секцию .

НАЗНАЧЕНИЕ СИГНАЛЬНЫ Х Л А М П  
ПУЛЬТА М А Ш И Н И С ТА

«С1» —  «С4» —  лампы сум м и р ую ­
щего сигнала о состоянии о б о р уд о ­
вания секций 1— 4;

«ДБ» —  лампа сум м и р ую щ е го  сиг­
нала о боксовании или ю зе  тяговых 
двигателей;

«ТМ» —  загорание лампы при дви­
жении электровоза указывает на на­
рушение целостности тор м о зно й  ма­
гистрали, а последую щ ее погасание 
сигнализирует о торм ож ен ии  со ­
става;

«0, ХП1» —  «0, ХП4» —  главный
контроллер соответствую щ ей секции 
находится на нулевой или ходовой 
позиции;

«ТЦ» —  лампа сум м и р ую щ е го  си г­
нала о неотпуске торм озов  (о нали­
чии давления сж атого  воздуха в то р ­
мозных цилиндрах).

Сигнальное табло:

«ГВ» —  отклю чен главный вы клю ­
чатель;

«ГП» —  главный контроллер заст­
рял между позициям и;

«ВУ1», «ВУ2» —  сработали диф ф е­
ренциальные реле 21, 22;

«ТД» —  отклю чен тяговы й дви­
гатель;

«РП» —  сработало реле п е р е гр уз­
ки тяговых двигателей;

«РЗ» —  зам ы кание на «землю » в 
силовой цепи тяговы х двигателей;

«ФР» —  отклю чен  расщ епитель 
фаз или отклю чено  реле напряж е­
ния панели пуска расщ епителя;

«МК» —  отклю чен двигатель ко м ­
прессора;

«МВ1» —  «МВ4» —  отклю чен  соот­
ветствую щ ий двигатель вентилятора;

«МН» —  отклю чен двигатель мас- 
лонасоса М Н системы охлаж дения 
тя гово го  трансф орматора;

«ППВ» —  полож ение  бл оки р о во ч­
ного  переклю чателя БП или ус­
тройств переклю чения воздуха 251 —  
254 не соответствует р е ж и м у  рабо­
ты электровоза  (тяга или то р м о ж е ­
ние);

«РКЗ» —  лампа сум м и р ую щ е го  
сигнала о замы кании на «землю» в 
цепях о б м отки  собственных нуж д ;

«ЗБ» —  лампа сум м и р ую щ е го  сиг­
нала о состоянии (заряд -разряд ) а к­
кум уляторны х батарей;

«ТЦ» —  то р м о з  не отпущ ен (в 
торм озны х цилиндрах имеется сж а­
тый воздух).

ЦЕПИ ВКЛЮ ЧЕНИЯ 
РА ДИО С ТАН Ц ИИ

На каж дой  секции  электровоза  ус­
тановлено по одной радиостанции, 
работаю щ ей в диапазонах волн КВ и 
УКВ. Радиостанции КВ и УКВ по­
ставляют одним  ком пл ектом , ко то ­
ром у присвоено позиционное  о б о ­
значение АЗО.

О ни питаются от аккум уляторной  
батареи секции 1 или 2. Если ис­
пользую т батарею секции 2, то тум б­
лер 478 «Радиосвязь» д олж ен быть 
отклю чен.

В случае работы  трех секций по 
СМЕ и отклю чения тумблера 478 на 
третьей ее радиостанция будет по­
лучать питание от аккум уляторной  
батареи см еж ной  секции. Следует 
помнить, что схема питания радио­
станций исклю чает параллельную ра­
боту а ккум уляторны х батарей.

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО 

И ПНЕВМАТИЧЕСКОГО ТОРМОЗОВ

О д новрем енное  прим енение элек­
тр и че ско го  и автом атического пнев­
м атического  торм озов  электровоза  
не допускается. Это м о ж е т привести 
к заклиниванию  колесны х пар вслед­
ствие вероятного  больш ого  то р м о з ­
ного  усилия. П оэтом у установлен бло­
кировочны й клапан ВР. В озм ожность 
торм ож ен ия  состава автоматически 
пневм атическим  то р м о зо м  при элек­
трическом  то р м о ж ен и и  электровоза 
сохраняется.

Д опускается  совместное исполь­
зование электрическо го  и пневмати­
че ско го  торм озов  от крана №  254 
при давлении в торм озны х цилинд­
рах до  1,3— 1,5 к гс /с м 2. При прим е­
нении электрическо го  торм оза  и при­
ведении в действие экстренного  тор ­
м ож ения, а такж е  срыве электриче­
ско го  торм оза  происходит зам ещ е­
ние электрическо го  торм оза  пнев­
матическим .

Клапан ВР установлен на трубе 
м е ж д у  краном  вспом огательного то р ­
м оза  и воздухораспределителем . При 
невклю ченном  клапане проходит воз­
дух от воздухораспределителя через 
кран вспом огательного  торм оза  в 
торм озны е  цилиндры . Во время при­
менения эл ектрическо го  торм ож ения 
клапан ВР включается, перекрывает 
доступ воздуха в торм озны е  цилинд­
ры. О д новрем енно  он обеспечивает 
вы пуск воздуха из цилиндров в ат­
м осф еру.

При использовании крана №  254 
и повыш ении давления в торм озны х 
цилиндрах до 1,3— 1,5 к гс /см 2 сра­
батывает выключатель ПВУ2. Он от­
клю чает контакторы  46, 47, которы е 
в свою  очередь обесточиваю т ко н ­
такторы  51— 54. Если давление в тор ­
м о зн ой  магистрали становится ниже 
2,9— 2,7 к гс /с м 2, то срабатывает вы­
клю чатель ПВУ1.

Он выклю чает клапан ВР, что 
обеспечивает проход  воздуха в тор ­
м озны е цилиндры . При дальнейшем 
повыш ении давления в цилиндрах 
срабатывает выключатель ПВУ2, от­
клю чаю тся контакторы  46, 47, 51— 54.

Когда  срывается электрическое  
то р м о ж ен и е  и прим еняю т экстрен­
ное торм ож ен ие , возбуждается реле 
268, которое  вклю чает клапан 261 и 
звуковой  сигнал 371, установленный 
в кабине. После вклю чения клапана 
261 подается импульс сж атого  воз­
духа на кран вспом огательного тор ­
моза, которы й перепускает воздух из 
питательной магистрали в торм озны е 
цилиндры . При этом давление в них 
устанавливается в пределах 2—
2,5 к гс /с м 2.

При работе трех секций по СМЕ 
схема замещ ения электрического  
торм оза  пневм атическим  на секции 3 
исклю чается из работы. Для этого 
пересоединяю т провод  Н143 с заж и­
ма Э43 контактно го  зажима 633 на 
свободны й Н143.

Следует отметить, что при срыве 
электрическо го  торм оза  электрово­
за катуш ка реле 268 секции 3 полу­
чает питание от провода Э43.

Реле Р2 блока управления БА вы­
клю чается при токе  якоря  тяговых 
двигателей более 150 А. Поэтому ка­
туш ка 268 получит питание, если за 
время отклю чения реле времени РВ2 
(2— 3 с) после перевода торм озной  
руко я тки  из полож ения П в ПТ не 
вклю чится реле Р2.

Н. М . ВАСЬКО, И. С. РОЗЕНБЕРГ,
ВЭлНИИ
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ЭЛЕКТРО ННО Й А П П А Р А Т У Р Е -  
ПОВЫ Ш ЕННОЕ В Н ИМ АНИ Е

КУРСОМ
НАУЧНО-

ТЕХНИЧЕСКОГО
ПРОГРЕССА

Электровозы ВЛ80Р с рекуперативным торможением  
и плавным бесконтактным регулированием напряжения на 
тяговых двигателях оборудованы новыми конструктивными 
узлами —  тиристорными выпрямительно-инверторными 
преобразователями (ВИП) и электронной аппаратурой уп­
равления (АУ]. Их большое влияние на надежность локо­
мотива требует освоения деповчанами передовых прие­
мов определения технического состояния, ремонта и ре­
гулировки сложных узлов.

Накопленный опыт организации обслуживания и те­

кущ его ремонта электронного оборудования электровозов 
с рекуперацией в депо Боготол Красноярской дороги под­
тверждает эффективность использования средств диагно­
стирования. С их помощью повышают качество и сокра­
щают сроки оценки технического состояния, предупрежда­
ют параметрические отказы, снижают затраты времени ка 
ремонт и настройку.

В публикуемой подборке из трех материалов расска­
зывается о нескольких разработках ученых, которые с ус­
пехом применяют в депо.

1. Будущее-за автоматизированной диагностикой
Д ля ф ункционально слож ного , 

м ногоком пон ентно го  узла элек­
тронного  оборудования —  А У  ВИП 
наиболее рациональна безразборная 
проверка ее технического  состояния 
с пом ощ ью  стационарного средства 
диагностирования (непосредственно 
на локомотиве). С одной стороны  это 
позволяет определить ф актическое 
состояние блоков АУ и требуем ы й 
объем работ перед постановкой 
электровоза на текущ ий ремонт, а с 
другой  —  избежать в случае работо­
способной АУ  ненуж ной проверки  
блоков на специальных стендах.

Поэтому ЦТ М ПС поставило зада­
чу создать и внедрить в технологи­
ческие процессы  текущ их ремонтов 
АУ локальной автоматизированной 
системы технической диагностики 
(АСТД). В качестве объектов диагно­
стирования АСТД первой очереди бы ­
ли приняты блоки управления БУВИП 
различных модиф икаций и их панели 
питания (ПП). Такая система была 
создана на каф едре «Электрическая 
тяга» МИИТа и пущ ена в эксплуата­
цию  совместно с работниками депо 
Боготол в конце 1984 г.

ТЕХНИЧЕСКИЕ СРЕДСТВА АСТД
I

АСТД создана на основе инф ор­
м ационно-вычислительного ко м п л е к-

ЕЕВ7-ге\ Ч3-5Ь МикроЭВМ
ДЗ-28

Е
Консул
260.1

вс

V240 <Р2Ь0

и
ИКД \6ПСАУ\

WITH
Н117/1

Рис. 1. Структурная схема АСТД 
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са. Базовый вариант ком плекса  вклю ­
чает следую щ ие средства: управляю ­
щ ую  м икроЭ В М  «Э лектроника ДЗ- 
28», циф ровые изм ерительны е при­
боры  —  частотом ер 43-54 и вольт­
м етр В7-28, ком м утаторы  аналоговых 
сигналов Ф240/1В, имитаторы  ко н т­
роллера машиниста, датчиков тока и 
угла ком м утации. К ним относится 
такж е  блок сопряж ения  инф орм аци- 
онно-управляю щ их цепей технических 
средств АСТД.

Взаимодействие оператора с АСТД 
осущ ествляется через печатающ ее 
устройство с клавиатурой ввода дан­
ных «Консул 260.1». И нф орм ационно­
вычислительный ком пл екс  имеет сле­
д ую щ ие основные технические дан­
ные:

Число входных информа­
ционных каналов 
Число управляющих ка­
налов
Максимальные значения 
и относительные погреш­
ности измерения сигна­
лов напряжения, В:

постоянного тока ±
переменного тока 
амплитуды импульсов ±5 

Пределы измерения сиг­
налов времени: 

длительности импуль- 0, 
сов, с

интервала времени, с 
частоты, Гц 

Пределы и относитель­
ная погрешность измере­
ния сопротивления 
Пределы изменения и от­
носительная погрешность 
уставки имитаторов конт­
роллера ВИП, ВУВ  и 
датчиков тока, В 
Объем оперативного з а ­
поминающего устройства 
ЭВМ , Кбайт 
Объем памяти встроен­
ного кассетного накопи­
теля на магнитной ленте, 
Кбайт
Количество команд ЭВМ

200

5

1 80  ±  0 , 0 8  %  
130  ±  I %

1 , 3  ± 0 , 1 9  %

5 . 10 — 10»

10~6—106 
,1 — 120-10в 
,001 — 107 ±  

± 0 , 1  5 %

0— 5 1 , 2 — ± 0 , 0 5 !  

32

до 2x 200  

4 70

В качестве дополнительного  сред ­
ства для регистрации динам ических 
процессов в составе технических 
средств АСТД введен шлейфовый

осциллограф  Н-117/1, управляемый 
от ЭВМ.

У прощ енная структурная схема 
А С ТД приведена на рис. 1. АСТД 
обеспечивает диагностирование АУ 
как при ее питании от контактной 
сети при поднятом  токоприемнике 
электровоза, так и в автоном ном ре­
ж им е, ко гда  все внеш ние питающие 
напряжения на А У  подаю тся с бло­
ка питания и синхронизации БПС АУ.

К ним относятся: входное напря-1 
ж ение  питания 220 В, 50 Гц; вход-! 
ное напряж ение 200 В, 50 Гц для це­
пей слежения за ф орм ой напряже­
ния в контактной сети, напряжение 
200 В, 50 Гц для синхронизации ра­
боты узлов ф азового  управления, 
ф азораспределителя и синхронного 
перевода нагрузки , напряжение 
380 В, 50 Гц для питания выходных 
усилителей. В БПС А У  формируются 
такж е  опорны е сигналы синхрониза-' 
ции, относительно которы х измеря­
ются фазы контролируем ы х импуль­
сов сигналов.

В процессе  диагностирования 
предусм отрена  подача с имитатора 
контроллера и датчиков (И К Д ) на АУ 
нескольких сигналов. К ним относят­
ся вклю чение реж и м ов тяги или ре­
куперации (Т-Р), напряжение управ­
ления ВИП в тяге и рекуперации! 
(ЗДТР), напряж ение управления ВУВ 
(ЗДВ), импульсы  напряжения, дли­
тельность которы х соответствует те­
стовом у значению  интервала време­
ни ком м утации тока в плечах ВИГР 
( U v ), тестовое напряжение, пропор­
циональное то ку  тяговых двигателей!
(ДТ).

По инф орм ационны м  каналам на 
изм ерительны е входы первого  и вто-j 
ро го  ком м утаторов Ф240 подаются 
контрол ируем ы е  сигналы с БУВИП и| 
ПП диагностируем ой секции электро-> 
воза. Часть инф орм ационны х каналов] 
подклю чается к  ш лейф овому осцил­
лограф у Н-117/1. М икроЭ В М  через 
блок сопряж ения  БС управляет тех-j 
ническим и средствами АСТД и при-
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нимает диагностическую  инф орм а­
цию с измерительных приборов.

В задачу управления входят сле­
дующие основные элементы: уста­
новка требуем ого  инф орм ационного  
канала ком м утатора Ф240, по д кл ю че ­
ние контролируем ого  сигнала на из­
мерительные входы вольтметра В7-28 
или частотомера 43-54, установка ре­
жимов работы изм ерительных при ­
боров и их пределов изм ерения, за­
пуск операций изм ерения, установка 
режима работы И КД  и управление 
его выходными сигналами.

ПРОГРАММНЫЕ СРЕДСТВА АСТД

Процесс диагностирования заклю ­
чается в подаче управляю щ их во з­
действий на АУ, прием е инф орм ации
о значениях контролируем ы х пара­
метров и их последую щ ей обработ­
ке по програм м е, хранящ ейся в па­
мяти ЭВМ. Для м аксим ального у п р о ­
щения процедур  подготовки  п р о ­
грамм диагностирования в качестве 
основного принят язы к пр о гра м м и ­
рования вы сокого  уровня «Бэйсик» 
(школьники 9— 10 классов изучают 
его в курсе  «Инф орматика и вычис­
лительная техника»).

Структура програм м ны х средств 
АСТД приведена на рис. 2. М и кр о ­
программы, хранящ иеся в постоян­
ном запоминаю щ ем устройстве ЭВМ, 
обеспечивают програм м ирование  за­
дач на внутреннем язы ке ЭВМ, т. е. 
в машинных командах. С использова­
нием этого набора ком анд  состав­
лены подпрограм м ы  управления ка ж ­
дым устройством  из совокупности 
технических средств АС ТД: вольтмет­
ром, частотомером, ком м утатором  
и др.

П рограмма базового  интерпрета­
тора языка «Бэйсик», написанная в 
машинных командах, позволяет ис­
пользовать подпрограм м ы  управле­
ния. Тем самым обеспечивается п р о ­
граммирование алгоритмов диагно­
стирования с использованием ком анд  
языка. Кром е  того, интерпретатор 
позволяет оператору работать с 
АСТД как в про грам м ном , так и в 
диалоговом режимах.

П рограмм ны й реж и м  АСТД харак­
теризуется реализацией алгоритмов 
диагностирования по заранее состав­
ленным и введенным в память ЭВМ 
программам. В р е ж и м е  диалога опе­
ратор АСТД, используя клавиатуру 
«Консул 260.1», м ож ет подавать от­
дельные ком анды  для ф орм ирования 
необходимых управляю щ их воздейст­
вий на объект диагностирования, п р о ­
изводить контроль е го  параметров.

Кром е того , в диалоговом  р е ж и ­
ме оператор выбирает требуем ую  
программу диагностирования (см. 
рис. 2) или их частей (под програм м ). 
Он задает такж е  ф орм у печати п р о ­
токола результатов диагностирова­
ния, сообщ ает ЭВМ дату, * ном ер 
электровоза, ном ер е го  секции,
тип АУ.

Рис. 2. Структурная схема программных средств АСТД

П рограм м ы  интерпретатора язы ка 
«Бэйсик», управления техническим и 
средствами АСТД и диагностирова­
ния АУ записаны на магнитной лен­
те и хранятся в кассетах типа МК-60.1 
или М К-60.2. Их вводят в память ЭВМ 
перед  запуском  АС ТД в работу.

Принципы  построения АСТД обес­
печили следую щ ие основные техни­
ко -эко н ом и че ски е  преимущ ества: со­
кращ ение врем ени и затрат на ее 
разработку  и изготовление за счет 
использования выпускаемы х п р о ­
мыш ленностью  средств изм еритель­
ной и вычислительной техники, им е­
ю щ их м е трол огическую  аттестацию; 
вы сокую  гибкость и возм ож ность  
приспособления к различны м типам 
АУ  главным об разом  за счет п р о ­
грам м ны х средств АСТД, т. е. уни­
версальность.

ПОРЯДОК ДИАГНОСТИРОВАНИЯ
В депо Боготол было реш ено диа­

гностировать АУ  в цехе текущ их р е ­
монтов, не снимая с электровозов. 
Для этого технические средства 
АСТД 1 были разм ещ ены  в неболь­

ш ом изолированном  пом ещ ении 2 
второ го  этажа цеха (рис. 3). На двух 
эстакадах 5, 6 были установлены 
электрические шкаф ы 4, 9, кажды й 
из которы х позволял подклю чать пе­
реносны е диагностические  кабели к 
АУ двух локом отивов.

В шкафах установлены блоки пи­
тания и синхронизации БПС АУ, а 
такж е  электрические разъемы, к ко ­
торы м  со стороны  АСТД с пом ощ ью  
двух кабелей 3, 10 подведены  ин- 
ф орм ационно-управляю щ ие цепи, а с 
д р угой  подклю чаю т переносны е диа­
гностические  кабели. О дин разъем 
предусм отрен  для диагностирования 
всех типов БУВИП, три д ругих пред ­
назначены для подклю чения пере­
носных кабелей при диагностирова­
нии ' соответственно ПП-088, ПП-125, 
ПП-290.

П еред вы полнением програм м ы  
переносны е диагностические  кабели, 
кабель питания и синхронизации 8 
подклю чаю т к ПП и БУВИП. Предва­
рительно их пропускаю т через м е ж - 
кузо в н ую  переходную  площ адку 7. 
На первом  этапе проверяю т ПП.

О ■л*

ю

Путь 5

Ч

ПутьЗ

Путь 2

_  Рис. 3. Схема расположения тсхиичежнмх средств АСТД в цехе депо
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Опыт эксплуатации АСТД пока ­
зал, что при отсутствии специального 
диагностического  разъема на ПП пе­
реносной кабель целесообразно под ­
ключать к выходным разъем ам Х1 и 
Х2, связывающ им ее с БУВИП. Для 
этого были изготовлены  специальные 
Т-образны е переходны е кабели с 
тремя разъемами, которы е по д кл ю ­
чаются взамен сущ ествую щ их к разъ­
емам Х1, Х2, ПП и БУВИП, а такж е  
к переносном у диагностическом у ка­
белю.

П роцедуры  контроля работоспо­
собности ПП вклю чаю т парам етриче­
ский контроль источников питания и 
сигналов синхронизации, а такж е  
прозвонку  их цепей ыа землю . Внеш­
нее напряжение питания и синхрони­
зации подается от БПС АСТД на 
рейку заж им ов ХЗ ПП. П еред диа­
гностированием ПП и БУВИП разм ы ­
кается переклю чатель 410 цепей у п ­
равления электровоза. Инф ормация
о работе БУВИП снимается с диа­
гностического  разъема Х7 (ХЗ у 
БУВИП-133) и ряда контрольны х то­
чек кассет, к которы м  подклю чается 
кабель АСТД.

Контроль работоспособности
БУВИП включает проверки  парамет­
ров импульсов управления тиристо­
рами ВИП (амплитуда, длительность, 
пропуск); алгоритма распределения 
импульсов на каж дой  зоне регули­
рования в режим ах тяги и р е куп е ­
рации; параметров, характеризую щ их 
переходы  с одной зоны регулирова­
ния на д р угую  (напряж ения перехо ­
дов, коэф ф ициенты возврата).

Контролирую т такж е фазы син­
хронного  перехода, наим еньш его д о ­
пустим ого угла откры тия тиристоров 
а0, задерж анного  угла а 0з, угла опе­
режения откры тия тиристоров Р, п р о ­
веряю т реакцию  системы на изм ене­
ние угла ком м утации у ; наибольшее 
и наименьшее значения ре гули руе ­
мых углов откры тия тиристоров 
ВИП а р.

О дноврем енно с этим уточняю т 
параметры импульсов управления ти­
ристорами ВУВ (амплитуда, длитель­
ность, пропуск), наибольш ее и наи­
меньш ее значения углов откры тия 
тиристоров ВУВ <Хв, проверяю т реак­
цию  БУВИП на изм енение тока тя го ­
вых двигателей. Кром е  того, ко н тро ­
лирую т источники питания, располо­
ж енны е в БУВИП.

В случае невыполнения условий 
работоспособности БУВИП пр о гра м ­
мой диагностирования предусм атри­
вается возм ожность л о гическо го  ана­
лиза полученных результатов. В хо­
де его оператору сообщ ается код  
неисправного ф ункционального  эле­
мента кассеты. Точность поиска от­
каза обусловлена совокупностью  д о ­
ступных для дистанционного ко н тро ­
ля сигналов в сущ ествую щ ей ко н ­
струкции БУВИП.

В настоящее время использую т 
следую щ ие сигналы: 16 каналов для 
БУВИП-80 и БУВИП-113 или 10 кана­
лов для БУВИП-100 и БУВИП-133

вы ходных усилителей импульсов уп ­
равления тиристорам и ВИП и ВУВ, 
выходы пороговы х элементов, бло­
ков воздействия на то к  якоря  и ток 
возб уж дения , стабилизированных ис­
точников питания 12 и 24 В.

Исследованиями диагностических 
моделей БУВИП установлено, что о б ­
работка значений парам етров сигна­
лов обеспечивает достаточно вы со­
ку ю  точность поиска отказа. Так, у 
БУВИП-133 из 320 возм ож н ы х состо­
яний его  ф ункциональны х элементов 
м о ж н о  распознать 189, а у БУВИП-113 
из 170 состояний определяю т 100.

После выполнения про грам м ы  
диагностирования ПП и БУВИП авто­
м атически печатаются протоколы  ус­
тановленной ф ормы . В них ф иксиру­
ются значения парам етров и при не­
обходим ости результаты их анализа. 
П редусм отрено  по 3 основных вари­
анта протоколов диагностирования 
для БУВИП и ПП.

К ро м е  того , при рем онтно-нала­
дочных работах по ПП оператор м о ­
ж ет использовать ещ е 4 варианта пе­
чати результатов проверки , характе­
ризую щ ихся  различной инф орм атив­
ностью . Для БУВИП инф ормативность 
протокола  определяется составом за­
даваем ого  оператором  набора диа­
гностических операций из 38 во з­
м ож ны х вариантов. Н априм ер, пр о ­
верка фазы син хронного  перехода, 
полный контроль работоспособности 
БУВИП и др.

В составе АСТД работаю т два опе- 
ратора-электром еханика . О дин из них 
пересоединяет переносны е диа гно ­
стические кабели на А У  в кузове  
электровоза. Д р у го й  подклю чает их 
к  разъем ам в эл ектрическом  ш каф у 
на эстакаде, а затем по готовности 
первого  оператора подает напряж е­
ние питания на А У  и запускает п р о ­
грам м у диагностирования, пользуясь 
клавиатурой «Консул 260.1».

После ее выполнения первый 
оператор  АСТД снимает напряжение 
питания с АУ. Пока печатается пр о ­
токол , второй оператор отклю чает 
диагностические кабели от АУ.

При наличии врем ени обслуж ива­
ю щ ий персонал АСТД в случае не­
обходим ости выполняет м елкий ре ­
м онт АУ, заменяет кассеты БУВИП. 
В остальных случаях на основании 
протокола  диагностирования дается 
задание на рем онт АУ в цехе.

Затраты времени на д иагностиро­
вание А У  секции электровоза  с уче­
том  подготовительно-заклю чительны х 
и д ругих вспомогательны х операций 
в среднем  распределяю тся следую ­
щ им о бразом : подклю чение  цепей
АС ТД к электровозу — 10— 15 мин, 
диагностирование ПП —  3 мин, диа­
гностирование БУВИП —  8— 10 мин, 
отклю чение  цепей АСТД от электро ­
воза —  10 мин.

Следует отметить, что отсутствие 
специальных диагностических разъ­
емов на ПП сущ ественно влияет на 
затраты врем ени и трудоем кость  
диагностирования. М о ж н о  ожидать,

что при оборудовании ими ПП об­
щ ее врем я диагностирования АУ мо­
ж е т быть сокращ ено  до 25 мин, т. е. 
приближ ено  ко  времени диагности­
рования АУ  типа БУВИП-133 (ПП от­
сутствует).

ОПЫТ Э КС П ЛУАТАЦ И И  АСТД 
И ПЕРСПЕКТИВЫ 

ЕЕ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ

В отличие от предш ествующ их се­
рий электровоз ВЛ80Р потребовал 
п ерестройки  деповской системы тех­
н и ческого  обслуживания и ремонта. 
Это обусловлено применением на 
локом отивах плавного регулирования 
напряжения тяговых двигателей. Для 
выполнения ее ф ункций важна не 
только  собственная работоспособ­
ность, но и совместная работоспо­
собность всех узлов и аппаратов 
электровоза.

Таким образом , проведение про­
ве р о к и испытаний отдельного обо­
рудования и элементов на стендах в 
цехах, ка к это делается при сущест­
вую щ ей технологии ремонта машин 

д ругих серий, является необходи­
мым, но недостаточным условием 
выполнения ремонта электровоза 
ВЛ80Р. П розвонка  ж е  всех электри­
ческих цепей этого электровоза прак­
тически  невозм ожна, так как опре­
деляется тысячами комбинаций.

Следовательно, контроль совме­
стной работы всего оборудования 
электровоза  ВЛ80Р —  важнейш ее ус­
ловие организации его  ремонта. И ес­
ли эксплуатационны е преимущества 
ВЛ80Р налицо, то рем онт требует 
более вы соко го  уровня, которы й да­
вал бы о ц енку  работоспособности 
оборудования локом отива в целом, 
а не отдельных его  составляющих.

Решение этих задач возм ож н о  с 
п о м о щ ью  автоматизации технологи­
ческих процессов контроля работо­
способности узлов и их взаимодей­
ствия перед  проведением  текущих 
рем онтов. П ри м ером  тако го  подхода 
служит описанная АСТД электронной 
А У  электровозов ВЛ80Р.

Ввиду новизны  реш аемых задач 
по автоматизации технологических 
процессов диагностирования АУ  вве­
дение АСТД в эксплуатацию  в депо 
Боготол проходило поэтапно. Расши­
рялись вы полняем ые ею ф ункции и 
кр у г  диагностируем ы х объектов. Вна­
чале были отлажены програм м ы  и 
технология диагностирования АУ. 
Введение АСТД в эксплуатацию в 
д епо  Боготол проходило  поэтапным 
расш ирением  выполняемых ею  функ­
ций и круга  диагностируем ы х объ­
ектов. Вначале отлажены программы 
и технология диагностирования па­
нелей питания ПП-290, ПП-125, ПП- 
088, затем блоков управления 
БУВИП-80, БУВИП-100, БУВИП-133.

Опыт работы АСТД позволил ре­
шить следую щ ие задачи: осущест­
вить ко м пл ексную  про ве р ку  работо­
способности ПП, БУВИП и их взаи­
модействия, выявить конструктив­
ные недоработки БУВИП и его
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2. Тестер упрощает поискцепей с точки зрения ко нтро л е при го д ­
ности, своевременно заменять эле­
менты и регулировать их, уменьш ая 
вероятность появления парам етриче­
ских отказов (регулировка  фаз, см е­
на стабилитронов и др.).

Сейчас АСТД используется для 
диагностирования АУ при выполне­
нии ремонтов ТР-1, ТР-2, ТР-3. На 
каждую единицу АУ заведены кар ­
ты диагностирования. В них ф икси­
руют с пом ощ ью  печатаю щ его ус­
тройства дату и результаты прове­
рок. Такие карты оказались полез­
ными для прогнозирования техниче­
ского состояния АУ, например, по 
тенденции изм енения диагностиче­
ских параметров.

В результате прим енения АСТД 
количество отказов БУВИП и ПП по 
сравнению с 1983— 1984 гг. сократи­
лось более чем в 3,5 раза. П ричем  
удалось значительно снизить наибо­
лее характерные из них, обусловлен­
ные необходимостью  ре гули ровки  
длительности фаз и относящ иеся к 
категории, ко гда  неисправность не 
обнаружена.

Доля их соответственно в 1983—  
1984 гг. составляла в пределах 50 % 
всех отказов БУВИП, а в 1985 г . —  
около 10% . В связи с повы ш ением 
уровня технического  состояния и на­
дежности БУВИП, ПП и их цепей 
значительно сократилась и доля от­
казов ВИП.

Годичный период применения 
АСТД позволил повысить эксплуата­
ционную надежность электровоза 
ВЛ80Р, подтвердил правильность 
большинства принятых технических и 
технологических реш ений.

В процессе эксплуатации выяви­
лась необходимость повыш ения опе­
ративности предоставления операто ­
ру АСТД диагностической инф орм а­
ции. Для этого намечено в ближ ай­
шее время оборудовать АСТД 
вычислительной системой на базе м ик- 
ро-ЭВМ «Э лектроника ДЗ-28», ко то ­
рая укомплектована дисплейным тер­
миналом и более бы стродействую ­
щим печатающ им устройством .

Перечисленные преимущ ества по ­
строения АСТД как инф орм ационно­
вычислительного ком плекса  позволя­
ют использовать ее в будущ ем  и во 
втором уровне технического  обслу­
живания и ремонта АУ  —  сложных 
ремонтах и последую щ ей настройке 
кассет на специальных стендах.

Для этого разрабатывают п р о ­
граммы диагностирования каж дой  
кассеты АУ с точностью  поиска до 
заменяемого элемента. Это позволит 
при ремонтных операциях бы стро ло­
кализовать отказ, заменить элемент, 
а затем проверить работоспособ­
ность кассеты.

Канд. техн. наук А. В. ГОРЛЕНКО, 
инженеры  И. К. ЛАКИН, МИИТ

А. Л. Д О Н С КО Й , ЦТ М ПС
Н. Г. Ш АБАЛИН, В. В. СЕНЧЕНКО,

депо Боготол К расноярской  д о ро ги

В настоящее время на плановых ре­
монтах блоки БУВИП снимают с 

электровоза и проверяют на стенде. 
Он, по существу, представляет собой 
образцовый БУВИП с панелью пита­
ния, органами управления и конт­
рольными приборами. Этот метод хо­
рош тем, что позволяет одному-двум 
квалифицированным мастерам обслу­
живать блоки БУВИП всех локомо­
тивов, обеспечивая, таким образом, 
однообразие настройки парка элек­
тровозов.

Однако у этого метода есть и не­
достатки. Блоки снимают только для 
проверки. Если они исправны, ника­
кого ремонта не требуется. А от ча­
стых перестановок сокращается срок 
службы разъемов. Кроме того, на 
локомотиве остаются блоки и узлы, 
непосредственно взаимодействующие 
с БУВИП, от которых зависит пра­
вильность его работы: контроллер ма­
шиниста, датчики, панели питания, 
синхронизации. Их действие проверя­
ют непосредственно на электровозе.

Чтобы повысить качество ремонта 
и производительность труда, целесо­
образно проверять блок БУВИП и все 
взаимодействующие с ним узлы од­
новременно без снятия с локомотива. 
Для этого надо подавать на электро­
воз напряжение 380 В непосредствен­
но на канаве в депо. С другой сто­
роны, можно проверять «от токопри­
емника», с управлением от контрол­
лера машиниста, если электровоз 
стоит на деповском электрифициро­
ванном пути.

Выбор способа проверки зависит 
от местных условий, а также от на­
личия средств диагностики. В насто­
ящее время второй способ применяют 
при неплановых ремонтах, на ПТО, 
а также при проверке локомотива 
после любого ремонта на тракцион- 
ных путях депо.

В соответствии с этим диагности­
ческие средства для проверки БУВИП 
разработаны в двух вариантах: ста­
ционарные и переносные. Первое пе­
реносное диагностическое устрой­
ство — прибор ТАУ-1 —  было раз­
работано во ВНИИЖ Те в 1980 г. 
В основном он предназначен для 
проверки работоспособности БУВИП 
с панелью питания и управляющими 
узлами непосредственно на электро­
возе «от токоприемника». Чтобы об­
легчить работу наладчиков зимой, 
предусмотрена установка прибора в 
кабине локомотива и подключение 
его к БУВИП специальным кабелем 
через разъемы контрольной панели, 
расположенной на стенке ВВК рядом 
с БУВИП.

В этом приборе основным пока­
зателем работы электронной аппара­
туры является форма выпрямленного 
напряжения ВИП, физическая модель 
которого смонтирована в приборе.

По ней на экране осциллографа оце­
нивают все углы управления БУВИП 
и отсутствие пропуска импульсов, а 
также действие системы слежения 
за углом коммутации. Вольтметром, 
имеющимся в приборе, можно изме­
рять напряжение управления ВИП и 
ВУВ. Светодиодные индикаторы по­
казывают наличие импульсов управ­
ления ВИП и ВУВ на выходах 
БУВИП.

Устройства, имитирующие датчи­
ки тока и углов коммутации, позво­
ляют проверять действие корректиру­
ющих каналов БУВИП (блоков 
БРУЗ, БСК, БТЯ, БТВ) при измене­
нии нагрузки ВИП. Таким образом, 
в процессе проверки аппаратура уп­
равления работает как при движении 
электровоза в режимах тяги и реку­
перативного торможения.

Что дает применение такого при­
бора по сравнению с проверкой 
БУВИП при помощи осциллографа? 
Наладчику не требуется пересоеди- 
нять вход осциллографа по всем нуж­
ным контрольным точкам блоков 
БУВИП. Оценка работы аппаратуры 
по одному показателю — форме и 
величине выпрямленного напряжения 
ВИП — существенно ускоряет и об­
легчает проверку. Обращаться к 
контрольным зажимам блоков БУВИП 
необходимо только в случае наруше­
ния какой-либо из его функций. При 
этом круг поиска сужается, так как 
точно виден характер отказа: на ка­
кой зоне, в каком режиме и т. д.

Кроме того, применение осцилло­
графа существенно облегчается и спе­
циализируется. В ТАУ-1 предусмот­
рен усилитель с дифференциальным 
входом, через который проверяемый 
сигнал подается в осциллограф, по­
этому его корпус может быть зазем­
лен. С помощью переключателя на 
вход усилителя могут по очереди по­
даваться три различных сигнала.

Прибором ТАУ-2 можно проверять элект­
ронную аппаратуру электровозов BJI80P и 
ВЛ85, находясь в кабине машиниста
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Развертка осциллографа запускается 
сформированным в приборе синхро­
импульсом в начале определенной по­
луволны напряжения сети. Таким об­
разом, простой осциллограф (С 1-68, 
Cl-49, С1-73) превращается в мно­
голучевой с дифференциальным 
входом.

Вольтметр прибора сделан высо­
коомным (потребление 100 мкА) и 
может подключаться по очереди к 
двум парам контрольных проводов. 
Их можно применять как для изме­
рения постоянных напряжений на 
блоках БУВИП, так и на панели 
питания.

Пробная эксплуатация приборов 
ТАУ-1 подтвердила их положитель­
ные свойства, однако выявила и не­
достатки. Это, во-первых, значитель­
ная масса самого прибора — 15 кг, 
К которой добавляются масса бара­
бана с контрольным кабелем (9 кг) 
и осциллографа. Во-вторых, измерение 
углов управления по форме выпрям­
ленного напряжения не дает требу­
емой точности и затрудняет некото­
рых наладчиков.

Выпуск прибор(?в ТАУ-1 позволил 
сформулировать технические требова­
ния к узлам сопряжения БУВИП с 
диагностическими устройствами, а 
также проверить их в эксплуатации. 
При этом практически было доказа­
но, что подключение дополнительных 
проводов к выходам и входам 
БУВИП не вызывает помех и отка­
зов.

Указанные недостатки устранены 
в новом приборе ТАУ-2, разработан­
ном в лаборатории ЭПС ВНИИЖ Та 
совместно с кафедрой ЭПС ОмИИТа. 
В этом приборе модель ВИП выпол­
нена математической на базе инте­
гральных микросхем. Его масса
6,5 кг, функциональные возможности 
значительно расширены (см. рису­
нок).

С помощью логических микросхем 
в приборе непрерывно измеряются 
все углы управления. Их значения 
переключателем выводят на стрелоч­
ный прибор, шкала которого програ­
дуирована в электрических градусах. 
Таким образом, величины углов ре­
гулирования (их начальные и конеч­
ные значения по всем зонам ВИП, 
плавность изменения внутри каждой 
зоны в процессе пуска и рекупера­
тивного торможения) легко контро­
лируются по стрелочному прибору. 
Так же измеряются и нерегулируе­
мые углы: начальный угол отпирания 
а0 в тяговом режиме, угол запаса 6 
в рекуперации, его изменение в зави­
симости от нагрузки ВИП.

Видеть форму напряжения ВИП, 
как это требовалось в ТАУ-1, теперь 
не нужно. Среднее значение этого на­
пряжения показывает второй вольт­
метр, расположенный на лицевой па­

нели прибора. По плавности движе­
ния его стрелки можно оценить ка­
чество переходов с зоны на зону, а 
также заметить наличие пропусков 
импульсов на выходах БУВИП. Это 
позволяет проверять аппаратуру без 
осциллографа с точной (до 2 эл. 
град) оценкой углов управления.

В новом приборе проверка неко­
торых функций автоматизирована. 
При неисправности кассеты БСК, 
когда импульс а р попадает в интер­
вал коммутации, на панели прибора 
загорается светодиод. Свечение инди­
каторов импульсов управления, соот­
ветствующих плечам ВИП и ВУВ, 
говорит не только о наличии импуль­
сов на выходе аппаратуры, но и о 
достаточности их амплитуды (инди­
катор гаснет, если она меньше 20— 
22 В). Автоматизирована и такая 
сравнительно сложная операция, как 
определение уровня напряжения вы­
дачи импульса а0 по напряжению се­
ти: специальное устройство измеряет 
его и подает на стрелочный прибор. 
Это показание не зависит от напря­
жения сети.

Применять осциллограф теперь 
желательно только для поиска неис­
правности. Чтобы облегчить его ис­
пользование, в новом приборе пре­
дусмотрено питание осциллографа от 
постоянного напряжения 50 В цепей 
управления электровоза, от которого 
питается сам прибор. Осциллограф 
получает напряжение 12, 24 или 27 В 
через добавочный резистор и емкост­
ный сглаживающий фильтр. Это по­
зволяет из одной кабины локомотива 
проверять блоки БУВИП обеих сек­
ций (при включении аппаратуры зад­
ней секции напряжение 220 В в ка­
бину не подается). С этой же целью 
контрольный кабель удлинен и его 
можно подключать из передней каби­
ны к заднему блоку БУВИП.

Предусмотрен дополнительный ко­
роткий контрольный кабель. С его 
помощью можно проверять аппарату­
ру, расположив прибор рядом с ней 
в проходе. При этом второе лицо (по­
мощник наладчика, слесарь) управ­
ляет аппаратурой из кабины. Вспомо­
гательные машины на электровозе 
включать не требуется.

Выпуск прибора планируется на 
Новочеркасском электровозостро­
ительном заводе. В процессе подго­
товки технической документации он 
будет улучшен. Добавляется еще 
один вольтметр, что позволит одно­
временно измерять углы управления 
в обоих полупериодах и обойтись 
меньшим числом переключателей.

В приборе предусмотрены элемен­
ты для его самоконтроля. На вход 
измерителя углов можно подавать 
прямоугольный сигнал с выхода бло­
ка синхронизации, длительность ко­
торого, измеренная в обоих полупе­

риодах, должна равняться 180 эл. 1| 
град с разницей не более 1 эл. град. |(

При этой проверке прибор калибру- В 
ют по шкале измерения.углов и прове- | 
ряют действие блока синхронизации. |: 
На боковых панелях прибора имеют-f  
ся гнезда для подключения к вольт- К] 
метру и измерительному усилителю & 
по одному из контрольных каналов. || 
Например, можно измерять напряже- К 
ние источников питания прибора с к 
помощью его же вольтметра.

Следует отметить еще одну воз- II 
можность прибора ТАУ-2, которой не к  
было на опытных образцах. Он может 1г 
применяться в составе автоматизиро- и  
ванных систем технической диагности- И 
ки, так как имеет общую элементную и 
базу с ЭВМ. При этом он выполняет Н 
функции первичной обработки инфор­
мации, преобразуя ее в удобную для 
измерения цифровыми приборами, а 
также управляет режимом работы 
БУВИП, формируя сигналы датчиков 
углов коммутации и тока, изменяю­
щиеся по команде ЭВМ.

Комбинацию импульсов на выхо­
дах БУВИП прибор преобразует в 
сигнал постоянного напряжения о • 
включении плеча ВИП, который вы­
дается только в том случае, если им­
пульсы имеют требуемую амплитуду 
и их комбинация соответствует алго­
ритму работы ВИП.

Прибор может выдавать на раз- \ 
дельных выходах величины углов уп- ? 
равления в виде прямоугольного им­
пульса, длительность которого равна ' 
величине угла. Нагрузка модели . 
ВИП также задается сигналом по- [ 
стоянного напряжения. В серийных 
приборах ТАУ-2 предусмотрен специ- > 
альный разъем для подключения ав­
томатической информационной сис- I 
темы.

Прибор ТАУ-2 можно использовать | 
не только в автоматических системах | 
диагностирования, но и для проверки 
унифицированной электронной anna- I 
ратуры с блоками автоматического ? 
управления, применяемой на электро­
возах ВЛ85. При этом модель ВИП, j 
содержащуюся в ТАУ-2, дополняют ; 
моделью цепей тяговых двигателей и : 
выпрямительной установки возбуж- I 
дения.

Такая модель, выполненная на со­
временных аналоговых микросхемах, I 
размещается на одной печатной пла- I 
те среднего размера в небольшом 
корпусе, на лицевой панели которого [ 
имеются приборы тока якоря, воз- I 
буждения и скорости модели. Это до- I 
полнение соединяется с ТАУ-2 корот- I 
ким шлангом с разъемами. Такое i 
построение обеспечивает унификацию 
диагностических средств, применяе- t 
мых на электровозах ВЛ80Р и 
ВЛ85.

Канд. техн. наук I 
М. Л. ПЕРЦОВСКИЙ,

вниижт
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3. Устройство «Гамма»-в действия
Э ффективность рекуперативного  

торможения зависит от м н ого го . 
Немаловажными являются настройка 
и правильное ф ункционирование ап­
паратуры управления вы прям итель­
но-инверторным преобразователем. 
Ее неотъемлемая часть —  датчики, 
передающие инф орм ацию  о периоде 
коммутации тока в плечах ВИП.

От достоверности этой инф орм а­
ции в значительной степени зависит 
процент возврата электрической 
энергии, а такж е  устойчивая работа 
оборудования в целом. Каж ды й дат­
чик представляет собой последова­
тельно соединенны е трансф орм атор 
тока и дроссель. Кстати, такая ко н ­
струкция сохранена на новом  л о ко ­
мотиве BJI85.

Но, несмотря на важность этого 
узла, до недавнего времени конт­
роль за исправностью  и работоспо­
собностью сводился лишь к осм отру 
внешней поверхности изоляции и 
проверке правильности монтажа. П о­
ложение усугублялось еще и тем, 
что работу датчиков м о ж н о  было 
контролировать лишь при движении 
локомотива, что сопряж ено  с о п р е ­
деленными трудностям и и не пр е ду­
смотрено технологией ремонта в 
депо.

Появление д иа гностирую щ его  при ­
бора, разработанного  в депо Б ого­
тол и предназначенного  для п ровер ­
ки датчиков, позволило выявить пол­
ностью короткозам кнуты е  обм отки , 
обрывы соединительных проводов и 
замыкания на землю . О днако  он о б ­
ладает рядом  сущ ественных недо­
статков. Среди них м о ж но  выделить 
невозможность обнаруж ения м алого 
количества короткозам кнуты х вит­
ков в трансф орм аторе тока или 
дросселе, а такж е  раздельное о п р е ­
деление неисправностей.

Прибор не позволяет ре гули р о ­
вать индуктивность дросселя (она 
может быть установлена только  пос­
ле снятия его  с электровоза).

Проведенные ВЗИИТом исследо­
вания показали, что малый процент 
короткозамкнутых витков в датчике 
не приводит к заметном у изм енению

Рис. 1. Функциональная схема прибора

У Д К  629.423.1.054.2:621.314.57 
ш ирины  угла у  на экране электрон­
но-лучевого  осциллограф а. Это по ­
зволяет сделать вывод о н е в озм о ж ­
ности ф ункционального  диагностиро­
вания трансф орматора тока и д р о с ­
селя.

В то ж е  время эксплуатация та­
ко го  датчика недопустима из-за не­
устойчивой работы оборудования и 
м естного  перегрева обм отки , ко то ­
рый в конечн ом  счете м ож ет при ­
вести к отказу на линии и заходу ло­
комотива на неплановый ремонт. 
В связи с этим в лаборатории «Тех­
ническая диагностика и п р о гн о зи р о ­
вание состояния электрооборуд ова ­
ния подв и ж но го  состава» ВЗИИТа 
разработали прибор  «Гамма», ли­
шенный этих недостатков.

Его ф ункциональная схема приве­
дена на рис. 1. П ринцип действия за­
ключается в следую щ ем . Генератор 
опорн ой  частоты (ГЧ), ф о р м и р ую ­
щий с пом ощ ью  кварц евого  резона ­
тора несущ ую  частоту 3 мГц, через 
делитель частоты воздействует на 
ф ормирователь импульсов (Ф И ). Ф И  
выдает последовательность строго  
прям оугольны х импульсов напряж е- 
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ния ш ириной 10; м кс и скваж ностью  
(длительностью  м еж ду ними), во 
м н ого  раз превы ш аю щ ей его  ши­
рину.

Импульсы подаю тся на объект 
диагностирования (О Д ), в качестве 
ко то р о го  м ож ет служить как датчик 
ком м утации в целом, так и транс­
ф орм атор тока или дроссель по от­
дельности. И нф орм ационны м  пара­
м етром  является скорость нараста­
ния тока в катуш ке индуктивности за
10 мкс.

Затем полученный сигнал с ам­
плитудой, соответствую щ ей о п р ед е ­
ленном у деф екту датчика, преоб ра ­

зуется в равный ей уровень напря­
жения (АН ). Преобразователь «на­
пряж ение  —  частота» вырабатывает 
последовательность импульсов про ­
порционально уровню  напряжения из 
расчета 100 Гц на 1 В. С четчик им­
пульсов (СЧ) и деш иф ратор (Д ) обес­
печивают работу четы рехразрядного  
индикатора, вы полненного на семи­
сегментных лампах ИВ-6.

П рибор  питается от источника по­
стоянного  напряжения (40— 60 В) че­
рез собственный блок питания (БП). 
В него входят стабилизатор с защ и­
той от ко р о тки х  замы каний (CT), пре­
образователь (ПН) и выпрямитель 
(В). В принципиальной схеме ис­
пользованы следую щ ие элементы: 
м икросхем ы  К155ЛАЗ, К155ЛА4, 
К155ЛА7, К155ЛА8, К155ИЕ2, К140УД7, 
К142ЕН2А, К155ИД1, К155ТМ2; инди­
каторы  ИВ-6; транзисторы  КТ315Ж, 
КТ361, КТ602Б, КТ608, КТ801 А,
КТ805БМ, КТ819Г; оптрон А О Д Ю 1А ; 
светодиоды АЛ307; диоды  Д209.

К ро м е  того, в состав прибора 
входят конденсаторы , резисторы  и 
переклю чатели, которы е продаются в 
магазинах радиотоваров. Диаграм м ы  
напряжений, характеризую щ ие рабо­
ту основных узлов прибора, показа­
ны на рис. 2.

Конструктивно  он выполнен так, 
чтобы м о ж н о  было диагностировать 
датчики ком м утации через разъем 
БУВИП после установки на место кас­
сеты БРУЗ. П редусм отрено такж е 
подклю чение  непосредственно к дат­
чику. Допустим ая высокая чувстви­
тельность метода обнаруж ения ко ­
роткозам кнуты х витков позволяет 
проверять трансф орм атор тока и 
дроссель с точностью  до одного  ко ­
р о тко за м кн уто го  витка.

При ко р о тко м  замыкании в транс­
ф орм аторе тока изм енение величи­
ны сигнала составляет прим ерно 7 % 
на один виток, а при ко р о тко м  за­
м ы кании в дросселе —  30 % на ви­
ток. Это способствует безош ибочно­
му определению  их в обмотках. П ро­
верка отдельно трансф орматора 
тока и дросселя без снятия их с элек­
тровоза  позволяет во м н ого  раз со­
кратить время на рем онт и осущ ест­
вить р е гули ровку  зазора дросселя 
для установления нуж ной индуктив­
ности.

С воеврем енное обнаруж ение не­
исправных датчиков, их замена и ре ­
гулировка  позволят сократить число 
неплановых ремонтов, повысить на­
дежность аппаратуры управления и 
увеличить процент возврата электри­
ческой энергии при рекуперативном  
торм ож ении .

Инж. Ю . А. ДАВЫДОВ,
взиит

От редакции. Тех, кто захочет бо ­
лее подробн о  познакомиться с прин­
ципиальной схемой прибора и усло­
виями его  эксплуатации, просим об ­
ращаться в лабораторию  «Техниче­
ская диагностика и прогнозирование 
состояния электрооборудования под­
ви ж н ого  состава» ВЗИИТа.
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РЕЗЕРВЫ ЭФФЕКТИВНОСТИ ТЕПЛОВОЗОВ ТИПА ТЭШ

В течение ряда лет в Хабаровском 
институте инженеров железнодо­

рожного транспорта (ХабИИЖТ) 
ведется исследование - эффективности 
работы тепловозов ТЭЮ В(М) в вос­
точном регионе страны. Система­
тизированные данные свидетельству­
ют, что основные показатели, опре­
деляющие эффективность работы 
этих машин, в значительной степени 
зависят от состояния оборудования 
экипажной части. К таким показа­
телям относятся в первую очередь 
тягово-сцепные качества тепловоза.

Не случайно за последние годы 
тепловозостроители проделали боль­
шую работу по улучшению тягово­
сцепных качеств тепловозов
ТЭЮВ(М) с одновременным сниже­
нием ремонтоемкости их экипажной 
части. Это достигнуто за счет бес­
челюстной конструкции тележки, 
«гуськового» расположения тяговых 
двигателей, упругого самоустанавли- 
вающегося зубчатого колеса тягового 
редуктора, конструктивных особенно­
стей и рационального расположения 
боковых опор кузова и др.

В результате коэффициент ис­
пользования сцепной массы на вы­
пускаемых с завода тепловозах 
ТЭ10(М) превышает значение 0,8. 
Этот коэффициент Pi представляет 
собой отношение фактической верти­
кальной нагрузки, передаваемой от 
колесной пары на рельсы, к номи­
нальной нагрузке Р и. Им удобно 
пользоваться при определении или 
анализе наибольшей касательной си­
лы тяги локомотива с учетом пере­
распределения нагрузок между дви­
жущимися колесными парами вслед­
ствие действия силы тяги на авто­
сцепке, колебаний надрессорного 
строения и др.

Касательная сила тяги, реали­
зуемая i-й колесной парой, Fi =  
=  Р „р 1'Рк, определяется с учетом

Т а б л и ц а  I

Данные развески тепловоза/-ТЭЮв-3757

С
е
к
ц

и
я

jVs
 

к
о
л

е
с
­

но
й
 

п
а
р
ы

Н агрузка на колесо, кгс

1 111 50 (6) 11150 (6)
2 11900 (6) 11 70 0 (6 )

А 3 11850 (6) 11350 (6)
4 11800 (6) 11650 (6)
5 11500 (6) 11 550 (6)
6 11400 (6) 11250 (6)

6 1 11650 (6) 1 1650 (6)
5 11650 (6) 11750 (6)

Б 4 1 1 050 (6) 11 85 0 (6 )
3 1 1 400 (1 2) 11150 (12)
2 1 1 550 (12) 1 1900 (12)
1 1 1 050 (1 2) 1 1950 (1 2)

Pi. Значения Pi могут отличаться от 
единицы в ту или другую сторону. 
Естественно, что наличие наименее 
нагруженной колесной пары (или 
наименьшего р4) приводит к ее бок- 
сованию. Изменения величины Р н 
обычно невелики и не превышают 
6—7 %, что значительно больше пре­
делов, установленных ГОСТом, а от 
ее равномерности зависит реализация 
силы тяги.

Равномерность величины Р н, 
удовлетворяющая требованиям пас­
портных характеристик тепловоза 
ТЭЮ В(М ), обеспечивается поколес- 
ным «взвешиванием» и выравнива­
нием ее за счет подбора комплектов 
пружин и регулировочных прокладок 
к ним. Полученные тепловозострои­
тельным заводом данные о нагрузке 
на колесные пары при взвешивании 
заносятся в паспорт тепловоза. Та­
кие данные для тепловоза ТЭ10В-3757 
приведены в табл. 1, где в скобках 
указана толщина регулировочных 
прокладок, добавленных к каждому 
комплекту пружин рессорного под­
вешивания.

Чтобы указанные нагрузки сохра­
нились на весь период эксплуатации 
тепловоза, техническая инструкция 
ТИ-2Э2 требует сохранения комплек­
тации пружин и регулировочных 
пластин при ТР-3 и установки их 
обратно по принадлежности, указан­
ной в паспорте тепловоза или тележ­
ки. Естественно, что это целесооб­
разно выполнять при отсутствии 
переходных комплектов для ТР-3.

Однако нередко эта инструкция 
нарушается при ремонтах, что ведет 
к снижению коэффициента использо­
вания сцепной массы и, следователь­
но, к ухудшению тяговых свойств 
тепловоза. Например, для секций А 
(см. табл. 1) при нагрузке на все 
оси 23 тс, коэффициенте сцепления
0,21 сила тяги была бы 28980 кгс. 
По минимально нагруженной первой 
оси 22,3 тс сила тяги будет равна 
28098 кгс, что на 3,1 % меньше рас­
четной. Такое отклонение допускает­
ся ТУ-24.4.07.031-72.

Если же с комплектов пружин 
этой первой колесной пары убрать 
прокладки толщиной 6 мм, то при но­
минальной жесткости комплекта 
37,69 кгс/мм статическая нагрузка 
на ось составит 21,95 тс, а сила тя­
ги секции 26397 кгс, что уже на
8,9 % меньше расчетной.

Известно, что такое изменение сиг 
лы тяги приводит к изменению 
к. п. д. тепловоза. И если к. п. д. 
увеличивается хотя бы на 1 %» то 
это ведет к повышению удельного 
расхода топлива на 3 %•

Наши наблюдения и данные ло­
комотивной службы Дальневосточной 
дороги показывают, что за последние

У Д К  629.424.1.016

пять лет значительно возросли отка­
зы тяговых двигателей. Они состав­
ляют почти 30 % общего количества 
отказов на тепловозах. В основном 
это размотка бандажей якоря, про­
ворот шестерни или излом ее зуба, 
круговой огонь по коллектору, про­
бой изоляции коллектора и обмотки 
якоря. Одной из причин поврежде­
ний такого характера является час­
тое и интенсивное боксование колес­
ных пар, чему способствует неравно­
мерное распределение нагрузки по 
осям.

Пробоксовки малонагруженных 
осей вызывают частое срабатывание 
реле РБ1 и снижение мощности ди- 
зель-генераторной установки без сиг­
нализации машинисту, а также сра­
батывание реле РБ2 со сбросом 
70 % нагрузки и сигнализации об 
этом машинисту. Из-за отсутствия 
стабильной тяги локомотивные 
бригады требуют неплановых регу­
лировок противобоксовочной системы 
и дизель-генераторной установки. 
Однако повторные регулировки не 
дают эффекта. Это результат того, 
что на реостате дизель-генераторная 
установка регулируется на полную 
касательную мощность, соответ­
ствующую нагрузке на оси 23± 
±0,7 тс. Реализуется же эта мощ­
ность, как мы уже отмечали, по на­
именее нагруженной осн.

В нашем регионе первую обточку 
бандажей колесных пар по прокату 
проводят через 140— 180 тыс. км 
пробега после постройки тепловоза, 
а после ТР-3 и заводских ремон­
тов — через 70—90 тыс. км. В ре­
зультате ресурс бандажей умень­
шается в 2 раза. Это, по нашему 
мнению, тоже связано с изменением 
нагрузки на колесные пары, проис­
ходящим из-за несоблюдения техно­
логических требований по подбору 
и комплектации пружин рессорного 
подвешивания при ремонте тепло­
возов.

Какой же величиной неэффектив­
ных эксплуатационных расходов для 
депо определяется снижение тягово­
сцепных качеств тепловозов
ТЭЮ В(М )? Усредненные даиные 
расчетов показывают, что снижение 
силы тяги только на 3 % ее номи­
нального значения при соответствую­
щей статической нагрузке на ось 
приводит к снижению скорости дви­
жения поезда на 1,8 км/ч. Предпо­
ложим, что это скорость маршрут­
ная, тогда на участке протяженно­
стью в 200 км время следования 
поезда увеличится на 15 мин. При­
равняв это время к простою поезда, 
нетрудно подсчитать эксплуатацион­
ные расходы от простоя по показа­
телю поездо-часа или показателю 
единовременных расходов.
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Убедительно будут выглядеть по­
казатель расхода топлива на один 
час непроизводительного простоя ло­
комотива и показатель расхода топ­
лива на дополнительные реостатные 
испытания. К этому добавим, что 
экономисты любого депо на кон­
кретном материале могут объектив­
но оценить неэффективные расходы 
из-за снижения ресурса бандажей 
колесных пар, расходы на энергию, 
режущий инструмент, зарплату 
и др.

Подсчитано, что если выполнить 
только 100 одиночных преждевре­
менных обточек колесных пар в год, 
то необходимо затратить более 300 ч 
непроизводительного простоя тепло­
возов. К тому же тепловозы на не­
плановых ремонтах из-за отказа 
двигателей ежегодно простаивают в 
среднем 1700— 1800 ч. Стоимость 
одного часа эксплуатации тепловоза 
(по статистическим данным) 22,3 руб. 
Тогда неэффективный расход полу­
чается более 2 тыс. руб. в год на 
одну локомотиво-секцию. Эта сумма 
может быть больше или меньше в 
зависимости от конкретных условий 
эксплуатации, технологической дис­
циплины, уровня ремонтной базы и 
других основных и побочных факто­
ров. Ясно одно, что работа тепло­
возов без регулировки развески при­
водит к значительным неэффектив­
ным затратам.

Для повышения эксплуатацион­
ной эффективности тепловозов 
ТЭЮВ(М) предлагаем следующие 
пути. В депо, выполняющим ТР-3 без 
переходного комплекта, необходимо

сохранять заводскую комплектацию 
пружин, регулировочных пластин и 
устанавливать их на прежние места. 
Нельзя заменять дефектные пружи­
ны рессорного подвешивания лю­
быми имеющимися в наличии без 
установления их пригодности и опре­
деления характеристик. Ремонтные 
заводы и депо, имеющие переходные 
комплекты, должны строго соблю­
дать технологию подбора пружинных 
комплектов рессорного подвешива­
ния. Напомним некоторые элементы 
этой технологии.

В табл. 2 приведены параметры 
пружин, годных для рессорного под­
вешивания тепловозов ТЭЮ В(М ). 
Распределение пружин по группам 
приводится по данным табл. 3. Ком­
плекты пружин собирают в соответ­
ствии с данными табл. 4. На одну 
секцию устанавливают комплекты 
пружин, высота которых под испыта­
тельной нагрузкой 4750 кгс не долж­
на отличаться более чем на 3 мм. 
Комплект пружин с регулировочны­
ми прокладками не должен при этом 
быть менее 298 мм. Общую толщину 
прокладок набирают из отдельных 
пластин толщиной 3 мм. Группу 
пружин, составляющих комплект, в 
условиях эксплуатации при необхо­
димости можно установить по бир­
кам (см. табл. 3).

Следует заметить, что стенды для 
испытания и комплектации пружин 
тепловозов промышленность и ПКБ 
ЦТ МПС не выпускают. Их следует 
изготовить на предприятии. Это 
должно быть устройство для контро­
ля винтовых пружин сжатия и фор-

Т а б л и ц а  4

Комплектация пружин

Г руппа 
наружных 

пружин

Группа 
внутрен­

них и 
средних 
пружин
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1 4 ,1 или 2 1 2 4
2 1 ,2 или 3 6 2
3 2 или 3 Без пластин —
4 4 или 1 18 6

мирования комплектов рессорного 
подвешивания, смонтированное на 
раме. На общем основании установ­
лены гидростанция, гидроцилиндр с 
головкой в виде пружинной опоры, 
монтажный стол, кран-укосина для 
сборки комплекта с гайковертом и 
захватом для съема комплекта, шка­
ла для измерения высоты пружины, 
органы управления гидростанцией и 
краном-укосиной.

На ремонтных заводах и в депо 
целесообразно иметь ремонтное стой­
ло с жестким нивелированным участ­
ком пути на длину секций, на кото­
ром следует контролировать сборку 
тележки и рессорного подвешивания. 
Расстояния от верхней головки по­
водков первой и третьей, четвертой 
и шестой колесных пар должны быть 
одинаковыми и находиться в пре­
делах 40—60 мм. Точность этого 
должна быть проконтролирована.

На ремонтных предприятиях необ­
ходимо также иметь устройство для 
контроля статической нагрузки от 
колес на рельсы. Рекомендуем ис­
пользовать цифровой тензометриче- 
ский мост ЦТМ-5, предназначенный 
для измерения статических деформа­
ций в различных конструкциях при 
помощи тензорезисторов, включенных 
по полумостовой схеме. Они установ­
лены в фиксированных местах оста­
новки колевной пары на жестком 
нивелированном пути. Структурная 
схема прибора ЦТМ-5 приведена на 
рис. 1. Прибор состоит из блока 
коммутации БК, блока измерения 
БИ и внешних полумостов ВП.

Прибор обеспечивает дистанцион­
ное управление вычислительной 
электронно-клавишной машиной
«Искра-108Д» в режиме печати 
(МП) и ленточным унифицирован­
ным перфоратором ПЛ-80 (ПЛ).

Структурная схема прибора:

БК — блок коммутации; БИ — блок из­
мерения; М П  — машина печати; ПЛ — 
ленточный перфоратор

Т а б л и ц а  2

Параметры пружин рессорного подвешивания тепловоза ТЭЮ В (М )

Наименование
параметра Н аруж ная Средняя Внутренняя Комплект

Высота в свободном с о ­
стоянии, мм 3 9 7 ± ! 369 ±1 3 4 9 ± з —
Максимальный статичес­ 1 44 144 144 1 44
кий прогиб, мм

Минимальный статичес­ 144 144 1 44 1 44
кий прогиб, мм

Номинальная жесткость, 24 ,47 8 ,7 6 4, 46 37 ,69
кгс/мм

Минимальная жесткость. 21 ,46 7 ,64 3 ,92 33 ,02
кгс/мм

Максимальная жесткость. 27 ,11 9 ,6 5 4 ,96 41 , 72
кгс/мм

Испытательная нагрузка: для комплекта пружин — 4750 кгс; для наружной пружины  — 
3083 кгс; для средней пружины — 1104 кгс; для внутренней пружипы — 562 кгс

Т а б л и ц а  3

Характеристика пружин под статической испытательной нагрузкой

Группа комплекта 
пружин Ф орм а бирки

Высота пружин под испытательной 
нагрузкой, мм

наруж ная средняя внутренняя

1
2
3
4 (ремонтная)

Квадрат
Треугольник
Ромб
Круг

2 6 2 . . .2 6 8
2 6 8 . . .2 7 4
2 7 4 . . .2 8 0
2 5 6 . . .2 6 2

2 3 4 . . .2 4 0  
240. . .  246
2 4 6 . . .2 5 2
2 2 8 . . .2 3 4

2 1 4 . . .2 2 0
2 2 0 . . .2 2 6
2 2 6 . . .2 3 2
2 0 8 . . .2 1 4
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Ленточный перфоратор служит для 
регистрации результатов измерения 
на перфораторной ленте в коде 
8-4-2-1 с последующим вводом ее 
для обработки информации в ЭВМ.

Прибор ЦТМ-5 может работать в 
автоматическом режиме, в режимах 
ручного управления и повторения 
цикла. Он также может функциони­
ровать одновременно с вычислитель­
ной машиной в режиме печати и 
перфораторном ПЛ и с каждым из 
этих устройств отдельно.

Можно применить и другие при­
боры. Например, Чебоксарское ПО 
«Электроприбор» выпускает цифро­
вые приборы для тензометрического 
взвешивания: прибор Ф4233/1 ориен­
тирован на взвешивание вагонов и 
платформ в движении, Ф4233/3 — 
на статистическое взвешивание гру­
зов со встроенными электротензо- 
метрическими преобразователями 
(ЭТП).

Эти устройства комплектуются 
ЦПМ «Искра-108Д» или ЭМУ-23. 
Любой из этих приборов может быть 
внедрен в работу в течение 1—2 мес, 
а срок окупаемости всего 5—6 мес.

Мы несколько сдержаны в реко­
мендациях рычажно-механических 
устройств, которые более громоздки, 
требуют специальной площадки для 
размещения, сложны в изготовлении, 
обслуживании и поддержании их 
в соответствующем метрологическом 
состоянии.

Большой интерес для депо, на 
наш взгляд, может представить гид­
равлический принцип определения 
статической нагрузки от колеса на 
рельс. Может быть использован 
принцип простейшего гидравлическо­
го устройства, описанного в заявке 
«Устройство для измерения нагрузки 
на колесо» (заявка Великобритании 
№ 1349988, 1974 г.). В этом пере­
носном устройстве имеются два гид­
родомкрата, цилиндры которых свя­
заны балкой. Оно опирается порш­
нями домкратов на рельс с обеих 
сторон колеса. При ручной подкачке 
жидкости в домкраты их цилиндры 
поднимаются вверх и, упершись в 
поверхность качения колеса, отрыва­
ют его от рельса. Величину нагруз­
ки от колеса на домкрат (рельс) 
определяют по манометру.

В депо Комсомольск-на-Амуре 
внедряется более точное стационар­
ное гидравлическое устройство, со­
стоящее из однопоршневых домкра 
тов, установленных в нишах стен 
канавы. Гидравлическая станция, 
приборы управления и измеряющий 
нагрузку манометр размещены 8 
пульте оператора. Погрешность 
измерения нагрузок на колеса секций 
тепловоза ТЭ10В(М) не превышай
3 %. Окупается установка за не 
сколько месяцев. Она служит за 
вершающей позицией контроля тех 
нологического цикла ТР-3.

Таким образом, контроль нагруз­
ки от колес на рельсы и ее вырав­
нивание является важным технологи­
ческим элементом при ремонте теп­
ловозов. Следовательно, выравнива- 
нием поколесной нагрузки при ре 
монтах можно значительно повысить 
эксплуатационную эффективность 
тепловозов ТЭЮ В(М) по многии 
важным показателям.

Инженеры Я. А. НОВАЧУК, 
В. М. БАРАНОВ,

ХабИИЖТ

УСТРОЙСТВО ЗАМЕЩЕНИЯ ЭЛЕКТРОТОРМОЗА
УДК 629.4.077—598

В се большее применение на подвижном составе желез­
ных дорог находят электрические (рекуперативно­

реостатные) тормоза. Они способствуют повышению безо­
пасности движения и сбережению электроэнергии на тягу 
поездов. При внедрении электрических тормозов имею­
щиеся на вагонах пневматические тормоза не исключа­
ются, поскольку они безотказны и дают возможность ис­
пользовать автостопы и краны экстренного торможения.

Наличие на вагонах нескольких способов торможения 
(электрического, пневматического и электропневматиче- 
ского) требует определенной автоматической зависимости 
между ними. Во-первых, это исключает одновременное 
действие двух тормозов на моторных вагонах. Во-вторых, 
согласованность систем обеспечивает более высокую На­
дежность и безопасность движения поезда в случаях: за­
держки в сборке схемы после постановки рукоятки конт­
роллера в тормозные положения, срабатывания защиты в 
режиме электротормоза и автоматических или электро- 
пневматических тормозов в этом режиме, а также при 
истощении электротормоза на низких скоростях движения 
поезда.

Все эти и другие функции выполняет устройство 
(схема) замещения электротормоза, которое много лет 
эксплуатируют на электропоездах ЭР22, ЭР22В, ЭР200 
и ЭР2Р. На каждом из этих поездов устройство замеще­
ния электротормоза имеет свои особенности, которые 
призваны улучшать эксплуатационные показатели элект­
ропоездов.

Однако это не всегда удается. Устройства замеще­
ния электротормоза на последующих поездах оказались 
менее надежными, чем на предыдущих. Например, при 
срабатывании автостопа на электропоезде ЭР200, когда 
рукоятка контроллера находится в тормозном положе­
нии, тормозные цилиндры всех вагонов, за исключением 
двух головных, наполняются лишь наполовину. На поез­
дах ЭР2Р устройство в некоторых случаях, кроме дотор- 
маживания, допускает одновременное действие и элект­
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рического тормоза, и электропневматического, замещающе­
го первый при его отказе. Рассмотрим отдельно все 
функции, которые должно выполнять устройство в раз­
личных ситуациях.

Отказ в начале электрического торможения. После 
постановки рукоятки контроллера в тормозное положе­
ние начинает собираться схема электрического торможе­
ния. На эту операцию затрачивается некоторое время, 
в течение которого поезд движется без торможения. Ре­
ле выдержки времени в устройстве задерживает выдачу 
замещающего торможения на 2—3 с, необходимые для 
сборки электрической схемы тормоза.

Время сборки может быть разным и зависит, главным 
образом, от манипуляций рукояткой контроллера маши 
ниста. Если ее переводят в тормозное положение непо­
средственно из положения тяги без выдержки в нуле 
вом, то реостатный контроллер автоматически сначала 
возвращается в исходное положение, а затем — в тор­
мозное. При этом полное время сборки схемы электри 
ческого тормоза может доходить до 10 с.

Кривые 1 и 2 (рис. 1, а) показывают нарастание 
тормозной силы электрического тормоза в пределах уо 
тановленного времени. Если сборка схемы по времени 
затягивается, то через 3 с устройство срабатывает и 
выдает замещающее электротормоз давление сжатого 
воздуха в тормозные цилиндры вагона (кривая 3).

При этом последующее включение электрического 
торможения не допускается, в противном случае на ва­
гоне будет действовать суммарная тормозная сила от 
двух тормозов, превышающая силу сцепления колес с 
рельсами. Это предупреждает автоматический выключа 
тель АВТ, под действием которого при определенной 
величине давления сжатого воздуха в цилиндре разбира  ̂
ется схема электрического торможения на данном вагоне.

Для избежания одновременного действия двух тор­
мозов величина давления сжатого воздуха в цилиндрах 
моторного вагона, при котором АВТ отключает электриче­
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скую схему тормоза (уставка АВТ см. рис. 1, а), долж­
на быть меньше величины давления, выдаваемого уст­
ройством замещения в цилиндры при срыве или отказе 
электротормоза. Величина давления воздуха в цилиндре 
при замещающем торможении определяется установкой 
или временем выдержки второго реле времени, подаю­
щего импульс тока на вентиль электровоздухораспреде­
лителя (ЭВР).

Действие в конце электрического торможения. Конец 
электрического торможения поезда определяется позицией 
реостатного контроллера или снижением тока в тормоз­
ной цепи до нуля. В этом случае на установленной по­
зиции реостатного контроллера устройство замещения вы­
дает определенную величину давления воздуха в ци­
линдры так, чтобы выключатель АВТ не срабатывал и не 
разбирал схему электрического торможения, а его исто­
щающееся действие компенсировалось возрастающим дав­
лением воздуха в тормозном цилиндре (рис. 1, б). При 
этом суммарная тормозная сила моторного вагона 
Вэл+Вфр не должна заметно изменять замедление по­
езда и после полного истощения электрического тормоза 
на остановке (точка В) могла удерживать электропоезд 
от произвольного скатывания на уклонах.

Следует отметить, что реостатные контроллеры на 
поезде несинхронно переключаются по позициям, а это 
приводит к разновременному дотормаживанию вагонов и 
вызывает удары между секциями. Чтобы исключить та­
кой недостаток, дотормаживание на низких скоростях 
осуществляют всеми вагонами одновременно от одного 
реостатного контроллера, который первым приходит на 
установленную позицию. На электропоезде ЭР22 до­
тормаживание . происходит от реостатного контроллера 
головного моторного вагона, а на ЭР2Р — по проводу 
синхронизации 9.

Отказ электрического тормоза в процессе действия. 
Наиболее вероятный отказ происходит при срабатывании 
защиты его электрических цепей. При этом отключается 
линейный контактор или реле, контролирующее величину 
тока в цепи тормоза, а затем включается замещающее 
электропневматическое торможение на данном вагоне или 
на секции. Графики изменения тормозной силы для этого 
случая приведены на рис. 2, в. Сила Вэл электротормоза 
быстро снижается до нуля, а сила В3 замещающего тор­
моза нарастает сравнительно медленно, так что суммар­
ная тормозная сила снижается практически до нуля.

Провал суммарной силы приводит к возрастанию 
тормозного пути поезда и возможному проезду платфор­
мы или сигнала, поэтому необходимо выбирать соответ­
ствующую величину давления воздуха в цилиндрах при 
действии устройства замещения в режиме отказа элект­
ротормоза. На электропоездах пригородного сообщения 
величину замещающего давления устанавливают на срав­
нительно низком уровне, но торможение распространяет­
ся на оба вагона секции.

Данная мера обеспечивает примерное равенство тор­
мозной силы отказавшего электротормоза на моторном 
вагоне и замещающего тормоза на обоих вагонах секции. 
При положении 4 рукоятки контроллера не всегда обе­
спечивается равенство тормозной силы поезда до и после 
отказа электротормоза, поскольку тормозные цилиндры 
прицепных вагонов могут быть уже наполнены до полно­
го давления.

Срабатывание автоматических тормозов. Если в про­
цессе электрического торможения открывают стоп-кран 
или переводят рукоятку контроллера из положения 4 
в положение 5, а также в других случаях срабатывания 
автоматических тормозов в тормозных цилиндрах всех 
вагонов поезда, начинает возрастать давление сжатого 
воздуха. Как только оно достигает такой величины, на 
которую отрегулирован выключатель АВТ, последний 
срабатывает и разбирает схему электрического торможе- 
иия, а давление воздуха в цилиндрах продолжает возра­
стать до полной его величины.

В данном случае на уже действующий электротор- 
коз кратковременно накладывается пневматический или 
электропневматический тормоз (до момента срабатыва-

Рис. 1. Тормозная сила моторного вагона:

1—2 — при нормальном действии электротормоза; 3 — при задержке 
времени сборки схемы; В эл — тормозная сила электротормоза; 

Вз а м — тормозная сила замещающего тормоза; 0 — момент поста­

новки контроллера в тормозное положение; 2—3 с — время вы­

держки реле времени РВР1; У — уровень уставки АВТ

ния АВТ). Затем электротормоз отключается контактами 
АВТ и на поезде действует только фрикционный тормоз, 
как показано на рис. 2, г.

Следует заметить, что в момент отключения элект­
ротормоза контактами АВТ (см. рис. 2, г, точка А) сум­
марная тормозная сила моторного вагона достигает зна­
чительной величины, но она действует только около
1,5 с. За это время колесная пара с тяговым двигателем 
не успевает прекратить свое вращение, особенно при вы­
соких скоростях движения. Кроме того, резко спадающая 
тормозная сила электротормоза растормаживает колес­
ные пары вагона аналогично противоюзному устройству, 
поэтому в данном случае завышение тормозной силы не 
нарушает сцепления колес с рельсами.

Действие при отключении электрического тормоза. 
Его можно отключить как на каждом моторном вагоне 
самостоятельно, так и на всех одновременно из кабины 
управления поездом. Если это делают из кабины, то 
одновременно разбираются две электрические цепи: 
электрического торможения поезда и электропневматиче- 
ского прицепных вагонов, которое действует при положе­
нии 4 контроллера.

Когда разбирается только одна цепь, нарушается 
управляемость тормоза, а когда отключается электро­
тормоз на одном вагоне, его электрическая схема в тя­
говом режиме действует нормально, как и на всех ос­
тальных, но в режиме электрического торможения дан­
ный вагон затормаживается устройством замещения (см. 
рис. 1, а, кривая 3).

Ряс. 2. Тормозная сила моторного вагона при срабатывании защи­

ты тормозных цепей поезда и при срабатывании автотормоза в про­
цессе электрического торможения (обозначения см. на рис. 1):

Вфр — тормозная сила фрикционного тормоза; В эл + В ф р — суммар­

ная тормозная сила; в — момент остановки поезда
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При этом давление в тормозном цилиндре моторно­
го вагона не контролируется машинистом и может ос­
таваться без изменений до остановки поезда. В прицеп­
ном вагоне данной секции устанавливается такое же 
давление, как и на моторном, но оно может быть из­
менено как в сторону увеличения (переводом рукоятки 
контроллера в положение 4), так и в сторону уменьше­
ния (нажатием кнопки «Отпуск»), В этом случае в по­
ложении 4Т контроллера в тормозном цилиндре данного 
прицепного вагона может быть повышенное давление 
воздуха, способное вызвать нарушение сцепления колес 
с рельсами.

Для нормального действия устройства замещения 
электротормоза рекомендуются следующие зависимости 
между величинами давления воздуха в тормозных ци­
линдрах, на которые регулируют соответствующие аппа­
раты. Обозначим уставку АВТ через А, величину заме­
щающего давления в тормозном цилиндре моторного ва­
гона через 3, а давления при дотормаживании — через 
Д. Тогда 3 =  А +  X, Д =  А — X, где X — не менее
0,05 МПа (0,5 кгс/см2). Эта величина (с учетом всех 
допусков на давление А, 3 и Д) не должна нарушать ос­
новного требования 3 > А > Д  или при давлении замеще­
ния должен срабатывать АВТ, а при дотормаживании — 
не должен.

Величину давления воздуха в цилиндрах при заме­
щении электротормоза и дотормаживании поезда получа­
ют подачей кратковременного импульса тока на вентиль 
ЭВР. Второй вентиль ЭВР возбуждается током на всех 
тормозных положениях контроллера машиниста. Время 
подачи импульса на ЭВР устанавливают при помощи ре­
ле выдержки времени, которое регулируют на стенде на 
1—2 с для получения давления около 0,2 МПа (2 кгс/см2)

в тормозном цилиндре при замещении электротормоза i| 
0,1 МПа ( 1 кгс/см2) — при дотормаживании.

По своей характеристике ЭВР № 305 наполняет tofj 
мозные цилиндры до 0,3 МПа (3 кгс/см2) в течение 2,5- 
3,5 с, следовательно, разница между минимальным i 
максимальным значениями времени составляет 33\ 
средней его величины. Неблагоприятное сочетание 
выдержки времени и ЭВР на вагоне может привести i1 
тому, что величина давления воздуха в тормозном щ 
линдре при замещении электротормоза окажется меньи 
уставки АВТ.

При задержке времени сборки схемы электротормая 
на данном вагоне будут действовать два тормоза одно­
временно — электрический и его замещающий, что пра 
ведет к порче колес моторного вагона выбоинами. ГЬ 
этому в эксплуатации после замены ЭВР на моторнм 
вагоне необходимо проверять по имеющемуся в шкаф 
манометру давление в тормозном цилиндре при срабате 
вании замещающего тормоза. Это давление должно был 
больше, чем уставка АВТ.

Срабатывание автоматического выключателя торуо 
жения (ПВУ) определяют на слух. Если давление в щ 
линдре при замещающем торможении окажется меныш 
чем уставка выключателя АВТ, необходимо увеличить эт 
давление подрегулировкой соответствующего реле врем 
ни. Проверять время выдержки реле при этом не тре 
буется, поскольку его контролируют по основному пз 
казателю — величине давления в тормозном цилиндц 
Таким же образом можно проверить давление в цилиндр 
при дотормаживании, но оно уже не имеет такого бой 
шого значения, как при замещении электротормоза.

Канд. техн. наук М. Д. ФОКИН 
ВНИИД1

ТЕПЛОВОЗ ТГМ 23В  
С ДВУХТРАНСФОРМАТОРНОЙ ГИДРОПЕРЕДАЧЕЙ
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На М уромском тепловозострои­
тельном заводе в 1985 г. изготовлен 
опытный тепловоз ТГМ23В с двух­
трансформаторной гидропередачей, 
управляемой двухимпульсной автома­
тической системой. Это принципи­
ально новая гидропередача с двумя 
гидротрансформаторами и общим  
турбинным валом. В предлагаемой 
статье приводится краткое описание 
конструкции новых гидропередачи и 
реверс-режимного редуктора, их 
работы, а также особенности системы 
управления опытным тепловозом.

Двухтрансф орм аторная ги д р о пе ­
редача и реверс-реж им ны й р едуктор  
(рис. 1) предназначены  для передачи 
мощ ности от дизеля к колесны м  па­
рам тепловоза, преобразования кр у ­
тящ его момента дизеля с целью по­
лучения удовлетворительной тяговой 
характеристики, а такж е  для обеспе­
чения требуем ого  скор о стно го  диа­
пазона работы тепловоза.

Двухтрансф орм аторная ги д р о пе ­
редача с общ им  турбинны м валом по 
сравнению с трехаппаратной (ги д р о ­
трансф орматор —  гидром уф та —  гид ­
ромуф та) имеет следую щ ие преим у­

щества: упрощ ение  ко н струкц ии  пере­
дачи; повы ш ение к. п. д.; сниж ение 
относительного расхода топлива, а 
такж е  м еханических, барботаж ны х и 
вентиляционных потерь; улучш ение 
эксплуатационных качеств.

В гид ропередаче  основны м и узла­
ми являются входной 1, насосный 2, 
турбинны й 3 валы и вал отбора м ощ ­
ности 4. Насосный и турбинны й валы 
образую т б л ок гид ротрансф орм ато­
ров, состоящ ий из двух гидроаппара­
тов —  пуско во го  гидротрансф орм а­
тора Т522 с активны м диам етром  
518 м м  и м арш евого  гид ротрансф ор­
матора Т911 с активны м диам етром  
464 мм.

Р еверс-режим ны й р е д укто р  со­
стоит из входного  вала 6, вед ом ого  
вала 7, вала реверса 8 и отб ойн ого  
вала 9. Гидропередача с ревер с -р е - 
ж им ны м  р е д укто р о м  соединена пр о ­
м еж уточны м  валом 5 с зубчаты ми 
муф тами.

Крутящ ий м ом ент к  колесны м  па­
рам тепловоза передается следу­
ю щ им  о б разом :

от коленчатого  вала дизеля через 
карданны й вал к входном у валу 1 
гид ропередачи  и далее через зубча-

У Д К  629.424.1—8;

тые колеса 10 и 11 к насосному валу] 
блока гидротрансф орм аторов;

от насосного  вала 2 крутящ ий мо 
мент передается через пусковой и# 
марш евый гидротрансф орм атор | 
зависимости от скорости  движем 
тепловоза и частоты вращ ения коле» 
чатого вала дизеля) на турбинмы 
вал 3 и вы ходной фланец;

с вы ходного  фланца гидропереда 
чи м ом ент через промежуточны 
вал 5 передается на входной вал 
р е в е р с -р е ж и м н о го  редуктора, с ке 
то р о го  через зубчатые колеса 17,1 
(поезд ной  р е ж и м ) или 18, 19 (мани 
ровы й реж и м ), 20, 21 или 20, 22 (в и 
висимости от движ ения вперед и* 
назад), 23, 24 —  на отбойны й вал 9 
далее через спарники к колеснь» 
парам тепловоза.

Гидротрансф орм атор включаек 
(или вы клю чается) в работу noci 
наполнения (или опорож нения) ег 
полости рабочей ж и д ко стью  (мл 1 
лом). Вклю чение о д н о го  и выклюй I 
ние д р у го го  гидротрансформатор' 
происходит автоматически.

О тбор  мощ ности на вспомог! 
тельные нуж ды  гидропередачи оо 
ществляется следую щ им  образо»
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1, Кинематическая схема двухтранс- 
рнаторной гидропередачи с реверсом

т питательного насоса —  с насос- 
ого вала 2 через зубчатые колеса 
1 и 13 на вал отбора мощ ности 4 и 
(бчатые колеса 14 и 15; для первич­
но датчика скорости  25 —  от хво- 
•овика вала отбора м ощ ности 4; 
и вторичного датчика скорости 26—  

jir хвостовика турб ин ного  вала 3; для 
эдромуфты привода ком прессора  —  
г хвостовика вала 4.
Управляют дизелем  на опытном 

ншовозе так ж е, как и на серий- 
т. е. поворотом  штурвала на 

(льте управления (см. «ЭТТ» №  11, 
1 Ю4 г.).

В отличие от серийного  тепловоза 
на новом  гидроаппараты  переклю ча­
ю тся не при постоянной скорости  
движ ения тепловоза, а при с ко р о ­
стях, зависящ их от частоты вращ ения 
вала дизеля (в точках тя го во -эко н о - 
м ических характеристик тепловоза, 
соответствую щ их м аксим альном у зна­
чению  к. п. д. гидропередачи  на 
частичных нагрузках).

Система автом атического  управ­
ления гидропередачей , обеспечива­
ющ ая переклю чение  с п уско во го  
гидротрансф орм атора на марш евый 
и обратно (см. рис. 2), состоит из

датчиков скорости  движ ения тепло­
воза (тахогенератора ТГГ) и частоты 
вращ ения дизеля (тахогенератора 
ТГД), блока управления БУ, электро- 
пневм атических вентилей ВГ1, ВГ2, 
электропневм атического  клапана ав­
тостопа ЭПК и необходим ой ко м м у­
тационной аппаратуры.

Тахогенераторы  ТГД и ТГГ, пред ­
ставляющ ие собой генераторы  пере­
м енн ого  тока, установлены на ги д р о ­
передаче. Их валы механически свя­
заны соответственно с насосным и 
турбинны м  валами гидропередачи. 
Н апряж ение, сним аем ое с тахогене-

Ксистеме 5дительности(Реле Ьррмени РВ)

Рис. 2. Электрическая схема системы двух- 
импульсного управления гидропередачей
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раторов, пропорционально скоростям  
вращения насосного и турбин ного  
валов, т. е. пропорционально частоте 
вращения вала дизеля и скорости  
движ ения тепловоза. Н апряжения, 
снимаемые с датчиков ТГД и ТГГ, 
подаются на блок управления БУ, где 
происходит их выпрям ление и срав­
нение.

При определенном  соотнош ении 
скоростей вращ ения тахогенераторов 
в м ом ент переклю чения ги д р о пе р е ­
дачи с пусково го  на марш евый ги д ­
ротрансф орм атор напряжение датчи­
ка ТГГ начинает превышать напряж е­
ние датчика ТГД. Тогда начинает по­
лучать питание катуш ка реле перехо­
да РП, которое  срабатывает и вклю ­
чает пром еж уточн ое  реле РпрП. 
Последнее замыкает цепь питания 
электропневм овентиля ВГ2 (вентиль 
ВГ1 вклю чен). П ри од новрем енном  
включении ВГ1 и ВГ2 происходит 
опорож нение  пуско во го  и наполнение 
марш евого гидротрансф орм атора — 
прям ой переход.

При снижений напряжения датчи­
ка ТГГ ниже напряжения датчика ТГД 
реле РП отключается, что приводит к 
отклю чению  РпрП и ВГ2. П роисходит 
обратный переход, т. е. о п о р о ж н е ­
ние м арш евого и наполнение п уско ­
вого гидротрансф орматора.

Д ля обеспечения ограничения 
максимальной скорости  служит реле 
скорости  PC. П ри достиж ении  тепло­
возом  скорости , бл изкой  к м акси­
мально допустим ой, напряж ение  дат­
чика ТГГ достигает той величины, при 
которой  срабатывает реле PC. П ос­
леднее, срабатывая, зам ы кает цепь 
катуш ки пр о м е ж уто ч н о го  реле м а к­
симальной скорости  РпрС, кото р о е  в 
свою  очередь разрывает цепь пита­
ния электропневм атического  клапана 
автостопа ЭПК. ЭПК своим  разм ы ка ­
ю щ им  контактом  разрывает цепь 
питания электропневм овентилей ВГ1 
и ВГ2. Гидропередача отклю чается, а 
звуковой  сигнал с ЭПК п р е д уп р е ж д а ­
ет машиниста о  необходим ости сни­
зить скорость  тепловоза.

О д новрем енно  второй зам ы ка­
ю щ ий контакт реле РпрС ш унтирует 
зам кнувш ийся контакт реле PC на 
случай потери маш инистом  бдитель­
ности. Включить гид роперед ачу  ма­
ш инист см ож ет только  после сни ж е ­
ния скорости  движ ения тепловоза, 
установки штурвала в нулевое поло­
ж ение  и последую щ его  перевода е го  
на рабочую  позицию . Если маш инист 
не прим ет м ер  к сни ж ени ю  скорости, 
то через 7 с после подачи зв уко в о го  
сигнала ЭПК произойдет откры тие 
сры вного  клапана автостопа и экст­
ренное торм ож ен ие .

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Улучшение использования локомо­

тивов и организации работы локомо­
тивных бригад /Н Т О  ж .-д . тр а н сп .—  
М .: Транспорт, 1986. —  38 с. —  Беспл.

Улучшение работы ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта в о гром ной  степени 
зависит от внедрения на дорогах се­
ти рациональных методов и приемов 
эксплуатации локом отивов. Среди них 
важное место занимает оптимизация 
длин участков обращ ения тепловозов 
и электровозов, прим енение рацио­
нальных приемов регулирования 
работы локом отивов и л о ко м о ­
тивных бригад, распространение про ­
грессивных систем явки машинистов 
и их пом ощ ников на работу. О дним 
из важных резервов ко р е н н о го  улуч­
шения использования л оком отивного  
парка, а такж е условий труда и отды ­
ха локомотивных бригад  является по­
вышение роли граф ика как техноло­
гической основы перевозочного  п р о ­
цесса. На дорогах накоплен больш ой 
опыт вы сокоэф ф ективного использо­
вания локом отивов и создания н ор ­
мальных условий труда и отдыха ло­
комотивны х бригад, а такж е  ш и р о ко ­
го использования ЭВМ для управле­
ния эксплуатацией локом отивов.

Опыт, изложенны й в б рош ю ре, ре ­
ком ендуется использовать на дорогах

для получения дополнительной эко ­
номии ресурсов локом отивн ого  пар­
ка, а такж е  улучш ения условий труда 
и отдыха локом отивны х бригад .

С у в о р о в  С. В., Ш т е р е н г а р ц  
Р. Я. Вредные вещества на ж елезно­
дорожном транспорте. —  М .: Транс­
порт, 1986.—  176 с. —  65 к.

В кн и ге  дана гигиеническая  харак­
теристика хим ических ф акторов п р о ­
изводственной среды  на объектах 
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта, отра­
ж ены  особенности контакта человека 
с хим ическим и аллергенами и д р у ги ­
ми вещ ествами в процессе  труда, а 
такж е  совм естного  г действия хим иче­
ских и ф изических ф акторов на ор га ­
низм  работаю щ их, рассмотрены  ос­
новные направления проф илактики 
проф ессиональных интоксикаций, тех­
нологические  и санитарно-техниче­
ские  м ероприятия , ги ги еническое  
норм ирование и реглам ентирование, 
средства индивидуальной защиты.

Рассчитана на инж енерно-техниче­
ских работников, заним аю щ ихся ох­
раной труда, технических инспекторов 
проф сою за, санитарных врачей сан­
эпидстанций, проектировщ иков  п р о и з­
водственных объектов и по д в и ж н о го  
состава ж е л е зн о д о р о ж н о го  транс­
порта.

В случае наруш ения работы си-j 
стемыч автом атического  управлен! 
гид ропередачей  предусм отрен ai 
рийный переклю чатель ПК4, распо- 
ложенны й под  ш турвалом глав» 
пульта управления. П ри перевод* 
переклю чателя ПК4 в положеЦ 
«Ручн.» отклю чается питание блой  ̂
БУ. Тогда переход  с пускового 
марш евый гидротрансф орм атор осу 
ществляется вручную  выключателе! 
Вк21 (на главном пульте) или Вк? 
(на вспом огательном  пульте). О  
дует помнить, что при ручном  пере­
клю чений  гидроаппаратов выклкм 
тель Вк29 (или Вк21) на нерабоче* 
пульте долж ен быть выключен.

Э лектропневм атичёский клап# 
автостопа ЭПК, кр о м е  описанной вн 
ше ф ункции защиты от превышен» 
максимальной скорости, обеспечивае 
такж е  (совместно с реле времени 
педалями безопасности) работу систе 
мы бдительности, аналогичной сисгс 
ме бдительности серийного  тепло 
воза ТГМ23В.

Б. П. СМИРНО!
▲. А . ДОБРОРИЗ

начальники б ю р о  отдел; 
главного конструктор!

Муромскогс
тепловозостроительного

завод!

Опыт разработки и внедрения tei * 
нических средств для оценки качес г 
ва ремонта и настройки ДГУ теплоза 
зов при реостатных испытаниях / HI! L
ж .-д . трансп. —  М .: Транспорт, 1986,- ь 
54 с. —  Беспл.

В бр о ш ю р е  обобщ ен опыт Оде< 
ской  д о ро ги  и О м ско го  института ик с 
ж енеров ж е л е зн о д о р о ж н о го  траж 
порта по внедрению  современны к 
технических средств контроля и вое а 
становления работоспособности д* 
зель-генераторны х установок теплов^ 
зов; рассмотрены  новые методы кон- 
роля, позволяю щ ие оценить качесп 
работы  узлов тепловозов и обесш 
чить вы сокие технико-экономичеекк 
показатели. [ к

Ш у б н и к о в  П.  Ф. ,  М а з о  С.! 
Ремонт электрооборудования эле» ч 
роподвижного состава: Учебник # с 
ПТУ / 2-е изд., перераб. и доп. — М 
Транспорт, 1986 —  317 с. —  70 к. к 

П риведены  основные положен л 
по организации технического  оба 
живания и ремонта электроподвм 
ного  состава, описан рем онт электр̂  
ческих машин, аппаратов, тягов:- 
трансф орм аторов, полупроводник л 
вых выпрямительных установок, эле&- н 
трических проводов. И злож ен nopi 
д о к  м онтажа и демонтажа электрич 
ских машин, аппаратов, проводов. У' л 
тены последние достиж ения в обласц н 
технологии ремонта и рассмотрев 
вопросы  охраны  труда.
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I

НАЗНАЧЕНИЕ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ АППАРАТОВ ТЕПЛОВОЗА ЧМЭЗ

убликуемый перечень составлен прим енительно к теп­
ловозам ЧМЭЗ с N2 923, чтобы облегчить чтение прин­

ципиальной электрической схемы. О собенностью  построе­
ния схемы тепловоза ЧМЭЗ является самостоятельное обо- 
!начение ка ж д о го  контакта аппарата и общ ее —  для 
группы соединенных м е ж д у  собой проводов . Например, 
КВ— главный контакт контактора КВ; КВ2 —  второй вспо- 
ногательный контакт то го  ж е  контактора; РУ51 —  первый 
юнтакт реле РУ5; 202 —  группа проводов плю совой цепи. 

В перечне принять следую щ ие условные обозначе- 
з. к. —  зам ы каю щ ий контакт; р. к. —  разм ы каю щ ий 

мнтакт; В скобках после наименования контакта указаны  
номера проводов (кабелей, шин), м е ж д у  которы м и вклю ­
чен этот контакт, причем  номера проводов указаны  в той 
последовательности, в которой  проходит ток по цепи от 
шлюса» к «минусу».

Поездные контакторы  
КП1

Главный з. к. (кабели 1, 4) подклю чает последователь­
но соединенные тяговы е электродвигатели 1 и 2 к  тя гово ­
му генератору Г;

вспомогательный з. к. КП11 (226, 228) позволяет вклю ­
чаться контактору возб уж дения  КВ только  после вклю че ­
ния поездных контакторов ;

вспомогательный р. к. КП12 (255, 239) не дает вклю - 
чаться пусковому контактору КД1 в тяговом  реж и м е  при 
случайном нажатии на кн о п ку  «Пуск дизеля»;

вспомогательный з. к. КП13 (26, 28) подклю чает катуш - 
« реле боксования РБ1 и РБ2 на разность напряжения 
«ежду тяговыми двигателями 1, 2 и остальными.

КП2
Главный з. к. (кабели 1, 13) подклю чает последователь- 

соединенные тяговые электродвигатели 3 и 4 к тяговом у 
генератору Г;

вспомогательный з. к. КП21 (228, 229) позволяет вклю - 
«аться контактору возб уж дения  КВ только после вклю че­
ния поездных контакторов ;

вспомогательный р. к. КП22 (239, 210) не дает вклю ­
чаться пусковому контактору КД1 в тяговом  реж и м е  при 

I- о1учайном нажатии на кн о п ку  «Пуск дизеля»;
вспомогательный з. к. КП23 (26, 15) подклю чает катуш - 
реле боксования РБ1 и РБ2 на разность напряжения 

между тяговыми двигателями 3, 4 и остальными.

КПЗ
Главный з. к. (кабели 1, 31) подклю чает последователь- 

ю соединенные тяговые электродвигатели 5 и 6 к тя гово- 
»у генератору Г;

вспомогательный з. к. КП31 (229, 267) позволяет вклю - 
вться контактору КВ только после вклю чения поездных 
онтакторов;

вспомогательный р. к. КП32 (210, 211) не дает вклю - 
чтъся пусковому контактору КД1 в тяговом  реж и м е  при 
юучайном нажатии на кн оп ку  «Пуск дизеля»; 

вспомогательный з. к. КПЗЗ (26, 27) подклю чает катуш - 
реле боксования РБ1 и РБ2 на разность напряжений 

•ежду тяговыми двигателями 5, 6 и остальными.

Контакторы ослабления вовбуждения 
КШ1

Главный з. к. (7, 10) подклю чает резистор  RLD1 парал- 
льно обмоткам возбуж дения тяговых двигателей 1 и 2 

нпервой ступени ослабления возбуждения.
КШ2

Главный з. к. (7, 55) подклю чает резистор  RLLI2 парал- 
льно обмоткам возбуж дения тяговых двигателей 1 и 2 
>второй ступени ослабления возбуж дения.

КШЗ
Главный з. к. (16, 19) подклю чает резистор  RLD3 парал-
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лельно обм откам  возб уж д ения  тяговых двигателей 3 и 4 
на первой ступени ослабления возб уж дения .

КШ 4
Главный з. к. (16, 56) подклю чает резистор  RLLJ4 парал­

лельно обм откам  возб уж д ения  тяговых двигателей 3 и 4 
на второй ступени ослабления возбуж дения.

КШ5
Главный з. к. (36, 49) подклю чает резистор  RLLI5 парал­

лельно обм откам  возб уж д ения  тяговы х двигателей 5 и 6 на 
первой ступени ослабления возбуж дения.

КШ6
Главный з. к. (36, 57) подклю чает резистор  RUJ6 па­

раллельно обм откам  возб уж дения  тяговы х двигателей 5 и 
6 на второй ступени ослабления возб уж дения.

Контактор  на р уж но го  источника тока 
К И К

Главный з. к. (кабели 3, 4) подклю чает тяговы е двига­
тели 1 и 2 к  нар уж н о м у  источнику при передвижении теп­
ловоза с неработаю щ им  дизелем.

К о н та кто р ' возб уж д ения  тя гового  генератора
rvi)

Главный з. к. (50, 52) зам ы кает цепь обм отки  незави­
сим ого  возб уж д ения  генератора;

вспомогательны й з. к. КВ1 (252, 261) замыкает цепь ре­
ле РУ5 только при вклю чении КВ (если реверсивная р у ко ­
ятка не находится в полож ении «Запуск») для того, чтобы 
при снятии на грузки  снижалась частота вращ ения вала 
дизеля;

вспомогательный з. к. КВ2 (205, 201) замы кает цепь о б ­
м отки  независим ого  возб уж дения  возбудителя.

П усковы е контакторы
КД1

Главный з. к. (шина 20, кабель 1) соединяет «плюс» 
аккум уляторной  батареи с якорем  тя гово го  генератора при 
пуске  дизеля;

вспомогательны й р. к. КД11 (204, 277) не позволяет 
включаться контактору  КВ при вклю ченном  контакторе 
КД1, предохраняя батарею  и низковольтны е цепи от вы­
со ко го  напряжения тя гово го  генератора;

вспомогательны й з. к. КД12 (255, 258) создает цепь пи­
тания катуш ки контактора КМ Н  при запуске дизеля.

КД2
Главный з. к. (шина 24, кабель 25) соединяет «минус» 

аккум уляторной  батареи с пусковой обм откой  тягового  
генератора при пуске  дизеля;

вспомогательный р. к. КД21 (277, 226) не позволяет 
включаться контактору  КВ при вклю ченном  контакторе 
КД2, предохраняя батарею  и низковольтны е цепи от высо­
кого^ напряжения;

вспомогательный р. к. КД22 (280, 259) разрывает цепь 
питания катуш ки реле РВ при вклю чении контактора КД2 
во время пуска дизеля.

Контактор электродвигателя калориф ера 
КМН

(тепловозы  №  3075— 3079 и с №  3777)
Главный з. к. (351, 352) замы кает цепь якоря  электро­

двигателя М К  при работе в автоматическом  реж им е;
вспомогательный з. к. КМК1 (352, 353) замыкает цепь 

обм отки  возб уж дения  электродвигателя М К  при работе в 
автоматическом  реж и м е .

Контактор управления 
КУ

Главный з. к. (220, 202) собирает цепь питания на об ­
щий плю совой провод  202, от ко то р о го  питаются все цепи 
управления;
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вспомогательный з. к. КУ1 (309, 300) создает цепь пита­
ния на датчики пож арной  сигнализации C O l,  С 0 2 , СОЗ.

Контактор электродвигателя вентилятора холодильника 
вспом огательного контура ' КМВХ 

Главный з. к. (253, 2501) вклю чает электродвигатель 
МВХ.

Контактор электродвигателя м аслопрокачиваю щ его  
насоса КМ Н

Главный з. к. (251, 207) собирает цепь питания на элек­
тродвигатель М Н;

вспомогательный р. к. КМН1 (255, 280) разрывает цепь 
питания катуш ки реле времени РВ при вклю чении КМ Н, 
после чего происходит вы д ерж ка  врем ени на пр о ка чку  
масла перед пуском ;

вспомогательный з. к. КМ Н 2 (208, 247) ш унтирует ко н ­
такты кн опки  пуска дизеля КН ПД1, что позволяет при пус­
ке дизеля отпустить кн о п ку  после кр а тко в ре м ен н о го  ее 
нажатия.

Реле управления сервомотором регулятора дизеля

3. к. РСМД11 (84, 89) замы кает плю совую  цепь питания 
сервом отора С М Д  в направлении увеличения подачи топ­
лива при наборе позиций;

р. к. РСМ Д 12 (89, 105) разрывает м инусовую  цепь пи­
тания сервом отора С М Д  в направлении ум еньш ения пода­
чи топлива при наборе позиций.

РСМ Д2
3. к. РСМД21 (84, 46) замыкает плю совую  цепь питания 

сервом отора С М Д  в направлении ум еньш ения подачи топ­
лива при сбросе позиций ;

р. к. РСМД22 (46, 105) разрывает м инусовую  цепь пита­
ния сервом отора С М Д  в направлении увеличения подачи 
топлива при сбросе позиций.

П ром еж уточное  реле аппаратуры АЛСН.Р1 
3. к. Р11 (202, 215) собирает цепь питания электропнев- 

матических вентилей песочниц ВПП1 и ВПП2 при движ ении 
вперед и ВП31 и ВП32 при движ ении назад в случае сраба­
тывания клапана ЭПК на экстренное то р м ож ен ие ;

р. к. Р12 (294, 242) разрывает цепь питания контактора  
КВ и тем самым снимает н а грузку  с тя гово го  генератора 
при срабатывании клапана ЭПК на экстренное торм ож ен ие .

Реле заземления РЗ 
8. к. Р31 (308, 303) замы кает цепь питания катуш ки ре­

ле защ итной сигнализации РЗС при пробое  на ко р п ус  в си ­
ловой цепи;

р. к. Р32 (254, 274) отклю чает контактор  КВ и тем  са­
мы м снимает нагрузку  с тя гово го  генератора при пробое  
на корпус  в силовой цепи.

Реле боксования 
-РБ1

Р. к. РБ11 (202, 245) разрывает цепь питания катуш ки 
реле РУ5, что снижает силу тяги тепловоза при б оксова- 
нии;

з. к. РБ12 (202, 305) вклю чает лампу сигнализации б о к ­
сования ЛСБ;

з. к. РБ13 (301, 119) вклю чает звуковой  сигнал ЗС при 
боксовании.

РБ2
Р. к. РБ21 (245, 246) разрывает цепь катуш ки реле РУ5, 

что снижает силу тяги тепловоза при боксовании;
з. к. РБ22 (202, 305) вклю чает лампу сигнализации б о к­

сования ЛСБ;
з. к. РБ23 (301, 119) вклю чает звуковой  сигнал ЗС при 

боксовании.
Реле переходов 

■РП1
3. к. РП11 (202, 279) и РП12 (279, 268) вклю чаю т м т -  

такторы ослабления возб уж дения  поля тяговы х двигате­
лей KLLI1, КШ З, КШ 5 на пеовой ступени ослабления в о з ­
буждения. I1 P2

3. к. РП21 (202, 278) и РП22 (278, 235) вклю чаю т контам- 
торы  ослабления возб уж дения  поля тяговых двигателей

КШ 2, КШ 4, К Ш 6 на второй ступени ослабления возбужде­
ния.

Реле защитной сигнализации РЗС.
3. к. РЗС1 (202, 308) ш унтирует свою  катуш ку при вклю-| 

чении реле РЗС, тем самым обеспечивая его  прерывистую Г 
работу при перегреве  воды и масла дизеля или пробое |  
на ко р п ус  в силовой цепи. Это вызывает мигание лампьг 
соответственно ЛСД1 или ЛСИ и подачу преры вистого  зву- Ъ 
ко в о го  сигнала;

з. к. РЗС2 (301, 307) вклю чает звуковой  сигнал ЗС при 
вклю чении реле РЗС

Реле времени РВ
Р. к. РВ1 (258, 257) собирает цепь питания контактора 

К Д 2  с в ы д е рж ко й  врем ени на пр о ка чку  масла 30 с после 
прекращ ения  подачи питания на катуш ку реле РВ при пус­
ке  дизеля;

р. к. РВ2 (259, 275) вводит в цепь собственной катуш­
ки  часть резистора R33 для предотвращ ения бы строго  раз­
ряда конденсатора С1 в период  п рокачки  масла перед 
запуском  дизеля.

Реле управления

РУ11: з. к. (71, 76), р. к. (71, 75) зам ы каю т (разрывают) 
цепь питания катуш ки  реле РСМД1 (РСМ Д2) при наборе 
(сбросе) 2-й позиции ;

РУ12: з. к. (72, 78), р. к. (72, 77) зам ы каю т (разрывают) 
цепь питания катуш ки реле РСМД1 (РСМ Д2) при набор* 
(сбросе) 4-й позиции ;

РУ13: з. к. (73, 80), р. к. (73, 79) зам ы каю т (разрывают) 
цепь питания катуш ки  реле РСМД1 (РСМ Д2) при наборе 
(сбросе) 6-й позиции ;

РУ14: з. к. (74, 86), р. к. (74, 85) зам ы каю т (разрываю^ 
цепь питания катуш ки реле РСМД1 (РСМ Д2) при наборе 
(сбросе) 8-й позиции .

РУ2
РУ21: з. к. (69, 72), р. к. (69, 71) зам ы каю т (разрывают! 

цепь питания катуш ки  реле РСМД1 (РСМ Д2) при наборе 
(сбросе) 3-й позиции ;

РУ22: з. к . (70, 74), р. к. (70, 73) зам ы каю т (разрывают 
цепь питания катуш ки реле РСМД1 (РСМ Д2) при наборе 
(сбросе) 7-й позиции ;

РУ23: з. к. (201, 58) ш унтирует резистор  R81 и част» 
резистора R82 в цепи обм отки  независим ого  возбужден*! 
возбудителя на 3, 4, 7, 8-й позициях;

РУ24: р. к. (67, 59) ш унтирует часть резистора R102 
цепи обм отки  параллельного возб уж д ения  возбудителя
1, 2, 5, 6-й позициях.

РУЗ
РУ31: з. к. (202, 70), р. к. (202, 69) замыкаю т (р« 

рываю т) цепь питания катуш ки реле РСМД1 (РСМД] 
при наборе (сбросе) 5-й позиции;

РУ32: з. к. (201, 60) ш унтирует резисторы
R82 и часть резистора R83 в цепи обм отки  независимо 
го  возб уж д ения  возбудителя на 5, 6, 7, 8-й позициях;

РУЗЗ: р. к. (66, 48) ш унтирует часть резистора R15 
в цепи обм отки  параллельного возб уж д ения  возбуд* 
теля на 1, 2, 3, 4-й позициях;

РУ34: р. к. (246, 252) ш унтирует контакт реле РД 
в цепи катуш ки реле РУ5 на 1, 2, 3, 4-й позициях.

РУД
3. к. РУ41 (201, 68) ш унтирует часть резистора И 

в цепи обм отки  независим ого  возб уж д ения  возбудил 
ля на 2, 4, 6, 8-й позициях.

РУ5
3. к. РУ51 (52, 44) на тепловозах с N° 3777 (52, $ 

замы кает цепь обм отки  параллельного возбужд* 
возбудителя при работе под  на гр узкой ;

з. к. РУ52 (87, 82) зам ы кает цепь питания кату»
реле РСМД1 для увеличения подачи топлива при 
боте под  н а гр узкой  или на холостом  ходу в положен)] сл ] 
реверсивной р уко я тки  «Запуск»;

р. к. РУ53 (202, 75) замы кает цепь питания катуи 
реле РСМ Д2 для ум еньш ения подачи топлива
сбросе или сниж ении на гр узки ;
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з. к. РУ54 (441, 44) на тепловозах с №  3777 замы -

|кает цепь обм отки параллельного возб уж дения  возб у­
дителя при работе под на грузкой  (последовательно с 
з. к. РУ51).

Реверсор Р

Сегменты силового бараоана и силовые пальцы пе­
реключают обм отки  возб уж дения  тяговых двигателей 
Аля движения тепловоза в заданном направлении. Верх­
няя группа сегментов и силовых пальцев замы кает цепи 
обмоток возбуж дения 1-го  и 2-го  тяговы х двигателей, 
средняя группа —  3-го  и 4-го, а нижняя группа —  5 -го  и 
ко  тяговых двигателей;

блокировочные контакты  управляю тся шайбами бло­
кировочного барабана;

Р1 (216, 218) подготавливает цепь питания кату­
шек поездных контакторов КП1, КП2, КПЗ и контактора 
юзбуждения КВ при переводе реверсора в полож ение 
•Назад»;

Р2 (217, 218) подготавливает цепь питания катуш ек 
поездных контакторов КП1, КП2, КПЗ и контактора воз­
буждения КВ при переводе реверсора в полож ение 
«Вперед»;

РЗ (215, 214) подготавливает цепь питания катуш ек 
кнтилей задней песочницы  ВП31 и ВП32 для подачи 
леска под 3-ю  и 6-ю  колесны е пары при переводе 
реверсора в полож ение «Назад»;

Р4 (215, 213) подготавливает цепь питания катуш ек
кнтилей передней ' песочницы  ВПП1 и ВПП2 для пода­
чи песка под 1-ю и 4 -ю  колесны е пары при переводе 
реверсора в полож ение «Вперед»;

Р5 (А1, А38) подклю чает задню ю  прием ную  катуш - 
«у ПКЗ АЛСН к фильтру Ф Л  при переводе реверсора 
шоложение «Назад»;

Р6 (А2, А36) подклю чает перед ню ю  прием ную  ка ­
душку ПК1 АЛСН к фильтру Ф Л  при переводе ревер­
сора в положение «Вперед»;

Р7 (А2, А37) подклю чает задню ю  прием ную  катуш - 
ПК4 АЛСН к фильтру Ф Л  при переводе реверсора в 

положение «Назад»;
Р8 (А1, А35) подклю чает перед ню ю  прием ную  ка ­

тушку ПК2 АЛСН к ф ильтру Ф Л  при переводе ревер­
сора в положение «Вперед».

РЕЛЕ УСТРОЙСТВА ДЛЯ УПРАВЛЕНИЯ ТЕПЛО ВО ЗО М  
В «О Д Н О  ЛИЦО »

Реле увеличения мощности РМБ

3. к. РМБ1 (505, 504) подготавливает цепь питания
цтушки вентиля привода главного барабана ко нтро л ­
ера КМБ при нейтральном полож ении тумблера из- 
«енения мощ ности и при наборе позиции контроллера 
(нулевой по 7-ю ;

р. к. РМБ2 (506, 507) вводит в цепь питания собст­
венной катуш ки часть резистора 52С после вклю чения ре ­
ле РМБ.

Реле уменьшения мощности РММ
3. к. РММ1 (508, 509) подготавливает цепь питания 

катуш ки вентиля привода главного  барабана контролле­
ра К М М  при нейтральном полож ении тумблера изм е­
нения м ощ ности и при позициях контроллера с 1-й по 
8-ю ;

р. к. РММ2 (511, 512) вводит в цепь питания собствен­
ной катуш ки часть резистора 54С после вклю чения реле 
РММ.

Реле аварийной остановки тепловоза РАВ
Р. к. РАВ1 (519, 520) вводит в цепь питания собствен­

ной катуш ки часть резистора 57С после вклю чения реле 
РАВ;

р. к. РАВ2 (2601, 2602) разрывает цепь питания блок- 
магнита Э М О Д  для остановки дизеля при нажатии на 
кн о п ку  аварийной остановки АТ;

з. к. РАВЗ (501, 521) вклю чает вентиль аварийного тор­
м ож ения  КАТ при нажатии на кн о п ку  аварийной останов­
ки АТ;

з. к. РАВ4 (202, 215) вклю чает вентили передней или 
задней песочницы  при нажатии на кн о п ку  аварийной оста­
новки АТ.

Реле автоматического сброса нагрузки РАС
3. к. РАС1 (205, 513) обеспечивает питание собствен­

ной катуш ки при отпускании кн опки  автоматического сб ро ­
са на грузки  после ее нажатия на позициях контроллера 
с 1-й по 8-ю ;

з. к. РАС2 (205, 509) вклю чает вентиль привода глав­
ного  барабана контроллера К М М  для поворота его  в сто­
рону уменьш ения мощ ности.

Реле места нахождения машиниста РРМ
3. к. РРМ1 (524, 523) вклю чает сигнальную  лампу СЛ и 

обеспечивает питание собственной катуш ки при нажатии 
на кн о п ку  Л при переходе машиниста на левую  сторону 
кабины;

р. к. РРМ2 (501, 525) выклю чает сигнальную  лампу СП 
при нажатии на кн о п ку  Л при переходе машиниста на ле­
вую  сторону кабины.

П р и м е ч а н и е .  Благодаря вклю чению  в схему ко н ­
денсаторов C l,  С9, С10, 52К, 54К, 57К аппараты соответст­
венно РВ, КП1, КП2, КПЗ, КМ Н , РМБ, РММ, РАВ отклю ча­
ются через определенны й период  времени после прекра­
щ ения подачи питания на их катуш ки. Таким образом , все 
р. к. этих аппаратов являются р. к. с вы д ерж кой  времени 
при замы кании, а з. к. —  з  . к. с вы д ерж кой  времени при 
разм ы кании.

А. Г. ИОФФЕ,
старший инж енер  ВНИИЖТ

По следам неопубликованных писем

^редакцию журнала приш ло письмо 
машиниста депо  Х а рьков -О к- 

пбрь А. Я. П риходько . Он спраш ива- 
й: вправе ли работники ПТО стан­
ки Иловайск выдавать под  поезда 
юкомотивы ЧС2 с одинарны м  стек- 
км в лобовой части кабины  маш ини­
ста?

На этот вопрос редакция попроси- 
н ответить заместителя начальника 
службы локомотивного хозяйства Д о -  

:ой дороги Н. Н. Ярославцева. Он 
щил нам, что в соответствии с
12.2.056— 81 «Электровозы  и теп­

ловозы  колеи 1520 мм . Требования 
безопасности». Л обовы е окна кабины  
машиниста д олж ны  иметь безопас­
ное, полированное, механически 
прочн ое  стекло, отвечаю щ ее треб о ­
ваниям ГОСТ 5727— 75 и ГОСТ 8435—  
76. Обязательная установка двойны х 
стекол не предусматривается.

О днако , учитывая особенности 
конструкции  л обового  остекления 
электровозов ЧС2 (располож ение  
м е ж д у  стеклами элементов обогрева 
окон ), признано целесообразны м  
иметь в рабочей кабине локом отивов

при вы пуске  их из основного  депо, а 
такж е  ПТО два стекла.

Н ачальнику депо Иловайск отдано 
распоряж ение , запрещ аю щ ее выпу­
скать электровозы  ЧС2 из ТО-2 с од­
ним  стеклом  в лобовой части кабины 
О д новрем енно  начальникам депо Мо- 
сква-Курская, Харьков-О ктябрь, М е­
литополь, чьи локом отивы  работают 

на общ ем  кольце, направлены письма 

с  просьбой установить аналогичный 

п о р яд о к в д епо  приписки  электрово­

зов.
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Внимание: зим:

СОВМЕСТНАЯ РАБОТА ЭЛЕКТРОВОЗА 
И СНЕГОУБОРОЧНОЙ МАШИНЫ

У борка  снега на станциях —  тру­
доем кий и дорогостоящ ий вид 

путевых работ. Сейчас она механи­
зирована и осуществляется с по­
м ощ ью  снегоуборочной  машины 
СМ-2. Машина перемещ ается по 
станционным путям вспомогательным 
локом отивом . При этом она очищает 
пути от снега, собирая его  в специ­
альные вагоны. После наполнения ва­
гонов машину отводят за пределы 
станции, где снег сбрасывается под 
откос насыпи. Затем цикл повто­
ряется.

М еханизмы снегоуборочной  ма­
шины приводятся в движ ение трех­
фазными асинхронными двигателями 
общ епром ы ш ленного  применения се­
рии 4А. Они получают питание от 
дизель-генератора, установленного в 
головном вагоне машины. В случае 
отказа дизель-генератора, что быва­
ет в эксплуатации, и необходим ости 
быстро убрать снежны е заносы на 
станциях целесообразно иметь ре ­
зервный источник питания.

Для этой цели м о ж н о  использо­
вать систему трехф азного  напряж е­
ния вспомогательных машин элек­
тровозов перем енного  тока. О дно­
временно локомотив прим еняю т для 
перем ещ ения снегоуборочной  м аш и­
ны. Кстати, такой способ питания дви­
гателей рабочих органов сн е гоуб о ­

рочной маш ины несколько  лет при­
меняется на Красн оярской  дороге .

На основе этого опыта пр о ектн о ­
конструкто р ски е  б ю р о  Главных уп ­
равлений л оком отивн ого  хозяйства и 
пути М ПС выполнили проекты  д о ­
оборудования электровозов и машин 
СМ -2. Так, на маш ине проклады ваю т 
трехф азный кабель от головного  ва­
гона к хвостовом у с м еж вагонны м и 
и концевы м  разъемами для соедине­
ния с электровозны м  кабелем. Л о ко ­
мотивный кабель хранится в специ­
альном ящ ике на СМ-2. Во время ра­
боты его  проклады ваю т по ниж нем у 
краю  ю б ки  кузова до штатной трех­
ф азной розетки , которая служит для 
подклю чения вспомогательны х ма­
шин электровоза к сети депо через 
рубильник 111 (рис. 1).

При этом вспомогательны е м аш и­
ны отклю чаю тся от силового  транс­
ф орматора локом отива. Чтобы по­
явилась возм ож ность  подать напря­
ж ение  в розетки  при работе элек­
тровоза  от контактной сети, допол ­
нительно устанавливают разъедини­
тель Р. Для защиты внеш них цепей 
от токов ко ротких  замы каний пр е ду­
см отрены  предохранители ПР-2У4 с 
плавкими вставками на 350 А или 
ПН-2 на 355 А. От замы каний на ко р ­
пус защ ищ аю т им ею щ иеся на элек­
тровозах реле контроля «земли» 123.

Пербичная обмотка
---------VAЛ /  ---

У Д К  625.174.002.5+629.423

В качестве разъединителя Р пр 
менили разъединитель РС-15. \ 
электровозах ВЛ60К блок питания у 
репили над двигателем вентилято: 
МВЗ с пом ощ ью  съемных хомутов, 
локом отивах ВЛ80К его  прикрепк 
к  каркасу панели аппаратов №  2 , 

на электровозах ВЛ80Т, ВЛ80С- 
каркасе  БУРТа. От р о зеток 108, 
и 110 к заж им ам  снегоуборочн 
маш ины идут провода ПС 1000 си 
нием 70 м м 2 и ППСРМ 70 660 (Г 
6598— 73).

В целях электробезопасности 
защиты проводов от механически! 
климатических воздействий кажда 
из них пролож ен  в поливинилхл 
ридной труб ке  ТВ-50 или трубке « 
крем н ийорганической  резины TKPI 
прикрепленной  к кузову электровс! 
П рисоединение проводов к розетка 
108, 109 и 110 осуществляется с г: 
м ощ ью  специальных наконечник: 
(рис. 2, 3).

Для установки на электровозе' 
нели питания применили специав 
ные м онтаж ны е детали, исключа 
щ ие необходим ость проведения 
л оком отиве  сварочных и сверли; 
ных работ. Следует отметить, ч 
дополнительны х переключений 
электровозе  не требуется. Пане 
питания является универсальной 
устанавливается на лю бой из ло< 
мотивов перем енного  тока.

В декабре  1985 г. на станции 6i 
дим ир  Горьковской  д ороги  прове 
испытания. В ходе их определ! 
возм ож н ость  питания двигателей : 
бочих органов машины СМ-2 от : 
стемы трехф азного  напряжения 38! 
электровозов перем енного  тока.

Испытывали локом отив ВЖ 
оборудованны й четырьмя вентиля- 
рами, и электровоз ВЛ80С, одна и 
ция ко то р о го  работала в тяговом р 
ж им е, а на второй тяговы е двигате 
были отклю чены  (она использовал 
только  для электроснабжения сне] 
уб орочной  машины). Н агрузка дв»г| 
телей вентиляторов электров* 
была несколько  снижена из-за 
чехления м еш ковиной  воздухоза! 
ных ж алю зи .

Р ежимы питания электродвиггг 
лей С М -2 задавались как от по;-| 
стью  работаю щ ей системы вспомс 
тельных маш ин электровоза, так 
от одиночно работаю щ их расще
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пустимы из-за значительного увели­
чения времени пуска и значительной 
токовой  пер е гр узки  расщепителя 
фаз. Препятствие тому —  такж е  вы­
сокий коэф ф ициент несим метрии на­
пряж ений при работе в длительном 
реж им е.

Нормальная работа сне го уб о р о ч­
ной машины при напряжении е- ко н ­
тактной сети 19 кВ (по вольтметру 
электровоза) невозм ожна, так как 
неустойчиво работает ее пуско р е гу ­
лирую щ ая аппаратура. Возникает 
д реб езг силовых контакторов маг­
нитного пускателя, и двигатели само­
произвольно отклю чаю тся.

Испытания показали, что фазные 
токи двигателей снегоуборочной  ма­
шины не превышали номинального 
значения, а в условиях специально 
созданного  максимально возм ож н ого  
приж им а щ еток питателя наиболее 
нагруж енная фаза имела ток, в 1,5 
раза превы ш аю щ ий номинальное зна­
чение. О днако  такой реж и м  в экс­
плуатации встречается редко .

При соединении снегоуборочной  
маш ины с электровозом  ВЛ60К полу­
чены м еньш ие значения коэф ф ици­
ента несим метрии напряжения, чем 
при питании ее от электровоза 
BJ180C. Наиболее нагруж енной  маш и­
ной электровозов является расщ епи­
тель фаз; так, при работе всех вспо­
могательных машин локомотива и но­
минальной на грузке  двигателей СМ-2 
ток наиболее нагруж енной  его фазы 
превышал номинальное значение на 
20— 35 %• Температура масла транс­
ф орматора при испытаниях не пре­
высила 4-10°С .

На основе проведенны х испыта­
ний м о ж н о  сделать следую щ ие вы­
воды. Д опустим о  использовать элек­
тровозы  перем енного  тока ВЛ60К и 
ВЛ80С в качестве резервного  источ­
ника питания двигателей снегоубо­
рочной машины СМ -2 в случае не­
исправности на ней дизель-генерато­
ра. При этом все вспомогательные 
маш ины электровоза долж ны  быть 
вклю чены , а воздухозаборны е ж алю ­
зи зачехлены паковочной тканью. 
Питание сне гоуборочной  машины от 
электровоза ВЛ60К предпочтительнее.

Не следует допускать работу сне­
го уб о р о чно й  машины при напряже­
нии в контактной сети ниже 23 кВ и 
выше 28 кВ (зам ер напряжения по 
вольтметру электровоза).

Запрещ ается питать рабочие о р ­
ганы машины от электровоза при 
тем пературе воздуха выше 0 °С. П ро­
должительность вклю чения двигате­
лей снегоуборочной  машины не 
долж на превышать 50 % при дли­
тельности цикла 50— 60 мин.

Кандидаты технических наук 
Б. Г. М А КС И М О В , Д. Г. СУВОРОВ,

ВНИИЖТ,
инженеры  Л. М. ЛО РМ АН, 

ЦТ МПС, 
Н. Е. Ш ЕПИЛОВ,

ПКБ ЦТ МПС

Рис. 2. Наконечник для подсоединения к розеткам 108— 110 электровозов BJT80K, ВЛ80Т, 
ВЛ80С:

I — наконечник; 2 — рукоятка; 3 — изоляционная трубка; 4 — провод сечением 50 мм1

телей фаз. Н апряж ение в контактной 
сети изменялось в пределах 25—  

кВ. На электровозе  ВЛ80С прове­
рили вариант питания СМ -2 при по­
ниженном напряжении контактной 
сети 19 кВ.

Результаты изм ерений показали, 
что прямая последовательность на­
пряжения, обеспечиваю щ ая необхо­
димый момент вращения двигателей 
СМ-2, остается в требуем ы х преде­
лах при изменении напряжения в 
контактной сети до 23 кВ. Ц икличе­
ская работа двигателей сне го уб о р о ч -

Рис. 3. Наконечник для подсоединения к 
ате- 1 розеткам электровозов BJI60K. ВЛ60КП

1Н0-] И-яаконечник; 2 —  сегмент; 3 — винт М5 
ога- (-изолятор; 5 — шайба; 6 — кбнтакт 
< и ?-рукоятка; 8 — изоляционная трубка 

1 5-провод сечением 50 мм2 
епи!

ной машины допустима до напряж е­
ния в контактной сети 28 кВ.

Следует отметить, что в эксплуа­
тации напряжение в контактной сети 
локом отивны е бригады  оцениваю т по 
вольтметру электровоза. П оэтом у на­
пряж ени е  в ней в ходе испытаний 
определялось так ж е . В то ж е  вре­
мя за счет особенностей вклю чения 
вольтметра в схему локом отива его 
показания всегда завышены на 3—
5 % относительно истинного напря­
ж ения в контактной сети.

Испытания показали, что двигате­
ли сне гоуб орочной  машины работа­
ют циклично с периодичностью  вклю ­
чения о кол о  50 % и длительностью  
цикла окол о  60 мин. П оскольку  они 
работают, ка к правило, только в ус­
ловиях отрицательных температур, то 
допустим о некоторое  превы ш ение в 
них потерь, в частности, за счет уве­
личения потерь от напряжения о б ­
ратной последовательности.

П роверены  реж и м ы  пуска двига­
телей без на грузки  и с предвари­
тельной на гр узкой  при питании толь­
ко  от расщ епителей фаз и от пол­
ностью  вклю ченной системы вспом о­
гательных машин электровозов ВЛ80С 
и ВЛ60К. В этих случаях напряжение 
в контактной сети составляло 19—  
28 кВ. Для сравнения реж и м ы  по ­
вторяли при питании от собственного  
дизель-генератора.

Как следовало ожидать, наиболее 
благоприятны  параметры  пуска при 
питании двигателей маш ины СМ -2 от 
собственного  дизель-генератора. При 
питании от всех работаю щ их вспо­
могательных двигателей электровоза 
и напряжении контактной сети до 
28 кВ время пуска увеличивается на 
5 0 %.

П уск и работа двигателей сне го ­
уборочной  машины только от рас­
щепителей фаз электровозов недо­
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ТЕПЛОВОЙ МЕТОД КОНТРОЛЯ 
ПОЛУПРОВОДНИКОВЫХ ПРИБОРОВ
Опыт ПТО  Балезино

Д ля контроля работоспособности 
электрических устройств часто 

применяю т тепловые методы. Они 
основаны на анализе теплового 
(инф ракрасного) излучения элемен­
тов, деталей или всего устройства. 
Его интенсивность зависит от элек­
трических характеристик элементов, 
их технического состояния. Увеличе­
ние интенсивности теплового  излу­
чения отдельных деталей м ож ет 
быть следствием их перегрева, свя­
занного с появлением деф ектов.

В зависимости от способа полу­
чения характеристик излучения теп­
ловые методы контроля разделяю т 
на контактные и неконтактные. 
К контактным относят: изм ерение
температуры  в контролируем ы х точ­
ках объекта с пом ощ ью  встроенных 
термопар, использование тем пера­
турно-чувствительных кр а со к и сос­
тавов, изм еняю щ их цвет при опреде­
ленной температуре элемента, на по­
верхность ко то р о го  они нанесены.

К неконтактны м методам относят: 
методы эвапограф ии, основанные на 
испарении специальных ж ид костей  
под действием тепловых излучений 
объекта и последую щ ей конденса­
ции пара на тонкой  м ем бране (это 
позволяет получать видимые изобра­
жения теплового поля); использова­
ние свойств лю м иноф оров изменять 
интенсивность своего  свечения под 
действием температуры , реком бин а ­
ционное излучение, инф ракрасную  
радиом етрию . Сущ ественный недос­
таток этих методов, кр о м е  метода 
терм оиндикаторов, —  необходимость 
наблюдения за полупроводниковы м  
прибором  во время изм ерений.

Наблюдая за выпрямительными 
установками электровозов BJ180C

У Д К  629.423.1.064.5

в ПТО Балезино, мы  установили, что 
отдельные диоды  отказы ваю т из-за 
наруш ений их тем пературны х р е ж и ­
мов, которы е вызываются случайны­
ми ф акторами. Тем пературу полу­
проводн иковой  структуры  диода оп ­
ределяю т не только  тяговы е н а груз­
ки, условия охлаждения, но и внеш ­
ние и внутренние тепловые со п р о ­
тивления, вольт-ам перные характе­
ристики и т. д. П ерегрев вызывает 
тепловые пробои  или обры вы  внут­
ренней цепи из-за  выплавления при­
поя. Разброс тем ператур  нагревания 
различных полупроводниковы х при­
боров приводит к  неравном ерном у 
распределению  обратных напряж е­
ний по вентилям и «ложной» работе 
защиты от пробоев.

Внутреннее тепловое сопротив­
л е н и е —  важнейш ий параметр, о п р е ­
деляю щ ий тепловой реж и м  диода. 
Известно, что со врем енем  оно уве­
личивается и м ож ет превысить на­
чальную величину в 4— 5 раз. По­
этом у в эксплуатации необходим о 
контролировать тем пературу диодов.

В качестве средства контроля 
тем пературы  полупроводниковы х 
приборов мы  используем  терм оин­
дикаторы  плавления (ТП). Эти вещ е­
ства изм еняю т свой цвет (обы чно не­
обратим о) после достиж ения крити­
ческой тем пературы . Высокое удель­
ное сопротивление (поряд ка  5-1011 
О м  см в твердом  и 5*1010 О м-см  в 
расплавленном состоянии) позволяет 
наносить ТП на поверхность с то ко ­
ведущ им и д о ро ж ка м и .

Н изкая теплопроводность (0,1— 0,27

Вт/м-К) не вызывает зам етного  теп­
лового  ш унтирования источников 
тепла, располож енны х на поверхнос­
ти исследуем ых приборов. Ценным

свойством терм оиндикаторов явл«-| 
ется их нечувствительность к  электр 
ческим  полям. П оэтому их можно ис| 
пользовать при сильных электричек 
ских помехах и вы соком  напряжении!

Слой ТП не более 0,1 м м  наноси  ̂
на проверяем ы й элемент стеклянжл 
палочкой, кистью  или краскораспы| 
лителем. После этого  он должен сох-| 
нуть 15— 30 мин. М инимальный ди 
м етр наносим ого  пятна 2 мм . В слу­
чае загустения ТП их разбавляют бу| 
тилацетатом.

Для контроля  полупроводнико-1 
вых вентилей терм оиндикаторы  нм 
носят на корпус  вентиля и гибкий̂  
вывод. Это позволяет точнее onpe-i 
делить тепловое состояние прибора! 
Если тем пература силового вывода! 
превыш ает тем пературу корпуса м| 
20— 25 °С, значит, внутреннее тепло-| 
вое сопротивление близко  к крити-Г 
ческой величине. Превыш ение тем4 
пературы  на 40— 45 °С свидетельству-! 
ет о предельном  состоянии вентил! 
и е го  необходим о заменить новым!

Для изм ерения температуры  кор-} 
пуса вентиля подбираю т ТП с темп 
ратурой перехода 79, 86, 90, 951
102°С, а для силового вывода — 122| 
182°С. П рим енение ТП дает полную 
инф орм ацию  о тем пературны х режи­
мах вентилей под нагрузкой . Поэто­
му во время текущ их ремонтов мои 
но проверять характеристики венти- 
лей только  со сработанными ТП 
С учетом  этого объем ревизионны 
работ нам ного  сокращ ается. Кро* 
того, изм ерения с пом ощ ью  ТП прос­
ны и эконом ичны . Они не требуют вы| 
сокой  квалиф икации персонала, 
портят поверхности полупроводни-^ 
ковы х приборов.

Р. 3. КАСИМОВ 
инж енер  депо Лянгасово;

Горьковской  дорог*
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ответы на вопросы

Труд

и заработная плата

Вправе ли администрация депо при явке в поездку  
требовать у машиниста основные права управления теп* 
повозом, если он на этом локомотиве не работает (вкла­
дыш на право управления электровозом, удостоверение 
личности и другие документы имеются)! (Л. М . Мартынов, 
машинист депо А гры з).

Да, администрация д епо  права. М аш инисту л око м о ти - 
ва при явке на работу в соответствии с инструкцией ЦТ 
N° 2967 от 19 ноября 1971 г. необходим о иметь при себе 
права управления л оком отивом  того  вида тяги, которая 
зксплуатируется на данном  участке и на которы й у м аш и­
ниста есть заклю чение для работы.

В случае если маш инист имеет несколько  прав, то он 
должен иметь прй себе основные права ф орм ы  ТУ-123 и 
вкладыши машиниста, даю щ ие право управлять д р угим и  
гидами локомотивов, так как вкладыш и без основных 
прав в соответствии с пр и ка зо м  М ПС  №  27Н от 7 июля 
1971 г. недействительны.

Каков порядок подтверждения классности машиниста, 
имевшего перерыв в поездной работе! (В. И. Зубко, ма- 

I шинист депо Конотоп.)
В соответствии с пр и ка зо м  М ПС от 7 июля 1971 г.

№ 27Ц «О п оряд ке  проведения испытаний, выдачи сви­
детельств на право управления локом отивом  и присвое­
ния класса квалиф икации рабочим  локом отивны х бригад» 
поп. 11 прилож ения 2 машинисты, имевш ие переры в в 
работе на локом отиве более трех лет, теряю т право на 
ранее присвоенный класс квалиф икации.

При перерыве в 1— 3 года присвоенный класс ква­
лификации сохраняется 6 мес, в течение которы х работ­
ники локомотивных бригад  обязаны  сдать теоретические  
испытания.

Может ли администрация депо периодически привле­
кать машиниста электровоза, имеющего права управления 
к тепловозом, для работы на вновь вводимой в депо се­
рии тепловозов! (В. П. Николаев,' маш инист депо М и чу ­
ринск.)

Лицам, сдавш им испытания на право управления ло- 
юмотивом по установленной ф орме, выдаются свидетель­
ства на право управления локом отивом  ф орм ы  ТУ-123. 
При выдаче свидетельств в них указывается только  опре- 
целенный вид тяги (электровоз, тепловоз, паровоз и др.),
«а управление которы м  сданы испытания, серия ж е  л о ко ­
мотива там не указывается.

В случаях когда  депо переходит на локом отивы  но- 
юй серии (например, с ТЭЗ на 2ТЭ116), локом отивны е 
бригады должны пройти п е репод готовку  на курсах или в 
индивидуальном поряд ке  и сдать проверочны е испытания 
I комиссии депо на знание особенностей конструкции  ло- 
юмотива.

Если машинист электровоза имеет право управления 
тепловозом, то администрация депо имеет право по п р о - 

I родственной необходим ости привлекать е го  для работы
■ *а тепловозе. При этом труд  машиниста оплачивается по

■  фактической работе, но не ниже, среднего  заработка.
1 В целях стимулирования рабочих локом отивны х бригад

■  (обладанию правами управления локом отивам и несколь­

ки х  видов тяги  им  установлена выплата денеж ны х надба­
вок за ка ж дое  право управления и класс квалиф икации в 
соответствии с п р и ка зо м  М ПС  №  24Ц от 17 июня 1971 г.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника Главного управления 

локом отивн ого  хозяйства МПС

Каков порядок ввода (вывода) тягового подвижного 
состава в д е п о / а также перемещения локомотива для 
проверки узлов тягового редуктора или электродвигате­
ля? (Л. Д . Пилинчак, машинист депо Гречаны.)

Ввод (вы вод) тя гово го  по д в и ж н о го  состава в депо (из 
депо ) следует производить по ком анде  о д ного  лица —  де­
ж у р н о го  по депо  (е го  пом ощ ника) или старш его мастера 
(мастера) и под  наблю дением  см енного  мастера (брига­
дира). П ри этом скорость передвижения локомотива не 
долж на превышать 3 км /ч .

П еред  вводом  (вы водом ) тя гового  подвиж ного  соста­
ва следует оповестить работников, находящ ихся в этом 
стойле или на п одв иж ном  составе. Работники долж ны  вый­
ти из см отровой  канавы, на ко то р ую  вводится или выво­
дится локом отив.

П ерем ещ ение тя гово го  подв и ж но го  состава или про ­
кручивание колесны х пар во время ремонта (для ревизии 
зубчатой передачи, тя гово го  редуктора, щ еточно-коллек­
то р н о го  узла, м оторно-осевы х подш ипников и др .) произ­
водится по распоряж ению  и под  наблю дением мастера 
или бригадира. Все д р у ги е  работы  по экипаж у долж ны  
быть прекращ ены . Н ахождение работников в см отровой 
канаве, кр о м е  проверяю щ их узлы, не допускается. За 
безопасностью  и действиям и п р о веряю щ его  долж ен наб­
людать специально выделенный работник.

После изменений в форменной одежде железнодо­
рожников будут ли выдавать машинистам локомотивов 
комплекты спецодежды типа «Гудок»! (Э. И. Надобно,
машинист депо  Гречаны.)

Костю м  «Гудок» является спецодеж д ой  и выдается 
локом отивны м  бригадам  независим о от ф орменной 
одеж ды .

Е. Г. ДУБЧЕНКО,
заместитель начальника

Главного управления локом отивн ого  хозяйства МПС

Каков порядок наложения переносного заземления 
при подготовке к работам на тяговой подстанции и на­
личии заземляющих ножей устройства! (С. К. Комаров,
начальник тяговой подстанции М илохово.)

П ереносное заземление нуж н о  накладывать на месте 
работ независим о от наличия зазем ляю щ их нож ей во 
всех случаях, за исклю чением  О РУ-ИО, 220 кВ, которы е 
оборудованы  зазем ляю щ им и нож ам и, видим ым и с места 
работ. В случае работы на пониж аю щ ем  трансф орм ато­
ре, не связанной с е го  расш иновкой, м ож ет быть уста­
новлено о д но  переносное заземление.

Каким образом фиксируют проведение инструктажа 
перед началом работы в оперативном журнале! (С. К. 
Комаров.)

Лицо, вы даю щ ее наряд, обязано проинструктировать 
руководителя работ. В ж урнале  ТНУ-19 или оперативном 
ж урнале  достаточно указать ном ер наряда, не приводя 
текст инструктажа. Если работа выполняется по распоря­
ж ению , в ж урнале  приводится полное содерж ание  инст­
руктаж а .
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М ожно ли дежурный персонал тяговой подстанции 
привлекать к работам по наряду в качестве членов брига­
ды! (С. К. Комаров.)

В соответствии с указанием  Главного управления и 
И нструкцией по оперативном у обслуживанию  тяговых 
подстанций электриф ицированных железны х д о ро г 
ЦЭ/3445 деж урны й персонал м ож ет принимать участие 
в работе с вклю чением  его  в состав бригады . П ри этом 
он долж ен быть освобож ден от обязанностей д е ж ур н о го  
установленным порядком .

Г. М . КИРСАНОВ,
заместитель начальника Главного управления 

электриф икации и эн ергетическо го  хозяйства М ПС

С огласно разъяснению  Госком труда СССР и Секре 
риата ВЦСПС №  18/30 от 12 декабря 1966 г. при прие»! 
на работу машиниста или пом ощ ника  машиниста локом>| 
тива администрация обязана предусм отреть в трудов̂  
д о гов оре  вид локом отива, на ко то р о м  он будет работ 
(электровоз, тепловоз, электропоезд , дизель-поезд). Со 
ветственно в труд овую  кн и ж ку  вносится запись «машинк 
электровоза» (тепловоза и т. д.). Вид движ ения или р^ 
боты не указывается.

Н. Е. УТКИН» 
заместитель начальна 

отдела планового, труда и заработной пла 
Главного управления локом отивн ого  хозяйства МП1

С какой скоростью следует проследовать опасное м е ­
сто, если время ее ограничения, указанное в предупреж ­
дении, окончилось, а сигнальные знаки не убраны! 
(В. Н. Гурский, машинист депо  Ф астов.)

Если время предупреж д ения  об ограничении с ко р о ­
сти окончилось, а сигнальные знаки не убраны, то м аш и­
нист согласно п. 12.18 И нструкции по д виж ению  поездов 
и маневровой работе на железны х дорогах  Сою за ССР 
должен руководствоваться выданным предупреж дением , 
несмотря на истечение срока  е го  действия, так как р у ­
ководитель работ м ож ет не уложиться в указанное в пре ­
дупреж дении  время. Уточнения производятся у ДСП 
(ДН Ц ) по радиосвязи и при отсутствии выполнения каких- 
либо работ. Случай неснятия знаков долж ен быть отм е­
чен в книге замечаний.

С какой скоростью должен вести поезд машинист на 
перегоне с желтым щитом, если на этот перегон ему не 
выдано предупреждение об ограничении скорости и пос­
ле проследования от щита расстояния А нет зсаков «на­
чало» и «конец» опасного места! (В. Н. Гурский).

При наличии на перегоне только  ж елтого  щита и от­
сутствии отметки об ограничении скорости  в бланке пре ­
дупреж дения машинист ведет поезд  со скоростью  не б о ­
лее 25 км /ч  после проследования ж елтого  щита на рас­
стоянии А. С такой скоростью  необходим о следовать до 
входного светофора первой станции или до  момента по­
лучения от ДСП подтверждения по радиосвязи, что в ука ­
занном месте ограничения скорости  нет.

Р. А. РОДИОНОВ,
заместитель Главного ревизора

по безопасности движ ения МПС

Выплачивают ли премии локомотивным бригадам, до­
бившимся экономии энергоресурсов, если в целом по депо 
перерасход электроэнергии или дизельного топлива! 
(Т. А. Сорочкина, депо Северобайкальск.)

Премии локом отивны м  бригадам  за эконом ию  топли­
ва и электроэнергии выплачивают независимо от резуль­
татов расхода энергоресурсов в целом по депо. На пре ­
мирование рабочих локомотивных бригад  отчисляют 60 % 
стоимости сэконом ленной электроэнергии или дизельного  
топлива (указание МПС №  Д-25598 от 6 августа 1982 г.).

За счет какого источника создают в таком случае р е­
зерв для выплаты премий! (Т. А. Сорочкина)

Резерв для выплаты прем ий за эконом ию  топлива и 
электроэнергии во всех случаях создаю т за счет расходов 
на перевозки.

А. И. КОЛОТИЙ,
заместитель начальника 

Главного управления локом отивн ого  хозяйства МПС

Какое наименование профессии вносится в трудовую  
книжку при приеме на работу рабочих локомотивных 
бригад! (Н. И. Колесник, по м о щ ни к машиниста тепловоза 
г. Д окучаевск.)

Правильно ли поступила администрация дистанции 
сигнализации и связи, сняв бесплатный служебны й теле­
ф он при переходе машиниста гр у зо в о го  движ ения на дру­
гую  работу, не даю щ ую  на него  право! (А . А. Абдельнм- 
ков, Семипалатинская обл.)

Согласно действую щ ем у полож ению  при потере або 
нентом права на бесплатный служебны й квартирный i 
лефон е го  снимают. Аппарат м ож ет быть оставлен 
оф орм лен как платный, если это не наносит ущерба про 
изводственны м интересам. За переоф орм ление бесплат 
ного  кварти рного  телефона с абонента взимают плат
1 руб.

В. Е. МАЛЯВКО 
заместитель начальник- 

Главного управления сигнализации и связи

Какие д окум енты  д олж ен  иметь при себе машинист 
и составитель поездов, работаю щ ие на предприятии Ми­
нистерства м елиорации и водного  хозяйства! (У. У. Мак­
судов, пом ощ ник машиниста, г. Ош К и р ги зско й  ССР.)

М аш инист тепловоза на работе обязан иметь удоен 
верение на право вож дения и удостоверение по технике 
безопасности. Составитель долж ен иметь удостоверение 
по технике безопасности. Без этих докум ентов они к ра­
боте не допускаю тся.

И м ею т ли право ревизоры  отделения д о р о ги  и реви­
зор  по подъездны м  путям предъявлять требования к ло­
ком отивны м  и составительским бригадам , если выезд на 
магистральные пути запрещ ен! (У. У. М аксудов)

Ревизоры  отделения д о ро ги  и ревизоры  по подъезд 
ным путям  имею т право предъявлять требования к локо 
мотивны м и составительским бригадам , даже если они м 
работаю т на магистральных путях.

В. В. МИЛЛЕ!
начальник Управления труда и заработной плат* 

М инистерства м елиорации и водного  хозяйства ССС!

Какое необходимо иметь зрение и в каких очкат 
можно работать при переводе машиниста тепловоза на 
работу в одно лицо! (В. И. Шмалей, машинист депо Кав­
казская .),

Согласно п риказу  М ПС №  16ЦЗ от 30 марта 1978 
«О м едицинских осмотрах работников железнодорс*кног! 
транспорта» машинисты локом отива, работаю щ ие без по 
м ощ ника  в поездной работе, проходят медицинский ос 
м отр еж его д н о , при этом к ним предъявляю тся требова- 
ния как к вновь поступаю щ им . О строта зрения должи 
быть 1,0 на ка ж д о м  глазу. Лица, окончивш ие ПТУ и техни 
кум ы  по группе  водителей, допускаю тся  с остротой зре 
ния не ниже 0,8 на ка ж д о м  глазу. Нош ение очков не раз- 
решается.

В. М . СИБИЛЕВ
начальны!

Главного врачебно-санитарного управления МПС
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уголок изобретателя и рационализатора

ЛУЧШИЕ ИЗОБРЕТАТЕЛИ И РАЦИОНАЛИЗАТОРЫ

к оллективы изобретателей и ра­
ционализаторов ж е л е зн о д о р о ж ­

ного транспорта внесли ощ утим ый 
творческий вклад в дело ускорения  
научно-технического прогресса  на 
железнодорожном транспорте.
Внедрение изобретений и рациона­
лизаторских предлож ений на
предприятиях транспорта позволи­
ло сэкономить в 1985 г. о ко ­
ло 163 млн. руб. народнохозяйствен­
ных средств.

Высоко оценивая их творческую  
активность, М инистерство путей со­
общения, Центральный совет Всесо­
юзного общества ' изобретателей и 
рационализаторов, Центральный ко ­
митет проф сою за рабочих ж елезн о ­
дорожного транспорта и транспорт­
ного строительства за плодотворную  
деятельность в создании, разработке  
и использовании в производстве вы­
сокоэффективных изобретений и ра­
ционализаторских предложений,
имеющих важное значение для ж е ­
лезнодорожного транспорта, прис­
воили звания «Лучш ий изобретатель 
железнодорожного транспорта» и 
«Лучший рационализатор ж е лезн о ­
дорожного транспорта» больш ой 
группе ж елезнодорож ников.

8 числе 21 удостоенного  звания 
«Лучший изобретатель ж е л е зн од о ­
рожного транспорта» директор  
ВНИИЖТа Александр Леонидович 
ЛИСИЦЫН и заведую щ ий отделом 
этого института Александр Елисеевич 
ПЫРОВ.

Из 113 человек, получивш их зва­
ние «Лучший рационализатор ж е - 
аезнодорожного транспорта», 45 ра- 
Ьтников хозяйств локом отивного , 
энергоснабжения, метрополитенов и 
ремонтных заводов. С реди них:

ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 
РАБОТНИКИ

МОСКОВСКИЙ Эдуард Борисович,
старший инженер электродепо Пла­
нерное М осковско го  метрополитена 
1ЕЗУГЛЫЙ Валерий Семенович, 
приемщик депо Тихорецк 
ГУБАНОВ Геннадий Константинович, 
главный механик депо Брянск II 
КАПУСТИН Леонтий Владимирович, 
приемщик депо Тихорецк 
КЕЛЬНЕР Евгений Михайлович, глав­
ный инженер депо Коканд 
МАТЯШ Виктор Александрович, за­
меститель начальника депо Основа 
МАМЕНКО Виктор Васильевич,
главный технолог депо Казатин

МАРТИРОСЯН Карлен Арамович,
главный инж енер  электродепо  Тби­
л исско го  м етрополитена 
М ИРОШ НИЧЕНКО Петр Павлович, на­
чальник дистанции контактной сети 
К иевско го  участка энергоснабж ения 
М ИХАЙЛОВ Илья Михайлович, стар­
ший ин ж енер  депо  Канаш 
Ф ИЛИППО В Владимир Георгиевич, 
начальник технического  б ю р о  О рен- 
б ур ско го  ТРЗ
ЧВИЛЕВ Павел Кириллович, начальник 
производственно-технического  отде­
ла д епо  К упянск
Ю Ш И Н  Виктор Григорьевич, замес­
титель главного инженера Д аугав- 
пилсского  ЛРЗ

СТАРШИЕ МАСТЕРА  
АНУРОВ Олег Александрович, Ле- 
нинград-Балтийский 
ГЕДГАФОВ Валентин Касимович, Кан­
далакша
ГРИГОРОВ Ю рий Евгеньевич, Тихо­
р ец к
ЧЕРНОВ Александр Владимирович,
Х абаровск II

МАСТЕРА  
БАРВЕНКО Ю рий Владимирович, О с­
нова
ГОЛОВИН Виктор Михайлович, М ос­
ковка
КИСЕЛЕВ Виктор Иванович, Канаш 
КОВАЛЕВ Василий Григорьевич, Ти­
хорец к
КРАЙНОВ Леонид Иванович, Тихо­
р ец к
СЕМЕНЮ К Леонид Данилович, Крас­
н оярск
ШЕВЧЕНКО Василий Алексеевич, Ти­
хо р е ц к
ШИНКАРЕВ Василий Алексеевич, Тай­
га
ЯСТРЕБОВ Владимир Степанович, М о-
гоча

БРИГАДИРЫ  
БАТУШ КИН Виктор Антонович, Рос- 
сошь
БОРОВИКОВ Сергей Трофимович,
К урган
КУРЛЫКОВ Геннадий Андреевич,
О р е н б ур г
РЯБОКОНЬ Василий Антонович,
Б рянск II

СЛЕСАРИ
БУЯНОВСКИЙ Георгий Михайлович,
Бельцы
ГЛУМЕНКО Василий Стефанович, Ста­
рый О скол

ЗАМЯТИН Николай Трофимович,
С вердловск-С ортировочны й 
КО СМ АНО В Борис Семенович, Боло­
гое
СОЛОВОВ Николай Александрович,
Узбекистан
СОЛДАТЧЕНКОВ Владимир Иванович,
Белово
ТУПИЦЫН Владимир Владимирович,
Рени
ШВЕЦ Вадим Иванович, Гребенка

БАРАШКОВ Михаил Александрович,
электром еханик П анковского  участка 
энергоснабжения М оско вско й  дороги  
ГАЛЬЧЕНКО Николай Иванович, стар­
ший электром еханик Х илокского  
участка энергоснабжения 
Д ЗЮ БА  Валерий Федорович, элект­
ром еханик службы  электроподстан­
ций и сетей Х арьковско го  м етропо­
литена
ЛИТВИНОВ Пегр Георгиевич, стар­
ший электром еханик Кокчетавского  
участка энергоснабжения 
МИЛЬЧАКОВ Сергей Александрович,
старший электром еханик Чусовского  
участка энергоснабжения 
МИРОНОВ Александр Николаевич,
ф резеровщ ик депо Ярославль-Глаз- 
ный
САУРБАЕВ Марат Балгабаевич, стар­
ший электром еханик Кокчетавского  
участка энергоснабжения

Начальникам управлений МПС, 
д оро г, м етрополитенов, территори­
альных объединений пром ы ш ленного  
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта, заво­
дов М ПС, председателям дорож ны х 
и заводских комитетов проф сою за, 
д о рож ны х и заводских советов ВОИР 
предлож ен о  организовать изучение 
достиж ений изобретателей и рацио­
нализаторов, отбор и распростране­
ние их опыта. К ром е  того, им р е ко ­
мендовано направить творческую  ини­
циативу новатороз на реш ение важ­
нейших задач, поставленных перед 
ж ел е зн од о р о ж н ы м  транспортом  ре­
шениями X X V II съезда КПСС и пос­
ледую щ их Пленумов ЦК КПСС, а так­
ж е  на устранение «узких» мест, 
вклю чаемы х в перспективны е и тема­
тические планы М инистерства путей 
сообщ ения, предприятий и организа­
ций.

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!
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Сезонная подготовка тепловозов

Ученые Х арьковско го  института 
инженеров ж е ле зн од о р о ж н о го  тран­
спорта и работники депо Основа 
Ю ж н о й  д ороги  разработали техноло­
гию  подготовки тепловозов к сезон­
ной эксплуатации за счет дополнения 
сущ ествую щ их работ контрольно-диа­
гностическим и и регулировочны м и 
операциям и с использованием сов­
ременных технических средств.

Сущ ествующ ая технология весен­
них и осенних ком иссионны х осм от­
ров предусматривает в основном  ви­
зуальную  проверку  качества прово­
димых работ. При предлож енной  
технологии необходим о проводить 
следую щ ие операции на централь­
ном посту диагностики:

проверку настройки схемы во з­
буж дения тягового  генератора;

регулирование и настройку пара­
метров срабатывания реле б оксова­
ния, времени, переходов и селектив­
ной характеристики;

контроль качества зачехления и 
параметров срабатывания автомати­
ки холодильника;

контроль и ре гули ровку  ф актиче­
ских углов начала подачи топлива;

проверку величины статического 
напора воздуха на охлаждение тя го ­
вых двигателей и работоспособности 
вертикальных передач дизелей;

спектральный анализ см азки в 
дизелях и других узлах.

Для этого в депо Основа был вы­
делен опытный парк тепловозов, 
подготовка  к сезонной эксплуатации 
ко то р о го  включала обязательное 
проведение контрольно-диагностиче- 
ских и регулировочны х операций. Ре­
зультаты опытной эксплуатации теп­
ловозов показали, что внедрение 
предлож енной технологии на
12— 15 % сокращ ает количество не­
плановых ремонтов, особенно в 
осенне-зимний период  эксплуатации, 
уменьш ая непроизводительны й их 
простой на 17— 20 %. При этом обес­
печивается сокращ ение расхода ди­
зельного топлива на 0,5— 0,9 %.

Годовой эконом ический  эф фект 
составляет 0,8 тыс. руб. на л о ко м о ­
тив, ср о к окупаем ости —  1,4 года.

Контроль тормозной 
магистрали поезда

Ученые Уральского  электром еха­
нического  института инженеров ж е ­
л е зн од орож ного  транспорта разра­
ботали устройство для контроля 
торм озной  системы. О но предназна­
чено для непреры вного  изм ерения 
расхода воздуха в торм озной  систе­
ме поезда, проверки  состояния ма­
гистрали в различных режим ах ра­
боты. С пом ощ ью  устройства м о ж н о  
такж е определить характер отпуска 
и величины утечек из магистрали 
в поездном  и то р м о зн о м  режим ах,

выявить опасные наруш ения (обры в 
и за куп о р ку ) ка к  с пульта централи­
зованной пробы  торм озов, так и с 
локом отива.

Устройство состоит из датчика 
расхода воздуха, блока питания с 
вы прям ителям и и панели с прибора­
ми. Величина расхода воздуха, пот­
ребляем ого  то р м о зн о й  системой 
состава, преобразуется  датчиком  
расхода в линейное перем ещ ение 
штока, а эта величина индуктивны м  
датчиком  изм еняется в перем енны й 
ток, которы й  вы прям ляется ф азочув­
ствительным вы прям ителем  и пода­
ется на изм ерительны й прибор, рас­
полож енны й на панели оператора. 
В устройстве с выходов вы прям ите­
лей предусм отрены  выводы на са­
м опиш ущ ие приборы .

Д атчик расхода (ДР) м онтирую т 
на трубопроводе , соеди няю щ ем  ис­
точник сж атого  воздуха с устройст­
вом управления торм озам и (краном  
машиниста, Ц П А  и др), а б л ок питания 
и панель —  у оператора.

Фазочувствительны й выпрям итель 
имеет два регулировочны х резисто­
ра, с пом ощ ью  которы х при калиб­
ровке  устройства устанавливается 
требуемая характеристика. Для ка­
либровки через ДР задают тариро - 
вочные расходы  воздуха, получае­
мые при е го  вы пуске с выхода уп ­
равления в атм осф еру через шайбы 
с заданными отверстиями.

Это устройство отличается от из­
вестных отечественных и зарубеж ны х 
простотой конструкции  и ре гули ров­
ки, позволивш их повысить точность 
изм ерения и надежность е го  работы.

О ко л о  100 таких устройств внед­
рены  на Ю ж н о-У ральской , Горьков­
ской, М о ско вско й  и С вердловской 
дорогах, эконом ический  эф ф ект от 
их внедрения составил 120 тыс. руб.

У п р о ч н я ю щ а я  обработка 
зубчаты х колес

С отрудники М о ско в ско го  инсти­
тута инж енеров ж е л е зн о д о р о ж н о го  
транспорта и новаторы  Д аугавпилс- 
с ко го  л оком о ти во р е м о нтно го  завода 
внедрили станок для отделочно-уп - 
рочняю щ ей обработки  кр у п н о м о ­
дульных зубчатых колес р едукторов  
локом отивов посредством  поверх­
ностного  пластического деф орм и­
рования (ПП Д).

Станок сод ерж ит центральный 
ведущ ий ш пиндельный стол и распо­
лож енны е в о кр у г него шесть инстру­
ментальных суппортов с зубчатыми 
инструментами —  валками. К он стр ук­
ция суппортов за счет их поворота 
обеспечивает возм ож ность  обработки  
косозубы х зубчатых колес п р ям о зу ­
быми инструментами.

О тделочно-упрочняю щ ая обработ­
ка П П Д  осущ ествляется при б езза ­
зо р но м  зацеплении путем  вращ ения 
обрабаты ваем ого зубчатого  колеса

(главное движ ение) и осевой его i 
дачи посредством  вертикального 
рем ещ ения ш пиндельного стола.

О рганы  управления станком 
печивают е го  эксплуатацию  в ручно* 
и полуавтом атическом  рабочих 
ж им ах. Годовой экономический 3JL 
ф ект от внедрения в производил 
станка составляет 50 тыс. руб.

т е х н и ч е с к а я  х а р а к т е р и с т и к а

СТАНКА

Диаметр обрабатываемых 750 — ЮН 
зубчатых колес, мм 
Модуль, мм 5 — 12
Максимальная ширина зуб* 200
чатого венца, мм
Диапазон углов наклона +  30
зубьев, град.
Ч астота вращения обраба- 2 ,5  — Ю
тываемых зубчатых колес, 
об/мин
Число суппортов 6
Пределы единичных радиаль- 0 ,015 — 0,1 
ных перемещений суппортов, 
мм
Максимальная скорость вер- 100
тикального перемещения об­
рабатываемого зубчатого ко­
леса, мм/мин
Мощность электродвигателя, 30
кВт
Габаритный размер, мм 3860x385!

X 1500
М асса , кг 15 ООО

Надежностью локомотива 
нужно управлять

Рационализаторы депо Осно 
Ю ж н о й  д о ро ги  и ученые Харькова 
го  института инженеров железнол 
р о ж н о го  транспорта внедрили сис 
м у для поддерж ания  на высок* 
уровне  надежности тепловозно 
парка. Она вклю чает в себя инф< 
м ационно-изм ерительны й компл< 
(И И К) на базе м икроЭ В М  СМ 180 
технические средства поточной д| 
гностической линии.

В И ИК организованы  сбор, об| 
ботка и хранение следую щ ей инф< 
мации:

о последних реостатных испы 
ниях тепловоза;

о техническом  состоянии тега 
воза, определенном  при последи 
е го  пребывании на линии диагност| в 
ки ;

об  основных показателях эксплу| п 
тационной работы тепловоза (рас» 
топлива и масла, пробег, 
и др.).

О перативная инф орм ация поет 
пает на дисплеи, установленные 
рабочих местах руководства дега с 
для принятия обоснованных решен* *  
по дальнейшей эксплуатации теш| 
воза.

При проведении реостатных к| 
пытаний или заходе локомотива 
поточную  линию  диагностики резуиГ 
таты изм ерений обрабатываются Л  
ЭВМ, определяется объем необходу 
мых ре гули ровок, ремонта узлов 
агрегатов, которы й передается 
полнителям.

простор с 
п
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электроснабжение

{ЛЫТЫВАЮТСЯ ПОЛИМЕРНЫЕ ИЗОЛЯТОРЫ
олимерные материалы сейчас ш и ро ко  прим еняю тся во 
зсех отраслях промыш ленности, в том  числе и на тран- 

аорте. О собые электрические и м еханические свойства 
прочность, легкость и д р .) позволяю т использовать их в 
полирующих элементах контактной сети, пом огаю т по­
поить ее надежность. Так, длинностерж невы е ко м б и н и р о - 
анные изоляторы из стеклопластикового  стержня и глад- 
юго ф торопластового или полиэтиленового защ итного

«хла применяются в секционны х изоляторах, узлах ан- 
ровки, тягах консолей.

При эксплуатации этих узлов выявились как преим у- 
«ества полимерных изоляторов, так и некоторы е их сла- 

стороны. Анализ причин повреж дений  показал, что 
коло 80 % отказов изоляторов происходит из-за механи- 
ккого разруш ения 'в  местах заделки стеклопластиково- 

стержня в концевой захват. П ри этом чаще всего м е- 
мическую прочность теряю т захваты, которы е  подсоеди­
нит к контактной сети под  напряжением .

Это происходит из-за сильной электрохим ической  
оррозии металлического захвата в месте соединения со 
яклопластиковым стерж нем . Ток утечки протекает по те­
му пути: от плю совой шины тяговой подстанции через 
онтактную сеть, металлический концевой захват, полим ер- 
й элемент и опо ру  к  минусовой шине подстанции.
На работоспособность полим ерны х изоляторов такж е  
ывают влияние неоднородность материала, величины 

ханических и электрических напряжений, повыш енная 
ность, рабочая температура, ко р р о зи о н н ы е  явления 

4р. Под действием внешней среды  электроф изические 
ктеристики полимерных изоляторов постепенно изм е- 
тся. Это нуж но  учитывать при вы боре уровня изоля- 
, проектировании и определении периодичности про - 
актических ремонтов.

Остановимся на особенностях электроф изических харак- 
истик стеклопластиков, ныне эксплуатируем ы х на ко н ­
ной сети. Их основны м  м еханическим  свойством яв- 
тся прочность при растяжении и сжатии. Д ля испыта- 

й, выполненных в М оско в ско м  институте инж енеров ж е - 
тд орож ного  транспорта (МИИТ), брались образцы , из- 
ювляемые из дем онтированны х полим ерны х изолято-
I, со сроком  службы  от 1 до  10 лет.
В ходе испытаний выявлено, что средние значения 
ушающего напряжения стеклопластиковы х стерж ней  

первые шесть лет эксплуатации снижаю тся на 30 % от 
юдной величины. После этого прочность полим еров 
ктически не меняется. Так, через 13 лет стерж ни диа- 
ом 20 мм, выполненные на эпоксидно-полиэф ирном  
ующем, имею т коэф ф ициент запаса 6,7. Для стекло- 
иковых стержней то го  ж е  диаметра на полиэф ирном  

|ующем с таким  ж е  с р о ко м  службы  он равен 6.
МИИТе исследовано изм енение электрических свойств 
опластика в зависимости от длительности эксплуа- 

1и в контактной сети. Выяснено, что электрическая 
ость стержней и удельное объем ное сопротивление 
опластиковых стержней, установленных на контакт- 
сети, остаются достаточно вы соким и в течение 13 лет 
|уатации.
Наличие ф торопластовых, полиэтиленовых тр уб о к в 
иании с крем нийорганическим  вазелином реш ает п р о б ­

ку защиты стеклопластиковых стерж ней  от п р о н и кн о - 
> влаги и, ка к следствие, от более интенсивного сни- 

1ия электроф изических характеристик.
При испытаниях проверяли работоспособность стекло- 
иковых б русков из АГ-4С, используем ы х сейчас д о -

У Д К  621.332.3:621.315.624.6.004.68 
статочно ш и ро ко . О ни прим еняю тся  в секционны х изоля­
торах, анкеровках  проводов , подвесны х узлах, ф иксирую ­
щих тросах ж естких  и гибких  поперечин , в гибких  ф икса­
торах и др. Брали б руски , прослуж ивш ие более 10 лет, 
которы е подвергали пр о ве р ке  на растяжение, сжатие, 
изгиб. Выяснено, что в первы е 3 года эксплуатации п р о ­
исходит не ко то р о е  сниж ение прочности. Затем прочность 
стабилизируется и уж е  практически  не изменяется.

Коэф ф ициент запаса по механической прочности стек­
лопластиковых бр уско в  к 10 годам  эксплуатации в устрой­
ствах контактной сети превыш ает 5. Это свидетельствует
о вы сокой м еханической надежности секционны х изоля­
торов. Н екоторы е повреж дения , происходивш ие на сети 
д о р о г, наприм ер, на секционны х изоляторах, объясняю тся 
заводским  б р а ко м  стеклопластиковы х б русков  или неудов­
летворительной их эксплуатацией.

Создание более развитой защ итной поверхности (чех­
ла) позволяет расш ирить количество узлов и устройств, в 
которы х прим еняю тся  полим ерны е изоляторы  без изм е­
нения ко н струкц ии  устройств контактной сети. П рои звод ­
ство подвесных (ПС Кр), опорны х (О С Кр), натяжных 
(Н С Кр), ф иксаторных (Ф С К р ) и консольны х (КС Кр) поли­
м ерны х изоляторов с развитой поверхностью  потребова­
ло прим енения более над еж н ого  способа соединения 
стеклопластикового  стерж ня и м еталлического  захвата, 
так как опыт эксплуатации полим ерны х изоляторов с клее­
болтовы м соединением  захвата со стерж нем  показал не­
достаточную  длительную  прочность этого  соединения. Со­
труд ники  ВНИИЖТа и МИИТа разработали клееобж им ной  
способ  соединения конц евого  захвата и стеклопластиково­
го  стержня.

Л абораторны е испытания показали, что этот способ 
позволяет достигнуть вы сокой прочности соединения 
стерж ня с захватом при растяжении, сравнимой с проч­
ностью  сам ого  стеклопластикового  стержня. Во всех ис­
пользуем ы х конструкц иях  полим ерны х изоляторов с не­
давнего  врем ени используется кл ееоб ж и м ное  соединение 
захвата со стерж нем .

Рис. 1. Полимерные изголяторы:

а — подвесной; б — фиксаториый; в — консольный; ] — стеклоплас­
тиковый стержень; 2̂  — металлический захват; 3 — ребро; 4 — 
металлическое кольцо; 5 — проводник
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Рис. 2. Полимерные изоляторы, установленные на вышке автодре­
зины

В настоящее время разработаны  новые типы изоля­
торов (рис. 1) с гарантированной разруш аю щ ей механиче­
ской нагрузкой  70 кН. Ш и р о ко е  распространение поли­
мерны х изоляторов с развитой поверхностью  потребовало 
поиска для них и новых материалов. Так, для ребер, о б ­
разую щ их развитую  поверхность полим ерны х изоляторов,

Т а б л и ц а  1
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Тип стеклопластика

Э
л

е
к
т
р
и
ч
е
ск

ая
 

п
р
о
ч

­
н
ос

т
ь
 

п
ос

л
е 

4 
8 

су
т 

у
в
­

л
а
ж

н
е
н

и
я
, 

к
В

/с
м

В
од

оп
о
г
л

ощ
е
н

и
е
 

з
а
 

48
 

су
т
, 

'%

Механическая прочность в 
исходном состоянии, М Па

при растя ­
жении

при с ж а 1ии

и

О
СО
1

О

о
еч

+

о

о
о

+

и

о
ем

+

На циклоалифатичес­ 19.8 0 ,69 844 785 720 3 94
ком связующем
УП632 +  И З О -
М Т Г Ф А +  У П606/2 +
+  ПЭ
На эпоксидном свя­ 22 0 ,32 930, 2 834 , 3 805, 1 431 ,1
зующем ЭД2 0 +  изо-
М ТГФА  +  У П 6  06/2 +
4- ПЭ
На эпоксидном свя­ 32 , 5 0 ,23 995 920 870 532
зующем (вакуумная
технология) ЭД20-(-
+ИЗО-МТГФА+ХОС-1

Т а б л и ц а  2
Характеристики полимерных изоляторов

Тип изолятора

Разрядные напря­
жения, кВ

М асса , кг

Длина 
пути 

у гечки, 
ммв сухом 

состоянии
под

дождем

ПСКр 70/0,96 1 54 127 3 ,17 960
ФСКр 27,5 1 50 1 2 8 3 , 83 870
КСКр 2 7,5 1 45 1 1 5 7 , 12 910
ОСКр 27 ,5 143 1 12 7 ,5 910
Гирлянда из трех и зо­ 129 1 06 15, 0 1 020
ляторов типа ПФ-7 0-U
ОН С-3 5-5 00 120 80 15 ,5 620
КО-4 00с 135 90 37 , 8 1050

на основе эксперим ентальны х исследований были выбра­
ны крем н ийорганические  эластомеры и силиконовая ре­
зина, которая обладает достаточно вы соким и диэлектри- 
ческим и свойствами. Э лектрические испытания изолятор» 
с различны м и типами ребер  показали, что их оптималь­
ной ф орм ой является форма, показанная на рис. 1, а 

Э лементом, несущ им основную  механическую  нагруз­
ку  в изоляторах, являются цилиндрические стержни диа- 
м етрам и 18 и 35 м м  из однонаправленного  стеклопласти­
ка на циклоалиф атическом  и эпокси дном  связующи 
В табл. 1 приведены  наиболее важные характеристик! 
этих стеклопластиковы х стержней. О пытные партии нови 
полим ерны х изоляторов уж е  прош ли электрические исп» 
тания, во время которы х определялись сухо- и мокро 
разрядны е напряжения (табл. 2). Для сравнения в табл.: 
приведены  разрядны е напряжения ф арф оровых подвес­
ных и опорны х изоляторов и ф арф орового  фиксаторногс 
изолятора последней м одели VKL-60/3-4 .

Установлено, что новые типы полим ерны х изолятора 
отвечаю т требованиям  электрической прочности изолято 
ров для контактной сети постоянного  тока, а изоляторьк 
длиной пути утечки более 810 мм  удовлетворяю т треб» 
ваниям прочности изоляторов для сети перем енного тот 
(соответственно 140 и 100 кВ сухо- и мокроразрядногс 
напряж ения). К ро м е  того , выявлено, что удельные разряд 
ные напряжения (на единицу длины пути утечки) пол» 
м ерны х изоляторов на 30— 70 % выше, чем фарфоровьи 

П рим енение полим еров позволяет сущ ественно по 
высить надежность основных защ итных средств контакт 
ников: изолирую щ их съемных выш ек, изолирую щ их выше 
дрезин  Д М , автомотрис АГВ. Рабочие площ адки дрези 
и автом отрис отделены от заземленных конструкций фар 
ф оровы м и опорны м и изоляторам и двух типов. Основны» 
недостатком  прим еняем ы х на них ф арф оровых изолято 
ров является недостаточная механическая прочность, осо 
бенно при ударны х нагрузках. П оэтом у по правилам про 
изводства работ на контактной сети запрещ ено нахожде 
ние на площ адке более двух работаю щ их в момент по 
ворота вы ш ки на 90°.

П рим енение в этом узле полим еров нам ного повыша 
ет надежность и безопасность работ с площ адок авто 
дрезин . И золяторы  из полим еров прочнее и легче, че> 
ф арф оровы е, им не страшны ударные нагрузки .

Во ВНИИЖТе, М ИИТе разработаны , а в СКТБ ВПО 
«С ою зэлектросетьизоляция» в Славянске изготовлен 
о порны е полим ерны е изоляторы, предназначенные дл 
выш ек автодрезин. Они прош ли электрические и механ» 
ческие испытания (см. табл. 2). П олим ерные опорные изо 
ляторы  были подвергнуты  м еханическим  испытаниям н 
изгиб. К ним  прикладывали н а гр узку  5 кН в течен*
5 мин, после чего разруш ений изоляторов не наблюда 
лось. К ро м е  того, изоляторы  подвергали испытаниям к 
сжатие. Величина разруш аю щ ей на грузки  при сжатии со 
ставила 350 кН.

Анализ полученных результатов испытаний полимер 
ных опорны х изоляторов позволяет сделать вывод о пре- 
имущ естве их перед  аналогичны ми ф арф оровыми.

По указанию  Главного управления электрификации 
энергетическо го  хозяйства М ПС на М оско вско м  участк 
энергоснабж ения М о ско вско й  д о ро ги  и Ростовском учас 

; ке С еверо-Кавказской  д о р о ги  опорны е фарф оровые изо 
ляторы на рабочих площ адках дрезин  Д М С  заменены пс 
лим ерны м и (рис. 2). За время эксплуатации модерниз* 
рованных дрезин  отклонений от норм ы  не наблюдалоь 

В настоящ ее время на наиболее напряженных учас 
ках Белорусской, С еверо-Кавказской , Горьковской  и ря; 
д р угих  д о р о г в больш ом  количестве проходят эксплуата 
ционные испытания полим ерны е изоляторы . Принимают; 
меры  к более ш и ро ко м у  их распространению  на друг» 
д оро ги .

Канд. техн. наук Ю . И. ГОРОШКОЕ
ВНИИ»)

д -р  техн. наук Б. И. КОСАРЕ: 
канд. техн. наук А. М . ЛУКЬЯНО!

инж. Е. В. КРУЧИНИЬ
ми|
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САМОРЕГУЛИРУЕМАЯ ВОЗДУШНАЯ СТРЕЛКА

^  сновной недостаток в работе воздуш ных стрелок —  
температурная разрегулировка  ветвей контактны х пр о ­

водов в зоне подхвата их токоприем ни кам и . Р азрегулиров­
ка возникает из-за продольного  перем ещ ения контактны х 
проводов с различны м п е рекосом  струн, изм енения дли­
ны проводов при работе устройств ком пенсации, изм е­
нения стрел провеса ветвей несущ их тросов разны х ма­
рок с неодинаковы м  натяжением (особенно с разны м  ко ­
эффициентом линейного расш ирения их металлов) и др.

Дополнительно к типовой конструкции  воздуш ных 
стрелок предлагаем новое реш ение. О но исклю чает тем-

Конструкция сан ерегулируем ой  воздуш ной стрелки:
«-вид сбоку; б — вид сверху

У Д К  621.332.5
пературную  ра зр е гули ро в ку  ветвей (что потверж дено  
трехлетней эксплуатацией), повышает тем самым надеж­
ность работы  стрелки (а. с. №  1158398).

Кро м е  того , по сравнению  с известными узлами пред­
лагаемое реш ение прощ е, так как в труднодоступны х для 
обслуживания узлах несущ их тросов полностью  отсутст­
вую т болтовые и резьбовы е соединения. Это значительно 
сокращ ает трудозатраты  на рем онт и увеличивает м е ж ­
рем онтны е ср о ки  в 3 раза.

Кон струкция  стрелки показана на рисунке. Устройство 
сод ер ж и т основны е 1 и вспомогательны е 2 расходящ иеся 
струны , ф иксаторы  3 и 4, им ею щ ие на одном  конце за­
хваты 5 в виде разом кн уты х петель, а на д р угом  —  Г-об- 
разны е захваты 6 для ф иксирования ветвей несущ их тро ­
сов 7 и 8, а такж е  со во куп н о го  сопряж ения их с указан­
ными струнами и ф иксаторами.

Н иж ние концы  струн 1 и 2 зажим ам и 9 закреплены  к 
ветвям контактны х проводов 10 и 11, причем  основные 
струны  1 прикреплены  к серединам (по центру) ф иксато­
ров 3 и 4, а вспомогательны е (направляю щ ие) 2 у захва­
тов 5 с длиной в 1,5 раза больш е конструктивной высоты 
подвески дополнительно заф иксированы  оттяж кам и 12 к 
захватам 6. Чтобы предотвратить протекание уравнитель­
ных токов и трение, стержни 3 и 4 покры ваю т разрезны ­
ми изоляционны м и полиэтиленовыми трубкам и 13 или на­
деваю т их на несущ ие тросы  7 и 8 в зоне перем ещ ения 
ф иксаторов 3 и 4 с бандажной подвязкой.

Такая воздуш ная стрелка обеспечивает вы сокую  эла­
стичность контактной сети, работает надежно в любых 
тем пературны х условиях, автоматически регулируя  высоту 
подвески  контактны х проводов 10 и 11 на струнах 1, по 
центру сопряж енны х тросов 7 и 8 ф иксаторами 3 и 4. 
Кон струкция  этой стрелки рассмотрена специалистами 
Главного управления электриф икации и энергетическо­
го  хозяйства М ПС и реком ендована для использования 
на сети д о ро г.

В. А. БРЮЗГИН
старший энергодиспетчер 

В язем ского  участка энергоснабжения 
М осковской  дороги

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮ Щ ЕМ  

НОМЕРЕ?

ф  К выходу в свет приказа N2 28Ц «О мерах по улучшению технического содержания 
и использования локомотивов, организации труда и отдыха локомотивных бригад»

ф  Смотр достижений науки и техники (с международной выставки «Ж елезнодорож­
ный транспорт-86»)
ф  Вычислительная техника —  дежурному по депо 

ф  Фрикционные гасители колебаний тепловозов 

ф  Электровозы Советского Союза (странички истории)

ф  Модули конденсаторных установок тяговых подстанций повышают качество электро­
энергии
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/S 4 в мире тоделеЛ

построй  свою ДОРОГУ
(П родолж ение. Начало см. «ЭТТ» №  4, 5 и 7, 1976 г.)

На заключительном этапе проекти­
рования макета составляют схе­

му электрических цепей. У неболь­
шого макета, имеющего несложное 
путевое развитие, схемы электриче­
ских цепей и рельсовых путей мож­
но разрабатывать одновременно. 
Для этого схему путей вычерчивают 
в более крупном масштабе (1 :5 , 
1 :4 ) и оставляют поля, на кото­
рых наносят электрические цепи, 
вспомогательное электрооборудова­
ние (трансформаторы, реле и др.), 
элементы и приборы управления 
(пульты, переключатели и др.).

В случае применения исполни­
тельных и коммутационных уст­

ройств (приводов, реле, сигналов), 
изготовленных модельными фирма­
ми руководствуются прилагаемыми 
к ним инструкциями по установ­
ке и подключению. Следует пом­
нить, что большинство этих уст­
ройств питается переменным током 
напряжением 16 В. При этом мно­
гие схемы автоматического управ­
ления движением имеют так назы­
ваемый общий провод (рис. 1).

Этот провод для тяговой (12 В) 
и силовой (16 В) систем питания 
подключают к правому ходовому 
рельсу. Через него управляют дви­
жением и исполнительными устрой­
ствами (реле, - электромагнитными

/65* 2-12 В=

Рис. 1. Дистанционное управление светофором с использованием реле 8410 фирмы BTTB

Рис. 3. Схема совмещенного включения стрелочного привода от пульта дистанционного 
управления и контактов автоматическбго управления

приводами сигналов и стрелок и 
др.). Кроме того, общий провод 
подводят к элементам ручного уп­
равления на пульте.

От обратного провода силовой 
системы (16 В) получают питание 
все потребители одновременно. Об­
ратный провод тягового питания 
(12 В) подключают к левому рель­
су. Если на путях предполагается 
двустороннее движение (в обоих 
направлениях), в системе автобло 
кировки предусматривают корректи 
рующие элементы. Например, ггрв 
использовании ... сигнала № 519/9
фирмы ВТТВ схема его включения 
в рельсовую цепь должна иметь 
звено №  6630 или диод типа Д7 
(рис. 2). При изменении направле 
ния движения (следовательно, и по 
лярности) диод открывается, запи 
тывая стоп-участок у закрытого сиг 
нала, и пропускает локомотив в об­
ратном направлении.

Элементы управления промыш­
ленного изготовления позволяют бы­
стро и удобно монтировать элект­
рическую схему, а также до неко­
торой степени автоматизировать про­
цессы регулирования движением на 
перегонах. Электромагнитные приво­
ды стрелок могут быть включены в 
систему автоматического управления 
небольшой станции или разъезда 
(рис. 3). Однако данные устройст­
ва имеют довольно ограниченные 
возможности из-за недостаточной 
надежности механической части и 
малого количества коммутационных 
контактов. Этим обусловливается 
их преимущественное применение в 
системах двузначной сигнализации 
на небольших макетах.

Макеты больших размеров, как 
правило, имеют сложную схему ди­
станционного и автоматического уп 
равления. Для таких макетов элект 
рическую схему выполняют отдель­
но от путевой. Иногда схема элект 
рооборудования может состоять из 
нескольких раздельных систем: пу 
тевой автоблокировки, станционной 
сигнализации, управления стрелками, 
вспомогательных устройств (осве­
щение, подъемно-транспортные уст­
ройства, поворотные круги и т. д.). 
Каждую схему чертят на отдель­
ном листе с указанием места разме­
щения ее элементов.

Для удобства обслуживания ма­
кета провода к нему от пульта под­
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водят через разъемы, которые при 
проектировании на бумаге разме­
щают на условной линии деления 
«Пульт» — «Макет». В этом случае 
всем разъемам присваивают непо­
вторяющуюся буквенно-цифровую 
нумерацию (X I, Х2 и т. д.), а про­
водам — соответствующее обозна­
чение по каждому ламелю (Х1аЗ, 
Х4с7 и т. д.) в зависимости от типа 
применяемых разъемов. Наиболее 
удобны для монтажа разъемы теле­
фонных сетей или подобные, имею­
щие до 50 соединений.

В качестве проводной системы 
иожно использовать обычные мно­
гожильные телефонные кабели, но 
особенно удобны плоские. По таким 
кабелям легко ориентироваться при 
монтаже и ремонте. Они компакт­
ны под плоскостью макета и могут 
легко разделяться (разрезаться) 
ва жгуты и отдельные провода при 
разводке.

При подводе кабельной сети на 
пакете удобно пользоваться спе­
циальными колодками, к которым 
подпаивают провода кабеля. От 
этих стационарно закрепленных ко­
лодок, имеющих шильды с повто­
ром нумерации, отводятся отдель­
ные провода ко всем потребителям 
(сигналам, стрелкам, рельсовым пу­
тям и т. д.). Это удобно не только 
при монтаже (пайке), но и при про­
верке (прозвонке) цепей с возмож­
ным временным их разрывом (отсо­
единением) для обеспечения незави- 
мости каждого элемента.

Как правило, для электрического 
питания макета применяют источни­
ки, выпускаемые специально для 
модельных железных дорог. Они от­
личаются компактностью и наличи­
ем защиты от короткого замыкания. 
Однако большинство таких блоков 
питания обеспечивает ток вторичной 
обмотки не более 1— 1,5 А. Этого 
достаточно для одновременного пи­
тания 2—3 локомотивов или 1—2 
электромагнитных приводов, что 
для небольшого макета достаточно. 
На более крупном макете, где надо 
будет включать одновременно не­
сколько локомотивов, стрелок и сиг­
налов, потребуются либо несколько 
промышленных, либо один повышен­
ной мощности самодельный блок 
питания.

Наиболее оптимальна для сред­
них и больших макетов система 
раздельного питания каждой стан­
ции или парка, а также последова­
тельное во времени включение наи­
более энергоемких потребителей (ре­
ле). В новейших схемах электрон­
ного управления стрелками и сиг­
налами начинают применяться си­
стемы автоматического включения 
стрелок в маршруте не одновремен­
но, а последовательно, с разделением 
по времени, что позволяет исполь­
зовать маломощный источник пи­
тания.

Другие системы используют 
электронные частотные схемы уп­
равления движением и сигнализа­
цией вместо традиционной релей-

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Методические указания по опреде­

лению технико-экономической эффек­
тивности новых и усовершенствован­
ных электровозов /  М ПС СССР. —  М .: 
Транспорт, 1986. —  118 с. —  40 к.

Впервые в М етодических указаниях 
даны приемы ко р р е кти р о вки  норм  
эксплуатационных расходов в зависи­
мости от параметров, конструкции  и 
режимов работы электровозов, спо­
собы учета влияния надежности и 
устойчивости работы технических уст­
ройств на участковую  скорость дви­
жения поездов при различном  запол­
нении пропускной способности ли­
ний, рекомендации и нормативы для 
определения капитальных вложений 
«текущих и зд е р ж е к на развитие про ­
пускной способности участков (при 
сравнении вариантов электровозов в

среднесетевых условиях). Специаль­
ный раздел посвящ ен м етодике  о п р е ­
деления эф ф ективности повыш ения 
надежности электровозов.

Т е б е н и х и н  Е. Ф. ,  Г о р я й н о в  
Л . А. Обработка воды для теплоэнер­
гетических установок ж елезнодорож ­
ного транспорта. —  М .: Транспорт,
1986, —  159 с. — 55 к.

В книге  рассм отрены  способы  о б ­
работки  воды для стационарных и 
передвиж ны х теплоэнергетических ус­
тановок ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспор­
та. П од робно  освещ ены новые без- 
реагентны е м етоды : магнитный, ульт­
развуковой , м ем б ран ной  и др . Кни­
га предназначена для инж енерно -тех- 
нических работников локом отивны х и 
вагонных депо, рем онтны х заводов, 
д о рож ны х и деповских хим ических 
лабораторий.

ной, которая требует большого рас­
хода энергии на свою работу. Од­
нако доступность большинства эле­
ментов, достаточная надежность и 
относительная простота релейной 
системы сохраняют за ней большую 
популярность среди моделистов. 
Для макетов железных дорог впол­
не подходят телефонные реле 
(РЭС9, РЭС10, РЭС22 и др.), вы­
держивающие прохождение тока до 
1— 1,5 А.

В системах сигнализации могут 
быть применены фирменные сигна­
лы: семафоры и светофоры, но сле­
дует учесть, что они предназначены 
для сигнализации, принятой на не­
мецких железных дорогах.

Для моделирования сигнализации 
СЖ Д все сигналы необходимо из­
готовить самому. В силу того что 
семафоры на дорогах сети СЖ Д в 
настоящее время имеют крайне 
ограниченное применение, следует 
ориентироваться на светофорную 
сигнализацию, подробно описанную 
в издании «Инструкция по сигнали­
зации на железных дорогах Союза 
ССР».

При изготовлении моделей свето­
форов можно использовать мини­
атюрные лампы типа НСМ или све­
тодиоды, имеющие достаточно яркое 
свечение и позволяющие включать 
их в систему автоматической блоки­
ровки или обратной связи на мне­
мосхеме пульта управления.

Инж. К. ПРОХАЗКА

И в а н о в В. В., Б а к е е в Е. Е. 
Оперативное управление участком 
энергоснабжения электрифицирован­
ных железных дорог. М .: Транспорт,
1986. —  133 с. — 50 к.

В книге  рассмотрены  структура  и 
принципы  оперативного  управления 
участком  энергоснабжения, приведен 
анализ оперативной работы энерго ­
диспетчеров, показаны  пути п о вы а е - 
ния ее эф ф ективности. Рассмотрены 
вопросы  автоматизации процесса опе­
ративного управления на базе совре­
менных средств вычислительной тех­
ники.

Книга рассчитана на энергодиспет­
черов, работников участков энерго ­
снабжения и служб электриф икации, 
занимаю щ ихся организацией управле­
ния и оперативной работой энерго­
диспетчерских групп , а такж е  м ож ет 
быть полезна работникам  автоматизи­
рованных систем оперативного  управ­
ления.

Уважаемые читатели! Напоминаем, что оформить подписку на журнал 
«Электрическая и тепловозная тяга» можно до Г  ноября 1986 г. безо 
всяких ограничений в любом отделении Союзпечати или у общественных 
распространителей. Стоимость подписки на год 4 руб. 80 коп. Индекс 
журнала 71103.

РЕДАКЦИЯ
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странички истории

ЭЛЕКТРОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
6. Опытные локомотивы Ф, К
(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» № 1—3, 5—8, 1986 г.)

ЭЛЕКТРОВОЗЫ Ф

Чтобы быстрее накопить опыт эксплуатации электрово­
зов переменного тока, сравнить различные конструк­

тивные исполнения их узлов и оборудование, в июле 
1957 г. французским фирмам «Альстом», «Шнейдер (Кре- 
зо)», «Жемон», «Шнейдер-Вестингауз» были заказаны 
50 шестиосных локомотивов с игнитронными выпрямите­
лями. 40 машин из этого количества предназначались для 
вождения грузовых поездов. Электрооборудование элект­
ровозов Ф № 01—30 не было рассчитано на электрическое 
торможение; локомотивы ФР № 31—40 построили с реку­
перацией.

Остальные электровозы предназначались только для 
пассажирской службы. Поэтому на них применили опор- 
но-рамное подвешивание тяговых двигателей, и внесли не­
которые изменения в конструкцию тележек.

Кузова спроектировали по ширине и высоте с учетом 
неполного использования габарита дорог Советского Сою­
за. Это было сделано для облегчения транспортировки ло­
комотива по дорогам Франции. Однако такое решение 
несколько стеснило проходы. Кузов опирался на каждую 
тележку грузовых электровозов с помощью двух качаю­
щихся и шести пружинных боковых опор (четырех пру­
жинных боковых опор у пассажирских локомотивов).

Длина электровоза по осям автосцепок больше обус­
ловленного техническими условиями на 2,3 м. Это объяс­
нялось тем, что запроектированное ранее размещение мо- 
тор-компрессоров в специальных ящиках под кузовом за­
менили установки в кузове.

'На грузовых электровозах применили опорно-осевую 
подвеску тяговых двигателей и одностороннюю упругую 
прямозубую передачу (передаточное число 1:4,479). Для 
уменьшения разгрузки колесных пар двигатели располо­
жили на тележках в одну сторону (колесная база 
2335+2335 мм). Общая база локомотива составила 
17 356 мм. Кстати, на электровозах Ф применили сфериче­
ские роликовые подшипники — по 2 в буксе.

В основу электрических схем положены схемы 4-ос­
ных электровозов 12 000 и 16 000 французских дорог. На 
них применили регулирование напряжения, подводимого 
к первичной обмотке тягового трансформатора, переклю­
чателем ступеней автотрансформатора без разрыва цепей. 
Каждый тяговый двигатель питался от вторичной обмотки 
тягового трансформатора через 2 включенных в его цепи 
игнитрона (так называемая блочная схема). Ранее подоб­
ные приборы применяли на электровозах 16 000.

Для локомотивов был спроектирован заново транс­
форматор броневого типа с масляным охлаждением. У не­
го предусмотрели следующие обмотки: автотрансформатор­
ную на номинальную мощность 7320 кВ-А, первичную и 
вторичную тяговые, вспомогательных цепей. Для отопле­
ния вагонов поезда предназначалась обмотка на 3185 В 
(635 кВ-А). Общая масса трансформатора составила 
12 000 кг.

На нем смонтировали переключатель ступеней на 
32 позиции с круговым селектором. Неподвижные контак­
ты переключателя были расположены по окружности и 
помещены в масляный бак. Привод выполнили в виде 
четырехцнлиндрового пневматического сервомотора. Впуск

УДК 629.423.1:621.3.025(47+57)

и выпуск воздуха в цилиндры перевода производился 
электромагнитными вентилями, которыми управляли с 
помощью контроллера машиниста.

Переключатель ступеней кругового типа ранее приме 
нили на 4-осных электровозах 9400 постоянного тока 
1500 В. Все 32 его позиции ходовые. Начиная с позицш 
10, можно получить три ступени возбуждения тяговш 
двигателей: 72, 60 и 50 %.

Тяговые двигатели ТАО-649В1 грузовых электровозов 
Ф и Ф р представляли собой шестиполюсные машины без 
компенсационных обмоток с опорно-осевой подвеской.

Как показали испытания, при напряжении на зажи 
мах 750 В и возбуждении 90 % (при постоянном ослаб­
лении поля) двигатели имели следующие данные: мощ­
ность часового (продолжительного) режима
(760) кВт, ток 1135 (1080) А, скорость вращения якоря 
890 (910) об/мин, двигатель без шестерни весил 3270кг. 
Максимальная скорость вращения якорей 2000 об/мин, 
количество охлаждающего воздуха 105 м3/мин.

Привод вспомогательных машин (компрессоров, вен. 
тиляторов, насосов) предусмотрели с помощью трехфаз 
ных асинхронных двигателей, получающих питание от об 
мотки вспомогательных цепей через фазорасщепитель 
(Ф Р ). ФР служит также приводом генератора постоянно­
го тока цепей управления. Напряжение цепи вспомогатель­
ных машин 380 В, напряжение цепей управления и осве­
щения 75 В. Следует подчеркнуть, что электровозы Ф 
могли работать по системе многих единиц.

На локомотивах Ф р обмотки главных полюсов двига­
телей во время рекуперации питались от обмотки отопле 
ния состава через понизительный трансформатор и 2 иг 
нитрона.

До постройки электровозов Ф р фирма «Шнейдер 
Вестингауз» испытала рекуперативное торможение на 
электровозе серии 12 000. Было достигнуто поддержание 
постоянной тормозной мощности при небольших скоро 
стях движения. На локомотивах Ф р применили более 
сложную схему рекуперации для поддержания как по­
стоянной скорости, так и работы с переменным возбуж­
дением тяговых двигателей.

При диаметре колес 1250 мм электровозы имели еле 
дующие параметры: сила тяги часового (продолжительно­
го) режима 35 800 (34 000) кгс, скорость 47,3 (48,3) км/ч, 
максимальная скорость 100 км/ч. Конструктивная масса 
локомотивов Ф и Ф р составила соответственно 124 и
137 т, а сцепная масса с балластом и запасом песка -
138 (138— 142) т.

Первый из построенных грузовых электровозов Ф
№ 01 в апреле 1959 г. испытали на участке Валасьен- 
Тионвиль с поездами массой 1100, 2250 и 2500 т. В пс 
риод 1958— 1960 гг. локомотивы Ф, а в 1960 г. Ф р и Ф" 
морским путем были доставлены в Советский Союз. Вна 
чале они находились в опытной эксплуатации на участке 
Ожерелье — Павелец Московской дороги. Затем их от 
правили на Красноярскую дорогу, где они начали рабо. 
тать на участке Чернореченская — Красноярск — Клюквен­
ная.

В первый период на них часто выходили из строя иг 
нитроны, переключатели ступеней и, как следствие, авто­
трансформаторные обмотки. Повреждались также тяго-
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we двигатели, ФР, двигатели вентиляторов, опорные узлы 
кузова рамы тележки и муфты мотор-компрессоров.

У переключателей ступеней, например, происходили 
перебросы электрической дуги между сегментами 0— 1—2 
1 0—32, перегорали чугунные переходные резисторы. Для 
устранения этих повреждений уменьшили напряжение 
кежду выводами 0— 1 обмотки автотрансформатора с 
1140 до 700 В, улучшили конструкцию переходных ре­
зисторов. У части двигателей вспомогательных машин бы- 
ш заменены обмотки, переделаны ФР, заменены муфты 
«отор-компрессоров и др.

Например, были поставлены небольшие автотрансфор- 
щоры, повышающие напряжение на зажимах трехфаз- 
шх двигателей вспомогательных машин. Ранее они при 
понижении напряжения в сети работали ненормально. Иг- 
;нтроны заменили новыми с конструкцией анодного ввода, 
кключаюшей повреждение из-за применения материалов, 
шеющих недопустимую разницу в коэффициентах линей­
ного расширения.

Краны машиниста Н7 были заменены на отечествен­
ные краны № 222. На части электровозов в последние го- 
1Ы и х  эксплуатации (70-е годы) игнитронные установки 
были заменены на кремниевые.

В апреле-мае 1961 г. на участке Ожерелье — Павелец 
доводили наладку рекуперативного торможения на элек- 
Ьовозе Ф р № 40. Ведомый двумя электровозами BJI61 со 
скоростью около 40 км/ч, он развивал тормозную мощ- 
ность на ободе колес 3000—3100 кВт (ток якорей был 
'00—800 А, ток возбуждения — 800— 1000 А). Коэффици- 
ент мощности при этом составил всего 0,4—0,45.

Опыты продолжались около года. Однако огран«чен- 
юсть в регулировке режима торможения и недоработки
i схемах управления игнитронами в инверторном режиме 
к позволили использовать электрическое торможение на 
юкомотивах Ф р. Электровозы Ф, спроектированные для 
фузовых поездов, в основном использовались для пасса­
жирской службы, где требовались меньшие тяговые 

>шия.

электровозы к
Для накопления опыта эксплуатации электровозов с 

фемниевыми выпрямителями и практического изучения 
инструктивных особенностей отдельных частей и обору- 
дания локомотивов, изготовляемых на заводах Феде- 
ративной Республики Германии, в мае 1959 г. был дан 
шз фирмам «Сименс-Шуккертверке» в Эрлангене и 
%пп Машиненфабрикен» в Эссене.

Он предусматривал изготовление и поставку для Со- 
етского Союза 20 6-осных грузовых электровозов пере- 
кнного тока 25 кВ с кремниевыми выпрямителями. Пер- 
(я из фирм изготовляла электрическое оборудование, 
порая — механическую часть.

Согласно техническим условиям машины должны бы- 
ё иметь массу в рабочем состоянии 138 т, включая не 
енее 8 т балласта (нагрузка от колесной пары на рель- 
ы23 тс), и мощность при часовом режиме 46 500 кВт.

Первый из заказанных электровозов с кремниевыми 
кпрямителями, которым была присвоена серия К (см. 
рсунок), в марте 1961 г. поступил для испытаний на 
тарифицированный участок Федеральных железных до- 
I в Сааре. Для полной нагрузки отдельного оборудова- 
iffl электровоз водил поезда, масса которых из-за огра- 
ичений по прочности винтовой сцепки не превышала 
SCO т. При этом на нем было включено 3 тяговых дви- 
геля (одна тележка).

Электровозы К начали поступать в Советский Союз 
*рез Ленинградский порт со второй половины 1961 г., 
оставка их была закончена в 1962 г.

Кузов электровоза К выполнили сварным, цельноне- 
ущей конструкции. Он опирался на 2 3-осные тележки че- 
|ез 8 боковых опор со скользунами и пружинами. Тяго- 

Дпе и тормозное усилия на раму кузова передавались от 
■щои тележки через шкворень.
I  В поперечном направлении по отношению к шкворням, 

жестко укрепленным в раме кузова, тележки могли пере- 
Явдаться на 20 мм в каждую сторону. При отклонении

Электровоз К
Электровоз <t>

от продольной оси пути начинали действовать пружины 
возращающего устройства.

Рама тележки сварной конструкции состояла из эле­
ментов коробчатого сечения и тонких стальных листов. 
Между собой они сочленялись шарнирным устройством с 
возвращающими пружинами. Через сочленение передава­
лись вертикальные силы от одной тележки к другой.

Буксы колесных пар бесчелюстные и соединялись с 
рамой тележки резинометаллическими блоками. Буксовые 
подшипники сделали сферическими, двухрядными, по
2 подшипника в буксе. Диаметр шеек составлял 180 мм. 
Центры колесных пар выполнили дисковыми.

Передача вращающего момента от тяговых двигателей 
была двусторонней, косозубой, эластичной (зубчатые ко­
леса снабдили цилиндрическими пружинами). Общая дли­
на электровоза по осям автосцепок составила 21 020 мм, 
колесная база — 14 240 мм, колесная база тележек 
(2600+2350) мм.

Регулирование напряжения на зажимах двигателей 
осуществлялось на стороне высокого напряжения переклю­
чателей с круговым селектором и контакторами мгновен­
ного действия (так называемыми «прыгающими» контак­
тами). У них отсутствовали устройства дугогашения в 
обычном смысле.

Выводы от обмотки автотрансформатора, как и на 
электровозах Ф, подвели к контактам, расположенным по 
окружности. От обмотки автотрансформатора получала 
питание первичная обмотка тягового (главного) трансфор­
матора. ,

Трансформатор включал обмотки автотрансформато­
ра, тяговую и вспомогательные. Он был выполнен трех­
стержневым с удвоением магнитного потока в среднем 
стержне. Подобная конструкция фирмы «Сименс-Шуккерт­
верке» получила распространение на электровозах ФРГ.
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Номинальная мощность трансформатора при напря­

жении 25 кВ и частоте 50 Гц достигала 5900 кВ-А, 

мощность вспомогательной обмотки — 300 кВ-А при 

250 В, мощность обмотки, питающий цепь возбуждения 

при реостатном торможении, — 30 кВ-А. При напряже­

нии на первичной стороне тягового трансформатора 25 кВ 

напряжение всех вторичных обмоток при холостом ходе 

было 1390 В. Обмотка автотрансформатора имела 40 вы­

водов (39 ступеней регулирования). Масса его составила

11 340 кг (1,65 кг/кВ-А), в том числе переключатель сту­

пеней — 500 кг и масло — 1875 кг.

Каждый тяговый двигатель электровоза К питался от 

собственной вторичной обмотки трансформатора через 

кремниевый выпрямитель. Его выполнили в виде цилин­

дрической установки, расположенной перед каналом для 

подвода охлаждающего воздуха к двигателю.

Воздух от вентилятора проходил через выпрямитель, 

охлаждал его, а затем поступал к электрическим маши­

нам. Кремниевые вентили выпрямителя были собраны в

4 группы, которые соединили между собой по мостовой 

схеме. В каждой группе (плече) включили по 16 венти­

лей: 4 параллельные ветви, в каждой 4 последовательно 

включенных вентиля. Параллельно каждому ряду венти­

лей располагалась цепь, состоящая из последовательно 

включенных резистора и конденсатора.

Выпрямитель был рассчитан на номинальное напря­

жение 1530 В, выпрямленное напряжение 1360 В и ток 

1100 А. Кремниевый вентиль выдерживал номинальный 

ток 210 А и обратное напряжение до 600 В.

Таким образом, на электровозах Ф вторичные тяговые 

обмотки состояли из двух секций, работавших только 

один полупериод. На локомотивах К вторичные обмотки 

не имели средних выводов и работали оба полупериода.

Блоки «выпрямитель — тяговый двигатель» защища­

лись с помощью быстродействующих разъединителей. Они 

отключали их в непроводящий полупериод. Команда на 

отключение разъединителей поступала от специального 

аппарата.

Основу их составляли транзисторные схемы мгновен­

ного действия (электронные реле — триггеры). Защита 

срабатывала при коротких замыканиях в цепи тяговых 

двигателей, пробое одного из вентилей выпрямительной 

установки.

Каждый электровоз был оборудован шестью двигате­

лями GB317/23 с опорно-осевой подвеской. Тяговые ма­

шины — шестиполюсные с последовательным возбуждени­

ем и компенсационной обмоткой, конструкция которой не 

препятствовала снятию катушек главных полюсов. Сер­

дечники добавочных полюсов набирались из листовой 

стали.
При номинальном напряжении выпрямленного тока 

на зажимах 1110 В в часовом (продолжительном) режи­

ме они имели следующие данные: мощность — 825

(725) кВт, ток — 785 (685) А, скорость вращения яко­

ря _  845 (870) об/мин. Максимальная скорость враще­

ния якоря составила 1810 об/мин, масса тягового двига­

теля — 4040 кг, количество охлаждающего воздуха — 

108 м3/мин.

Тяговые двигатели имели постоянное ослабление по­

ля на 4 % (96 % возбуждения).. Кроме того, можно было

получить для регулировки скорости 4 ступени ослаблен! 

поля, соответствующие 73, 55, 41 и 35 % возбуждения

Электровозы оборудовали реостатным торможение»] 

которое имело 4 ступени регулирования. Якоря двигате 

лей при этом соединялись по 2 последовательно, а обмот. 

ки возбуждения всех —  последовательно. Они питал 

от специальной вторичной обмотки трансформатора через, 

кремниевый выпрямитель.

Токи возбуждения и якоря проходили в одном ю 

правлении по компаундирующим резисторам. Этим д( 

стигались автоматичность замедления и даже некото| 

падение тормозного усилия при повышении скорости. Т: 

кая система электрического торможения ранее примеш 

лась на электровозе Е320.21 с кремниевыми выпрямители, 

ми, построенном в 1960 г. для Геллентальского учас 

федеральных дорог.

Мощность реостатного торможения составля.1 
2000 кВт, максимальная тормозная сила при реостата 

торможении и скорости 30— 60 км/ч достигала 16 ООО ki 

При скорости менее 20 км/ч тормозная сила резко падала]

Желая исключить фазорасщепитель, который по и» 
нию конструкторов электровоза не отличался высоки: 

пусковыми качествами, для привода компрессоров, веян 

ляторов и насосов применили коллекторные двигатели 

Они получали для питания выпрямленный ток с ном» 

нальным напряжением 248 В.

Выпрямительная установка была выполнена по мос 

товой схеме. В каждом ее плече имелось по 2 элемент! 

соединенных параллельно. Установка охлаждалась 

душным потоком, создаваемым вентилятором системы мае! 

ляного холодильника. Устройство для заряда аккумул» 

торной батареи и питания цепей управления и освещена]! 

выполнили статическим.

Впервые электровозы К испытали на участке Ода 

релье — Павелец Московской дороги. Затем в течен* 

1962 г. они поступили для эксплуатации на участок Б) 

тайск — Кавказская Северо-Кавказской дороги (депо Кав 

казская).

Локомотив К № 02 в августе — октябре 1961 г. про 

шел тягово-энергетические испытания на участке Ода 

релье — Павелец и в ноябре 1961 г. испытания на Экспе 

риментальном кольце ВНИИЖ Та. Было установлено, чк 

коэффициент мощности при номинальном режиме соста 

вил 0,86, а коэффициент полезного действия — 

Кроме того, выявили неудовлетворительную коммутацю 

двигателей вспомогательных машин и большую запылев 

ность машинного помещения.

Интересны технические характеристики электровоза 

При диаметре колес 1250 мм и передаточном числе зуб 

чатой передачи 4,11 в часовом режиме развивалась от 

тяги 36 500 кгс и скорость 48,4 км/ч, при продолжите.! 

ном режиме — соответственно 31 200 кгс и 49,9 км/i 

Максимальная скорость электровоза достигала 100 км,- 

сила тяги в этом случае равнялась 12 400 кгс.

Локомотивы К работали на наших дорогах до сер: 

дины 70-х годов.

(Продолжение следует)

В. А. РАКО!

заслуженный раббтник транспорта РСФС
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за рубежом

СИСТЕМЫ ВЫСОКОСКОРОСТНОГО 
ПАССАЖИРСКОГО ТРАНСПОРТА
В последние три десятилетия интенсивно разрабатыва­

лись и развивались системы высокоскоростного междуго­
родного пассажирского транспорта рельсового типа. Та­
кие системы допускают скорости движения до 300 км/ч 

средних скоростях до 160 км/ч.

Первая высокоскоростная линия в Японии (системы 
Сннкансен) Токио — Осака была пущена в эксплуатацию 

середине 60-х годов. Линии Синкансен рассчитаны на 
скорость движения 210 км/ч; а на новых линиях, напри- 
нер Токио — Мориока и Токио — Ниигата (линии Тохоку 
J Дзёэцу системы Синкансен), пущенных в эксплуатацию 
в июне и ноябре 1982 г., скорость допускается 260 км/ч.

Синкансен является прототипом высокоскоростных 
транспортных систем нового типа. Они имеют специаль­
ный путепровод, отделяющий их от других видов назем­
ного транспорта, в том числе и железнодорожного. Здесь 
используется моторвагонный электроподвижной состав. 
В настоящее время на линиях Синкансен эксплуатируется 
более 2 тыс. единиц подвижного состава. С 1964 г. по ним 
перевезено свыше 1 млрд. пассажиров. Предполагается, 
что в перспективе в Японии будет эксплуатироваться че­
тыре типа железных дорог.

Наиболее новой и перспективной являетея система 
высокоскоростного рельсового транспорта, примененная на 
линии Париж — Лион во Франции. Расстояние 450 км 
кежду городами поезд проходит за 2 ч 40 мин при ско­
рости движения до 273 км/ч. Подобно системе Синкан­
сен. во Франции используется электроподвижной состав, 
игорные вагоны установлены с каждого конца поезда. Мак­
симальная скорость движения поездов на линии Париж —• 
Лион может достигать 290 км/ч, а при испытаниях она до- 
юдила до 380 км/ч. В обеих системах (Синкансен и фран­
цузский) используется пантографный способ токосъема от 
шнтактного провода.

Для высокоскоростных поездов на линии Париж — 
Лион и на вновь проектируемых линиях такого типа изу­
чается возможность применения вентильного тягового 
Еривода. Проведенные исследования на опытном локомо- 
пве ВВ15000 показали, что такой привод позволяет уве- 
иить мощность одного тягового двигателя с 530 до 

кВт без изменения компоновки колесно-моторного 
taa и конструкции тяговых редукторов.

Поэтому при той же мощности локомотива вместо 
вести обмоторенных осей в поезде потребуется только че­
тыре, за счет чего увеличивается полезный объем пасса- 
ирских помещений. Если же оставить шесть обмоторен- 
шх осей, то поезд сможет преодолевать уклоны до 50 %о. 
скорость движения (средняя) увеличится до 300 км/ч. 
ж сохранении скорости движения на уровне
О км/ч возможно увеличение длины поезда или шири- 

и салона.

В Великобритании, Канаде и Италии проводились ис­
следования и разработки с целью увеличения скоростей 
вяения подвижного состава по существующим желез- 
вдорожным путям, используя наклон кузова вагонов в 

участках пути. Кузов наклоняется в сторону 
кривой на угол, пропорциональный скорости дви­

жения и обратно пропорциональный радиусу поворота, что 
ивволяет иметь минимальное превышение наружного 
рса в кривых участках пути для обеспечения безопас- 

:и движения.

У Д К  629.423.016.5+629.439
Наиболее характерным примером подвижного состава, 

оборудованного системой наклона кузова, являются поез­
да типа LRC (Канада), развивающие скорость до 
200 км/ч. При вождении составов используется электро­
возная тяга с двумя локомотивами по концам поезда.

Наклон кузова применен и на прототипных поездах 
APT в Великобритании, рассчитанных на скорость до 
240 км/ч. Однако эти поезда до сих пор не вошли в се­
рийную эксплуатацию. Сейчас в Великобритании эксплуа­
тируются только скоростные поезда HST, рассчитанные 
на скорость 200 км/ч и не оборудованные системой 
наклона кузова. В них применена дизель-электрическая 
тяга.

В Италии построен прототипный поезд ЕТ-401 
«Pendallino», оборудованный системой наклона кузова ва­
гонов в кривых и рассчитанный на скорость 240 км/ч. 
В эксплуатации поезд ходил со скоростями не более 
200 км/ч. Для внедрения таких поездов на пассажирских 
линиях, в Италии реконструируется верхнее строение 
путей.

В ФРГ испытывалась система, рассчитанная на ско­
рости движения 320—345 км/ч. Применение в конструк­
ции экипажной части стеклопластика, полностью подрес­
соренная система тягового электропривода, совершенная в 
аэродинамическом отношении форма вагонов стали отли­
чительными особенностями испытанного подвижного со­
става.

В США прорабатываются варианты использования 
высокоскоростных систем рельсового транспорта на 
20 междугородных линиях, где планируется ввести одну 
из систем, уже зарекомендовавших себя в эксплуатации, 
т. е. систему Синкансен (Япония), французскую или за­
падно-германскую.

В первую очередь, примерно в 1989 г., скоростное 
движение будет открыто на линии Лос-Анджелес — Сан- 
Диего. На проектируемой линии максимальная скорость 
движения будет достигать 257 км/ч. По конструкции ос­
новных строительных сооружений (виадукам, мостам, под­
порным стенкам, насыпям, выемкам, тоннелям) и верхне­
му строению пути она идентична строениям системы Син­
кансен. Протяженность линии составит 211,6 км. На ли­
нии запланированы три тоннеля: от побережья до Лос- 
Анджелеса, в районе Сан-Хуан-Капистано — Сан-Клемент, 
между Делла-Мар и Ла-Джолли, Соледад и Роус-Каньон.

Здесь предполагается эксплуатировать восьмивагон­
ные поезда, которые при средней скорости движения
182,5 км/ч будут проходить участок от Лос-Анджелеса до 
Сан-Диего менее чем за 1 ч, а от побережья до Лос-Анд­
желеса — за 15 мин. Всего в сутки по линии будет про­
ходить 86 восьмивагонных поездов.

Поезда, по конструкции аналогичные используемым 
в системе Синкансен, будут иметь меньшую массу и вре­
мя разгона до требуемой скорости. Линия электрифици­
руется по системе переменного тока 25 кВ, 60 Гц, а ее 
питание планируется осуществлять от промышленной сети 
~230 кВ, 60 Гц через тяговые подстанции, размещаемые 
в Лос-Анджелесе, Ирвине, Ошенсайде и Сан-Диего.

Так же предусмотрена централизованная система уп­
равления движением поездов (ЦСУДП): в аппаратное 
обеспечение системы входят ЭВМ с дисплейным, выводом 
времени прохождения поездов по участкам, предусмотре­
на и установка датчиков, фиксирующих землетрясения и 
оползни, по сигналу которых отключается энергопитание
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Экипаж с магнитным подвешиванием на путепроводе, уровень кото­
рого приподнят над землей в виде виадука (а ), и на путепроводе, 
проходящем близко к уровню земли (б):

1 — направляющие рельсы. 2 — линейный двигатель с длинным 
■статором и магниты ивдвоса; 3 — бетонное основание путепровода; 
4 — уплотненная насыпь верхнего строения путепроаода

участков контактной сети и останавливается движение 
поездов. Основные модули ЦСУДП дублированы, и в це­
лом система остается работоспособной даже при выходе 
из строя отдельных элементов.

Система связи поездных бригад, диспетчеров на стан­
циях и центральной станции ЦСУДП будет осуществлять­
ся посредством световодов из стекловолокна. Использова­
ние телефонной и радиосвязи обеспечит безопасность дви­
жения поездов при отказе ЦСУДП. В эксплуатацию вой­
дут 15 восьмивагонных поездов. Из них 12 будут заняты 
перевозкой, два — находиться в резерве, а один — в ре­
монте.

Другой способ тяги высокоскоростного транспорта — 
электромагнитный. Исследования в этом направлении про­
водились с конца 30-х годов в ФРГ, Японии, Англии, 
США и Канаде. Наиболее значительные результаты в 
этой области достигнуты в Японии и ФРГ.

Основные преимущества систем на магнитном подве­
шивании следующие: бесконтактная система подвешивания 
(отсутствие пары колесо — рельс); стабилизация экипажа 
в движении без механического взаимодействия с путепро­
водом; электромагнитная система тяги и торможения; дос­
тижение скоростей 400 км/ч и выше; отсутствие изнаши­
вающихся деталей; малая удельная масса экипажа; воз­
можность преодоления уклонов до 100 %о; меньший расход 
энергии по сравнению с рельсовым транспортом; отсутст­
вие вибраций и шума; ликвидация загрязнения местности 
вдоль полосы отвода; отсутствие ограничений по мощно­
сти линейного двигателя; конструктивная невозможность 
схода экипажа с путепровода.

В США компанией Budd разработан проект примене­
ния системы на магнитном подвешивании для междуго­
родной линии Лас-Вегас — муниципальный район Лос- 
Анджелеса. Такая система требует меньших эксплуатаци­
онных расходов, имеет большую перевозочную способ­
ность, и, самое главное, гораздо меньший срок окупаемо­
сти, чем рельсовый транспорт.

Протяженность линии Лос-Анджелес — Лас-Вегас 
составит 370 км, из них 137 км будет смонтировано на 
путепроводе, приподнятом над землей в виде виадука 
(см. рисунок, а), а остальная часть — на путепроводе, 
проходящем близко к уровню земли (см. рисунок, б). На 
линии предусмотрены два обгонных путепровода для про­
пуска встречных поездов.

Для сохранения скоростей движения на линии не ме­
нее 200 км/ч минимальный радиус кривых в горизонталь­
ной плоскости составляет 1500 м с наклоном путепровода 
12°. Величина уклонов на линии составит 20—30 %о, а на 
отдельных участках до 60 %о.

На первом этапе по линии планируется пропускать 
22 четырехвагонных поезда (на 400 посадочных мест) в 
сутки в каждом направлении. Затем перейдут на шести­
вагонные секции с числом посадочных мест 600. Время

следования поездов от Лос-Анджелеса до Лас-Вегаса со-1 
ставит 1 ч 10 мин.

Конструкция вагонов поезда для сверхскоростной! 
линии будет создана на основе прототипной двухвагонной | 
секции TR 06, сделанной в ФРГ и испытанной на путе- j 
проводе в Эмсланде. Масса одного вагона составит при-j 
мерно 47,5 т. Каждый вагон имеет четыре тележки, на | 
которых установлены магниты подвеса и стабилизации V 
движения и обмотки линейного синхронного генератора. 1 
Между тележками и кузовом вагона установлены пнев­
морессоры и гидравлические гасители колебаний. Кузов . 
вагона полумонококового типа, выполнен из алюминиево­
го сплава и по конструкции близок к самолетному.

Кузов имеет оптимальную аэродинамическую форму, 
а тележки закрыты специальными обтекателями. Внутри 
вагонов установлены сиденья самолетного типа по пять ! . 
в ряд (см. рисунок, а и б). В двухвагонной секции одна 
вагон оборудуется баром, а другой —  туалетом. Все ва­
гоны снабжены системой кондиционирования воздуха а ; 
могут эксплуатироваться как в летних, так и в зимнш ,, 
условиях.

В целом сумма капитальных затрат на реализацию 
проекта составляет 1865 млн. дол. Более половины стой- ' 
мости приходится на верхнее строение пути (путепровод) 
и систему энергоснабжения. Стоимость подвижного соста­
ва из 40 вагонов составит 124 млн. дол. Предполагаемая 
стоимость проезда по линии будет от 65 до 100 дол. Сук 
марный пассажиропоток между городами к 1990 г. дос­
тигнет 7,1—8,2 млн. чел. в год, а к 2000 — 8,6-
9,9 млн. чел. для всех видов транспорта. При этом на до- ! 
лю сверхскоростной линии придется 1,9—3,2 млн. чел. 
к 1990 г. и 2,4—3,8 млн. чел. к 2000 г.

Одновременно с проектом линии Лос-Анджелес - 
Лас-Вегас компанией Budd прорабатывается аналогичный 
проект для линии Милуоки-Чикагский — международный i 
аэропорт О ’Хара. Время движения между вокзалами со- : 
ставит 26 мин плюс 32 мин на стоянки поезда. Перевозоч < 
ная способность линии при 24 поездах четырехвагонной V  
модификации в каждом направлении составит 3,5 млн.| 
пассажиров в год и 5,25 млн. — при шестивагонной. > |

Самым целесообразным применение сверхскоростного Г . 
транспорта будет на междугородных маршрутах, а также! < 
для связи городских центров с аэропортами, т. е. там, где | 
поезда делают мало промежуточных остановок. На рас- i 
стояниях примерно до 800— 1000 км такой транспорт мо-t ; 
жет заменить авиационный. Для перспективных линий , 
сверхскоростного транспорта скорость движения как мак. , 
симальная так и средняя может превышать 400 км/ч. Од , 
нако это накладывает ограничения на величину мини , 
мальных радиусов кривых в горизонтальной плоскости н[ 
переходных кривых в вертикальной плоскости.

Таким образом, на высокоскоростном пассажирскоУ: 
транспорте в последнем десятилетии обозначились следую! 1 
щие тенденции. На Существующих железнодорожных ли­
ниях за счет применения облегченного подвижного соста-; i 
ва (с наклоном кузова вагонов в кривых участках пути)! 
скорости движения могут быть увеличены до 200 км/ч| J 
без существенной реконструкции верхнего строения пуш ' 
При этом скоростной транспорт может работать на те.и 
же участках, что и обыкновенный подвижной состав. Сей t i 
час такие линии эксплуатируются в Великобритании, Ка- J 
наде, Италии, США.

' На линиях с огороженной полосой отвода и спецн- [ ) 
альным верхним строением пути усиленного типа со [« 
сплошным бетонным основанием скорость движения може! I 
составлять 260—300 км/ч и достигать на отдельных уча- [ )  
стках 350 км/ч. Опыт эксплуатации таких линий наш- J 
лен в Японии и во Франции.

Для увеличения скоростей движения свыше 350 км/i | * 
необходима постройка специальных путепроводов, на ко- И 
торых поезда с магнитным подвешиванием приводятся 8 и 
движение электромагнитной системой тяги. При этом пиД 
тание собственных нужд экипажа, так же как и тягаА 
осуществляется посредством линейных электрических ыа- 
шин синхронного или асинхронного типа.

Канд. техн. наук Н. Н. ИВАНОВ
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РЕФОРМА 
ШКОЛЫ -  

ДЕЙСТВИИ

'удущие машинисты и помощники, 
токари и слесари — представите-

I самых разнообразных профессий 
оиняли участие в III  Всесоюзной (се- 
рой) выставке технического творче- 
тва школьников, проходившей в 
[ентральном Доме детей железнодо- 
икников (г. Москва). Выставка под- 
иа итоги двухлетней работы по реа- 
шции Основных направлений ре- 
ормы общеобразовательной и про- 
ксиональной школы. Мальчики и 
евочки демонстрировали здесь не 
ш>ко свои профессиональные навы- 
!, полученные в школьных кружках, 
ктанциях юных техников, детских 
илезных дорогах и учебно-производ- 
ченных комбинатах, но и результа- 
н многогранного творческого поиска, 

j Среди 200 работ, представленных 
восьми разделах выставки — моде- 
железных дорог и наглядные посо- 
станки и инструменты, электрон- 
аппаратура и радиотехника. Мно- 

специалистов заинтересовали 
слонаты раздела «Изобретательство 
рационализаторство», которые по­
тают эффективность производства, 
иращают ручной труд, увеличива- 
производительность оборудования.

ф о т о  ( с в е р х у  вниз ,  
ie в а н а п р а в о ) :
| участники и гости II I  Всесоюз-
- выставки;
| токоприемник с электроприво- 
» (Д. Ким, М. Маринина, школа- 
пернат № 1 ст. Туапсе);
| приспособление для формирова- 
ивеньев цепи (А. Бодоубаев, шко- 
■интернат № 5 ст. Алма-Ата);
| сигнализатор влажности (кру- 
)к технического творчества школы 
135 ст. Белгород);
| эксцентриковый кернер (кру-
* технического творчества школы
20 ст. Вяземская);
I  приспособление для приклеива- 
»пластин ферродо (С. Оболонков, 
Сопронович, учебно-производствен-
ii комбинат ст. Алма-Ата);

1 | действующие модели электро­
дов.

Фото Ю. II. ГУЛЯЕВА
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П Р И Б А Л Т И Й С К А Я  З Д Р А В Н И Ц А
Большой популярностью на Прибалтийской дороге  

пользуется пансионат «Локомотив» Калининградского  
отделения. Он расположен в курортном городке Свет­
логорск на побережье Балтийского моря. Одновременно  
здесь отдыхают 160 железнодорожников и членов их се­
мей.
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