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КОММУНИСТИЧЕСКАЯ П АРТИ Я -  
ВДОХНОВИТЕЛЬ И ОРГАНИЗАТОР 
НАШИХ СЛАВНЫХ ПОБЕД

Во всей своей деятельности партия руководст
вуется великим учением марксизма-ленинизма. Опи
раясь на революционную теорию, познание объек
тивных закономерностей общества, Коммунистиче
ская партия разрабатывает и осуществляет полити
ку в области экономической, социальной и духовной 
жизни.

Из Тезисов ЦК КПСС 
«50 лет Великой Октябрьской 

социалистической революции»

^ л а в н о е  пятидесятилетие Советско- 
^ г о  государства — полувековой 
юбилей Великой Октябрьской социа
листической революции всенародно 
торжественно отметила вся наша 
страна. Под руководством Коммуни- 
стическбй партии пройден поистине 
героический, невиданный в истории 
путь. С чувством законной гордости 
можем оглянуться на пройденное, 
свершенное и мы, железнодорожники.

Известно, что транспорт в общест
венном производстве играет весьма 
важную роль. К. Маркс назвал его чет
вертой сферой материального произ
водства после добывающей, обраба
тывающей промышленности и земле
делия. Транспорт продолжает процесс 
производства и завершает его. «За 
транспортировкой продуктов из ме
ста производства в другое место сле
дует также транспортировка готовых 
продуктов из сферы производства в 
сферу потребления. Продукт только 
тогда готов к потреблению, когда он 
закончит это передвижение».

В. И Ленин развил эти марксист
ские положения и показал роль 
транспорта в период строительства 
социализма.

Еще в 1903 г. Ленин подчеркивал, 
что в России мы имеем такие окраи
ны, которые вследствие громадных 
расстояний и плохих путей сообще
ния крайне слабо связаны в хозяйст
венном отношении с центральной 
Россией. Бездорожье было одним из 
показателей экономической и техни
ческой отсталости страны. Первая 
мировая война расстроила и те 
скудные средства сообщения, кото
рыми располагала дореволюционная 
царская Россия. К октябрю 1917 года 
больше половины паровозного и ва

гонного парка было выведено из 
строя, не хватало топлива. В этот 
трудный для страны период В. И. Ле
нин на Чрезвычайном Всероссийском 
съезде железнодорожных рабочих и 
мастеровых в декабре 1917 года об
ратился с призывом организовать ра
боту транспорта.

—  «Вь' знаете, — говорил В. И. Ле
нин, — как тяжела для страны ж елез
нодорожная разруха, усугубляемая 
саботажем верхушек чиновничества. 
Вы знаете, что железнодорожная 
разруха делает невозможным пра
вильный обмен между городом и де
ревней, который так необходим для 
урегулирования продовольственного 
дела. И чтоб урегулировать железно
дорожное сообщение нам необхо
дима ваша помощь, товарищи. Толь
ко общими усилиями с вами мы су
меем сломать беспорядок и укре
пить власть рабочих, солдат и кре
стьян». В. И. Ленин разъяснял, что 
восстановление и налаживание ж елез
ных дорог нужно начинать с органи
зации управления транспорта и под
черкивал, что для этого необходимы 
твердое единоначалие и строжайшая 
дисциплина. В своей работе «Оче
редные задачи Советской власти» 
В. И. Ленин писал;

«...беспрекословное подчинение 
единой воле для успеха процессов ра
боты, организованной по типу круп
ной машинной индустрии, безусловно, 
необходимо. Для железных дорог оно 
необходимо вдвойне и втройне».

П ролетарии всех стран , соединяйтесь!
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В конце 1918 года В. И. Ленин под
писал декрет, который устанавливал 
строгую централизацию управления 
на транспорте. Этот декрет положил 
начало организации новой системы 
управления социалистическими пред
приятиями и сыграл большую роль в 
восстановлении и подъеме промыш
ленности и транспорта.
1А сключительная стойкость, высо- 

* кое сознание долга и четкость в 
работе потребовались от железнодо
рожников во время гражданской 
войны, когда над молодой Советской 
республикой нависла грозная опас
ность. В этот период, когда спасение 
страны зависело от своевременной 
перевозки воинских частей к фрон
там и продовольствия для армии, в 
промышленные центры, В. И. Ленин 
с особым вниманием следил за ра
ботой транспорта и не раз выступал 
с призывом к железнодорожникам 
соблюдать революционную дисцип
лину, проявлять упорство в труде. 
Он ставил задачу использовать все си
лы для перевозки грузов, не допус
кать ни одного часа лишнего простоя 
паровозов, обеспечить срочный вы
пуск паровозов из ремонта, работать 
по-революционному. В ответ на его 
призывы железнодорожники Москов
ско-Казанской дороги организовали 
Коммунистический субботник. В нем 
В. И. Ленин увидел начало крупней
шего переворота в отношениях рабо
чих к труду и назвал Коммунистичес
кие субботники «Великим почином».

В этом номере, как и в предыдущем, публикуется ряд материалов, по
священных 50-летню Великого Октября.
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Особое значение В. И. Ленин при
давал созданию в системе управле
ния железными дорогами пролетар
ского ядра и обеспечения транспор
та преданными делу партии и Совет
ской власти квалифицированными 
кадрами. IX съезд РКП(б) принял ре
шение о мобилизации на транспорт
10 процентов состава партии. В По
становлении съезда указывалось, что 
экономическое возрождение страны 
немыслимо без проведения единого 
хозяйственного плана и улучшения 
работы железнодорожного транспор
та. Главное место в едином плане от
водилось электрификации страны, в 
том числе важнейших железнодо
рожных магистралей в соответствии 
с планом ГОЭЛРО. В. И. Ленин при
давал огромное значение этому пла
ну. В докладе на VIII Всероссийском 
съезде Советов он говорил, что 
только тогда, когда страна будет 
электрифицирована, когда под про
мышленность, сельское хозяйство и 
транспорт будет подведена техничес
кая база современной крупной про
мышленности, только тогда мы по
бедим окончательно.

О  акончив гражданскую войну, 
Коммунистическая партия с неис

тощимой энергией взялась за восста
новление народного хозяйства и со
вершила поворот от политики во
енного коммунизма к новой эко
номической политике. Важнейшей 
ее задачей было развертывание то
варооборота меж д/ городом и де
ревней, промышленностью и сель
ским хозяйством. В решении этой за
дачи особая роль принадлежала 
транспорту. На I Всероссийском 
съезде работников железных дорог 
и водного транспорта В. И. Ленин го
ворил, что едва ли есть другая часть 
пролетариата, которая так входит 
своей повседневной экономической 
деятельностью в связь с промышлен
ностью и земледелием, чем желез
нодорожники и водники, ибо приме
ром их ежедневного труда является

доставка продуктов в города, достав
ка продуктов промышленности в 
деревню. «Повторяю, — подчеркивал 
В. И. Ленин, —  от работы этой части 
пролетариата непосредственно боль
ше зависит судьба революции, чем 
от остальных частей его. Нам нужно 
восстановить оборот земледелия и 
промышленности, а чтобы его восста
новить, нужна материальная опора. 
Что есть материальная опора для 
связи между промышленностью и 
земледелием? Это есть транспорт 
железнодорожных и водных путей».

Коммунистическая партия моби
лизует все силы и средства для 
укрепления работы транспорта, вос
становление железных дорог, их тех
нического оснащения, электрифика
ции важнейших участков, строитель
ства тепловозов. В результате стали 
возрастать перевозки, увеличилось 
поступление подвижного состава, 
улучшилось снабжение топливом, 
укреплялось финансовое положение 
железных дорог.

Уже к 1924 году железнодорож
ный транспорт стал в основном удов
летворять потребности народного хо
зяйства в перевозках. XIII партийная 
конференция отметила, что «тран
спорт находится в таком состоянии, 
когда он без особых затруднений 
способен удовлетворять все предъ
являемые к нему народным хозяйст
вом требования». Но задача заклю
чалась не только в том, чтобы вос
становить железнодорожный транс
порт. Надо было строить новые ма
гистрали, ликвидировать доставшееся 
в наследство от царизма бездооожье. 
В. И. Ленин указывал, что без же
лезных дорог социализма не по
строишь. «Ибо железные дороги — 
это гвоздь, это одно из проявлений 
самой яркой связи между городом и 
деревней, между промышленностью 
и земледелием, на которой основы
вается целиком социализм. Чтобы 
соединить это для планомерной дея
тельности в интересах всего населе
ния, нужны железные дороги».

ГП осле смерти В. И. Ленина, выпол- 
'  I няя ленинские заветы, партия 
разработала и начала осуществлять 
грандиозную программу индустриа
лизации страны. Бурное развитие 
промышленности требовало от тран 
спорта непрерывного роста перево
зок, что в свою очередь вызывало 
необходимость в строительстве но
вых стальных магистралей, увеличе
нии количества паровозов и вагонов

Партия, как и при жизни Ленина, 
постоянно проявляла заботу о разви
тии транспорта, усматривая в чем 
важнейшую составную часть индуст
риализации страны и укрепления 
оборонной мощи Советского госу
дарства.

Крупные средства из года в год 
вкладывались на коренную реконст
рукцию железных дорог, оснащение 
их современной техникой и сооруже
ние новых магистралей.

Быстрые темпы индустриализации 
страны, рост всех отраслей промыш
ленности, строительство новых гиган
тов —  заводов и мощных комбинатов, 
перестройка сельского хозяйства на 
базе коллективизации, бурное разви
тие новых районов с богатейшими 
месторождениями полезных ископае
мых, вовлечение окраин в хозяйст
венную жизнь страны —  все это пред
определило огромную работу же
лезнодорожного транспорта. Уже за 
первые два года первой пятилетки 
его грузооборот почти вдвое превы
сил довоенный уровень и по выпол
нению грузовой работы занял вто
рое место в мире. Росла мощность 
паровозного парка, увеличивалась 
пропускная способность железных 
дорог, вошло в эксплуатацию 12,8 тыс. 
километров новых пиний (Турксиб, 
Боровск — Акмолинск —  Караганда, 
Троицк — Орск, М ерефа — Херсон и
др)-

Однако Пленум ЦК ВКП(б) от 
15 июня 1931 года отметил, что не
смотря на несомненные успехи в ра
боте железнодорожного транспорта 
темпы его роста не соответствуют

Средний вес грузового поезда железных 
дорог СССР  (т. брутто, 1967 г. —  план)
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темпам социалистического строитель
ства. Пленум указал, что ведущим 
звеном реконструкции железнодо
рожного транспорта является элек
трификация железных дорог. За пе
риод 1932— 1933 гг. она должна быть 
проведена на отдельных участках 
Пермской, Томской, Екатерининской, 
Южной, Юго-Восточной, Московско- 
Курской, Закавказской дорог общим 
протяжением 3 690 км. Для пасса
жирского движения намечено было 
электрифицировать линии с наиболее 
густым пассажирским потоком, об
щим протяжением в 475 км. Пленум 
подчеркнул особое народнохозяйст
венное значение дела электрифика
ции железных дорог и предложил 
ВСНХ в полной мере обеспечить раз
вертывание промышленности для вы
полнения этого плана. Так же было 
указано на необходимость использо
вания тепловозов на безводных ли
ниях.

В этот [гериод (1930— 1934 гг.) 
ЦК ВКП(б] и Совет Народных Комис
саров СССР принимают ряд важней
ших решений о дальнейшем развитии 
и коренном улучшении работы же
лезнодорожного транспорта. Была 
проведена реорганизация Управле
ний дорог, укреплено единоначалие, 
ликвидирована обезличка на локомо
тивах, введена спаренная езда, упо
рядочена заработная плата машинис
тов и рабочих по ремонту паровозов. 
Но железнодорожный транспорт все 
еще отставал от требований бурно 
развивающегося народного хозяйства 
страны, что создавало серьезные за
труднения с перевозками. Исходя из 
этого, объединенный Пленум ЦК и 
ЦКК ВКП(б) (декабрь 1930 года) пред
ложил взять «под особое наблюдение 
рабочего класса и его партии... пре
одоление одного из наиболее узких 
мест в народном хозяйстве —  ж елез
нодорожного и водного транспорта» 
и решительное подтягивание тран
спорта к уровню тех требований, ко
торые ставит бурный рост основных 
отраслей народного хозяйства.

Рассмотрев задачи второго пяти
летнего плана развития народного хо
зяйства, XV II партийная конференция 
ВКП(б) приняла специальное решение 
о реконструкции железнодорожного 
транспорта. Было предложено строить 
новые железные дороги общим про
тяжением не менее 25— 30 тыс. кило
метров с сооружением нескольких 
десятков мостов через главные вод
ные пути, ввести в эксплуатацию 
мощные паровозы и большегрузные 
вагоны, проводить электрификацию, 
широко применять автосцепку, авто
блокировку, тепловозы.

Большое внимание железнодорож
ному транспорту уделил X V II съезд 
Коммунистической партии. Он принял 
важные решения: довести грузообо
рот с 169 млрд. ткм в 1932 году до 
300 млрд. в 1937 году; электрифици
ровать 5 тыс. км железнодорожных 
линий; уложить на наиболее затруд
ненных магистралях около 9 500 км 
вторых путей, увеличить длину стан
ционных путей на 8 500 км, уложить 
рельсы тяжелого типа на протяжении 
до 20 тыс. км. Кроме того, съезд пред
ложил усилить действующие пути 
(перейти на щебеночный балласт, 
укладывать больше шпал на 1 км 
пути и т. д .). Намечено было резко 
увеличить парк локомотивов и ваго
нов, повь'сить уровень механизации 
погрузочно-разгрузочных работ и 
производительность труда, снизить 
себестоимость перевозок.

До 1935 года железнодорожный 
транспорт все же оставался узким 
местом в экономике страны. Комму
нистическая партия принимает новые 
меры к устранению этого несоответ
ствия. Она мобилизует железнодо
рожников на дальнейший подъем 
транспорта, призывает железнодо
рожников овладевать новой техникой, 
повышать коммерческую скорость, 
увеличивать среднесуточный пробег 
и сокращать простои подвижного сос
тава, укреплять дисциплину. Большую 
роль во всем этом сыграли полит- 
органы транспорта.

1  ̂ 1937 году была в основном вы-
полнена главная хозяйственная 

задача второго пятилетнего плана — 
завершена техническая реконструк
ция народного хозяйства СССР. За 
годы второй пятилетки железнодо
рожный транспорт превратился в пе
редовую отрасль народного хозяй
ства. К началу третьей пятилетки 
каждый километр пути в СССР ис
пользовался в два с лишним раза 
интенсивнее, чем в СШ А, а по срав
нению с Германией даже в три раза.

В результате повседневной заботы 
партии и правительства о железнодо
рожном транспорте наша страна име
ла к началу Великой Отечественной 
войны широко развитую сеть желез
ных дорог, способных справиться с 
перевозками военного времени.

За три пятилетки на основе социа
листической реконструкции железно
дорожный транспорт стал одной из 
передовых отраслей народного хозяй
ства. Его грузооборот в 1940 году по 
сравнению с 1920 годом увеличился 
в 36 раз, а протяженность железных 
дорог достигла 105,3 тыс. км.

Много внимания развитию желез
нодорожного транспорта было уделе
но на XV III съезде партии. В постанов
лении съезда по пятилетнему плану 
установлены транспорту конкретные 
задания; производительность труда 
в третьей пятилетке повысить на 
32%, парк локомотивов увели
чить на восемь тыс. единиц, гру
зовых вагонов — на 225 тыс. (четы
рехосных), пассажирских —  на 15 тыс., 
оборудовать автосцепкой 300 тыс. ва
гонов действующего товарного парка, 
усилить ремонтную базу, особенно 
на дорогах Урала, Сибири, Средней 
Азии и Дальнего Востока; построить и 
сдать 11 тыс. км дорог; произвести 
укладку вторых путей на протяжении
8 тыс. км ; электрифицировать 1 840 км 
линий, в первую очередь, горных, а 
также имеющих напряженный грузо
оборот или интенсивное пригородное 
движение; как можно шире вводить 
автоблокировку, диспетчерскую цент

Рост технической скорости грузовых поез
дов на железных дорогах СССР (км/ч)
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рализацию, автостопы и т. д. Задание 
партии было реализовано, что позво
лило железнодорожному транспорту 
успешно выполнить свою роль в пе
риод Великой Отечественной войны. 
В связи с вероломным нападением 
фашистской Германии на Советский 
Союз 22 июня 1941 года вся эконо
мика была переключена на военные 
рельсы.

Д ля железнодорожников настала 
пора суровых испытаний — им 

надо было в тяжелейших условиях 
связывать прочно тыл с фронтом и 
обеспечивать Советскую Армию всем 
необходимым, бесперебойно достав
лять промышленности сырье, мате
риалы, топливо, а рабочим и слу
жащим — продовольственные и про
мышленные товары.

С этой громадной задачей желез
нодорожники с честью справились. 
Их самоотверженный труд был ярким 
воплощением неразрывной связи 
между тылом и фронтом, которая сы
грала исключительно большую роль в 
Великой Отечественной войне и по
служила одним из важнейших условий 
исторической победы Советского 
Союза над гитлеровской Германией. 
В июне — ноябре 1941 года железно
дорожный транспорт выполнил не
обычайно сложную работу огромного 
масштаба, связанную с перебазирова
нием на Восток 1 360 с лишним круп
ных предприятий. За период войны 
железнодорожники перевезли почти 
20 млн. вагонов воинских грузов.

Фашистские захватчики причинили 
транспорту огромный ущерб, исчис
ляемый десятками млрд. руб. Они 
разрушили 65 тыс. км пути, 13 тыс. 
мостов, более 4 ООО станций, 1 600 
водонапорных башен, около 300 
паровозных депо, 129 ремонтных и 
машиностроительных заводов тран
спорта, 500 тыс. проводо-километров 
связи, взорвали или угнали 16 тыс. па
ровозов, более 400 тыс. вагонов. Но 
восстановительные организации вмес
те с железнодорожными войсками

быстро возрождали стальные маги
страли и обеспечивали непрерывное 
движение поездов к линии фронта. 
Уже в период войны было восстанов
лено около 50 тыс. км железнодорож
ных линий и более 30 тыс. км на тер
ритории зарубежных стран.

Партия и правительство высоко 
оценили самоотверженный труд же
лезнодорожников в годы Великой 
Отечественной войны. Более ста кол
лективов дорог, отделений, станций, 
депо, дистанций пути и связи получи
ли на вечное хранение Красные Зна
мена Государственного Комитета 
Обороны и Знамена МПС, сотни ты
сяч железнодорожников награждены 
орденами и медалями, 127 человекам 
присвоено звание Героя Социалисти
ческого Труда.

р  плане послевоенной пятилетки 
перед железнодорожниками бы

ли поставлены новые, ответственные 
задачи. К 1950 году предстояло до
вести среднесуточную погрузку до 
115 тыс. вагонов, а грузооборот вы
полнить в объеме 532 млрд. ткм ; ка
питально восстановить железнодо
рожный транспорт в районах, под
вергавшихся немецкой оккупации; 
полностью удовлетворять потребно
сти в перевозках промышленности 
Урала и Сибири; технически пере
вооружить железные дороги на 
важнейших направлениях и обеспе
чить устойчивую работу их в зимних 
условиях, прежде всего путем внед
рения электрической и тепловозной 
тяги.

Исключительно важную роль в 
развитии железнодорожного тран
спорта сыграли решения XX съезда 
КПСС. В его директивах указаны пути 
к дальнейшему техническому и эконо
мическому росту железнодорожного 
транспорта; форсирование электри
фикации стальнь(Х магистралей, широ
кое использование электровозов и 
тепловозов, большегрузных вагонов, 
автоматики, телемеханики, ускорение 
реконструкции путевого хозяйства,

строительство новых пинии, расшире
ние узлов и станций, удлинение стан
ционных путей, укладка на многих 
участках вторых путей, механизация 
погрузочно-разгрузочных работ.

XX съезд партии явился для желез
нодорожного транспорта началом 
подлинно массовой электрификации 
дорог и внедрения тепловозной тяги.

В Директивах XX III съезда КПСС на
мечены широкие планы дальней

шего развития железнодорожного 
транспорта. К 1970 году должен быть 
в основном завершен перевод ж е
лезных дорог на электровозную и 
тепловозную тягу. Эта директива 
партии успешно выполняется. Если в 
1955 году электровозами и теплово
зами было перевезено 14% всех гру
зов, то в нынешнем юбилейном го
д у — свыше 92% . Наша страна в этом 
отношении прочно занимает первое 
место в мире.

За годы семилетки объем перево
зок электровозной и тепловозной тя
гой увеличился почти в пять раз, что 
дало государству большой экономи
ческий эф ф ект. Эксплуатационные 
расходы уменьшились за семилетку 
на 9 млрд. руб., сэкономлено более 
500 млн. т угля.

I /  полувековому юбилею Великого 
Октября можно с удовлетворением 

отметить волнующие итоги: грузообо
рот стальных магистралей по сравне
нию с 1913 годом возрос в 27 раз, 
а пассажирские перевозки — в 10 раз. 
Уместно сказать, что производитель
ность труда на железнодорожном 
транспорте повысилась за этот период 
в девять раз, примем весь прирост 
грузооборота за последние годы до
стигался благодаря росту производи
тельности труда. Советский железно
дорожный транспорт выполняет сей
час почти такой же объем работы, как 
и все железные дороги капиталисти
ческих стран вместе взятые. Рост 
народнохозяйственных и пассажир
ских перевозок, как в зеркале, отра

Снижение расхода электроэнергии на тягу 
поездов на железных дорогах СССР (квт • ч 
на 10 тыс. ткм. брутто, 1967 г. —  план)
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жает развитие экономика страны, мо
гущества нашей Родины.

8 новой пятилетке нам пред
стоит решать серьезные задачи. Гру
зооборот железных дорог должен 
увеличиться еще на 450 млрд. ткм. 
Только один такой прирост равен 
объему перевозок всеми видами 
транспорта нашей страны в 1940 году. 
Стальные магистрали оснащаются еще 
более прогрессивной техникой: уже 
поступают новые электровозы пере
менного тока с кремниевыми выпря
мителями мощностью 8 700 л. с., поз
воляющие вести поезда весом в
10 тыс. т. Вступают в эксплуатацию 
электровозы, могущие работать на 
постоянном и переменном токе. Ло
комотивный парк пополнится более 
мощными и экономичными теплово
зами. Возрастет число магистральных 
вагонов грузоподъемностью в 100 т, 
изотермических вагонов для перевоз
ки мяса, фруктов, овощей и других 
скоропортящихся продуктов. Предсто
ит широко применять электронно- 
вычислительную технику.

дна из самых важных задач, 
^^стоящих ныне перед железнодо
рожниками,—  всемерно выявить и 
приводить в действие новые резервы. 
В этом отношении исключительно 
большое значение имеет одобренный 
ЦК КПСС почин коллектива Приволж
ской дороги и работников вагонного 
депо Московка Западно-Сибирской 
дороги по высвобождению вагонов 
для дополнительных перевозок. Под
хватив почин передовиков, труженики 
всех железных дорог начали массо
вый поход за экономию.

Большие перспективы перед ра
ботниками транспорта открывает про
водимая в стране хозяйственная ре
форма, Больше года назад, перейдя 
на новую систему планирования и 
экономического стимулирования, кол
лективы Свердловской и Горьковской 
дорог заметно улучшили использова
ние технических средств, особенно 
локомотивов и вагонов, повысили

рентабельность, увеличили прибыль, 
а следовательно, и поощрительные 
фонды. С июля этого года на новую 
систему хозяйствования переведено 
еще 15 дорог, а к концу года на но
вые условия работы перейдут многие 
промышленные предприятия Мини
стерства путей сообщения.

^  оветский народ создал могучую 
социалистическую экономику. 

Опираясь на нее. Коммунистическая 
партия, правительство последователь
но и планомерно обеспечивают подъ
ем народного благосостояния. Зна
менателен в этом отношении юби
лейный год. В начале его было при
нято решение о переводе рабочих и 
служащих на пятидневную рабочую 
неделю с двумя выходными днями. 
Затем последовали решения о даль
нейшем развитии общественного пи
тания и улучшения бытового обслу
живания населения.

Сентябрьский (1967 г.) Пленум
ЦК КПСС и сессия Верховного Совета 
СССР приняли новые важные реше
ния об увеличении минимального раз
мера заработной платы рабочим и 
служащим, расширении пенсионного 
обеспечения, увеличении продолжи
тельности отпусков, расширении льгот 
для рабо'гающих на Севере и др.

Советские люди видят в этих ре
шениях свидетельство силы и могу
щества социалистического государ
ства, правильности курса нашей пар
тии, высшая цель которой — благо 
и счастье трудящихся. Решения Пле
нума ЦК КПСС и сессии Верховного 
Совета СССР вызвали большой 
подъем политической и трудовой ак
тивности железнодорожников, всех 
трудящихся нашей страны. Советские 
люди стремятся новыми производ
ственными успехами ответить на забо
ту партии и правительства.

| _ |  аше Советское государство всту-
* ■ пило во второе пятидесятилетие 
своего развития. Главным итогом 
первого пятидесятилетия явилось

утверждение на нашей планете со
циализма. Второе пятидесятилетие 
принесет новые победы делу ком
мунизма. Перед транспортом, как и 
перед всеми отраслями народного 
хозяйства нашей Родины, выдвигают
ся новые грандиозные задачи.

Насущной проблемой является 
изучение тех районов страны, где 
имеются огромные природные богат
ства для дальнейшего развертывания 
строительства новых железных дорог; 
улучшение координации работы всех 
видов транспорта и наиболее эффек
тивное использование транспортной 
сети страны, усовершенствование еди
ной системы планирования, полная 
ликвидация нерациональных перево
зок грузов. В перспективе стоят боль
шие проблемы по координации пере
возок в мировой социалистической 
системе. Железные дороги обогатятся 
новейшей техникой, достойной ком
мунизма.

Из краткого обзора основных эта
пов развития социалистического 
транспорта за 50 лет видно, что орга
низатором и вдохновителем всех до
стижений на железнодорожном транс
порте является *Коммунистическая 
партия Советского Союза. Именно 
партия, верная ленинскому учению 
о транспорте, неустанно направляет 
всю деятельность железных дорог, 
проявляет постоянную заботу об их 
техническом прогрессе, об улучше
нии условий труда и быта железно
дорожников.

Достойно встретили работники 
транспорта, как и весь советский на
род, 50-летие Великого Октября. Се
годня они сосредоточивают внима
ние на нерешенных еще задачах. Со
ветские железнодорожники, проник
нутые чувством патриотического дол
га перед Родиной, прилагают и будут 
прилагать все свои силы к тому, чтобы 
полностью обеспечить растущие по
требности народного хозяйства в пе
ревозках.

Л!. В. Партшкпв, 
канд. экон. наук

Снижение удельного расхода дизельного 
топлива на железных дорогах СССР (кг на 
10 тыс. ткм. брутто, 1967 г. —  план)
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ЗНАМЕНОСЦЫ ТРУДОВОЙ СЛАВЫ

В канун пятидесятилетия Велико
го Октября коллективы шести 

прославленных локомотивных депо: 
Москва-Сортировочная, Куйбышев, 
Иркутск, Гребенка, Чу и Ашхабад 
удостоены памятных знамен ЦК 
КПСС, Президиума Верховного Со
вета СССР, Совета Министров 
СССР и ВЦСПС. Заслуженная вы
сокая награда! Широко известны 
революционные и трудовые тради
ции этих коллективов, их вклад в 
коммунистическое строительство. 
Во всенародном социалистическом 
соревновании в честь 50-летия Ве
ликой Октябрьской социалистиче
ской революции они приумножили 
свои успехи и снова добились наи
лучших результатов в вьшолнении 
принятых соцобязательств.

Депо М о с к в а  - С о р т и р о 
в о ч н а я  — родина «Великого по
чина». Отсюда, из этого депо, исхо
дят истоки развернувшихся в 
1919 г. по всей стране коммунисти
ческих субботников. Здесь спу
стя 40 лет возникло движение 
за коммунистический труд, ознаме
новавшее собой новый этап в раз
витии социалистического соревнова
ния.

Депо Куйбышев имени Г. М. 
Кржижановского. Широко известны 
революционное прошлое и замеча
тельное настоящее этого предприя
тия коммунистического труда.

Здесь наиболее полно сочетается 
научная организация труда и техни
ческая эстетика.

Депо И р к у т с к  Восточно-Си
бирской магистрали. Никогда не по
меркнет слава иркутских железно
дорожников, их героические подви
ги в памятные годы завоевания Со
ветской власти. Не менее значите
льны и ньгаешние дела коллектива 
депо: одной только электроэнергии 
за 9 месяцев юбилейного года они 
сэкономили 15 млн. квт ч.

Депо Г р е б е н к а  Южной до
роги. С этим депо связано рождение 
на железнодорожном транспорте 
замечательной инициативы по науч
ной организации труда, которая 
сыграла важную роль в дальнейшем 
совершенствовании производства.

Депо Ч у Казахской дороги. Од
ним из первых на транспорте кол
лектив этого предприятия разра
ботал и внедрил прогрессивную си
стему индустриального поточного 
метода ремонта локомотивов.

Депо А ш х а б а д  Среднеазиат
ской дороги. Это старейшее на се
ти тепловозное депо много сделало 
для широкого освоения и внедрения 
на железнодорожном транспорте 
дизельной тяги.

Знаменосцы трудовой славы 
служат примером, зовущим всех 
железнодорожников к творческим 
поискам, к новым свершениям.

Мы попросили начальника депо 
Москва-Сортировочная Ю. В. Се- 
нюшкина рассказать о делах кол
лектива:

— Беспредельна наша радость: 
получить на вечное хранение юби
лейное памятное Красное Знамя — 
великая честь, высочайшая награда 
за труд наш! А трудились все без 
исключения напряженно, самоот
верженно. Все принятые в честь 
50-летня Октября повышенные со
циалистические обязательства вы
полнены досрочно. План перевозок 
за девять месяцев перевыполнен на 
2,9%, а план десяти месяцев завер
шен был уже 24 октября. Локомо
тивными бригадами за девять меся
цев проведено более 7 тыс. больше
грузных поездов. Депо получило -ча 
это время 208 тыс. руб. сверхплано
вой прибыли, рентабельность про
изводства за третий квартал — 
первые три месяца работы в усло
виях новой системы планирования 
и экономического стимулирова
ния — составила 26,7% против 
20,5%, предусмотренных заданием.

В предпраздничные дни четы
рем коллективам локомотивных 
депо и участков энергоснабжения, 
отличившимся в предоктябрьском 
социалистическом соревновании, 
вручены памятные знамена Мини
стерства путей сообщения СССР и 
ЦК профсоюза рабочих железнодо
рожного транспорта.

НА ЮБ ИЛЕ ЙНО Й  

ВАХТ Е

Высоко в небе переливаются нео
новым светом слова; «Локомо

тивное депо Рыбное — предприятие 
коммунистического труда». Войдем 
внутрь его. Кругом чистота, про
сторные цехи, цветы и очень много 
света, нет ни копоти, ни грязи, ни ма
зута. Стены цехов окрашены в кра
сивые, ласкающие взгляд тона. В ра
боте никакой суеты, беспорядка — 
чувствуется ритмичность хорошо на
лаженного механизма. Да и чему 
удивляться, ведь коллектив взял на 
вооружение передовую организа
цию труда — сетевое планирование.

Все это создает благоприятные 
условия для работы. Здесь при но
вой норме простоя электровозов в 
ремонте 2,5 суток отдельные элек
тровозы ремонтируются за 1,7 су
ток. Эти достижения, безусловно, — 
заслуга коллектива ремонтных цехов.

Не отстают от ремонтников и ло
комотивные бригады. Цех эксплуата
ции решил к 50-летию Советской 
власти сэкономить 2 млн. 200 тыс. 
квт ■ ч электроэнергии. А по итогам 
восьми месяцев уже сэкономлено
2 млн. 886 тыс. квт . ч электрической 
энергии. Обязательство выполнено 
досрочно! И это несмотря на то, что 
удельная норма расхода электриче
ской энергии по сравнению с прош
лым годом снизилась на 4% .

Все локомотивные бригады депо 
взяли на себя обязательство в теку
щем году каждый месяц экономить 
по 2 ООО тыс. квт . ч электроэнергии. 
Эти обязательства тоже успешно вы
полняются.

В коллективе машинистов нет ни 
одного имеющего перерасход элек
трической энергии. Все локомотив
ные бригады владеют способами ре
куперативного торможения и при 
ведении поезда используют его воз
можности во всех случаях.

К сожалению, в вопросах рекупе
рации есть у работников депо и свои 
претензии: часто в контактной сети 
поддерживается напряжение поряд

ка 4 ООО в и очень плохо отлажены 
схемы рекуперации на некоторых 
электровозах приписки депо Рузаев
ка. Видимо, нужно рузаевцам по
учиться способам наладки схем ре
куперации у товарищей из депо Де- 
ма и Кинель, электровозы которых 
исключительно четко работают в ре
куперативном режиме.

Несмотря на эти недостатки, элект
ровозные бригады депо Рыбное нара
щивают темпы экономии электриче
ской энергии. В настоящий момент 
наилучших результатов в этом деле 
добились машинисты; А. Грошйн, 
сэкономивший 65 774 к в т . ч; С. Ер
маков, сэкономивший 64 423 квт • ч; 
П. Мирошкин, сэкономивший 54 125 
к в т . ч; Ф . Чирков, сэкономивший
59 483 к в т . ч, и многие другие. По 
скромным подсчетам в 10 последних 
предпраздничных дней все локомо
тивные бригады работали только на 
сэкономленной энергии.

Л. С. Крестьяниноа,
машинист депо Рыбное 

П. П. Потапов, 
инструктор-теплотехник
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ЛУЧШИЕ

ПО

ПРОФЕССИИ

К оллегия Министерства путей сообщения и Президиум Центрального ко
митета профсоюза обсудили итоги соревнования работников ведущих про

фессий железнодорожного транспорта за выполнение в первом полугодии обя
зательств в честь 50-летия Великого Октября.

Большинство участников этого соревнования приняли высокие индивиду
альные обязательства и успешно их осуществляют. Они перевыполняют нормы 
часовой производительности локомотива и технической скорости, перевозят 
сверх нормы тысячи тонн грузов, экономят топливо и электроэнергию. Самой 
высокой экономии достигли машинисты электровозов т. Сапрыкин из депо 
Ртищеве и т. Бортничук из депо Казатин, который уже в июле перевыполнил 
годовое задание и теперь работает в счет третьего года пятилетки. Боль
ше всех —26 т — сэкономил дизельного топлива за полгода машинист депо 
Краснодар т. Володин, а угля — 36 т — машинист т. Павлюченко.

За успехи в социалистическом соревновании в честь 50-летия Октября 
удостоены в юбилейном году высокой чести носить звание:

Лучшего машиниста железных дорог СССР

Бортничук К- С.

Багрецов Ю, И.

Васильев И. П.

Груздяков П. С.

Гордобаев А. В.

Крылов Е. А.

Копии В. 3.

Попов П. В.

Соколов В. Ф.

Сапрыкин Л. И.

Тимохин В. И.

Бочкарев М, П.

Биркин Н. Л.

Володин П. А.

Гладышев И. Н.

Дрожжин Н. М.

Клюшкин А. А. 

Микаилов М. М.

— машинист электровоза депо Ка
затин

— машинист электровоза депо Кур
ган

— машинист электровоза депо Ле- 
нинград-Сортировочный

— машинист электровоза депо Ниж- 
неудинск

— машинист электровоза депо Рос- 
сошь

— машинист электровоза депо Ярос- 
лавль-Главный

— машинист электровоза депо Бел
город

— машинист электровоз-а депо Ин- 
ская

— машинист электровоза депо Моск- 
ва-Сортировочная-Рязанская

— машинист электровоза депо Рти- 
ш.ево

— машинист электровоза депо 
Львов-Запад

— машинист тепловоза депо Мур
манск

— машинист тепловоза депо Алтай
ская

— машинист тепловоза депо Крас
нодар

— машинист тепловоза депо стан
ции им. М. Горького

— машинист тепловоза депо Лихо- 
боры

— машинист тепловоза депо Ишим

— машинист тепловоза депо Балад- 
жары

— машинист тепловоза депо Чита

Лучшего м астера а лучшего бригадира 
по ремонту локомотивов железных дорог СССР

Старков Г. М.

Тонкошнур М. Ф. — машинист тепловоза депо Котовск 

Федотов А. Ф. — машинист тепловоза депо Орен-

Цикунов В, Ф. 

Гончаров М. П. 

Жалис П. И. 

Иванюшин С. Ф. 

Лозовой М. П.

бург
— машинист тепловоза депо 

Брянск II
— машинист паровоза депо Любо- 

тин
— машинист паровоза депо Виль

нюс
— машинист паровоза депо Рига

Доманов К. П. 
Костиков В. Я. 
Корму шин А. В. 
Кривов И. И. 
Мерзлый П. Г. 
Столокотний А. П. - 
Сидякин Л. П. 
Свиридов Г. В. 
Трубинский И. М. - 
Халатов И. Е. 
Дубов Г. М. 
Вохмяков С. А. 
Кудрявицкий Б. М,- 
Мирошников М. В. - 
Опарин И. К. 
Перелыгин Г. Т. 
Пальчак Р. В. 
Светушенко С. И. - 
Шахватов Ю. И. - 
Чопикян А. С.

■ мастер депо Иваново 
мастер депо Люблино

■ мастер депо Красноуфимск
- мастер депо Дебальцево-Сорт.
- мастер депо Казатин
■ мастер депо Гребенка
- мастер депо Безымянка
■ мастер депо Курган
- мастер депо Каган
- мастер депо Петрозаводск
■ бригадир депо Ульяновск
■ бригадир депо Чусовская
■ бригадир депо Железнодорожная
■ бригадир депо Каменоломни
■ бригадир депо Лянгасово
■ бригадир депо Георгиу-Деж
• бригадир депо Московка
- бригадир депо Керчь II
- бригадир депо Шилка
- бригадир депо Ленинакан

— машинист паровоза депо Исако- 
горка

Павлюченко В. Н. — машинист паровоза депо Высоко
горная

Лучшего электромонтера контактной сета  
железных дорог СССР 

Боровков А. А. — электромонтер Засулаукского
участка энергоснабжения 

Бубик И. Я, — электромонтер Мукачевского
участка

Ворончук А. К. — электромонтер Нижнетагильского
участка

Евсеев В. У. — электромонтер Карагандинского
участка

Иванов Д. В. —  электромонтер Ленинград-А\осков-
ского участка

Костров Т. А. — электромонтер Мытищинского
участка

Копылов В. П. — электромонтер Сызранского участ
ка

Палей Г. В. — электромонтер Владимирского
участка

Петренко Н. И. — электромонтер Казатинского
участка

Проханов А. М. — электромонтер Инского участка
энергоснабжения 

Фролов А, Д. —  электромонтер Красноярского
участка энергоснабжения 

Шевченко В. Е., —  электромонтер контактной сети
Кавказского участка

Все удостоенные звания лучших по профессии занесены 
в Книгу Почета Министерства путей сообщения и Цент
рального комитета профсоюза рабочих железнодорож
ного транспорта.
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ТВОРЧЕСТВО 
И ВДОХНОВЕННЫЙ 

ТРУД

Коммунизм может быть по
строен лишь в результате живого 
творчества самих трудящихся масс, 
руководимых марксистско-ленин
ской партией.

Из Тезисов ЦК КПСС  
«50 лет Великой Октябрьской 

социалистической революцип >>

инуло двадцать лет с тех пор, как 
'  ' я  пришел на транспорт. Попал 
я на него не при совсем обычных об
стоятельствах. Шел 1947 г. Вся страна 
восстанавливала хозяйство, разрушен
ное войной. И вот, демобилизовав
шись из рядов Советской Армии, я, 
как и многие мои товарищи, поехал 
на Дальний Восток и стал работать 
кочегаром паровоза. То было очень 
трудное время: в депо не хватало ра
бочих рук; из-за недостатка бригад 
на локомотивах работали в две сме
ны; не всегда мы имели возможность 
отдохнуть после поездки.

На всю жизнь мне запомнился 
весенний апрельский день, тот са
мый, когда я первый раз в жизни 
сел на паровоз. Сначала работать ко
чегаром было трудновато — не хва
тало опыта и знаний. Но товарищи 
поддержали меня. Они помогали мне 
практическими советами, учили, как 
правильно смазывать те или иные 
части, чистить зольники, набирать во
ду. Нелегкий труд паровозного коче
гара быстро породнил меня с боль
шим и дружным коллективом локо
мотивного депо Смоляниново. Так 
двадцать лет назад началась моя тру
довая деятельность в Приморье.

Шло время, и очень скоро мне 
стало ясно; чтобы быть хорошим ра
ботником, нужно учиться. Готовиться 
к занятиям приходилось в свободное 
от поездок время. Чтобы не отстать 
от жизни, посещал каждое планерное 
совещание, каждое техническое за
нятие.

И мой труд увенчался успехом — 
я сдал экзамен на помощника маши
ниста и стал работать в этой долж
ности. Коллектив у нас подобрался 
хороший, веселый. Дело свое зна
ли, умели правильно распределять 
труд, каждый был на месте и в пути 
следования, и при обслуживании ло
комотива.

Мы всегда чувствовали плечо 
друг друга, знали, что никто из нас 
не подведет и поэтому с уверенно
стью брали на себя повышенные со
циалистические обязательства и вы
полняли их, соревновались с другими 
локомотивными бригадами и почти 
всегда выходили победителями, си
стематически экономили топливо. О 
нарушениях трудовой дисциплины не

могло быть и речи — такого у rtec 
не вод^члось.

Страна становилась на ноги, по
следствия войны почти всюду были 
уже ликвидированы и с бурным ро
стом промышленности и сельского 
хозяйства расширялся объем пере
возок, росло число локомотивов, уве
личивалась потребность в машини
стах. Поэтому нас, молодых помощ
ников машинистов, в 1950 г. послали 
в техническую школу станции Сучан 
учиться на машинистов. Нужно было 
догонять время — транспорту требо
вались грамотные люди. Закончив 
школу в 1951 г., мы все получили пра
во управления паровозом и стали 
работать машинистами.

С развитием молодого порта На
ходка грузопоток на нашем участке 
еще больше увеличился. На смену 
паровой тяге пришли тепловозы се
рии ТЭЗ. К приему новой техники кол
лектив нашего депо готовился серь
езно и последовательно. Мы опять се
ли за парты —  нужно было осваивать 
новый для нас локомотив. Большин
ство машинистов и помощников учи
лись в вечерней школе, без отрыва 
от производства изучали устройство 
тепловоза, готовились к сдаче на пра
во управления тепловозом.

Собственно переход на тепловоз
ную тягу у нас занял всего два меся
ца, но и после этого в депо система
тически проводились занятия, повы
шающие знания локомотивных 
бригад. Мы сравнительно быстро на
учились устранять неисправности, 
брать поезда с места при вынужден
ных остановках, овладели передовы
ми методами вождения поездов при 
тепловозной тяге. Но на тепловозах 
нам проработать пришлось недолго.

Наш участок было решено пере
вести на электрическую тягу. Нача
лись подготовительные работы для 
его электрификации: менялся бал
ласт и рельсы, уширялись в скальных 
местах выемки, строились новые же
лезнодорожные мосты, депо закры
лось на реконструкцию.

Это очень затруднило условия ра
боты ремонтников и локомотивных 
бригад. Но несмотря на столь тяже
лые условия работы, коллектив депо 
справился с поставленной перед ним 
задачей. Семилетний план перевозок
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был выполнен досрочно. А перед на
ми в полный рост вставала новая, не 
менее трудная задача; освоение но
вого вида тяги —  электровозов. И 
опять, в какой раз, нам пришлось 
сесть за парты и углубиться в изу
чение новой, сложной техники.

В январе этого года электрифици
рованный участок Угловая — Крабо
вая сдан в эксплуатацию. На мою до
лю выпало счастье провести по нему 
первый поезд с электровозом во гла
ве. В истории развития родного При
морского края добавилась еще одна 
страница, характеризующая стреми
тельный взлет технического уровня 
нашей страны. Электрифицированный 
путь вышел на берег 1ихого океана и 
все это за какие-то 5—6 лет. Да, пять 
лет назад мы и не мечтали о 
такой технике, ездили по старинке на 
паровозах, а теперь депо полностью 
переключилось на обслуживание уча
стка электровозами переменного то
ка серии ВЛ60, и мы уже осваиваем 
новые машины с рекуперативным 
торможением ВЛ601’.

Жизнь не стоит на месте. В трудо
вых буднях скучать не приходится. 
Немало сил требует и общественная 
жизнь депо. Мне как члену партий
ного бюро, депутату местного Сове
та депутатов трудящихся и общест
венному инспектору по безопасности 
движения поездов хлопот хватает. 
Очень много дел в поселке Смоляни- 
ново. Приводим его в порядок, уст
раиваем воскресники по благоустрой
ству улиц, домов, скверов. Готовим 
цехи к большему объему ремонтных 
работ, проводим реконструкцию 
производственных корпусов.

Соревнуясь в честь 50-летия Ве
ликого Октября, машинисты и ре
монтники нашего депо взяли повы
шенные социалистические обязатель
ства. И они были успешно выполне
ны. Сейчас наш коллектив трудится 
с неослабевающим трудовым подъ
емом. До конца года надеемся пере
вести сверх плана многие сотни тонн 
народнохозяйственных грузов, сэко
номив при этом десятки тысяч кило
ватт-часов электроэнергии.

А. Af. Аверков,
митинист депо Смо.гяниново 

Герой Социалистического Труда

2  Т я га  .м  II

К ЮБИЛЕЮ ВЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ

Х Р О Н И К А  

РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 

НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

1964 г. • Л  первом полугодии переведены на тепловозную тягу
6 283 км, в том числе участки: Фастов— Здолбуново, Дома— 
Богупьма, Ю дино— Красный Узел—Рузаевка— Пенза, Целино
град — Тобол, Слюдянка — Улан-Удэ.

#  30 сентября началось движение поездов с электрической 
тягой между станциями Киров и Балезино. С вводом в строй 
этого электрифицированного участка все направление Моск
ва— Горький— Киров— Пермь— Свердловск стало обслужи
ваться электрической тягой.

ф  В ноябре-декабре на электрическую тягу переведены 
участки: Сызрань— Кузнецк, Обухов— Мга, Целиноград— Кара
ганда, Кочетовка — Воронеж. Всего же за год электрифициро
вано 2 1S1 км.

ф  В конце года на заводах Чехословацкой Социалистической 
Республики построено для железных дорог Советского Сою
за два шестиосных маневровых тепловоза серии ЧМЭЗ.

9  Рижский и Калининский вагоностроительные заводы пост
роили восьмивагонный электропоезд ЭР22 с вагонами длиной
24,5 м и рекуперативно-реостатным торможением.

ф  За 1964 г. протяженность линий, обслуживаемых тепловоз
ной тягой, увеличилась на 6,6 тыс. км. Помимо уже указан
ных участков, тепловозы начали работать на линиях: Гроз
ный— Беслан, Люботин— Ворожба, Можайск— Смоленск, Ж ме
ринка — Подволочиск и других.

1965 г. ©25 апреля началось движение прямых пригородных элек
тропоездов между Москвой и Калугой II.

ф  В сентябре пошли электрические локомотивы на участке 
Лозовая— Сннельниково.
Московским локомотиворемонтным заводом выпущена пер
вая передвижная тяговая подстанция с кремниевыми вып
рямителями и масляным охлаждением. Мощность ее — 
6 600 КВТ.

ф  В октябре открылось движение поездов с электровозной 
ТЯГОЙ на участках: Вихоревка— Кежемскии, Абакан— Кошурни- 
ково— Между реченек. Клюквенная— Саянская.
В ноябре-декабре электрифицированы участки: Мга-Воп-
ховстрой, Сухиничи— Брянск, Абакан—Тайшет, Пенза— Ртище- 
во, Рязань II — Ряжск, Александрово — Орехово и Орехово — 
Воскресенск, Волгоград— Химкомбинат (Волжский). Всего за
1965 г. электрифицировано 2 319 км, в том числе на перемен
ном токе — 1 719 км.

ф За год протяженность линий, обслуживаемых тепловозной 
тягой, увеличилась на 5,9 тыс. км. В числе переведенных уча
стки: Ленинград— Выборг, Шепетовка— Коростень, Полтава— 
Люботин, Апостолово— Нижнеднепровск-Узел, Елец—Валуйки, 
Хабаровск— Бикин, Хабаровск— Облучье.

1966 г. ф  10 января открыто движение на линии Дидубе—Площадь
Руставели Тбилисского метрополитена.

ф  В июле Новочсркасский электровозостроительный завод 
закончил постройку двух опытных восьмиосных электровозов 
ВЛ82, рассчитанных на работу от сети переменного тока 25 кв 
и постоянного тока — 3 ООО в.

ф  В июле Днепропетровский электровозостроительный завод 
выпустил первый маневровый контактно-аккумуляторный 
электровоз ВЛ26.
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И
х было трое: Иван Жулид, Сер
гей Исаев и Михаил Смушко. 

Все машинисты, одного, 1917, го
да рождения — ровесники Октяб
ря. Иван и Сергей работали в Харько
ве в депо «Октябрь», Михаил — в 
депо Дебальцево. В 1939 году их 
призвали в армию и все трое попа
ли в Краснознаменный Балтийский 
Флот. Здесь завязалась у них креп
кая матросская дружба. Вместе по
том в Великую Отечественную вое
вали под Ленинградом.

Бронепоезд «Балтиец», которым 
управляли воины-машинисты Жулид,

С . Г . Исаев

Исаев и Смушко, беспощадно гро
мил врагов. Бронепоезд носился от 
одного участка обороны к другому, 
сея смерть в рядах врага, подавляя 
его боевую технику. Вот один из при
меров, свидетельствуюш,их о героиз
ме и бесстрашии его команды.

Во время одной операции стая фа
шистских стервятников налетела на 
бронепоезд. Бомбы падали совсем 
рядом, впереди повредили путь. 
В сильном волнении машинист Смуш
ко. Теперь он решает судьбу поезда. 
Машинист резко перекладывает ре
верс до отказа назад. Бронепоезд 
останавливается. Лязг буферов, бом
бы ложатся впереди поезда. Новый 
заход — теперь Смушко, точно под
шпорив свою машину, рывком выры
вается вперед. Расчет точен. Бомбы 
ложатся за хвостовым вагоном. Само
леты идут вдоль поезда, но Смушко 
неожиданным рывком вперед уво
дит бронепоезд от смертоносного 
груза...

Пот градом катится с лица маши
ниста. Он счастлив; бой выигран. 
Улыбаются бойцы, командиры. Улыб
ка тронула суровое лицо капитана 
Стукалова. Скупой на похвалы, он 
восклицает; «Молодец, Михаил!».

Родина поручила Смушко защи
щать своим бронепоездом город 
Ленина и он защищал его со всей 
страстью советского патриота.

Сергей Исаев тоже водил этот 
бронепоезд. Пожелтевшие листки ар

МАШИНИСТЫ БРОНЕПОЕЗДА «БАЛТИЕЦ»
О ч е р к

мейской газеты донесли до наших 
дней рассказ о боевой славе воспи
танника депо «Октябрь».

... Однажды вражеский снаряд 
разрушил путь, гитлеровцы уже ок
ружили станцию. Тогда Исаев, воз
главив группу краснофлотцев, быстро 
уложил рельсы и бронепоезду уда
лось вырваться из вражеского коль
ца. Мужественный и находчивый воин 
наловчился маневрировать под вра
жеским обстрелом, вызывая на себя 
огонь, артиллеристы тем временем 
засекали боевые позиции врага и за
тем уничтожали их.

Подстать своим товарищам был и 
третий машинист бронепоезда «Бал
тиец» Иван Ж улид. В бою заражал 
он своим бесстрашием товарищей.

О большой и светлой дружбе ма
шинистов бронепоезда рассказывают 
трогательные истории:

... Очередь вступать на дежурство 
Михаилу Смушко. Голод шатает в 
разные стороны. Трудно держаться 
на ногах, когда на день получаешь 
150 граммов «дуранды», как в дни 
блокады называли месиво, отдаленно 
напоминавшее хлеб.

Подходит Исаев:
—  Возьми, Миша, и мой паек.
— Да ты что, Сережа?— пробует 

отказываться Смушко.

И. Г . Ж ул и д

Но Исаев настаивает:
— Бери, бери, я уже перекусил...
—  Бери, бери,—  кладет и свой ку

сок хлеба Иван Ж улид.—  Тебе на де
журство, а нам и поспать можно.

— Ну, други...—  больше Смушко и 
вымолвить не смог, отвернулся, что
бы скрыть волнение, вызванное та

ким возвышенным проявлением 
дружбы. Так вот и повелось у дру
зей: кто шел на вахту, тому друзья 
и паек свой хлеба отдавали.

м. Ф. См уш ко

В годы войны очень полюбилась 
людям задушевная, полная глубоких 
чувств песня «Вечер на рейде». Пом
ните чудесные ее слова: «...О  друж
бе морской, хорошей такой...». Да, 
дружба морская, она особая, ни с 
чем, пожалуй, не сравнимая. Была 
она верной спутницей воинов-моря- 
ков и помогла им, презирая и прео
долевая смерть, выжить и победить 
врага.

Михаил Смушко, Сергей Исаев и 
Иван Ж улид с честью выполняли на
каз Родины. О них писали газеты, вос
певали в песнях. 900 дней дрались 
они в блокаде за город Ленина — 
колыбель революции. В голоде, из
нывая от жары, замерзая от холода, 
под непрерывным огнем врага они 
вместе с другими воинами, с ленин
градцами, вместе со всем советским 
народом отстояли любимый сердцу 
Ленинград с его широкими проспек
тами, дворцами, музеями, мостами, 
театрами.

Вражеская нога так и не ступила 
на чистые камни мостовой города, 
где залп «Авроры» возвестил всему 
миру начало Великой Октябрьской 
социалистической революции.

За отличные боевые действия в 
Отечественную войну Михаил Смуш
ко, Сергей Исаев, Иван Жулид наг
раждены многими орденами и меда
лями.

В 1946 году коммунисты Сергей 
Исаев и Иван Ж улид вернулись в род
ное депо.
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Никогда не забудутся подвиги со
ветских воинов, совершенные ими в 
годы Отечественной войны.

Из Тезисов ЦК КПСС 
«50 лет Великой Октябрьской 

социалистической революции»

Ни на минуту не забывали они 
слов из Памятки демобилизованному 
воину; «...Ты воевал на фронте по- 
гвардейски — трудись с гвардейской 
доблестью и в тылу».

Перед начальником депо стоял 
моряк. Лихо вскинув руку к беско
зырке, он докладывал: «Гвардии
старший сержант Балтийского флота 
Иван Ж улид закончил войну и с по
бедой вернулся в родное депо». То 
же почти повторил и Сергей Исаев. 
Моряков назначили на один паровоз, 
который они сами же и отремонти
ровали.

Вскоре о Ж улиде и Исаеве заго
ворили в депо как о лучших машини
стах, а харьковская газета «Красное 
знамя» написала большую статью о 
моряках, управляющих паровозом.

Производственные успехи были 
немалые и вскоре к боевым орденам 
и медалям прибавились значки тру
довой доблести: каждый из них наг
ражден был значками «Отличный па
ровозник» и «Почетному железнодо
рожнику».

Строгая дисциплина, любовь к тру
ду, высокое мастерство вождения 
поездов поставили молодых машини
стов . в один ряд с первоклассными 
механиками. Жизнь налаживалась, го
род хорошел, но огорчало — нет ря
дом друга Михаила Смушко. О д
нажды друзья получили письмо от 
Михаила. Он спрашивал совета, куда 
ему ехать после демобилизации.

— Как куда? К нам, только 
к нам,— тут же ответили друзья сво
ему товарищу.

И вот три боевых друга, трое от
важных снова вместе. Двое из них — 
Иван Жулид и Михаил Смушко — 
давно уже сменили паровоз на элект
ровоз и поныне исправно продолжа
ют работать.

Судьба Исаева сложилась по-ино- 
му. Кто-то в цеху бросил окурок и 
в депо возник пожар. Спасая народ
ное добро, Сергей Гаврилович полу
чил тяжелую травму, из-за которой 
пришлось ему ампутировать ногу. 
Потом он лишился и второй... Но 
друзья не расстаются, не забывают 
его, как и весь коллектив депо «Ок
тябрь».

Сергей Гаврилович живет в новой 
трехкомнатной квартире, у него хо
рошая семья. Героя войны и труда 
часто навещают школьники, комсо
мольцы, молодежь. Рассказывает им 
дядя Сережа о революционных, бое-

2»

вых и трудовых традициях коллекти
ва депо, носящего имя Великого О к
тября.

Радует Сергея Гавриловича, что 
сын к юбилею Родины закончил 
профтехучилище и стал на электрово
зе помощником машиниста.

Смушко и Ж улид, верные воин
скому наказу, трудятся по-гвардей
ски. Весь свой богатый опыт, умение 
передают они молодежи, помогая ей 
овладевать новой техникой. Более 
двадцати учеников их теперь само
стоятельно водят электровозы. Водят 
хорошо, рачительно. Сами же быв
шие воины только за один минувший, 
1966 год сэкономили почти 100 тыс. 
К В Т  • ч электроэнергии. Много сбзрег- 
ли они ее и в нынешнем, юбилейном 
году, с честью выполнив свои повы
шенные социалистические обязатель
ства. За 9 месяцев Жулид сэкономил 
свыше 19 тыс. к в т .ч  электроэнергии, 
опоздавшие поезда вводил в график. 
На участках Харьков — Курск и Харь
к о в — Иловайское нагон составил 
719 мин.

Не отстает от него и Смуш
ко. На его счету в юбилейном году 
уже 26,2 тыс. к в т . ч сэкономленной 
электроэнергии.

Все трое — Ж улид, Смушко и 
Исаев —  принимают активное участие 
в общественной жизни коллектива, 
часто встречаются в деповском Исто
рико-революционном музее с  моло
дежью, выступают с воспоминаниями
о первых пятилетках, о Великой Оте
чественной войне, рассказывают о 
своих трудовых делах. Каждый год в 
январе бывшие моряки получают 
приглашение Центрального Военно
го морского музея и Комитета О рга
низации ветеранов войны на вечер, 
посвященный годовщине разгрома 
немецко-фашистских войск под Ле
нинградом. Об этой славной традиции 
знают у нас все, она воспитывает мо
лодежь в духе высокого советского 
патриотизма.

Вечера встречи проходят в мат
росском клубе, ветераны съезжаются 
сю да из разных городов и сел стра
ны. Волнующе незабываемы эти 
встречи. Годы, конечно, сделали свое 
дело, посеребрили виски людей, но 
душой люди по-прежнему молоды, 
готовые к выполнению любого зада
ния партии и народа.

... Живут в Харькове трое отваж
ных, три ровесника Великого Октяб
ря, отметившие в нынешнем году 
двойной юбилей — свой и своего род
ного Советского государства.

В. С. Скиртач,

председатель 
общественного Совета 

И сторико-революционного 
музея депо 

Харьков — «Октябрь»

Ч Е Р Е З  ГОДЫ,
Ч Е Р Е З  Р А С С Т О Я Н И Я

А . П. М А Н Д Ж А -  
В И Д З Е , пенсионер^  
Один из первы х  
м аш инистов - элек-  
трово.1ников, ра
б о тав ш и х  на С у-  
рамском перевале.

Нет В нашей стране более трудно
го участка, чем Сурамский пере

вал. Водить по этому участку соста
вы было сплошным мучением для 
поездной бригады и в первую оче
редь для машиниста.

Чтобы провести по перевалу состав 
весом всего лишь 900 т, требовались 
четыре паровоза, которые располага
лись по такой схеме: два — в голову, 
один — в середину и один — в хвост.

Для пополнения недостающих 
тормозов в четном направлении надо 
было прицеплять 20—30 платформ, 
груженных камнем. Эти платформы 
служили искусственными тормозами. 
Кроме того, для ведения состава 
нужно было до 30 тор:;озильщиков.

Все это осталось в прошлом. Тех
ническое перевооружение железнодо
рожного транспорта, переход на элек
тровозную тягу оказался для нас, 
закавказских железнодорожников, 
большим счастьем.

Не стало дыма в тоннеле Сурам- 
ского перевала. Отпала надобность в 
искусственных тормозах — платфор
мах с камнем. Не нужны больше тор- 
мозильщики. В два-три раза увели
чились вес и скорость движения 
поездов. А машинист ведет состав, 
сидя в чистой, уютной кабине элек
тровоза, одетый в выутюженный ко
стюм и при галстуке.

Железнодорожники Закавказской 
по достоинству оценивают огромные 
преимущества электрификации тран
спорта — преимущества, которыми мы 
обязаны Великому Октябрю. Сейчас 
за каждые полутора суток в нашей 
стране производится электроэнергии 
больше, чем за весь 1913 год. Только 
за девять месяцев юбилейного года, 
по сообщению ЦСУ СССР, вырабо
тано 404 миллиарда киловатт-часов 
электроэнергии. В этих замечатель
ных цифрах заключен большой труд 
народа.

Г. Х аш ур н
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Ч Е Р Е З  ГОДЫ,

р. Н. M A H V P O B ,  
м аш инист электр о
воза депо Д ем а  
Куйбы ш евской до
роги, Герой С оц и
алистического  Тру  
д а.

В трудные военные годы совет
ский народ героически сражался 

на фронтах Отечественной войны, 
жил и трудился под девизом «Все 
для фронта, все для победы». Моло
дежь того времени в одном строю со 
старшими товарищами, братьями и 
отцами совершала подвиги в боях с 
фашистами и в тылу.

По призыву Буздякского райкома 
комсомола Башкирской АССР я, в 
числе многих юношей, начал трудить
ся в паровозном депо станции Дема. 
Шел 1943 год. Война наложила свой 
отпечаток на состояние техники и 
условия жизни людей. Паровозы экс- 
плуатмровались^ на пределе, ощу
щался недостаток запасных частей. 
Люди трудились, не жалея себя, вы
биваясь из последних сил, переживая 
лишения и голод. Но ни на минуту 
не останавливался транспорт, обеспе
чивая доставку вооружения и необхо
димых грузов на фронт.

Нас, юношей из башкирских де
ревень, поставили работать кочега
рами на паровозах ФД. Трудностей 
было не счесть. Мы плохо знали рус
ский язык, работа на транспорте для 
нас была совершенно незнакома — 
многие впервые в жизни увидели па
ровоз. Но мы не чувствовали себя 
одинокими. Дух единства рабочего 
класса, зарожденный Октябрем, под
держка партии и комсомола, чувство 
локтя в коллективе товарищей слу
жили нам надежной опорой в жизни. 
Победы советских войск вселяли в 
нас уверенность в свои силы.

Нельзя без благодарности вспо
минать имена старших товарищей — 
машинистов, кропотливо обучавших 
нас своей нелегкой профессии. Ком
мунисты В. С. Старочкин, Д. П. 
Шерстнев, В. И. Полонский по-отече
ски прививали мне любовь к техни
ке, учили мастерству вождения поез
дов. Благодаря их труду и помощи 
коллектива депо Дема в 1950 году я 
стал машинистом паровоза.

1954 год. Он запомнился мне на 
всю жизнь. В этом году я стал ком-
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СГ ольшую производственно-полити- 
ческую победу одержало в ны

нешнем, юбилейном году Советской 
власти депо Курган Ю жно-Уральской 
магистрали: Дорпрофсож и Управле
ние дороги присвоили ему почетное 
звание предприятия коммунистиче
ского труда. А до этого —  два года 
назад —  депо было присвоено также 
звание предприятия высокой культу
ры. Многолетние усилия коллектива 
получили, таким образом, высокое 
и достойное признание.

Движение за коммунистический 
труд в депо началось в 1959 г. Уже 
через год звания коллектива комму
нистического труда добился аппарат
ный цех, затем в последующие го
ды —  электромонтажный, подъемоч- 
ный, механический и другие цехи.

За минувшие восемь лет коллек
тив проделал огромн/ю работу по 
совершенствованию производствен
ных процессов, внедрению новой тех
ники и технологии, передовых мето
дов труда и культуры производства. 
Внедрены поточный крупноагрегат
ный метод подъемочного ремонта с 
простоем 3,5 суток, поточный метод 
большого периодического ремонта 
с простоем 24 ч, введены именные 
графики работы локомотивных 
бригад, механизированные поточные 
линии по ремонту букс и кожухов

Д Е П О  К У Р Г А Н  С Т А Л О  

П Р Е Д П Р И Я Т И Е М  

К О М М У Н И С Т И Ч Е С К О Г О  

Т Р У Д А

зубчатой передачи, вибродуговая 
наплавка, гальванизация деталей, тер
мическая обработка токами высокой 
частоты и др.

Капитально переустроено боль
шинство цехов, они сейчас полностью 
удовлетворяют современным требо
ваниям производства и технической 
эстетики. За это время производи
тельность труда возросла на 218%, 
объем перевозок увеличился на 
165,7%, себестоимость снижена 
на 53,2% , получено 2 184,8 тыс. руб. 
прибыли, сэкономлено более 100 млн. 
квт . ч электроэнергии, внедрено 923 
рационализаторских предложений с 
экономическим эффектом 295 тыс. 
руб.

Радуют производственные успехи 
и нынешнего, юбилейного года Совет
ской власти. Широко развернувшееся

Гр уп п а  работников депо К у р га н . В первом ряду (сл ев а  нап р аво): В . И. Голо
вин — сл есар ь ц еха периодического рем онта, Н. С . Орлов — секретарь партком а  
депо, Н . Т . К ил ии— нач альник производственно-технического  отд ел а . Во втором ря д у: 
Л . Ф . Л у к и н  — пр едсед ател ь м естком а депо. Ф . Я . Д анилевич —  м аш ин ист-инструктор , 
В . Ф . М ельников — м аш инист. В се они, кроме т . Л у к и н а , недавно н аграж дены  значком  
«П очетном у ж елезн одор ож нику» .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Социалистический обществен
ный строй создает моральную и ма
териальную заинтересованность 
людей в повышении производитель
ности труда, в развитии их способ
ностей и талантов.

Из Тезисов ЦК КПСС  
«50 лет Великой Октябрьской 

социалистической революции»

социалистическое соревнование в 
честь 50-летия Великого Октября 
способствовало значительному пере
выполнению производственных зада
ний и принятых коллективом обяза
тельств. Вот некоторые цифры за 
восемь месяцев текущего года. В ьр-  

полнение плана составило: по грузо
перевозкам— 102,7%, производи
тельности локомотивов— 108,1 % , про
изводительности труда — 103,6%; се
бестоимость перевозок снижена на 
2,0'Vo, сэкономлено 2,2 млн. квт-ч 
электроэнергии, получено 317,5 тыс. 
руб. прибыли. Проведено около
10 тыс. большегрузных поездов, в ко
торых перевезено сверх нормы 5 736 
тыс. т грузов.

Продолжается совершенствование 
ремонтного процесса. Сейчас за
канчивается разработка сетевых гра
фиков на все виды деповского ре
монта и осмотра локомотивов. Это, 
несомненно, создаст условия для 
дальнейшего повышения производи
тельности труда.

В Кургане созданы благоприят
ные условия для повышения общеоб- 
разрвательного уровня и деловой 
квалификации. Здесь работает шко
ла рабочей молодежи, УКП Челябин
ского железнодорожного технику
ма, филиал Уральского института ин
женеров железнодорожного транс
порта, курсы повышения ква
лификации машинистов и других 
профессий. Широко развита и сеть 
индивидуального обучения. Только 
за прошлый год повысили свою 
квалификацию более 1 300 чел. Сей
час в депо трудятся свыше 200 ин
женеров и техников и обучается в 
институтах и техникумах 187 чел.

В 1965 г. курганцьт были участни
ками ВДНХ и награждены дипломом 
первой степени. Являются они экспо
нентами и в нынешнем году — в юби
лейной Выставке достижений народ
ного хозяйства СССР.

В коллективе получили широкое 
распространение общественные фор
мы управления производством. Сей
час на общественных началах рабо
тают отдел кадров, конструкторское 
бюро, бюро экономического анали
за и нормирования, комиссия по эс
тетике, секции НТО, ВОИР, совет по 
безопасности движения поездов. В 
этих организациях работают около 
800 чел.

Депо Курган известно на ж елез
нодорожном транспорте и как опор
ное опытно-показательное предприя
тие сети по испытанию и доводке в 
производственных условиях новейше
го технологического оборудования 
и приспособлений. Здесь, начиная с 
1960 г., проведены производственные 
испытания 18 видов нового оборудо
вания и свыше 200 различных приспо
соблений, разработанных как в са
мом депо, так и в проектно-конст- 
рукторском бюро Главного управле
ния локомотивного хозяйства МПС. 
Широкое внедрение механизмов, 
стендов и приспособлений, а также 
электрического и пневматического 
инструмента, прошедших проверку в 
Кургане, позволило значительно сни
зить в локомотивных депо долю руч
ного труда при ремонте электропод- 
вижного состава.

С 1965 г. работа коллектива по со
вершенствованию производственных 
процессов ведется по единому комп
лексному плану научной организации 
труда.

За достигнутые производственные 
успехи министр путей сообщения на
градил недавно группу передовиков 
этого депо значком «Почетному же
лезнодорожнику» и именными ча
сами.

Звания «Почетный железнодорож
ник» удостоены: машинист-инструк
тор Ф . Я. Данилевич, слесарь В. И. 
Головин, начальник производственно
технического отдела Н. Т. Килин, ма
шинист В. Ф . Мельников, секретарь 
парткома Н. С. Орлов. Именными ча
сами награждены: старший инженер- 
конструктор В. М. Васильев, машини
сты П. Т. Бойко, К. В, Карасев, М. П. 
Обухов, С. Ф . Торопов, Н. Г. Алексе
ев, бригадир В. С. Коршик, мастер 
В. Т. Шульженко и слесарь А. С. 
Олешкевич.

Ч Е Р Е З  Р А С С Т О Я Н И Я
мунистом. в этом же году перед кол
лективом депо была поставлена но
вая трудная задача. На смену паро
возам пришли электровозы. Нам пред
стояло осваивать эту технику.

Бурное развитие железнодорож
ного транспорта требовало новых 
усилий в совершенствовании своей 
квалификации. И мы не жалели сил. 
К приему в эксплуатацию электрифи
цированного участка большинство 
наших машинистов уже имели права 
управления электровозом. Мне выпа
ла большая честь открыть движение 
на вновь электрифицированном участ
ке Дема — Раевка.

В канун славного юбилея, огляды
ваясь назад, нельзя не задуматься 
над тем, что только в нашей стране 
созданы условия для человека любой 
национальности, при которых возмож
но простому рабоче.му подняться до 
почетного звания Героя Социали
стического Труда. Мне много при
шлось работать, всю жизнь учиться 
и везде и во всем я чувствовал 
поддержку, настоящее товарищество.

г. Д ем а

Г. Т . тиш ков-
С К И И . помощ ник  
м аш и н и ста лспо  
Н иж неудинск Вос- 
точно - Сибирской  
дороги

Б ольшой у нас теперь праздник 
в стране: пятьдесят лет Совет

ской власти. Для меня этот праздник 
особенный, ведь и мне пятьдесят. 
Значит, я ровесник Октября и очень 
этим горжусь.

Работаю я на тепловозе помощни
ком машиниста. Профессией своей 
доволен, стараюсь всегда, чтобы при 
поездке в точности выполнять ин
струкции и по возможности эконо
мить топливо.

Почти тридцать лет я в партии. 
В Отечественную войну был на 
фронте, в армии прослужил 8 лет.

Семья у меня хорошая, дружная, 
просто душа не нарадуется и охота 
прожить еще много лет, чтобы быть 
полезным людям. У меня два сына и 
дочь. Все учатся: сыновья в школе, 
а дочь собирается стать фельдшером,

г. Н и ж н еуд и н ск
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их НЕ БЫЛО НА КАРТЕ 
Ж Е Л Е З Н Ы Х  Д О Р О Г

ЭЛЕКТРОВОЗНОЕ 
ДЕПО

Воздвигая заводы и фабрики, укрепляя колхозы и совхозы, 
совершенствуя общественные отношения, умножая духовные бо
гатства, мы создаем высокоорганизованное общество сознатель
ных н свободных тружеников, преданных коммунистическим 
идеалам.

Из Тезисов ЦК КПСС 
*50 лет Великой Октябрьской 

социалистической революции»
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^  но находится почти у самого Брат-
ска на железнодорожной линии 

Тайшет— Лена. Ему всего восемь лет. 
Идешь по территории депо, по его 
светлым це.хам и не верится: неужели 
недавно была здесь тайга и шумели 
своими кронами вековые сосны.

Да. все было так. Депо росло и 
строилось одновременно с крупней
шей в мире Братской ГЭС. Даже не
много опережало; новая проложенная 
здесь железнодорожная линия долж
на была стать и стала могучей транс
портной артерией, питающей великие 
стройки мощного энергопромышлен
ного ко.мплекса.

Людям, на.ходяшимся далеко от 
Братска, трудно, если вообще возмож
но, представить масштабы ведущихся 
в этом новом экономическом районе 
работ. Л\ожет кое-что подскажут, на
пример. гакие факты. С пуском в 
1970 г Братского алюминиевого заво
да Иркутская область будет произ
водить значительное количество алю-

ныне Братск — один из красивейших и 
благоустроенных городов, в котором к 
концу текущей пятилетки будет на
считываться около 300 тыс. жителей.

Теперь не удивительно будет, если 
сказать, что за истекшие восемь лет 
депо Вихоревка т р и ж д ы  переходило 
с одного вида тяги на другой Внача
ле были у нас паровозы, которые на 
перевальных участках водили грузо
вые поезда тройной тягой. Очень ско
ро они уже не в состоянии были спра
виться с объемом перевозок и взамен 
их прибыли тепловозы.

Свежи еще в памяти волнующие 
дни, когда бывшие паровозники-ма
шинисты сдавали экзамены на право 
управления дизельными локомотива
ми. Ведь многие готовились без отры
ва от производства, а это при столь 
напряженной работе, как в Вихорев- 
ке, делать было далеко не просто. 
Первым перед комиссией предстал ма
шинист М. Ф Кидяев. Отвечал он уве
ренно, с глубоким знанием дела и ему 
поставили «отлично».

В И Х О Р Е В К А
мипия Здесь строится гигантский ле
сопромышленный комплекс, крупней
шая база железобетонных конструк
ций. которая будет снабжать ими 
обширные районы от Владиво
стока до Урала, продолжает наращи
вать мощности Коршуновский горно- 
обогатительный комбинат, осваивают
ся уникальные месторождения алма
зов и других ископаемых на востоке 
области и в Якутии.

Возводится множество других важ
нейших об 1 .ектов. предусмотренных 
Директивами XX III съезда КПСС. 
Широким фронтом развернулось 
строительство следующей на Ангаре 
Усть-Илимской ГЭС, равной по мощ
ности Братской В связи с этим в ко
роткий срок должна быть проложена 
железнодорожная линия Хребтовая — 
Усть-Или мекая. протяженностью
214 »с,и. Уже в будущем году по этой 
ЛИНИН пойдут рабочие поезда.

Вот что в самых общих чертах 
представляет собой новый бурно раз
вивающийся экономический район 
страны Некогда таежный поселок

На сннм ках (сверху вн и з): сквер перед  
входом R депо; м аш инист 1-го кл асса  
В. М. Ю расов, недавно награж денны й ме
далью  « За  трудовое отл и чи е» ; электровоз  
в пути , в его кабнне — м аш инист А. П. 
Смирнов, награж денны й орденом Л енина.

Высокие оценки получили и машп- 
иисты Н р. Смоленцев, И. Попов, 
С. П. Иванников и др. Группа маши
нистов и ремонтников обучалась так
же на дорожных курсах. У нас в де
по хорошо помнят, какую большую по
мощь в освоении тепловоза 'жачали 
преподаватели Р. П. Зацепин и
B. М. Прохоров. Их за это и сейчас 
благодарят сердечно.

Не долго, однако, тифоны теплово
зов оглашали таежные дали нашей 
магистрали. Справляться с непрерыв
но увеличивавшимся объемом перево
зок становилось все труднее и этим 
локомотивам. А в перспективе пере
возки будут увеличиваться еще более 
быстрыми темпами. Поэтому перед 
коллективом отделения была постав
лена задача перейти на электриче
скую тягу. И снова реконструкция 
деповского хозяйства, переустройство 
ремонтной базы, подготовка кадров и 
освоение нового локомотива — элек
тровоза переменного тока ВЛ60. Кол
лектив депо и с этой задачей с честью 
справился.

В переустройстве депо особенно 
отличились мастера Д. \̂. Царев,
C. Ф. Смирнов, В. П. Чумаков, глав
ный инженер депо В. И. Попов, сле
сари М. Я. Рослпк, А. Т. Ландпк, 
И. В. Кононенко, П. П. Чер 1тгов и др.

С реконструкцией локомотивного 
хозяйства и освоением в депо новой 
техники у нас выросли замечательные 
кадры рабочих и инженерно-техниче
ские работники. Многие из них на
граждены ордена.ми. Среди них ста
рейший машинист, ударник коммуни
стического труда. Почетный железно
дорожник А. П. Смирнов, старейший 
мастер И. В. Мозговой, начальник 
депо А. Н. Кузин, электросварщик 
П. А Тарасов, машинист, ударник 
коммунистического труда, председа
тель Совета по безопасности П. Т. Ян- 
ченко, машинист, председатель това
рищеского суда В Н Лисин.

За активное участие в строительст
ве Братской ГЭС награжден медалью 
«За трудовое отличие> машинист пер
вого класса В. М Юрасов.

В настоящее время депо получило 
электровозы новых серий: ВЛвС^.
ВЛ41. В Л 601* Руководство депо,
инженеры, техники проводят большую 
исследовательскую работу по рацио
нальному использованию новой техни
ки, освоению рекуперации и обуче
нию кадров

На перевальных участках уже ос
воено вождение «вертушек» весом 
5 600 г с коршуновским рудным кон
центратом

Нынешний год, юбилейный год 
Советской власти является для кол
лектива Вихоревки особенно примеча
тельным. Принятые им социалистиче
ские обязательства в значительной ме
ре перевыполнены.

С переходом с I июля на новые 
условия планирования и экономичес
кого стимулирования только за 
июль-август план перевозок с уче
том повышенных обязательств выпол
нен на 113,4%. Получено 130 тыс, руб. 
прибыли, в результате этого создан 
фонд материального поощрения. За 
этот же период достигнута экономия 
против плана твердого топлива на 
13,5%, жидкого на 19,6%, электро
энергии на 4,7%.

В депо разработан перспективный 
план научной организации труда, ко
торый успешно претворяется в жизнь. 
Отрадно, что по этим двум важней
шим показателям деятельности Вихо
ревка стала опорным предприятием на 
отделении и дороге.

Вот т-а* живет и трудится таежное 
молодое депо Вихоревка, рожденное 
для обслуживания одного из новых 
быстро развивающихся экономических 
районов страны. И в этом преобра
зовании нашего края, которое проис
ходит у всех у нас на глазах, мы, 
братчане, видим величие свершенного 
советскими людьми за пятьдесят лет 
Советской власти.

К. Е. Р ассол ен ко, 

председатель местного комитета 
депо Вихоревка 

Восточно-Сибирской дороги
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•  их НЕ БЫЛО НА КАРТЕ 
Ж Е Л Е З Н Ы Х  Д О Р О Г

Новосибирск

Наинск-барабинский

Туз-кала> зЛ улунда 
и р т ы ш с к о е ^ Л о к о т ь  

п а в л о д а р Ч /  Иалимовое озеро

ТЕПЛОВОЗНОЕ 
Д Е П О

Советская страна располагает всем необходимым для по
строения коммунизма: замечательными кадрами, мощной инду
стрией и развитым сельским хозяйством, современной наукой и 
техникой, передовым общественным строем, огромными природ
ными богатствами. Энергия и разум советских людей направ
ляются на решение новых больших задач коммунистического 
строительства. Творчеством народа под руководством партии 
эти задачи будут успешно решены.

Из Тезисов ЦК КПСС 
«50 лет Великой Октябрьской 
социалистической революции»
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U lecTb лет назад, в сентябре 1961 г., 
-*ма1П1шист Василий Елисеевич Про

жога провел по участку Западно-Си
бирской магистрали Куломзино—Ка- 
расук первый поезд. Этим рейсом он 
открыл новый путь грузам Кузбасса 
на Урал. Но не только эту проблему 
решила новая линия. Пройдя от 
Барнаула до Омска через районы с 
густой сетью зерновых и животно
водческих совхозов, она обеспе
чила ни удобные и надежные транс
портные связи. Важнейшие грузы 
страны — хлеб ,  у г о ль ,  л е с  — идут 
теперь по южному ходу магистрали.

Тепловозное депо Карасук пост
роено в 1961 г.: его локомотивные
бригады обслуживают перевозки по 
новому участку; Иртышская — Ка- 
мень-на-Оби и по направлению Татар
ская — Кулунда, где до 1961 г. рабо
тали паровозы.

быт. За последние годы в городе вы
росли свои «Черемушки» — благоуст
роенный район из многоэтажных жи
лых домов. Построены две средние 
школы, школа рабочей молодежи, два 
детских комбината, большая узловая 
больница. Только в Железнодорож
ном районе открыто за это время во
семь магазинов, две столовые. Дом 
культуры железнодорожников. Тепло
возники совместно со строительно
монтажным поездом строят большую 
столовую на территории депо.

Многое сделано по благоустройст
ву жилья и производства. Лишь в эту 
весну на узле Карасук высажено бо
лее 200 тыс. деревьев и кустарников. 
Проложены 4 500 лА асфальтирован
ных тротуаров, дорога с бетонным и 
асфальтовым покрытием, благоустрое
ны перрон и привокзальная площадь, 
разбиты два сквера, освещены улицы.

К А Р А С У К

Началось депо с первых теплово
зов, первых инженеров, 25 локомотив
ных бригад и 12 слесарей, приехав
ших в степной болотистый городок из 
Иптма, Купино, Славгорода. Для 
многих из них ремонт и эксплуата
ция тепловозов явились первой прак
тикой после переквалификации из па
ровозников. Контролировать качество 
строительно-монтажных работ, осваи
вать вождение поездов на участках, 
организовывать профилактический ос
мотр тепловозов, заботиться о своем 
жилье и в процессе всего этого фор
мировать коллектив — вот что запол
няло жизнь немногочисленных труже
ников молодого депо.

С тех пор прошло шесть лет. Не
узнаваемо из.мепили железнодорож
ники свой город. До 1961 г. в нем 
была одна десятилетняя школа, рай
онный клуб, непроезжие дороги, ми
риады комаров на заболоченных пу
стырях и кое-где островки зелени 
(считалось, что на Карасукских со
лончаках ничего не растет). Железно
дорожники, которые составляют те
перь основную индустриальную часть 
населения города, принесли новый

На сним ках : та к  выг.!1яд ят производствен
ные корпуса депо; в цехе проф илактическо
го ремонта тепловозов; портреты  лучш их  
людей депо, недавно нагр аж д енн ы х орде
нами и медалям и С ою за С С Р  (сл ев а  напра*  
во): старш ий м астер В . В . Кольцов, м аш и
нист 1-го к л а сса  И. К . Ком ендантов, м аш и
нист В . И . М изгон и слесарь В . С . П расо
лов.

Старожилы говорят; «Железнодорож
ники изменили в Карасуке климат, го
рода теперь не узнать». Теперь и го
род стремится не отстать от железно
дорожников. Построен совре.менный 
широкоэкранный кинотеатр, город га
зифицирован. Строится в юбилейном 
году ретрансляционный телецентр и 
другие культурно-бытовые учрежде
ния.

Выросло за эти годы и депо. 
В 1962 г. ужс в два раза увеличились 
перевозки; офор.мились цехи профи
лактики и заготовительные; депо на
чало выполнять большой и малый пе
риодические ремонты тепловозов. Кол
лектив депо вырос до 450 чел. При
ехали молодые специалисты — инже
неры и техники, несколько укрепилась 
технологическая база депо.

Опытный специалист-тепловозник, 
посмотрев на депо конца 1963 г., ска
зал бы, что в нем еще не окончено 
освоение тепловозной тяги по всем 
элементам. Л жизнь брала свое, требо
вала незамедлительной загрузки но
вой линии. В начале 1964 г. в депо 
резко увеличивается тепловозный 
парк, расширяется полигон работы на
ших тепловозов до существующего в 
настоящее время. Увеличение парка 
вызвало необходи.мость освоения 
большого объема деповского осмотра 
и ремонта тепловозов. 1964 год — год 
первого значительного пополнения 
коллектива депо местными жителями;
60 чел. после двухмесячного обучетш 
в Омской технической школе стали

ремонтировать тепловозы. Это был 
трудный год. Не хватало производст
венных площадей, еще один цех на 
три стойла не был сдан. В списке 
главного инженера насчитывался 101 
пункт недостающего технологического 
оборудова 1 шя, многие процессы не 
были освоены и отработаны, с пере
боями работали внутренние коммуни
кации депо.

Эти условия определили особен
ность в развитии нашего предприя
тия. Первой была задача организации 
работы командного состава. Мы не 
называли ее в то время научной, а 
просто для своих условий определили 
главные обязанности командиров де
по. Наша реорганизация касалась са
мых практических дел. Были строго 
определены обязанности и права, ор
ганизационно оформлены и затем ук
реплены цехи и мастерские, подобра
ны кадры, изменены порядок планер
ных совещаний, начало рабочего дня 
ремонтников.

В минувшие годы коллективом де
по проделана большая организацион
но-техническая работа. И результаты 
не замедлили сказаться.

Большое внимание придается у нас 
в депо учебе. Учатся и командиры 
производства, и рабочие, и локомо
тивные бригады. Каждый вторник 
проводятся командирские занятия. 
Они посвящаются изучению техноло
гии ремонта, передовых технологиче
ских процессов, новой техники и орга
низации труда. Здесь же обсуждают
ся и отчеты о поездках наших ИТР в 
другие предприятия. Большой эффект 
дало изучение литературы по научной 
организации труда, материалов о при
менении СНУ и др.

Такие занятия с конкретной увяз
кой изучаемого с нашим производст
вом дали инженерно-техническим ра
ботникам многие основы управления 
производством. За эти годы выросли 
замечательные руководители; инжене
ры Б. С. Голодииков, В. Д. Глушко, 
Т. Н. Колянов, П. М. Володин, И. С. 
Кузьменко, И. А. Васильев, техники 
В. В. Кольцов, А. Д. Голубов, М. С. 
Давиденко, И. М. Кривута, Б. С. Ал
тухов н др.

Для обучения слесарей и локомо
тивных бригад проводятся еженедель
ные технические заиятпя школы пере
дового опыта, ежегодные трехмесяч
ные курсы повышения квалификации 
без отрыва от производства. Эта си
стема обеспечила ежегодный рост 
квалификации наших работников, не
смотря на их значительное обновле
ние. Так, в 1963 г. средний разряд сле
сарей был 2,3, а в 1966 г. — 2,57. В це
хе эксплуатации подготовлено 5 ма
шинистов 1-го класса, 12 — 2-го клас
са, 31 — 3-го класса.

Уже в 1965 г. в каждом цехе по
явились свои универсалы, освоившие 
почти все ремонтные операции. Это
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в. Е. Прож ога — первый м а
ш инист депо К а р асук

машинисты и. К. Комендантов,
А. Е. Ветров, Д. Д. Испанюк, слесари
Н. В. Цацура, А. В. Костенко, Г. Д. 
Стремоухое, А. С. Шелковников,
А. М. Шатохин, С. Д. Черкасский.

В депо 80% молодежи, поэтому 
очень важно было привить ей высо
кое чувство ответственности за пору
ченное дело, укрепить производствен
ную и трудовую дисциплину. Главную 
роль в этом взяла на себя общест
венность.

Важный вопрос — развитие обще
го кругозора работников депо. Лекции 
по многим отраслям знаний и на по
литические те.мы, обсуждение реше
ний партии, работа по вовлечению в 
вечернее и заочное обучение, спорт, 
художественная самодеятельность — 
все это прочно вошло в нашу жизнь. 
В 1966 г. спортом занимались 466 чел., 
подготовлено 38 спортсменов-разряд- 
ников, депо заняло первое место в го
роде по футболу, волейболу, хоккею, 
лыжам. Вокальная мужская группа 
награждена на областном смотре ху
дожественной са.модеятелыюсти дип
ломом 1-й степени. Деповчане выпи
сывают 3207 экземпляров периодиче
ской печати. ^Многие учатся; в школе 
рабочей молодежи — 104 чел., в инсти
тутах — 28 чел., в техникумах — 
32 чел.

Наиболее крепкий коллектив уда
лось сформировать старшему мастеру 
цеха БПР В. В. Кольцову. Коллектив 
этот хорошо организованный, друж- 
лый, почти все здесь учатся. В 1966—
1967 гг. в цехе не было ни одного на
рушения трудовой дисциплины. Не
плохо идут здесь и производственные 
дела.

Вот некоторые цифры только за
8 месяцев текущего года. План ре
монта тепловозов выполнен на 110%. 
Простой в ремонте был ниже нормы 
на 7%, а себестоимость— на 11%.

Умелыми воспитателями показали 
себя также старший мастер цеха про
филактики инженер Т. Н. Колянов, 
старший мастер цеха по ремонту ди
зелей и тепловозов техник А. Д. Голу
бов и ряд других командиров.

Без хорошей технологической ба
зы, продуманной организации труда, 
его культуры немыслимо любое дело. 
Комплексное решение этих вопросов в 
депо началось в 1965 г. с разработки 
плана НОТ, над мим трудились все 
инженерно-технические работники. 
Особенно много творческой инициати
вы проявили инженеры П. М. Воло
дин, В. Д. Рукавишников и техник
В. В. Олюшкин. Было создано 8 сек
ций. В цехах слесарям выданы опрос
ные листы, в которых после возвраще
ния содержалось 430 конкретных 
предложений. Из них, а также из 
предложений, поступивших от ИТР, 
были отобраны наиболее рациональ
ные и на их основе составлен единый 
план НОТ. Выполнение его намеча
лось в два этапа:

общая планировка цехов с учетом 
строительства цеха подъемочного ре
монта тепловозов и общад планировка 
технологического оборудования в це
хах с учето.м поточности при ремонте;

внедрение поточных линий, меха
низация и автоматизация рабочих 
мест, внедрение производственной эс
тетики и ввод рабочих мест по вред
ным факторам в комфортную зону, 
внедрение прогрессивных приемов ор
ганизации труда.

Первый этап был закончен в 1966 г. 
Комплексную организацию рабочих 
мест начали с тяжелых и узких уча
стков. Был выделен цех профилакти
ческого осмотра, электроаппаратный, 
автоматный. В цехе профилактики 
группа инженеров в составе Б. С. Го- 
лодникова, П. М. Володина и 
Т. Н. Колянова разработала комплекс 
оборудования, позволяющий механи
зировать подачу и слив масла, воды; 
вытяжку газов из отсеков аккумуля

торных батарей при их зарядке; 
отсос пыли при продувке тяговых дви
гателей и зарядке батарей. Более 
удобной стали обтирка кузовов теп
ловозов, работа по кузову, сек
ции холодильника и др. На трех стой
лах цеха выросли ремонтные эстака
ды, увязывающие этот комплекс. Вне 
цеха, в подвалах построена мощная 
вентиляторная установка для подачи 
горячего воздуха, установка для 
приготовления воды и насосная стан
ция с емкостями для хранения масла. 
Управление всем оборудованием ав
томатизировано и производится с од
ного пульта в цехе.

Введение сушки тяговых электро
двигателей горячи.ч воздухом позво
лило зимой держать температуру воз
духа в помещении 18—22  ̂С и избе
жать расхолаживания дизелей. 
Производительность труда в цехе под
нялась на 12%. Лучше стали работать 
тяговые электродвигатели. В зиму 
1966/67 г. число случаев пробоя изо
ляции сократилось по сравнению с 
1965/66 г. в 4 раза.

Большие работы выполнены также 
в электроаппаратпом и автоматном 
цехах.

В топливном цехе, где объем ре
монта форсунок весьма значнтелгн, 
решили попробовать свои силы в соз
дании полуавтоматической поточной 
линии. Правда, она еще в стадии раз
работки, пока только есть принци
пиальная схема и часть рабочих чер
тежей, выполненных техником А. Д. 
Голубовым. Грубый подсчет показы
вает, что производительность труда на 
ремонте форсунок увеличится в 4,5—
5 раз.

Хотелось бы коротко перечислить 
еще ряд важных работ, выполняемых 
сейчас или осуществленных в депо.

Экспериментальная бригада депо 
заканчивает строительство моечной 
машины наподобие той. которая при
менена в вагонном депо Л\осковка. 
В цехе БПР изготовлены контователи 
шатунно-поршневой группы, электро
механический буксовщик дизеля, ре
шен вопрос экипировки и разэкинн- 
ровки тепловозов на ремонтных стой
лах. В электромашннном цехе по типу

П о к а за те л и  работы  (депо К а р а су к )

Годы

Нанм енопанне
изм ерителей 1901 1963 1965 1966

В ы по лненная  р аб о та , млн. ткм  б р у тто  
С р ед н есуто ч н ая  п р о и зв о д и те л ь н о сть  л о к о м о 

т и в а . ты с. ткм  б р у тто  
С е б е сто и м о сть  п е р е во зо к , к о п . за 1000 ткм  

б р у т т о
П р о и зв о д и те л ь н о сть  тр у д а , ты с. тк м  б р у т 

то  на 1 чел.
С р ед н и й  вес п о езд ?, т  

Ф и н ансовы й  р е з у л 1,т у т . ты с. руб .

1 650,9 

770

39,6

7 229
2 2С2

5 055,5

1 132

38,8

8 731
2 201 

4-82,6

11 048,1

1 474,3

32,8

И 5S2
2 736
+ 171,6

И 879,8

1 603,8

31,0

11 927
2 840
+138,2
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депо К.ОТОВСК завязан поток разборки, 
ремонта и сборки тяговых электродви
гателей; смонтирован станок для об
точки колесных пар тепловозов Заз 
их выкатки.

Из запланированных на два года 
314 работ уже выполнено 244; полу
чен экономический эффект в 53,4 тыс. 
руб.; производительность труда за
1,5 года поднялась на 12,5%.

Совершенствование организации 
труда вошло составной частью в план 
НОТ. В соответствии с этим произве
дено разделение труда в комплексных 
бригадах, пересмотрены циклы по 
всем видам ремонта и осмотра, смон
тирована громкоговорящая связь и 
внутренняя АТС депо, введены тало
ны качества, отзывы о первой поезд
ке, из расчета на четверо суток пере
веден на сетевой график большой пе
риодический ремонт тепловозов. В ре
зультате количество таких ремонтов 
увеличилось с четырех до шести в 
месяц.

Правда, простой их в ремонте не
сколько выше предусмотренного — в 
среднем 116 ч. Однако при стабиль
ном снабжении депо запасными ча
стями расчетный простой легко дости
жим. Сейчас закончена разработка 
СПУ для малого периодического ре
монта и профилактического осмотра 
тепловозов.

После сентябрьского Пленума ЦК 
КПСС 1965 г. в депо повысился уро
вень экономической работы. В 1966 г. 
у нас прочно утвердилась система хо
зяйственного расчета цехов. Ее разра
ботка осуществлена общественными 
бюро научной организации труда и 
эксномического анализа под руковод
ством главного инженера депо
В. Д. Рукавишникова, главного бух

А. Д . 
■ астер  
цеха

Голубов — старш ий  
д и зсль-агр егатн огд

галтера Г. А. Гер.манова, старшего 
инженера-экономиста К. А. Стафее- 
вой и старшего нормировщика
A. А. Соловьева.

Группой в составе заместителя ии- 
чальника депо по эксплуатации
B. Д. Глушко, машиниста-инструкто- 
ра по теплотехнике М. С. Давиденко, 
машинистов-инструкторов Б. С. Алту
хова, И. М. Кривута разработаны ре
жимные карты по вождению поездов 
и соответственно им обучены маши
нисты.

Та же группа совместно с ма
стером реостатных испытаний инжене
ром И. А. Васильевым изготовила 
топливомер и определила систему 
контроля за теплотехническим состоя- 
ние.м тепловозов. Все эти меры позво
лили депо устойчиво экономить топ
ливо на тягу поездов.

В нынешнем, юбилейном году Со
ветской власти как никогда прежде 
широкое развитие получило в депо 
социалистическое соревнование за 
коммунистический труд, за выполне
ние принятых в честь 50-летия Вели
кого Октября повышенных обяза
тельств.

Еще не подведены окончатель чые 
итоги, но уже и ныне имеющиеся дан
ные за 9 месяцев свидетельствуют о 
многом. План перевозок выполнен па 
102,5%, большой п малый периодиче
ские ремонты соответственно на 109,1 
и 102,4%, расход топлива на тягу 
поездов снижен против нормы на 
7,5%, себестоимость перевозок — на
1,6%, производительность труда со
ставила 106,0% плана, среднесуточная 
производительность локомотивов — 
106,0%. Получено 223,0 тыс. руб. при
были. За второй квартал текущего го
да коллектив депо награжден перехо
дящим Красным Знаменем управле
ния дороги и дорпрофсожа.

Сейчас в депо 727 чел. соревнуют
ся за звание ударника коммунистиче
ского труда. Однако к претендентам 
на это почетное звание у нас предъ
являются очень серьезные требования. 
Мы не гонимся за количеством, хо
тим, чтобы в их рядах были действи
тельно самые достойные. В настоя
щее время у нас 214 ударников ком- 
му1П1 стического труда.

В июле депо перешло на новую си
стему хозяйствования и пятидневную 
рабочую неделю. Это еще больше 
увеличило наши возможности, созда
ло условия для дальнейшего улучше
ния всех показателей работы и лично
го благосостояния трудящихся.

Молодое депо, рожденное на новой 
Западно-Сибирской магистрали, наби
рает силы и оно порадует Родину 
своими трудовыми делами.

А. Н. Бовзенко, 

начальник 
локомотивного депо Карасук 

Западно-Сибирской дороги

ЧЕРЕЗ ГОДЫ, 

Ч Е Р Е З  Р А С С Т О Я Н И Я

В. М . К О Л Ь В А Х .  
инж енер-эле ктрнк, 
нач альник тя го 
вой по дстанц ин  
Я к орн ая  Щ ель

Когда человеку исполняется пять- 
десят, а тем более, если дата эта 

совпадает с таким большим всена
родным праздником, как пятидеся
тилетие Советской власти, невольно 
хочется оглянуться, посмотреть: а что 
же ты успел в жизни, что дало тебе 
общество и что ты сделал сам.

Родился я в семье рабочего. Очень 
хотел стать электриком. Когда еще 
учился в школе, жадно вчитывался 
я в каждую строчку о людях, стро
ивших Днепрогэс. Мысленно всегда 
был с ними, с монтажниками-высоко- 
вольтниками. Не было мне и восем
надцати, когда пошел на железную 
дорогу, где тогда велась электрифи
кация. Л потом война.

После победы — опять на тран
спорт, в Минеральные Воды, где вос
станавливалась разрушенная фаши
стами электрифицированная линия. 
Работал я и учился, потом окончил 
институт и стал инженером-электри- 
ком, начальником тяговой подстан
ции Якорная Щель.

Вот уж в точности сбылась мечта 
моя. И помогло мне в этом наше со
циалистическое общество, Родина, 
которая открыла широкий путь в 
науку всем советским людям. Дети 
рабочих и крестьян стали инженера
ми, учеными, врачами, педагогами. 
Нет, такое не забывается. Вот и 
стараешься всей душой отплатить Ро
дине, обществу трудом своим.

Коллектив, которым мне доверили 
руководить, хорошо справляется с 
порученным ему дело.ч. Восемь -leT 
назад у нас работало 16 чело
век, а теперь всего 6.

Сейчас мы работаем по оператив
но-ремонтному методу и готовимся 
переходить на более прогрессивный 
способ обслуживания подстанции. 
Я кор н ая  Щ ель
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Р А Б О Ч А Я  Д И Н А С Т И Я  У Д А Л О В Ы Х

Фамилия Удаловых довольно широ
ко известна на Горьковской доро

ге. В их знатной династии 36 человек; 
двадцать из них крепко связали свою 
жизнь с транспортом.

Патриарх династии Иван Яковле
вич Удалов пришел в Нижний Новго
род ещ,е в девяностые годы прошлого 
столетия. Бедного крестьянина выжи
ла из деревни острая нужда. Человек 
отменного здоровья Иван Яковлевич 
устроился на железную дорогу, где 
проработал 20 лет. Был он путевым 
рабочим, грузчиком и тяжестей дове
лось поворочать ему немало. Умер 
сорока двух лет, так и не дождав
шись хорошей жизни.

Род Ивана Удалова продолжили 
три его сына и две дочери. 50 лет про
работал на транспорте Алексей, 28 во
дил поезда Александр, 30 лет трудит
ся машинистом Л\нхаил. Татьяна и 
Анна тоже отработали в общей слож
ности на железной дороге почти 60 
лет Это, так сказать, костяк династии.

.'-1 ие довелось провести субботний 
вечер в дружной семье Александра 
Ивановича, в его новой и уютной 
квартире на проспекте Ленина. Я при
шел в гости вместе со старшим пред
ставителем династии — Алексеем Ива
новичем. Нас встретили приветливо. 
Проведать родителей зашли Валерий 
с женой, дочки Тамара и Валя с 
мужьями. Было шумно и весело.

Александр Иванович и его жена 
Татьяна Степановна сожалели, что

нет Клавдии, старшей дочери, сыно
вей.

— Клавдия работает лаборантом в 
депо, наверное там задержалась, — 
сказала мать. —  Она у нас на войне 
была, награждена. Муж ее машинист 
электровоза, сын в армии служит, а 
до того помощником машиниста был.

— Семья наша железнодорож
ная,— с гордостью добавляет Алек
сандр Иванович, и лицо его озаряет
ся улыбкой. — Л\ладший сын мой 
Дмитрий работает слесарем в депо, 
недавно принят на заочное отделение 
Л\осковского института инженеров 
транспорта. Наверное опять на ста
дионе, заядлый футболист. Валерий 
тоже пошел но моему пути. Как и я, 
начинал со слесаря. Был кочегаром 
на паровозе, помощником магпиниста. 
После службы в армии в Л\оскву по
дался, в институт транспорта. Сейчас 
на практике, на электровозе ездит. 
Жена у него спортсменка, окончила 
Киевский институт физкультуры, обу
чает детей гимнастике. Неплохо в жиз
ни успели и дочери. Тамара секретарь 
комсомольской организации в депо и 
учится в университете на четвертом 
курсе. Валентина трудится на фабри
ке механизированного учета н тоже 
учится в техникуме. Л\ужья их слеса
рями в депо Горькнй-Сортиропочный 
работают.

Как говорится, богат .Александр 
Иванович своими сынами и славен 
дочерями.

Мы сидим в мягких креслах за 
круглым столом. Теперь Александр 
Иванович с увлечением говорит о 
своем саде.

— Вишни были в таком большом 
цвету, а ягод оказалось мало, — со
крушается он.

.Алексей Иванович перебивает его 
и просит показать семейные реликвии.

— Ну, зачем это? — отвечает он 
нехотя, но все же вынимает из шка
фа пачку документов. Тут и Почетные 
грамоты, и поздравления Министерст
ва с присвоением его локомотиву зва
ния «Лучший паровоз СССР», и ор
денская книжка. Александр Иванович 
награжден орденом Ленина.

— Вы посмотрите его трудовую 
книжку, — подсказывает мне Алексей 
Иванович. — Такую нечасто увидите.

.Александр Иванович на пенсии и 
трудовая книжка лежит здесь же на 
столе, темно-сиреневая, увенчанная 
государственным гедбом СССР. Да, 
вся жизнь прошла в депо: 43 записи
о благодарностях, премиях и ценных 
подарках, о присвоещщ звания «По
четного железнодорожника». Каждая 
строчка трудовой книжки повествует
об отличной работе паровозного ма- 
ши1П1 ста.

Алексей Иванович, загадочно улы
баясь, подсказывает брату:

— Расскажи о Любушке.
Еще не зная в чем дело, я тоже 

npoHiy: «Кто же такая Любушка? По
мощница Ваша?»
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Ф отограф  В. Н икитин запечатлел  на сним 
ке лиш ь небольш ую  группу из династии  
Удаловы х. С и д я т слева направо ж ены  вс- 
теранов-ж елезнодорож ников: Т а ть я н а  С т е 
пановна, А л ексан д р а А р сентьевна и А н то
нина А лександровна с внучкой; рядом с 
ними Алексей Иванович н М ихаил И вано
вич Удаловы .
Во втором ряду: дочь М ихаил а Иванови
ча — Валя и А л ександр  Иванович У далов  
,со своими детьм и.

Александр Иванович смеется:
— Любушкой, Любкой называли 

мы в депо паровоз СУ-215-35. В течение 
восьми лет этим паровозом я водил 
пассажирские поезда. Машина сор
мовская, отличная. Берегли се, холи
ли, сами ремонтировали, потому так 
ласково и называли. Напарником со 
мной работал сын.

Отец и сын стали в то время за- 
чииателя.ми увеличения пробега паро
воза без ремонта. И.х нпициатива тог
да получила широкую поддержку в 
депо и на дороге.

Заходит разговор об участии в 
войне. Александр Иванович показы
вает бесценную для него медаль «За 
оборону Москвы» и вспоминает:

— Гитлеровцы тогда очень близ
ко подошли к Москве, ожесточенно 
ее бомбили. Это были самые тяжелые 
для столицы дни. Я со своей брига
дой вывозил из города составы с ра
неными и детьми в Киров. Ехали без 
всяких задержек. Там забирали со
став с сибирскими стрелками и достав
ляли их на защиту Москвы. Пять 
суток почти не спали. Измотались вко
нец. Я еле стоял у реверса. На стан
ции Жолнино мой помощник Вася 
Юрин свалился от перенапряжения. 
Вот в это время и вызвал меня к се
лектору начальник дороги:

— Доставьте поезд в Горький,— 
просил он.

— Постараюсь, — отвечаю, — а 
сам думаю, как же ехать-то?

С кочегаром вдвоем довели со
став до Горького.

Я беру со стола маленькую кни
жечку в дермантиповом переплете и 
читаю:

У д о с т о в е р е н и е

А. И . Удалову решением О бк о 
м а  В К П (б ) присвоено звание «Л уч 
ший машинист Горьковской  обл а 
сти» з а  сам оотверж енную  раб от у  в 
дни Великой Отечественной войны, 
в соверш енстве овладевш ему тех
никой своего дела, з а  об ра зц ов ое  
выполнение своих обязательств в 
областном  соревновании ж елезно
д орож ников .

3 н ояб ря  1912 г.

Секретарь обк ом а В К П (б )  
(подпись)

Александр Иванович любит род
ное депо. Похорошело-то оно как, из
менилось. Светлые корпуса, новое 
совершенное оборудование, в цехах 
множество цветов. I-I все с приходом 
электровозов. Частенько бывает он 
здесь, видится со своими питомцами: 
немало иыпче учеников его водят 
поезда.

В том же подъезде нового дома на 
улице Чкалова, где живут деповские 
товарищи, находится квартира и 
третьего представителя старшего по
коления династии — Л\ихаила Ивано
вича Удалова. Здесь я познакомился 
с ним, с его семьей.

Михаил Иванович машинист, ком
мунист. За отличную свою работу на
гражден орденом Трудового Красного 
Знамени, имеет более тридцати благо
дарностей и премий. В годы войны с 
честью выполнил свой боевой долг. 
В первый же день в составе 30 паро
возных бригад по приказу министер
ства выехал в район Львова. Почти 
три месяца вывозил раненых, мирное 
население, железнодорожное имуще
ство.

— Попадал под такие бомбежки, 
что даже и подумать страшно, вспо
минает Михаил Иванович. — Горели 
вагоны, гибли люди, сам-то едва жив 
остался.

Нашу беседу прерывает сын Нико
лай. Он только что из Политехниче
ского, защитил диплом. Все домаш
ние его поздравляют. Еще бы: инже
нер! Работает конструктором на 
Сормовском заводе. Жена там же — 
контролером цеха и через год тоже 
окончит институт.

В квартире Михаила Ивановича 
фотограф заснял группу династии 
Удаловых. Кроме хозяина квартиры, 
были здесь и старшие его братья. Го
ворили о своих семьях, детях, о юби
лее Советского государства. Алексей 
Иванович рассказал о недавней встре
че в Москве с бывшими нижегород
скими железнодорожниками — компо
зитором Борисом Андреевичем Мокро- 
усовым и академиком Павло.м Федо
товичем Юдиным.

Сложную прожил жизнь Алексей 
Иванович. Трудное было детство, су
ровая юность. Как и Александр Ива
нович, был посудником в чайной, тас
кал дрова, помои, мыл полы, посуду, 
словом, делал все, что приказывал хо
зяин. Продавал экстренные выпуски 
местных газет. Ходил разгружать бар
жи, работая у подрядчика Хамова, 
очищал пути от снега.

Жили Удаловы в холодном полу
подвале в Гордеевке. Навидались вся
кого и «дно» настоящее узнали.

Когда закружил февральский 
вихрь, еще не понимая всей сущности 
революционных событий, подростки 
Алексей и Александр шагали в колон
нах сормовичей и канавинцев, которые 
шли к острогу освобождать политиче
ских заключенных. Алексею повезло. 
Он познаколшлся с большевиком
А. Д. Костиным, которого только что 
выпустили нз тюрьмы. От него Алек
сей узнал о Владимире Ильиче Лени
не, о большевиках, об их великой 
правде. В 1918 г. Алексей Удалов 
вступил в комсомол и по его путевке 
отправился в Красную .Армию. пос
ле гражданской — депо, ставшее для 
него родным домом. Был здесь об
тирщиком паровозов, слесарем, коче
гаром, помощником машиниста, ма
шинистом. Работал в Канавимском 
райкоме комсомола, в отделешн! до
роги, был и членом дорпрофсожа, по 
поручению партии участвовал в про
ведении коллективизации деревни. 
Трудился везде добросовестно, с ду
шой. Удостоен звания «Почетный же
лезнодорожник». Хотя Алексею Ива
новичу и исполнилось 67 лет, но он 
полон энергии. Ведет прием трудя
щихся в городском комитете народно
го контроля, выступает с лекциями в 
обществе «Знание», недавно награж
ден значком ЦК ВЛКСМ «За актив
ную работу в комсомоле».

Широко и привольно разросся род 
Удаловых. Есть и свои машинисты, и 
рабочие, и инженеры, н педагоги, и 
музыканты, и спортсмены, словом 
многих профессий специалисты. Каж
дый выбирал то, к чему душа тяну
лась, чего хотел. 345 лет проработали 
они в общем на транспорте. Среди 
них есть семь коммунистов, двенад
цать комсомольцев, двадцать три 
с высшим и средним образованием.

. . .  Александр Иванович поднима
ется и открывает балконную дверь. 
В комнату врывается легкий ветерок. 
Слышатся далекие гудки электрово
зов, городской шум.

Старый машинист задумался. Вот 
она жизнь-то, счастье. Посмотрел бы 
отец на город наш, так непохожий па 
прежний Нижний, на детей своих, на 
внуков и правнуков. Ну кем бы они 
были в старое время, при цдре? Гну
ли бы, небось, спину, как и сам ког
да-то. Ни инженеров, конечно, ни пе
дагогов. Не рабочее это было дело.

Да, было... Счастье в дом Удало
вых пришло лишь с Октябрем.

Г.  Горький г. Вершинин
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т т

А Г И С Т Р А Л  и

Успешное выполнение первой пятилеисн в то вргкя, 
когда в странах капитализма бушевал самый разрушитель
ный мировой экономический кризис, — яркое доказатель
ство превосходства социалистической системы хозяйства 
над капиталистической. Эта победа высоко подняла меж
дународный авторитет СССР.

Из Тезисов ЦК КПСС 
«50 лет Великой Октябрьской 
социалистической революции»

^  северо-востока от Семипалатин- 
^  ска на юго-запад до Луговой 
протянулась Туркестано-Сибирская 
железная дорога. Сейчас этого на
именования нет на железнодорож
ной карте страны: дорога стала со
ставной частью Казахской магистра
ли. Но старшее поколение советских 
людей хорошо помнит короткое и 
емкое слово Турксиб. Тот самый Турк- 
сиб, который в годы первой пятилет
ки строила вся страна и который, как 
Днепрогэс, Магнитогорск, Кузнецк, 
и многие другие стройки пятилетки, 
составляет и ныне гордость и славу 
нашего народа.

Да, советские люди гордятся им 
и теперь — в дни Братской и Красно
ярской ГЭС, в дни смелого проник
новения человека в космические да
ли. Именно он, Турксиб, как и его 
собратья — новостройки, был свиде
телем невиданного еще в истории 
массового трудового героизма наше
го народа, который уже тогда, еще 
плохо вооруженный техникой, но во
оруженный великим ленинским уче
нием, закладывал основы социалис
тической индустриализации страны.

Турксибу почти 40 лет. В специаль
ном постановлении, принятом 2 марта 
1927 г. Советом Народных Комисса
ров РСФСР, отмечалось, что: «... по

стройка Туркестано-Сибирской (Семи- 
реченской) магистрали имеет громад
ное значение для хозяйственного раз
вития Средней Азии, Казахстана и 
Сибири ... и для всего Союза ССР». 
Это была самая крупная из всех 
сооружавшихся в те годы ж елез
нодорожных магистралей, причем не 
только в СССР, но и во всем мире.
1 444 км было построено всего за 
три года.

О значимости этой линии свиде
тельствует тот факт, что только за 
25 лет ее существования грузооборот 
Турксиба увеличился в сравнении с 
первым годом эксплуатации более 
чем в 13 раз. Цифра эта относится 
к 1956 г., ныне она намного превзой
дена. Как одна из важнейших транс
портных магистралей она сыграла и 
продолжает играть все возрастаю
щую роль в развитии народного 
хозяйства, экономики и культуры 
прилегающих к ней районов страны.

Не лишне напомнить. В дореволю
ционном Казахстане железнодорож
ная сеть была незначительной и 
представляла собой преимуществен
но разрозненные тупиковые линии; 
существовавшие дороги проходили в 
основном по западным и северным 
окраинам республики и не проникали 
в глубинные районы, которые были 
совершенно отрезаны от промыш
ленных и культурных центров страны. 
Отправление грузов составляло всего 
600 тыс. т в год.

За первые годы Советской власти 
(к концу 1925 г.), несмотря на граж
данскую войну и разруху, в Казахста
не было уже построено 876 км же
лезнодорожных линий—более одной 
трети всей протяженности дореволю
ционной железнодорожной сети в 
республике.

С вводом в строй Турксиба значе
ние и возможности железных дорог 
республики н е и з м е р и м о  вырос
ли. Резко из года в год увеличивался 
объем перевозок, ширилось железно
дорожное хозяйство. Не оставался не
изменным и сам Турксиб. Он рос и

1929 год. Гул к о  р азн о сятся  по перрону  
удары  ко .ю кола. Е щ е  мгновение и от 
станц и и  Л у го в а я , с которой начнна.1ась  
ю ж ная ч асть  только что вош едш его в 
строй Ту р кси б а . отой дет первый поезд.

развивался вместе со всей страной. 
Произведенное в 1958 г. объедине
ние всех железнодорожных участков 
Казахстана, ранее входивших в состав 
семи дорог, в единую магистраль 
явилось важным фактором в органи
зационно-хозяйственном укреплении 
транспортной сети.

Сейчас Казахская дорога обеспе
чивает постоянные транспортно-эко
номические связи между всеми обла
стями внутри республики, а также с 
Уралом, Сибирью, Средней Азией и 
другими районами СССР.

13 а годы Советской власти Казах-
ская дорога выросла в крупней

шую магистраль страны. Она зани
мает первое место по протяженно
сти, второе —  по грузообороту и 
третье — по перевозкам пассажиров. 
Эксплуатационная длина железнодо
рожной сети республики увеличилась 
за 50 лет более чем в пять раз, а го
довой грузооборот превышает сейчас 
170 млрд. ткм —  в два раза боль
ше грузооборота всех железнодо
рожных линий дореволюционной 
России. Внедрение новой техники, 
прогрессивной технологии, передо
вого опыта, развитие изобретатель
ства и рационализации производст
ва обеспечили дороге мощный тех
нический прогресс. Завершена в 
основном техническая реконструк
ция тяги. Еще в начале семилетки 
на дороге преобладала паровозная 
тяга, на ее долю приходилось поч
ти 60% грузооборота. Сейчас основ
ной объем перевозок— 98% обще
го грузооборота — выполняется теп
ловозами и электровозами, паровозы 
остались лишь на малодеятельных 
участках.

Техническая реконструкция тяги 
привела к необходимости переуст
ройства и совершенствования хо
зяйства почти всех других служб 
дороги.

Значительно повысились скорос
ти движения поездов. Если в 1958 г. 
пассажирский поезд от Москвы до 
Алма-Аты следовал 100 ч 35 мин, 
то сейчас фирменный поезд «Ка
захстан» проходит этот путь за 
67 ч 10 мин. Участковая скорость 
движения грузовых поездов за тот 
же период повысилась на 33%.

Намного увеличилась оснащен
ность магистрали новейшими сред-
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стаами автоматики, телемеханики и 
связи. Проводятся большие работы 
также по механизации и автоматиза
ции производственных процессов.
В настоящее время в локомотив
ных и вагонных депо и на промыш
ленных предприятиях действуют бо
лее 100 поточных, конвейерных и 
автоматических линий.

Однако высокие темпы экономи
ческого развития республики, не
уклонный рост грузооборота предъ
являют все новые требования к даль
нейшему развитию железнодорож
ной магистрали, ее техническому 
оснащению.

Ныне на железной дороге Казах
стана самоотверженно трудится мно
готысячный коллектив. Многие твор
ческие начинания новаторов маги
страли стали достоянием железнодо
рожников всей страны. Это — крупно- 
агрегатный поточный метод подъ- 
емочного ремонта тепловозов на 
базе специализации, концентрации и 
кооперирования производства, впер
вые разработанный и внедренный в 
локомотивных депо Чу и Алма-Ата; 
бригадный метод комплексного об
служивания устройств автоматики, те
лемеханики и связи и др. За разра
ботку и внедрение прогрессивных 
методов труда и организации произ
водства передовые предприятия и 
новаторы дороги были участниками 
Выставки достижений народного хо
зяйства СССР 1964 и 1965 гг., награж
дены дипломами и медалями ВДНХ 
СССР, а дорога в целом награждена 
дипломом первой степени. Изучать 
опыт дипломантов ВДНХ СССР и дру
гих передовых предприятий маги
страли постоянно приезжают спе
циалисты многих дорог страны.

Внедрение в больших размерах 
новой техники, неустанная борьба за 
эффективное ее использование, твор
ческая инициатива и смекалка наших 
инженеров, техников и рабочих-нова- 
торов позволили коллективу дороги 
добиться высоких технико-экономиче-

П р о ш л о е  Т у р к с и б а .

П убликуем ы е здесь ф отограф ии взяты  из 
архива 1927— 1929 гг. В гл яд и тесь  в них по
вним ательнее. дорогой ч и тател ь : очень
о многом они рассказы ваю т. Вон как у к л а 
ды вались то гд а  рельсы . Сколько лю дей, ка
кой нелегкий ф изический тр уд ...
Но не уны вал рабочий человек. Он тр у 
дился, не покладая р ук ,— с тачкой , с ло
мом, киркой, прок.1ады вая  п уть  к светлом у  
будущ ем у, к наш ем у сегодня.
Последний косты ль, забиты й в рельсы , пер
вый поезд, откры ваю щ ий, вот ка к  на том  
сним ке, движ ение по м о сту,—  ка к  торж е
ственно незабы ваемы  таки е  минуты . 
За сты л и , выстроивш ись вдоль ж елезнодо
рож ного пути  всадники. На их сосредото
ченных лиц ах удивление и восторг; идет  
поезд!

А  вот и м итинг. Н аступ и ла р ад остная  ми- 
н у та : раооты  заверш ены  ещ е на одном
участке  новостройки первой пятилетки .
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ских показателей работы, значитель
но превышающих во многих случаях 
среднесетевые показатели. За 8 лет 
существования Казахской дороги про
изводительность труда эксплуата
ционного штата выросла на 57%, 
себестоимость перевозок снижена 
на 23%. Повысилась эффективность 
использования основных технических 
средств транспорта: среднесуточная 
производительность грузового вагона 
выросла на 14,5%, тепловоза — 
на 73%.

За тот же период основные 
производственные фонды увели
чились на 50% , а приведенная про
дукц и я—  на 62%- На каждый рубль 
среднегодовой стоимости основ
ных производственных фондов и 
оборотных средств выполненная пе
ревозочная работа в приведен
ных тонно-километрах выросла в
1966 г. в сравнении с 1958 г. на 
8,5% , прибыль от перевозок вы
росла соответственно на 83% , что 
характеризует высокую степень эф 
фективности и рентабельности эксп
луатационной работы дороги.

Интересно отметить, что несмо
тря на увеличение протяженности 
дороги со дня ее организации на 
31%,  повышение объема перевозок 
грузов и пассажиров на 62%) и ввод 
в действие новых предприятий, эк
сплуатационный контингент дороги 
практически остался на том же 
уровне, каким он был в начале се
милетки.

На всех этапах рэзвития железно
дорожного транспорта в Казахста

не инициаторами нового, передо
вого являлись тяговики, многотысяч
ный коллектив работников локомо
тивного хозяйства. Они всегда зада
вали тон техническому прогрессу. 
Одним из зачинателей движения ма- 
шинистов-пятисотников явился лау
реат Государственной премии СССР 
Мухтар Каптагаев, славно трудится 
машинист-инструктор депо Кушму- 
рун Герой Социалистического Труда 
Григорий Васильевич Фадеев. Тепло
возники Казахской в числе первых 
на сети железных дорог страны пе-

Н а с т о я щ е е  К а а а х с к о й  м а 
г и с т р а л и .

Иные нынче н аступ и ли  времена. Д авно  
в строю  Тур кси б . У ш л и  с ЛИНИН паровозы, 
неко гда вы зы вавш ие удивление и восторг 
у  ж ителей  К а за х ск и х  степ ей . Зд есь  теперь  
тепловозы , оснащ енны е передовой техникой  
депо для их эксп л уатац и и .
Р ем онт тяговы х электрод ви гател ей  и ди 
зельны х устан о во к ведется на специально  
оборудованны х поточны х линиях, в цехах  
светло  и чисто, м нож ество цветов. 
К о ллектив  передового депо Ч у засл уж ен 
но удо сто ен в юбилейном год у пам ятного  
знам ени Ц К  К П С С . П резидиум а Верховного  
С о в ета  С С С Р ,  С о вета  Л\инистров С С С Р  и 
В Ц С П С .
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решли на длинные тяговые плечи и 
обслуживание локомотивов сменны
ми бригадами, освоили вождение 
двухсекционных тепловозов брига
дой из двух человек вместо трех.

Качественно изменилось, неузна
ваемым стало локомотивное хозяй
ство дороги. Всего два-три десятиле
тия тому назад по стальной колее 
Турксиба еще раздавались робкие 
гудки паровозных «овечек» и «щук» 
и даже накануне Великой Отечест
венной войны отмечалось как боль
шое достижение, что количество 
«мощных» паровозов серий С ' и СО 
составляло 16,9% к общему парку. 
Сейчас на казахстанских просторах 
уверенно звучат басы тифонов дей
ствительно мощных электровозов се
рии ВЛбО' ,̂ грузовых тепловозов се
рии ТЭЗ, пассажирских тепловозов 
серии ТЭП10Л, дизель-поездов, со
ставляющих в общей сложности бо
лее 60% эксплуатируемого парка ло
комотивов всех видов и серий. Про
тяженность участков дороги, переве
денных на тепловозную тягу, превы
шает уже 11 тыс. км, что равно по 
протяженности пяти довоенным 
Т/рксибам. 317 км электрифициро- 
в£но на переменном токе промыш
ленной частоты. Контактная сеть про
тянулась от угольно-металлургиче
ской Караганды к индустриальному 
Уралу и в ближайшие годы свяжет 
электрифицированной магистралью 
Казахстанскую и Уральскую М а г н и т к и .

Наглядное представление о каче
ственном техническом перевооруже
нии тяги дают приведенные ниже дан- 
Hbie использования локомотивов.

Если среднесуточная производи
тельность паровоза на Турксибе в до
военные годы не превь]шала 200 тыс. 
ткм брутто, то в текущем, юбилей
ном году на Казахской каждый те
пловоз выполняет за сутки работу в 
среднем в объеме 1 млн. 241 тыс., 
а электровоз— 1 млн. 789 тыс. ткм 
брутто, или в 6—9 раз больше.

Вместо большого количества ма
ломощных паровозных депо с за
копченными стенами, замазученными 
канавами, с преобладающим тяже
лым ручным трудом создан новый 
тип ремонтного предприятия. Это — 
небольшое количество крупных, спе
циализированных тепловозных и 
электровозных депо, хорошо техни
чески оснащенных с высокой сте
пенью концентрации производства. 
Современное локомотивное депо — 
это индустриальное предприятие с 
поточными линиями, с высоким уров
нем механизации и автоматизации 
производственных процессов, на во
оружении которого прогрессивная 
технология, научная организация 
труда, техническая эстетика и квали
фицированные кадры инженеров, 
техников и рабочих. Образцом таких 
предприятий являются локомотив

ные депо Чу и Джамбул — предпри
ятия коммунистического труда.

По праву можно гордиться твор
ческим вкладом изобретателей и ра
ционализаторов локомотивного хо
зяйства дороги. Ими за годы семи
летки внедрено свыше 15,5 тыс. изо
бретений и рационализаторских 
предложений с экономическим эф
фектом 3,9 млн. руб. в расчете на 
год. За 18 месяцев текущей пятилет
ки реализовано еще более 4 тыс. 
предложений с годовой экономией 
1,4 млн. руб. Возглавляют эту когор
ту новаторов заслуженные рациона
лизаторы республики; мастер
В. Е. Бакаляров, начальник депо 
Арысь М. Джаппаркулов, мастер 
Н. И. Кормилицын, слесарь Н. И. Ме
щеряков, бригадир Э. И. Пяхин, ин
женер Н. А. Татаринов, старший ма
стер Н. А. Тосик, начальник депо 
Кушмурун В. И. Цыганов и др.

^ м е л о е  новаторство является не- 
^ о тъ ем л е м ы м  качеством наших 
инженерно-технических работников 
и передовых рабочих. Вслед за раз
работкой и внедрением крупноагре
гатного поточного метода подъемоч- 
ного ремонта тепловозов поточная 
система внедрена также на большом 
периодическом ремонте и текущих 
осмотрах и ремонтах. Разработана 
также циклическая система единого 
профилактического ремонта тепло
возов взамен малого периодическо
го ремонта и профилактического ос
мотра. Система эта уже внедрена в
11 локомотивных депо дороги. Боль
шое внимание, которое уделяется те
кущим осмотрам и ремонтам, не слу
чайно: подсчитано, что при установ
ленных нормах пробега между ре
монтами и простоя в ремонте каж
дый тепловоз в течение года находит
ся на подъемочном и большом пе
риодическом ремонтах 14 суток, а на 
малых периодических ремонтах и 
профилактических осмотрах — 16 су
ток. Внедрение единого профилак
тического ремонта позволяет сущэсг- 
венно сократить эти простои.

В 17 локомотивных депо дороги 
на всех видах планового ремонта на
чато внедрение системы СПУ.

На работников магистрали ложит
ся особая миссия; обеспечивать бы
строе развитие мощных производи
тельных сил ранее отсталой окраи
ны царской России. В Казахстане это 
особенно заметно, особо ярко вид
но: где пролегают стальные пути, t i m  

появляется жизнь, развивается про
мышленность, сельское хозяйство, 
культура, обживаются новые пу
стынные и полупустынные районы. 
Так было после строительства Турк
сиба, так было после строительства 
линий Моинты — Чу, Карталы — Ак
молинск—  Павлодар, Есиль —  Арка- 
лык и др. Так, конечно, будет и 
впредь. Сейчас железнодорожники

Казахской осваивают нову.о линию 
Макат — Мангышлак, чтобы поставить- 
на службу народу богатства полу
острова сокровищ. На очереди Гурь
ев — Астрахань, Кунград — Бейнеу и 
другие новостройки. Много, очень 
много предстоит сделать для даль
нейшего развития магистрали уже в 
текущую пятилетку. Ж елезнодорож
ники Казахстана гордятся этой своей 
миссией и прилагают все силы, энер
гию и волю для процветания одной 
из богатейших Советских республик.

С 1 июля коллектив Казахской ма
гистрали перешел на новые условия 
планирования и экономического сти
мулирования. Это открыло широкие 
возможности для дальнейшего со
вершенствования производства.

Вместе со всем советским наро
дом многотысячный коллектив доро
ги радостно встретил великий юби
лей Советского государства, он само
отверженным трудом своим приумно
жает славные традиции железнодо
рожников Турксиба.

Ю. Я . Фишбейн, 

начальник технического отдела 
Казахской дороги 

Ю . Б. Тимашевский, 

начальник службы 
локомотивного хозяйства дороги

г. Л л м а-А та

...Д а л е к о  в степи слы ш атся  гудки  те- 
П .10В03НЫ Х тифонов. И д ут больш егр уз
ные поезда, ведомые мощными дизель
ными локом отивам и и бы ть может во
дят их сы новья или внуки те х , кто по
чти 40 лет н аза д  возводил э ту  дорогу. 
Н а этом  сним ке мы видим одного из 
лучш их м аш инистов депо Ц елиноград  
К а за хск о й  дороги т. О м арова. Он до
стойно продолж ает славны е трудовые  
традиции своего старш его  поколения.
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М А Ш И Н И С Т -
И С П Ы Т А Т Е Л Ь
КОМИСАР Е НКО

О ч е р к

Ш  едавно за успешное освоение и 
совершенствование магистральных 

локомотивов министр путей со
общения наградил ценными подар
ками группу луганских тепловозо- 
строителей. Именные часы были вру
чены одному из лучших машини- 
стов-испытателей завода Анатолию 
Кирилловичу Комисаренко.

Испытатели... Это они дают раке
там и самолетам, локомотивам и ав
томобилям путевки в жизнь. Это они 
первыми остаются один на один с 
новой машиной и заставляют ее под
чиниться своей воле. Это они, испы
татели, часто подсказывают конструк
торам пути решения сложных проб
лем.

Быть испытателем — нелегкое де
ло. Он должен быть технически гра
мотным, смелым и находчивым, об
ладать достаточным опытом и волей. 
Как раз всеми этими качествами и 
наделен машинист-испытатель 2-го 
класса А. К. Комисаренко. Он в со
вершенстве знает работу дизеля и 
вспомогательного оборудования те
пловоза. свободно разбирается в 
электрических схемах, мастерски уп
равляет тормозами поезда. Для кон
структора любые замечания Анато
лия Кирилловича являются автори
тетными и, как правило, по ним сра
зу же принимаются определенные 
коррективы.

...А сколько неожиданностей ждет 
машиниста в пути при испытании но
вого локомотива. Припоминается та
кой случай. Анатолий Кириллович со 
<воей бригадой — помощником Ва
силием Кожевниковым, электриком 
Владимиром Торобом и слесарем 
Николае’̂  Засядьволк — вели на пре
дельной скорости тяжеловесный по
езд в сторону станции Ясиноватая. 
И вдруг случилось непредвиденное... 
Приборы показали быстрый нагрев 
воды.

— Быть может не работает авто- 
ллатика? — подумал Комисаренко и

перешел на ручное управление хо
лодильником. Температура воды про
должает расти. Времени на раздумья 
остается совсем мало. Неисправ
ность в конце-концов может выну
дить бригаду остановить поезд, а это 
значит, что будет сорван график дви
жения.

Помощник осмотрел холодиль
ник и доложил, что пневмоцилиндр 
управления жалюзи работает нор
мально. Комисаренко попросил его 
проверить, не оборвался ли крон
штейн, крепящий тягу жалюзи.

— Анатолий Кириллович, точно... 
кронштейн оборвался,— сообщил Ва
силий Кожевников.

Нелегко в пути выйти из трудного 
положения. Но бригада испытателей 
устранила неисправность своими си
лами. Поезд в Ясиноватую прибыл 
точно по графику.

Около 20 лет проработал на лу
ганском тепловозостроительном за
воде имени «Октябрьской револю
ции» А. К. Комисаренко. Водил в ис
пытательные пробеги вначале паро
возы серий Л и ЛВ, а с 1957 г., ког
да завод перешел на новую, более 
прогрессивную продукцию, Анатолий 
Кириллович стал испытывать более 
совершенные дизельные локомоти
вы — магистральные тепловозы се
рии ТЭЗ.

Вскоре на заводе был создан но
вый мощный магистральный тепло
воз серии 2ТЭ10Л мощностью 
6 ООО л. с. в двух секциях. После того 
как первые машины этой серии 
успешно прошли государственные 
обкаточные испытания. Министерство 
путей сообщения разрешило начать 
их отправку в депо железных дорог 
страны.

...В тот день в тепловозосбороч
ном цехе около светло-зеленого кра
савца локомотива под номером 6 со
брались многие тепловозостроители. 
Момент был торжественным. В депо

Подмосковное отправляли луганский 
первенец. И доверили вести этот те
пловоз локомотивной бригаде во 
главе с машинистом-испытателем Ко
мисаренко.

— Этому дальние рейсы не 
страшны, — сказал громко один 
сборщик.

— Верно говоришь, — поддержа
ли его рядом стоявшие товарищи.

И они оказались правы. Новая ма
шина была доставлена в депо Под
московное в полной технической ис
правности и точно в назначенный 
срок.

Более десяти дней затем Анатолий 
Кириллович передавал машинистам 
депо свой опыт вождения поездов 
тепловозом 2ТЭ10Л. С утра и до 
позднего вечера не выходил из каби
ны. Анатолий Кириллович рассказы
вал будущим хозяевам этой машины 
буквально все, что сам знал по ус
тройству, работе и ремонту нового 
локомотива.

...Выезжая а очередной испыта
тельный пробег А. К. Комисаренко 
обычно просит дать ему тяжеловес
ный состав. И работники железной 
дороги знают: этот машинист никог
да не подведет. Он всегда водит по
езда точно по графику, потому что 
мастер своего дела.

Интересная деталь. За всю свою 
трудовую жизнь Анатолий Кирилло
вич ни разу не оставил вверенный 
ему поезд на перегоне из-за ка- 
кой-нибудь неисправности. В его по
служном списке ни одного ЧП, но там 
есть такие записи: Анатолий Кирил
лович Комисаренко вырос от кочега
ра до классного машиниста-испыта- 
теля тепловозов различных марок; 
выдал путевки в жизнь почти 1 ООО ло
комотивам.

Инженер-конструктор 
Н. Ф. Миненко

г . Л у г а н с к
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В д е л ^ х  у с т о к о Е л е н и я  максималь
но бозможных пробегов между 

ремонтами в депо Горький-Сортирс- 
вочный б ы л а  организована опытная 
эксплуатация 20 электровозов ВЛ60 
на участке Владимир —  Горький —  Ба- 
лезино протяженностью почти
I ООО км. Работа этих локомотивов 
контролировалась деповской лабора
торией надежности. Обработка стати
стических данных позволила сделать 
некоторые выводы относительно воз
можности увеличения пробегов.

К началу эксперимента машины 
имели различные пробеги, считая с 
момента постройки, во время опыт
ной эксплуатации объем ремонта и 
межремонтные пробеги были также 
неодинаковы. Учитывая эти особен
ности, опытные электровозы можно 
разделить на 5 групп (рис. 1). Маш>1 - 
ны III, IV и V групп эксплуатирова
лись с соблюдением существующей 
цикличности ремонта, I и II —  без 
подъемочного ремонта.

Наблюдение за отказами велось в 
основном депо и в пунктах техниче
ского осмотра на станциях Владимир 
и Балезино. В специальных журналах 
отмечались случаи повреждения уз
лов, заходы на внеплановый ремонт, 
регистрировались порчи и простой, 
учитывались расходы, связанные с 
ремонтом, на материалы, запасные 
части и зарплату.

В ходе эксплуатации рассматрива
лось влияние длительности пробегов 
нэ количество порч, внеплановых и 
межпоездных ремонтов, учитывался 
износ отдельных узлов, старение изо
ляции и общее состояние локомоти
вов. Сравнение групп проводилось 
по трем видам эксплуатационных по
казателей: количеству порч и вне
плановых ремонтов (ВПР) на 1 млн. км 
пробега, простою во всех видах ре
монте и ремонтным расходам, отне
сенным к 10 тыс. км пробега (рис. 2 
и 3). Сравнение позволило сделать 
вывод, что наибольшее количество 
внеплановых ремонтов и порч было 
в V группе, т. е. у тех машин, кото
рые прошли ремонт на заводе, а наи
меньш ее—  в группе I.

Средние расходы на внеплановый 
ремонт одного электровоза распре
делились так: I группа —  59 руб.,
II группа — 195 руб.. Ill группа —
199 руб., IV группа —  216 руб. и V 
группа — 429 руб. Как видно, затра
ты далеко не одинаковы, в V группе 
они выше, чем в I, в 7 раз, и выше, 
чем в III, в 2 раза.

Приведенный анализ дает право 
сделать вывод, что с увеличением 
пробега (в определе.нных пределах) 
между подъемочными ремонтами 
случайные отказы и ремонтные рас
ходы благодаря уменьшению перио
да приработки узлов снижаются.

Исследуя отказы основных узлов 
«а всем эксплуатируемом парке, в

♦  ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

Пути увеличения межремонтных 
пробегов электровозов В Л 60

Изыскание резервов роста производительности электровозов и теплово
зов, их использования являлось и является ныне одной из задач первостепен
ной важности. Решению этой проблемы посвящен производственный экспе
римент увеличенных межремонтных пробегов, осуществленный в депо Горь- 
кий-Сортировочный. В ходе эксперимента инженерно-технический состав 
совместно с хозяйственными руководителями, рабочими депо провели 
большую исследовательскую и аналитическую работу, настойчиво искали 
пути повышения надежности и увеличения срока службы узлов электровоза 
BJI6G и практически организовали их проверку.

В публикуемой ниже статье горьковчане делятся своими наблюдениями, 
мыслями, соображениями. Конечно не все выводы еще достаточно убе
дительны, чтобы полностью принять их, некоторые соображения спорны, тре
буют дополнительной проверки, накопления более длительного опыта. Пред
ложения об изменении цикла ремонта и осмотров электровозов нуждаются в 
творческом обсуждении, учитывающем конкретные условия, специфику экс
плуатации локомотивов и, прежде всего, использования их мощности.

Однако совершенно очевидным является то, что накопленный горьковча
нами опыт, их высказывания, методика подхода к решению технической про
блемы, несомненно, представляют определенный интерес для электровозни- 
ков — ремонтников и локомотивных бригад.

лаборатории надежности пришли к 
тому же выводу. Известно, что поста
новка электровозов на плановый 
подъемочный ремонт определяется 
износом механической части. Поэто
му прежде всего был изучен вопрос 
износа колесных пар и другого меха
нического оборудования в условиях 
нашей дороги. Не секрет, что имен
но смена колесных пар ограничивает 
пробеги между подъемочными ре
монтами.

Были получены распределения 
частостей пробегов между обточка
ми, определен износ колесных пар, 
средний пробег между обточками. 
Проведены статистические проверки 
зависимости износа от различных 
факторов.

Анализ показал, что колебания 
пробега между обточками колесных 
пар очень велики и лежат в границах 
50— 130 тыс. км при средней величи
не 84,5 тыс. км. Причины таких коле
баний кроются в неравномерности 
проката. Эта неравномерность в свою 
очередь во многом зависит от пра
вильной развески. Поэтому контроль 
за развеской, даже косвенный, дает 
положительный эффект, уменьшая 
износ бандажей. Полученные нами 
расчетные интенсивность износа 
0,981 мм на 10 тыс. км пробега и 
средний пробег между сменами бан
дажей 530 тыс. км были подтвержде
ны экспериментально на опытных 
электровозах.

Проверялась также расчетная ин
тенсивность износа валиков рессор-

УДК 621.335.2.004

ного подвешивания и срок их служ
бы. Расчетные данные совпали с 
опытными и колеблются в пределах 
480— 500 тыс. км.

Попытка установить зависимость 
случайных отказов моторно-осевьк 
подшипников от пробега не дала по
ложительного результата, так как 
состояние их полностью зависит от 
текущего содержания локомотива. 

Отказы аппаратуры не определя
ют постановку электровоза на подъэ- 
мочный ремонт, поэтому основной 
задачей проведенного анализа было

I  группа ( 3 злвнтробоза)
U Д  Д  Д ---------S ------

П группа. (Ззлектрабоза)
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U Л А Д  Д
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U Л  Д  ■ Л  Д

1Угруппа (излектробоза )
□ Д  Д  ■ А  Д

Тгруппа (2злентробоза)
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Условные обозначения.

□ п  заМскоа — подъеноч-
построина □  ремонт *  ныйргмо'ит 

Д  6ПР Д  5ПР со сменой. . 
теле>ив.н наблюдения

Р и с. 1. Распределение опы тны х электро
возов по группам
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Рис. 2. Распределение порч и внеплановых  
ремонтов по группам  опы тны х электровозов  
(черная линия — внеплановые ремонты, 
светлая — порчи)

Г  01/ПЛЫ

поРис. 3. Изменение простоя в ча« 
группам опытны х электровозов:
/ — внеплановый простой; 2 — простой на 
большом периодическом ремонте

о 20 W SO 80 100 120 1W WO 
Пробег, тыс. нм

рис. 4. Распределение ч асто сти  отказов  в 
зависимости от пробега;

а — главного вы клю чателя: б  — группового  
контроллера.

определение оптимальных сроков 
плановых ремонтов для предупреж
дения отказов аппаратуры.

Наиболее полные данные для ана
лиза имелись только по основным 
аппаратам; главному выключателкз

ВОВ-25-4 и главному контроллеру 
ЭКГ-8. Для этих аппаратов было уста
новлено, что распределение частоты 
отказов в зависимости от пробега 
между ВПР (рис. 4, а, б) подчиняется 
экспоненциальному закону и падает 
по мере увеличения пробега. На ос
новании этого закона можно сделать 
вывод, что для указанных аппаратов 
возможно увеличение пробегов меж
ду БПР до определенного предела, 
который следует определить экспе
риментально.

Среди электрических машин наи
больший интерес в отношении перио
дичности ремонта представляет тя
говый двигатель и прежде всего его 
коллектор.

Специальной проверкой на испы
тательной станции было подтвержде
но, что биение коллектора порядка 
0,13— 0,15 мм значительно снижает 
устойчивость работы тягового двига
теля. Так как биение нарастает при 
увеличении пробега до 230— 270 тыс. 
км, то для предупреждения пере
бросов проводились обточки коллек
торов непосредственно на электро
возе. Более пoдpoбньJe исследования 
показали, что интенсивность перебро
сов из-за биения нарастает уже пос
ле пробега 200 тыс. км. Следователь
но, обточка коллекторов обязательна 
независимо от цикла ремонта и ее 
необходимо вводить в объем боль
шого периодического ремонта, а так
же предусматривать при заводском 
ремонте соответствующую глубину 
продорожки миканита коллектора.

Исследование зависимости коли
чества перебросов от выработки кол
лектора показало, что здесь какои- 
либо закономерности не отмечается.

Кроме этого, был проверен износ 
коллектора и щеток, влияние их при- 
тертости на перебросы и по резуль
татам исследования даны рекомендл- 
ции.

В связи с наличием достаточно 
полного и достоверного статистиче
ского материала по отказам тяговых 
двигателей стоит остановиться на ре
зультатах анализа его, хотя они не 
связаны с периодичностью подъэмоч- 
ного ремонта. На рис. 5 показаны 
распределения интенсивности отказов 
тяговых двигателей после различных 
видов ремонта в зависимости от про
бега. И здесь снова имеет место 
экспоненциальный закон распределе
ния вероятностей отказов, причем на 
ремонт электровозы ставятся при на
личии снижения отказов. Из этих рас
пределений видно, что увеличение 
пробегов между профилактическим 
осмотром и МПР целесообразно.

Не удалось установить зависимо
сти загрязнения трансформаторного 
масла от пробега. В связи с этим оп
ределить какую-либо цикличность 
смены масла из-за загрязнения не 
представляется возможным. По-ви

димому, это необходимо делать на 
основании химических анализов.

Игнитроны при параллельной схе
ме соединения выходят из строя 
вследствие естественного старения, 
которое в значительной мере зависит 
от обслуживания их и соблюдения 
режима разогрева и расхолаживания.

У тяговых двигателей НБ-412К эле
ктровозов последних выпусков отме
чается выход из строя компенсацион
ной обмотки из-за обрыва шунта в 
месте соединения ее с дополнитель
ным полюсом в результате повышен
ной вибрации. Как показали предва
рительные испытания, проведенные 
ВЭЛНИИ, наибольшая интенсивность 
вибраций наблюдается при скорости 
порядка 70 км/ч. Распределение же 
скорости по участкам Горьковской 
дороги таково, что 40% пути элек
тровоз работает именно с этими ско
ростями. Значит, нужно провести спе
циальные испытания с целью уста
новления диапазона критических ско
ростей для временного изменения 
режимных карт ведения поездов. 
Устранение этого конструктивного 
недостатка — обязательное условие 
увеличения пробегов между ремон
тами.

Наряду с отказами узлов электро
воза, имеющими конструктивные не
достатки, имеют место отказы из-за 
снижения качества ремонта их. По 
тем и другим недостаткам были раз
работаны технические и организа
ционные мероприятия, большинство 
их изложено в сборнике рекоменда
ций, выпущенном лабораторией на
дежности. Рассмотрим наиболее важ
ные из них.

На основании данных, полученных 
при эксплуатаиии, было замечено, 
что вкладыши моторно-осевых под
шипников, залитые в депо, имеют 
вдвое меньший срок службы по срав
нению с подшипниками, изготовлен
ными на Новочеркасском заводе 
НЭВЗ, вследствие повышенного изно
са. Тогда, проверив различные режи
мы заливки, выбрали оптимальный, 
дополнительно ввели химический кон
троль и проверку твердости баббита.

Причины выплавления моторно
осевых подшипников в основном кро
ются в загрязнении фитилей и низком 
уровне смазки. Чтобы предупредить 
это, был введен контроль за пропит
кой кос, автоматизировано поддер
жание температуры при пропитке, 
введен статистический контроль за 
уровнем смазки.

Для устранения неравномерного 
износа колесных пар был разрабо
тан технологический процесс сборки 
тележек, предусматривающий подбор 
рессор и пружин по группам жест
кости, регулировку развески кузова 
на тележки, подбор тягового двига
теля по характеристикам. Внедрение
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этих мероприятий задерживается из- 
за отсутствия оборудования.

Замеры зазоров М и N между 
тяговыми кронштейнами и централь
ной опорой показали, что они увели
чиваются до предельного размера 
ранее срока постановки электровоза 
на БПР. Это заставляет делать подъ
емку кузова на МПР, что увеличивает 
простой и трудоемкость текущего 
ремонта. В этой связи интересен 
опыт депо Знаменка. Там за счет 
высокоточной обработки на маятни
ковом станке марганцовистых накла
док центральных опор и тяговых 
кронштейнов при строгом выполне
нии технологии посадки кузова доби
лись того, что предельный зазор 
M-bN, равный 1,5 мм, достигается 
после пробега 335—520 тыс. км.

Пробег между ремонтами ограни
чивается также из-за увеличения зазо
ра между валиком и втулкой рессор
ного подвешивания. Зазор достигает 
предельной величины после про
бега 48Ь гыс. км. Проверка возмож
ности увеличения этого зазора или 
же замена материала втулок дает 
возможность решить этот вопрос.

Односторонний износ тормозных 
колодок, имеющий место при эксплу
атации электровозов, обусловлен кон
струкцией тормозной рычажной пере
дачи. Это явление начинает наблю
даться при пробеге около 100 тыс. км. 
Для увеличения пробега между боль
шими периодическими ремонтами 
и предупреждения износа тормоз
ных колодок необходимо, во-первых, 
уменьшить при плановом ремонте 
допуск на зазор между валиком и 
втулкой башмака до 1 мм. Во-вторых, 
ввести на плановом ремонте БПР 
обязательную частичную разборку 
тормозной рычажной передачи для 
смены втулок и восстановления ва
ликов башмака. На подъемочном ре
монте следует обязательно заменять 
кронштейны песочных труб на мо
дернизированные и укреплять их на 
изгибах.

Увеличение пробегов между подъ- 
емочными ремонтами немыслимо без 
дальнейшего совершенствования те
кущего ремонта, т. е. улучшения ра
боты ПТО. Для этого нужно устано
вить нормы на толщину угольных 
вставок лыж пантографа, тормозных 
колодок, уровень электролита и т. д. 
на МПР и ПО, что позволит разгру
зить ПТО от дополнительной работы 
и сконцентрировать внимание на пре- 
^lyпpeждeнии случайных отказов наи
более слабых аппаратов и узлов.

Здесь коротко были перечислены 
технические мероприятия, но они не 
решают вопроса обеспечения надеж
ности полностью, так как необходимо 
учитывать вероятность некачествен
ного ремонта и эксплуатации. Вот тут 
и должны прийти на помощь органи
зационные мероприятия. Главным из

К ЮБИЛЕЮ ЗЕЛИКОГО ОКТЯБРЯ,

Х Р О Н И К А  

РАЗВИТИЯ ТЯГИ ПОЕЗДОВ 

НА Ж ЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ

1966 Г . ф 30 сентября контактная сеть нового электрифицирсванного
участка от Челябинска до Золотой Сопки была поставлена под 
напряжение и по участку прошел электровоз.

9  В ночь на 1 октября электровозы повели грузовые поезда 
на участке Отрожка— Георгиу-Деж, электрифицированном на 
переменном токе 25 кв.

9  22 октября на станции Цители-Цкаро Закавказской желез
ной дороги открыт памятный обелиск в честь завершения ра
бот по электрификации 25 ООО км железнодорожных линий.

ф  В ноябре 1966 г. Рижский вагоностроительный завод вы
пустил первый опытный четырехвагонный дизель-поезд ДР2 
с подвагонным расположением дизелей.

ф  В октябре— декабре начато движение по электрифициро
ванным участкам; Красне—Львов, Оленья— Мончегорск, Ле- 
нинакан — Ани, Поворино — Георгиу-Деж и Павелец — Богояв- 
ленск.
Всего за год переведено на электрическую тягу 2 075 км. из 
них 1 310 км — на переменном токе.

ф  За 1966 г. протяженность линий, обслуживаемых тепловоз
ной тягой, увеличилась на 6,7 тыс. км. В числе переведенных 
участки; Шаховская— Себеж, Орша— Минск—Брест, Брянск— 
Орел, Горький— Арзамас, Бердичев— Коростень, Елец— Пово
рино, Ушумун— Белогорск.

1967 г. ф  в январе в строй действующих электрифицированных ли
ний вступили участки: Карталы-Магнитогорск, Карталы — Тобол, 
Челябинск — Карталы.

ф  11 января открылось движение поездов с электровозной 
тягой на участке Угловая— Находка Дальневосточной желез
ной дороги.

ф  24 января на Московско-Петроградской линии Ленинград
ского метрополитена началось движение поездов, составлен
ных из моторных вагонов с автоматическим дистанционным 
управлением.

ф  в марте 1967 г. на Харьковском заводе им. В. А. Малы
шева закончились межведомственные испытания тепловозного 
дизеля Д70 (16ЧН-24/27), а в мае — на Пензенском дизельном 
заводе — дизеля 6Д70 56ЧН-24/27). Эти дизели были рекомен
дованы для серийного производства.

ф  В июне 1967 г. Новочеркасский электровозостроительный 
завод выпустил два восьмиосных электровоза переменного 
тока с реостатным торможением ВЛ80^ ** ВЛ80т -159.

ф В сентябре 1967 г. на кольце Новочеркасского электровозо
строительного завода начались испытания четырехосного пас
сажирского электровоза переменного тока ВЛ40-002 с моно- 
моторными тележками. Электровоз построен Тбилисским элек
тровозостроительным заводом.

ф  В конце сентября 1967 г. на Новочеркасском электровозо
строительном заводе закончилось изготовление восьмиосного 
электровоза переменного тока ВЛ80В -216, одна секция кото
рого оборудована бесколлекторными вентильными тяговыми 
двигателями.

ф Начиная с октября 1967 г. Рижский и Калининский вагоно
строительные заводы стали выпускать четырехвагонные секции 
ЭР22, прекратив постройку электропоездов ЭР2.
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них является система бездефектной 
сдачи продукции с первого предъяв
ления. Основные задачи, решаемые 
внедрением этой системы, следую
щие:

обеспечение качества ремонта не 
только электровоза в целом, но и

отдельных деталей, выполняемых в 
заготовительных цехах;

повь.шение культуры производст
ва при ремонте;

отработка технической документа
ции и технических требований;

внедрение оснастки и инструмен
та, облегчающих труд и обеспечиваю
щих надежный контроль.

Кроме того, при новой системе 
экономического планирования и сти- 
MynnpoBar-.HR стало возможным ввес
ти специальную доплату за качество. 
Пока еще остаются нерешенными 
вопросы снабжения, обеспечения де
по технической документац»4ей, более 
совершенной организации труда, но 
то, что уже сделано, представляет 
крупный шаг вперед по пути обеспе
чения высокого качества ремонта 
электровозов.

На основании проведенного ана
лиза всего статистического материа
ла, который был собран за год, мож
но сделать следующие выводы.

Изменение интенсивности отказов 
по времени на ВЛ60 таково, что в 
первой зоне она круто падает с уве
личением времени, во второй остает
ся примерно на одном уровне, а в 
третьей резко возрастает. Выгодным 
моментом постановки оборудования 
на ремонт является граница II и III 
зоны. В настоящее время многие 
узлы электровоза проходят плано
вый ремонт в зоне II нормальной 
эксплуатации.

Найти оптимальные сроки ремонта 
может помочь хорошо поставленный 
учет отказов. Следует добавить, что 
оптимальные сроки ремонта могут 
быть найдены только опытным путем. 
Результатами опытной проверки до

казана возможность пересмотра су
ществующего цикла ремонта, а уве
личение пробегов между педъемоч- 
ными ремонтами положительно влия
ет на эксплуатационные показатели 
электровоза ВЛ60.

Сроки между подъемочными ре
монтами должны устанавливаться на 
основании предельного износа и ста
рения основных узлов для замены 
или восстановления, случайные же 
отказы имеют тенденцию к снижению 
по мере увеличения пробегов.

Исходя из сказанного, можно ре
комендовать следующие два вариан
та цикличности ремонта электрово
зов ВЛ60 (рис. 6): первый —  с тремя 
большими периодическими ремонта
ми между заводскими и второй —  с 
одним подъемочным ремонтом через 
450 тыс. км пробега и между завод
скими ремонтами 900 тыс. км про
бега.

При этом по первому варианту 
удельные расходы на 10 тыс. км про
бега, связанные с ремонтом, состав
ляют 208 руб. против 304 руб. при 
работе по существующему циклу 
ремонта, а при втором варианте эги 
расходы равны 256 руб.

Следовательно, изменение циклич
ности ремонта по предлагаемым 
вариантам является выгодным с точки 
зрения повышения надежности элект
ровозов в эксплуатации и удешевле
ния их содержания.

Инж. В. И. Седов, 

руководите.гь лаборатории 
надежности 

депо Горький-Сортировочный 

Инж. Г. М. Сапов

Д ля регулировки угла оперэже- 
ния подачи топлива на дизелях 

типа Д100 необходимо знать размер
В, т. е. расстояние от привалочной 
плоскости корпуса насоса до торца 
хвостовика плунжера в момент на
чала подачи топлива, когда отсечное 
отверстие перекрывается верхней 
кромкой плунжера. При определе
нии этого размера на специальном 
оптическом стенде приходится ча
стично разбирать топливный насос. 
Снимают нажимной штуцер и фла
нец, вынимают нагнетательный кла
пан из корпуса. Это не всегда 
удобно.

ПРОСТОЙ СПОСОБ ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

РАЗМЕРА «В» ПЛУНЖЕРНЫХ ПАР

Эскиз ш аблона для определения  
размера В топливного насоса

Слесарь цеха по ремонту топлив
ной аппаратуры депо Арысь П. А. 
Андриянов разработал способ опре
деления размера В без разборки 
топливного насоса. При этом исполь
зуется тот же типовой стенд и спе
циальный шаблон, эскиз которого 
представлен на рисунке.

Стенд настраивают по калибру 56. 
Затем устанавливают проверяемый 
насос и в отсечное отверстие гильзы 
плунжера вставляют шаблон. По ин
дикатору отсчитывают величину у 
нерабочего хода плунжера до мо
мента прижатия шаблона к верхней

УДК 625.282—843:6;621.436.03.004.67

крсмке отсечного отверстия. Далее 
подсчитывают величину размера В 
по формуле В = 56—(2-Ьу), где 2— 
диаметр шаблона в мм, вставляемого
■ отсечное отверстие.

Описанный способ применяется в 
депо Арысь уже более 2 лет. Как 
показывает практика, он не уступает 
по точности определения размера В 
оптическому, прост и не требует до
полнительных затрат.

И. К. Выходцев, 

мастер тепловозного депо Арысь 
Казахской дороги
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УСОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ

Д И З Е Л Я  10Д100

Н а тепловозах 2ТЭ10Л и ТЭПЮЛ в целях 
повышения надежности работы топливной 

системы устанавливаются два топливоподкачн- 
вающих насоса. Однако, как показала практи
ка эксплуатации локомотивов первого выпуска, 
этого недостаточно. При выходе из строя рабо
тающего насоса переход на резервный в пути 
следования вызывает необходимость останов
ки дизеля для переключения трехходовыми 
кранами трубопровода секции 
(рис. а) и соответствующих пере
ключений цепей электродвигателей 
насосов. Отсутствие автоматическо
го без остановки дизеля перехода 
на аварийный режим работы было 
существенным недостатком топлив
ной системы.

В связи с этим на тепловозах 
2ТЭ10Л и ТЭПЮЛ выпуска с 1966 г. 
в топливную систему внесены неко
торые усовершенствования. Уста
новлен клапан аварийного питания 
22 (рис. б) по типу применяемых на 
тепловозах ТЭЗ, ТЭПЮ и ТЭП60. 
Трехходовые краны 8 ц 15 (см. 
рис. а) сняты, что исключило воз
можность подсоса воздуха и утечек 
топлива. На тепловозах сохранены 
два топлнвоподкачивающих насоса.
Но подключен к топливному трубо
проводу только один из них, а другой имеет 
резервные всасывающую и нагнетательную 
трубы 23, не подключенные к системе. Элект
родвигатель последнего также отсоединен от 
цепей питания.

Как и ранее, работой основного и резерв
ного насосов управляют с помощью переклю
чателя «Топливный насос». Но в новой схеме 
цепи питания электродвигателей выполнены 
раздельными.

Теперь при выходе из строя топливоподка
чивающего агрегата (заклинивание насоса, об
рыв цепей питания электродвигателя и т. д.) 
подача топлива осуществляется автоматиче
ски за счет разряжения создаваемого плун
жерными парами топливных насосов дизеля. 
Топливо поступает в коллектор через сливную 
трубу (см. рисунок), подогреватель 10, клапан 
аварийного питания 22 и фильтр тонкой очист
ки 20. При этом мощность главного генера-

УДК 625.282-843.6:621 436ПЗПП4.6г?

тора автоматически уменьшается примерно на 
одну треть от номинального значения, что дает 
возможность дизелю работать не перегру
жаясь, без просадки оборотов.

Для получения полной мощности дизеля 
(и обеспечения зарядки батареи) необходимо 
перейти на питание от резервного топливного 
насоса. Локомотивная бригада может сделать 
все необходимые для этого переключения при

С хе м а  топливной систем ы  тепловоза 2ТЭ10Л ;
а  — первого вы пуска; б — на тепловозах постройки с  1966 г.; / — дизель;
2 — клапан на 1,1 аг; 3 — гаситель пульсаций; 4 — манометр электрический
на ведущей секции; 5 — пульт управления; 6 —  предо.хранительныП клапан; 
7, /4 — топливоподкачивающий насос; 8, /5 — трехходовой кран; S — фильтр- 
грубой очистки: 10 — подогреватель: 11 — бак; 12 — отстойник топливного
бак а; 1 3 — пробка для слива отстоя; 16— щуп для зам ера  уровня топлива;
17 —  трубка слива грязного топлива: 18 — кран  для спуска эмульсии; 19 —
нанометр; 20 — фильтр тонкой очистки; 21 —  резервный топливоподкачиваю
щий насос: 22 — клапан аварийного питания: 23 - резервные всасывающий
и нагнетательный трубопроводы  с защитными колпачками

первой же возможности: дизель останавли
вают; отсоединяют всасывающую и нагнета
тельную трубы от вышедшего из строя топли
воподкачивающего насоса; защитные пласт
массовые колпачки на трубах 23 резервного на
соса 21 снимают и ставят на трубопроводы вы
шедшего из строя. Трубы 25 подключают обыч
ным порядком к трубопроводу топливной си
стемы тепловоза.

Затем присоединяют к электродвигателю 
резервного насоса провода в соответствии 
с маркировкой и отсоединяют их от двигате
ля насоса, вышедшего из строя. Нормальная 
работа топливной системы проверяется при 
первом запуске дизеля.

Описанные изменения схемы несложны и 
такая модернизация может быть легко выпол
нена в условиях депо на тепловозах типа 
2ТЭ10Л первого выпуска.

Инж. Г, Д. Донченко
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ОСОБЕННОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИИ ЗИМОЙ 

ТЕПЛОВОЗОВ ТЭПЮ И 2ТЭЮЛ

с  ще ранней осенью на плановых
видах ремонтов и осмотров были 

проведены подготовительные работы. 
Наибольшее внимание уделили элект
рическим машинам; тяговым двигате
лям и главным генераторам. На ниж
ние и боковые вентиляционные окна 
двигателей поставили глухие щитки 
(металлические или из водостойкого 
картона) так, чтобы они плотно при
жимались к остову снегозащитными 
козырьками. Эксппуатация теплово
зов ТЭПЮ и 2ТЭ10Л нашего депо в 
течение двух зим показала, что два 
щитка обеспечивают вполне нормаль
ную вентиляцию и значительно сокра
щают попадание снега и пыли в по
лость двигателя.

Одновременно с этим проверили 
плотность прилегания крышек смот
ровых люков, исправность брезенто
вых вентиляционных патрубков, каче
ство изоляции выводных кабелей и 
их крепление. На всасывающий воз
душный фильтр тяговых двигателей 
надели тегьму (или мешковину). При 
этом след|-ли, чтобы она не была 
слишком плотной, нормальный раз- 
мэр ячеек равен 0,3— 0,5 мм. Заслон
ки воздухозаборных патрубков глав
ного генератора и тяговых двигате
лей перевели в положение забора 
воздуха из дизельного помещения и 
запломбировали их.

Следует отметить, что на дорогах 
со сравнительно теплыми зимами и 
нечастыми снегопадами заслонки воз
духоводов главных генераторов плом
бировать 1'е  обязательно. При не
благоприятной погоде локомотивные 
бригады сами переведут их на забор 
воздуха из дизельного помещения.

При подготовке тепловозов 2ТЭ10Л 
к зиме, кроме проверки работы тер
мореле, электротермометров, элект
романометров и других контрольных 
приборов особое внимание обраща
ли на плотность прилегания крышек 
отсека клемм подсоединения внешне
го питания, ввода и вывода тепловоза 
из стойла и подсоединения к реостат
ной установке. У нас были случаи 
попадания в них снега через щели, 
что вызывало замыкание и повреж
дение проводов.

Головки межтепловозных соедине
ний имеют линию разъема сверху и 
через нее также могут попадать снег 
и влага. Зимой на них намерзает лед, 
обламывать его нельзя, так как голов
ка пластмассовая. Для предупрежде
ния подобных случаев рекомендуем 
головки обматывать изоляционной
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лентой или другим изолирующим 
материалом.

Следует также проверить крышки 
сигнальных фонарей. Крепление их 
ненадежно, они часто теряются, и 
зимой при попадании снега возникают 
замыкания на корпус. Наш опыт пока
зал, что большая часть замыканий на 
корпус в зимнее время приходится 
именно на эти три узл.а —  межтепло- 
возное соединение, клеммный отсек 
и сигнальные фонари. Поэтому тща
тельная подготовка их позволяет в 
дальнейшем избежать нежелаемых 
заходов тепловозов в депо на внепла
новые ремонты.

Одновременно проверяли работу 
отопительно-вентиляционного агрега
та кабины машиниста, распределение 
потока воздуха на смотровые окна, 
исправность антиобледенителей и дей
ствие грелок для ног. Патрубок (зонт) 
вентилятора кузова на тепловозах 
2ТЭ10Л дOJ■жeн прилегать плотно, так 
как при наличии щелей влага стекает 
непосредственно на электродвигатель. 
В пневматические приводы аппара
тов добавляли по нескольку капель 
незамерзающей смззки № 1Б ТУ-616.

Плотность электролита аккумуля
торных батарей была доведена до 
зимней нормы (1,21— 1,23), на вен
тиляционные окна батареи теплово
зов 2ТЭ10Л поставили тесьму. У нас 
в депо проводят сезонную регули
ровку зарядного тока. Доводят до 
зимней нормы в 40—50 а путем пе- 
ресоединения кабелей сопротивле
ния на соответствующие клеммы. Теп
ловозы, которые их не имеют, на 
плановых ремонтах дооборудуются 
дополнительными клеммами.

В холодное время года постанов
ку тепловозов в ремонт стараемся 
производить непосредственно из-под 
поезда или после предварительной 
езды по 1 ракционным путям с пе
риодическим подтормаживание.ч. 
При постановке же тепловоза на 
стойло в холодном состоянии через 
40—60 мин (когда образуется иней 
на коллекторах) двигатели и главный 
генератор обдуваются сжатым воз
духом и тщательно вытираются су
хими салфетками. Иногда такую опе
рацию повторяем несколько раз.

Если все же из-за попадания вла
ги уровень изоляции главного гене
ратора понизился, то после тщатель
ной очистки, обдувки сжатым возду
хом и осмотра обмотки сушим то
ком короткого замыкания. Темпера
тура коллектора допускается 90—

100" С, а разница между температу
рой выходящего и входящего возду
ха — не более 30— 35" С. При обна
ружении кземли» тяговые двигатели 
тщательно осматриваем, очищаем и 
продуваем.

Если после сушки в течение 2—
3 ч изоляция не восстанавливается, 
то такой двигатель выкатывают из- 
под тепловоза для ремонта. Как по
казал опыт, сушка главных генерато
ров и 1 яговь'х двигателей на тепло
возе калориферным способом в де
повских условиях неэффективна. 
Рекомендуем применять метод суш
ки током короткого замыкания.

Особое внимание при подготов
ке тепловозов к зиме уделили холо
дильнику. Тщательно были осмотре
ны и при необходимости отремонти
рованы приводы жалюзи (тяги, вали
ки, резьбовые соединения и т. д .). 
На тепловозах 2ТЭ10Л первого вы
пуска тяги усилили. Жалюзи отрегу
лировали на полное закрытие, искус
ственно занизив угол открытия до 
60— 70° для уменьшения потока воз
духа. Валики подвижных лопастей 
смазали смесью дизельного масла с 
керосином и полностью восстанови
ли войлочное утепление.

Мягкие утеплительные чехлы на
вешивали обычным порядком, уплот
нив их по краям деревянными план
ками. Для предупреждения захвата 
чехлов створками в средней части 
жалюзи поставили деревянные или 
металлические планки по всей высо
те водяных секций. Секции охлажде
ния воды дизеля закрывали чехлами 
снизу наполовину, секции охлажде
ния воды наддувочного воздуха — на 
три четверти, а масляные закрывали 
чехлами наполовину сверху, оставляя 
свободной нижнюю часть. Одновре
менно с этим ограничивали выход 
рейки гидропривода вентилятора хо
лодильника до 25—30 мм. Для созда
ния перепуска горячего воздуха к 
фронту секций холодильника откры
ли 4 лючка на диффузоре холодиль
ной камеры.

В дальнейшем при снижении 
температуры воздуха ниже минус
10 С секции дополнительной системы 
охлаждения наддувочного воздуха 
зачехляют полностью и перекрывают 
подачу воздуха к пневмоприводу. 
Масляные и водяные секции основ
ной системы закрывают чехлами при
мерно три четверти фронта, а выход 
рейки гидропривода вентилятора 
ограничивают до 15— 20 мм.

На тепловозах ТЭПЮ при темпе
ратуре ниже минус 10° С отключают 
вентилятор дополнительного холо
дильника и секции полностью закры
вают. В основном холодильнике 
оставляется свободной '/з— 'Л часть 
фронта снизу для водяных и масля
ных секций; при наличии механизи
рованных щитов свободной оставля
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ют '/з— 'А часть фронта в центре жа
люзи. Независимо от отключения 
вентилятора дополнительной систе
мы удалять из нее воду нельзя, гак 
как это приводит к короблению кол
лектора и обрыву трубок секций.

При неисправном автоматическом 
управлении холодильником регули
рование температуры воды и масла 
в пути следования производят вруч
ную в зависимости от местных усло
вий.

На тепловозах ТЭП10, оборудо
ванных механизированными утепли
тельными щитами, гечи секций хо
лодильника происходят, как правило, 
только из-за некачественного изго
товления или ремонта. Замерзают 
они нечасто и то у машинистов-пер- 
возимников.

Совсем иначе обстоит дело на 
тепловозах 2ТЭ10Л. Уже при темпе
ратуре минус 15—20“ С происходит 
массовое замерзание секций — при 
этом масло застывает, вода замер
зает, циркуляция их прекращается. 
Такое положение вызвано конструк
тивным недостатком гидромуфты пе
ременного наполнения —  ее остаточ
ные обороты достигают 300—
400 об/мин. Заводом-изготовителем 
приняты меры по устранению этого 
явления— ставится специальный кла
пан для уменьшения подачи масла в 
гидромуфту на холостом ходу. Та
кую модернизацию необходимо про
вести на всех ранее выпущенных ма
шинах.

Следует отметить высокую эк
сплуатационную надежность в зим
них условиях водомасляных холо
дильников. Тепловоз 2ТЭ10Л-173, 
оборудованный такой установкой, не 
имел ни одного случая неисправнос
ти секций; на нем обеспечивалось 
нормальное охлаждение воды и мас
ла дизеля.

Одной из причин разноса дизе
лей тепловозов 2ТЭ10Л и ТЭП10, как 
показала практика, является неудов
летворительное состояние и непра
вильная эксплуатация зимой возду
хоочистителей непрерывного дейст
вия (маслопленочных фильтров). 
Поэтому при подготовке к работе в 
зимних условиях тщательно прове
ряли исправность действия жалюзи и 
блокировоь фильтров (при заборе 
воздуха из дизельного помещения 
заслонка должна надежно фиксиро
ваться в открытом положении), а 
также проворачивание колеса при 
срабатывании регулирующего клапа
на компрессора. При снижении тем
пературы воздуха ниже минус S” С 
масло из корпусов фильтров пол
ностью сливаем, а ванны и сетки очи
щаем от грязи. В дальнейшем фильт
ры эксплуатируем без масла.

Для обеспечения нормальной
очистки воздуха на каждом профи
лактическом осмотре производим

осмотр фильтров, очищаем две верх
ние кассеты, сливаем воду из корпу
са, кассеты подвижного барабана 
тщательно обдуваем сжатым возду
хом, проворачивая вручную. На ма- 
пом периодическом ремонте все 
кассеты маслопленочного фильтра 
снимаем и очищаем так же, как и 
фильтрующие кассеты вентиляторов 
охлаждения тяговых двигателей, 
главного генератора и дизельного 
помещения. Корпус фильтра промы
ваем дизельным топливом.

В процессе эксплуатации стараем
ся не допускать нарастания снега и 
льда на жалюзи фильтров. Работа 
тепловоза с закрытыми жалюзи и от
крытыми лючками для забора воз
духа из дизельного помещения до
пускается только при снежных или 
пылевых бурях. Жалюзи фильтров 
также закрываются при длительной 
остановке лизеля.

Топливную систему готовили к 
работе зимой так же, как и раньше 
на тепловозах ТЭЗ. Исключение со
ставляют лишь сетчатые фильтры 
грубой очистки топлива. Как извест
но, при понижении температуры на 
сетках фильтрующих стаканов ин
тенсивно отлагаются парафинистые 
составляющие дизельного топлива, 
что вызывает снижение давления в 
системе. Поэтому на пункте техни
ческого осмотра обязательно содер
жится 5— 6 комплектов фильтрую
щих стаканов, которыми периодичес
ки заменяют загрязненные. Послед
ние очищают жесткими волосяными 
щетками, промывают в керосине и 
продувают сжатым воздухом.

Масло в объединенные регулято
ры заливают подогретое до темпе
ратуры 40— 50° С, для чего исполь
зуются бачки с электроподогревом 
и автоматическим регулированием 
температуры. Наряду с этим утепля
ли трубопровод от топливного бака 
до настильного листа рамы теплово
за, трубопровод калорифера кабины 
машиниста, сливную и заправочную 
трубу масляной системы и др. На
кладываемый на них войлок или его 
заменители плотно увязывали шпа
гатом и тафтяной лентой и бандажи- 
ровали проволокой. Для предупреж
дения пропитывания изоляции мас
лом и топливом ее покрывали чер
ной эмалью ПФ68. Включили в ра
боту топливоподогреватель, а также 
обогрев воды в баке санузла.

Зимой на каждом техническом 
осмотре обязательно сливаем отстой 
из бачка грязного топлива. Иначе во
да может замерзнуть и выдавить 
дно бачка вместе с клапаном.

Подготовка автотормозного обо
рудования тепловозов типа ТЭ10 
производится в соответствии с ин
струкциями ЦТ/2231 и ЦТ/2410. В де
по Основа в течение последних 3 лет 
смазка в компрессорах как зимой,

так и летом используется одного ти
п а — марки 19/Т. Компрессоры ра
ботают удовлетворительно.

На всех тепловозах ТЭЮ с целью 
предотвращения попадания влаги 
на песочных бункерах установлены 
защитные козырьки. На тепловозах 
2ТЭ10Л крышки прилегают плотно и 
благодаря резиновой прокладке вла
га в песок не попадает. Проверяют 
состояние и положение наконечни
ков пессччь1л труб, работу форсунок 
песочниц, исправность бункеров и- 
наличие предохранительных сеток 
В зимнее время не допускается за
правка сырого или горячего песка.

Следует отметить, что на тепло
возах, оборудованных усовершенст
вованными клапанно-винтовыми кра
нами для продувки главных резер
вуаров зимой (при температуре дО' 
минус 30' С), замерзания их не на
блюдалось.

По экипажной части основной не
исправностью в зимних условиях яв
ляется повышенный нагрев моторно- 
осевных подшипников. Подготовка 
их сводилась к следующему. В ок
тябре-ноябре моторно-осевые под
шипники перевели на зимнюю смаз
ку; во время плановых ремонтов 
провели ревизию подбивки и вкла
дышей подшипников. Глубина холо
дильников вкладышей у нас установ
лена 0,6 мм при выпуске из малого 
периодического ремонта и 1,8 мм — 
из БПР. На пункте технического ос
мотра, в цехах профилактического 
осмотра и малого периодического 
ремонта имеются стационарные уста
новки по подогреву осевого масла 
Температура в них поддерживается 
на уровне 50—60 “ С и  в подшипники 
масло заливают при выходе теплово
за из стойла. После стоянки покомо- 
тива в запасе или ремонте перед 
выдачей его под поезд в подшипники- 
доливают горячую смазку.

Надежно работают опытные ко
лесно-моторные блоки с подшипни
ками качения. Весь уход за ними со
стоит во внешнем осмотре крепле
ния крышек и добавлении смазки на* 
малом периодическом ремонте.

Опытом депо Основа установле
но, что тепловозам 2ТЭ10Л при про
беге 170— 180 тыс. км требуется об
точка колесных пар из-за проката и 
уширения бандажей. Поэтому реко
мендуем в зиму входить с прокатом 
колесных пар не более 4— 4,5 мм.

При длительных стоянках тепло
воза по тем или иным причинам 
осуществляем консервацию тепло
воза, как указано в инструкции, с 
обязательным сливом огнегасящего 
состава на тепловозах 2ТЭ10Л и про
дувкой противопожарной системы.

С. Г. Жалкин,
старший инженер-технолог 

депо Основа Южной дорога
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в помощь машинисту 
и ремонтнику

З А Щ И Т А  С Т А Р Т Е Р О В  

ЧЕТЫРЕХВАГОННОГО ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДА

Ч етырехвагонные дизель-поезла, начиная 
с № 256, оборудуются специальной заши

той стартеров, которой при плановых ремон
тах оборудуются и ранее выпушенные дизель- 
поезда.

Стартеры дизель-поездов рассчитаны на 
скорость раскручивания коленчатого вала ди
зеля до 250—300 об1мин В случае превыше
ния этой скорости вращения они должны от
ключаться Если же они будут продолжать 
раскручивать коленчатый вал дизеля, то воз
можно возникновение деформаций и поломок 
пластинчатой муфты и как следствие — выход 
стартеров из строя.

Иногда вследствие запоздания выхода из за
цепления шестеренок CTapiepoB пол действием 
центробежных сил раздуваются их якоря. Эти 
явления чаще всего происходят при запуске 
прицепных моторных вагонов, когда запуск не
возможно контролировать по звуку, а маши
нист не следит за показаниями тахометра на 
пульте.

Для избежания вышеуказанных дефектов 
и оборудуются дизель-поезда защитой старте
ров от перегрузок. Она состоит из двух частей; 
блока реле SH/AEB 24/3 и блока управления 
SH 17/3 К 22.

Блок реле SH /ДЕВ 24/3 включает три реле; 
реле I с одной катушкой возбуждения; реле // 
с двумя катушками возбуждения — к одной из 
них подводится напряжение 24 в от аккумуля
торной батареи, а к другой — напряжение от 
зарядного генератора и реле ///, имеющее од
ну катушку возбуждения, которая также под
ключена к зарядному генератору.

Блок управления SH 17/3 К 22 состоит 
из двух катушек возбуждения. Однакат}шка
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управляет силовым контактором, а другая — 
блокировкой. После срабатывания реле 117, 
замыкаются его блок-контакты в цепи катушки 
реле времени F4. а также .между проводами 
200 и В результате ток от плюса аккумуля
торной батареи через провод 300, замыкающий 
блок-контакт реле 117, провод 200, клемму бло
ка реле 50 а, размыкающий блок-контакт ре
ле 11! и /, катушку реле //. клемму блока уп
равления 85 и проЕод 924 проходит на минус 
аккумуляторной батареи. Так катушка реле // 
получает питание, а ее замыкающий блок-кон
такт собирает цепь катушки реле /.

Однако по катушке этого реле ток не пой
дет, так как потенциал на обоих ее концах 
одинаков. Но конденсатор все время будет за
ряжаться от провода 300, через клемму блока 
реле 15 и замыкающий контакт реле //.

Через 10— 15 сек после нажатия пусковой 
кнопки срабатывает реле с выдержкой време
ни f  ' н его замыкающий блок-контакт создаст 
цепь питания обеих катушек возбуждения 
блока управления SH 17/3 К 22 через клемму 
блока 50, провод 201, замыкающий блок-кон- 
такт F4. провод 202, клемму блока управления 
86. соединенные параллельно катушки воз
буждения и далее на клемму 85^ провод 924, 
минус аккумуляторной батареи. Одновременно 
замыкающий блок-контакт шунтирует сопро
тивление 120 ом, а силовой контактор, замы
каясь, соединяет провода 154 и 203.

Ток от 20 А предохранителя через пакет
ный выключатель PI9I2, замыкающий контакт 
R1, провод 154, клемму блока управления 88а, 
силовой контактор, клемму блока управления 
88, провод 203, замыкающий контакт R2 или 
R3 или через тот и другой вместе поступает на 
пусковой контактор стартера и далее на минус
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С хем а заш и ты  стартеров четы рехвагонного дизель-поезда

аккумуляторной батареи. Стартер начинает 
раскручивать коленчатый вал дизеля.

При достижении 300 об1мин коленчатого 
вала дизеля защита стартера выключает его 
даже в том случае, когда машинист продол
жает держать нажатой пусковую кнопку. П ро
исходит это следующим образом.

Катушка реле /// блока отрегулирована на 
напряжение 5,8 в, вырабатываемое зарядным 
генератором при 300 об1мин коленчатого вала 
дизеля. На катушки реле /// и II ток пода
ется от плюса зарядного генератора по следую
щей цепи: провод 502, клемма блока управле
ния + Да, замыкающий контакт реле, клемма 
+ Л. клемма +Д блока реле SH/AEB, катуш
ка реле ///, клемма блока управления 85, про
вод 92-̂ , минус зарядного генератора. При этом 
размыкающий блок-контакт реле /// разрыва
ет цепь между проводами 200 и 201 и питание 
блока управления прекращается.

В результате прерывается цепь одной из ка
тушек реле //, но замыкающий контакт его не 
отключается, так как вторая катушка реле //, 
получая питание от зарядного генератора, про
должает удерживать этот контакт в замкну
том положении. В таком случае через катуш
ку реле / ток проходит по следующей цепи: 
провод 300, клемма блока реле /5, замыкаю
щий блок-контакт реле //, катушка реле /, со
противление 30 ом и параллельно через ка
тушки реле II, клемму блока управлени}. 
провод 924, минус аккумуляторной б а 1а^.сн.

Размыкающий контакт реле I вторично 
)азрывает цепь между проводами 200 и 201. 
Три работе дизеля катушка реле /// и одна из 
катушек реле И  получают питание от зарядно
го генератора через сопротивление 120 ом.

После неудачного пуска дизеля повторный 
пуск можно произвести только при обесточен
ных реле I I I  и //, т. е. когда напряжение гене
ратора будет равно нулю, а дизель останов
лен. Для этих целей служит конденсатор С, 
который разряжается на катушку реле /, после 
обесточивания обеих катушек реле II. Реле 
времени F4 предназначено для прокачки масла 
по всей системе.

Описание работы схемы защиты стартеров 
поможет работникам локомотивных депо, экс
плуатирующих четырехвагонные дизель-поез- 
да, как в ремонте, так и в эксплуатации.

Ввиду того что на плановых ремонтах все 
дизель-поезда до №  255 включительно будут 
оборудоваться схемой аащиты стартеров, на 
них возможны монтажные отклонения, т. е. 
номера проводов могут отличаться от указан
ных в схе.ме. Однако это не должно вводить 
в заблуждение ни локомотивные, ни ремонт
ные бригады— ведь принцип работы схемы, 
порядок включения и назначения аппаратов 
от этого не изменяются.

Н. Г. Щеглов,
мастер реостатных испытаний 

депо диаель-ппездов ст. Вильнюс 
Прибалтийской дороги
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предупреждать, быст ро обнаруживать и устранять  
__________________________неисправности в элект рических цепях локомотивов

ЗА ЗЕМ Л ЕН И Е  В

М ЕЖ ТЕП ЛОВОЗНОМ

СОЕДИНЕНИИ

625.282—843.6.066.004.6

Л окомотивные бригады депо Л\пкунь обслу
живают тепловозы ТЭЗ с. усовершенство

ванной схемой последнего вып)-ска. В период 
их освоения были разные неисправности. Об 
одной из них, с которой пришлось встретиться, 
и .хочу рассказать.

Однажды при приемке тепловоза сдаюи^ий 
маи]инист сообщил мне, что в цепях управле
ния «земля» и он не смог ее устранить. Вольт- 
омметр действительно показывал 64 в, что оз
начало пробой изоляции и в плюсовых цепях. 
Дизели не работали.

В начале определил, на какой секции за
земление. Проворот коленчатых валов дизеля 
перед запуском, пока держал нажатой кнопку 
«Пуск дизеля», происходил нормально. Но по
сле того, как эта кнопка была отпущена, кон
тактор Д1 остался включенным, подвижной 
контакт ДЗ немного вздрагивал, а у Д2 нача
лась звонковая работа. Якорь главного генера
тора вращался. Контакторы Д /, Д2 и ДЗ вы
ключились лишь тогда, когда вручную был 
разомкнут блок-контакт КММ между провода
ми 1129 п 223.

Все эти признаки подсказывали, что зазем
ление — в плюсовой цепи катушек пусковых 
контакторов. Питание после включения контак
тора Д1 шло через корпусное замыкание.

Чтобы убедиться в этом и определить учас
ток с пробитой изоляцией, замкнул вручную 
губки контактора Д1. Повторилось onncatmoe 
выше явление, но уже без проворота коленча
тых валов. На этот раз пусковые контакторы 
отключились при размыкании вручную блок- 
контактов РУЗ между проводами 367 и 368.

Таким образом, установил, что корпусное 
замыкание произошло на участке схемы, огра- 
ничен(юм отключенными кнопками «Пуск ди
зеля» и «Пуск дизеля И секции», контактами 
реле РУЗ между проводами 367 и 368, 370 п372, 
тумблером В6 и контактами мгновенного дей
ствия реле PBJ.

Так как мне уже встречались заземления в 
межтепловозных соединениях и погода была 
сырая, то в первую очередь был отсоединен 
провод 12 от клеммы 4/14. При этом вольтом- 
метр показал пробой изоляции. Когда же был

отсоединен провод 11 от клем.мы 4jl3, «земля» 
пропала. Концы этих проводов были заизоли- 
ровапы и тепловоз ушел с поездом.

Чтобы было яснее, проследим электричес
кую цепь, которая собиралась па катушки пус
ковых контакторов при замыкании силовых 
губок контактора Д1. Ток батареи проходил 
по цепи: плюсовой нож ВБ, кабеля 53 и 98Ш, 
замкнутые силовые губки Д/, якорь главного 
генератора, катушка РЗ, сопротивление СРЗ, 
провод 655x2 и на корпус тепловоза, далее 
через замкнутый на корпус провод 11, па кон
такт РУЗ между проводами 367 и 368, затем 
на катушку Д1 п на минус батареи. Таким об
разом, катушка Д1 находилась под током все 
время, пока были замкнуты силовые губки Д1. 
и этот контактор оставался включенным. 
При этом создавалась цепь питания катушек 
ДЗ и Д2.

А вот звонковая работа контакторов Д2 
и ДЗ, по-видимому, происходила из-за большо
го переходного сопротивления в месте корпус
ного замыкашгя. В результате уменьшалась 
сила тока в цепи катушек пусковых контакто
ров при составлении ими цепи для проворота 
якоря главного генератора, когда в первый мо
мент напряжение батареи резко падает.

А. Н. Васильев, 

.машинист теп.ювоза 
депо WuKijHb Северной дорога

•  ПРОМТРАНСПОРТ

СОВЕТЫ  ПО СОД ЕРЖ А Н И Ю  

ЭЛ ЕК Т РО ВО ЗОВ  EL2 И  EL I

УДК (521.335.3.004.6

В Кривом Роге на Южном горнообощтптелыюм ком
бинате (ЮГОК) с 1959 г. на.чолятся н эксплуатацн;! 

промышленные электровозы EI.2 и ELI. За этот период 
в депо накоплен опыт по обнаружению и устранению 
непсправностей в и.х электрических цепя.ч. В настоящей 
статье рассматриваются наиболее .характерные не
исправности, вызывающие срабатывание защиты элек
тровоза и тяговой подстанции.

С р а б а т ы в а н и е  з а щ и т ы  э л е к т р о в о з а
II т я г о в о й  п о д с т а н ц и и  н а  п е р в о й  п о з и ц и и  
к о н т р о л л е р а  м а ш и н и с т а  в р е ж и м е  тяги.  
Причиной этого явления на электровоза.ч может быть 
одна из следующи.х неисправностей в силовой цепи;

перекрытие миканптового конуса у двигателей не
четной нумерации — I, 3, 5 (ELI) и 1, 2 (EL2) или 
пробой изоляции их обмоток;
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перекрытие между контактами 
тормозного переключателя пли ревер
сора пли и;е переброс дуги с этих 
контактон па ближайшие заземлен
ные части;

пробой изоляции стойки реверсо
ра или тормозного переключателя;

перекрытие стоек линейных и ре
остатных контакторов пли же пробой 
изоляции этих стоек;

возпикпопеппе короткого замыка
ния в пуско-тормозных соиротивле- 
инях:

перекрытие на высоковольтной па- 
нелп межкузовпого соединения.

Обнаружение перечисленных не
исправностей может вестись внешним осмотром аппара
тов силовой ueini пли же при помощи мегомметра. Н а
ружный осмотр целесообразно вести в порядке перечис
ления неиспраппостен, обращая особое внимание, нет ли 
на поверхпостп нзоляцпп аппаратов и ближайших к ним 
заземленных частей следов дуги — копотн, нагара, 
оплавления .металла

Как показал опыт, перечпслеппые неисправности, 
кроме пробоя изоляции обмоток тягового двигателя, 
можно обнаружить ирп впимательпом внешнем осмот
ре. Для проверки состояния изоляции обмоток двигате
ля необ.чодпыо пользоваться мегомметром.

При проверке силовой цепп .мегомметром пет необ
ходимости в предварительном осмотре аппаратуры. Для 
этого следует главный контроллер машиниста и ревер- 
сивичю рукоятку установить в нулевое иоложепие, а ба
рабаны тормозного переключателя п реверсора вручную 
установить в нейтральное (среднее) положение, чем 
достигается расчленение цепи групшфовки тяговых ДВ1'.- 
гателей па части (рис. 1): контактор I — контакт ре
версора А Н ; цепь якоря 1-го тягового двигателя 
А1—///; провод Н И  между реверсором п тормозным 
переключателем; контакт E I тормозного переключате
ля— контакторы 3 п 5, 6\ провод А Н  между реверсо
ром и тормозным переключателем; якорная пень 2-го тя
гового двигателя А2—И2; контакт И21 реверсора —  
контактор 2.

С соответствующих контактов реверсора и тормоз
ного переключателя мего.мметром можно проверить со
противление нзоляцпп указанных участков цепп отно
сительно корпуса. В большинстве слхчаев в месте корот
кого замыкания сопрот]шлеппе изоляции достигает не
скольких килоом, а у двигателей — до одного мегома, 
поэтому определение места повреждения изоляции при 
помощи контрольной лампы становится невозможным. 
Пользуясь мегомметром, место короткого замыкания 
можно обнаружить но возникповенню снннх искорок 
разряда.

Для предупреждения случаев перекрытия необхо
димо производить ежедневное удалепне пылн н грязи 
с электрических аппаратов путем продувки сжатым воз- 
ду.хом п протирки сухой тряпкой. Высоковольтную па
нель межкузовпого соединения следует продувать п 
0 Ч1Ш1 ать от пыли не реже одного раза в месяц. После 
стоянки электровозов несколько суток в нерабочем сос
тоянии вне П0меще1П1я в холодную и сырую погоду 
перед поднятием токоприемника следует проверить со
противление изоляции, в противном случае может про
изойти перекрытие по микаиптовому конусу пли про
бой изоляции обмотки полюсов тягового двигателя элек
тровоза.

С р а б а т ы в а н и е  з а щ и т ы  э л е к т р о в о з а  п 
т я г о в о й п о д с т а н ц и и  на  1 -и п о з и ц и и  к о н т 
р о л л е р а  м а ш и н н с т а  в р е ж и м е  р е о с т а т н о 
го  т о р м о ж е н и я .  Такие пеггсправностн нередко 
встречаются на электровозах серии ELI. Причшюй этой

, r 'f lY in

50 k6

Р ис. 1. С иловая  схсм а I группы  тяговы х д ви гател ей :
/ /  — реле перегрузки; /5 — контакты реверсор а ; /7 — контакты торл!03ного переклю
чателя; I S — шунт ам перм етра; 25 — шуит термометра

неисправности является обугливание колодки блокиро
вок по поверхности между медными контактными плас- 
тинкамп у одного из контакторов — 5, 15, 23 (рис. 2).

Рассмотрим случай, когда неисправность находит
ся в цени 1 группировки. Так как при реостатном режи
ме контактор 3 включен и его вентиль получает питапие 
через нормально замкнутую блокировку контактора 5, 
то провода S30 п S3J находятся под напряжением 
(рис. 3). При загрязненни или обугливании поверхности 
колодки окажутся под напряженпем провода S22 и S19. 
От провода S22 через нормально за.мкнутую блокиров
ку контактора 6 по проводу S12 получит питание вен
тиль контактора 1 п последний включится. Это приве
дет фактически к короткому замыканию контактной 
сети, так как сопротивление силовых кабелей, обмотки 
возбуждения 1-го тягового двигателя, якорной цепи 
2-го двигателя весьма незначительно. Путь прохожде
ния тока в этом случае указан стрелками на рнс. 1.

YcTpaneinie неисправности производится заменой 
вышедшей из строя колодки. На липии можно времешю 
использовать колодку контакторов 3 или 6, имеющих по 
одной блокировке, поменяв местами колодки контакто
ров 5 м 3 или 5 и 6.

Срабатывание зап1,иты в реостатном режиме про- 
нс.ходит также из-за медленного размыкания одного из 
контакторов — 1, И , 21 вследствие высыхания или за
стывания смазки в цил1 пире пневматического приво
да. особенно в поршнях с резпновымп манжетами.

Чтобы предупредить описанную неисправность, 
следует систематически следить за чистотой блокиро
вочных колодок контакторов 5, 15, 25 и четкостью ра
боты контакторов.

К Ч И Т А Т Е Л Я М !

Если Вы не смогли по каким-либо причинам 
своевременно оформить годовую подписку на 
журнал « Э л е к т р и ч е с к а я  и т е п л о в о з 
н а я  т я г а » ,  то в д е к а б р е  В ы  м о ж е т е  
в ы п и с а т ь  н а ш  ж у р н а л  н а  п о с л е д у *  
ю щ и е  м е с я ц ы  1 9 6 8  г. ,  н а ч и н а я  с 
ф е в р а л я .  Январский номер можно приобре
сти через книгу — почтой, сделав заранее соответ
ствующую заявку по адресу: Москва, Б-78, Садо- 
во-Спасская, 21, магазин «Транспортная книга».

Ч и т а й т е ,  в ы п и с ы в а й т е  н а ш  ж у р 
н а л ,  а к т и в н е е  у ч а с т в у й т е  в н е м ,  
д е л и т е с ь  о п ы т о м  с в о е й  р а б о т ы !
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С р а б а т ы в а н и е  з а щ и т ы  э л е к т р о в о з а  
II т я г о в о й п о д с т а н ц и и  пр и  п е р е х о д е  с 20-н 
на 19-ю п о з и ц и ю .  Такое явление имеет место из-за

незначительного замедления 
размыкания одного из 
контакторов — 5, 15, 25.
Даже самое незначительное 
опоздание в отключении 
контактора 5 на 19-й пози
ции приведет к тому, что 1-й 
тяговый двигатель окажется 
под полным напряжением

Р и с. 2. Блокировка ко н такто р а 5: 
/ — ко лодка; 2 — п л асти н ка  кон
т а к т а : а — ко нтактны й палец ;
4 — место перекры тия

контактной сети вместо половинной величины этого на
пряжения (см. рис. 1). На 19-й позиции пусковой реостат 
полностью выведен.

При мгновенном увеличении напряжения на кол
лекторе тягового двигателя в два раза скорость движе
ния электровоза резко не изменяется, поэтому проис
ходит бросок тока, который вызывает срабатывание за
щиты. Устранить неисправность можно, добавив не
сколько капель смазки МВП в цилиндр пневматическо
го привода и включив контактор вручную несколько 
раз.

Если же п после этого контактор не станет лучше 
работать, то необходимо его привод заменить, а при 
отсутствии такой возможности — поменять местами 
с приводом контактора 22, менее влияющего на работу 
схемы электровоза.

S13 S22

fsw
S12

Ш . ‘t^ js so S31

/

3 —

Р и с. Схема
вклю чения ко нтак-  
тора I при перек
ры тии колодки

Замедленное отключение одного мз контакторов
4. 14, 24 имеет такие же последствия, как и контакторов
5, 15, 25, с той лишь разницей, что бросок тока про
изойдет у тягового двигателя четного порядка — 2, 4. 6.

Накопленный опыт депо ЮГОК по обнаружению 
и устранению неисправностей может быть использован 
работниками электровозных депо других промышлен
ных предприятий, где находятся в эксплуатации такие 
же электровозы.

Инж. В. В. Зал ищ ук ,
мастер по ремонту электровозов 

депо ЮГОК

поезд С перегона в случае излома вала-шестер
ни ЭКГ-8А. Заключаются они в следующем.

Прежде всего локомотивная бригада убеж
дается в том, что действительно сломан вал- 
шестерня. Для этого надо опустить пантограф 
и провернуть вал ЭКГ-8А вручную. При этом 
вал контакторов с дугогашением должен вра
щаться, а вал переключателя обмоток вра
щаться не должен.

Специальным ключом, который хранится в 
ходовом инструменте каждого пассажирского 
электровоза, приписанного к нашему депо, по
вернуть вал переключателя обмоток.

Он поворачивается легко, так как отсутст
вует зацепление с приводом. Затем зафиксиро
вать пятую, ходовую позицию и, убедившись в 
том, что замкнуты соответствующие контактор
ные элементы, закоротить блокировочные эле
менты ГПО  (провода НП7  и Н178) и 
т о — Я /  (провода HI5  и HI6). После выпол
ненных операций заблокировать ВВК, поднять 
пантограф и включить ГВ. Запустив все вспо
могательные машины при заторможенном 
электровозе, включить кнопки «Отключение тя
ги» и «Включение ГВ и возврат реле». При 
этом для включения контактора 124 рукоятку 
контроллера машиниста нужно поставить в по
ложение АВ. Отпустив тормоза, приводят по
езд в движение.

Если необходимо снять нагрузку, то отклю
чают кнопку «Отключение тяги» или «Цепи 
управления».

Следует помнить, что при пользовании дан
ной рекомендацией электровоз должен быть 
заторможен. Категорически запрещается вклю
чение ГВ вручную. Описанный способ нельзя 
считать нормальным, но он допустим для осво
бождения перегона в аварийных случаях. Р а 
бота защиты не нарушается.

Э. Н. Попов,
старший мастер аппаратного цеха депо Отрожка

Юго-Восточной дороги 

В. И. Г ончаренко, 

и II оптй инженер-технолог

ЭКГ 8-А В Ы Ш Е Л  И З  СТРОЯ

У Д К  621.33').2.0П4.6

В депо Отрожка при эксплуатации электрово
зов ВЛ60" наблюдаются случаи излома 

вала-шестерни четырехзаходного мальтийско
го креста ЭКГ-8А в пути следования. При этой 
неисправности привести электровоз в движе
ние невозможно и обычно это ведет к затребо
ванию вспомогательного локомотива. Но ра
ботниками локомотивного депо разработаны 
рекомендации, которые позволяют вывести

В настоящее время на локомотивах начинает 
внедряться новый кран машиниста уел. № 394. 
Же.гая оказать практическую помощь, редакция 
сочла полезным этот материал изложить в фор.ме 
малоформатной карманной книжечки. Приче.ч 
решено было составить ее так, чтобы каждое по
ложение ручки крана и.ыюстрировалось своей схе
мой.

Чтобы получить такую книжечку, нужно выре
зать из журна.ш страницы 39—42, разрезать их по 
указанным линиям, сложить странички в соответ
ствии с нумерацией, донной в право.н нижнг.ч 
углу, и сшить их.
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НАША БИБЛИОТЕЧКА (выпуск М  10)

ТЯГЛэлектрическая и тепловозная

К Р А Н  М А Ш И Н И С Т А  

У С Л .  № 394

Н а Московском тор
мозном заводе взамен 

кранов машиниста уел. 
№ 222 началось изготов
ление кранов уел. № 394. 
Ими уже оборудуются 
выходящие из заводов 
локомотивы. Одновремен
но для управления элек- 
тропневматическими тор
мозами выпускается кран 
с контроллером уел.
№ 395 (вместо уел.
№ 328), Чем же вызвана 
такая замена?

Как известно, в кране

уел. 222 для достиже
ния временного сверхза- 
рядиого давления в ма
гистрали при отпуске тор
мозов поезда применен 
резервуар времени. Ра
бочая площадь поршня 
в редукторе, на которую 
действует усилие давле
ния резервуара времени, 
была выбрана такой, что 
после перевода ручки кра
на из I в II (поездное) 
положение сверхзарядное 
давление в тормозной 
магистрали поддержива

лось с максимальным пре
вышением поездного при
мерно на 1,2 ат. Но та
кое ограничение не ис
ключает возможности са
мопроизвольного сраба
тывания тормозов поезда 
при случайной перезаряд
ке их выше 6,5—6,7 ат. 
В эксплуатации это соз
давало определенные 
трудности. Кроме того, у 
крана уел. № 222 было 
сложно получить необхо
димую плотность между 
торцом питательного кла
пана и диафрагмой в ре
дукторе.

В целях устранения от
меченных выше недостат
ков схема действия и кон
струкция крана были мо
дернизированы. Измене
ния касаются только I и
II рабочих положений. 
Поскольку конструктив
ные усовершенствования 
исключают взаимозаме
няемость основных дета
лей с ранее выпушенны
ми, то модернизирован

ному крану tjpHCBoeH нз- 
вый уел. № 394.

Новый кран имеет толь
ко один резервуар — 
уравнительный объемом 
20 л. Стабилизатор обес
печивает постоянный темп 
перехода с повышенного 
на нормальное зарядное 
давление. В редукторе 
нет уплотнительных ман
жет и диафрагма не име
ет атмосферного отвер
стия.

Модернизация находя
щихся в эксплуатации 
кранов уел. № 222 может 
быть осуществлена в 
условиях локомотивных 
депо.

Технология установ
ки стабилизатора и пере
делки деталей рекомендо
вана ЦТ МПС в специ
альных инструктивных 
указаниях.

Материал подготовлен 
по просьбе редакции ин
женерами В. А. Г р и н и о. 
Н. Н. К л и м о в ы м  и 
Е. А. С м и р н о в ы м .

- Л  и н и я  р а з р е з а -

I I I  п о л о ж е н и е

Перекрыша без питания 
магистрали

Ручка крана машини
ста вместе с золотником 
перемещается в III  по
ложение. Золотник 12 
разобщает отверстие 24 
от питательной маги
страли и прекращает пи
тание уравнительного 
резервуара через кла
пан ЗС редуктора.

Одновременно урав
нительный резервуар че
рез клапан 15, отвер
стия 16, П  и 10 и ка
нал 17 сообщается с тор
мозной магистралью. 
Поэтому возможное по
нижение давления в ма
гистрали не вызывает 
опускания поршня 33,

/2 10

Питательная
магистраль

так как вышеуказанным крытым. При тормозных нию воздуха из тормоз- 
путем снижается давле- процессах после поста- ной магистрали в урав- 
ние и в уравнительном новкн ручки крана в П1 ннтельный резервуар и 
резервуаре. Клапан 34 положение клапан 15 камеру над уравнитель- 
остается все время за- препятствует перетека- ным поршнем.
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I п о л о ж е н и е

Отпуск и зарядка

Золотник 12 канала
ми 6 и W соединяет ка
налы 23 и 17 зеркала, 
обеспечивая тем самым 
прямой проход воздуха 
на питательной маги
страли в тормозную. Од
новременно воздух пз пн- 
тательнон магистрали че
рез отверстие 9, выемку 
18 и отверстие 19 посту
пает в полость над порш
нем 33, а из нее через 
отверстие 22 — в уравни
тельный резервуар.

Давление в полости 
над поршнем повышает
ся быстрее, чем в тор
мозной магистрали. По
этому поршень 33 вмес
те с клапанам 34 опус
кается и открывает вто
рой путь для поступле
ния воздуха в тормоз
ную магистраль через 
каналы 26 н 35.

Питательная
кпиисталь

Тормозная
тгистоаль

Прнниипна.1ьная схем а кр ан а м аш и н и ста уел . № 394 в I положении:
1, 2, 4. 8, 9, И , 14. 16. 19, 20, 21, 22, 24, 27. 29, 36, — отвер сти я; 3, 5, 7, 13. 18, 25. 2 S — вы
емки; 12 — золо тник; 6. 10, 17, 23, 26, 35 —  каналы ; 32, 41— пружины ; 15, 30, 34, 39 — 
клапаны; 31, 38 —  д иафрагм ы ; 33 — поршень; 37 — полость

Быстрому наполне- ния зависит от разни- новкн ручки крапа в I 
нию уравнительного ре- цы давления в пита- положение. По показанию 
зервуара препятствует тельной магистрали и в манометра резервуара оп- 
дроссельное отверстие уравнительном резер- ределяется время 1 по.чо- 
22. Время его наполне- вуаре в момент поста- жения.

IV п о л о ж е н и е

Перекрыша с питанием 
магистрали

Ручка крана маши
ниста вместе с золотии- 
ко.\1  перемещается в IV 
положение. Все отгзер- 
стия и канзлы зеркала 
перекрываются золот
ником, уравнительный 
резервуар и камера над 
уравнительным поршнем 
разобщены от тормоз
ной п питательной маги
стралей. Поэтому дав- 
ле1Н1е в полости над 
уравнительным поршнем 
остается без изменения.

В тор.мозной магистра
ли устанавливается и 
поддерживается то же 
давление, что и в поло
сти над уравнительным 
поршнем 33 и сообщен
ном с ней уравнительным 
резервуаром.

Питательной 
магистраль

Всякое снижение или щаться из своего уравно- ное установленному в 
повышение давления в вешенного положения и уравнительно.м резер- 
тормозной магистрали посредством клапана 34 вуаре и в камере над 
заставляет уравнитель- автоматическг, поддер- указанным уравнитель
ный поршень 33 переме- живать давление, рав- ным поршнем.
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I I  п о л о ж е н и е

Поездное с автоматиче
ской ликвидацией сверх
зарядки

Ручка крана машини
ста вместе с золотннком 
перемещается во II поло
жение. Золотник 12 
перекрывает непосред
ственное сообщение пп- 
тательнон магистрали с 
тормозной п с полостью 
над поршнем S3 и урав
нительным резервуаром.

Возду.х из питатель
ной магистрали по ка
налу 23 через выемки 5, 
25 и отверстие 24 про
должает поступать к пи
тательному клапану 30 
редуктора. Одновремен
но через отверстие 27, 
выемку 3 п отверстие 29 
воздух проходит в по-

Питательная
пагистраль

лость над диафрагмой 31 
редуктора. Как только 
в уравнительном резер
вуаре и над диафраг
мой давление достигнет 
величины, достаточной 
для преодоления усилия

Тормозная
магистраль

пружины 32, питатель
ный клапан 30 закроет
ся п доступ воздуха в 
уравнительный резер
вуар прекратится. П ор
шень 33 под действием 
установившегося дав

ления в уравнительном 
резервуаре посредством 
клапана 34 будет авто
матически устанавли
вать и поддерживать в 
магистрали такое же дав
ление.

п о л о ж е н и е

Служебное торможение

Ручка крана машини
ста вместе с золотником 
перемещается в V поло
жение. Воздух из урав
нительного резервуара 
и полости над уравни
тельным поршнем 33 че
рез отверстие 27 в зер
кале, выемку 28, кали
брованное отБерстие 2. 
отверстие 8, выемку 7 и 
отверстие 21 перетекает 
в атмосферу.

Избыточное давле
ние тормозной маги
страли перемещает урав
нительный поршень 33 
вверх. Тормозная маги
страль через осевой ка
нал клапана 34 также 
сообщается с атмосфе
рой. После перемещения

ручки крана машиниста 
из V в 111 или IV поло
жение воздух из тор
мозной магистрали бу
дет выходить в атмосфе
ру до тех пор, пока не 
сравняются давления в 
магистрали и в уравни

тельном резервуаре. По
сле этого поршень 33 
переместится вниз и пре
кратит сообщение тор
мозной магистрали с ат
мосферой.

Темп разрядки тормоз
ной магистрали для слу

жебного торможения по
стоянный. Устанавли
вается он соотношением 
между объемом уравни
тельного резервуара и 
диаметром калиброван
ного отверстия 2 в зо
лотнике
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в то же время урав
нительный резервуар и 
камера над уравнитель
ным поршнем через от
верстие ‘}6, выемку 13, 
отверстие 14, клапан 
стабилизатора 39, по
лость 37 п калиброван
ное отверстие 40 сообща
ются с атмосферой. Дав
ление в уравнительном 
резервуаре, несмотря на 
небольшой расход воз
духа в атмосферу через 
калиброванное отверстие

40, будет постоянно под
держиваться редуктором.

Три 1 и и положени
ях ручки крана машини
ста стабилизатор выпу
скает воздух в атмосфе
ру: во всех остальных 
положениях этого не 
происходит.

Для ускорения отпус
ка тормозов поезда по
вышенным давлением в
I положении ручки кра
на уравнительный резер
вуар наполняют до не

обходимого завышенного 
давления. Под действием 
усилия этого давления 
поршень 33 устанавлива
ет такое же завышенное 
давление в магистрали. 
После перемещения руч
ки крана во И положе
ние переход с завышен
ного давления на нор
мальное осуществляется 
автоматически благодаря 
выпуску воздуха из 
уравнительного резер
вуара в атмосферу че

рез отверстие 40 стаби
лизатора.

Так как истечение 
воздуха через отверстие 
40 происходит при по
стоянном давлении в по
лости 37 (установленное 
усилием пружины 41), 
то темп снижения дав
ления воздуха в уравни
тельном резервуаре и в 
тормозной магистрали 
устанавливается постоян
ным независимо от вели
чин сверхзарядки.

Регулировка крана 
машиниста

Величину поездного 
дав.тения в тормозной 
магистрали регулиру
ют при II положении 
ручки крана машиниста. 
Осуществляют это с по
мощью . регулировочно
го винта редуктора.

Стабилизатор на

страивают следующим 
образом. Ручку крана 
машиниста устанавлива
ют в I положение и за
вышают давление в
уравнительном резер
вуаре до 6,5— 6,7 С7 
После этого ручку кра
на переводят во II по

ложение и отсчитывают 
время, за которое дав
ление понижается с 6 
до 5,8 от. Оно должно 
быть 60— 100 сек.

Если давление пони
жается более медленно, 
то необходимо усилить 
нажатие пружины с по
мощью регулировочно
го винта стабилиза
тора.

И, наоборот, при быст
ром падении давления 
нужно ослабить усилие 
нажатия пружины стаби
лизатора.

После получения не
обходимого темпа сни
жения давления в урав
нительном резервуаре 
следует завернуть контр
гайку регулировочного 
винта стабилизатора. 4

V I  п о л о ж е н и е

Экстренное торможение

Р^чка крана машини
ста вместе с золотником 
перемешается в VI по
ложение Золотник ши
рокими каналами 10 w 6 
сообщает канал П  тор
мозной магистрали с ат
мосферным отверсти
ем 21. Полость над пор
шнем 33, отверстием /9 
и выемкой 7 сообщается 
с атмосфсроА через от
верстие 20 Одновремен
но через отверстия 27, 
I  к 4 быстро разряжает
ся в атмосферу уравни
тельный резервуар.

Избыточное давле
ние тормозной магистра-

Питательная
магистраль

Тормозная 
магистраль

ли перемешает уравни- страли в атмосферу че- Таким образом, дав-
тельный поршено 33 рез канал в корпусе 35 ление в тормозной маги-
вверх. Открывается вто- и осевой канал клапа- страли быстро снижает-
оой путь разрядки маги- на 34. ся до нуля.
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Ц  итателю уже известно из предыду-
* щих статей, что выпрямительные 

установки, предназначенные для рабо
ты на подвижном составе железнодо
рожного транспорта, как правило, со
держат значительное количество крем
ниевых вентилей, соединенных в парал
лельные и последовательные цепи. Ус
ловия нормальной работы этих групп 
вентилей с точки зрения эффективно
сти их использования, заключающие
ся в равномерном распределении на
грузки по вентилям, тоже уже рас
сматривались нами в одной из пре
дыдущих статей.

Известно читателю и то, что рав
номерное распределение тока по па
раллельным группам вентилей имеет 
большое профилактическое значение, 
так как предупреждает выход из 
строя вентилей в процессе эксплуа
тации. Напомним только, что вентили 
имеют относительно большой разброс 
по характеристикам даже в пределах 
одной классификационной группы и 
поэтому вопрос комплектования ими 
выпрямительных установок приобре
тает серьезное значение. Следует от
метить, что основной проблемой ком
плектования выпрямительных устано
вок является обеспечение равномер
ного токораспределения по парал
лельным ветвям цепи.

При значительном количестве вен
тилей, соединенных параллельно, для 
обеспечения равномерного токорас
пределения подбор вентилей по пря
мому падению напряжения является 
необходимым мероприятием. Однако 
даже при самом тщательном подборе 
добиться идеального токораспределе
ния невозможно, так как величина 
прямого падения напряжения, явля
ющаяся классификационным показа
телем, не отражает полной характери
стики вентиля.

Поскольку в настоящее время не 
найдено способа, надежно гарантиру
ющего вентили, входящие в выпрями
тельные установки, от перегрузок за 
счет неравномерности токораспреде
ления по параллельным цепям, нет и 
полной уверенности в том, что тот 
или иной вентиль не выйдет из строя. 
А неисправный вентиль необходимо 
заменить, иначе наличие его в схеме 
может повлечь еще более пагубные 
последствия.

В связи с этим отыскание неис
правных вентилей в полупроводнико
вых преобразователях приобретает 
особо важное значение.

Прежде всего рассмотрим, что 
является причиной выхода из строя 
кремниевых вентилей. В большинстве 
случаев пробой вентилей вызывается 
аварийными режимами работы элек
тровоза в целом. Это может быть и 
перегрев р—п-перехода вентиля в ре
зультате возникновения кругового

ОСНОВНЫЕ НЕИСПРАВНОСТИ 

ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫХ УСТАНОВОК

Статьи
десятая'

• С м . № 1, 2. 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9.

огня по коллектору тягового двигате
ля, либо короткое замыкание на за
жимах выпрямительной установки, 
которое нередко приводит к сквозно
му пробою плеч выпрямительного мо
ста, или другая неисправность.

Повреждение вентилей может 
быть с обрывом цепи. При этом про
исходит перераспределение тока по 
параллельным вентилям, вызывающее 
перегрузку вентилей. Пробой же вен
тилей без обрыва цепи опасен с точки 
зрения перераспределения обратных 
напряжений в сторону увеличения на
пряжения на каждый вентиль.

Для предупреждения таких неже
лательных явлений предусмотрена 
сигнализация об выходе из строя вен
тилей и система защиты выпрями
тельных установок.

В ее функции входит и защита от 
атмосферных и коммутационных на
пряжений. Принцип работы системы 
защиты основан на сравнении напря
жений на ее полуплечах.

На рис. 1 показано плечо выпря
мительной установки, разделенное на 
две равные части. Шунтирующие со
противления использованы в качестве 
балансных сопротивлений в мостовой 
схеме, в диагональ которой между 
точками 1 и 2 включается датчик сиг
налов Д.

При пробое одного из вентилей 
происходит нарушение равновесия 
мостовой измерительной схемы и че
рез диагональ 1-2 и датчик Д потечет 
ток, который вызовет срабатывание 
системы защиты. Одновременно вы
дается сигнал на пульт управления 
о неисправном вентиле с указанием 
номера плеча выпрямительной уста
новки, в котором произошел пробой 
вентиля.

К числу основных неисправностей 
выпрпмительных установок следует 
отнести также обрыв цепочек RC и 
шунтирующих сопротивлений. Обрыв 
элементов RC и /?,ц может вызвать 
пробой вентилей в выпрямительной 
установке в основном из-за перерас

пределения обратных напряжений и 
пиковых перенапряжений.

Существующая система защиты 
и сигнализации от пробоя вентилей 
реагирует на обрыв цепочек RC и 
шунтирующих сопротивлений, по
скольку цепочки RC и /?д, сами яв
ляются элементами мостовой изме
рительной схемы. Поэтому определе
ние неисправных в выпрями
тельных установках не представляет 
больших трудностей.

Определение неисправных 

вентилей и рекомендации по их 

замене

Из-за значительного количества 
вентилей в выпрямительных уста
новках методы определения неис
правных вентилей имеют большое 
практическое значение. В самом де
ле, каждое плечо выпрямительной 
установки содержит до 100 и более 
вентилей. При существующей систе
ме сигнализации отыскание одного 
неисправного вентиля, когда указы
вается только номер плеча, представ
ляет собой трудоемкий и длительный 
процесс.

R С R С R С К С
н = н 1 -н :

— Ы -1— W—

Р и с. 1. С хем а плеча выпрям ительного  
м о ста с датчиком  си гнал и зац и и  пробоя 
вентилей
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R с R С R С R С

Рис. 2. С хем а плеча вы прям итель
ной устано вки  с подключенным ом
метром

Решение этого вопроса особенно 
важно в условиях эксплуатации, ког
да на определение неисправного вен
тиля отводится ограниченное время, 
а быстрота отыскания и замены неис
правного вентиля имеет решающее 
значение. Средств и методов опреде
ления неисправных вентилей в на
стоящее время существует доста
точно много. Рассмотрим некоторые 
из них с учетом возможного их при
менения на подвижном составе же
лезнодорожного транспорта.

М е т о д  с р а в н е н и я  с у м 
м а р н ы х  в е л и ч и н  о б р а т н ы х  
с о п р о т и в л е н и й  вентилей,  
в к л ю ч е н н ы х  п о с л е д о в а 
т е л ь н о .  При этом методе все па
раллельные ветви вентилей должны 
быть отключены от цепочек RC, шун
тирующих сопротивлений /?„i и со
противлений связи.

Омметром измеряется суммарная 
величина обратного сопротивления 
каждой параллельной ветви. Ветвь, 
содержащая неисправный вентиль с 
обрывом цепи, не вызывает отклоне
ния стрелки прибора.

В случае пробоя вентиля без об
рыва цепи сопротивление ветви бу
дет заметно меньше, чем в других 
ветвях с исправными вентилями. Пос
ле определения ветви, в которой на
ходится неисправный вентиль, де
монтируются все вентили ветви и 
каждый вентиль отдельно проверяет
ся по величине обратного сопротив
ления. Этот метот прост, не требует 
сложных устройств, но связан с де
монтажем выпрямительных установок.

М е т о д  о т н о с и т е л ь н о й  
п р о в е р к и  о б р а т н ы х  с о п р о 
тивлений п а р а л л е л ь н ы х
г р у п п  вентилей.  С помощью 
омметра проверяется сопротивление 
параллельных групп вентилей с под
ключенными RC, R I, и R q„.

Подключение омметра для про
верки сопротивлений показано на 
рис. 2. Он подключается к зажимам 
шунтирующего сопротивления У?<.„ в 
точки 1 и 2, затем к зажимам следу
ющего шунтирующего сопротивления

/?,1, в точки 2 н 3 и так далее в при
нятой последовательности.

Группа параллельных вентилей, 
содержащая неисправный вентиль 
без обрава цепи, будет отличаться 
наименьшим сопротивлением. Для 
определения неисправного вентиля 
все вентили данной группы демонти
руются и каждый проверяется.

Метод относительной проверки об
ратных сопротивлений параллельных 
групп вентилей прост и не требует 
демонтажа элементов RC, и Rqb- 
Недостаток приведенного метода — 
невозможность определения неисправ
ного вентиля с обрывом цепи.

М е т о д  п р о в е р к и  по  н а л и 
ч и ю  н а п р я ж е н и й .  В этом слу
чае проверка вентилей производится 
под напряжением при отключенной 
нагрузке. Наличие обратных напря
жений на вентилях фиксируется

2

3
I

« L

0,5 0,55

0,58
-Ph-

Q57 оь
->1-

0,55
*4-

0,57
-W —
058

0,58
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052
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Рис. 3. С хем а плеча вы прям итель
ной устано вки  с  вентилям и разл ич
ных групп

вольтметром, который подключается 
к аноду и катоду каждого вентиля.

Неисправный вентиль определяет
ся по наименьшей величине обратно
го напряжения вентиля. Для провер
ки неисправности вентилей на плечо 
или мост достаточно подать напря
жение 50—200 в.

Метод проверки по наличию на
пряжений прост и удобен в услови
ях эксплуатации. Недостаток его в 
том, что исключается возможность 
определения неисправного вентиля с 
обрывом цепи.

Приведенные методы определения 
неисправных вентилей в выпрями
тельной установке фиксируют только 
полностью пробитые вентили с зака- 
рачиванием анода с катодом. В усло
виях ремонта выпрямительных уста
новок в депо и на заводе проверка 
вентилей осуществляется на специ
альных стендах с определением клас
са, величины прямого падения и об
ратного тока вентиля. Стенды пред
ставляют собой, как правило, одно- 
полупериодные схемы выпрямления с 
измерительными приборами.

Одним из главных вопросов в ре
монте выпрямительных установок яв
ляется замена поврежденных венти
лей исправными. Ранее упоминалось 
о принципиальном значении соблюде
ния строгой равномерности распреде
ления токов по параллельным ветвям 
вентилей. В связи с этим замена по

врежденных вентилей не должна «на
зывать существенного влияния на 
распределение токов, т. е. вентиль с 
прямым падением напряжения 0,55 в 
должен заменяться вентилем с одина
ковым значением номинального тока 
с величиной прямого падения 0,55 в.

Когда же нет возможности произ
вести замену одного вентиля другим 
с идентичными параметрами, допу
скается установка вентиля с большим 
или меньшим значением прямого па
дения напряжения при условии со
хранения одинаковых значений сум
мы прямых падений напряжений вен
тилей по параллельным ветвям. Это 
можно пояснить на примере.

На рис. 3 приведена схема одного 
плеча выпрямительного моста с вен
тилями, обладающими различными 
значениями прямых падений напря
жений. Суммарное значение прямых 
падений напряжений в каждой ветви 
составляет: в 1-й — 2,22 в, во 2-й —
2,22 в, в 3-й — 2,22 в и в 4-й — 2,22 в.

При этом производится замена 
поврежденного вентиля в 1-й ветви 
с прямым падением напряжения 
0,5 в на вентиль с падением 0,58 в.

Суммарное значение прямых па
дений напряжений в 1-й ветви после 
произведенной замены составит 2.3 в. 
Это приведет к перераспределению 
токов по параллельным ветвям.

Для того чтобы сохранить равно
мерность распределения токов по 
ветвям, необходимо в этом случае 
произвести перестановку вентилей с 
учетом соблюдения одинаковых или 
близких по своему значению суммар
ных величин прямых падений напря
жений. В приведенном примере сред
нее значение суммы прямых падении 
напряжений будет

2,30б-!-2,22вЧ-2,22в
2.24 в.

Для приведения к среднему значе
нию суммы прямых падений напря
жений по параллельным ветвям необ
ходимо вентиль 1-й ветви с падением 
напряжения 0,6 в заменить вентилем 
2-й ветви с падением 0,58 в, вентиль 
1-й ветви с падением 0,6 в заменить 
вентилем 3-й ветви с падением 0,58 в, 
вентиль 1-й ветви с падением напря
жения 0,55 в заменить вентилем 4-й 
ветви с падением 0,53 в.

Таким образом, перестановка вен
тилей по параллельным ветвям обес
печивает среднее значение суммарных 
прямых падений напряжений 2,24 в.

Конечно, на линии производить 
перестановку вентилей в выпрямитель
ной установке нецелесообразно, но в 
ремонте этот метод вполне применим 
и дает хорошие результаты.

Б. И. Ф ош ин ,
начальник конструкторского бюро 

Днепропетровского 
электровозостроительного завода
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Техиическая •соисуль'гация

НОВАЯ СИСТЕМА ПРОВЕРКИ 

ПЛОТНОСТИ ТОРМОЗНОЙ МАГИСТРАЛИ 
ГРУЗОВЫХ ПОЕЗДОВ

УДК 625.2—592.004.5

В настоящее время на железнодорожном 
транспорте введен новый метод проверки 

плотности тормозной магистрали в грузовых 
поездах. Чем вызвана необходимость введения 
этого нового метода и в чем его сущность?

Указанные и некоторые другие вопросы со
держатся во многих письмах, поступающих 
от работников линии. Публикуемая ниже 
статья дает ответ на интересующие авторов 
этих писем вопросы.

Как известно, в конструкции воздухорас
пределителя уел. 270-002 предусмотрен об
ратно-питательный клапан, который отключает 
запасной резервуар от тормозной магистрали. 
Поэтому при снижении давления в магистрали 
воздух из резервуара обратно в магистраль по
ступать уже не может.

Эта особенность воздухораспределителя 
уел. № 270-002 исключает возможность попол
нения тормозной магистрали из запасного ре
зервуара при утечках из нее. В связи с этим 
при прекращении питания магистрали от ло
комотива во время проверки на плотность дав
ление в ней при воздухораспределителях уел. 
№ 270-002 падает быстрее, чем при других 
воздухораспределителях. Это нередко являет
ся причиной самопроизвольного срабатывания 
автоматических тормозов при их проверке.

Кроме того, перепад давления между го
ловной и хвостовой частью поезда, наблюдаю
щийся в длинносоставных поездах, вызывает 
самопроизвольное срабатывание тормозов при 
перекрытии комбинированного крана на локо
мотиве из-за выравнивания давления.

В связи с ростом оснащенности вагонного 
парка тормозом уел. № 270-002 такие случаи 
на дорогах сети стали повторяться довольно 
часто и создавать известные затруднения в про
движении поездов.

Указанием МПС № М-17880 от 14 июля 
1967 г. установлен новый метод проверки плот
ности тормозной магистрали в грузовых поез
дах, который исключает случаи их самопроиз
вольного торможения. Б че.м же сущность это
го метода?

Известно, что при поездном положении руч
ки крана машиниста из главного резервуара 
все время расходуется воздух на пополнение 
утечек в тормозной сети. Вот по этому-то рас
ходу воздуха, т. е. по величине падения давле
ния в главных резервуарах в зависимости от 
их объема и длины состава, определяется плот
ность тормозной магистрали. В расчет принят 
расход воздуха из тормозной сети поезда при 
утечке 0,2 ат в 1 мин. Проверка производится 
только после полной зарядки тормозной сети 
поезда и остановки регулятором давления ком
прессоров на электровозах, гТаровоздушных на
сосов на паровозах (с последующим перекры
тием вентиля насоса) или перехода компрес
соров на холостой ход на тепловозах. При этом 
падение давления в главных резервуарах на 
0,5 ат допускается в зависимости от их объема 
(серии локомотива) и длины состава (в осях) 
за время (в секундах) не менее указанного в 
табл1ще.

Для удобства пользования таблицей локо
мотивы подобраны по группам в зависимости 
от объемов главных резервуаров. Длина соста
ва взята с интервалом в 50 осей.

Время падения давления в главных резер
вуарах для серий локомотивов, не вошедших 
в настоящую таблицу, принимается по графе 
локомотивов с соответствующим объемом

Время снижения давления в главных резервуарах, 
допускаемое в зависимости от их объема

Длина состава в осях

Сери я локомотива
I
О

Т
S f

Ю

Т
8

1
=:
о
о

Время р1 сек

ВЛ19, ВЛ22, ВЛ22'', ВЛ23, 
ВЛ41, тэю , ТГ106, тгаз. 
ТГМ5, ТЭ.М1, ТЭМ2, ФД, 
ЛВ, Л, СО, ТЭ, Э всех ин
дексов, Е всех индексов, 
ЧМЭ2, ЧМЭЗ

70 50 35 30 25 20

ВЛ60 всех индексов, ТЭ1, Д^, 
Дб, К

85 60 40 35 30 25

ВЛ8, ТЭ2 100 70 50 40 35 30

2ТЭ10Л, 2ТЭ10, ТЭЗ, ТГ102. 
ТЭ40, ТГ16, ТГ20, ВЛ80, ВЛШ

140 100 70 60 50 40
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главных резервуаров. Время это исчисляется 
после остановки компрессоров (паровоздуш
ных насосов) и снижения давления от макси
мального не менее чем на 0,3 ат.

Для локомотивов, работающих по системе 
многих единиц (питательные магистрали сое
динены), норма времени, указанная в таблице, 
удваивается.

При проверке плотности тормозной магист
рали от локомотива по новому способу в справ
ку о тормозах формы ВУ-45, которая выдается 
машинисту локомотива, также вносятся соот
ветствующие изменения. В графе «плотность 
тормозной сети» в числителе отмечается факти
ческое падение давления в главном резервуаре 
за установленное время, а в знаменателе — 
норма времени для данного локомотива и дли
ны состава.

Если плотность тормозной магистрали поез
да не удовлетворяет установленным нормам, 
то по требованию машиниста устраняются 
утечки воздуха в составе. После этого произво
дится повторная проверка, а при необходимо
сти проверяется отдельно плотность магистра
ли локомотива, которая должна соответство
вать норме 0,2 ат в 1 мин.

Введение нового метода потребует осуще
ствления некоторых конструктивных измене
ний в централизованных пультах опробования 
тормозов, имеющихся на пунктах технического 
осмотра. Здесь, в частности, необходимо уста

новить дополнительные резервуары емкостью 
1 000, 1 200, 1400 или 2 000 л. При этом про
верка утечки магистрали должна произво
диться одновременно от одного крана маши
ниста с отключением остальных кранов от до
полнительного резервуара, из которого расхо
дуется воздух при проверке утечки. До пере
оборудования пультов проверка магистрали в 
составах до подхода поездного локомотива 
производится порядком, установленным ин
струкциями Л'Ь ЦТ/2410 и ЦВ/2039.

Новый метод проверки плотности тормоз
ной магистрали поезда по падению давления в 
главном резервуаре локомотива в зимнее вре
мя был проверен на ряде дорог и практика 
показала, что он вполне себя оправдывает. 
Полностью ликвидированы случаи задержек 
поездов из-за самопроизвольного срабатыва
ния тормозов. Кроме того, при следовании с 
поездом машинист может проверить плотность 
тормозной магистрали (такой возможности при 
прежнем порядке проверки магистрали не бы
ло). После остановки или переключения на хо
лостой ход компрессора регулятором проверя
ется по манометру время снижения давления 
в главном резервуаре. Время это затем срав
нивается с указанным в таблице.

Инженеры К. Д. Шакурскчй, 
Г. В. Новиков, 
Н. Н. Климов

•  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ •

Правила технической  
эксплуатации

ВОПРОС. Каким порядком осуществляется ввод 
маневрового состава на раздельный пункт, если при 
производстве маневров возникла необходимость выхо
да за входной сигнал последнего вагона состава? 
(В. Г. Шилов, машинист депо Челкар Казахской до
роги.)

Ответ. Правила технической эксплуатации желез
ных дорог Союза ССР не делают разницы между вы
ходом маневрового состава за границу станции одним 
вагоном или всем составом. Во всех этих случаях по
рядок выхода II ввода маневрового состава определяет
ся § 352 II 353 Инструкции по движению поездов и ма
невровой работе, т. е. по ключу-жезлу, путевой теле
фонограмме, жезлу данного перегона и т. д. в зависи
мости от оборудования перегона средствами сигнализа
ции и связи.
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ВОПРОС, в каких случаях при полуавтоматической 
блокировке на станции могут быть два ключа-жезла, 
принадлежащие одному перегону? (А. А. Белименко.
депо Лягуз Казахской дороги.)

Ответ. Два различных ключа-жезла на станции 
могут быть. Один ключ-жезл имеется в соответствии 
с § 69 Инструкции по движению поездов п маневровой 
работе для отправления поездов при закрытом выход
ном сигнале с возвращением с перегона обратно на 
станцию. Второй — для подталкивающих локомотивов, 
когда в соответствии с § 72 той же Инструкции от
правление поезда производится по блокировке при от
крытом выходном сигнале, а подталкивающий локомо
тив возвращается с перегона обратно на станцию от
правления по ключу-жезлу.

ВОПРОС. Как должен действовать машинист, если 
на перегоне с автоблокировкой и АЛСН погасли три 
проходных светофора, а при подъезде к каждому из 
них локомотивный светофор горит разрешающим (зеле
ным огнем? (В. И. Чалов, машинист депо Москва П.)

Ответ. Наличие двух н более потухших светофо
ров на перегоне считается неисправностью, при которой 
действие автоблокировки прекращается. Поэтому при
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подъезде ко второму и третьему потухшим светофорам 
машинист не может дальше следовать (в соответствии 
с § 10 Инструкции по движению поездов и маневровой 
работе) даже в том случае, когда на локомотивном 
светофоре горит зеленый огонь. В этом случае (кстати 
сказать, очень редком) в целях большего обеспечения 
безопасности движения надо руководствоваться требо
ваниями пункта «в» § 259 ПТЭ.

Инж. М. Н. Хацкелевич

Электровозы

ВОПРОС. Почему при мостовой схеме выпрямле
ния улучшается в 1,4 раза использование обмоток 
трансформатора? (В. В. Вагнер, машинист депо Кавказ
ская Северо-Кавказской дороги.)

Ответ. В схе.ме двухполупериодного выпрямления 
с нулевым выводом при направлении э. д. с., например, 
справа налево током обтекается только левая полуоб- 
мотка трансформатора, которая питает в этот полу- 
период шесть тяговых двигателей (рис. 1). Другая по- 
луобмотка трансформатора в это время током не обте
кается. В следующий полупериод обтекается током пра
вая полуобмотка, а левая не обтекается.

Тогда формула определения величины расчетного тока 
получит следующий вид;

Рис. 1. С хем а вы- 
прям.ления с  нуле
вым выводом на 
электровозе ВЛбО"

В часовом режиме ток двигателя электровоза 
ВЛ60“ равен 515 а. Через каждую полуобмотку в один 
из полупериодов протекает ток шести двигателей: 
515 X 6 =  3 090 а. Найдем действующее (греющее) значе-

Р ис. 2. М остовая  
схем а вы прям ле
ния на электрово
зе ВЛио'^ (для  
простоты  показано  
раздельное п и та 
ние групп тяговы х  
дв и гателей )

ние тока для всего периода исходя из равенства выде
ления электрической энергии в полуобмотке трансфор
матора за полпериода и период;

I'\RTI2 =  I\r T,

где 1-1 — действующее значение тока за полпериода; 
к  — сопротивление искомой цепи;

Г/2 — время за полпериода:
Т — время за период;
/г — искомый расчетный ток за период.

/  l'iRT/2 

W ~

Именно это значение тока является определяющим 
при выборе сечения полуобмоток силового трансформа

тора.
Наконец, при мостовой схе.ме выпрямления (рис. 2) 

каждая полуобмотка трансформатора обтекается то
ком трех тяговых двигателей в каждый полупериоа, 
т. е. 515X3=1 545 а. В этом случае эта величина тока 
будет определять сечение полуобмоток трансформа
тора.

Сравнив величины «греющего» тока для схемы с ну
левым выводом и для мостовой схемы, получим

3090
: 154Г1 = 1 ,4.

Таким образом, для схемы с нулевым выводом 
сечение полуобмоток трансформатора должно быть 
больше сечения полуобмоток трансформатора для мос
товой схемы в 1,4 раза.

ВОПРОС. Почему при выходе из строя на электрово
зах ВЛ60‘‘ мотор-вентилятора / необходимо при перехо
де на аварийную схему исключить из работы 1-й и 4-й 
тяговые двигатели?

Ответ. Вентилятор I охлаждает 1-й тяговый двига
тель и выпрямительную установку !-го конца. Поэтому 
при сборке аварийной схемы необходимо исключить 
из работы 1-й тяговый двигатель и выпрямительную 
установку 1-го конца, не получающих охлаждающего 
воздуха. Кроме того, мы должны отключить 4-й дви
гатель, так как при аварийной схеме две группы дви
гателей соединяются последовательно. Последовательное 
включение групп двигателей, собранных параллельно 
по два двигателя и три, недопустимо из-за различия 
тяговых нагрузок в цепи каждого двигателя разных 
групп. Путем подсчета суммарной силы тяги электро
воза с пятью двигателями, собранными в две последова
тельно соединенные группы из трех и двух двигателей, 
и четырьмя двигателями, собранными в две последова
тельно соединенные группы из двух двигателей, можно 
убедиться, что во втором случае сила тяги локомотива 
даже выше.

Следовательно, при выходе из строя мотор-вентиля
тора / или 6 единственно правильным решением будет 
исключение отключателями двигателей из работы 1-го 
и 4-го тяговых двигателей и переход на аварийную 
схему с четырьмя двигателями.

ВОПРОС. Каково назначение дросселя 85?

Ответ. На электровозах с кремниевыми вентилям» 
применяются цепочки RC .пля снижения уровня пере
напряжений на выпрямительных установках. При этом 
конденсаторы 52 п 53 включены на «землю>, создавал 
тем самым цепь емкостного тока, протекающего через 
катушку реле заземления 88, и вызывая ложное сраба
тывание защиты. Для ограничения величины емкостно
го тока и установлен дроссель 85, который представ
ляет большое сопротивление этому току. При коротком 
замыкании на «землю» в силовой схеме величины напря
жения выше и реле 88 срабатывает, несмотря на нали
чие дросселя

Инженеры М. А. К ацер, В. И. П окром кин
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дипломы ВДНХ
Ж Е Л Е З Н О Д О Р О Ж Н И К А М

г  лавный комитет Выставки дости
жений народного хозяйства СССР 

наградил дипломами ВДНХ 12 пред
приятий и организаций Министерства 
путей сообщения; 145 изобретате
лям и рационализаторам вручены зо
лотые, серебряные и бронзовые ме
дали, а также денежные премии.

По локомотивному хозяйству, хо
зяйству электрификации и энергети
ки Д и п л о м о м  п е р в о й  с т е п е -  
н и награждены;

локомотивное депо Рыбное Мос
ковской магистрали —  за разработ
ку подъемочного ремонта электро
возов на основе метода сетевого 
планирования и управления произ
водством. Старшему мастеру В. М. 
Комарову и начальнику депо В. Т. 
Стрельникову присуждены золо
тые медали и премии в размере
200 руб., старшему мастеру Ю . В. Да- 
ниченко и главному инженеру депо
A. Д . Шорннову — серебряные ме
дали и премии 100 руб., начальнику 
Рязанского отделения Н. Л. Кутовому, 
слесарям Д. С . Аксенову, В. А . Соло
матину, старшим мастерам М. С. 
Исаеву, А . С . Панову и начальнику 
производственно-технического отде
ла А. В. Терехову — бронзовые ме
дали и премии 50 руб. каждому;

локомотивное депо . Красный Ли
ман Донецкой дороги — за освоение

внедрение в производство крупно
агрегатного поточного метода подъ
емочного ремонта электровозов по
стоянного тока. Мастеру цеха
B. К. Усенко присуждена серебряная 
медаль и премия 100 руб., главному 
инженеру С. Н. Белецкому, слесарю 
электроаппаратного цеха В. А . Кара- 
куце, мастеру электромашинного це
ха В. Н. Реве, слесарю И. С. М уко
возу, зам. начальника отдела 
ЦТ МПС А . П. Городецкому вручены 
бронзовые медали и премии по 
50 руб.

Д и п л о м а  т р е т ь е й  с т е п е -  
н и удостоено локомотивное депо 
Котовск Одесско-Кишиневской доро
ги — за разработку и внедрение в 
производство поточной линии по ре
монту тяговых электродвигателей 
тепловозов. Начальник депо Н. Д . До- 
рошин, мастер А . И. Вишневский, сле
сари В. Н. Столбовой, Н. К. Четверен- 
ко и главный технолог отдела тепло
возов ЦТ МПС Т. В. Денисова на
граждены бронзовыми медалями и 
премиями по 50 руб.

Серебряные медали и премии в 
размере 100 руб. вручены;

В. А . Кузюто, инженеру-конструк- 
тору Московского локомотиворе
монтного завода, —  за разработку

конструкции установки для окраски 
кузова локомотива методом безвоз
душного распыления;

Ю. С. Элинсону, начальнику се
тевого района Московско-Смолен- 
ского участка энергоснабжения,—
за разработку преобразователей од
нофазного напряжения в трехфазное;

Е. Г. Боброву, старшему научному 
сотруднику Уральского отделения 
ЦНИИ МПС, —  за разработку устрой
ства для защиты РВ от неполнофаз
ного режима работы (НФР).

Бронзовые медали и премии в 
размере 50 руб. присуждены;

К. И. Грабовецкому, начальнику 
Шевченковского участка энергоснаб
жения Одесско-Кишиневской дороги, 
и Г. А . Чеботареву, начальнику ре- 
монтно-ревизионного цеха, —  за раз
работку и внедрение новой конструк
ции переносного заземления для 
контактной сети;

В. М. Шилькрот, ведущему кон
структору ПКБ ЦТ МПС, и П. Ф . С е
лезневу, слесарю, —  за разработку

и изготовление стендов для крупно- 
агрегатного поточного метода подъ
емочного ремонта электровозов;

Б. И. Попову, начальнику Калужс
кого энергоучастка, —  за разработку 
и внедрение в производство кон
струкции воздушного промежутка 
контактной сети;

Г. Н. Когану, гневному инженеру 
моторвагонного депо Москва-И-Яро- 
славская, и Г. И. Осипову, слесарю,— 
за разработку конструкции и внедре
ние на электропоездах сигнализато
ра отпуска тормозов;

Н. Ф . Гусеву, старшему электро
монтеру, М. А . Михайлову, мастеру, 
и В. И. Минину, электромонтеру Мос- 
ковско-Смоленского участка энерго
снабжения, — за разработку преоб
разователей однофазного тока в трех
фазный;

Е. В. Мальцеву, электромонтажни
ку Московского энергомеханического 
завода, — за разработку устройства 
для защиты ртутных выпрямителей 
от НФР.
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ЭЛЭКТРОВОЗ 
с ЭЛЕКТРИЧЕСКИМ 
ТОРМОЖЕНИЕМ 
ВЛ80'"

Ш  овочеркасским элек-
* * тровозостроительным 
заводом построены два 
опытных образца ма
гистрального восьми
осного грузового элек
тровоза ВЛвО*  ̂ с элек
трическим реостатным 
торможением. Электро
воз разработан ВЭЛНИИ 
на базе серийного локо
мотива ВЛ80*^ с крем
ниевыми выпрямителями.

Применение реостат
ного торможения в ряде 
случаев позволит увели
чить скорости движения 
на затяжных спусках, а 
также уменьшить износ 
тормозных колодок и ко
лесных пар. Характерной 
особенностью нового ло
комотива является воз
можность увеличения 
скорости движения как 
за счет усиления тормоз
ных средств поезда и 
сокращения его тормоз
ных путей, так и за счет 
более точного регулиро
вания скорости на участ
ках пути с различными 
ограничениями.

Тормозные усилия, 
развиваемые электрово
зом: при скорости
50 км/ч — не менее 35 т,

при скорости 80 км/ч — 
не менее 32 т, при ско
рости 110 км/ч —  не ме
нее 16 т.

В тяговом режиме пуск 
и регулирование силы 
тяги осуществляются сту
пенчатым изменением 
выпрямительного напря
жения, подаваемого к 
тяговым двигателям, с 
помощью переключате
ля обмоток силового 
трансформатора. Выпря
мительные установки 
укомплектованы лавин
ными кремниевыми вы
прямителями. Якори тя 
говых двигателей после
довательно с обмотками 
возбуждения подсоеди
няются попарно парал
лельно к выпрямитель
ным установкам. Выбор 
желаемого тягового уси
лия производится с по
мощью контроллера ма
шиниста, воздействую
щего на привод пере
ключателя обмоток тран
сформатора.

В тормозном режиме 
обмотки возбуждения 
двигателей отсоединяют
ся от якорей и подклю
чаются последовательно 
к выпрямительным уста
новкам возбуждения. Вы
прямительная установка 
каждой секции представ
ляет собой одно из плеч 
выпрямителя, включен
ного по схеме двухполу- 
периодного выпрямле
ния с нулевой точкой на 
обмотку низшего напря
жения силового транс
форматора и комплек
туется тиристорами
ВКДУ-150-6.

Основны е тсх н н ч сск н с  данны е электровоза

Ф орм ула ходовой части  . . 2 (2д-2о)
Ко лея , м м ...................................................... 1524
М ощ ность в часовом реж име, квт . 6520
С и ла тя ги  в часовом реж име, т . 45,1
С кор ость часового реж им а, км ч . 51,6
М аксим ал ьн ая  эксп л уатац и о н н ая  скорость,
км ч ........................................................................ ПО
Вес, т ....................................................................  184
Н агр узк а  на ось, т ................................... 23

В режиме реостатного 
торможения тяговые дви
гатели работают как ге
нераторы с независимым 
возбуждением. Величина 
тормозного сопротивле
ния в процессе торможе
ния не меняется. Регули
рование генераторного 
тока в якоре и, следова
тельно, тормозного уси
лия достигается при ре
гулировании тока в цепи 
обмоток возбуждения за 
счет изменения угла от
крытия управляемых вен
тилей выпрямительных 
установок возбуждения.

Регулирование тормоз
ной силы может произ
водиться или вручную, 
или автоматически. При 
ручном регулировании 
угол открытого состоя
ния тиристоров (завися
щий от угла подачи 
управляющих импульсов) 
выпрямительных устано
вок возбуждения изме
няется при изменении 
положения ротора сель
сина (датчика торможе
ния), связанного с тор
мозной рукояткой конт
роллера машиниста.

При автоматическом 
регулировании системой 
автоматического регули
рования устанавливается 
максимально возможное 
для данной скорости

тормозное усилие, огра
ниченное в зависимости 
от конкретной скорости 
допустимой мощностью 
тормозных сопротивле
ний, либо максимальным 
сцеплением, либо макси
мальным током возбуж
дения.

С помощью контрол
лера машиниста можно 
при автоматическом ре
гулировании тормозной 
силы выбрать желаемую 
скорость движения на 
затяжном спуске, при 
превышении которой 
электровоз будет тор
мозиться с максималь
ным тормозным усилием, 
а при меньшей скоро
сти—двигаться на выбее.

Система автоматиче
ского регулирования тор
мозной силы позволяет 
также осуществлять оста
новочное торможение со
става электровозом. Ниж
ний практически целесо- 
образньгй предел сниже
ния скорости при этом 
составляет 5—8 км/ч.

Оба опытных образ
ца электровоза ВЛ80^ 
успешно прошли завод
ские испытания и пере
даны МПС для эксплуа
тационных испытаний.

Инж. Л. /7. Биленко
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