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НАВЕЧНО 
В ПАМЯТИ 
НАРОДНОЙ

Торж ественно отм ечаю т день Великой П обеды  советские лк>Ди, лю ди доброй воли 
всей Зем ли . Страна славит героев О течественной войны 1941— 1945 гг ., славит тех, 
кто не вернулся с ф р о н та , кто отдал  ж изнь за П обеду над ф аш и зм ом .

Э тот памятник воздвигнут у вокзала станции О рш а. О н увековечил легендарного 
партизанского  ком андира К о н с т а н т и н а  С е р г е е в и ч а  З а с л о н о в  а, бывшего 
начальника локом отивного депо . З д е сь  ж е  похоронен и юный партизан , его отважный 
адъю тант Е в г е н и й  К о р ж е н ь .  Вм есте  сраж ались против ненавистного врага, вместе 
в одном  бою  они и погибли.

З д е сь  у памятника, у надгробной плиты всегда лю ди, всегда живые цветы ...
О  ратных подвигах заслоновцев —  народны х м сти телях рассказы вается на страница! 
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30 ЛЕТ
ВЕЛИКОЙ
ПОБЕДЫ
Доктор исторических наук Г. А. КУМАНЕВ

Вот уже три десятилетия советский народ 
пользуется плодами мира. Залечив рвны, нанесен
ные войной, он добился выдающихся успехов в 
коммунистическом строительстве. Крупным шагом 
на этом пути является претворение в жизнь исто
рических решений XXIV съезда КПСС. В героиче
ских свершениях трудящихся нашей страны по вы- 
полненикз задач девятой пятилетки проявляются 
их высокая сознательность, горячий патриотизм и 
преданность идеалам коммунизма, за торжество 
которых в годы Великой Отечественной войны с 
беспримерным мужеством сражались миллионы 
советских людей.

(И з постановления Ц К КП С С)

П обеда советского  народа и его 
Вооруж енны х Сил в Великой О те

чественной войне —  собы тие всем ир
но-исторического значения, оказав
шее глубочайш ее воздействие на 
весь ход  мирового развития. 
Как отм ечается в постановлении 
ЦК КП С С  «О 30-летии Победы 
советского народа в Великой О те
чественной войне 1941— 1945 го
дов», эта П обеда «убедитель
но доказала ж изнеспособность и не
сокрушимость первого в м ире соци
алистического государства . О на яви
лась торж еством  рож денного  О ктяб 
рем нового общ ественного и го суд ар 
ственного стр о я , социалистической 
экономики, идеологии м арксизм а-ле
нинизма, морально-политического 
единства советского  общ ества, не
рушимой друж бы  народов С С С Р » .

Большая заслуга в завоевании по
беды советского  народа над удар 
ными силами м ирового им периализ
ма принадлежит работникам  нашего 
ж елезнодорож ного транспорта. Вели
кая О течественная война продем он
стрировала возросш ее и притом ре- 
шакэщее значение ж елезны х д о р о г в 
современных военных конф ликтах 
как связую щ его  звена м е ж д у  ф рон 
том и ты лом , убедительно  подтвер
див слова В. И. Ленина, назы вавш его 
железнодорожный транспорт «важ
нейшим м атериальны м ф актор ом  
войны, имею щ им первостепенное 
значение не только д ля  выполнения 
военных операций, но и д ля  снабж е
ния Красной Армии боевым и вещ е
вым им ущ еством и продовольстви
ем».

М ощность и густота ж елезн о до 
рожной сети, м аневренная и про
пускная способность м агистралей , их 
техническое состояние и оснащ ение, 
количество подвижного состава и 
т. п. в той или иной м ере постоянно 
учитывались воюющими сторонами 
при планировании и осущ ествлении 
всех стратегических операций 1941 —  
1945 гг.

«Работа оперативного  ты ла в м и
нувш ую  войну, —  писал М арш ал С о 
ветского  С о ю за Г. К . Ж уко в , —  в 
значительной степени зависела от 
наличия пропускной и провозной спо
собности ж елезн ы х до р о г, значение 
которы х в ты ловом  обеспечении войск 
бы ло реш аю щ им . Без хорош о рабо
таю щ их ж елезны х д о р о г мы  не см ог
ли бы осущ ествлять  не только  боль
ш ие оперативны е перевозки , сравни
тельно часты е во врем я войны, но и 
бесперебойны й подвоз материально- 
технических средств  на больш ие рас
стояния».

Не случайно, готовя нападение на 
С оветский С о ю з, гитлер овские стр а
теги  предусм атривали в числе перво
очередны х нанесение концентриро
ванных ударов по важ нейш им тр анс
портным артериям  страны  и особен
но по ж елезн одор ож ны м  м агист
ралям .

П оэтом у первый удар  вто р гш его 
ся на территорию  С С С Р  ф аш и стско
го а грессора приш елся и по крупным 
ж елезнодор ож ны м  узлам , станциям , 
м остам , м орским  и речны м портам  
приграничных районов.

Гитлеровцы стрем ились  ср азу  ж е 
парализовать д еятельность  советско
го  транспорта и тем  сам ы м  поставить 
С С С Р  перед  неизбеж ностью  военно
эконом ического  краха . Они полагали , 
что достиж ение этих целей не пр ед 
ставлялось тр удны м  д елом  из-за 
якобы слабости советской транспорт
ной систем ы , ее  отсталости  и непод
готовленности к работе в военных ус
ловиях.

Н ем ецко-ф аш истские захватчики 
действительно ж естоко  просчитались. 
Ж елезнодор ож ны й транспорт С С С Р  
о казался способны м не только  вы
держ ать  колоссальное напряж ение 
военных лет, но и усилить в ходе 
Великой О течественной войны темпы 
своей работы и с честью  справиться 
с труднейш им и задачам и, выпавшими 
на его  долю .

Враг преж де всего сильно недо
оценил великую  силу и ж изнеспособ
ность советского  строя , преим ущ ест
ва планового хозяйства, неисчерпае
м ы е внутренние резервы  и мобиль
ность всех отраслей социалистиче
ской экономики. Герм анское командо
вание не учло и того  обстоятельства, 
что в предвоенные годы  волею  Ком
мунистической партии и всего народа 
С С С Р  была осущ ествлена коренная 
социалистическая реконструкция со
ветского  ж елезнодорож ного  тран
спорта. При этом партия неизменно 
руководствовалась указанием  В. И. 
Ленина о том , что к защ ите социали
стического  О течества «надо готовить
ся  длительно , серьезн о , начиная с 
эконом ического  подъем а страны , с 
налаж ения ж елезны х дорог (ибо без 
них соврем енная война есть пустей
ш ая ф р а за )...»  Хотя к началу Великой 
О течественной войны полностью  за
верш ить техническое перевооруж е-

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

зл е нтр и че снаА и тетю во зиан

Ежемесячный
массовый

производственно-технический
журнал

орган Министерства 
путей сообщения СС С Р
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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ
БЕСПЕРЕБОЙНО СНАБЖАЛ
ФРОНТ И ТЫЛ
ВСЕМ НЕОБХОДИМЫМ
ДЛЯ ПОБЕДЫ НАД ФАШИЗМОМ

Эти снимки воскрешают в памяти 
незабываемые годы 
Великой Отечественной войны

ние ж елезны х д орог не удалось , Со
ветский С ою з не только в области 
промы ш ленности и сельского  хозяй
ства, но и в области ж елезнодорож 
ного транспорта представлял собой 
вы сокоразвитую  держ аву, обеспечи
ваю щ ую  все отрасли своей экономи
ки и Вооруж енны е Силы массовыми 
перевозкам и .

Грузонапряж енность советских же. 
лезны х д о р о г уж е  в 1938 г. была поч
ти в три раза выш е, чем в С Ш А , и 
в пять раз выш е, чем на дорогах Анг
лии.

К  июню 1941 г. вагонный парк 
советских ж елезн ы х д орог был спо
собен одноврем енно поднять уж е в 
2,5 раза больш е гр уза , чем вагонный 
парк царской России накануне пер
вой мировой войны, а локомотивы 
могли перевезти  эту  возросш ую  мас
су гр узо в  в полтора с лишним раза 
б ы стр ее , чем раньш е.

Транспортная систем а С С С Р  в це
лом оказалась подготовленной к ра
боте в условиях военного времени. 
Тем  самы м был упрочен фундамент 
непобедим ости социалистического 
государства .

Ленинские положения об огром
ном значении ж елезнодор ож ны х ком
муникаций в соврем енной войне пол- 
ностью  оправдались в период воору
женной борьбы  советского  народа 
против ф аш истских агрессоров.

Роль ж елезн одор ож ного  тран
спорта С С С Р  в Великой О течествен
ной войне проявилась преж де всего 
в том , что от него потребовалось в 
невероятно слож ной обстановке бы
стро и бесперебойно доставлять к 
линии ф рон та  огром ное количество 
войск, военной техники , боеприпасов, 
продовольствия и снаряж ения. При
чем, если в преж ние войны сначала 
выполнялись м обилизационны е пере
возки, а затем  перевозки по сосре
доточению  войск, то теперь это при-
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шлось решать одноврем енно. Кром е 
того, ввиду маневренного характера 
войны ж елезнодорож ники долж ны  
были постоянно осущ ествлять маневр 
войсками (преим ущ ественно по ро
кадным линиям) в соответствии с час
то меняющейся обстановкой.

На долю главным образом  ж е ле з
ных дорог в 1941— 1942 гг. выпало 
также беспрецедентное в истории на
родов перебазирование производи
тельных сил С С С Р  из угр ож аем ы х 
районов на Восток.

И, наконец, ж елезнодор ож ном у 
транспорту необходим о было продол
жать обеспечивать м ассовы е пере
возки народнохозяйственны х грузов , 
в первую очередь д ля  оборонной 
промышленности.

В решении этого слож ного комп
лекса военно-хозяйственных задач 
принимали участие все советские 
транспортники. О днако , как и в мир
ные годы , ведущ ее м есто  в грузообо
роте принадлежало работникам ж е 
лезнодорожного транспорта, на долю  
которого в период войны приходи
лось свыше 83% всех перевозок.

Война потребовала приспособле
ния ж елезных дорог к новым услови
ям и задачам . Все силы граж данских 
и военных ж елезнодорож ников под
чинены одной цели —  максимально 
увеличить пропускную  и провозную  
способность коммуникаций и ско
рость перевозок. Небывалая за гр уз
ка железнодорож ной сети потребо
вала от них поистине героических 
усилий, массовой инициативы.

В начальные м есяцы  войны в не
вероятно слож ной обстановке работ
ники ж елезнодорож ного  транспорта 
смогли в целом своеврем енно обес
печить мобилизационные перевозки, 
стратегическое развертывание сил 
Красной Армии и переброску воен
ной техники. У ж е  за первые 40 дней

боевы х действий на ф рон т было до* 
ставлено 2,5 м лн . человек.

Всего  в течение летне-осеннего 
периода 1941 г. для  разверты вания и 
сосредоточения С оветских Вооруж ен
ных Сил из внутренних военных ок
ругов в пункты сосредоточения войск 
были доставлены  главным образом  
ж елезнодор ож ны м  транспортом  291 
стрелковая дивизия , 94 стрелковы е 
бригады  и свыш е 2 млн. человек 
марш евы х пополнений. И это в ус
ловиях, когда в руках противника 
оказалось около половины всей ж е
лезнодорож ной сети страны (причем 
наиболее густой и технически осна
щенной) и важные водные пути. С л е 
д уе т  такж е учесть при этом , что не
м ецко-ф аш истским  войскам удалось 
выйти в районы, которы е были наме
чены для  сосредоточения и вы груз
ки советских войск.

О дноврем енно в первы е, чрезвы
чайно тяж елы е м есяцы  войны ж е ле з
нодорож ники, а такж е работники 
др уги х видов советского  транспорта 
сум ели выполнить грандиозную  по 
своим масш табам  и невиданную  по 
срокам  работу по перебазированию  
производительны х сил страны с за
пада на восток. Э то  позволило С о 
ветском у государству  сохранить зна
чительную  часть производственных 
мощ ностей , располож енны х ранее на 
занятой врагом территории, и одно
временно обеспечить ускоренную  
военную  перестройку народного  хо
зяйства . П ерем ещ ение в ты л в тече
ние второго полугодия 1941 г. огром 
ных м асс граж данского  населения, 
промы ш ленного оборудования (пол
ностью  или частично) 2593 предпри
ятий, сы рья, топлива, ресурсов сель
ского  хозяйства и др уги х м атериаль
ных и культурны х ценностей потре
бовало от -ж елезнодорож ного  транс
порта 30 ты с . эш елонов, или 1,5 млн. 
вагонов. П остроенны е в одну линию

эти вагоны составили бы два поезда 
длиной от Прибалтики до Владивос
тока.

О ценивая огромную  роль труж е
ников ж елезнодорож ного  транспорта 
в осущ ествлении эвакуации М. И. 
Калинин писал: «Наши ж елезнодо
рожники проделали гигантскую  рабо
ту . На тысячи километров с запада на 
восток они перекинули горы обору
дования, материалов, зерна и милли
оны спасавш ихся от ф аш истского вар
варства лю дей . Страна этого не за
б удет и высоко ценит работников ж е
лезнодорож ного  транспорта за про
деланную  ими работу».

Необходим о при этом  иметь в ви
д у , что огромный комплекс военно
хозяйственны х задач советским ж е
лезнодорож никам  приходилось ре
шать в обстановке, когда по мере 
продвиж ения противника в глубь со
ветской территории произош ло зна
чительное сокращ ение протяженно
сти ж елезнодорож ной сети (с 106,1 
ты с. в июне 1941 г. до  61,5 ты с. км в 
декаб р е ). Кром е того , многие участ
ки ж елезны х д орог Европейской ча
сти С С С Р  подвергались непрерывным 
массированным налетам вражеской 
авиации. У ж е  в начальный период Ве
ликой О течественной войны она со
верш ила только на ж елезнодорож 
ные объекты несколько тысяч нале
тов. Э того  было бы достаточно, что
бы парализовать все ж елезны е до
роги капиталистической Европы. Но 
наш транспорт выстоял, продемонст
рировав свою огромную  живучесть, 
больш ие потенциальные резервы и 
возмож ности . На ж елезны х дорогах 
организовывалась помощ ь загруж ен
ным узлам , практиковалось сдваива
ние составов и установление «живой 
блокировки», пропуск поездов с ходу 
через перегруж енны е станции и це
лый р яд  др уги х организационно-тех
нических мероприятий. Благодаря
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применению эф ф ективны х приемов и 
методов, ум елом у маневрированию  
всеми транспортными средствам и ж е 
лезнодорож ники под руководством  
Коммунистической партии оказались 
в состоянии выполнить первоочеред
ные военно-хозяйственные перевоз
ки.

Большим испытанием д ля  ж е ле з
нодорожного транспорта С С С Р  яви
лась битва под М осквой. Х отя к кон
цу ноября 1941 г. советская столица 
была связана с глубоким  ты лом лишь 
четырьмя м агистралям и, ж елезн одо
рожники сум ели доставить защ итни
кам города 333,5 ты с. вагонов с раз
личными военными грузам и. В неви
данны е сроки и с невиданной скоро
стью  к АЛоскве было перевезено 39 ди
визий, 42 бригады и д р уги е  соедине
ния и части. €сПока в руках русских ос
тавался важный ж елезнодорож ны й 
узел , —  М осква, —  писал позднее 
фаш истский генерал Гудериан , —  они 
могли подтягивать резервы  из от
даленных частей своего огром ного  го
сударства и подбрасывать их к важ
нейшим участкам боев, создавая та
ким образом неожиданный перелом 
в сражении».

В 1942 г . ж елезнодорож ны й тран
спорт С С С Р  пережил наибольш ее па
дение уровня своей перевозочной 
работы , вызванное п реж де всего по
терей около половины самой разви
той части ж елезнодорож ной сети , 
громадным уроном , который нанес 
враг нашим м агистралям , резким  су
ж ением их материально-технической 
и ремонтной базы , нехваткой топли
ва, электроэнергии и т. д . Грузообо- 
рот ж елезны х дорог с 1940 по 1942 г. 
уменьш ился с 592,6 м лн . до  277,2 
млн. т, т. е . более чем в 2,1 раза.

В слож ивш ейся обстановке партия 
и правительство осущ ествили экст
ренные и действенны е шаги по пре
одолению возникших тр удностей , ли
квидации перебоев в движении и 
оживлению всей работы транспорта. 
Героический тр уд  и массовая иници
атива граж данских и военных ж е ле з
нодорожников открыли новые источ
ники роста производительности тран
спорта —  передовы е м етоды  работы 
машинистов Н. А . Лунина, В. И. Боло- 
нина, И. П. Блинова, движ енцев Ф . М . 
Козлова, Н. И. Еремина и многих д р у
гих. Их прим еру последовали сотни и 
тысячи рабочих и служ ащ их ж е ле з
ных дорог —  продолж ателей славно
го кривоносовского движ ения на 
транспорте.

«Русские делаю т все возм ож ное, 
чтобы преодолеть трудности с транс
портировкой и обеспечить беспере
бойное снабжение заводов», —  писал 
в июле 1942 г. американский ж урнал 
«Лайф». В этих трудны х условиях 
удалось обеспечить главное —  посто
янную связь м еж ду ф ронтом  и ты 
лом и удовлетворение важнейших 
потребностей сраж аю щ ейся страны .

Достаточно отм етить, что для со
ветских войск, участвовавших в битве 
на Волге, было доставлено по ж е ле з

ным дорогам  с ию ля по 1 января 
1943 г. одних только  оперативны х и 
снабж енческих грузов свыш е 202 ты с. 
вагонов. Причем при подготовке 
контрнаступления под С талинградом  
на ф ронтовы е участки д вух местны х 
м агистралей (Ю го-Восточной и Ря
зано-Уральской) в сутки поступали 
д есятки  поездов под вы гр узку , что 
во много раз превы ш ало предвоен
ный уровень работы  этих до р о г.

Под постоянным артиллерийским  
огнем  и бом беж кой м уж ественно  во
дили маш инисты воинские составы  к 
С талин гр аду . «Часто встает перед  м о
ими глазам и голая, выж ж енная огнем 
и солнцем  черная степь , —  вспомина
ет бывший маш инист паровозной ко
лонны №  4 Герой С оциалистического  
Тр уда Е . М . Чухню к. —  Прорваться 
через нее ближ е к скр ы том у густы м  
д ы м ом  го р о д у  бы ло почти невозм ож 
но. Я говорю  «почти», потом у 
что проры вались, с каким-то нечело
веческим упорством  мы  водили со
ставы чер ез ту  степь ... С ко лько  раз 
во врем я этих по ездо к  приходилось 
расцеплять состав, чтобы отвести в 
сторону горящ ий вагон, пожарными 
приспособлениям и паровозов сби
вать пламя, хотя взрыв грозил каж 
д ую  м инуту гибелью ».

Такж е м уж ественно  тр удились  под 
С талинградом  тысячи д р уги х ж е ле з
нодорож ников.

В 1943 г. все возраставш ий разм ах 
наступательны х операций Красной А р 
мии потребовал о т ж елезнодор ож ни
ков такой ж е  напряж енной работы , 
постоянного увеличения перевозок. 
И они сум ели успеш но реш ать пер
воочередны е военно-хозяйственны е 
задачи, добивш ись перелом а в рабо
те  ж елезн о до р о ж н о го  транспорта. 
Э то т перелом  был такж е обеспечен 
проведением  ряда  важ нейш их орга
низационно-технических м ероприя
тий, скоростны м  строительством  и 
восстановлением  ж елезнодор ож ны х 
линий и особенно переводом  ж е ле з
ных д о р о г страны в апреле 1943 г. 
на военное полож ение. Государ ствен
ный план перевозок в 1943 г. впер
вые с начала войны был перевы пол
нен по 37 м агистралям  на 3 ,2 % . Ж е 
лезнодорож ники  перевезли за  год 
грузов д ля  народного хозяйства на 
15,6 млн. т больш е, чем  в 1942 г.

Ж елезнодор ож ники  оказали серь
езную  помощ ь Красной Арм ии в опе
рациях на Курской д уге , во время 
битв на полях Украины , Белоруссии 
и Прибалтики, осущ ествив гранди оз
ные перевозки по сосредоточению  
боевой техники, вооруж ения и бое
припасов.

В заклю чительный период войны 
ф ронт нуж дался в бы стрейш ем  под
возе колоссального  количества техни
ки и боеприпасов. И советские ж е
лезнодорож ники , проявив высокую  
организованность, с честью  справи
лись и с этой задачей!

О бщ ий грузообор от транспорта 
продолж ал непрерывно возрастать. 
В 1944 г. действую щ ая армия и во

енная экономика страны получили 
грузов вдвое больш е, чем за первый 
год  О течественной войны.

На новую ступень поднялось на 
ж елезн одор ож н ом  транспорте нача
тое в 1942 г. Всесою зное социалисти
ческое соревнование. Им были охва
чены все рабочие и служ ащ ие.

Как и в 1943 г., повышение гру
зооборота во многом было связано « 
с бы стры м  восстановлением комму
никаций, освобож даем ы х от врага по 
м ере наступательны х действий Крас
ной Арм ии .

Военные м есяцы  1945 г. характе
ризовались дальнейш им возрастани
ем  ж елезнодор ож н ы х перевозок. 
Только во врем я Берлинской битвы, 
явивш ейся заклю чительны м  аккор
дом  войны с фаш истской Германией, 
еж есуточно  вы груж алось до  2 тыс. 
вагонов с военными грузам и .

Всего  за годы  Великой Отечест
венной войны объем  воинских пере
возок (около  30%  всех перевозок), 
выполненный железнодорожниками, 
составил невиданные в истории войн 
р азм ер ы  —  более 19 млн. 714 тыс 
вагонов (или 443 213 поездов), из нм
9,8 млн. вагонов с войсками и 9,9 
м лн . с военными грузам и . Перевозкг 
одних боеприпасов потребовала 1,5 
млн. вагонов. За это ж е врем я народ
ному хозяйству страны было достп- 
лено прим ерно 67 м лн . вагонов не
обходим ы х грузов .

П реодолев все трудности  воен
ных лет, ж елезнодорож ны й транспорт 
С С С Р  успеш но справился с  важней
шими военно-хозяйственными зада
чами.

Больш ая заслуга в бесперебойной 
работе ж елезны х дорог принадлежит 
не только  широк41м м ассам  железно
дорож ников, ты сячам  новаторов и 
передовиков производства, но и та
ким опытны м ком андирам  транспор
та военных лет, как. А . В. 
Х р улев , И. В. Ковалев, Б. Н. 
А р утю нов , С . И. Богаев, В . С . Гаври
лов, Г. В . Ковалев, начальники желез
ных д о р о г Б. П . Бещ ев, А . М . Василь
ев , П . Н . Гарцуев, Н . А . Гундобин, 
Г . С . Ки кнадзе , Н . И. Краснобае», 
П . Ф . Кривонос, Б. К . Саламбеков и 
м ногие др уги е .

Родина высоко оценила подвиг же
лезнодорож ников , их весомый вкла; 
в победу. Только в июле 1945 г. око
ло 9 ты с. работников магистралей бы
ли награж дены  орденам и и медаля
ми С С С Р . С р ед и  одних восстановите
лей ж елезны х д орог за время войнм 
более 51 ты с. чел. получили ордена 
и м едали , 39 —  удостоены  звания Ге- 
роя С оциалистического  Труда, а 
двое —  Героя С оветского  Союза.

В ответственны й период истории 
С оветского  государства наши желез
нодорож ники доставили героически» 
защ итникам  Родины столько грузов, 
сколько  потребовалось д ля  того, что
бы остановить врага , а затем  перейти 
в реш ительное контрнаступление, за
верш ивш ееся полным разгром ом  гит
леровской Германии и ее сателлито<.
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НА ДОРОГАХ 
ПРИФРОНТОВЫХ

Самоотверженный 
труд бойцов 
паровозных колонн 
особого резерва

в годы Великой Отечественной 
войны для обеспечения воинских пе
ревозок в прифронтовых районах по 
решению Государственного Комите
та Обороны были созданы специаль
ные железнодорожные формирова
ния —  паровозные колонны особого  
резерва НКПС. Они сыграли выдаю
щуюся роль в обеспечении воинских 
перевозок, внесли важный вклад в 
нашу великую Победу. Мужествен
ные бойцы паровозных колонн под

огнем врага подвозили фронту все 
необходимое для разгрома фашист
ских армий —  воинские подразделе
ния, вооружение, боеприпасы, горю
чее. Общий объем перевозок за го
ды войны составил грандиозную  
цифру —  около 20 млн. вагонов.

Бывший начальник инспекции от
дела колонн Народного Комиссариа
та путей сообщения М. А. В а к у 
л е н к о  рассказывает о героическом 
ратном труде паровозных колонн.

С выше восьм идесяти колонн осо
бого резерва, которы е насчиты

вали около 2 ты с. паровозов, сф о р 
мировано за годы  войны. Ядро их со
ставили специалисты с эвакуирован
ных дорог. Начальниками первых 
формирований стали командиры этих 
дорог, руководители служ б и о тд е
лений, комиссарами —  кадровы е пар
тийные работники, секретари  узло 
вых парткомов и депо.

Колонна представляла собой под
разделение, состоявш ее из ком плек
сных экипажей, в которы е входили по 
две бригады паровозников, движ ен
цев и поездных вагонных м астеров, 
возглавлял ком плекс ком андир, 
обычно старш ий маш инист. Экипаж  
размещался в оборудованном под 
жилье вагоне-теплуш ке. Н аходясь на 
казарменном положении при парово
зе, он всегда был готов к рейсу.

Командный состав колонны и об
служивающий персонал находились 
постоянно в штабных вагонах, кото
рые передвигались со всем  вспомо
гательным хозяйством  по м ере пере
дислокации.

Чтобы увеличить производитель
ность локомотивов, сократить врем я 
экипировки на тендеры  устанавливали 
пневматические грузоподъем ны е 
краны для набора топлива, наращ и
вали борта, ставили заправочные ба
ки для м азута , нередко прицепляли 
и цистерны с водой. Такие мобиль
ные форм ирования могли вести эш е
лоны без отцепки на длительны е 
расстояния, в лю бом направлении.

Колонна особого  резерва отлича
лась высокой м аневренностью , м огла 
быстро прибыть в заданный район —

туд а , где  была нужна. В условиях рас
тянуто го  ф ронта и огром ны х м асс 
войск, принимавших участие в воен
ных действиях, особое значение пре- 
обретал м аневр живой силой и те х
никой. Д л я  успеш ного осущ ествления 
м аневра —  перевозок огром ного  ко
личества стратегических грузов —  как 
раз и были созданы  мобильные ко
лонны локом отивов особого  резерва.

В пределах ф ронта военными пе
ревозкам и руководили их ком анду
ю щ ие через органы военных сообщ е
ний, к которы м  тяготели военно
эксплуатационны е управления и от
деления. П оследние через штаб ко
лонн практически осущ ествляли пере
возки. Таково было оперативное под
чинение.

Что касается содерж ания м ате
риальной части колонн в технически 
исправном состоянии , пополнения их 
личного состава и всех видов до 
вольствия, то  этим  руководил отдел 
колонн Народного ком иссариата пу
тей сообщ ения. На ведущ их направ
лениях отдел  имел свои оперативны е 
группы , которы е координировали ра
боту  специальны х ф орм ирований на 
м естах.

♦  ♦ ♦
Вы сокое м уж ество  и героизм  про

явили экипажи паровозных колонн в 
С талинградской битве. С  июля 
1942 г. по январь 1943 г. в район С та
линграда по ж елезны м  дорогам  Ар- 
чединского  и А стр ахан ско го  ходов бы
ло подведено более 32 ООО эшелонов 
с войсками и 1000 с боеприпасами и 
военной техникой . В общ ей слож но
сти это составило около 203 тыс. ва
гонов.

У Д К  656.223:629.422(09)

На прифронтовы х дорогах день и 
ночь висели эскадрильи самолетов 
противника. Они буквально засыпал»^ 
бомбами каж дый эш елон, пытаясь 
сорвать обеспечение советских войск, 
отстаивавш их город на Волге. В этой 
сложной обстановке требовались не 
только  вы держ ка и дисциплина, но и 
высокое м астерство  личного состава.

Транспорты разгруж ались зача
стую  под артобстрелом  в непосредст
венной близости от передовой, иног
д а даж е к ж елезнодорож ном у по
лотну прорывались танки противни
ка. П одвозим ы е воинские подразде
ления с хода вступали в бой. Тяж ело 
приш лось в ту  пору экипажам ко
лонн, но они честно выполняли свой 
долг. Таким было боевое крещ ение, 
которое закалило и сплотило экипа
ж и. Пролитая кровь, память о погиб
ших придавали новые силы для борь
бы с ненавистным врагом .

В обеспечении этой операции при
няло участие более 500 локомотивов 
из 18 колонн особого резерва. О со
бенно отличился при выполнении за
даний личный состав третьей , шестой, 
девятой , десятой и других колонн.

Потери в личном составе подраз
делений превышали 600 человек. О т 
прям ого  попадания снарядов и авиа
бом б было повреж дено 53 паровоза 
и 47 теплуш ек. В отдельных колоннах 
лю дские потери доходили до 20% .

История войны знает немало при
м еров героизм а и самоотверж енно
сти машинистов особьгх колонн.

В одном  рейсе пятнадцать раз за
ходили немецкие самолеты  на бом
беж ку поезда, который вел маши
нист десятой  колонны А лександр  По-
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кусай. Тяжело раненый герой не оста
вил своего поста, изрешеченный па
ровоз, получивший сотни пробоин, 
был тут ж е залечен бригадой.

Во время массированного авиа
ционного налета на станцию , принеб- 
регая смертельной опасностью , 
машинист третьей колонны А лек
сандр Янковский и поездной вагон
ный мастер Афанасий Глебов, спас
ли транспорт с танками и их экипа
жи.

На этом направлении отличились 
такж е машинисты Дьяконов (десятая 
колонна), Камболов, Волков (третья 
колонна) и другие. За участие в боях 
на Волге многие бойцы и командиры 
особых колонн получили высокие 
правительственные награды .

После сражения на Волге в войне 
наступил коренной перелом . Красная 
Армия готовилась к новой крупной 
операции, на сей раз на Курской д у 
ге. С марта по август 1943 г. Брянско
му, Центральному, Воронеж ском у 
и Степному ф ронтам  по ж елезны м  
дорогам подвозили в огромных ко
личествах вооруж ение, боеприпасы , 
горючее. Общий объем перевозок 
превысил 500 тыс. вагонов.

В указанных перевозках приняло 
участие более 600 паровозов. В под
готовке Курской операции особенно 
отличился личный состав третьей , 
пятой, шестой, восьмой, девятой , д е 
сятой и двадцать пятой колонн. На
копленный опыт повысил м астерство 
бригад, выковал армию  фронтовых 
ж елезнодорожников.

Находясь почти непрерывно под 
бомбежкой или артиллерийским об
стрелом , бойцы колонн м уж ественно 
выполняли воинский долг. Экипажи 
вступали в единоборство с ф аш и ст
скими стервятниками. На многих тен
дерах или на передних площ адках 
паровозов стояли пулем еты . Их м ет
кий огонь нередко вынуждал немец
кие самолеты поспешно сбрасывать 
где попало смертоносный гр уз . Вы ве
денного из строя главного кондукто
ра заменял старший, помощ ника м а
шиниста —  кочегар, вместо кочегара 
к топке паровоза становился поезд
ной вагонный м астер . Раненым тут 
ж е в теплуш ке оказывалась первая 
необходимая медицинская помощ ь.

Пробитые вражескими пулями кот
лы паровозов и баки тендеров не
м едля заделы вались. Не хватало во
ды , набивали тендер снегом  или на

ливали вручную , передавая ведра по 
живой цепочке из рук  в руки. Когда 
недоставало угля , в топку шли д ро
ва, стары е ш палы, то р ф , словом  все, 
что горело , чем мож но бы ло под
нять пар в котле . Подчас, из самы х 
слож нейш их ситуаций экипажи на
ходили разум ны й выход —  ничто не 
могло помеш ать выполнению зада
ния.

Е . Т. Д о р о ф еева , бывш ая в войну 
главным кондуктором  двадцать пя
той паровозной колонны вспоминает; 
«Весной 1943 г. наша колонна была 
направлена в район Курска . П оезда, 
где не были взорваны рельсы , мы 
подводили к сам ом у п ереднем у краю  
ф р о нта . По ночам двигались б ез ог
ней и ш ум а. Налетам  и бом беж кам  
подвергались по несколько раз в 
день, да ещ е из пулем етов нас свин
цом фаш исты  поливали. И даж е  в 
этих условиях мы ухитрялись уводить 
составы  в безопасное м есто  со стан
ций. А  если нас застигали сам олеты  
на перегоне, то маш инисты маневри
ровали скоростью , чтобы избеж ать 
попаданий в состав. Наши бригады  
проявляли неиссякаем ую  см екалку  и 
м уж ество  и были подготовлены так, 
что не только  паровозные бригады  
могли заменить д р уг д р уга  в крити
ческий м ом ент, но и д р уги е  ее чле
ны могли вывести состав с больш ой 
бдительностью  из под огня , если по
гибал маш инист.

...С  глубокой болью  вспоминаю 
погибш их товарищ ей и с великой бла
годарностью  своих наставников-ко- 
м андиров; старш их машинистов Тол
качева Григория Львовича (сейчас 
ж ивет в Боготоле), Колодина Георгия 
Николаевича (г . А лм а-А та ), Левченко 
из депо Харьков и начальника двад
цать пятой колонны Г. П. Ш ирокова 
(г . Львов). Это  они научили нас не 
бояться трудностей , быть человеч
ными, справедливы ми, честными и 
следовать ленинским заветам . М не и 
до  сих пор пом огает в жизни эта 
наука».

В августе 1943 г. на перегоне Ржа
ва —  Ельниково вел ночью наливной 
состав маш инист особой колонны 
Т. П. Лопухин. Н ем ецкие летчики 
заметив поезд  стали охотиться за 
ним. Сбросив вначале осветительны е 
бом бы , они сделали 10 заходов 
на бом бом етание и израсходовали 
весь страш ный гр уз . М аш инист стой
ко вы держ ал эти атаки и маневри

руя скоростью  благополучно увел 
поезд  из опасной зоны .

Э тот ж е  маш инист спустя две не
дели , следуя  с транспортом  на стан
цию Д ер ю гин о , снова попал под бом
б еж ку . О т разрывов снарядов возник 
пож ар на соседних путях , по обеим 
сторонам  горели составы . Тов. Лопу
хин пренебрегая опасностью , тут 
ж е откры л левый и правый краны 
продувки котла и сильными струями 
пара погасил пож ар. П оезда с воин
ским грузом  были спасены .

М аш инист М . В. Костю ченко 4 ав
густа  доставил эш елоны с боеприпа
сами на ст. Солнцево , где  попал под 
налет враж еской авиации. А  на стан
ции стоял ещ е один состав б ез паро
воза, такж е загруж енны й снарядами. 
М едлить бы ло нельзя. Костюченко 
заехал в хвост одиночному поезду и 
вытолкал е го  на перегон . О ба сос
тава удалось спасти.

Ночью на участке Купянск— Боро
вец м ином етны м огнем  был выведен 
из строя паровоз. Машинис! 
К. Н. Колчанов, следовавш ий за оста
новившимся поездом , знал о важно
сти находивш егося в обоих поездах 
гр уза . Колчанов принимает решение 
толкать впереди остановившийся по
езд . Незам еченны е противником со
ставы были доставлены  по назначе
нию. Ком андование объявило благо
дарность экипаж у за находчивость.

В другой  раз бригада Колчанова, 
оказавш ись под бом беж кой на пере
гоне, своими силами устранила сход 
двух вагонов и успела отцепить и 
отогнать горящ ие вагоны от состава 
со взрывоопасным грузом .

Прим еры м уж ества и стойкости 
под Курском  показали помощники 
маш иниста Я. Н. О бухов, А . Ф , Лоба
нов, вагонные м астера Я . Г. Докучаев, 
П. Ф . Тиунов и А . С . Белоус, провод
ница Л . С . См оляницкая и др . Мно
гие пали см ертью  храбры х на бое
вом посту.

Участник обороны Ленинграда, 
м аш инист колонны №  48 В. М . Ели
сеев, всю блокаду обслуж ивал зна
м енитую  «Д орогу  жизни». Не раз 
приходилось ем у см отреть смерти в 
глаза . Н ем ецкое командование по
ставило перед  своими летчиками за
дачу уничтож ить д о р о гу . У  немцев 
действовала специально сформиро
ванная эскадрилья из опытных ассов. 
Вспоминая переж итое Василий Ми
хайлович, как-то обм олвился : «Откро
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венно говоря, уходя в рейс, я каж 
дый раз дум ал , что он окаж ется пос
ледним в моей ж изни ... Вспоминая 
все это, с радостью  говорю ; не было 
в нашей колонне тр усов , каждый ж е
лезнодорожник вел себя как насто
ящий герой». Ныне Герой Социали
стического Труда В. М . Елисеев уж е 
много лет руководит одним из пере
довых предприятий —  депо Ленин- 
град-Пассажирский М осковский.

По м ере освобож дения районов, 
временно захваченных врагом , на па
ровозные колонны особого резерва 
возлагались дополнительны е задачи. 
В освобожденные и опустош енны е 
врагом районы надо было доставлять 
жизненно Bdmnoifc Грузы : хлео , топ
ливо, о деж ду , строительны е м ате
риалы, восстанавливать ж елезнодо
рожное хозяйство . И здесь  прояви
лось ещ е одно ценное качество ко
лонн. Снабж енные подвижными м а
стерскими, электростанциям и , имея 
большой опыт и квалификацию , спе
циалисты ф ронтовы х колонн, сле
дуя за наступаю щ ими воинскими 
соединениями, принимали деятель
ное участие в организации дзи>;<ения 
поездов. Радостным и символичным 
было прибытие в освобож денны е го
рода с первыми поездам и бригад, 
эвакуированных оттуда в начале вой
ны.

Ж елезнодорож ны й транспорт с 
честью вы держ ал испытание тягчай
шей войной. Ветераны колонн особо
го резерва с гордостью  вспоминаю т 
боевые дни под С талинградом  и Кур
ском, Харьковом  и М инском , Варш а
вой и Берлином.

Родина высоко оценила ратный 
труд бойцов паровозных колонн осо
бого резерва. В годы  войны двадца
ти двум командирам и специалистам 
колонн было присвоено звание Героя 
Социалистического Тр уда . С реди  них 
начальник отдела колонн НКПС 
К. И. Д аниленко, начальники колонн 
Н. А . М акаров, А . К. Л ы сенко , маш и
нисты Е . М. Чухню к, В. М . Елисеев,
А. И. Покусай, А . А . Янковский, 
С. И. Голубицкий, А . Г. См ирнов, 
К. И. М ышастый и д р . Всего  прави
тельственными наградами отмечено 
более 21 ты с. человек, свыш е 5 ты 
сяч стали Почетными ж елезнодор ож 
никами.

М. А. Вакуленко

р  годы  Великой О течественной
О  войны народные мстители этого 
партизанского  края наносили м ощ 
ные удары  по врагу . Д есятки  пущ ен
ных под откос враж еских эшелонов 
с живой силой и техникой, сотни 
уничтож енных паровозов, тысячи ва
гонов, д есятки  тысяч убитых гитле
ровских солдат и оф ицеров —  таков 
боевой д алеко  не полный счет мести 
наших патриотов, действовавш их про
тив оккупантов.

боевы х м едалей . М ихаил Васильевич 
работает теперь помощ ником маши
ниста тепловоза. Его  бригада за 4 го
да пятилетки сэкономила 16,2 т ди
зельного  топлива, на 106,9% выпол
нила задание по производительнос
ти тр уд а . Достойно встречает брига
да и 30-летие П обеды .

Василий Григорьевич Шульга —  
бывший боец партизанского отряда 
имени Чапаева. Сейчас он слесарь 
по рем онту дизелей тепловозов ТЭЗ.

ШУМЕЛ СУРОВО БРЯНСКИЙ ЛЕС.

С р ед и  участников партизанского  
движ ения бы ло много работников 
локом отивного  депо  Брянск  II . В ка
нун 30-летия великой П обеды  груп
па бывш их партизан сф о то гр аф и р о 
валась. Кто они —  эти м уж ественны е 
люди?

Виктор Константинович Гаридов.
Э то  был смелый боевой ком андир. 
О н ком андовал в партизанском  от
р яде  взводом  и ротой, участвовал в 
23 операциях, боях и диверсионны х 
актах , в которы х бы ло уничтож ено 
более 130 гитлеровцев. Е го  боевые 
д ела  отм ечены О рденом  О течест
венной войны I степени и семью  м е
далям и .

Но не только  боевы е заслуги  от
личаю т Виктора Константиновича Га- 
ридова. П о-ударном у он тр уд и тся  и 
в мирное послевоенное врем я. С ей 
час он слесарь цеха технического  ос
м отра , отличный производственник, 
общ ественный инспектор по безопас
ности движ ения поездов. К боевы м 
наградам  Гаридова ныне прибави
лись орден О ктябрьской  Революции 
и две м едали .

Н ебольш ого роста , подвижный 18- 
летний паренек —  таким  помнят в 
партизанской бригаде «За Родину» 
разведчика-подры вника Михаила Ва
сильевича Подымалкина. О  его  рат
ных подвигах лучш е всего говорят 
награды — орден Красной Звезды  и 9

Н е один десято к  м олоды х ребят 
прошли его  производственную  шко
л у . Н есм отря на солидный возраст, 
он по преж нем у энергичен ; общ ест
венный инспектор по безопасности 
движ ения поездов, член партбюро 
цеха, председатель группы народных 
контролеров.

Николай Константинович Виногра
дов в партизанском отр яде имени 
Кравцева командовал отделением 
разведки и подрывной деятельности . 
За  боевую  доблесть награж ден ор
деном  Красной Звезды  и 8 м едаля
ми. П осле войны он работал началь
ником технического  отдела депо. 
Сейчас на заслуж енном  отды хе.

На пенсии находятся бывшие ма
шинисты паровоза Иван Павлович 
Соколов и Павел Степанович Емлю- 
тин. С околов в партизанском отряде 
имени Ж данова был политруком 
взвода , а Емлю тин —  минометчиком 
в о тр яде  имени Ш аумяна. О ба име
ют правительственные награды .

На снимке слева направо (сидят); 
И. П. Соколов, П. С . Емлютин, Н. К. 
Виноградов и В. К. Гаридов; стоят 
М. В. Подымалкин и В. Г. Шульга.

В. Зиновкин,
машинист-инструктор 

депо Брянск II 
Ф о то  о .  Птушко

Г. Брянск
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ЛЕГЕНДАРНЫЙ
________ ПАРОВОЗ
НА ПЬЕДЕСТАЛЕ

Он много потрудился этот паровоз и в годы военного лихолетья 
и в годы мирные. Сейчас застыл он на вечной стоянке в Днепропет
ровске. Надпись, выведенная на мемориальной доске, повествует о слав
ном его пути:

«Легендарный локомотив С017 — 1613 построен на средства бойцов  
и командиров паровозной колонны № 7. собранные на станции Чаплино 
осенью 1943 г. при обеспечении фронтовых перевозок войскам 3-го Ук
раинского фронта, освобождавш им Днепропетровск.

Герой Социалистического Труда А. Г. Смирнов провел локомотив 
по боевому пути от берегов Днепра до Берлина

Установлен в ознаменование ЗО-летия освобождения Советской Ук
раины от немецко-фашистских оккупантов».

У Д К  656.2(09):9(1)27

Т анк, который первым ворвался в 
город, —  на пьедестале : леген 

дарная пушка —  на пьедестале . Мы 
уж е привыкли к этим  реликвиям , 
овеянным огнем  боев грозны х лет 
Великой О течественной войны. С р е 
ди реликвий есть и паровоз. Н еобы 
чайна судьба этого локомотива, ны
не поставленного на гранитный пье
дестал в Д непропетровске .

Вот его история.
... 23 октября 1943 года, когда 

гвардейские части 3-го Украинского  
фронта начали переправляться через 
Днепр, ю го-западней Д непропетров
ска в штабе седьм ой колонны паро
возов особого резерва НКПС р аз
дался телефонны й звонок. Из ш таба 
фронта настоятельно требовали от
править эшелоны с горю чим и бое
припасами.

—  Это требование ком андую щ е
го, —  послыш ался в тр уб ке  голос д е
журного.

В то время на главных путях стан
ции Чаплино стояли только-только 
прибывшие от берегов Д непра паро
возы машинистов А лексея  Смирнова 
и Ивана Иванченко. Они и повели к 
ф ронту литерные.

Темнело. Вечерним небом плыли 
тяж елы е облака. В оборванных про
водах гуд ел  ветер . Потом сум ерки 
загустели . В эту ночь, пятую  подряд ,

8

маш инист Смирнов вел очередной 
состав к Д неп р у .

О ктябр ьски е ночи особенно те м 
ные. Каж ется зем ля и небо слились. 
П ром елькнули зияю щ им и провалами 
станционные постройки Ульяновки , 
Письменой, а ко гда  по езд  подходил 
к Раздорам , над ближ ним лесом  
вспыхнули осветительны е ракеты , и 
с обеих сторон состава начали рвать
ся ф уга ски . О сколки , ком ья зем ли и 
щ ебень все чащ е барабанили по об
ш ивке паровоза. Вскоре был повреж 
ден тендер , выбиты стекла в б удке  
маш иниста, повреж дены  и д р уги е  
части паровоза, но по езд  проскочил 
опасный участок и воврем я прибыл к 
м есту  вы грузки .

В ту  ночь немцы бомбили и д р у 
гие воинские составы , ш едш ие к 
ф р о н ту . В схватке с врагом  погибла 
половина экипаж а стар ш его  маш и
ниста Иванченко. Погибла и его  ж е 
на —  Полина, которая служ ила с м у
ж ем  в одной части . Их хоронили на 
станции Чаплино. У  развер нутого  Крас
ного Знамени над м огилой товарищ ей 
д р узь я  поклялись ещ е упорнее тр у
диться для  победы  над ф аш и стски
ми захватчикам и. Э то  бы ло тр удное 
врем я. С трана нуж далась  в военной 
технике , не хватало вагонов, парово
зов. Вот то гда  и возникла м ы сль со
брать деньги  на постройку паровоза.

В нашей колонне №  7 были люди 
разны х национальностей. Спаянным 
борьбой с общ им врагом , им по пле
чу бы ло лю бое самое тр удное зада
ние военного командования, лю бое 
начинание возникш ее в коллективе. 
К о гда  украинский маш инист Тимофей 
П лосконос внес 3000 руб . на построй
ку паровоза, то его  прим еру после
довали русские товарищ и главный 
кондуктор  Петров и маш инист Гле
бов, проводник вагона латы ш ка Лие- 
манис, маш инисты б елорус Соколов
ский, поляк Завелинский, цыган Ка- 
м еш кер ов , еврей Ш ервицер и мно
гие д р уги е . В сборе д ен ег на по
стройку паровоза участвовали и д е 
ти бойцов колонны , находивш иеся с 
родителям и в части . Д аж е Паш а, се
милетний сыниш ка главного кондук- 

; тора Каню ки, и тот выпросил у отца 
: сто рублей  на паровоз.

Ч ерез два дня нуж ная сум м а —  
триста ты сяч рублей —  была собра- 

, на и сдана в кассу . «Построенный 
; паровоз,—  писали мы то гд а  в М оск- 
; ву ,—  просим передать в наш у колон- 
' ну».
* Вскоре из М осквы  за подписью 

Верховного  Главноком андую щ его 
приш ла правительственная телеграм -

I м а , в которой ж елезнодорож никам  
! был передан братский привет и бла

годарность правительства и сообщ а
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Днепропетровск. Митинг у  легеядарнсго паровоза

лось, что ж елание личного состава 
паровозной колонны №  7 б уде т вы
полнено.

И вот в 1944 году рабочие Крас
ноярского м аш иностроительного за
вода (теперь он назы вается «Сиб- 
тяжмаш») получили специальное пра
вительственное задание —  построить 
для фронта мощ ный паровоз. В ко
роткий срок задание было выполне
но. Паровозу «С ерго» присвоили но
мер 1613. Принимать его  приехал с 
фронта Герой Социалистического 
Труда машинист А лексей  Смирнов со 
своей бригадой: помощ ником бело
русом Сем еном  Липским , кочегаром 
армянином А рам ом  А вакяном .

— Ну как машина? —  спросил д и 
ректор завода Николай Семенович 
Чумичев.

Смирнов ответил не ср азу . Он хо
рошо представлял какие трудности 
пришлось преодолеть , чтобы в тяж е
лейших условиях военного времени, 
построить такой локом отив, как С О . 
Построить в недостроенны х цехах, 
когда нехватало узлов и деталей , не 
было нужных приспособлений и спе
циального оборудования. П оэтом у, 
отвечая на вопрос директора С м и р 
нов по достоинству оценил подвиг 
коллектива завода.

Проводы локом отива на ф рон т 
начались в паровозосборючном цехе

и закончились на вокзальной пло
щ ади . П аровоз подали к эш елону с 
танкам и. П оезд  провож али всем  за
водом , всем  городом . Играл д ухо 
вой оркестр , кругом  были транспо- 
ранты : «Все для ф рон та !» , «Горячий 
привет герою -м аш инисту!» .

Путь поезда с танками леж ал че
р е з всю страну —  в Восточнук5 П рус
сию, где  то гд а  вели наступательны е 
бои прославленны е войска генерала 
Ч ерняховского . Как ни торопился 
С м ирнов , а рейс чуть-чуть затяги
вался. В Ч улы м ской , Н овосибирске и 
на други х станциях паровоз и его 
ф ронтовую  бри гаду встречали и про
вожали толпы лю дей . С  волнением 
рассматривали они м едную  таблич
ку, прикрепленную  к б удке  м аш и
ниста, с надписью ; «П аровоз постро
ен на средства командиров и бойцов 
колонны № 7».

К огда паровоз прибыл на 3-й Б е
лорусский ф ронт, в локом отивной 
бригаде См ирнова произош ли изм е
нения. Помощ ник маш иниста С ем ен  
Липский уш ел на ком сом ольский па
ровоз маш инистом . Е го  м есто  в бри
гаде  занял М ихаил П летень. Паровоз, 
только  что прибывший из Сибири, 
был уком плектован и второй брига
дой . М аш инистом ее  назначили П ет
ра А льф онсовича Ц ирулиса. С д е р 
жанный, расторопный он, как и

См ирнов, вскоре стал известным че
ловеком  в колонне, ф ронтовая био
граф ия Ц ирулиса началась ещ е в 
первые дни войны, когда он под ог
нем врага вывозил оборудование с 
Риж ского вагоностроительного заво
да. Потом он водил поезда по «Д о
роге жизни» в осажденный Ленин
град . С ловом , Цирулис пришел в ко
лонну уж е обстрелянны м бойцом. 
П омощ ником к нему назначили Пет
ра Зенина, а кочегаром —  Бориса 
Табилашвили.

—  С  таким интернационалом грех 
не дойти до  самого Берлина,—  с гор
достью  говорил Смирнов.

Экипаж  ф ронтового  «Сибиряка» 
действительно был представитель
ным; старший машинист Алексей 
С мирнов —  русский , второй маши
нист П етр Цирулис —  латыш , помощ
ники машинистов —  Михаил Пле
тень —  украинец , а Петр Зенин —  
белорусс, поездны е кочегары —  
А р ам  Авакян —  армянин, Борис Та
билашвили —  грузин . Лю ди не толь
ко разны х национальностей, но и 
разны х возрастов, с разными харак
терам и , вкусам и, привычками. Но все 
они были схожи в главном : лю то не
навидели врага, беззаветно любили 
Родину, свою нелегкую , но очень 
нуж ную  и ответственную  работу.

Славный боевой путь прошел ле
гендарный локомотив и его экипаж. 
Тысячи и тысячи километров по 
ф ронтовы м  м агистралям . Его  видели 
под Д непром  и Неманом, под Вис
лой и О дер о м . О днаж ды  под Ин- 
стенбургом  крупнокалиберным сна
р ядом  срезало  на паровозе ды м о
вую тр уб у, в другой раз —  под Ви- 
лейками в Литве —  бомба угодила в 
ж елезнодор ож ную  насыпь в трех 
м етрах от переднего  буф ерного  бру
са. К счастью , все обош лось: бомба 
не разорвалась . Под Кенигсбергом  
котел и тендер  в двенадцати местах 
оказались пробитыми осколками, вы
шла из строя левая паровая машина. 
Приш лось тогда ездить на одной пра
вой. Случалось , паровоз получал та
кие повреж дения, что казалось уж 
больш е не появится на фронтовых 
до р о гах . Но проходило несколько 
дней и восстановленный руками р е
монтников и экипажа паровоз снова 
возвращ ался в строй.

—  Ж ивучий «сибирячек»! —  не 
раз говорили м еж ду собой бойцы 
колонны о паровозе Смирнова.
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Машинист А. Г. Смирнов в годы войны

Вм есте с наступающ ими частями 
Советской Армии двигался на запад 
и легендарны й локом отив. О дним из 
первых он ступил на земли Б елорус
сии, Литвы, Восточной Пруссии. На
верное, мало кто знает, что через 
несколько дней после то го , как над 
разбитым стеклянным куполом рейх
стага было поднято Красное Знам я 
Победы , с Ф ран кф ур та-на-О дере вы
шли на Берлин первые наши поезда,

Паровоз С017-1613 на Снлезскои вокзале в 
Берлине (май 1945 г.)

Машинист П. А. Цирулис в годы войны

среди  которы х с воинскими грузам и 
и красноярский паровоз С 017-1613 . 
О н был известен на всем  берлинском  
направлении и не раз его  экипаж  вы
полнял сам ы е ответственны е прави
тельственны е задания.

...Н аступила первая послевоенная 
осень. Н екоторое врем я паровоз 
С мирнова работал с пассаж ирским и 
поездам и на берлинском  направле
нии. А  к зим е вм есте с колонной от
был в М оскву . В один из майских ве
черов 1946 г. попращ ался Смирнов 
со своим «сибиряком », с которы м  
прош ел до Берлина. И сторический 
паровоз остался в депо М осква-Сор- 
тировочная, на родине первы х ком 
м унистических субботников. А  сам 
А лексей  Григорьевич возвратился ра
ботать на Украину.

Н есколько  лет назад , возвращ аясь 
из Д онбасса, на станции Чаплино я 
выш ел на перрон. В д р уг слы ш у:

—  Товарищ  ком иссар , здравствуй
те !

П овернулся и увидел улы баю щ е
гося муж чину в ф орм енно м  кителе 
маш иниста.

—  А лексей  Григорьевич! Леш а!
Так неж данно-негаданно повстре

чался с А лексеем  Григорьевичем  
С м ирновы м . Он теперь водит эле к
тровозы  на П риднепровской м аги
страли. Е го , одного  из лучших маш и
нистов страны , Героя Социалистиче

ского  Тр уда ком м унисты  Днепропет^ 
ровщины триж ды  посылали делегатом 
на съезды  партии.

Вскоре мы снова встретились с 
А л е к се е м  Григорьевичем . О н приез
ж ал в Киев на проф сою зны й съезд. 
При этой встрече я не преминул 
спросить о паровозе.

—  Был в М оскве . Потом началась 
электриф и кация, появились электро
возы , и его отправили в д р уго е  де
по. А  куда , не знаю .

Тогда мы и подум али ; а ведь ин
тересно  найти этот локом отив, по
строенны й на сбереж ения рабочих- 
ж елезнодор ож н иков , прош едш ий по 
ф ронтовы м  дорогам  России, Украи
ны, Белоруссии , Литвы и Польши до 
сам ого Берлина.

Начались поиски. П роходили дни, 
недели , м есяцы . И вот из Москвы 
пришла весточка: паровоз —  на При
балтийской до р о ге . С  тех пор мину
ло д есять  лет. Потребовались кой- 
какие уточнения. Л етом  1971 г. я по
бывал в Риге и там встретился с 
ф ронтовы м  д р уго м  П етром Альфон- 
совичем Цирулисо-л. Он давно уже 
работает на тепловозе . В Латвии Ци- 
рулиса хорош о знаю т. Он не только 
знатный маш инист, но больш ой об
щ ественник, партийный д еятель . Пет
ра А льф онсовича ком м унисты  Латвии 
избирали делегато м  съезда  Компар
тии республики , триж ды  —  членом 
1Дентрального Ком итета Компартии 
Латвии, ш есть раз он был членом 
райком а партии, д елега то м  Рижского 
городского  Совета депутатов тр уд я
щ и хся ...

1Дирулис рассказал , что рабочие 
П рибалтийской дороги , когда узнали 
об истории «Сибиряка» решили отре
монтировать его , придать ем у преж
ний вид. В разговоре выяснилось, что 
Ц ирулис со См ирновы м  давно под
держ ивает тесную  связь.

То, что они д р уж ат, не было но
востью . О б этом  я знал с войны, ког
д а работал с ними в одной колонне. 
В их больш ую  д р уж б у  ещ е больше 
уверовал, когда встретился со См ир
новым в Д непропетровске , в дни 
30-летия освобож дения города от не- 
м ецко-ф аш истских оккупантов. Тог
да А лексей  Григорьевич показал мне 
ж урнал «Турист». О казы вается 1Ди- 
рулис только  что прислал его  См ир
нову.

—  Посмотри вторую  страницу!
С м о тр ю : ш есть цветных фотогра-
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у  легендарного паровоза. Слева направо; 
Герой Социалистического Труда машинист
А. Г. Смирнов, бывший заместитель на
чальника паровозной колонны Я  7 особого 
резерва НКПС И. Е. Ветров, машинист 
П. А. Цирулнс

фий. Паровоз 293, на котором  Вла
димир Ильич дваж ды  переезж ал  че
рез финскую  границу; Ов-7024, что 
отремонтировали в памятную  ап
рельскую субботу 1919 г. рабочие 
депо М осква-Сортировочная; Ел-629, 
в топке которого  враги сож гли С е р 
гея Лазо. Знам енитая «Ш айтан-арба» 
паровоз Э-1441, прош едш ий с пер
вым поездом  по Турксибу.

—  Д альш е, дальш е см отри ,—  то
ропит А лексей  Григорьевич.

... Присматриваю сь —  наш «Сиби
ряк».

На следую щ ий день мы были с 
Смирновым и нашим старым др уго м  
доцентом ДИИТа С . К . Латы ш евы м  а 
обкоме партии. Принял нас секр е
тарь обкома Евгений Викторович Ка- 
чаловский, в недавнем  прош лом на
чальник депо Н иж неднепровск-Узел , 
директор электровозостроительного  
завода.

—  Д ум аю , что ваш «С ибиряк» об
ретет свое бессм ертие на украин
ской зем ле , там , где  возникла идея 
собрать средства на его  постройку. 
Министр путей сообщ ения нас, пожа
луй, поддерж ит,—  сказал он на про
щание!

Это было 26 октября 1973 го
да, а через год десято го  октября 
1974 г. наступил торж ественны й день.

Стальной богаты рь, паровоз С 0 1 7 -  
1613 весь устрем ленны й вперед  за 
стыл на пьедестале . Возле него по
четный караул, а вокруг лю дско е  м о
ре, знамена, транспоранты  и цветы , 
цветы...

Один за др уги м  на трибуну под
нимаются партийные и советские ра
ботники, руководители дороги , пр ед 
приятий, учебных заведений . З ву
чит Гимн С оветского  С ою за . Разда
ются залпы руж ейного салю та. П ада
ет шелк перерезанной ленты  и м е д 
ленно спадает покрывало с м ем ори
альной доски . На бронзе отливает 
золотом рельеф ная надпись:

«Легендарный локом отив С 0 1 7 -  
1613 построен на средства бойцов и

ком андиров паровозной колонны 
№  7, собранны е на станции Чаплино 
осенью  1943 г. при обеспечении 
ф ронтовы х перевозок войскам 3-го 
Украинского  ф ронта , освобож давш им  
Д непропетровск .

Герой С оциалистического  Труда
А . Г. Смирнов провел локом отив по 
б о е в о м у  пути от берегов Д непра до 
Берлина.

Установлен в ознам енование 30- 
летия освобож дения Советской  У к
раины от н ем ецко-ф аш истских о кку
пантов».

На торж ественном  митинге много 
гостей . И среди них прославленные 
маш инисты ф ронтового  паровоза 
А лексей  Григорьевич Смирнов и 
Петр А льф онсович Ц ирулис. Под 
бурны е аплодисм енты  участников ми
тинга А лексей  Григорьевич Смирнов 
пер едает символический ключ от па
ровоза С 017-1613 с памятной датой 
на нем «Берлин. Май 1945 г.» . О т 
имени м олодеж и ф ронтовую  релик
вию принимаю т маш инисты локом о
тивного депо Н иж неднепровск-Узел , 
кавалер ордена Ленина, делегат 
X X I V  съезда  К П С С  Владимир Пидга- 
ецкий и его  помощ ник, д ел ега т

X V II съезда ВЛКСМ  Анатолий С ер е
да.

—  Клянем ся! —  звучат над пло
щ адью  слова. М олоды е ж елезнодо
рож ники, студенты  ДИИТа, ж елезно
дорож ны х техникум ов, ученики тех
нических училищ клянутся продол
жать славные боевые и трудовы е 
традиции ветеранов.

Легендарны й локомотив. М ногие 
его стальны е братья давно ушли на 
переплавку, а он, паровоз-труж е- 
ник, паровоз-воин, обрел бессм ертие. 
Он стоит на гранитном пьедестале 
как символ героизм а и муж ества со
ветских ж елезнодорож ников.

Техническая револю ция буквально 
преобразила ж елезнодорож ный
транспорт. Теперь повсю ду на смену 
паровозам пришла новая техника — 
соврем енны е мощ ные электрические 
и дизельны е локомотивы . Помня о ге
роическом минувш ем, мы гордимся 
сверш ениями послевоенных лет.

И. Е. Ветров,

бывший заместитель 
начальника 7-й и начальник 16-й 

колонны паровозов 
особого резерва НКПС
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В дни юбилея нашей великой по
беды над нем ецко-фаш истским и 

захватчиками мне бы хотелось рас
сказать о ратных делах одного пар
тизанского отряда, ядро которого 
составили ж елезнодорож ники быв
шей Западной дороги . Я командовал 
взводом и прошел с этим отр ядом  
весь его боевой путь.

Ком андиром у нас был Михаил 
Владимирович Антоненков и ком ис
саром —  Николай Кузьмич М ихай
лов. М ихаил Владимирович до войны 
работал начальником ж елезнодор ож 
ной милиции В язем ского  узла —  че
ловек опытный, волевой, уж е побы
вавший в ты лу врага с другим  о тр я
дом в 1941 г. Николай Кузьмич ра
нее работал помощ ником начальни
ка политотдела Вязем ского  о тд ел е
ния по ком сом олу. Я в том ж е о тд е
лении до войны был начальником 
планово-производственного отдела.

В конце марта —  начале апреля
1942 г. отряд численностью  56 чел. 
перешел линию ф ронта . Вскоре р я
ды наши стали пополняться главным 
образом за счет бойцов и оф ице
ров Красной Армии, оказавш ихся в 
тылу врага. Вначале мы временно 
присоединились к партизанскому от
ряду Гришина, ж елая в ходе совм ест
ных операций против нем ецко-ф а
шистских захватчиков накопить неко
торый опыт. В дальнейш ем  нашей 
задачей было попасть в треугольник 
шоссейных и ж елезны х д орог С м о 
ленск— О рш а— Витебск. М есто  это 
было очень хорош ее д ля  нанесения 
ощ утимых ударов по врагу . К тому

ПАРТИЗАН
СКИМИ
ТРОПАМИ

л. п. К и р ь я н о в ,  командир взвода пар
тизанского отряда Антоненкова ( снимое 
«осиных лет)

времени там уж е действовали парти
занские отр яды  Ш пилевого , Бати, д я 
ди Кости и др уги х патриотов.

О собенно нас интересовал о тр яд  
дяд и  Кости , так как мы п редполага
ли, что им ко м ан д ует К. С . З асло 
нов, а значит это тож е о тр яд  ж е ле з
нодорож ников. Я лично хорош о знал 
Заслонова ; вм есте учились в Вели
ких Л уках в ж елезн одор ож ном  тех
никум е, а потом и работали на одной 
до р о ге , он в О рш е, начальником д е 
по, а я в В язьм е . О чень хотелось с 
ним встретиться в ты лу врага и такая 
встреча состоялась летом  в том  са
мом треугольнике дорог.

Так вот, пробыв прим ерно м есяц  
в о тр яд е  Гриш ина, мы стали затем  
продвигаться к намеченной цели. 
Вблизи деревни Рокот ком андир наш 
облю бовал под врем енную  базу быв
ший хутор . Он был удобен д ля  обо
роны и находился всего в 10— 8 км 
от ж елезной дороги  Витебск— С м о 
ленск.

И збранное место мы тщ ательно 
подготовили под оборону и по
слали р азвед ку , чтобы выяснить ус
ловия перехода отряда в тр еуго ль
ник. В те самы е дни , когда мы ож и
дали возвращ ения разведки , к нам 
присоединилась группа м естны х пар
тизан из 10 чел. Они рассказали , что 
в деревне Ш аровичи в бывш ем сов
хозе , немцы устроили авторем онт
ные м астерские и что они слабо ох
раняю тся, так как находятся всего в 
трех килом етрах от станции Рудня, 
а сама станция была пунктом , о тку
да нем ецкое командование вело снаб
жение Вележ ского  участка ф ронта.

В Рудне стоял довольно большой 
гарнизон врага . Решили проверить 
как охраняю тся м астерские , р азуз
нать подходы  к ним, выяснить, есть 
ли фаш исты  в Ш аровицах и как они 
там  разм естились . Ком андир отряда 
послал в р азвед ку  двух человек из 
присоединивш ихся к нам партизан — 
А ф анаси я —  пожилого крестьянина и 
Григория. О ба долж ны  были через 
сутки возвратиться в условленное 
м есто . Но они не вернулись и что с 
ними случилось мы не знали. НесАлот- 
ря на это , командование отряда ре
шило сж ечь враж еские авторемонт
ные м астерски е , но подойти к Ша- 
ровицам со стороны Рудни, т. е . со 
стороны нем ецкого  гарнизона, отку
да партизан ж дать  никак нельзя было.

О перация оказалась сложной, 
Приш лось нам ф орсировать непрохо
дим ое болото , растянувш ееся на 
6— 7 км , выйти к Рудне и уж е отту
да двигаться по ш оссе . Болото пе
реш ли с больш им тр уд о м  и послали 
р а звед ку . Нем цы , видно, были пре
д упреж ден ы  о готовящ ейся опера
ции, усилили охрану м астерских и 
деревни и о тр яд  вынуж ден был в 
обход  Ш аровиц возвратиться на ба
зу . По пути разгром или полицию в 
одной д еревне , забрали там  пулемет 
и несколько  ящ иков патрон и гра
нат, что нам очень потом пригоди
лось .

Утр о м  возвратились на базу измо
танны е, усталы е и злы е . Д ень обе
щал быть хорош им , начало прогре
вать солнце, больш инство партизан, 
намокш их после ночного перехода 
чер ез болота, раздели сь , разулись, 
развесили посуш ить рубаш ки, пор
тянки , сапоги . А  прим ерно в 10 утра 
все были подняты по тр ево ге : нем
цы! П олуодеты е мы быстро заняли 
оборону.

Ф аш исты , прибывш ие, видимо из 
Рудни, на нескольких маш инах, наде
ялись на легкую  по б ед у: после раз
грузки  машин они тр ем я цепями по 
соверш енно откры той местности во 
весь рост с оф ицером  во главе по
шли в атаку на нашу оборону. Ко
мандир о тр яда предупредил —  огонь 
не откры вать без его  ком анды . А  це
пи все ближ е и ближ е, партизаны 
нервничаю т, см отр ят на м еня, я ко
м андовал то гда  неполным взводом и 
занимал оборону третьего  холма у 
леса. Но вот и условный сигнал, зе
леная ракета.
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Д руж но ударили партизаны из пу
леметов и автоматов по атакую щ им 
гитлеровцам. Завязался  упорный и 
неравный бой. Только отбили пер
вую атаку немцы перегруппирова
лись и с интервалом 30— 40 минут 
провели ещ е две атаки и обе мы от
били. Примерно к часу дня фаш исты  
видя, что так просто им хутором  не 
овладеть, прекратили атаки, отошли 
в лес к маш инам , и долж но быть за 
подкреплением послали в Рудню .

В скором времени на дороге , иду
щей из Рудни в деревню  Рокот, по
слышался ш ум машин. К гитлеров
цам прибыло подкрепление. На этот 
раз они, д ум ая , что наша основная 
оборона в ам баре, притащили пуш- 
ху, начали обстреливать его и по
дожгли. О дноврем енно немцам у д а
лось скрытно выдвинуть вперед лег
кие минометы и открыть из них 
огонь. Но мином еты  эти оказались 
слишком близко к нашей обороне, 
мы быстро засекли их и пулем етны м  
огнем перебили прислугу. Все наши 
партизаны сраж ались муж ественно.

Так захлебнулась и четвертая ата
ка гитлеровцев. Но и мы начали нес
ти потери, ранен партизан Л ебед- 
ко, тяж елое ранение в живот р аз
рывной пулей получил лю бим ец от
ряда Вася Космачев (помощ ник м а
шиниста депо С м о ленск ). Бросивш ая
ся на помощь Л ебедко  санитарка 
Маша упала на опуш ке, сраж енная 
вражеской пулей. Холм ы  затянуло 
дымом от горящ его  ам бара, начал 
моросить д о ж д ь . Гитлеровцы уси

лили натиск, откуда-то  ожил мино
м ет, ведя беспреры вны й огонь по 
нашей обороне.

Началась пятая атака . В это время 
где-то  с правого ф ланга нашей обо
роны ударило  сразу два пулем ета и 
мином ет зам олчал. А таку  отбивали 
ручными гранатами и автоматно-пу- 
лем етны м  огнем  в упор с расстояния 
40— 60 м етров. Немцы не вы держ али 
и начали поспешно отходить к маш и
нам. И все затихло , за гудели  м ото
ры , уцелевш ие гитлеровцы отбыли 
в Рудню . Нам такж е нельзя было 
м едлить , так как кончались боепри
пасы, у некоторы х партизан вообщ е 
не осталось патрон для  автоматов. 
Ком андир о тр яда дал 5— 8 минут на 
пополнение боеприпасами за счет 
тр о ф еев . Потом быстро вырыли брат
скую  м огилу , похоронили убитых и 
срочно стали отходить лесом  к о тр я
ду Гришина.

Ч ерез неделю , посланная в д е 
ревню  Рокот разведка  долож ила, что, 
как рассказали м естны е ж ители , нем
цы в бою  у этой деревни потеряли 
более ста человек ранены ми и уби
ты ми, в том  числе тр ех оф ицеров; 
тяж ело е  ранение получил и ком ен
дант станции Плоская.

В о тр яде  Гришина мы немного 
отдохнули и пополнили свои боеза
пасы. Стали усиленно готовиться к 
переходу через ж елезную  д орогу , 
чтобы потом пробраться в тр еуго ль
ник до р о г. С нарядили 12 двухпарны х 
подвод, погрузили на них боеприпа
сы —  взры вчатку, четы ре пулем ета

Этот снимок сделан десять лет вазад в»  
слете партизан Смоленщины. Боевые 
друзья встретились вновь. Первый слева — 
И. К. Михайлов — комиссар отряда, в цент
ре — А. П. Кирьянов — командир взвода 
и крайний справа М. В. Антоненков — 
командир отряда: фамилии двух отважных 
женщин — партизанок установить не уда
лось.

и два мином ета, было у нас человек 
35— 40 верховых и 120— 150 в пешем 
строю . Посланные нами разведчики 
договорились с Заслоновым и Ш пи
левы м , что переходить дорогу будем  
ночью по неохраняем ом у переезду в 
районе станции П лоская. На случай, 
если немцы зам етят, то братские от
р яды  прикрою т нас своим огнем , для 
чего вы делят по 20— 25 опытных пар
тизан .

Как только  стем нело , наш отряд 
с проводником благополучно вышел 
на ш оссе Рудня —  С м оленск . Ночь 
выдалась тем ная, двигались тихо. 
С кор о  по расчету долж ен быть и пе
р е езд . Проводник ругает темноту, 
надвигавш ийся густой туман, он хо
рошо знал д орогу , а вот ведь сбил
ся с пути —  переезда все нет и нет, 
близился рассвет. И командир отря
да, мы его  просто звали дяд я  Миша, 
принимает решение при первом 
съ езде  с ш оссе двигаться к железной 
дороге  и переходить ее .

Вот и съезд . О ставалось ещ е м ет
ров 150— 200. И вдруг выяснилось, 
что переезд-то  этот охраняется : вон 
кирпичная казарм а, рядом  вышка с 
круговы м  обстрелом  пулеметами. 
Антоненко , он был со мной на пер
вой подводе, отдает приказ: галопом 
на п ер еезд  и дальш е через деревню  
к лесу . Вот мы и на переезде , виден 
входной сем аф ор  станции Плоская, 
м ечутся немцы , некоторы е, как 
ош алелы е, леж ат на меж дупутьи, 
други е  л езут к пулем етам  на вышку, 
но ... поздно . О тр яд  со всем своим 
хозяйством  на рассвете на виду у 
немцев проскочил дорогу, деревню 
и стал уходить в лес, потеряв лишь 
одного  коня (всадника легко  рани
ло ). Потом все удивлялись, как это 
нам удалось  на виду у немцев, м еж 
ду двух крупны х гарнизонов станций 
Рудня и П лоская перебраться через 
ж елезную  дорогу  без потерь и боя.

Потом мы вместе с отрядам и За- 
слонова, Ш пилевого и других патрио
тов развернули в треугольнике ши
рокие операции против фаш истов: 
минировали ш оссейные и ж елезны е 
дороги , подрывали м осты , громили
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полицию, рвали связь, а самое глав
ное —  в тот тяжкий для страны год 
вселяли веру в советских лю дей , вре
менно оккупированной территории, 
что Советская Власть ж ивет, а ее ар
мия успеш но громит врага на ф ронте 
и в тылу, не давая ем у покоя ни 
днем , ни ночью.

В конце августа немцы бросили на 
борьбу с партизанами треугольника 
до трех дивизий своих армейских и 
карательных частей. Началась первая 
крупная блокада и нам пришлось м а
неврировать с боями, отходить груп
пами по 40— 50 человек. Заслонов 
тож е со своей бригадой вынуж ден 
был отходить в сторону Л епеля , где 
он в середине ноября недалеко от 
станции Лемница и погиб в нерав
ном бою.

Так воевали наши ж елезнодор ож 
ники в партизанских о тр ядах С м о 
ленщины и Белоруссии . М ного было 
ещ е боев. Партизаны ж естоко  м сти
ли гитлеровцам за смерть и р азр у
шения, которы е принесли они на на
шу мирную  зем лю .

После окончания Великой О тече
ственной войны многие партизаны 
отряда самоотверж енно трудились и 
сейчас ещ е тр уд ятся  на благо нашей 
Родины. Владимир М ихайлович Вер- 
ховодько, удостоенны й высокого 
звания Героя Социалистического 
Труда, сейчас начальник вагонного 
участка м еж дународны х туристиче
ских перевозок Ю го-Западного  на
правления М осковской дороги . Д о  
недавнего времени водили поезда 
машинисты С ергей  Семенович Сахо- 
ненко в С м оленске  и А лександр  
Дмитриевич С нетко  в О рш е. Лично 
я после освобож дения О рши работал 
там начальником паровозного о тд е
ления, а с 1952 до  1974 г. —  в ЦТ 
М ПС. Сейчас на пенсии, но труж усь  
на М осковском торм озном  заводе. 
Наш бывший командир отряда М иха
ил Владимирович Антоненков после 
войны вернулся в ж елезнодорож ную  
милицию, а бывший комиссар отря
да Николай Кузьмич М ихайлов ра
ботал в г. Кишиневе первым зам ес
тителем  министра бытового обслуж и
вания. Оба боевых товарищ а не до
жили до нынешнего наш его Великого 
ю билея.

А. П. Кирьянов,
бывший командир 

стрелкового  взвода 
партизанского отряда
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Снимок IM2 г. Группа передовых работников депо Калинин у  переходящего Красного 
Знамени НКПС и ВЦСПС, завоеканного ро Всесоюзном социалистическом соргвнованаи

В г. Калинине со зд ается  м узей  ис
тории ж елезнодор ож ного  узла . 
Д л я  будущ ей  экспозиции уж е со
брано много ф ото граф ий  и д о кум ен 
тов о героических сверш ениях кали- 
нинцев в годы  Великой О течествен
ной войны. В то тяж ко е для  Родины 
врем я многие работники депо сра
ж ались с врагом  на ф рон те , остав
ш иеся в Калинине трудились сам оот
верж енно, приближ ая тем  сам ы м  час 
нашей П обеды .

П ож елтевш ие от времени газеты 
тех лет рассказы ваю т об успехах кол
лектива в социалистическом  соревно
вании, о неоднократно завоеванном 
в этом  соревновании переходящ ем  
Красном  Знамени Н КП С , которое за
тем  вм есте с грамотой ВЦСПС 
передано калининцам на вечное хра
нение.

Н ем ало потрудились паровозники 
и на рем онте боевой техники —  тан
ков, автомаш ин, пуш ек и пулеметов. 
Ком андование воинской части объ
явило за это благодарность коллекти
ву и лично работникам  депо М арты
нову, Д анилину, С уворову , Андрееву 
и Былинкиной.

Славны е страницы в тр удовую  ле
топись вписали ком сом ольцы . Когда 
м ногие мужчины уш ли на ф ронт, в 
депо пришла м олодеж ь. К токарным 
станкам  встали ком сом олки Лида Ан
тонова и Нина Никулина. Нюра Логи
нова стала маш инистом , а помощни
ками маш инистов работали Лида Ви
ноградова и Зоя Боброва. Ком со
мольский паровоз Щ -415 имени 25- 
летия ВЛ КСМ  водили Константин Хо
хлов, Владимир Петров, Анатолий 
Иванов.

Паровоз ЭМ-725-39. Ж естоко бомбили и об
стреливали его враги в годы войны, но как 
воин, оправившийся от рай. он снова вста
вал в строй. Много поездов провела им по 
«Д ороге жизни» локомотивная бригада 
И. И. Алексеева. Давно отгремела война, 
но люди, сдружившиеся с паровозом-вете- 
раном частенько приходят проведать его.

На снимке бывший помощник машиниста 
Г. Д . Алехин (слева) и бывший машинист 
И. И. Алексеев на родном паровозе
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КАЛИНИНЦЫ 
НА ФРОНТЕ 
И В ТЫЛУ

О чем рассказали 
фотографии

Дважды Герой Советского Союза, летчпк- 
нстребитель А. С. Смирнов. Д о войны ра
ботал в Калинине кочегаром паровоза. Ны
не полковник а  отставке

Ком сом ольцы Калининского ж е 
лезнодорож ного узла  и особенно ло
комотивного депо  были одними из 
инициаторов сбора средств  на авиа- 
эскадрилью  имени Героя С оветского  
Сою за Лизы Чайкиной.

Калининский ж елезнодорож ны й 
узел продолж ительное время был 
прифронтовым. П еревозки о сущ ест
влялись здесь в тр удны х условиях 
под огнем враж еской авиации и ар
тиллерии. О днаж ды  старый опытный 
машинист Иван Ф едо рович  Ш иряев 
вел воинский эш елон. Ночь была тем 
ная. П еред станцией Торж ок сем аф ор  
оказался закры ты м . Слы ш ны  были 
взрывы бомб, небо алело заревом  
пожарища; враж еские сам олеты  бом
били станцию . Зам етив состав, не
мецкие летчики на брею щ ем  полете 
стали обстреливать его из пулем етов , 
сбрасывать бом бы , одна из них попа
ла в вагон, но к счастью , не разорва
лась. Иван Ф едо рович  не покинул па
ровоз и остался на нем, как на бое
вом посту. Когда сем аф о р  откры ли, 
поезд продолж ил свой путь на Тор
жок, там  вагон, в который попала 
бомба, отцепили, и саперы изъяли ее 
и обезвредили. В другой  раз во вре
мя бомбеж ки бомба упала рядом  с 
паровозом и осколком  был убит во
енный врач, находивш ийся на паро
возе.

Старый ком м унист орденоносец  
машинист Петр Петрович Верницкий 
после того , как немцы заняли Кали
нин перебрался в подм осковное 
депо.

Потом Верницкий водил поезда 
под М осквой. В районе Загор ска  ря
дом с его  поездом  упала тяж елая 
бомба, паровоз был выведен из 
строя, турный вагон разбит, многие

из поездной бригады  погибли, а по
м ощ ник Саш а Ф ед о р о в  ранен.

П осле освобож дения родного  го 
рода Петр Петрович снова водил во
инские эш елоны на ф ронт —  теперь 
уж е из Калинина, снова попадал под 
бом беж ки. В районе Селиж арова и 
Торж ка были разбиты  ещ е два его 
паровоза. М ногие из поездны х 
бригад погибли.

Немало калининских паровозных 
бригад  работали на разны х участках 
под Л енинградом , а две бригады  м а
шинистов Ивана Ивановича А лексе
ева и Ивана А лександровича Гром о
ва с помощ никами маш инистов Геор
гием  Дмитриевичем  А лехины м  и Ни
колаем  Ивановичем Яш киным в
1943 г. водили поезда на «Д ороге 
ж изни». Каж ды й их рейс был сопря
ж ен с больш ой опасностью , но они 
стойко и м уж ественно  выполняли 
свой патриотический д о лг . Линия 
фронта м естам и прох'одила всего в 
нескольких килом етрах, зд есь  соста
вы, ш едш ие лишь ночью, не только 
подвергались бом беж кам , но и ар
тиллерийском у обстр елу .

Ещ е д о кум ент. А лексеев  под ар
тиллерийским  огнем  ш ел с о чер ед
ным поездом . Неож иданно впереди 
себя он обнаруж ил состав , стоявший 
неподвиж но на путях . Проявив высо
кое м астерство , маш инист стал поти
хоньку подталкивать его  и таким об
р азом  вывел из зоны обстрела сразу 
два состава.

М ного ещ е потрудилась на «Д о
роге ж изни» отваж ная бригада. По
следний ее рейс произош ел у стан
ции П упы ш ево. Была отчаянная бом 
беж ка и поезд  остановили перед 
входным сем аф о р о м  в лееу , но не

м ецкая авиация обнаружила его. 
П рямы м попаданием бомбой был 
р азбит турный вагон, почти вся по
ездная бригада погибла, остались в 
ж ивых лишь И. И. А лексеев  и его 
сменщ ик.

Локомотивное депо станции Кали
нин им еет славные трудовы е тради
ции.

З десь  не м ало династий, у кото
ры х проф ессия машиниста переходи
ла из поколения в поколение. В кол
лективе воспитаны почетные люди, 
которы ми гордятся в депо.

К 30-летию Победы в депо изго
товлен стенд «Они защищали Ленин
град» . На этом  стенде есть фото быв
ш его кочегара паровоза Щ-363 А лек
сея Семеновича Смирнова. Ещ е до 
войны в свободное от работы время 
он учился в аэроклубе , потом уехал 
учиться в авиационное училищ е. Вой
на застала его под Ленинградом, где 
он и получил боевое крещ ение: охра
нял небо над Ладож ским озером .

В общ ей слож ности в годы Вели
кой О течественной войны летчик-ист- 
ребитель Смирнов совершил более 
450 боевых вылетов, участвовал в 72 
воздуш ны х боях, лично сбил 34 само
лета противника и 15 вместе с д руги
ми летчиками. За проявленное герой
ство и м уж ество А . С . Смирнову 
дваж ды  присвоено высокое звание 
Героя Советского  Сою за, он награж
ден двум я орденами Ленина, пятью 
орденами Красного знамени, орде
ном А лександра Невского , О течест
венной войны 1-й степени, Красной 
звезды  и 10 м едалям и.

Вот ещ е ф о то граф ия. На ней ге
рой Социалистического Труда Ефим 
Степанович Горохов. В первые дни 
войны он был откомандирован из д е
по в Ленинград , где  был назначен 
зам естителем  начальника «Водрем-2» 
(УВВР-2). За исклю чительные заслуги 
перед государством  в обеспечении 
перевозок для  фронта и народного 
хозяйства, за выдаю щ иеся достиж е
ния в восстановлении ж елезнодорож 
ного хозяйства в трудны х условиях 
военного времени Президиум  Вер
ховного С овета С С С Р  в 1943 г. при
своил Е. С . Горохову высокое звание 
Героя Социалистического Труда.

Хорош о тр удятся  калининцы и в 
наше мирное послевоенное время. 
Установленны й планом объем пере
возок преды дущ их четырех лет они 
выполнили к 1 ноября 1974 г., сверх 
плана перевезли 893 тыс. т грузов . На 
сэкономленной в прошлом году элек
троэнергии и топливе водили поезда
14 дней. Трудовы е свои достижения 
они приумножа^зт и в нынешнем за
верш аю щ ем  году пятилетки. Успешно 
выполнены социалистические обяза
тельства, принятые в честь 30-летия 
П обеды .

А. Д. Яковлев,
председатель первичной организации 
общ ества охраны памятников истории 

и культуры  при Калининском 
локомотивном депо
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РОДИНА ПОМНИТ, РОДИНА СЛАВИТ
к 30-ЛЕТИЮ 

ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ О ТРУДОВЫХ СВЕРШЕНИЯХ РАССКАЗЫВАЮТ

Вся страна готовится к великому 
нашему празднику 30-летию Победы 
над гитлеровской Германией.

Приближающийся юбилей, позыв
ные коммунистического субботника, 
который состоится 19 апреля, развер
нувшаяся всенародная борьба за ус
пешное завершение пятилетки прида
ли социалистическому соревнованию  
в наши дни небывало широкий раз
мах.

Когда верстался номер, наш кор
респондент обратился к руководите
лям локомотивных депо городов-ге- 
роев с просьбой рассказать какими 
трудовыми свершениями встречают 
их коллективы праздник Победы.

Вот что они сообщили.

МОСКВА

—  Тридцатилетие Победы в Вели
кой Отечественной войне, сказал на
чальник депо М осква-Сортировочная 
Н. Г. Рыбин, —  это большой и радост
ный для всех советских лю дей празд
ник. В честь ю билея коллектив наш 
принял высокие социалистические 
обязательства. И бывшие фронтовики 
и молодые работники стрем ятся от
метить его ударным Трудом.

Уж е 30 января над самы м боль
шим зданием депо был поднят Госу
дарственный ф лаг С С С Р . Началась 
100-дневная трудовая вахта или д е 
сять декад  в честь десяти городов-ге- 
роев. Первую мы, естественно, посвя
тили родной М оскве —  городу-ге- 
рою, у стен которого нем ецко-ф а

ш истские полчища уж е в сам ом  нача
ле войны получили первый сокруш и
тельный удар .

За д есять  дней локом отивны е 
бригады  при активной п оддерж ке 
движ енцев провели 244 б о льш егр уз
ных поезда и перевезли в них сверх 
нормы свыш е 90 ты с. т  грузов завер
ш аю щ его года пятилетки.

Такж е успеш но прошли уж е тр у
довы е д екады  в честь городов-геро- 
ев Ленинграда, Волгогр ада , С евасто 
поля, О дессы , Киева. На очереди вах
та в честь М инска, Новороссийска, 
Керчи. Заверш аю щ ую  д ека д у  посвя
тим крепости-герою  Брест.

Как показываю т предварительны е 
подсчеты , наши локом отивны е брига
ды  в больш егрузны х поездах переве
зу т  за дни трудовой вахты по край
ней м ере 800— 900 ты с. т грузов , 
сэконом ят около 1,2 млн. квт. ч элек
троэнергии и 100 т д изельн ого  горю 
чего.

Вы сокие результаты , достигнуты е 
в соревновании —  результат совм ест
ных усилий коллектива депо и обслу
ж иваем ы х нами сортировочны х стан
ций М осква— Сортировочная , Перово 
и Ры бное, активной поддерж ки ди
спетчерского  аппарата М осковско-Ря
занского  о тделения. По установив
ш ейся традиции мы имеем со смена
ми этих станций, а такж е с диспетче
рами социалистические договора.

Коллектив депо горячо поддер
жал инициативу —  в ю билейном году 
работать за себя и за погибш его в 
войну товарищ а. А ккум уляторщ ики  
завели лицевой счет на павш его в бо
ях за С талинград  слесаря депо ком 
сомольца Николая Лапынина, а локо
мотивные бригады  —  на погибш их 
под Л енинградом  бывших наших м а
шинистов Ивана Каш инцева и Д м ит
рия Кры лкова.

Наше депо проходит сейчас р е
конструкцию . О сваиваем  и уж е во
дим  поезда новыми для  нас электро
возами ВЛ10. Э то  хорош ие, м ощ ные 
машины. М ашинисты ком сом ольско- 
м олодеж ной колонны имени XXI I I  
съезда КП С С  Д . Богданов, В. Город
ков, Н. Зайцев, Е. Котиков и д руги е  
уж е провели электровозам и ВЛ10 по 
несколько эстаф етны х поездов ве
сом , значительно превы ш аю щ им уста
новленные нормой. Ко  Д ню  Победы 
мы ставим задач у, чтобы новый локо
мотив освоили не м енее 80 машини
стов.

ЛЕНИНГРАД

у  телеф о на начальник депо Ле- 
нинград-Пассаж ирский В. М. Елисеев:

—  У ленинградцев свой счет к не- 
м ецко-ф аш истским  захватчикам и 
именно поэтому юбилей П обеды  для 
нас праздник особенно радостный. 
К аж ется , лю ди в эти дни тр уд ятся  с 
удвоенной энергией , проявляю т м ак
сим ум  творческой инициативы.

У ж е  несколько м есяцев среди ло
комотивных бригад наш его депо  идет 
соревнование за получение права 
провести в дни праздника на сэко
номленной энергии фирменный по
е зд  «Нева», курсирую щ ий м еж д у дву
м я городам и-героям и —  Ленингра
дом  и С евастоп олем . Примечательно, 
по призыву наших машинистов быв
ших фронтовиков Н. С . Быкова, В. Ф . 
М акарова, П. Я. Белова и других то
варищ ей в соревнование это включи
лись такж е и локом отивны е бригады 
депо , располож енны х по пути следо
вания «Невы», т. е. М осквы-О ктябрь- 
ской , М осквы -П ассаж ирской Курской, 
депо К ур ск , Харьков («О ктябрь»), 
Запорож ье и С и м ф ероп оля. Трудно 
сказать пока, какая из наших локом о
тивных бригад заслуж и т эту честь. 
Несом ненно только одно , что это бу
д ет лучш ая из лучш их, которая добь
ется наибольшей экономии электро
энергии и выполнит все д руги е  пунк
ты своих социалистических обяза
тельств . Что ж е касается деповских 
о бязательств , то с начала года мы 
уж е  сэкономили около 700 ты с. кВт. ч 
электроэнергии . А  вообщ е план четы
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ГЕРОЕВ ТЕХ ОГНЕННЫХ ЛЕТ

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКИ ГОРОДОВ-ГЕРОЕВ

рех месяцев коллектив намерен за
вершить к 27 апреля.

Стало уж е традицией, что коллек
тив депо принимает непосредствен
ное участие в испытании новой локо
мотивной техники. Это  важный объем 
нашей работы . Вот и сейчас ком 
плексная бригада в составе 15 чел. 
ведет в Белореченской наладочные 
испытания электропоезда ЭР200. Л е
том поезд этот пройдет уж е  эксплуа
тационную проверку на линии Ленин
град —  М алая Виш ера.

Скоро из Чехословакии поступит 
к нам двухсекционны й электровоз 
ЧС200. После испытаний, которы е он 
пройдет, электровоз поведет на ли
нии М осква— Ленинград экспресс 
«Русская тройка». Вагоны к нему уж е 
есть, их выпускает Калининский ваго
ностроительный завод.

В годы войны многие работники 
депо трудились на «Д ороге жизни», 
водили д ля  осаж денного Ленингра
да составы с продовольствием , бое
припасами и вооруж ением , эвакуи
ровали лю дей . С озданны й у нас спе
циальный стенд рассказы вает о геро
ических делах деповчан. 279 человек 
наших товарищ ей погибли в блокаде . 
На территории депо им поставлен па
мятник. В дни праздника мы возло
жим у гранитных плит венки, цветы.

КИЕВ

—  Более 200 человек из нашего 
депо после войны не вернулось с по
ля боя. —  С екретарь парткома депо 
Киев-Пассажирский А. Ф . Нарижным 
называет имена: маш инист, делегат

двух съездов ком сом ола, командир 
бронепоезда С . Голованев, машини
сты А . С ер ед ен ко , Н. Гр узд ев , Ф . Гон
чаренко, деж урны й по депо А . Гри
ню к, м астер  Г. Щ ур , Г. Густиков, то
карь, секретарь партийной организа
ции депо  А . Вайнштейн, приемщ ик 
локом отивов Н. Григоренко . В их па
м ять , в память всех воинов С о вет
ской А рм ии , погибших в Великой 
О течественной войне, в честь празд
ника П обеды  сам оотверж енно тр у
дится сейчас коллектив наш его депо .

П ередовы е маш инисты —  Герой 
Социалистического  Тр уда Илларион 
Ситников, д елегат X X IV  съезда КП С С  
Николай М оторны й, ветеран войны —  
сталинградец  Валерий Д уш ель  пер
выми у нас в депо  поддерж али ини
циативу —  в ю билейном году П обе
ды  над врагом  работать под девизом  
«За себя и того  парня». Их прим еру 
последовали д р уги е  локом отивны е 
бригады  и рем онтники. У ж е  откры ты  
счета на имя ю ного героя обороны 
Киева, разведчика Казика Гапоненко, 
на одного  из руководителей  диверси- 
онно-разведовательной группы быв
ш его слесаря Антона Печенева, на 
ком сом олку , м уж ественную  развед 
чицу Таню Д иденко . Их, как и други х 
воинов, отдавш их ж изнь за Родину, 
помнит коллектив.

Киевляне идут к празднику П обе
ды  со значительным перевыполнени
ем производственны х заданий и сво
их социалистических обязательств . 
Пятилетний план по всем  важнейшим 
показателям  коллектив намерен за
вершить к 20 ноября. По уровню  про
изводительности тр уда мы уж е нын
че работаем  в счет 1976 г. За непол
ных 4,5 года сэконом лено около 
12 млн. кВт. ч электроэнергии .

Наш е депо пассаж ирское. Мы по
стоянно соверш енствуем  перевозки . 
Сейчас заверш аем  подготовку к вож
дению  скоростны х поездов на транс
европейской м агистрали М осква—
П рага. С  летнего  граф ика электрово
зы  ЧС4 поведут их со скоростью  
140 км/ч.

Нашей особой заботой является 
безопасность движ ения поездов. А 
это во многом  зависит от того , как 
локом отивная бригада подготовила 
себя к по езд ке , о тдохнула . Те , кто 
ж ивут сравнительно далеко  и отправ
ляю тся в рейс поздно вечером или 
ночью уж е давно пользую тся услу га 
ми им ею щ ихся при депо комнат от

ды ха . Теперь мы решили, что такой 
отды х не лишне б удет организовать и 
д ля  членов локомотивных бригад, 
ж ивущ их непосредственно в городе. 
Д л я  этого  делаем  надстройку треть
его  этаж а над зданием  деж урного по 
депо.

На линии Киев— Полтава скоро 
начнут эксплуатироваться тепловозы 
ТЭП60. Э то  новая для нас серия ма
шин. У ж е  начата подготовка к их ос
воению, идет изучение электрических 
схем , оборудования.

МИНСК

— М инчане с большим подъемом 
готовятся к празднику Победы. 
В честь ю билея приняты высокие обя
зательства. Они, —  как сообщил глав
ный инж енер локомотивного депо
В. М. Матяс, —  успеш но претворяю тся 
в жизнь.

Коллектив дал слово выполнить 
пятимесячный план перевозок к 27 
м ая, повысить производительность 
тр уда против прош лого года на 5 ,8% , 
сэкономить сверх предусм отренного 
планом 50 т топлива и 45 тыс. кВт. ч 
электроэнергии , перевезти в больш е
грузны х поездах 95 ты с. т грузов 
сверх нормы.

Белоруссия —  край партизанский. 
М ного бывших народных мстителей 
тр удится сейчас у нас в депо. Роман 
Антонович М атусевич стал одним из 
лучш их машинистов —  у него первый 
класс. Он отличный наставник моло
деж и : подготовил 12 машинистов
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тепловозов. За ратные дела Роман 
Антонович награж ден несколькими 
медалями, а за трудовы е —  орденом  
Трудового Красного Знамени. В дни 
праздника в честь погибших д рузей  
партизан —  разведчиков Ф е д о р а  и 
Виктора собирается соверш ить на 
на сэкономленном топливе поездку 
из М инска в Брест.

Были в партизанском отр яде и 
Н. Н. Белый и В. С . Крю к. О ба за бое
вые заслуги награж дены партизански
ми медалями и другим и правительст
венными наградами. И оба сейчас ра
ботают слесарям и. Каж ды й из них 
«Ударник девятой пятилетки». 
К празднику Н. Н. Белый обязался на 
сэкономленных материалах отрем он
тировать комплект вспомогательного 
оборудования тепловоза, он такж е 
готовится сдать экзам ены  на пя
тый квалификационный разряд .
В. С . Крю к примет участие в механи
зации работ по разборке и сборке те
лежек тепловозов.

Всю войну сраж ался на Ленин
градском и Первом Украинском  
фронтах Андрей Степанович Бачило. 
Он кавалер орденов Красной Звезды  
и Славы второй и третьей степени, 
имеет много м едалей . За доблестный 
труд в наше время награж ден о р д е
ном Ленина. А . С . Бачило работает на 
маневрах. Его трудовой подарок к 
празднику —  еж едневно 12&— 125% 
сменного задания.

Вообщ е в эти дни по-ударному тр у
дится весь коллектив. Всем хочется 
сделать к празднику свой производ
ственный подарок.

Сейчас мы заняты важными для 
депо делам и: осваиваем большой пе
риодический и подъемочный ремон
ты ТЭМ 2. Готовим к сдаче м едпункт 
площадью 300 квадратных метров, 
он будет оснащен самы м соврем ен
ным медицинским оборудованием . 
В конце апреля откроем деповской 
музей трудовой и боевой славы.

Заканчивается подготовка к Все
сою зному коммунистическому суб
ботнику. Наши локомотивные бригады  
решили провести безвозм ездно  и на 
сэкономленном топливе по одном у 
поезду, заработанные деньги пере
числить в ф онд  мира.

В этот день безвозм ездно  будут 
трудиться и коллективы ремонтных 
цехов и служ ащ ие. Они займ утся не 
только делами производственными, 
но продолжат такж е начатое ранее 
благоустройство территории депо, вы
садят около 3000 кустарников и 150 
деревьев. Д евиз коллектива: «Ком м у
нистическому субботнику —  высшую  
производительность».

М ного у нас планов на лето . С о 
бираемся оборудовать на реке Не
ман палаточный городок на 150 че
ловек. Здесь  б удут отдыхать наши ра
бочие.

ВОЛГОГРАД

—  Весенним солнцем  щ едро залит 
наш Волгоград  —  кварталы его  вновь 
отстроенны х многоэтаж ны х дом ов, 
м емориальный ком плекс-м узей , вен
чающий М амаев Курган . Город  не
м еркнущ ей воинской славы готовится 
к 30-летию П обеды .

Д ы хание приближ аю щ егося празд
ника чувствуется и у нас в депо , —  
рассказы вает зам еститель начальника 
депо  Волго гр ад  А. И. Митасов. При
няты высокие социалистические обя
зательства —  индивидуальны е и кол
лективны е. Вы полняя их, наши локо
мотивные бригады  по инициативе 
бывших фронтовиков К . С . Грачева, 
Ю . Ф . П етируха , В . А . Хвощ ина и по
м ощ ника маш иниста В. А . Четверико
ва уж е провели десятки  поездов на 
сэкономленной электроэнергии .

В цехах заканчивается подготовка 
к организации подъем очного рем он
та тепловозов ТЭП60. Н еобходим ая 
оснастка в основном уж е  изготовле
на. О собенно много творческой энер
гии проявили в этом  м астера цехов
В. М орозов, В. Панкратов и один из 
лучш их наших слесарей , бывший 
ф ронтовик В. Невежин.

С троим  своими силами —  и это то
ж е предусм отрено  обязательства
ми — бытовой корпус —  больш ое че
ты рехэтаж ное здание , в котором  бу
д у т  столовая , комнаты отды ха, м е д 
пункт, Красный уголок и техкабинет.

На работу с одним маш инистом 
без помощ ника переводим  ещ е один 
м аневровый тепловоз. Сейчас в одно 
лицо уж е обслуж иваю тся 6 локом о
тивов.

В дни подготовки к празднику По
беды  рабочие рем онтны х цехов уже 
сэкономили различных материалов и 
запчастей на 3000 руб . В день «Крас
ной субботы » они такж е вы пустят из 
проф илактического  ремонта один 
электропоезд  и тепловоз. Заработан
ные деньги перечислят в ф о н д  мира.

В депо  у нас есть свой м узей  бое
вой и трудовой славы . Сейчас попол
няем  его  докум ентам и военных лет. 
Заканчиваем стенд  «Они сражались 
за Родину», посвящ енны й нашим ра
ботникам  —  участникам  Великой О те
чественной войны.

ОДЕССА

—  О десса  —  город портовый. В пе
ревозках зд есь  участвую т три вида 
транспорта : м орской , ж елезнодор ож 
ный и автомобильнв 1Й. Их содр уж е
ство, координация действий имеет 
важ ное значение для  сокращ ения 
транспортны х и здер ж ек . Согласован
ность в работе этих тр ех видов транс
порта откры вает очень больш ие воз
мож ности д ля  ускорения продвиж е
ния грузов , снижения простоя локо
мотивов, вагоноо, автомобилей и 
судов.

М ы, одесситы , хорош о это чувству
ем , —  говорит начальник депо  О дес- 
са-Сортировочная В. Н. Филиппов- 
ский. —  и  именно поэтому коллективы 
Ч ерном орского  м орского  пароходст
ва, нашей О десско-Киш иневской ж е
лезной дороги  и О десско го  област
ного призводственного  управления 
грузового  автомобильного транспор
та приняли совм естны е социалистиче
ские обязательства на 1975, заверш а
ющий год  пятилетки.

Как известно, инициатива эта, на
правленная на повыш ение производи
тельности тр уда , одобрена Uenrpaitb- 
ным Ком итетом  КГ1СС.

Работники наш его депо , станцион- 
ники и портовики Ильичевска дого
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ворились во всем  помогать д р у г  д р у
гу, по гр узку-р азгрузку  вагон —  судно , 
судно —  вагон, автомобиль —  вагон 
вести что назы вается прямо с колес, 
исключая потери времени, перевал
ку грузов.

Раньше на сты ке смен локом отив
ные бригады затрачивали на прием- 
сдачу тепловозов 25— 30 мин., те 
перь —  10. Время м еж д у экипиров
ками увеличено до 7 суток  вместо 5.

Для улучш ения маневренности ло
комотивов и подвижного состава на 
сортировочной горке в Ильичевске 
прокладываются новые ж е лезн о до 
рожные ветки , устанавливается м е ха
низированная торм озная позиция. 
В общем, все д елается д ля  то го , чтобы 
ускорялась погр узка-вы грузка , чтобы 
операции эти велись с опереж ением  
графика.

Есть уж е результаты  наших общ их 
усилий: производительность тр уд а  за 
метно возросла, причем не только  у 
нас, ж елезнодорож ников, но и у на
ших смежников.

По инициативе наших рабочих у 
нас такж е откры ты  счета на имя по
гибших воинов. Каж ды й член коллек
тива считает своим граж данским  д ол
гом в год Победы потрудиться и за се 
бя и за тех , кто отдал ж изнь за  нашу 
свободу и счастье. 9 м ая заверш им 
100-дневную тр удовую  вахту, кото
рую коллектив проводит в честь го- 
родов-героев. С  больш ой энергией, 
с желанием сделать больш е, лучш е, 
с меньшими затратам и тр уд ится  в эти 
дни коллектив.

В канун праздника П обеды  откры 
ваем у себя м узей  боевой и тр уд о 
вой славы, высадим на территории 
депо много деревьев , цветов.

НОВОРОССИЙСК

у  телефона секретарь партбю ро 
депо Новороссийск И. П. Зубов:

— Люди старш его поколения пом
нят, какие ж естокие сраж ения развер 
нулись в годы  Великой О течественной

войны в районе Н овороссийска. По
м нят и дерзкий  м орской десант, вы
саж енный под командованием Ц еза
ря Куникова на легендарной малой 
зем ле . Так вот, ординарцем  у Куни
кова был бывший слесарь наш его д е 
по ком сом олец  Дмитрий Гапонов. 
В м инуту см ертельной опасности 
Дмитрий прикры л грудью  своего 
ком андира и погиб. О тваж ный ком со
м олец зачислен в личный состав кол
лектива и рабочие тр уд ятся  сейчас за 
себя и за  товарищ а.

С оциалистическое соревнование 
проходит у нас под д евизом ; «На 
тр уд , как на подвиг». Вм есте с вете- 
ранами-воинами стоит на трудовой 
вахте и наша м олодеж ь . О собо  высо
кая творческая активность, как прави
ло, у  коммунистов.

О коло  50 человек уж е  заверш или 
или ко дню  П обеды  заверш ат свои 
пятилетние задани я. В их числе ма
шинист В. Лактионов, А . Куклин, сле
сарь А . Космин и д р уги е . К 9 мая 
коллектив предполагает выполнить 
план перевозок 4,5 лет. За эти годы  
эконом ия дизельного  топлива соста
вит прим ерно 2500 т, число больш е
грузны х поездов, проведенных наши
ми маш инистами, превы сит 900, сум 
ма сверхплановой прибыли достигнет 
330— 340 ты с. руб.

Н едавно у  нас освоен малый пе
риодический рем онт тепловозов. Это  
д ля  нас особенно важно. Ведь рань
ш е тепловозы  наши проходили ре
м онт в Кр аснодаре и каж дая машина 
на пробег туда и обратно теряла 
почти неделю , а теперь у себя на р е
монт тратим  лишь сутки . Вы года боль
ш а я —  удалось высвободить из экс
плуатации один локом отив.

Н едавно ввели в эксплуатацию  цех 
по рем онту ф ильтров , строим  эста
каду д ля  экипировки тепловозов, но
вое пом ещ ение д ля  цеха эксплуата
ции.

Все это д аст нам не только рост 
производительности тр уд а , но и по
высит общ ую  культур у производства.

В м узе е  боевой и трудовой сла
вы, который был откры т в 1974 г. в 
депо , б уде т представлена больш ая 
экспозиция. Эти м атериалы  расска
ж ут о ратных и тр удовы х сверш ени
ях новороссийцев.

СЕВАСТОПОЛЬ

—  в Севастополе депо небольшое, 
оборотное. Коллектив наш, —  сообщ а
ет начальник этого  депо  Н. Я. Шев- 
люк, —  занят в основном маневровой 
работой в самом Севастополе и вы
возной и маневровой на прилегаю 
щих к городу станциях.

Коллектив решил ко Дню  Победы 
заверш ить полугодовой план и пере
работать сверх предусм отренного 
около 100 ты с. т грузов , повысить 
производительность труда на 2 ,5% , 
сэкономить 20 т топлива и собрать 
6 т металлолом а.

9 м ая все наши маневровые и вы
возны е локом отивы б уд ут работать 
на сэконом ленном  топливе.

Из общ его числа наших теплово
зов три обслуж иваю тся одним маши
нистом , без помощ ника. Это позво
лило нам высвободить д ля  других ра
бот 14 помощ ников машинистов. 
В нынеш нем году на прогрессивный 
м етод  эксплуатации переведем  ещ е 
три машины. Это  обеспечит дальней
ший прирост производительности 
тр уда .

В С евастополе много памятников, 
напоминающ их о воинской славе 
русских м оряков. С тоит сейчас у при
вокзальной площ ади и памятник-па
ровоз. В годы  Великой О течественной 
войны м е ж д у  Севастополем  и Бахчи
сараем  водил он бронепоезд, экипаж 
которого  муж ественно защ ищ ал от 
врага подступы  к родном у городу.

Бронепоезд  «Ж елезняков», назван
ный им енем героя граж данской вой
ны Анатолия Ж елезнякова , наносил 
гитлеровцам мощ ные удары , не раз 
срывал их попытки захватить г«р од .

П омнят в депо и такое. Во время 
боя на паровозе бронепоезда лопну
ла ды м огарная труба. Тогда помощ 
ник маш иниста Е . М атю ш , облившись 
водой, забрался в слегка притушен
ную топку и устранил повреж дение.

В День П обеды  мы придем к вои- 
ну-паровозу и украсим  его первыми 
весенними цветами.
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КЕРЧЬ

Начальник депо В. Н. Головин;
—  Каждый день, приближающ ий 

нас к празднику П обеды , приумнож а
ет трудовы е усилия коллектива. М но
гие наши машинисты уж е близки к 
выполнению принятых к ю билею  со 
циалистических обязательств , имеют 
на свосм счету сотни килограммов и 
даж е тонны сэкономленного топлива, 
десятки проведенных больш егрузны х 
поездов. С реди передовы х машинис-

КРЕПОСТЬ БРЕСТ

у  телеф она начальник локом отив
ного депо Брест О. Д. Терехов:

—  Локомотивные бригады  лучшей 
в депо колоннь! —  ее возглавляет уча
стник Великой О течественной войны 
коммунист Ю . Н. Труш ев —  заканчи
вают выполнение своих социалистиче
ских обязательств. Они дали слово к 
30-летию Победы полностью  завер
шить пятилетний план по объему пе
ревозок. Сейчас эта колонна работа
ет уже в счет ноября. С  начала нь1- 
нешнего года в больш егрузны х п оез
дах она перевезла сверх нормы око
ло 100 тыс. т грузов и сэкономила 
17 т топлива. В целом ж е по депо ко
личество грузов, перевезенны х в та

гов С . П. С тоян , А . С . А р сененко , 
Н. В. М урлы кин, Р . С . Бедулевич, 
Н. В. Кры сь, А . Ф . Куропятник,
Н. Н. Воробьев и д р уги е . Но не толь
ко они, больш инство маш инистов в 
праздничны е и предпраздничны е дни 
поведут поезда на сэконом ленном  
горю чем .

Вы сокая творческая активность 
чувствуется и у ремонтников. В цехе 
по рем онту фильтров заканчивается 
установка оборудования, в основном 
изготовленного своими силами. О со 
бенно больш ую  инициативу проявили 
здесь м астер  С . С ветуш енко  и слеса
ри Г. П етренко и В. Радостев.

В цехе м алого периодического 
рем онта тепловозов смонтирован 
10-тонный мостовой кран. Рабочие 
цеха профилактики обязались в честь 
30-летия П обеды  безво зм езд н о  и за 
счет сэконом ленны х материалов и 
средств отремонтировать два тепло
воза.

В общ ем , коллектив наш, как и 
все советские лю ди, достойно встре
тит ю билей. Д евятого  мая вм есте со 
всеми горож анами мы направимся 
на гору М итридат, к памятнику м уж е
ственным советским  м ор якам , погиб
шим в ж естокой схватке с врагом . 
Мы поклоним ся вечной памяти тех, 
кто отдал жизнь за  счастье на З ем ле .

ких поездах сверх установленной нор
мы, превы сило 250 ты с. т.

По опыту прош лых лет мы и в ны
неш нем году уде ляем  больш ое вни
мание экономии топливно-энергети
ческих ресурсов , обучению  маш ини
стов наиболее рациональным реж и
мам управления п о ездом . У ж е  прове
дены первы е ш колы передового  
опыта.

С  воодуш евлением  тр удятся  и ра
бочие рем онтны х цехов. Подъемоч- 
ный рем онт локомотивов переведен 
на крупно-агрегатный м етод . В цехах 
введена систем а бездеф ектн о й  сдачи 
готовой продукции . Сниж ен простой 
локомотивов во всех видах рем онта.

С обираем ся сделать ряд  новых 
поточных линий, в том числе по р е 
монту аккум уляторны х батарей , элек
трической и топливной аппаратуры ; 
отдельны е рабочие позиции будут 
механизированы . Сейчас готовится 
техническая докум ентация.

Не забы ваем  и вопросы ж илищ но
бытовые. Н едавно заселили 23-х квар
тирный дом . Благоустроенны е кварти
ры получили лучш ие рабочие и вои- 
ны-фронтовики.

Город на Буге  готовится к пред- 
стояш им торж ествам . В дни праздни
ка Победы тысячи лю дей придут к 
крепости-герою  и возлоигит венки 
у мемориала м уж ественны м  ее за
щ итникам. Мы у себя на территории 
депо в их честь разобьем  парк, пост
роим цветочную  оранж ерею .

М е ста  сейчас здесь тихие —  четы
ре раза за сутки простучит по 

м осту над О болянкой пригородный, 
изредка пройдет товарняк. И снова 
все п огр уж ается в тишину раннего 
весеннего утра . Разливаю тся лишь 
соловьины е трели , которы е хочется 
слуш ать и слуш ать.

Д аж е не верится, что когда-то 
здесь  зловещ е полыхало пламя, рас
калывалось от грохота взрывов не
бо, под автоматными очередями 
умирали лю ди. А  все это было —  и 
память народная хранит имена каж
до го  героя , каж дого  патриота.

З десь  сраж ались с врагами зв- 
слоновцы .

Взорванными рельсам и, пущенны
ми под откос эш елонами, разгром 
ленными гарнизонами отмечен бое
вой путь бригады  дяди  Кости. 
И ещ е —  братскими могилам и, где 
под скромными обелисками лежат 
соратники легендар но го  комбрига, 
его верны е д р узь я . Н авсегда ос
тался в этой зем ле и он —  Констан
тин Сергеевич Заслонов, Герой Со
ветского  С ою за , Беларуси партизан
ский сын.

...П ять зелены х палаток приюти
лись на косогоре на высоком берегу 
О болянки . Ж ар ко  потрескивает в 
костре сухой лозняк . Пламя выхваты
вает из темноты  сосредоточенные 
юные лица. П оближ е к костру , на ви
д у  у всех —  двое . Инеем серебрятся 
у них виски, на груди тесны е ряды 
орденских планок.

... —  И сам участок О рш а —  Ле- 
пель, и станция Лем ница, которая вот 
здесь , неподалеку , были очень важ
ны д ля  оккупантов. По здеш ним про
селочным дорогам  далеко  не уе
деш ь, да и партизанскую  засаду жди 
каж дую  минуту. А  «ж елезку» все-та- 
к и  охранять мож но; вот и напихали 
они постов, патрулей , чтобы хоть на 
колесах чувствовать себя безопас
нее...

А лексей  Ф едорович Артишук, 
бывший заслоновец-подрывник, а 
теперь начальник отдела кадров Ор
ш анского  локом отивного депо, на
чав рассказ неторопливо, незаметно 
для сам ого себя увлекается . Воспо
минания захватываю т волной, и уже 
перед  ребятам и не строгий кадро
вик, а вихрастый, неуловимый Лешка, 
один из самы х см елы х командиров 
диверсионны х групп.
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по МЕСТАМ
БОЕВОЙ СЛАВЫ
ОТРЯДА ЗАСЛОНОВА

— Ком ендантом Лемницы был 
здоровенный детина, оф иц ер . Ш напс 
любил, грабеж а не чурался —  цып
лят прикаж ет переловить, яйца реш е
тами таскает. А  главное —  зверству
ет, по малейш ему подозрению  в свя
зи с партизанами —  под расстр ел .

Решили мы утихомирить его . 
В одну из хат завлекли его  аппе
титным запахом , первача подсунули, 
а после нагрянули на лош адях. С о 
противлялся до лго : силы на троих. 
А когда вели по Л ем нице, пришлось 
оберегать от м естны х ж ителей —  
столько было к нему ненависти. Н у
жен был он ш табу, а так вряд ли уб е
регли б ...

Затухает костер , все реж е и реж е 
в звездное небо взлетаю т искры. 
Лишь изредка , натолкнувш ись на 
сгусток смолы , потрескивает костер . 
Засыпает лагерь —  до лго  ворочаю тся 
на хвойной постели ветераны ; се го д 
няшние двадцатилетние д ум аю т, по
чему на свете сущ ествую т и пуш ки, и 
соловьи...

А  утром  всех снова б уд я т те  ж е 
неугомонные певцы. Раньше всех 
просыпаются командиры похода по

заслоновским м естам . Ночь растре
вожила им раны ...

Но по-преж нем у м олодо ш агаю т 
они впереди отр яда , в которы й раз 
отм еривая партизанские тропы . 
И А лексей  ф одорови ч  А р тиш ук , и 
А лексей  Васильевич Буховец  будто  
не знаю т устали. Первыми «ф орси
рую т» болото —  тут не обходится 
б ез «а помниш ь, Леш а?...»

Они воевали вм есте. Вм есте не 
раз ходили на задания, мстили за 
см ерть товарищ ей. Вмес^^е и работа
ют теперь, подтверж дая славу за- 
слоновцев —  не только партизан
скую , но и сегодняш ню ю , тр удовую .

Д о лго  приш лось бы перечислять 
заслуги  А л е к се я  Васильевича Бухов- 
ца. Их у него не мало . Человек он 
знаю щ ий, энергичный, заслуж енны й . 
В мирное врем я тр удится с такой ж е 
сам оотверж енностью , с какой сра
ж ался в годы  войны. О рден  Ленина, 
д епутат Верховного  С овета С С С Р , 
д еле га т XXI I I  съезда  К П С С , —  в об
щ ем , ж изнь отданная лю дям . Родине. 
И лю бой из маш инистов е го  колон
ны сего дня скаж ет, что А лексей  Ва
сильевич не просто пом огает им по

д о лгу  служ бы , нет, он будто незри
мо присутствует в каж дой поездке ...

Был полдень, когда наша группа, 
соединивш ись с учащ имися Яновской 
ш колы , вышла к Куповати. Неболь
шая деревуш ка, затерявш аяся среди 
вековых елей и сосен, ничем особым 
она не отличалась от десятков и со
тен себе подобны х. Взобравшись на 
холм , стояли дом а, весною белой ки
пенью цвели сады , поднималась на 
отвоеванной у болот зем ле озимь. 
Извечная хлеборобская жизнь...

Война круто  изменила судьбу Ку
повати. О блавы , свинцовый дож дь, 
горе в каж дой сем ье . Перепутья не 
было, каж дый житель деревни — 
партизан.

Куповать стала м естом  последне
го боя Константина Заслонова.

Каратели появились неожиданно 
Они шли со всех сторон, цепь за 
цепью . Реш ение комбрига было 
тверды м : «С раж аться до конца, до 
подхода своих!» . Рядом с команди
ром неотлучно был верный адью тант 
Ж еня Корж ень, отчаянной смелости 
парень. «Рубай их, гадов!,» —  кричал 
он, м еняя в автомате диск за дис
ком .

Но силы не равны. Ранен Кор
ж ень, истекая кровью , пытается по
мочь ком бригу . «Сам  я. Ж еня, 
сам !» , —  упрям о твердит Заслонов, 
ловя в прицел грязно-зелены е ф игу
ры фаш истов. И тут застонал от боли 
и ярости адью тант —  упал комбриг, 
ум олкло  его оруж ие...

А  каратели все ближе и ближ е, 
уж е видны их торж ествую щ ие лица.

—  Вот вам, гады ! —  крикнул Кор
ж ень и рванул чеку гранаты ...

...У м о л к  рассказчик, в суровом 
молчании застыли заслоновцы.

Безлю дна теперь Куповать —  ни 
одного  дома не оставили захватчики 
после того  дня , 14 ноября ,1942 года.

...С тои т на вершине холма, там , 
где  Заслонов принял последний бой, 
памятник. И скорбь, глубокая, чело
веческая была в глазах лю дей , при
ш едш их на это теперь святое место, 
где  оборвалась ж изнь партизанского 
ком андира. Ш ум ят вокруг стройные 
липы, посаженные сегодняш ними 
заслоновцам и, которы е несут теперь 
по зем ле  славу своих отцов, продол
ж аю т их дело .

г. Орша
С . А. Аладьев
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БАМ: КАКИМИ ДОЛЖНЫ БЫТЬ ЭЛЕКТРОВОЗЫ

ДЛЯ новой МАГИСТРАЛИ?

в апрельском номере журнала сообщалось о том, ка
кими должны быть тепловозы для Байкало-Амурской ма
гистрали. Наряду с тепловозной на БАМ е будет примене
на и электрическая тяга на переменном токе. В публи
куемой ниже статье рассказывается об особенностях 
предстоящей эксплуатации электровозов на новой магист
рали, о требованиях, предъявляемых к их конструкции.

♦  ♦  ♦

По масш табам работ, проводим ых в исклкзчительно 
тяж елы х природных и климатических условиях, Бай

кало-Ам урская магистраль относится к вы даю щ им ся инже
нерным сооруж ениям . О на б уде т оснащ ена наиболее про
грессивными техническими средствам и . Установленны е 
объемы перевозок на первом этапе долж ны  обеспечи
ваться при однопутном исполнении. Д ля  этих целей до 
сооружения второго пути планируется откры тие необхо
димого числа раздельны х пунктов. На перевальны х участ
ках перевозочную  работу предполагается производить с 
подклю чением толкачей.

Западный участок магистрали от Усть-Кута до  Усть- 
Нюкжи, где  располож ены наибольш ие подъем ы и р азм е
щены самые длинны е туннели (д о  15,3 км ), б удет элек
трифицирован. На остальных участках в начальный период 
эксплуатации предусм отрена тепловозная тя га , в дальней
шем ж е всю магистраль планируется перевести на элек
тр отягу . Руководящ ие подъем ы на магистрали —  9%о, а на 
перевальных участках —  до 18,5%о. В начальный период 
эксплуатации перевозки наливных грузов намечается вы
полнять в цистернах габарита 1Т, а в дальнейш ем  —  габа
рита Т. Веса составов б удут соответственно до 7000 т и
10 000 т.

У Д К  629.423

Слож ны й план и профиль пути , больш ие веса поез
дов в сочетании с резкоконтинентальны м  климатом , по
вышенной сейсмичностью  отдельны х районов, наличием 
наледей , снежной изм орози ставят слож ные задачи и пе
р е д  пром ы ш ленностью , которой предстоит строить локо
мотивы д ля  БА М а, и перед  эксплуатационникам и. Локомо
тивы, предназначенны е для  БА М а, долж ны  обладать по
вышенной надеж ностью , иметь электрический торм оз и 
отвечать специф ическим  условиям  эксплуатации.

На электриф ицированны х участках поезда поведут 
электровозы  ВЛ80Р в специальном исполнении. О борудо
ванный рекуперативны м  торм озом  электровоз состоит vii 
д вух четы рехосны х секций, нагрузка от оси на рельсы 
23 тс , сила тяги  на расчетном  подъем е 50,7 тс при ско
рости 42,5 км/ч, сила тяги при трогании с м еста 69,5 тс. 
Тяговая характеристика ВЛ80Р представлена на рис. 1, а 
торм озная —  на рис. 2.

Д л я  выяснения характерны х особенностей электриче
ской тяги  на Б А М е и определения технических требова
ний к электровозам  произведены  тяговы е расчеты . При 
этом  учтены тяж елы е условия эксплуатации —  климат, 
план и профиль пути.

Так, расчетный коэф ф и ц иен т сцепления снижен на 
10% по сравнению  с установленны м  в Правилах тяговых 
расчетов (П ТР). По тем  ж е причинам повышено на 10% 
расчетное сопротивление движ ению  электровозов и ваго
нов.

Больш ие веса поездов и силы тяги локомотивов по
требовали особого  внимания к ограничению продольных 
динамических сил в п о езд е . П ерспективная автосцепка и 
прочность локом отивов и вагонов рассчитаны на продоль
ную силу 250 тс . Э то  значение распространяется и на тол
кание составов из цистерн габаритов 1Т и Т.

О казалось , что постановка в голову или хвост поезда 
более  четы рех секций электровоза недопустим а по усло
виям прочности и выдавливания вагонов. Расчетами пока
зано, что тяга  составов весом  7000т на участках с расчет
ным подъем ом  9%о тр ебует в голове поезда трех четырех
осных секций электровоза . На перевальных участках с 
подъем ом  18,5%о и кривой радиусом  400 м необходимо 
прим енять толкание четы рьм я секциям и.

Тяга составов весом  10 000 т на расчетном подъеме 
9%о м ож ет о сущ ествляться двум я секциям и в голове и 
тр ем я в середине п о езда . На перевальном  участке в го
лову д обавляется ещ е две  секции, а в хвост толкач из 
тр ех  секций. Возм ож ны  и д р уги е  варианты размещ ения 
электровозов в поезде .

Каковы ж е преим ущ ества выбранного варианта? Во- 
первы х, м ож но обойтись электровозам и только двух и 
трехсекционного исполнения. Внутри каж дого  такого  ло
комотива секции управляю тся по систем е м ногих единиц, 
а все электровозы  состава —  по телеуправлению  с голов
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ного локом отива; прим еняю тся устройства местной авто
матики. П редлагаем ое разм ещ ение электровозов в п оез
де удобно тем , что не тр еб ует изменения составности ло
комотива на линии.

Во-вторых, состав весом 10 000 т  сле дует по всем у 
электрифицированном у участку б ез переф орм ирования; 
перед подъем ом 18,5%о в голову ставится один дополни
тельный двухсекционны й электровоз, а в хвост —  тр ехсек
ционный.

И, наконец, последнее преим ущ ество выбранного ва
рианта. В составе весом 7000 т перед  подъем ом  18,5%о не 
нужно б удет в голове трехсекционны й электровоз зам е
нять на два двухсекционны х, а достаточно поставить в 
хвост два двухсекционны х толкача.

Возмож ность движ ения поезда на всем  электриф ици
рованном участке б ез отцепки электровозов, преж де все
го в середине состава, сле дует рассм атривать как одно из 
основных требований эксплуатации на Байкало-А м урской 
магистрали. Выполнение его  позволит избеж ать задер ж ек  
поезда для  производства слож ных маневров, связанны х 
с отцепкой локом отивов, что в свою очередь упростит пу
тевое развитие на многих раздельны х пунктах.

Исправное состояние электровозов ВЛ80Р б ез техни
ческого осмотра в течение 3— 3,5 суток  (2— 2,5 ты с. км 
пробега) обеспечат технические реш ения и усоверш енст
вования, которы е предусм отрены  заданием  на постройку 
данных электровозов для БАМ а. Кстати , уж е сейчас для 
самого надеж ного на сети электровоза ВЛ80К возмож ен 
пробег в 2— 2,5 ты с. км без технического  осм отра. В свя
зи с этим отпадает надобность в создании см отровы х ка
нав на путях раздельны х пунктов —  технические осмотры 
будут производиться, как правило, по концам участка об
ращения.

П олож ительное влияние на горизонтальную  динам ику 
и показатели надеж ности м еханического  оборудования и 
тяговых двигателей окаж ет суж енная до  1520 м м  р ельсо
вая колея. Э том у ж е б уде т способствовать переход  на 
предложенный ЦНИИ М ПС унифицированный профиль 
бандажей —  локом отивны х и вагонных. У  нового проф иля 
угол наклона гребня равен 65° и бандаж  независимо от 
величины проката касается рельса в одной точке.

П оскольку на Байкало-А м урской ж елезнодорож ной 
магистрали б удет много кривы х, то во избеж ание интен
сивного износа бандаж ей и рельсов необходим о п р ед у
смотреть лубрикаторы  для  см азки внутренних граней 
рельсов в кривых м алого  радиуса.

Экипировочные устройства для  безотцепочного  об
служивания электровозов в рассм атриваем ы х условиях 
должны быть передвиж ны ми и достаточно м аневренными. 
Указанные устройства сле д ует разм ещ ать в о пределен 
ных раздельны х пунктах.

Хотя при данной весовой норме количество электр о 
возов, их составность и распределение по п о езд у  при на
грузке от оси на рельсы  23 тс , принятой теперь , и 25 тс 
одинаковы, на первом этапе р еко м ендуется  все ж е  осе
вая нагрузка 25 тс. В первом случае коэф ф ициенты  тяги , 
по нашим подсчетам , достигаю т 0,275, во втором слу
чае—  0,253. П оэтом у при н агрузке  от оси на рельсы  25 тс 
надежность движ ения поездов возрастет. В перспективе 
следует ориентироваться на применение электровозов с 
мономоторными тележ кам и и нагрузкой от оси на р ель

сы 27— 30 тс. Э то  позволит уменьш ить количество секций 
электровозов в поезде .

Э лектр о во з ВЛ80Р в специальном исполнении для 
БА М а долж ен  отличаться рядом  особенностей, связанных 
с климатическими условиям и . С ю д а относятся повышенные 
требования к м орозостойкости м еталла, прочности ряда 
узлов м еханической части, в частности кожухов зубчатой 
передачи , введение эластичных элем ентов в саму переда
чу, прим енение лю лечного подвеш ивания, улучш ение теп
лоизоляции, отопление кабин и многое д р уго е . Есть и спе
цифические требования. Главное состоит в том , что сек
ции электровоза долж ны  быть автономны, чтобы можно 
было компоновать д вух и трехсекционны е локомотивы в 
количестве , о п р еделяем ом  требованиями движения. 
В настоящ ее врем я секции электровоза ВЛ80Р не могут 
работать автономно, в частности потом у, что возбудитель 
рекуперации у них общ ий на обе секции, причем полови
на его  располож ена на одной секции, половина на д р у
гой. Кром е того , секции долж ны  допускать объединение 
их в двенадцатиосны й электр о во з и в порядке резерва в 
ш естнадцатиосны й. П омимо автономности секций, это тр е
бует особы х устройств д ля  управления по систем е многих 
единиц трем я и четы рьм я секциям и, которы е ещ е пред
стоит создать .

Д л я  удобства форм ирования двух- и трехсекционных 
электровозов тр еб уется , чтобы все секции были однотип
ными, с одной кабиной управления.

Ведение поездов весом 7— 10 ты с. т несколькими 
мощ ными локом отивами, распределенны м и по составу, 
потр ебует, как уж е отм ечалось выш е, телеуправления эти
ми локом отивами с поста на головной секции. При этом 
систем а долж на обеспечить м аксим альную  тягу  на расчет
ном подъем е; исключить возм ож ность разры ва поезда; 
реализовать высокие скорости при соблю дении безопас
ности движ ения.

Телеуправление локом отивами представляет собой 
слож ную  техническую  проблем у и над ее реш ением сей
час работаю т ученые и конструкторы . О днако , для работы 
электровоза (секции) б ез локомотивной бригады необхо-
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ДИМЫ и средства местной автоматики, которы е заодно 
упростят и систем у телеуправления.

К таким средствам  относится, например, автоматиче
ское отключение отказавш его преобразователя секции и 
его тяговых двигателей без перерыва силы тяги  или тор
можения остальных двигателей . Ещ е один прим ер прим е
нения местной автоматики —  п ереход  на аварийную  схе 
му вспомогательных электродвигателей  при отказе одного 
из расщ епителей с последую щ им  восстановлением рабо
ты тяговых двигателей. С ю да относится восстановление 
защит всех видов при их срабатывании и связанны е с этим 
операции по управлению  тяговы м  приводом .

Электровоз без локомотивной бригады  не м ож ет ра
ботать без эф ф ективной защ иты от боксования и авто
матической подачи песка под колеса. Перспективна в 
первую очередь для грузовы х электровозов систем а дина
мического управления (Д У ), которая б удет автоматически 
регулировать нагрузку тяговых двигателей по ком анде 
устройства, следящ его  за сцеплением колес с рельсам и. 
Именно сочетание систем телеуправления и Д У  позволит 
одновременно и эф ф ективно  управлять несколькими ло
комотивами независимо от их разм ещ ения в п оезде .

Особо большие веса составов, ухудш енны е условия 
сцепления делаю т необходим ым применение электриче
ских средств повышения сцепления (Э С П С ). Подсчитано, 
что совместное применение на электровозах ВЛ80Р Э С П С  
и плавного регулирования напряж ения тяговы х двигате
лей позволит увеличить расчетный коэф ф ициент сцепле
ния на 15% . Величина эта подтверж дена целы м рядом  
испытаний.

Они долж ны быть эф ф ективны  при многократной 
тяге , когда возможно случайное сочетание в одном  п о ез
де четырех эл.ектровозов с разными диам етрам и колес. 
Не исклю чается и такое положение, при котором  на о д 
ном электровозе будут новые бандаж и, а на др уго м  —  
близки к предельном у износу. Н ельзя такж е забывать и 
о том , что уж е в настоящ ее время электровоз ВЛ8Х)Р 
весьма насыщен электрооборудованием , и поэтому все 
дополнительные устройства, в том числе и средства по
вышения сцепления, долж ны  иметь минимальные габари
ты и высокую надеж ность.

Здесь  следует учесть опыт Дальневосточной дороги , 
создавш ей и внедривш ей Э С П С  для м ногократной тяги . 
Суть его  в неравномерном ослаблении поля тяговы х 
электродвигателей по тележ кам  секции (первая тележ ка 
имеет нормальное возбуж дение тяговы х двигателей ,

вторая —  первую  ступень ослабления возбуж дения). При 
этом  напряж ение тяговы х двигателей головного электро
воза (секции) д ер ж ат несколько ниж е, чем у последую 
щ их. Такое простейш ее реш ение позволило на тяж елом  
участке при тя ге  тр ем я электровозам и ВЛ60Р поднять вес 
поезда на 12%.  П рим еняя на ВЛ80Р плавное регулирова
ние напряж ения тяговы х двигателей , мож но рассчитывать 
на прибавку уж е не 12, а 15% по сравнению , например, с 
электровозом  ВЛ80К.

О собы х забот потр ебует в условиях БАМ а система 
очистки вентилирую щ его воздуха от влаги, снега и пыли. 
Д ля  снижения расхода электроэнергии требую тся рацио
нальные устройства вентиляции и мотор-вентиляторы  с р е
гулируем ой в зависимости от реж им а работы электроеоза 
скоростью .

Важ ным вопросом при эксплуатации электровозов 
б удет надеж ность , поскольку отказы  в их работе приво
д ят в конечном счете к непредвиденны м  задерж кам  
поездов, т. е . к снижению  провозной и пропускной спо
собности линии. О дним  из элем ентов обеспечения на
деж ности  работы  является диагностика состояния электро
оборудования электровоза в депо посредством  специаль
ных переносны х автоматических устройств, —  значит элек
тровоз долж ен  быть приспособлен для применения этих 
устройств . Ц елесообразно  такж е оборудование электро
возов достаточно просты ми средствам и оты скания на ли
нии неисправностей в основных цепях управления.

Учитывая исклю чительно тяж елы е условия эксплуа
тации электровозов на БА М е, особое внимание должно 
быть обращ ено на организацию  безотказной работы си
стем ы энергоснабж ения.

Таким образом , создание электровоза для Байкало- 
А м ур ской  ж елезнодор ож ной м агистрали является разно
сторонней, но технически выполнимой задачей. Д ля ее 
реш ения работникам  промы ш ленности и транспорта необ
ходим о направить свои силы на скорейш ее создание опыт
ных образцов таких электровозов и п оследую щ ее развер
тывание их серийного производства.

Канд. техн . наук О. А. Некрасов, 
заведую щ ий лабораторией 
электроподвиж ного  состава 

ЦНИИ М ПС,
А. С . Потапов, 

зам еститель заведую щ его 
лабораторией ЭПС, 

канд. техн . наук Н. Г. Кабенин

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

ф  Главное в соревновании — борьба за качество. Опытом делятся: коллективы О дес
ско-Кишиневской и Донецкой дорог

0  Люди, кадры решают успех. Безопасность движения на Курганском отделении 
ф  Электрическая схема пассажирского электровоза ЧС2Т |многокрасочная схема на 

вкладке)
ф  Новая цилиндровая гильза для дизелей типа ДЮО 
ф  Методика подсчета резервов экономии энергоресурсов (опыт депо Москва-Сорти- 

ровочная) 
ф  Некоторые практические рекомендации по предотвращению проездов запрещаю

щих сигналов
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•  Соревнование, инициатива и опыт

ЛУЧШИЕ ПО
ПРОФЕССИИ
Коллегия Министерства путей сооб
щения и ЦК профсоюза рабочих же
лезнодорожного транспорта подвели 
итоги Всесоюзного социалистическо
го соревнования работников ведущих 
профессий за 1974 г. Лучшими по 
профессии признаны:
БЫКОВ С. А. —  машинист электрово
за депо Здолбунов
ЕГОРОВ В. К. —  машинист электрово
за депо Златоуст
ЗИМИН С. М. —  машинист электрово
за депо Иркутск-Сорткровочный 
КУКУШКИН В. С. — машинист элект
ровоза депо Свердловск-Сортиро- 
вочный
КУТНИК Б. В. —  машинист электрово
за депо Георгиу-Деж  
НАППА Н. И. — машинист электропо
езда депо Ленинград-Балтийский 
ПОРХУН Н. И. — машинист электро
воза депо Казатин
ПРЯНИШНИКОВ В. Г. —  машинист
электровоза депо Кавказская 
РОМАНИЙ П. К. —  машинист элект
ропоезда депо Белгород 
СОБОЛЕВСКИЙ И. А .— машинист 
электровоза депо Барабинсх , 
СОЛОГАШВИЛИ Д. В. —  машинист 
электровоза депо Тбилиси 
ХОТЫНЕНКО В. М. — машинист элект
ровоза депо Кривой Рог 
ШЕМАХОВ В. В. —  машинист электро
воза депо Брянск II 
ЯКОВЛЕВ М. Я. —  машинист электро
воза депо Куйбышев 
ЯЦКОВ С. Е. —  машинист электрово
за депо имени Ильича 
АШУРКОВ А. В. —  машинист теплово
за депо Засулаукс
БАБАЕВ Баба Амир Оглы —  маши
нист тепловоза депо Баку 
ГОРБАЧЕВ М. Е. —  машинист теплово
за депо Белогорск
ИСУПОВ Ю . В. —  машинист теплово
за депо Тырма
КАРИМБАЕВ Т. Ж. — машинист тепло
воза депо Аягуз
ЛИПСКИЙ К. А. —  машинист теплово
за депо Бельцы
МАРАИМОВ Кабилжон — машинист 
тепловоза депо Хавает 
НОСКОВ В. К. — машинист тепловоза 
депо Юдино
САПРЫКИН А. И. —  машинист тепло
воза депо Ртищево
СОЛОВЬЕВ Л. А. —  машинист тепло
воза депо Попасная 
ТРУШЕВ Ю . И. — машинист парово
за депо Брест

УХАИ ОВ А. А. —  маши|1И1 т теплово
за депо Вологда
ЕРИН Ю . И .—  машинист паровоза 
депо Шлаковая
ПРОХОРОВ Б. И. — машинист парово
за депо Кострома
СИТНИКОВ В. М. — машинист парово
за депо Кулунда
ЯКИМОВИЧ Л. В. —  машинист паро
воза депо Молодечно 
ДЫМЧЕНКО Б. И. —  помощник маши
ниста депо Помошная 
ЛИСЕНКОВ А. Я. —  помощник маши
ниста депо Рузаевка 
ОВАКИМЯН Э. Г. — помощник маши
ниста депо Ереван
ТЕЛЬГУЗОВ В. В. —  помощник маши
ниста депо Горький-Сортировочный 
Ш ЕРСТНЕВ И. И .—  помощник маши
ниста депо Нижнеудинск 
АШ ИРОВ Акы —  помощник машинис
та депо Казанджык 
БАКУЛЬ А. И. —  помощник машинис
та депо Орша
ГОНЧАРЕНКО Н. П. —  помощник ма
шиниста депо Керчь 
ГУЛЯЕВ Л. П. —  помощник машинис
та депо Белогорск
КОРОЛЕВ М. Г. — помощник маши
ниста депо Бабаево 
КОРЯГИН В. Я. — помощник маши
ниста депо Сосногорск  
ЛОЗОВСКИЙ  С. Г. —  помощник ма
шиниста депо Лихоборы 
ЦИБИЗОВ М. Ф . —  помощник маши
ниста депо Ишим
Ш УРГАЕВ В. И. —  помощник маши
ниста депо Махачкала 
ВЫСОЦКИЙ Г. А. —  мастер депо 
Щ орс
ИВАНОВ А. И. —  мастер депо Сара
тов II
КЛЫКОВ В. М. —  мастер депо Улан- 
Удэ
М АТЮ КОВ А. С . — мастер депо Ба
баево
М О СУН О В М. С . —  мастер депо 
Тобол
ХОЛОДНЫЙ В. Я. —  мастер депо 
Елец
ГАЛ УШ КО  Е. А. — бригадир депо  
Туапсе
ЕПИШ ЕВ Г. Ф . —  бригадир депо 
Курск
КУДРИН В. д. —  бригадир депо 
Красноуфимск
ЛЕВИТОВ Е. И. —  бригадир депо  
Волноваха
Ш ЕСТА КО В А. П. —  бригадир депо 
Белове
АХМ ЕТОВ Д. И. —  слесарь депо  
Агадырь
БЕРЦИК И. И. —  слесарь депо Чоп 
ВЕРХОВСКИЙ А . А. — слесарь депо 
Фастов
ЗУБРИЛКИН Е. Г. — слесарь депо 
Тюмень
НЕМЧАНИНОВ А . П. —  слесарь депо  
Могоча

ПОВАЛЕЙ Л. Д. — слесарь депо 
Брянск I
ПУСЕВ Н. И. —  слесарь депо Балад- 
жары
РОПТАНОВ В. Н. —  слесарь дело 
Высокогорная
СТРУКОВ В. М. — слесарь депо Кар
та л ы
Ф А ТЕЕВ И. Е. —  слесарь депо Сара
тов
ШВЕЦ В. И .— слесарь депо Гре
бенка
БЕРКО В. А. —  машинист крана депо 
Черняховск
ГРИНЕНКО В. А. —  машинист крана 
депо Минск
ЛАРИОНОВ В. И. — старший маши
нист крана депо Инская 
МАТВЕЕВ В. Д. —  машинист крана де
по Могоча
ПОПОВ И. Б. —  машинист крана депо 
Ульяновск
АСТРЕЛИН В. А. — электромонтер 
Куйбышевского энергоучастка 
БОЧКО Г. Г.—  электромонтер Крас- 
нолиманского энергоучастка 
ГОЛЕВКО М. Т. —  электромонтер Мы
тищинского энергоучастка 
КАРПЕНКО Г. Н. — электромонтер
Ростовского энергоучастка 
ЛЕСОВСКИЙ В. П. — электромонтер 
Златоустовского энергоучастка 
ЛУРСМ АНАШ ВИЛИ В. В. —  электро
монтер Хашурского энергоучастка 
ТАРА СО В А. В. —  электромонтер 
Егоршинского энергоучастка 
ТОРОПОВ В. С. —  электромонтер 
Горьковского энергоучастка 
ЗАЯРСКИЙ В. И. —  электромеханик 
Верховцевского энергоучастка 
КВАСНИЦА Е. П. —  электромеханик 
Львовского энергоучастка 
КИКОТЬ В. Д. —  электромеханик 
Ш арьинского энергоучастка 
КРАШ ОНКИН Б. И. —  электромеха
ник Знаменского энергоучастка 
М АЛЮ К Н. К. —  электромеханик Ки
евского энергоучастка 
ГАЕВСКИЙ В. С . —  электромонтер 
Белгородского энсргоучастка 
ЗАМЯТИН И. П. —  электромонтер Ли- 
ховского энергоучастка 
КУРАШ КИН А. Н. —  электромонтер 
М осковско-Смоленского энергоучаст
ка
ПОЛУНЧЕНКО Н. П. — электромонтер 
Алтайского энергоучастка 
САДУРСКИЙ Р. В. —  электромонтер  
Брестского энергоучастка 
ВАСИЛЬЕВ А. М. —  электромеханик 
Ленинград-Московского энергоуча
стка
ГОНЧАРОВ Ю . А. — электромеханик 
Иркутского энергоучастка 
КРАВЧУК А. Т. —  электромеханик 
Барнаульского энергоучастка 
ПРЕСНИКОВА Ф . И. —  электромеха
ник Шарьинского энергоучастка
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РАЗУМ ОВА Л. П. —  электромеханик 
Кушмурунского энергоучастка 
ИЗЮМСКИЙ И. В. —  электромонтер 
Целиноградского энергоучастка 
ЛЕВАКОВ В. М. —  электромонтер 
Сковородинского энергоучастка 
МАШ БАШ ЕВ М. Ю . — старший элект
ромонтер Кавказского энергоучастка 
САБАЕВ С. И. —  старший электромон
тер Марыйского энергоучастка

ТИШКОВСКИЙ А . Т. —  электромонтер 
Попаснянского энергоучастка 
Ф ЕД О РО В В. Е. —  старший электро
монтер Псковского энергоучастка 
ЧЕРЕШ КА А . Л .—  старший электро
монтер Вильнюсского энергоучастка 
ШТИНОВ А. И. —  электромонтер Кар- 
талинского энергоучастка 
ЯСТРЕБОВ В. Я. —  старший электро
монтер Астраханского энергоучастка

БАТРАНИН М. Е. —  электромеханик
Беловского энергоучастка 
ЛО Н Ш АКО В А. А . —  электромеханик 
Казатинского энергоучастка 
ПЕТРЕНКО Г. Я. —  электромеханик
Верховцевского энергоучастка 
ТУТУШ КИН В. Ф . —  электромеханик
Владимирского энергоучастка 
Ш УМИХИН А. П. —  электромеханик
Абаканского энергоучастка

БРИГАДЫ-ПОБЕДИТЕЛИ 

СОРЕВНОВАНИЯ

Коллегия Министерства путей сооб
щения и Президиум ЦК профсоюза 
рабочих железнодорожного транс
порта рассмотрели итоги Всесоюзно
го социалистического соревнования 
бригад предприятий железнодорож
ного транспорта за 1974 г. Победите
лями в соревновании признаны 
бригады, которые возглавляют:

ПО ЛОКОМ ОТИВНОМ У ХОЗЯЙСТВУ

ЛАВРЕНТЬЕВ А. Н. —  депо Ленинград- 
Пассажирский-Московский 
ПОЛИКАРПОВ В. А. —  депо Осташков 
СЕМЕНОВ В. С . — депо Медвежья 
Гора
ФАЛЬКОВСКИЙ М. Ф . —  депо Вели
кие Луки
ЛЕОНОВ М. И. —  депо Вильнюс 
ФИЛИН С. И. —  депо Засулаукс 
КОЧМАРЕВ В. X. — депо Могилев 
ПОКАЛЮ К П. И. —  депо Молодечно 
ЗАЙЦЕВ А. А. — дело Калуга 
ИВАНОВ В. А. — депо Подмосковная 
КУПРИЯНОВ В. Г. — депо Москва-Сор- 
тировочная-Рязанская 
СВИРИДОВ Н. В, — депо Орел 
СТЕПАНОВ А. М. —  депо Ж елезнодо
рожная
МАРТЫНОВ Н. Ф , — депо Горький- 
Сортировочный
УРИН М. М. —  депо Горький-Москов- 
ский
ВЕРХОВЦЕВ А. А. — депо Сольвыче- 
годск
ВОЛЧЕНКОВ Н. И. — депо Ярославль- 
Главный
МУРЗИН В. Т. — депо Няндома 
ПЕРОВ В. А. — депо Вологда 
ЗГУРСКИЙ А. М. —  депо Киев-Пас- 
сажирский
ПЕКАРЬ Г. И. —  депо Жмеринка

БУЛЬБУК И. Л .—  депо Черновцы 
Л ЕСЬКО  М. Ф . —  депо Коломня 
ПОГОРЕЦКИЙ Я. Я .—  депо Мукачево 
ЯЗОВЫЙ М. С . —  депо Львов-Запад 
ГОЛОВАЧ А. Ф . —  депо Николаев 
ГЫФ У А. Ф . —  депо Кишинев 
М ЕДВЕДЕВ Н. Я .—  депо Знаменка 
ГОНЧАРОВ В. А. —  депо Купянск 
М ЕРЦАЛОВ А. С . —  депо Харьков 
«Октябрь»
ЧЕРНИКОВ Г. С. —  депо Белгород  
УСЕН КО  Н. А . —  депо Полтава 
АГАТЬЕВ Г. П .—  депо Славянск 
АКОЛЬЦЕВА А. П. —  депо Ясиноватая- 
Восточная
БАРАБАШ  В. С . —  депо Мелитополь 
ГОРБАТКО Б. Н. —  депо Нижнеднеп- 
ровск-Узел
СО КО Л О В Д. В. —  депо Ростов 
М ОЛЧАНОВ А. В .—  депо Сальск  
ОРЛОВ В. В. —  депо Батайск 
ОРУД Ж ЕВ Э. Ш. —  депо Баладжары 
ТАЛЫБОВ 3. М. —  депо Имишли 
БАРАТЕЛ!^ Б. П. —  депо Самтредиа 
СТЕПАНЯН М. У. —  депо Ленинакан 
М ЛАДЕНЦЕВ В. Ф . —  депо Отрожка 
ХРЕНОВ С. С . —  депо Кочетовка 
АРХАНГЕЛЬСКИЙ В. В. —  депо Дема 
ВОЛОДИН В. М. — депо Ульяновск 
НЕВТРИНИС Е. А . — депо Балашов 
ПОПОВ Г. Н. —  депо Петров Вал 
СИНЕЩ ЕЧКИН А. А . —  депо Ртищево 
ЧЕРЕВАНЬ К. М .—  депо Ершов 
ГРИДНЕВ А . С . — депо Караганда 
МЕЛЬНИК А. М. —  дело Кушмурун 
АТЕМ АСО В В. И, — депо Чарджоу 
ЖИТМАРЕВ М. Б. —  депо Душанбе 
ИНЕРОВ Я. —  депо Казанджик 
АБУШ ЕН КО П. И. —  депо Свердловск- 
Пассажирский
СТАШ КЕВИЧ А. Д. — депо Кузино 
М АЗЛОВ А. А. —  депо Петропавловск 
КУБАСО В Ю . М .—  депо Щ адринск 
КУНИЦЫН К. Я. —  депо Карталы 
ТРУФ АНОВ А. П. —  депо Бу::улук 
Д А Д О Н О В Н. В. —  депо Тайга 
ПРОХОРЕНКО Н. И, — депо Рубцовка 
СЕДЫ Х В. П. —  депо Новосибирск- 
Главный
БУРАКОВ Б. В. —  депо Иркутск-Сор- 
тировочный
КАРА СЬ В. А. —  депо Боготол 
КОВАЛЕВ А. Ф . —  депо Нижнеудинск 
СИНЯКОВ И. П. —  депо Иланская

РАЧЕНКОВ В. И. —  депо Ерофей Пав
лович
ГЛУШ АК А. П. —  депо Магдагачи 
КРАСНОВ И. С. — депо Могоча 
ЛОХМ АН А . Г. —  депо Завитая 
СЫ СО ЕВ П. И. —  Южно-Сахалинский 
тепловозовагоноремонтный завод 
Ш АН Д О В Н. Д. —  депо Комсомольск- 
на-Амуре

ПО ХОЗЯЙСТВУ ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ  
И ЭНЕРГЕТИКИ

ТАБАЧКОВ В. С .- Р ж е в с к и й  энерго
участок
ЧЕТВЕРИКОВ А . Д. —  Барановичский 
энергоучасток
РОЖ НОВ А . П. —  Покровско-Стреш- 
невский энергоучасток 
ОРЛИКОВСКИЙ Л. Н. —  Коростенский 
энергоучасток
ПОЛТАВЧУК А. И. —  Полошнянский 
энергоучасток
КУЦ ЕН КО И. А. —  Харьковский энер
гоучасток
КАЛИБЕРДА И. И. —  Краснолимаиский 
энергоучасток
ДАЦ ЕН КО В. П. —  Криворожский 
энергоучасток
СИБИРЦЕВ С . П. —  Туапсинский энер
гоучасток
М УХТАРОВ А . М. —  Бакинский энерго
участок
МИКИРТУМАШВИЛИ Р. Б .— Тбилис
ский энергоучасток  
ГЕРАСИМ ОВ Г. Н. —  Куйбышевский 
энергоучасток
БОГДАНОВ Р. И. —  Кушмурунский 
энергоучасток
ЗАДВОРНЫ Х А. В. —  Свердловский 
энергоучасток
КУЧИН И. Я. —  Бердяушский энерго
участок
КАПЛУН П. Ф . —  Новосибирский
энергоучасток
СА ЛАМ А ТО В А . А. —  Могочинский 
энергоучасток
КОВАЛЬ Н. Г. —  Владивостокский
энергоучасток

Победители соревнования награжде
ны почетными вымпелами, а члены 
бригад —  дипломами и памятными 
подарками.

26 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



РЕЗЕРВЫ ПОВЫШЕНИЯ
ЭФФЕКТИВНОСТИ тяговых СРЕДСТВ и ________
ОРГАНИЗАЦИИ ТРУДА ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

РОЖ ДЕНО

СОРЕВНОВАНИЕМ

Л окомотивщики Московской маги
страли успешно трудятся над вы

полнением заданий завершающего  
года девятой пятилетки. План четы
рех месяцев значительно перевыпол
нен, освоены дополнительные грузо
вые перевозки. Тем самым сде
лан весомый вклад в выполнение 
одного из важнейших обязательств 
встречного плана —  завершить пяти
летнее задание по грузообороту к 
2S октября. Достижению успеха спо
собствует массовое социалистическое 
соревнование локомотивных бригад.

возглавляют которое ударники девя
той пятилетки машинисты электрово
зов С. Е. Яцков (депо имени Ильича),
В. В. Шемахов {Брянск II), В. Е. А ле
шин (Москва-Сортировочная). За че
тыре года на дороге проведено 
664 тыс. большегрузных поездов, в 
которых сверх нормы перевезено  
42 млн. т груза. На дороге постоянно 
проявляется забота о создании усло
вий для высокопроизводительного 
труда локомотивных бригад. Инициа
тива передовиков подкрепляется ор
ганизационно и технически.

УЛ УЧШ ЕН И Е И С П О Л ЬЗО ВА Н И Я 
ЛО КО М О ТИ ВО В

Р аспространяя одобренный ЦК 
КП С С  опыт коллектива станции 

Люблино-Сортировочное по улучш е
нию использования транспортных 
средств и росту производительности 
труда, служ ба локом отивного хо зяй
ства придает важное значение изы
сканию и реализации резервов уве
личения провозной и пропускной 
способности направлений, в первую  
очередь тех, где  высока интенсив
ность движ ения. В эксплуатации та
ким резервом  является увеличение 
веса и скорости поездов, на рем он
т е —  концентрация ремонта в круп> 
ных депо , специализация их по ви
дам ремонта и сериям  локом отивов. 
За счет повышения веса поезда и 
увеличения среднесуточного  пробега 
локомотивов их производительность 
за четыре последних года возросла 
на 12% . Э том у во многом способ
ствовало пополнение парка новыми 
более мощ ными локом отивами.

Действительно, за последние д е 
сять лет средняя мощ ность грузово
го локомотива на дороге  увеличи
лась на 68 % . В настоящ ее время 
поездная работа выполняется в ос
новном электровозам и серий ВЛ8, 
ВЛ23, ВЛ22АЛ, которы е по мощ ности 
и силе тяги  р езко  отличаю тся д р уг 
от друга . В условиях возрастаю щ его  
объема перевозок мощ ность электро
возов типа ВЛ22М и ВЛ23 на направ
лениях Лю блино— Харьков, М осква—  
Рыбное уж е сдер ж и вает рост веса и 
скорости поездов, хотя длина прие- 
мо-отправочных путей и состояние

пути на перегонах позволяю т это с д е 
лать.

Как показали специально выпол
ненные расчеты , реализуем ая эле кт
ровозами серий ВЛ22М  и ВЛ23 ср е д 
няя скорость на 20 км/ч м еньш е д о 
пустимой по состоянию  пути. З а м е д 
ление скоростей , особенно на участ
ках с интенсивным движ ением , зна
чительно ограничивает пропускную  
способность линий и сниж ает рента
бельность перевозок. Что ж е дает 
введение более мощ ного локом оти
ва? Внедрение электровоза ВЛ8 вм е
сто ВЛ22М  на направлении Кусково—  
П етуш ки позволило повысить расчет
ную скорость на 10 км/ч и сократить 
врем я чистого хода поездов на 11%;  
перевод участка С куратово— Курск 
на ВЛ10 взамен ВЛ23 позволит повы
сить расчетную  скорость прим ерно 
на 10 км/ч, врем я чистого хода при 
этом  сократится на 7 % .

У Д К  658.011.4:629.42.072.5
В целом по д о роге  постепенная 

зам ена устаревш их серий электрово
зов на более м ощ ны е позволит эко
номить около 2,5 млн. руб . в год. 
Капиталовлож ения в локомотивный 
парк окупятся в течение года.

С П ЕЦ И А Л И ЗА Ц И Я  ЛО КО М О ТИ ВН Ы Х 
Д ЕП О ____________________________________________

Ремонт и эксплуатация локомотив
ного парка в укрупненны х локом о
тивных депо наиболее эф фективны . 
Э то  подтвер ж дает многолетний опыт 
работы таких депо , как М осква-Сор- 
тировочная, Узловая , Рыбное, Вязьма. 
Локомотивы тем  лучш е использую т
ся, чем больш е приписной парк и 
протяж енность участка обращ ения.

С оздание современной базы ин
дустриального  ремонта локомотивов 
тр ебует больш их затрат на возведе
ние (реконструкцию ) основных цехов, 
вспомогательны х и бытовых помещ е
ний, приобретения слож ных поточных 
линий, подъем но-транспортны х м еха
низмов, станочного, кузнечно-прес
сового , сварочного и др уго го  обору
дования. О днако  в условиях крупных 
депо с больш ой програм мой ремонта 
эти расходы  оправданы . К том у же 
в условиях крупного депо , индустри
альных м етодов ремонта создаю тся 
благоприятные условия д ля  роста 
квалификации рабочих, техников, ин
ж енеров. И ещ е одно преимущ ество 
концентрации рем онта: появляется
возмож ность наладить более четкое 
материально-техническое снабжение 
депо . Все это способствует эф ф ек-

П роцент н еисправ
ных локомдтивов 
(электропоездов) м 
себестоим ость 
рем онта в зави си 
мости от техниче
ской оснащ енности 
депо. Этот п о ка
зате л ь  в хорош о 
оснащ енны х депо 
принят условно 
за  100%.

Депо
Тип локомо

тива (электро
поезда)

Процент 
неисправ* 
ных локо
мотивов  

(электро
поездов). 

%

С ебестои
мость ре

монта 
(МПР и 
ПО), %

Технически оснащ енны е:
М осква-Сортировочная ЧС2 100 100
Рыбное ВЛ8 100 100
Москва II ЭР1. ЭР2 100 100
Узловая ТЭЗ 100 100

Н едостаточно оснащ енны е:
М осква-К невская ЧС2 138 132
Поворово ВЛ8 230 113
АпрелезКа ЭР1. ЭР2 146 147
Белев ТЭЗ 218 1 t̂ 2
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гивному использованию ремонтной 
базы. Анализ показывает, что депов
ской процент неисправных локом оти
вов и себестоимость единицы рем он
та значительно выше в депо, им ею 
щих слаборазвитую  ремонтную  базу 
(см . таблицу).

На дороге четко вырисовалась 
картина размещ ения локомотивного 
парка по видам тяги : главные м ери
дианные ходы электрифицированы , 
широтные —  переведены  на тепло
возную тягу . Территориальное распо
ложение ремонтных баз, их специа
лизация и кооперация ремонта игра
ют важную роль в экономике локо
мотивного хозяйства дороги . Укр уп
нение локомотивных депо вы зывает
ся не только необходим остью  усиле
ния ремонтной базы, но и специали
зацией их по роду работы. Все депо 
разделены  на пять групп : пассаж ир
ские, выполняющ ие смеш анную  или 
только грузовую  работу, моторвагон
ные, маневровые и, наконец, не 
имеющ ие приписного парка.

В укрупненных депо широко при
меняется сетевое планирование, по
стоянно соверш енствуется техноло
гия, внедряю тся поточио-конвейер- 
ные линии, м еханизирую тся рабочие 
места и стойла. В конечном итоге 
это дает сокращ ение простоя локо
мотивов в ремонтах от 10 до  35% . 
Вот примеры; подъемочный ремонт 
электровозов ВЛ8 в депо Рыбное 
осущ ествляется за 1,8 суток, тепло
возов ТЭЗ в депо Узловая —  за
1,9 суток.

Изучение, обобщ ение и распро
странение опыта передовых коллек
тивов депо Брянск II, Узловая, Рыб
ное привели к пересм отру действую 
щих и установлению  новых более 
прогрессивных норм простоя локо
мотивов в рем онте. Теперь они на 
дороге на 15— 30%  ниже прежних.

В результате повышения надеж но
сти локомотивов значительно увели
чены сроки меж рем онтны х пробегов. 
И хотя меж рем онтные пробеги воз
росли, а простой локомотивов в р е
монте снизился, надежность локом о
тивного парка повысилась благодаря 
осущ ествлению  комплекса м ер по 
повышению качества ремонта и конт
роля за ним. О б этом свидетельству
ет сокращ ение числа заходов локо
мотивов на внеплановый ремонт. По 
сравнению с 1970 г. оно сократилось 
в 1974 г. на 30% . С р ед н ее  время на
хождения на внеплановом ремонте 
уменьшилось на 23% .

Вместе с тем  опыт дороги пока
зывает, что чрезмерно узкая специа
лизация по видам ремонта и сериям  
локомотивов приводит к дополни
тельным расходам , связанным с от
влечением локомотивов для пере
сылки в ремонт. Так, дорож ны е базы 
подъемочного и больш ого периоди
ческого ремонта электровозов, теп
ловозов и моторвагонного подвижно
го состава сосредоточены в 15 депо. 
На них пересы лаю тся локомотивы
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со всей дороги  более чем по ста 
м арш рутам  следования, общ ей про
тяж енностью  20 ты с. км . В р яде  слу
чаев даж е крупны е локом отивны е 
депо, располагаю щ ие соврем енной 
ремонтной базой, в у го д у  узкой  спе
циализации посылаю т за сотни кило
метров свои локом отивы на ремонт 
в те  депо , которы е по уровню  разви
тия значительно уступаю т им.

С р ед н ее  время пересы лки в усло
виях М осковской дороги составляет 
более 2 суток. С ледовательно , д е ся т
ки электровозов, тепловозов и м о
торвагонного подвижного состава по
стоянно изъяты  из эксплуатации . Ес
ли учесть затраты  на содерж ание ло
комотивных бригад , стоим ость топли
ва и др уги х материалов, то сум м а 
расходов в р яде  случаев намного 
превы ш ает затраты  на технологиче
скую  оснастку , тр ебуем ую  при орга
низации ремонта новой серии локо
мотивов на м есте . П оэтом у степень 
специализации и кооперирования р е
монта в каж дом  отдельном  случае 
тр ебует тщ ательного  технико-эконо
мического обоснования.

Б условиях М осковской дороги 
время пересы лки локом отивов в р е
монт мож но сократить почти вдвое, 
если ограничить ее пределам и участ
ков обращ ения см еж ны х депо , т. е. 
если локом отив, следуя  в ремонт, не 
отцепляется от поезда . Д ля  этого 
нужно изменить организацию  экс
плуатации локом отивного парка. В 
настоящ ее время реш ается вопрос о 
том , чтобы электровозы  ВЛ8, припи
санные к депо О рехово , Рыбное, М а
лоярославец  и Поворово, работали в 
общ ей увязке  на разветвленном  
участке обращ ения Владим ир— О р е 
хово—  Рыбное—  М осква-Киевская —  
В я з ь м а —  Волоколам ск —  А лексан д 
ров. Чтобы улучш ить условия подво
да локом отивов на м алы е периоди
ческие ремонты  и проф илактические 
осм отры , электровозы  предполагает
ся направлять в лю бое ближ айш ее 
депо, располож енное в границах 
участка обращ ения.

Расчеты показали, что организа
ция ремонтов по принципу подсылки 
локомотивов в ближ айш ее депо спо
собствует сокращ ению  простоя в 
ожидании ремонта и резервны х про
бегов на 50— 60%  по сравнению  с 
принятой теперь практикой. Д ля  рас
см атриваем ого полигона эконом иче
ский э ф ф е к т  составит около 
85 ты с. руб . в год . Реализовать пер
спективную  систем у подвода локо
мотивов на ремонты  пом ож ет ЭВМ . 
Техническое задание на разработку 
машинной програм м ы  для  машины 
«Урал-14» уж е составлено.

УД Л И Н ЕН И Е УЧ А С ТК О В  
О БРА Щ ЕН И Я  Л О КО М О ТИ ВО В >1
БРИ ГА Д

Больш ое внимание на д о р о ге  уд е 
ляется установлению  рациональной 
протяж енности участков обращ ения

локом отивов, реж им у тр уд а  и отдыха 
бригад. Удлинение участков обращ е
ния локом отивов, а следовательно, 
сокращ ение числа пунктов оборота 
ум еньш аю т непроизводительны е за
траты  времени на см ену локом отив
ных бригад транзитны х поездов. Ведь 
при этом  приемка-сдача локом оти
вов происходит не на тракционных 
путях, а непосредственно на станции. 
Выбор оптимальной протяженности 
участков обращ ения локомотивов 
позволяет сократить вспомогательное 
рабочее время бригад на 10— 15% .

Кром е того , при удлинении участ
ков обращ ения локомотивов со зда
ю тся условия д ля  удлинения плеч, 
о бслуж иваем ы х бригадам и, и внед
рения накладной езды . Работа на на
кладны х плечах организована уж е на 
участках М алоярославец— О рехово , 
Поворово— М алоярославец , Брянск—  
Конотоп.

Сопоставление показателей участ
ков с плечевым способом  обслуж и
вания (Ры бное— О рехово , О ж е
р елье— О рехово , Ярославль— О р ехо 
во, А лександров— Поворово) и по
добны х участков, работаю щ их по м е
тоду накладных плеч (М алояросла
вец— О рехово , М алоярославец— По
ворово), показало , что во втором ва
рианте число бригад , |Jaxoдящ иxcя в 
пунктах оборота сверх установлен
ной нормы , сокращ ается на 14,8% 
по сравнению  с плечевым способом , 
а продолж ительность их нахож дения 
ум еньш ается на 0,5 ч.

В последнее врем я на д о роге  ши
роко практикуется смеш анное обслу
живание бригадам и грузового  и пас
саж ирского  движ ения на участках 
М осква— Волоколам ск, Ф аянсовая—  
Вязьм а, О ж ер елье— П авелец и др .

Как показы вает опыт, на участке 
М осква— Черусти при раздельном  
гр аф и ке оборота пассаж ирская 
бригада находится в пункте оборота 
140 ч в м есяц  и грузовая —  70 ч. При 
см еш анном ж е обслуж ивании каж дая 
бригада б уде т находиться в пункте 
оборота только  50 ч. Таким образом , 
для бригад , работавш их в пассаж ир
ском  движ ении, домаш ний отды х за 
м есяц  увеличивается почти на четве
ро суток , а для  бригад  грузового 
движ ения на одни сутки .

О рганизация смеш анного способа 
обслуж ивания поездов тр еб ует рас
пределения бригад  на три группы : 
пассаж ирскую , грузо-пассаж ирскую  
и грузовую . П оезда м е ж д у  этими 
группами р асп ределяю тся на основе 
рационально составленны х графиков 
работы бригад , причем грузовы е 
поезда , которы е увязы ваю тся с пас
саж ирским и, вы деляю тся в так назы
ваем ое ядро.

Д ля  обслуж ивания бригадам и у г
лового (3— 4 поезда) потока на участ
ках Рыбное— Воскресенск— Куров- 
ская— Черусти организована работа 
машинистов и их помощ ников по схе
м е М осква-Сортировочная— Черусти 
(б е з  о тды ха) —  Куровская— Воскре
сенск— Рыбное (с  отды хом ) —  М оек-
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ва-Сортировочиая и а обратном на
правлении М осква-Сортировочная—  
Рыбное (б е з  о тды ха) —  Воскре- 
сенск— Куровская— Черусти (с  отды 
хом) —  М осква-Сортировочная. Т ак 
были созданы нормальные условия 
работы для этой группы бригад.

Удлинение участков обращ ения 
бригад и локомотивов наряду с д р у 
гими мероприятиями позволяет еж е
годно повышать производительность 
труда локомотивных бригад  на 3,5— 
4 ,0% .

Ш ирокое распространение на от
делениях дороги получила работа 
бригад грузовы х локомотивов по 
именным расписаниям . Во всех видах 
движения только 12% бригад рабо
тают по вызывной систем е, а боль
ш инство—  88%  по именным распи
саниям , в том числе 27% — по четы 
рехсм енном у граф и ку и 7 3 % — без  
вызовов. Важ ным условием органи
зации работы по именным расписа
ниям, внедрения накладной езды , а 
такж е улучш ения обмена локом оти
вами является стабилизация граф и ка 
движения грузовы х поездов. Поэтому 
выделению ядра поездов придается 
на дороге  больш ое значение.

С  каж дым годом  улучш ается р е 
жим труда и отды ха локом отивны х 
бригад, сокращ ается число поездов 
с продолж ительностью  непрерывной 
работы более 8 ч. Важ ную  роль при 
этом играет соверш енствование гра
фика движ ения. В граф и ке движ ения 
поездов на 1974— 1975 гг. залож ены 
прогрессивные нормы . Их со блю д е
ние дает возмож ность 80%  поездок

с пассаж ирским и, грузовы ми и сбо р 
ными поездам и заверш ать , не превы 
шая установленную  продолж итель
ность работы .

И сходя из восьмичасовой продол
ж ительности при соврем енны х ско
ростях движ ения и условиях тр уда 
маш инисты м огут водить грузовы е 
поезда при однопутны х линиях на 
180— 230 км , а при двухпутны х и 
электрической тя ге  —  на 250— 300 км, 
тепловозной —  на 200— 250 км. Э то  
уклады вается в сущ ествую щ ие грани
цы безостановочного пробега поез
дов, которы е обусловлены  необходи
мостью  технического  осм отра ваго
нов и не м огут пока превыш ать 
300 км . О днако  сейчас на дороге 
смена бригад грузового  движ ения 
происходит в среднем  всего через 
137 км . Резерв , как видно, достаточ
но большой.

За последние четыре года ср е д 
няя протяж енность участков обра
щ ения бригад увеличилась. Согласно  
плану удлинения участков обращ ения 
бригад 12 коротких плеч объединены 
в ш есть . Так. в 1973 г. объединены 
участки Рыбное— Сасово и С асово— 
Потьма. Теперь грузовы е поезда сле
д ую т без смены бригад по станции 
С асово . За счет этого высвободились 
3 электровоза , штат локомотивных 
бригад  сократился на 40 чел. Число 
поездок в м есяц  уменьш илось с 17—
19 до 12, а вспом огательное время 
более чем вдвое. В 1974 г. объедине
ны участки М осква-С м оленская—  
М ож айск и М ож айск— Вязьм а в один 
с внедрением  накладной езды . Э к о 

номический эф ф е к т составил при
мерно 140 ты с. руб.

В заверш аю щ ем  году девятой пя
тилетки намечено удлинить ещ е не
сколько участков обращ ения бригад 
и локомотивов путем накладной е з 
ды , обслуж ивания грузового и пас
саж ирского  движ ения.

Повысившаяся квалификация локо
мотивных бригад и внедрение ядра 
поездов создаю т благоприятные ус
ловия д ля  более ш ирокого внедре
ния смеш анного обслуж ивания. Наи
больший эф ф е к т от этого получается 
на коротких электрифицированных 
участках. Именно на таких участках 
смеш анное обслуж ивание внедряется 
в первую  очередь. При этом намеча
ется ш ироко использовать подм ен
ные бригады , что улучш ит условия 
тр уда машинистов и помощников да 
и экономически оправдано.

Итак, улучш ение использования 
локомотивов, разум ная специализа
ция локом отивны х депо, дальнейш ее 
удлинение участков обращ ения локо
мотивов и бригад, смешанное обслу
живание поездов —  вот резервы , ко
торы е ш ироко использую т локом о
тивщики столичной магистрали для 
успеш ного выполнения плана перево
зок заверш аю щ его года девятой пя
тилетки.

И. И. Шматко,
зам еститель начальника служ бы 

локомотивного хозяйства 
М осковской дороги,

В. В. Некрашевич 
канд. техн . наук

ПОЧЕТНЫЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКИ

М ашинист локом отивного депо Гу
синое О зеро  Восточно-Сибирской до 
роги Иван Васильевич Ревякин вел 
пассажирский поезд  № 204. Как всег
да, внимательно следил он за сигна
лами и ж елезнодорож ны м  полотном, 
а при подходе к кривой —  это уж е 
стало правилом —  усилил бдитель
ность. Здесь  ведь особенно важно 
заблаговременно мобилизовать себя, 
подготовить к любой неожиданности . 
И точно; на путях при выходе из кри
вой на 5825-м килом етре стояла за 
стрявшая грузовая машина. Ревякин 
мгновенно применил экстренное 
тормож ение и остановил поезд  в
15 м от грузовика.

И. В. Ревякин ударник ко.ммуни- 
стического тр уда , в нынеш нем году , 
как и в преды дущ ие годы , успеш но 
выполняет свои социалистические 
обязательства. На его счету уж е пер
вые сотни килограмм сэконом ленно
го дизельного  топлива. Выш е п р ед у
смотренной заданием  и техническая 
скорость. Он член деповского  совета

общ ественны х инспекторов по б е з
опасности движ ения поездов.

За высокую бдительность и при
мерное исполнение своего служебно
го до.пга машинист Иван Васильевич 
Ревякин приказом министра путей 
сообщения награжден значком «По
четному железнодорожнику».

♦  ♦  ♦

Более двадцати лет работает на 
ж елезнодор ож н ом  транспорте маш и
нист депо Пермь II Александр С е р 
геевич Ходырев. За эти годы  он за 
реком ендовал себя отличным произ
водственником . В 1971 г. награж ден 
орденом  Трудового  Красного  Знам е
ни.

Включившись в социалистическое 
соревнование за досрочное выпол
нение девятой пятилетки, А лександр  
Сергеевич разработал личный твор
ческий план. В тр етьем , реш аю щ ем  
го ду  пятилетки одним из первых в

депо награж ден значком «Победи
тель социалистического соревнования
1973 года». Успеш но выполнил также 
плановые задания и социалистиче
ские обязательства в 1974 г., на счету 
передового  машиниста 57 тыс. кВт ч 
сэкономленной электроэнергии. О с
воив вож дение объединенных поез
дов, он охотно делится опытом с мо
лоды ми машинистами, дает практи
ческие советы .

А . С . Ходы рев известен в депо и 
как активный рационализатор. За три 
года внедрено девять его рациона
лизаторских предложений с экономи
ческим эф ф екто м  5,7 ты с. руб.

Производственную  деятельность
А . С . Ходы рев сочетает с большой 
общ ественной работой. Он предсе
датель совета колонны локомотив
ных бригад, много уделяет внимания 
воспитанию м олодеж и.

А лександр  Сергеевич —  участник 
Великой О течественной войны, на
граж ден орденами и медалям и.

За успехи, достигнутые в выпол
нении заданий девятой пятилетки, и 
проязлснную инициативу в работе 
министр путей сообщения наградил 
Александра Сергеевича Ходырева 
значком «Почетному железнодорож
нику».
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Б о л ь ш о й  

м а с т е р  

э к о н о м и  и

За четыре года пятилетки 

сбережено 120 тонн топлива

Машинист тепловоза М. М. Пышный

Г>  начале 1974 г., когда работники 
депо Агады рь Казахской дороги 

брали на себя повышенные соцобя
зательства на четвертый год девятой 
пятилетки, меня как машиниста-ин- 
структора по теплотехнике заинтере
совала, на первый взгляд , не совсем 
реальная цифра. А  именно, одна из 
локомотивных бригад ставила перед  
собой задачу —  сэкономить за год  
20 т дизельного топлива. Сберечь та
кое количество горю чего непросто. 
Нормы топлива на тя гу  поездов у 
нас в депо очень ж есткие. Д а и ус
ловия работы не из легких. Полотно 
не имеет лесозащ итны х насаждений, 
ветрам, как говорится, воля вольная.

Такое обязательство взялись вы
полнить машинист М ихаил М атвеевич 
Пышный со своим помощ ником Ни
колаем Ф ом ичом  Пальчуком . —  А  не 
много ли вы бер ете ,—  спросил я М и
хаила М атвеевича,—  нормы то  знаете 
наши какие? Если 20 т останутся на 
бумаге, проку от этого будет мало.

—  Это верно, проку будет м ало ,—  
сказал Михаил М атвеевич, —  но мы с 
Николаем Ф омичом подсчитали свои 
возможности и учли накопленный 
опыт. Считаем , что обязательство не 
только выполним, но и перевыпол
ним, на то и соревнование. Пусть 
другие локомотивные бригады дого
няют нас. О т этого выиграет только 
наше общ ее дело.

Я давно знаю машиниста М. М. 
Пышного как одного из лучших м ас
теров экономии дизельного  топлива. 
Михаил М атвеевич никогда не скры 
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вает своих проф ессиональны х знаний 
и всегда охотно делится  своим опы
том с маш инистами депо.

Путь к экономии топлива, у тверж 
дает он ,—  начинается с приемки теп
ловоза , к чем у сле д ует относиться 
со всей серьезностью . Принимая ло
комотив, необходим о тщ ательно про
верить действие песочницы, крепле
ние всех узлов и агрегатов . В этом  
случае особое внимание уделяется  
состоянию  электрических машин. 
Губки контакторов, блокировочны е 
контакты , если они грязны е или под
горевш ие, обязательно  зачищ аю т.

П одъ езж ая к поезду , включаю 
песочницу за 20— 30 м до него . Ч р ез
мерное запесочивание рельсов за
тр уд н яет взятие состава с м еста , что 
ведет к перерасходу топлива. Тор
м озную  магистраль поезда заполняю  
воздухом , если позволяю т условия, 
одним ком прессором , тем  самы м 
р асхо д  топлива на опробование то р 
мозов сокр ащ ается вдвое. При от
правлении поезда использую  низкие 
позиции контроллера, чтобы не до 
пустить боксования локом отива на 
стрелочны х переводах. И лишь после 
того  как тепловоз пройдет стрелоч
ную улицу, четко с вы держ кой вре
мени в 3— 4 сек перевож у рукоятку 
контроллера на высокие позиции. 
Разгоняю  поезд  до  м еста пробы тор
мозов на эф ф ективность  до  55—  
60 км/ч. При пробе торм озов ско
рость в торм озном  реж им е снижаю 
на 10 км/ч ; плюс 5— 7 км сам опроиз
вольного падения после отпуска тор-
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м озов. Итого общ ая скорость сни
зится на 15— 17 км/ч. О статочная ско
рость 40— 43 км/ч при правильном и 
бы стром  наборе позиций контролле
ра позволяет подхватывать состав 
легко  и с наименьшими затратами 
тепловой энергии. В этом  случае эко
номия топлива неизбеж на и в нема
лом количестве.

Н аходясь  на участке , необходим о 
строго  вы держ ивать врем я хода по
е зд а , помня всегда о том , что при 
нагоне лишь одной минуты образует
ся переж ог 20 кг топлива (д л я  тепло
воза 2ТЭ10Л). Состав целесообразно 
разгонять до  предельны х скоростей. 
Затем , учитывая профиль пути и м е
теорологические условия, мож но пе
рейти на более низкие позиции конт
роллера , придерж иваясь режимной 
карты . В такие мом енты  выигрывает
ся врем я, после чего сле дует выбег 
при растянутом  состоянии поезда.
В таких случаях, как правило, меньш е 
расхо д уется  топлива.

М ашинисты знаю т, что боксование 
вредно воздействует на тяговы е дви
гатели , главный генератор , электро
аппаратуру, а такж е приводит к пере
ж о гу  топлива. При ведении поезда 
для  предупр еж дения боксования на 
подъем е предварительно полезно 
очистить от грязи бандажи колесных 
пар, за счет небольш ой подачи песка 
и легко го  нажатия (0 ,2— 0,3 атм ) на них 
торм озны м и колодкам и . При этом 
включаю  вспомогательный торм оз. 
Вообщ е песок использую  своевре
менно, не доезж ая м ест возмож ного
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скольжения. Внимательно слеж у за 
стрелками ам перм етра и вольтм етра 
на пульте управления. Их м алейш ее 
колебание при установивш ейся ско
рости свидетельствует о начавшемся 
боксовании колесны х пар. При небла
гоприятных погодных условиях, когда 
тепловоз особенно склонен к боксо- 
ванию, перехож у на аварийный р е
жим возбуж дения обеих секций. Это  
уменьш ает вероятность боксования 
локомотива и сокращ ает расход  топ
лива, так как главный генератор при
обретает ж есткую  динам ическую  ха
рактеристику. На затяж ны х подъем ах 
не реком ендуется часто м енять по
зиции, так как это вы зы вает п ереход
ные неустановивш иеся процессы  ди- 
зель-генераторной установки, что ве
дет к увеличению  расхода топлива. 
Использование инерционной силы по
езда является одним из самы х э ф 
фектных средств экономии. Ведь сня
тие нагрузки дизеля на тепловозе 
2ТЭ10Л при 13-й позиции на одну ми
нуту сохраняет 14— 15 кг топлива.

Отличное знание особенностей 
профиля пути, расчетливое управле
ние тормозами такж е оказы ваю т 
большое влияние на расход  топлива. 
Если машинист, делая  регулировоч
ные торм ож ения, сбивает скорость 
на 15— 20 км , а затем  тянет поезд  на 
позициях или подтягивает при оста
новках, у этих механиков, как прави
ло, экономия небольш ая или вообщ е 
ее нет.

Иногда на удлиненны х разъ ез
дах останавливаю т состав за 600—  
700 м от выходного свето ф ора. Если 
учесть, что таких остановок несколь
ко, то вообщ е ни о какой экономии 
не мож ет быть и речи.

Не м енее важным условием  ра
ционального ведения поезда являет
ся умелое регулирование доступа 
воздуха к турбоком прессорам  д и зе
ля. О т этого зависит полнота сгор а
ния подаваем ого топлива в цилиндр. 
Забор воздуха, как известно, произ
водится через ф ильтры . Н ередко  у 
них в номинальном реж им е со зд ает
ся такое сопротивление воздуха , от 
которого разряж ение в картере уве
личивается до  40 мм  вод. ст. и более.

Д изель  начинает ды м ить , сниж аю тся 
обороты  и м ощ ность. В таких случа
ях нуж но откры ть боковые лю ки воз
душ ны х циклонов ф ильтров , чтобы 
забор воздуха производился чер ез 
пом ещ ение кузова.

О собое внимание уде ляю  тем пе
р атурном у реж им у д и зе ля . П од на
грузкой  или на холосты х оборотах 
тем пературу воды поддерж иваю  80—  
85° С , м асла 65— 70° С . И звестно, что 
при 850 оборотах привод вентилято
ра холодильника поглощ ает 27 кг го
рю чего в час. Если на позициях конт
роллера (после  д есятой ) сократить 
его  работу на одну м инуту, то  м ож 
но сэконом ить 0,5 кг топлива. Д ля 
этой цели использую  «ручное» уп
равление холодильником . Верхние 
ж алю зи ставлю  в о ткры тое полож е
ние на защ елку , а боковыми произ
вож у регулировку воды и м асла. При 
повышении тем пературы  включаю 
вентилятор . Таким образом , тем пера
турны й реж им  м ож но поддерж ивать 
постоянно.

Сэконом ить топливо м ож но за 
счет ухода  за тепловозом  в пу
ти следования. При каж дой его  оста
новке (в том  числе и при прием ке) 
помощ ник маш иниста долж ен про
вернуть щ елевью  ф кльтр ы  грубой 
очистки м асла, во избеж ание боль
ш ого перепада давления. В против
ном случае давление м асла до 
ф ильтров повы ш ается, со зд ается  про- 
тивоусилие на м асляны й насос, а он 
в свою очередь влияет на дизель , 
вызывая увеличение расхода топли
ва. Н е надо забы вать, что при нагру
ж енном  ди зеле  необходим о закр ы 
вать вентиль на дренаж ны х трубах. 
Он предназначен для  слива накопив
ш егося масла из выхлопных коллек
торов.

При откры том  положении это
го вентиля часть отработанны х газов, 
которая м огла бы пойти на увеличе
ние оборотов турб оком пр ессоро в , 
вы ходит через трубы . В итоге, это 
ум еньш ает наддув воздуха  в ди зель , 
а следовательно , увеличивает расход  
топлива.

Н ем аловаж ное значение им еет 
учет топлива. И м еется в виду его  пра

вильная приемка после экипировка» 
тепловоза, а такж е при сдаче или 
прием ке топлива при смене на пу
тях  м еж д у локомотивными бригада
ми. П осле каж дой поездки надо обя
зательно подсчитать расход топлива. 
Если допущ ен перерасход , то необ
ходим о проанализировать весь рейс, 
выявить причины, чтобы не повторить 
в дальнейш ем  допущ енны х ошибок.

О днаж ды  после поездки я спросил 
у М . М . Пыш ного, что он считает са
мы м  важным в экономии топлива. 
Главным , сказал он, является ж ела
ние маш иниста постоянно применять 
передовы е приемы ведения поезда 
и поменьш е ссы латься при переж о
гах на недостатки нормирования и 
разновидность грузовы х составов. 
Именно при трудны х обстоятельствах 
вы ясняется истинное отношение ма
шиниста к р асходу топлива.

П овседневно повышая свои техни
ческие знания, прим еняя рациональ
ные приемы вож дения поездов, ма
шинист М . М . Пышный сэкономил в
1974 г. 36 666 кг дизельного  топлива, 
а всего за четыре года девятой пя
тилетки 120 т. В локомотивном депо 
А гады рь у него много последовате
лей. П рим еняя его м етоды  работы, 
маш инисты К. К. Ш айхманов, В. В. 
Кудинов, В. Г. Синельников в 1974 г. 
сэкономили больш е 30 т каждый. 
О коло  30 т сэкономили механики 
Г. Г. Ю ш ко, В. А  Бардонов, К. Рахим- 
ж анов, В. В. Комарницкий. О традно 
отм етить , что м етодами работы М. М. 
Пыш ного настойчиво овладеваю т мо
лоды е маш инисты депо А . АЛ. Бунин, 
П. Ф . Калаш ников, Н. Д . Пантелей и 
д р уги е . Они не допускаю т пережога 
топлива, постоянно учатся у опытных 
товарищ ей. Вот уж е два года в локо
мотивном депо А гады рь  нет ни од
ного отстаю щ его  машиниста. В этом 
нем алая заслуга  передовиков социа
листического  соревнования, и в част
ности, маш иниста тепловоза комму
ниста М ихаила М атвеевича Пышного.

А. П. Чеботарев,
маш инист-инструктор 

по теплотехнике локомотивного
депо А гады рь , Казахской дороги

ст. А гадырь
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В Ы С О К О Е  К А Ч Е С Т В О -  
О С Н О В А  Н А Д Е Ж Н О С Т И

Исследования деповской лаборатории
Группой надежности локомотивно

го депо Кавказская собрана обшир
ная информация о работе оборудо
вания электровозов ВЛ60К. Система
тизация и анализ собранного мате
риала позволили выявить ненадеж
но работающее оборудование: тяго
вые двигатели, мотор-вентиляторы, 
реле оборотов, клапаны пантографов, 
провода в высоковольтной и низко
вольтной цепи.

Г лавное внимание группа уделяет 
надежности тяговых двигателей 

НБ-412К, так как на них приходится 
наибольшее число отказов. Самы м 
распространенным видом отказа тя 
говых двигателей является круговой 
огонь по коллектору. С ле д уе т  о тм е
тить, что при ремонте тяговы х двига
телей трудовы е затраты  особенно 
значительны: выработку коллектора 
необходимо устранить, снять ф аски , 
разделать концы коллекторны х пла
стин, произвести продорож ку. Была 
высказана мы сль: а нельзя ли увели

^0 80 т  160 гоо
Пробег, тыс. км

Рис. I. Зависимость выработки коллектора 
(в мм) от пробега при электрических щет
ках ЭГ-2А (а): ЭГ-61 (б ) и ЭГ-75 (в).
Сплошной линией показана среднестатисти
ческая кривая, пунктирными — зоны раз
броса

чить допускаем ую  вы работку коллек
тора? О казалось  —  мож но. С татисти
ческими м етодам и было установле
но, что величина выработки коллек
торов в зависимости от пробега из
м еняется по линейном у закону и со 
ставляет 0,0175 мм  на 10 ты с. км .

Установленная законом ерность 
привела к вы воду; пробег двигателей 
до  первой обточки коллекторов м ож 
но увеличить до  200— 220 ты с. км 
при щ етках типа ЭГ-2А . Вы работка 
абсолю тного  больш инства коллекто
ров при этом  не б удет превыш ать 
0,5 мм.

П ереход  на увеличенную  норму 
выработки коллектора не вызвал уве
личения количества отказов. Н апро
тив, их число уменьш илось . О бъяс
нить это нетрудно . Раньш е, когда об
точку производили при вы работке 
0,2 м м , повыш енное число отказов 
наступало в 2,5 раза чащ е в период 
приработки. С  другой  стороны была 
применена новая техноло гия , со хр а
няю щ ая политуру коллектора при 
снятии ф асок  без обточки коллектор
ных пластин.

Результаты  эксплуатации двигате
лей с выработкой коллекторов 0,2 и 
0,5 мм приведены в табл. 1.

Д ля  практики представляет инте
рес зависимость количества п ер е
бросов по коллекторам  двигателей 
от величины выработки (табл . 2). Из 
табл. 2 видно, что при вы работке 
коллекторов тяговы х двигателей 
0,4 мм и выш е вероятность возник
новения перебросов почти удваива
ется . Увеличение перебросов при 
вы работке 0,4 м м , по-видим ому, 
объясняется появлением на поверх
ности коллектора м естны х неровно
стей , которы е вызываю т биение, а 
это отрицательно сказы вается на 
коммутации.

Контрольные зам еры  показали, 
что при вы работке коллектора 0,4 мм 
и выше биение достигает 0,3— 0,35 мм. 
Это  приводит к перебросу по кол
лектору на этих двигателях из-за то 
го, что щ етки не полностью  приле
гаю т к его поверхности , происходит

отрыв их от коллектора, что ухудш а
ет коммутацию . Д ля уменьш ения из
носа коллекторов и снижения пере
бросов было предлож ено щетки 
ЭГ-2А  изъять из эксплуатации и за
менить на ЭГ-61 или ЭГ-75.

В депо проведены эксплуатацион
ные испытания щ еток ЭГ-61 и про
долж аю тся испытания щ еток ЭГ-75. 
Новые типы щ еток обладаю т опреде
ленными эксплуатационными преиму
щ ествами. Главные из них —  сниж е
ние интенсивности износа коллектора 
и р езкое увеличение их срока служ 
бы (табл . 3).

Использование щ еток ЭГ-61 или 
ЭГ-75 позволит производить обточ
ку коллекторов тяговы х двигателей 
на подъем очном рем онте, т. е . че
рез 400 ты с. км . Сравнительны й из
нос коллекторов тяговы х двигателей 
НБ-412К с щ етками ЭГ-2А , ЭГ-75, 
ЭГ-61 показан на рис. 1. Д ля  ЭГ-61 он 
составляет 0,0060 мм  на 10 ть]С. км, 
для  ЭГ-75 — 0,0055 мм .

Таким образом , от заводского  до 
подъем очного и от подъем очного до

Рис. 2. Щетка 
с дополнитель
ным резино
вым амортиза
тором

заводского  ремонта выработка кол
лекторов тяговы х двигателей не пре
высит 0,4 мм . Тем  самы м будут устра
нены отказы  двигателей при износах 
коллекторов выше 0,4 мм .

Д л я  увеличения ресурса  щ еток в 
депо предлож ено  устанавливать до
полнительны е резиновы е ам ортиза
торы (р ис . 2). Они увеличиваю т ре
сур с д ля  ЭГ-2А  на 20 тыс. км и ЭГ-61, 
ЭГ-75 —  на 40 тыс. км. Благодаря это
м у стало возмож ны м экономить в 
год  от 8 до  10 ть'с. щ еток.

Д еповская лаборатория надеж но
сти провела анализ работы главных 
контроллеров Э КГ . Основной неис
правностью  контроллеров, из-за ко
торой приходится их снимать на 
больш ом пер^^одическом ремонте, 
является выход из строя подшипника 
вала выходной ш естерни. Причина 
выхода подшипников из строя —  не
достаточная см азка . Д ля устранения
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Т а б л и ц а  1
Количество перебросов и обточек на 
I млн. км пробега

Показатели

Количество пере
бросов по кол
лектору 

Количество обто
чек коллекторов

о
5 5

3 оП X

о о о. XН h

I"Л а.

4 1 , 3

3 6 . 8

л  *

з | 1

34,  4 

8, 6

« . а.^
Ё ?

s o  
= о &>
X S

16 , 7

77

Т а б л и ц а  2
Относительная частота перебросов  
в зависимости от выработки коллекторов 
тяговых двигателей

Выработка 
коллекто
ров. мм

Количест
во пере
бросов 
Количест
во Двига
телей с 
указанной 
выработ
кой
Относи
тельная
частота
перебро
сов

109

0,074

19

277

0,069

17

213

0,080

ю Э 
-3 

S  «а

28

270

0,096

39

230

0 , 169

30

0,234

Т а б л и ц а  3

Тип щеток
говых двигателей (на 
1 млн. км пробега) и 
срок службы щеток

<

U
гп

(S
С.
(Г)

ю

U

Перебросы 3 9 . 3 30,  4 3 3 , 7
Случаи восстановлен и я

фасок колле ктор н ы х
пластин 109.0 1 3 , 1 1 9 , 8

Количество обточек кол
лекторов 2 8 . 6 Нет 0 . 8 4

Средний срок службы
щеток, тыс. км 4 5 , 0 1 0 5 . 0 9 6 , 0

конструктивного недостатка было 
предложено смазывать подшипник 
на единых периодических ремонтах 
через канал, сделанный в верхней 
крышке редуктора (рис. 3). Д ополни
тельная см азка подшипника выходной 
шестерни позволит не снимать глав
ный контроллер на больш ом перио
дическом ремонте.

М аксимальный износ бандаж ей ко
лесных пар в эксплуатации составляет 
1,15 мм на 10 ты с. км пробе

га для  грузовы х электровозов ВЛ60К 
и 0,61 м м  для  пассаж ирских ВЛ60К/П, 
что обеспечивает пробег колесных 
пар в наших условиях соответственно 
до 550 и 1100 ты с. км.

Чтобы повысить р есурс бандажей 
при их обточке, оставляется черно- 
вина до  0,5 м м . Ныне в депо внедря
ется систем а статистического  контро
ля технического  состояния оборудо
вания электровозов. С уть  пред
лож енной систем ы в том , чтобы об
щ ее техническое состояние электро
возов, а следовательно , и р езульта
ты работы рем онтного  персонала 
объективно оценивать общ им коли
чеством неисправностей по том у или 
иному узлу  или агрегату . В соответ
ствии с этим инж енеры группы на
деж ности систем атизир ую т инф ор м а
цию по отказам , вы являю т хар актер 
ные и повторяю щ иеся неисправно
сти, о пр еделяю т их общ ее количе
ство и вм есте с тем  доводят до  сведе
ния мастеров и инж енеров, где  сло
ж илось неблагоприятное положение 
и по каким узлам  надо принять м е
ры. М астера и инж енеры-технологи 
даю т реком ендации для устранения 
отказов. Внедряем ая систем а позво
лила целесообразно  и планомерно 
сокращ ать количество внеплановых 
ремонтов и браков на линии. Д л я  по
вышения надеж ности электровозов 
ВЛ60К, увеличения меж рем онтны х 
пробегов необходим о, чтобы р е зер 
вы изыскивались не только в депо , 
эксплуатирую щ ем  электровозы , но и 
при производстве подъем очного и 
заводского  ремонтов.

Д о  сих пор приходится сталки
ваться со сверхобъем ны м  рем онтом , 
связанны м  со сменой колец боковых 
опор, балансиров рессорного  подве
шивания. Быстрый износ колец и вту
лок происходит из-за наруш ения те х
нологических норм и требований на 
заводском  и подъем очном ремонтах. 
Не секр ет, что данны е детали изго 
товляю т из конструкционны х марок 
стали вместо стали Г13Л.

Н аблю дается такж е повреж дение 
моторно-якорны х подшипников из-за 
разры ва внутренних колец. Причи
н а —  натяг при посадке на вал яко
ря намного превы ш ает норму. На бе
говых дорож ках подшипников вспо
м огательны х машин от усталостного  
разруш ения образую тся раковины, 
потом у что ка указанны х видах ремон-

2 [  I*
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Рис. 3. Канал для смазки подшипника ва
ла выходной шестерни:

1 — канал ; 2 — сальник: 3 — уплотнение

та ставят не новые, а реставрирован
ные подшипники.

На больш их периодических ре
монтах часто производится смена р е
зиновых ам ортизаторов центральных 
м аятниковы х опор. Причина замены—  
см ятие , образование трещ ин и т. д. 
вследствие применения некачествен
ной резины и отсутствия подбора по 
ж есткости на заводах.

О гром ное количество смазки рас
ходуется для дозаправки кожухов 
зубчатой передачи из-за низкого ка
чества уплотнения, которое делается 
из технического  грубош ерстного  вой
лока , пропитанного специальным со
ставом . Уплотнения нужно произво
дить из более высококачественных 
сортов войлока. Пора узаконить это 
при заводских и подъемочных ремон
тах, так как при сущ ествую щ их уплот
нениях невозмож но увеличение м еж 
ремонтных пробегов.

При производстве заводского  ре
монта буксы  моторно-осевых под
шипников выпускаю тся с отклонения
ми от заводских нормалей, высота 
ограничиваю щ его порож ка буксы за
частую  бывает ниже нормы. Вместо 
положенных по норме 60— 62 мм она 
колеблется от 55 до  58 мм , в р езуль
тате см азка вытекает из рабочей ка
меры .

С о  своей стороны работники депо 
Кавказская будут и дальш е совер
ш енствовать ремонт электровозов, с 
тем  чтобы повысить надежность ра
боты оборудования, и будут продол
ж ать механизацию  трудоем ких про
цессов, улучш ать качество ремонта.

Е. Ф. Карпенко,
начальник локомотивного 

депо Кавказская 
Инж. Б. И. Синельников,

руководитель группы надежности 

г. К|юпоткин
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УПОРЯДОЧИЛИ РЕЖИМ ТРУДА 
ВОДИТЕЛЕЙ АВТОДРЕЗИН

I I  а Приднепровской дороге  поч- 
• •  ти с самого начала электриф и

кации ж елезнодорож ны х линий д е 
ж урство электром онтеров дистанций 
контактной сети (при благоприятных 
метеорологических условиях) в вы
ходные дни и в ночное время не 
предусм атривалось. На дистанции 
деж урил только водитель автодр е
зины. О пыт эксплуатации тяговы х 
подстанций с деж урством  на дом у 
натолкнул на мы сль, что по таком у 
же м етоду хорошо бы организовать 
и работу водителей дрезин  кон
тактной сети. Случай осущ ествить 
и испытать эту идею на практике 
первому представился коллективу 
дистанции Баловка, где для дрезин 
как раз не хватало водителей.

Как в свое время на подстанци
ях, так и здесь потребовалось про
вести свои организационные и техни
ческие м еры : завести в квартиры 
водителей связь, оградить террито
рию и здание дистанций с тем , что
бы можно было их на время о тсутст
вия работников закрыть на замок. 
А главное —  ликвидировать те «уз
кие места» на контактной сети и 
Л ЭП  автоблокировки, которы е ча
ще всего вызывали сбои в движении 
поездов, а следовательно , необхо
димость аварийного сбора и вь]езда 
бригад на линию.

Забегая несколько вперед, о тм е
тим, что для повышения надеж нос
ти устройств энергоснабж ения, а 
заодно и возмож ности внедрения 
нового метода обслуж ивания дистан
ций на всей дороге  больш ое коли
чество разъединителей контактной 
сети и ЛЭП автоблокировки было 
у нас переведено на дистанционное 
управление и телем еханику . Для 
резервирования линий автоблоки
ровки силами эксплуатационников 
проложено более 300 км продоль
ных ЛЭП на опорах контактной се 
ти, а такж е на грузонапряж енны х 
участках введено 25 пунктов парал
лельного соединения, что позволи
ло значительно уменьш ить токовы е 
нагрузки (а следовательно , и пов
реж дения) на отдельны х ф идерах.

И вот сейчас с деж урством  во
дителей автодрезин на до м у у нас 
на дороге работает 21 дистанция. 
Внедрение этого м етода уж е ныне 
дает более 80 тыс. руб . экономии 
в год. Количество водителей дрезин 
на дистанции уменьш илось с 5 до 
3 чел. Кроме того , повысилась про
изводительность труда на дистан
циях, значительно улучш ились усло
вия работы деж урны х водителей : в 
ночное время они нормально о тды ха
ют и в выходные дни находятся дом а.
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П еревод дистанций контактной 
сети на работу с деж ур ство м  води
телей  на до м у возм ож ен при сле
дую щ их услови ях: нахож дении
постоянного м еста  ж ительства см ен
ных деж урны х на расстоянии, обес
печиваю щ ем их явку на деж урны й 
пункт с м ом ента вызова не более 
чем через 15 мин (в больш инстве 
случаев водитель после вызова 
появляется на дистанции через 7—  
10 м ин); организации см енного д е 
ж урства тр ем я лицами, имею щ ими 
право управления мото-рельсовы м  
транспортом , а в отдельны х случаях 
и автомаш иной; обеспечении каждой 
квартиры д еж урного  надежной 
связью  с энергодиспетчером  (се л е к 
торной и телеф онной ). Возм ож но 
использование на врем я деж урства 
переносных аппаратов связи.

П овсеместны й перевод водите
лей на работу с д еж урством  на д о 
м у задерж ивается из-за трудностей 
с ж ильем . Но, как и раньш е, прини
м аю тся м еры к переселению  от
дельны х работников и строитель
ству для этих целей небольш их д о 
мов, которы е в несколько лет пол
ностью окупаю тся .

Возм ож ность перевода водите
лей автодрезин дистанций контакт
ной сети на работу с д еж урством  на 
до м у (после приведения устройств 
энергоснабж ения автоблокировки, 
а такж е транспорта в хорош ее тех
ническое состояние) о п р еделяется 
комиссионно руководством  энерго
участка и дистанции. Реш ение 
о ф о р м ляется  актом  с указанием  
фам илий д еж ур н ы х , применения 
средств связи на их квартирах, не
обходим ого  времени д ля  явки д е 
ж ур ного  на дистанцию  в случае вы
зова и схем  аварийного вызова бри
гад. А кты  передаю тся эн ергоди с
петчеру и издается приказ по энер
гоучастку .

Д еж ур ство  осущ ествляется  по 
м есячном у гр аф и ку . В дневное ра
бочее врем я водитель, как правило, 
находится непосредственно на 
дистанции. К д еж ур ств у  на дом у он 
переходит по окончании дневной 
смены и ухода (по согласованию  с 
энергодиспетчером ) всех работни
ков с территории дистанции. П р ед 
варительно проверяется готовность 
нем едленного  вы езда восстанови
тельны х ср едств , свободность подъ
ездны х путей дистанций от подвиж 
ного состава, наличие полного ком 
плекта противопож арного инвента
ря . Затем  помещ ение д еж урного  
пункта приводится в порядок, по
том  пункт и ворота территории 
дистанции закры ваю тся на зам ок.

П осле п ерехода к д еж ур ств у  на 
д о м у деж урны й проверяет действие 
связи , установленной на его  кварти
ре. При обнаруж ении неисправности 
заявляет об этом  электром еханику 
связи , доклады вает начальнику 
дистанции контактной сети и пере
ходит на деж урны й пункт контакт
ной сети .

Прием и сдача деж урства осу
щ ествляю тся непосредственно на 
дистанции порядком , обусловлен
ным инструкцией , т. е . в 8 ч каждые 
сутки . В 20 ч циркулярны й приказ 
деж урны й принимает на дом у по 
селекто р у . Э нергодиспетчер  избе
гает необоснованных вызовов д еж ур 
ного и оперативны е переклю чения 
производит сам по телеуправлению .

При вы езде  деж урного  с авто
дрезиной или автомашиной на пере
гон для доставки бригад и материа
лов к м есту  производства плано
вых работ или д ля  ликвидации пов
реж дений д опускается на время д е
ж ур ство  электром онтера , не имею 
щ его права управления м ото-рельсо
вым транспортом , но им ею щ его не 
ниже третьей квалифицированной 
группы .

В период значительных пониже
ний тем пературы , гололедице , при 
сильных ветрах, м етелях и в других 
особьтх случаях по распоряжению  
энергодиспетчера водитель перехо
дит к д еж ур ств у  на дистанцию  и 
д елает об этом  запись в журнале 
Э У-90 , указы вает причину вызова, 
врем я прихода на дистанцию  и ухо
да  для продолж ения д еж урства  на 
дом у .

Как уж е отм ечалось, после пере
хода на новый м етод  обслуживания 
дрези н  на каж дой дистанции оста
лось по три водителя. В качестве 
м атериального  поощ рения они по
лучаю т либо повыш енную  премию 
по балльности контактной сети (до 
4 0 % ), либо им оплачивается за сов
м ещ ение обязанностей ш офера- 
м онтера.

О пы т работы  водителей дрезин 
с д еж урством  на до м у вполне себя 
оправдал. П олагаем , что при проек
тировании новых участков энерго
снабж ения необходим о вблизи д е 
ж урны х пунктов контактной сети 
предусм атривать служ ебны е квартит 
ры для  водителей дрези н , селектор
ную  и телеф онную  связь, а также 
возм ож ность одним сигналом выз
вать на деж урны й пункт всех работ
ников дистанции для  ликвидации 
повреж дений. Это  позволит значи
тельно бы стр ее  собрать лю дей и вы
ехать на линию . Вызов долж ен пре
дусм атриваться как по телефонной 
связи , так и с помощ ью  радиостан
ций со специальны х небольш их при
емников.

И. Д.  Бабенко,
начальник служ бы  электрификации 

и энергетического  хозяйства

П риднепровской дороги
г. Д непропетровск
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Магистраль М осква —  Ленинград 
подготавливается к эксплуатации 

пассажирских поездов со скоростью  
200 км/ч. Здесь  ведется р еконструк
ция пути, устраняю тся ограничения 
скорости по состоянию  искусствен
ных сооружений, уклады ваю тся стр е
лочные переводы пологих марок, 
позволяющие пропускать вы сокоско
ростные поезда по станциям без о г
раничения скорости и др . В больш ом 
комплексе технических задач , реш ае
мых в связи с этим , важное место 
принадлежит созданию  вы сокоско
ростных электровозов. С пециф иче
ская особенность таких локомотивов 
состоит в том , что они б удут работать 
не на специально создаваем ой ско
ростной, а на сущ ествую щ ей м аги
страли. Поэтому и после реконструк
ции на скоростной линии сохранится 
достаточно больш ое число м ест о г
раничения скорости (кривы е, станции, 
искусственные сооруж ения и т. д .). 
Наличие м ест ограничения скорости 
вызывает необходим ость частой ра
боты электровозов в реж им ах р азго 
на и электрического торм ож ения. В 
этих условиях, чтобы повысить сред- 
неходовую скорость, тяговы е двига
тели должны работать с перегрузкой , 
что вызывает повышенный их нагрев. 
Эту особенность в первую  очередь 
следует принимать во внимание при 
выборе мощ ности вы сокоскоростны х 
локомотивов.

Выполненные расчеты показыва
ют, что для рассм атриваем ы х усло
вий при вождении поезда из 12— 14 
вагонов необходим ая длительная 
мощность электровоза составляет 
7500— 8000 кВт, что примерно на 40%  
выше той, которая соответствует р е 
жиму движ ения с установивш ейся 
скоростью 200 км/ч. Влияние числа 
ограничений на выбор мощ ности ло
комотива или, что то ж е сам ое, на 
выбор веса поезда при заданной

НОВАЯ ТЕХНИКА

В Ы С О К О С К О Р О С Т Н О Й  
П А С С А Ж И Р С К И Й  
Э Л Е К Т Р О В О З  Ч С 2 0 0

М О Щ Н О С Т И  подтверж дено  опытом экс
плуатации поезда «Аврора». При м ак
симальной скорости 160 км/ч и дли
тельной мощ ности электровоза ЧС2 
3700 кВт, из-за значительного количе
ства ограничений скорости вес соста
ва «Аврора» ограничен по нагрева
нию тяговы х двигателей величиной 
600 т, хотя м ощ ность, тр ебуем ая для 
движ ения этого поезда с установив
ш ейся скоростью  160 км/ч, около 
2700 кВ т .

Учитывая достигнуты й уровень 
осевой мощ ности вы сокоскоростны х 
элекгровозов постоянного тока 
(1000 кВт) д ля  отечественных ж е л е з
ных д орог получаем , что вож дение 
поездов из 12— 14 вагонов со ско
ростью  200 км/ч м ож ет быть обеспе
чено электровозам и в восьмиосном 
исполнении.

В соответствии с этими тр ебова
ниями в Чехословакии на заводе 
Ш кода д ля  советских ж елезны х д о 
рог изготовлены два опытных о бр аз
ца пассаж ирского  электровоза посто
янного тока ЧС200 с максимально 
допустим ой в эксплуатации скоростью  
200 км/ч.

Основные технические данные 
электрсвоза:
Осевая ф орм ула.................................2о—2о4-

+2о-2о
М ощность на валах тяговы х  
двигателей в режимах, кВт:

ч а с о в о м ............................................. 8 400
длительном ................................  8 ООО

М ощность реостатного тормоза  
в режимах, кВт:

д л и т е л ь н о м ....................................  7 ООО
к р атк оврем ен н ом ........................ ю  ООО

Д иапазон эффективного приме
нения реостатного тормоза,
км/ч ........................................................60—200
Скорость электровоза в режи
мах, км/ч:

ч а с о н о м ...............................................................  135
д л и т е л ь н о м ........................................................ 137
максимально допустим ая в
эксплуатации ................................  200

Сила г яги на ободе колес в ре
жимах, тс:

ч а с о в о м ............................................. 22
д л и т е л ь н о м ....................................  21

Передаточное отнош ение тяго
вого редуктора ................................  43 : 7 4
Давление колесной лары на
рельсы т с ............................................. 19
Габаритные размеры электро
воза, мм: 

длина меж ду осями автосцеп
ки . .................................................32 ООО
ширина к у з о в а ............................  3 100
высота от головки рельса до 
верхней кромки крыши 4450

Потребность в восьми движ ущ их 
осях привела к созданию  двухсекци
онного электровоза , каж дая секция 
которого  им еет две двухосны е те 
леж ки . Как показы вает практика про
ектирования, реализация оптималь
ных конструктивны х параметров эки
пажа в двухосны х тележ ках осущ еств
ляется наиболее просто : легче обес
печивается совм ещ ение центра тяж е
сти с геом етрическим  центром, что 
позволяет расположить опоры кузова 
симм етрично по длине тележ ки .

Э ф ф ективны й  статический прогиб 
рессор  составляет 150 м м , что сохра
няет высокую  плавность хода элект
ровоза в диапазоне высоких скоро
стей 140— 200 км/ч. Сосредоточение 
основного статического прогиба в 
центральном подвешивании м еж ду
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кузовом и тележ кам и позволяет от
казаться от гидродем пф еров в цент* 
ральном подвешивании, оставив их 
только в буксовой ступени.

Буксы с рамой тележ ки соединя
ются с помощ ью цилиндрических на
правляющ их (ш пинтонов), так ж е как 
и на тележ ках электровозов ЧС2. 
Благодаря таком у конструктивному 
решению колесные пары в раме те 
лежки устанавливаю тся с большой 
точностью , причем их параллельность 
поддерж ивается в эксплуатации.

Кроме того, возможна комбина
ция характеристик продольных и по
перечных горизонтальных упругих
связей колесных пар с рамой тележ 
ки. Ж елаем ая ж есткость в продоль
ном направлении осущ ествляется 
подбором толщ ины и твердости ци
линдрических резиновых элементов 
в шпинтонах. Характеристика попе
речной связи определяется ж естко
стью осевого буксового упора, кото
рая подбирается экспериментально. 
О дновременно осевые упоры равно
мерно распределяю т максимальные 
нагрузки по роликам буксовы х под
шипников, повышая долговечность 
последних.

Наиболее важными ф акторам и , 
определяю щ ими показатели горизон
тальной динамики высокоскоростного 
локомотива, являю тся свойства упру
гой поперечной связи кузова с те 
лежками. Конструктивно эта связь на 
электровозе ЧС200 осущ ествлена в 
виде люлечиого подвешивания. Уп р у
гие характеристики выбраны так, что 
в прямых участках пути ж есткость 
связи очень невелика и составляет
20 кгс/мм, что обеспечивает необхо
димую  плавность хода. При движ е
нии в кривых, когда поперечные пе
ремещ ения кузова относительно те
леж ек превышают 30 мм, ж есткость 
связи увеличивается до 75 кгс/м м. 
Тем самым ком пенсирую тся силы 
инерции от непогаш енного ускорения 
величиной до 1 м/с^. Поперечный 
зазор м еж ду кузовом  и тележ кой ра
вен 60 мм. Параллельно упругим  
элементам поперечных связей уста
новлены горизонтальны е гидродем п
ф еры .

Привод осей колесных пар —  ин
дивидуальный, с опорно-рамным под
вешиванием тяговых двигателей и 
опорно-осевым редуктором . В кар
данном приводе завода Ш кода тор-

сион установлен enytpn полого якоря 
тягового  электродвигателя , вместо 
наруж ного кардана применена упру
гая м уф та .

Э лектрические силовые схем ы  
каж дой секции одинаковы . П р едусм от
рены два соединения тяговы х дви
га те л е й —  по четы ре двигателя каж 
дой секции последовательно и по два 
параллельно. П ереход  с одного  сое
динения на д р уго е  о сущ ествляется по 
схем е моста. Регулирование напря
жения на тяговы х двигателях в про
цессе пуска и разгона —  контакторно- 
резисторное, всего предусм отрено  
45 реостатны х позиций: 27 на после
довательном  и 18 на параллельном 
соединениях. И м ею тся 5 ступеней 
ослабления поля.

Э лектр овоз оборудован реостат
ным тор м озом . В реж им е тор м ож е
ния якорь каж дого  тягового  двигате
ля включен на индивидуальны й рези
стор. О бм отки возбуж дения тяговы х 
двигателей каж дой секции соединены 
последовательно и питаю тся от ста
тического  возбудителя на тиристо
рах, которы й подклю чен к отпайке 
торм озного  резистора. В начальный 
м ом ент обмотки возбуж дения полу
чают питание от аккум уляторной ба
тареи , Таким образом , действие рео
статного торм оза не зависит от на
личия напряж ения в контактной сети. 
С истем а реостатного  торм оза на 
ЧС200 аналогична прим еняем ой на 
ЧС2Т последнего  выпуска.

С хем а вспом огательны х цепей ти
пична для  электровозов постоянного 
тока —  в каж дой секции им ею тся по 
два мотор-вентилятора д ля  о хлаж де
ния тяговы х двигателей . В норм аль
ном реж им е вентиляции электродви
гатели вентилятора каж дой секции 
включены последовательно , т. е . их 
рабочее напряж ение на коллектор е 
1500 В. С хем ой предусм отрена воз
м ож ность регулирования скорости 
м отор-вентиляторов путем  п оследо
вательного включения всех четырех 
электродвигателей  вентиляторов
электровоза.

Тяговы е двигатели выполнекь( с 
компенсационной обмоткой , что при 
максимальной скорости движ ения 
200 км/ч и наибольш ем ослаблении 
поля (3 0 % ) позволяет реализовать 
мощ ность на 15% выше длительной .

На электровозе  о тсутствует груп
повой переклю чатель , что обусловле
но простотой силовой схем ы . П ере

ход  с последовательного  соединения 
тяговы х двигателей на параллельное 
осущ ествляется  пятью , а переклю че
ние пусковых резисторов ш естнад
цатью  индивидуальны ми электропнев- 
м агическим и контакторами. В режим 
реостатного  торм ож ения силовая 
схем а переводится торм озны м  пере
клю чателем .

Э лектр овоз оборудован системой 
автом атического  разгона и торм ож е
ния до  заданной скорости с после
дую щ ей ее стабилизацией. Разгон 
электровоза осущ ествляется при не
изменном токе  якоря тяговы х двига
телей , величина которого  устанавли
вается маш инистом  в зависимости от 
условий сцепления.

Приборы управления электрово
зом  отличаю тся от обычных. На пуль
те  маш иниста установлены кнопки 
регулято р а скорости клавиш ного ти
па, которы е соответствую т следую 
щим скор остям  движ ения —  О, 20, 40, 
50, 60, 70, 80, 90, 100, 120, 140, 160, 180 
и 200 км/ч. Наж атием  на соответ
ствую щ ую  клавиш у маш инист задает 
тр еб уем ую  скорость движ ения. В слу
чае необходим ости им еется возм ож 
ность ручного набора и сброса пози 
ций с помощ ью  д вух кнопок —  по 
типу м аневровы х на электровозах 
ЧС2Т и ЧС4.

С истем а автоматики предусм атри
вает такж е выполнение команд от 
устройств автоматической локом отив
ной сигнализации, специально создан
ной для вы сокоскоростного  движ е
ния. Автом атическая локомотивная 
сигнализация подает команды на о г
раничение скорости в заданных м е
стах в соответствии с сигналами.

Д ля  удобства работы локом отив
ных бригад  в кабинах электровоза 
устанавливаю тся кондиционеры. В 
настоящ ее врем я опытные электро
возы ЧС200 проходят заводские ис
пытания в Ч СС Р, после заверш ения 
которы х б удут переданы  заказчику. 
На втором этапе всесторонние испы
тания электровозов —  динамические, 
торм озны е, прочностные, тягово- 
энергетические —  б удут продолж ены 
на ж елезн ы х дорогах нашей страны.

П. И. Борцов,
зам еститель начальника 

Главного управления 
локом отивного хозяйстве*, 

кандидаты  техн . наук 
Ю . В. Колесим, А. Л , Лисицын
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• в помощь машинисту и ремонтнику

НАЗНАЧЕНИЕ БЛОК-КОНТАКТОВ ВШ1 И ВШ2 
В С Х Е М Е  Т Е П Л О В О З А  2 Т Э 1 0 Л

Электрическая схема тепловоза 2ТЭ10Л в на
стоящее время имеет цепь, состоящ ую из па

раллельно включенных блок-контактов ВШ1 и 
ВШ2 меж ду клеммой 2/3  и блокировочными кон
тактами реверсора. Назначение этой цепи объ яс
няется в литературе по-разному, к тому ж е по
рой и неверно Н еобходимо отметить, что эта  
электрическая цепь введена в схем у совсем не 
для предотвращения проворота вала дизеля или 
подачи песка на неработаю щ ей секции при про
верке ослабления поля на работающ ей.

Размыкающие блок-контакты ВШ1 и ВШ 2 
предусмотрены м еж ду проводами 1067 и 1068 для  
того, чтобы отключение контакторов возбуж дения  
КВ и ВВ проис.ходило после отключения контак
торов ослабления поля ВШ1 и ВШ 2. Если отклю
чение контакторов КВ и ВВ будет осущ ествлять
ся до отключения контакторов ВШ , например, 
при быстром переводе рукоятки контроллера м а
шиниста в нулевое положение, то через контак
ты ВШ1 и ВШ 2 будет протекать обратный ток 
больше номинальной величины, что вызовет их 
подгар. Так ж е при отключении контакторов ВВ  
и КВ по каким-либо причинам возмож ен такой 
режим, когда при движении тепловоза резко сни
мается возбуж дение с главного генератора, а тя
говые электродвигатели в реж им е ослабленного  
поля остаются подключенными к генератору по
средством поездных контакторов. При этом со з
дается тяжелый режим как для тяговых электро
двигателей, так и для главного генератора. В свя
зи с этим в электрическую схему тепловоза  
2ТЭ10Л внесли указанное изменение. П осле это
го, при резком переводе рукоятки контроллера 
на нулевую позицию, контакторы возбуж дения  
ВВ и КВ отключаются только после отключения 
контакторов ВШ1 и ВШ 2.

Рассмотрим последовательную  работу цепи 
контакторов КВ и ВВ, не учитывая цепи запуска. 
Обе секции работают на полную мощность, тяго
вые двигатели — в реж им е ослабленного поля, 
поэтому блок-контакты ВШ1 и ВШ 2 на обеих  
секциях замкнуты. Реверсор находится в поло
жении «Вперед». От автомата «Управление теп
ловозом» на ведущ ей секции по проводу А86 ток 
идет через замкнутые контакты реверсивного б а 
рабана контроллера, по проводу 105 — к клем
ме пульта 11/11, по проводу 106 — к клемме вы
соковольтной камеры 1/19 и по проводу 107 — к 
вентилю реверсора «Вперед». Д а л ее  ток идет по 
замкнутым блок-контактам реверсора, проводам

У Д К  629.424.4

107, 108 и 313 к контакторам КВ, ВВ и реле РВЗ. 
От клеммы 1/19 по проводам 12 и 11 межсекци- 
опного соединения ток посгупает на ведомую сек
цию к клемме 1/18, а дал ее по проводу 103 — на 
катушку реверсора «Н азад» и через замкнутую  
блокировку реверсора по проводу 108 подходит к 
контакторам КВ и ВВ.

П араллельно этой цепи на ведомую секцию  
создается дополнительная цепь через контакты 
ВШ1 и ВШ 2. От точки соединения проводов 108 
и 313 по проводу 1068 ток идет через замкнутые 
блок-контакты ВШ1 и ВШ 2, провод 1067 к клем
ме 2/3  высоковольтной камеры, а по проводу 48 
межсекционного соединения — к клемме 2/3 ве
домой секции. От нее по проводу 1067, через зам 
кнутые блок-контакты ВШ1 и ВШ 2, по проводу 
1068 и 108 ток подходит к контакторам КВ и ВВ. 
О дновременно, от провода 1068 через замкнутую  
блокировку реверсора ток питает катушку «Н а
зад». Таким образом , при работе тяговых двига
телей в реж им е ослабленного поля существуют 
две цепи питания катушек КВ и ВВ. Такое по
строение схемы дает положительные результаты  
в работе. Рассмотрим несколько случаев.

Пропал контакт в замкнутой блокировке ре
версора на ведомой секции, но контакторы КВ, 
ВВ и реле Р В З не отключаются. Цепь питания 
их будет поддерживаться через блок-контакты  
ВШ1 и ВШ 2, а вентиля реверсора ведомой сек
ции — по проводам 12 и 11.

Пропал контакт м еж ду проводами 12 и 11 
межсекционного соединения, но контакторы КВ 
и ВВ ведомой секции такж е не отключатся. Их 
питание будет осущ ествляться через контакты 
ВШ1 и ВШ 2, а вентиля реверсора — через замк
нутую блокировку реверсора.

Ведущая секция

« „  /Г -
i

I I/ ,и  ,/J, l/l:

кИВаВВ

Цепь зап уска  
ди зеля  теплО ' 
воза  2ТЭ10Л с 
блокировкам и 
ВШ1 и ВШ2.

if/ff 
Управление 
тепловозом

К контроллеру
К кнопкам 

,Пусн дизеля“
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Пропал контакт в замкнутой блокировке ре
версора на ведущей секции. В этом случае кон
такторы КВ, ВВ и РВЗ на ведущ ей секции будут  
получать питание через блок-контакты ВШ1 и 
ВШ2 от ведомой секции по цепи: клемма 1/19,
провод 12 и 11, межсекционное соединение, клем
ма 1/18 ведомой секции, далее провод 103, зам к
нутая блокировка реверсора, провод 1068, зам к
нутые контакты ВШ1 и BI1I2, провод 1067, клем
ма 2/3, провод 48 межсекционного соединения, 
клемма 2/3 ведущей секции. От нее по проводу 
1067, через замкнутые блок-контакты ВШ1 и 
ВШ2, провода 1068, 108 и 313 ток пойдет к кон
такторам КВ, ВВ и реле РВЗ.

Таким образом , контакты ВШ1 и ВШ 2 под
ключают резервную цепочку в цепь управления 
контакторами возбуждения КВ, ВВ и реле РВЗ, 
которая управляет работой поездных контакторов 
при включении ослабления поля .двигателей.

Проверку исправности работы КВ, В В , РВЗ и 
П 1— П6 производят следующ им образом . На ве
дущей секции включают ключ КЗ и автомат «Уп
равление», рукоятку контроллера машиниста 
устанавливают в нулевое положение. Цепочка 
проверяется замыканием блок-контактов ВШ1 и 
ВШ2 на обеих секциях. При этом включатся вен
тиль реверсора и реле РВЗ, а если включены ав
томаты «Топливный насос» 1 и И секции, то 
включатся также поездные контакторы П 1— П6 
и контактор КВ. Все эти аппараты включатся о д 
новременно на обеих секциях, так как клемма ве
дущей секции 2/3 находится под напряжением

(ток поступает от 4-го нижнего пальца контрол
лера через блокировку Р У 18). Если ж е нет кон
такта в проводе 48 межсекционного соединения, 
то при замыкании ВШ1 и ВШ 2 на ведомой секции 
эти аппараты включаться не будут.

Реле управления РУ18 предусмотрено для 
предупреж дения проворота вала дизеля и рабо
ты песочниц на неработаю щ ей секции тепловоза, 
если на работающ ей проверяют работу контак
торов ослабления поля. Что ж е касается включе
ния рассмотренных блок-контактов ВШ1 и ВШ2 
именно в цепи пуска дизеля, то это сделано  
потому, что только при таком рещении на нуле
вой позиции контроллера машиниста на этих бло
кировках будет плюс и при проверках не пона
добятся перемычки.

С ледует отметить, что при всех перечислен
ных положительных сторонах у рассмотренной  
схемы имеется и недостаток. В случае, если рабо
тает одна из секций, то при проверке действия 
контакторов ослабления поля на неработающ ей  
секции, на работающ ей включаются контакторы 
КВ, ВВ и П 1— П6, т. е. тепловоз приходит в дви
ж ение, что очень опасно в условиях ПТО. В этом  
смысле схема нуж дается в доработке. И об этом 
должны  знать и помнить локомотивные бригады  
и ремонтники депо и пунктов технического осмот
ра.

В. и. Токаленко,
слесарь-электрик ПТО 

депо  О рск Ю ж но-Уральской  дороги

г. Орск

♦ ♦ ♦

В предыдущей статье рассказывалось о назначении за
мыкающих блок-контактов ВШ1 и ВШ2, положительные и 
отрицательные факторы, возникающие в связи с таким из
менением электрической схемы тепловоза 2ТЭ10Л. Ниже 
приведен конкретный случай происшедший в депо Петро
павловск.

V  очу рассказать об одной неисправности в 
■^электрической цепи тепловоза 2ТЭ10Л , когда 
при переводе рукоятки контроллера на нулевую  
позицию нагрузка с главного генератора не сня
лась.

При въезде на станцию пассаж ирского поезда, 
где по расписанию предусмотрена была останов
ка, машинист, как обычно, перевел рукоятку кон
троллера на нулевую позицию до упора и сосре
доточил свое внимание на управлении тормозами. 
Н ужно было определить начало торможения, учи
тывая скорость движения, и следить за входными 
сигналами. Сигнальный знак «Остановка локомо
тива» был установлен в непосредственной бли зо
сти от выходного сигнала. Когда машинист про
извел последнее торможение и отпустил тормоза, 
поезд не остановился, а продолж ал двигаться.
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М ашинист посмотрел на приборы и увидел, что 
главный генератор на.ходится под нагрузкой. Тог
да он выключил автомат «Управление теплово
зом », но локомотив продолж ал двигаться, а так 
как выходной сигнал был рядом, машинист про
извел ещ е одно тормож ение, более глубокое, и 
заглуш ил дизель.

П осле осмотра аппаратов в высоковольтной 
камере обнаруж или, что при нулевом положении 
рукоятки контроллера групповой контактор ВШ1 
остается включенным. Как выяснилось позднее, 
это происходило из-за неисправности диафраг- 
меиного привода. В результате катушки КВ, ВВ 
и П 1— П6 получали питание через замкнутый 
блок-контакт ВШ 1, отчего нагрузка с генератора 
не снималась.

В дальнейш ем машинист отсоединил провод 
1068 от замыкающ ей блокировки ВШ1 и следовал  
до депо, наблю дая за  величиной тока при разго
не поезда. Действия машиниста в этом случае, по 
моему мнению, были правильными.

М. и. Берников,
машинист-инструктор депо Петропавловск 

Южно-Уральской дороги
г. П етропавловск
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•  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #  ОТВЕТЫ НА ВОПРОСЫ #

Правила технической

эксплуатации

ВОПРОС. Хозяйственный поезд с локомотивами в го
лове и середине отправляется на закрытый перегон одно
путного участка с полуавтоматической блокировкой. Обя
зательно ли в этом случае выдавать соответствующее раз
решение машинистам обоих локомотивов? (И. М. Буц, 
машинист подменного пункта Бессарабская Одесско-Киши- 
невской дороги).

Ответ. Если второй локомотив находится в середине 
хозяйственного поезда, разрешение на бланке белого цвета 
с красной полосой по диагонали выдается только маши
нисту ведущего локомотива. При этом необходимо руко
водствоваться § 192, 195 Инструкции по движению поездов 
и маневровой работе на железных дорогах Союза ССР.

ВОПРОС. Имев! ли право дежурный по станции дать 
указание машинисту локомотива на осаживание поезда 
после выезда за выходной светофор, если на этой проме
жуточной станции есть составительская бригада? 
(И. М. Буц).

Ответ. Согласно § 226, 190, 199 ПТЭ машинист веду
щего локомотива и все остальные работники, обслуживаю 
щие поезд, подчиняются распоряжениям дежурного по 
станции. В свою очередь деж>рный по станции, выяснив 
сложившуюся обстановку, имеет право дать указание ма
шинисту локомотива на осаживание поезда, независимо 
оттого, и.меется ли составительская бригада. Причем, если 
маневры будут производиться с выездом маневрирующего 
состава за границу станции на однопутном перегоне, сле
дует руководствоваться § 331 пункт «б» Инструкции по 
движению поездов и маневровой работе на железных до
рогах Союза ССР.

С. И. Помазунов,
зам, начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства JVIHC

ВОПРОС. Уож но ли при перерыве действия всех 
средств сигнализации и связи организовать движение при
городных электропоездов при посредстве письменных изве
щений? (В. И. Костейко, машинист-инструктор локомотив
ного депо Таллин Прибалтийской дороги.)

Ответ. Нет, нельзя. Согласно §253 Правил техниче
ской эксплуатации при перерыве действия всех средств 
сигнализации и связи запрещается отправление со станций 
пассажирских поездов и за ними других поездов.

ВОПРОС. Как должен осуществляться прием поездов 
на станцию, следующих по неправильному пути от сигналь
ного знака «Граница станции», если «Билет-проводник» 
утерян, а участок не оборудован поездной радиосвязью? 
(В. И. Костейко)

Ответ. В соответствии с § 236 Инструкции по движе
нию поездов и маневровой работе прием поездов, следую
щих на станцию по неправильному пути при отсутствии 
входного сигнала по этому пути, должен производиться 
одним из следующих способов:

с проводником; 
по приказу дежурного по станции, передаваемому ма

шинисту по специальному телефону, установленному у 
входного сигнала;

по приказу дежурного по станции, переданному ма
шинисту по радиосвязи;

по приказу дежурного поездного диспетчера (при дис
петчерской централизации).

ВОПРОС. Как осигнализируются локомотивы в ночное 
время, находящиеся в голове, хвосте и середине состава 
поезда? (А. С. Макаров, машинист депо Сосногорск).

Ответ. Локомотив, следующий в голове поезда осигна- 
лизируется порядком, изложенным в § 87 Инструкции по 
сигнализации, а находящийся в хвосте грузового поезда, 
порядком, предусмотренным в § 89 этой инструкции.

Обозначение локомотива, следующего в середине 
соединенного поезда, действующими положениями не пре
дусмотрено

Б. М. Савельев,
старший помощник Главного ревизора 

по безопасности движения МПС

Инструкция

по автотормозам

ВОПРОС. На километре перегона, где должна выпол
няться проба тормозов поезда, скорость следования достиг
нута только до 25 км/ч. Нужно ли производить при этой 
скорости пробу тормозов на эффективность? (Н. Д. Пого
релое, .машинист депо Стерлигамак Куйбышевской доро
ги.)

Ответ. Инструкция ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 не устанавли
вает скорости движения поездов при проверке действия 
тормозов. В соответствии с дополнениями и изменениями 
к инструкции ЦВ-ЦТ ЦНИИ/2899 № Т-15028 от 4 июня
1973 года места и скорости движения поездов или одиноч
но следующего локомотива при проверке действия авто
тормозов в пути следования устанавливаются приказом 
начальника железной дороги и указываются в местных 
инструкциях.

ВОПРОС. Во время движения по перегону было про
изведено торможение применением концевого крана в 
средней части поезда. Обязательно ли проходить помощ
нику машиниста до хвоста поезда с целью проверки хво
стового сигнала и соответствия номера вагона, указанного 
в натурном листе? (Н . Д. Погорелов).

Ответ. В том случае, если торможение и остановка 
поезда были вызваны открытием концевого крана, неза
висимо от его расположения в составе, локомотивной брига
дой после выяснения причин остановки должно быть про
изведено сокращенное опробование тормозов.

Сверку но.мера хвостового вагона с натурным листом 
необходимо производить, когда при выяснении причин 
остановки поезда обнаружен открытый концевой кран на 
хвостовом вагоне.

ВОПРОС. При отказе действия прибора бдительности 
машинист перекрывает разобщительный кран на трубопро
воде с целью предупреждения срыва клапана ЭПК-150. 
С включением прибора бдительности открытием разобщи
тельного крана происходит падение давления в тормозной 
магистрали на 0,2—0,3 кгс/см^. Как должен поступать ма
шинист в этом случае? (И. Д. Погорелов).

Ответ. Выключение устройств автостопа разобщитель
ным краном тормозной .магистрали электропневматического 
клапана ЭПК-150 со срывом установленной на этом кране 
пломбы разрешается только в случаях, предусмотренных 
§ 20 инструкции ЦШ/2190 о порядке пользования устрой
ствами автоматической локомотивной сигнализации с ав
тостопом.

Т. В. Джавахян,
за.м. начальника технического отдела 

Главного управления л о к о м о т и е н о г о  хозяйства
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ОФИЦИАЛЬНОЕ 
СООБЩЕНИЕ
аппарата Главного ревизора 
по безопасности движения 

ВЫПУСК ПЕРВЫЙ

С трожайшее соблюдение действующих на железнодо
рожном транспорте Правкл технической эксплуатации, 

Инструкции по движению и маневровой работе и Инструк
ции по сигнализации является непреложным законом для 
всех работников железных дорог. Эти основополагающие 
документы регламентируют действия работников всех 
служб, выполнение их обеспечивает четкое взаимодейст
вие всех звеньев транспортного конвейера и предопреде
ляет полное обеспечение безопасности движения поез-
ДС.В.

«Основной обязанностью работников железнодорож
ного транспорта, —  гласит первый параграф ПТЭ, —  явля
ется выполнение плана перевозок пассажиров и грузов 
при безусловном обеспечении безопасности движения, 
полном использовании имеющихся резервов и технических 
средств, неуклонном повышении производительности тру

да и снижении себестоимости перевозок». И далее во 
втором параграфе ПТЭ указано, что «каждый работник, 

связанный с движением поездов, несет по кругу своих

В целях дальнейшего увеличения пропускной способно
сти железных дорог с учетом возросшего уровня их 

технического оснащения министр путей сообщения прика
зом № 24Ц от 10 сентября 1974 г. «О повышении макси
мальной допускаемой на железных дорогах скорости дви
жения грузовых поездов, сформированных из порожних 
вагонов, до 100 км/час» разрешил начальникам железных 
дорог с 1 января 1975 г. повышать с 80 до 100 км/ч макси
мально допускаемую скорость движения грузовых поез
дов, сформированных из порожних вагонов (кроме двух
осных).

Допускаемые скорости движения по перегонам и стан
циям устанавливаются по утвержденным МПС нормам с 
учетом серий обращающихся локомотивов.

Министерство путей сообщения указанием NS Г-26107 
от 11 сентября 1974 г. приказало начальникам железных 
дорог при введении в обращение грузовых поездов, сфор
мированных из порожних вагонов, с максимальной ско
ростью движения 100 км/ч обеспечить соблюдение сле
дующих требований.

Единое наименьшее тормозное нажатие на каждые 
100 т веса поезда должно составлять 60 тс с учетом тор
мозных средств и веса локомотива и включения его тор
мозов на груженый режим. Установка сигналов уменьше
ния скорости и петард при ограждении мест производства 
работ и внезапно возникших препятствий на перегонах 
производится на расстояниях, указанных в графах 3 и 4 
таблицы § 38 Инструкции по сигнализации на железных 
дорогах Союза ССР, установленных для грузовых поездов 
при скорости движения 80 км/ч. Для движения на руко
водящих спусках круче 0,010 до 0,015 включительно рас
стояние, указанное в графе 3 этой таблицы, принимается 
равным 1100 м, а расстояние, указанное в графе 4 ,—  
1300 м.

В исключительных случаях, когда локомотивы имеют 
тормозное нажатие менее указанного, разрешается от
правлять, а при выключении в пути следования неисправ
ных автотормозов у отдельных вагонов пропускать поезда 
при тормозном нажатии менее 60 тс, но не менее 50 тс 
на каждые 100 т веса поезда, с максимальной скоростью  
не более 90 км/ч на спусках до 0,010 включительно, а на 
спусках круче 0,010 до 0,015 включительно, со скоростью  
не более 80 км/ч.

При тормозном нажатии менее 50 тс на каждые 100 т 
веса поезда, а также на спусках круче 0,015 необходимо 
руководствоваться действующими нормативами по тор
мозам.

На участках, оборудованных автоблокировкой, ско
рость проследования путевых светофоров с одним желтым 
{немигающим) огнем согласно § 254 Правил технической 
эксплуатации не должна превышать 80 км/ч.

До введения скорости 100 км/ч на участке следует 
произвести проверку имеющихся возвышений наружного 
рельса в круговых кривых, длины и параметров переход
ных кривых и прямых вставок между кривыми; длины уча
стков приближения на переездах, оборудованных автома
тической сигнализацией; установленных на перегонах рас
стояний ограждения мест производства работ и внезапно 
возникших препятствий; температурного режима укладки 
бесстыкового пути и условий его эксплуатации и режимных 
карт вождения поездов. При недостаточных параметрах 
указанных устройств еще до введения скорости 100 км/ч 
необходимо выполнить все работы по доведению их до 
требуемых величин.

Необходимо также установить для грузовых поездов. 
Сформированных из порожних вагонов, дифференцирован
ные перегонные времена хода с учетом максимальной ско
рости 100 км/ч.

М инистерство путей сообщения указанием NST-26723 от 
17 сентября 1974 г. запретило начальникам локомотив

ных депо выдавать локомотивы под поезда и выпускать 
моторвагонный подвижной состав в рейс, а машинистам 
локомотивов и моторвагонного подвижного состава от
правляться со станций основных депо, из пунктов оборота 
локомотивов оснащенных контрольными пунктами по про
верке А Л С и радио и со станций, имеющих пункты техни
ческого осмотра, с неисправными устройствами АЛС, ско
ростемерами, приборами бдительности и радиосвязи.

Это обусловлено тем, что указанные устройства цели
ком направлены на повышение безопасности движения по
ездов. В условиях интенсивного движения и высоких ско
ростей следования поездов выдача локомотива с неис
правностью хотя бы одного из устройств создает локо
мотивным бригадам и другим работникам определен
ные затруднения в работе и угрожает безопасности дви
жения.
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обязанностей личную ответственность за безопасность дви- 
жения.»».

Жизнь, практика, изменяющиеся условия эксплуата
ции, неуклонный технический прогресс вносят отдельные 
коррективы в действующие правила, инструкции, приказы. 
Знать эти изменения и неуклонно исполнять их —  непре
менная обязанность всех работников транспорта.

В дополнение к существующим средствам информа
ции редакция сочла целесообразным с согласия Главного 
ревизора по безопасности движения М ПС организовать в 
журнале в текущем году официальный отдел ЦРБ. В этом  
отделе регулярно, по м ере накопления материалов, бу
дут публиковаться официальные сообщения —  выдержки 
из основных приказов и указаний М ПС по вопросам обес
печения безопасности движения. Официальный раздел в 
журнале будет вестись аппаратом Главного ревизора по 
безопасности движения МПС.

В настоящем номере журнала публикуется первое со 
общение ЦРБ МПС.

Г лавное управление локомотивного хозяйства указа
нием N° 2382 от 11 октября 1974 г. установило поря

док контроля за правильными действиями локомотивных 
бригад при применении ими в пути следования тормозных 
средств.

Применение экстренного и полного служебного тор
можения в один прием при следовании на сигнал, требую 
щий остановки или уменьшения скорости, следует расце
нивать как отступление от нормального режима ведения 
поезда, угрожающее безопасности движения. Каждый та
кой случай необходимо внимательно рассматривать, опре
деляя при этом причины нарушения локомотивной бри
гадой установленной технологии ведения поезда.

Следование на запрещающий сигнал с повышенной 
скоростью в надежде на то, что должно измениться его  
показание на разрешающее, нужно рассматривать как 
особо опасный метод работы локомотивной бригады, соз
дающий прямую угрозу безопасности.

Машинистов и помощников машинистов, виновных в 
несвоевременном выполнении требований сигналов, хотя 
и не приведших к тяжелым последствиям, строго наказы
вать вплоть до смещения на работу, не связанную с дви
жением поездов, как за нарушение непосредственно со з
дающее аварийную обстановку.

При соблюдении локомотивной бригадой установлен
ного режима ведения поезда по участку и своевременно
го восприятия требований сигналов при существующих 
тормозных средствах вполне достаточно применять сту
пенчатое служебное торможение.

Только в исключительных случаях, например, при вне
запном возникновении препятствия или подаче сигнала об 
остановке или уменьшении скорости локомотивной бригаде 
разрешается применить экстренное или полное служебное  
торможение.

С о о б щ е н и я  п о д г о т о в и л и :  
Ю . Д. ТЮПКИН, 

зам. Главного ревизора 
по безопасности движения МПС  

Б. М. САВЕЛЬЕВ, 
старший помощник Главного 

ревизора по безопасности  
движения М ПС

Н А ГРА Д Ы  ВДНХ

Главный Ком итет Выставки достиж ений народного хо
зяйства С С С Р  наградил дисплом ам и ВД Н Х  группу предприя
тий М инистерства путей сообщ ения. О коло  200 изобретате
лей , рационализаторов и передовиков производства, на
учных и инж енерно-технических работников удостоены 
золоты х, серебр яны х и бронзовы х м едалей , а такж е д е 
неж ны х премий.

Д и п л о м о м  в т о р о й  с т е п е н и  награж дено локо
мотивное депо  Геор ги у-Д еж  Ю го-Восточной дороги —  за 
р азраб отку  и внедрение ком плекса поточных линий по ре
м онту электровозов, что на 82% обеспечило механизацию 
работ, прим енение крупноагрегатного  м етода ремонта 
электровозов, р е зко е  сниж ение продолж ительности про
стоя локом отивов и количества случаев м еж поездного  ре
монта. С лесарю  И. Т. Агулову и маш инисту электровоза 
Г. И. Короткову присуж дены  с е р е б р я н ы е  медали и 
премии 100 р уб ., м астер у И. К. Блинову, слесарю  В. Т. Вдо
вину, аккум уляторщ ику Ь. П. Дегтяреву и бригадиру
A. М. Рыльцову —  б р о н з о в ы е  м едали и премии 
50 руб . каж дом у.

За р азраб отку  и внедрение новой цикличности ре
монта электровозов, определение прогрессивных норм 
м еж рем онтны х пробегов и соверш енствование ремонтной 
базы  депо  награж дены ;

З о л о т о й  м едалью  и премией 200 руб . С. Г. Бу
те н к о —  начальник депо  Боготол Восточно-Сибирской до
роги ;

С е р е б р я н о й  м едалью  и премией по 100 руб. 
Ф . Л. Степашко —  глаьный инж енер депо  Казатин Ю го- 
Западной и Ю . Д. Чигрин —  зам еститель начальника этого 
депо , А. И. Кондратенко главный инж енер депо Кавказ
ская С евер о-Кавказской , В. М. Фалалеев —  главный инже
нер депо  Боготол, Л. П. Сидоров —  начальник депо Рти- 
щ ево П риволж ской , и его  зам еститель В. И. Потеряйко.

Б р о н з о в о й  м едалью  и премией 50 руб . В. А. Ани
кин —  зам еститель  начальника депо Боготол, В. И. Зайчен
к о —  старш ий инж енер, И. А. Корнийчук —  старший мас
тер , М. Д. Олейник —  слесарь и А. М. Соловьев —  электро
м онтер из депо  Казатин , Е. Ф . Карпенко —  начальник д е
по К авказская , Г. Я. Раух, —  бригадир и А. Л. Яловой —  еле- , 
сарь из того  ж е  депо . В. Р. Ионкин —  главный технолог,
B. И. Макеев и И. Ф . Смесов —  слесари и Д. П. Туханов —  
начальник производственно-технического  отдела депо 
Ртищ ево.

Б р о н з о в а я  м едаль и премия 50 руб . присуждена 
П. А . Понкратьеву —  маш инисту депо  Лю блино М осковской 
м агистрали —  за р азраб отку  технологии маневровой рабо
ты на тепловозе одного  маш иниста без помощ ника и свя
зи с составителем  поезда по радио .

С е р е б р я н о й  м едалью  и премией 100 руб . на- 
награж ден В. И. Буковский —  начальник Красноармейского 
участка энергоснабж ения Д онецкой дороги , б р о н з о в о й  
м едалью  и прем ией по 50 руб . В. А. Бражко —  главный 
инж енер и Н. И. Кищик —  бригадир механических мастер
ских того  ж е  участка за р азраб отку  чертеж ей, расчет и 
изготовление м еханизм ов буровой установки монтажного 
поезда д ля  установки опор контактной сети.

Б р о н з о в ы м и  м едалям и и премией по 50 руб. 
награж дены  А. П. Архипов и Ю . Е. Бовэ —  главные конст
рукторы  ПКБ ЦТ М П С , электромонтаж ники И. А. Сергеев  
и В. Н. Цветков —  за разраб отку технических решений по 
основным узлам  м ногоам перного агрегата на тиристорах 
и В. Л. Бесперстов —  главный конструктор , А. Н. Заломов—  
слесарь-м онтаж ник, С. В. Осипов —  начальник экспери
м ентального  цеха и М. Л. Фрадкин —  ведущ ий конструк
тор П КБ ЦТ —  за р азраб отку  основных схемны х решений, 
испытание и д о во дку  стенда д ля  испытания регуляторов 
числа оборотов д и зелей .
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ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ЗНАНИЯ —  В МАССЫ!

НАША БИБЛИОТЕЧКА {выпуск № 61)

зленш ри чеснауш етю вознаА ОСНОВЫ
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ

ЭКОНОМИКИ

Статья двадцать третья

НОВЫЕ ЕДИНЫЕ НОРМЫ 
АМОРТИЗАЦИОННЫХ ОТЧИСЛЕНИЙ

О сновные фонды  —  машины, м еха
низмы, локомотивы , вагоны, р аз

личные устройства, здания и соору
жения постепенно изнаш иваю тся. П е
риодически они подлеж ат рем онту и 
полной замене.

Основные ф онды  функционирую т 
в течение многих производственных 
циклов, сохраняя свою натуральную  
ф о р м у. О днако с каж ды м  производ
ственным циклом овещ ествленный в 
них тр уд , т. е . труд , затраченный в 
свое время на их производство , по 
частям, по м ере их износа, перено
сится на производимую  продукцию .

Долю  стоимости основных ф о н 
дов, переносим ую  на производимую  
продукцию , называю т амортизацион
ными отчислениями.

Сум м а амортизационных отчисле
ний зависит от стоимости основных 
фондов, состоящ их на балансе пред
приятия, и от нормы этих отчислений. 
Норма определяет еж его дную  долю  
погашения первоначальной стоимости 
основных фондов и им еет больш ое 
народнохозяйственное значение, так 
как она предреш ает темпы обновле
ния основных фондов.

С 1 января 1975 г. введены в дей
ствие новые единые для всего на
родного хозяйства нормы ам ортиза
ционных отчислений. П ересм отр норм, 
а такж е проведенная ранее пере
оценка основных ф ондов , дали в р у 
ки экономистов и инж енерно-техни- 
ческих работников могучий рычаг 
для дальнейш его соверш енствования 
планирования, повышения технико
экономического обоснования годовых

и перспективны х планов. С о зданы  ус
ловия, обеспечиваю щ ие повышение 
общ его уровня эконом ической рабо
ты , коренное улучш ение использова
ния основных ф он дов , увеличение 
ф ондоо тдачи .

Важ ная роль, которую  играю т о с
новные ф онды  в производственном  
процессе, м ногостороннее и глубо
кое влияние их на развитие эконо
мики и повышение эф ф ективности  
производства, настоятельно тр еб ует 
наличия точных данны х о разм ерах 
и стоим ости основных ф он дов , сте
пени их износа и ам ортизации . В свя
зи с этим и д ля  установления едино
го подхода к определению  стоим о
сти воспроизводства основных ф о н 
дов народного хозяйства повсем ест
но, в том  числе и на ж елезн о до р о ж 
ном транспорте , произведена их пе
реоценка.

Выполненная работа позволила 
получить полные данны е о наличии 
и стр уктур е  основных ф ондов п р ед 
приятий и организаций ж елезн о до 
рож ного транспорта, их восстанови
тельной стоим ости и степени износа. 
В р езультате  переоценки основных 
ф ондов в хозрасчетны х предприятиях 
и организациях созданы  эконом иче
ски обоснованные условия для бо
лее правильного определения изде р 
ж ек производства (себестоим ости 
продукции), уровня рентабельности , 
разм еров платы за основные ф онды  
и образования ф ондов экономиче
ского  стим улирования.

П ереоценка основных ф ондов яви
лась такж е основой для  разработки

У Д К  657.425(683.74):656.2

новых норм ам ортизационны х отчис
лений, в том  числе на полное вос
становление и капитальный ремонт. 
О ба эти важных мероприятия о сущ е
ствлялись одноврем енно .

В процессе переоценки упо р ядо 
чены учет и техническая докум ента
ция основных ф он дов . Вы верены пас
порта, составлена недостаю щ ая до
кум ентация, все инвентарные объек
ты сгруппированы в соответствии с 
типовой классиф икацией , созданы 
лучш ие условия для  содерж ания и 
рем онта локом отивов, вагонов, ма
шин, оборудования и, что особенно 
важ но, для  правильного определения 
разм ер а амортизационны х отчисле
ний по новым едины м  нормам .

Уточнение действую щ их и разра
ботка новых норм отчислений по ос
новным ф о н дам , специфичны м для 
ж елезн одор ож н ого  транспорта (под
вижной состав, транспортны е соору
ж ения и д р .), производились ЦНИИ, 
проектным и институтами «Гипротранс- 
тэи», «Гипротранспуть», НИИмостов 
ЛИ И Ж Та с участием  управлений М ПС 
и ж елезн ы х до р о г. Координация ра
боты всех этих организаций о сущ ест
влялась Планово-экономическим уп
равлением М П С .

Реш ениям и X X IV  съезда К П С С , как 
известно, предусм атривается ш ирокая 
интенсификация производства и по
выш ение его  эф ф ективности , улучш е
ние использования основных фондов 
и их м одернизация, введение новых, 
более коротких сроков амортизации 
производственного  оборудования, ог
раничение объемов м алоэф ф екти вно
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го капитального ремонта и увеличе
ние доли амортизационны х отчисле
ний на зам ену изнош енного и м о
рально устаревш его  оборудования. 
Эти положения и были приняты в ос
нову при разработке новых и уточне
нии действую щ их норм отчислений.

Ам ортизационны е отчисления им е
ют исклю чительно больш ое значение 
для своевременного обновления ос
новных ф ондов и производства ка
питального (заводского ) рем онта их. 
На ж елезнодорож ном  транспорте, 
располагаю щ ем огромным и основны
ми ф ондам и, правильное о п р ед еле
ние величины отчислений особенно 
важно. Достаточно сказать, что по 
плану 1975 г. общ ая их сум м а в це
лом по М инистерству путей сообщ е
ния составляет около 3,2 м лр д . руб . 
О тчисления эти  являю тся одним из 
важнейших элементов себестоим ости 
перевозок. В 1975 г. их доля в экс
плуатационных расходах ж елезны х 
дорог на перевозки грузов и пасса
жиров превы ш ает 31 %■

При разработке новых норм 
амортизационных отчислений очень 
важно было учесть изм енения, про
исходящ ие в стр уктур е  основных 
фондов ж елезнодорож ного  транспор
та. Стоим ость всех основных ф ондов 
хозрасчетны х предприятий и органи
заций ж елезнодор ож ного  транспорта 
за период м е ж д у  последней и пре
ды дущ ей переоценкам и их, т. е . за
12 лет увеличилась почти на 77 % .

Увеличение стоимости основных 
фондов происходило как за счет по
вышения м ощ ности ж елезн о до р о ж 
ного пути, так и за счет роста такой 
активной их части , как подвижной со
став и особенно электровозы  и теп
ловозы , а такж е рабочие и силовые 
машины и оборудование, стоимость 
которых возросла в 2,6 раза. Инте
ресно отм етить изм енения, проис
ш едш ие в качественном составе ос
новных средств ж елезнодор ож ного  
транспорта. Например, удельны й вес 
стоимости электровозов и тепловозов 
в сум марной стоимости локомотивов 
увеличился за период м еж д у двум я 
переоценками с 35 до  77 % , а с уче
том м оторвагонного подвиж ного со
става и дизель-поездов до  88% .

Все это свидетельствует о про
грессивном направлении капитальных

вложений в развитие ж елезн о до р о ж 
ного транспорта.

Д анны е последней переоценки по
казали , что коэф ф и ц иен т дооценки 
основных ф ондов , т. е . соотнош ение 
соврем енной стоим ости ф он дов к их 
балансовой стоим ости составляет в 
целом по ж елезнодор ож ном у транс
порту 1,26. В том  числе по переда
точным устройствам  (контактны е се 
ти, линии электропередачи и д р .) ко
эф ф иц иент этот составляет 1,18, по 
подвиж ном у составу и прочим транс
портным средствам  1,02, маш инам , 
оборудованию  0,97.

Ж елезнодор ож ны й транспорт, как 
уж е отм ечалось, является одной из 
наиболее ф ондоем ких отраслей на
родного  хозяйства. З десь  со ср едо то 
чено около 10% всех производствен
ных основных ф ондов страны . В р е 
зультате  переоценки произош ли су
щ ественны е изменения в их стр укту
ре , в которой отраж ена специф ика 
хозяйства ж елезн одор ож ного  транс
порта, им ею щ его , в частности , боль
шой удельны й вес постоянных ус
тройств.

НесАлотря на это основные ф онды  
локом отивны х депо  и участков энер
госнабж ения заняли ощ утим ое место  
в новой стр уктур е , составляя около 
167о стоим ости вс€-х основных ф о н 
дов ж елезны х до р о г. При этом  здесь 
известное влияние оказало снижение 
стоим ости (против первоначальной) 
о тдельны х серий локом отивов, кото
ры х в парке ещ е значительное коли
чество, как, например, тепловозы  
ТЭ З, 2ТЭ10Л и д р .

Новые едины е нормы ам ортиза
ционных отчислений, устанавливались 
не только  с учетом  изменения стр ук
туры  основных ф ондов . Н аиболее су
щ ественны е изменения как общ ей 
нормы отчислений, так особенно 
норм на полное восстановление и ка
питальный рем онт, произош ли под 
влиянием др уги х ф актор ов . К ним в 
первую  очередь относится необхо
дим ость устранения недостатков д ей 
ствовавш их до  1 января 1975 г. норм 
амортизационны х отчислений, кото
рые были разработаны  исходя из у с 
ловий работы ж елезны х д орог в 
1959— 1960 гг. Они предусм атривали 
чрезм ерно длительны е сроки служ бы  
и соверш енно недостаточно отражали

темпы технического прогресса и м о
ральный износ техники. В результа
те  возросш ей интенсивности исполь
зования и применения прогрессивных 
м етодов эксплуатации основных ф он
дов изменились классификации р е
монтных работ и периодичность про
изводства капитальных (заводских) ре
монтов. Нормы ж е амортизационных 
отчислений этого не учитывали.

О ни такж е не учитывали происш ед
ш его в последние годы изменения 
цен на материалы , топливо и электро
энергию , повышение уровня ставок за
работной платы, которы е вызвали 
увеличение затрат на капитальный ре
монт и воспроизводство основных 
ф он дов . Таким образом , разработан
ные 15 лет назад нормы перестали 
удовлетворять  современным требо
ваниям. С р едства , образуем ы е за 
счет амортизационных отчислений, 
оказы вались недостаточными для об
новления основных фондов.

И далее . В связи с техническим 
прогрессом  на ж елезнодорож ном  
транспорте появилось много новой 
техники, для  которой нормы аморти
зации вообщ е отсутствовали. Их при
ш лось заново разработать, например, 
на подвижной состав и устройства 
энергоснабж ения ж елезны х дорог, 
электрифицированны х на перемен
ном токе , на поточные линии для ре
монта локомотивов и др .

Д л я  новых норм в качестве важ
нейших исходных данных приняты бо
лее  прогрессивны е сроки служ бы ос
новных ф ондов и периодичность м е
ж д у  капитальными (заводским и) ре
монтами, а такж е сниженные соот
ветственно затраты  на капитальный 
рем онт. С редние сроки служ бы опре
делены  с учетом  таких экономиче
ских и технических ф акторов, как 
долговечность основных ф ондов (ф и 
зический износ); моральный износ 
действую щ его  подвижного состава, 
машин и оборудования, определяе
мый наличием новых, технически бо
лее соверш енны х их видов; сравни
тельная эф ф ективность  затрат на ка
питальный (заводской) ремонт и м о
дернизацию ; ф актически достигнутый 
возраст основных фондов, находя
щ ихся в эксплуатации.

О собенно больш ое влияние на 
срок служ бы  основных фондов ока
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зывает технический прогресс. В по
следние годы созданы новые износо
устойчивые материалы и конструк» 
ции, новые методы  ремонта, повыша
ющие надежность и долговечность 
машин и оборудования. Появляю тся 
более соверш енные и экономичные 
виды основных ф ондов , обесценива
ющие ныне действую щ ие м енее про
изводительные и м енее экономич
ные, заставляю щ ие сокращ ать сроки 
их служ бы . О днако сокращ ение сро
ков служ бы и быстрое изъятие из 
эксплуатации устаревш ей техники воз
можно лишь при наличии реальных 
условий для замены ее новой.

Учитывая, что действовавш ие сро
ки служ бы подвижного состава, р аз
личных видов оборудования и машин 
в ряде случаев были чрезм ерно дли
тельными и не отражали в долж ной 
степени морального износа и уско 
ренных темпов технического  про
гресса, они были значительно сокра
щены. Так, например, д ля  теплово
зов м агистральны х сроки служ бы  со
кращ ены с 35 до  25 лет, электрово
зов с 40 до  30 лет.

Новые единые нормы ам ортиза
ционных отчислений утверж дены  в 
процентах от восстановительной сто
имости основных ф ондов на полное 
восстановление и капитальный р е
монт. Они сущ ественно отличаю тся от 
прежних норм. В качестве примера 
в таблице показано как изменились

нормы ам ортизационны х отчислений 
по локом отивам  и контактной сети . 
Н етрудно  зам етить , что при срав
нительно небольш ом  изменении об
щ ей нормы значительно возросли 
нормы на полное восстановление и 
довольно р езко  ум еньш ились нормы 
ам ортизационны х отчислений, пред
назначенных на капитальный (заво д 
ской) рем онт локом отивов и контакт
ной сети.

О днако  простое сравнение стары х 
и новых норм не позволяет полно
стью  раскры ть эконом ическую  сущ 
ность новых норм с точки зрения их 
влияния на р азм ер  амортизационны х 
отчислений. Разм ер отчислений нахо
дится в прямой зависимости не толь
ко от величины нормы , но и от с тр ук
туры  и стоим ости основных ф ондов , 
которы е, как мы видели ранее, пре
терпели весьм а сущ ественны е изм е
нения.

Расчеты показы ваю т, что ам орти
зационные отчисления, исчисленные 
по новым едины м  нормам и новой 
оценке стоим ости основных ф ондов , 
серьезно  отличаю тся от разм ер а 
ам ортизационны х отчислений, рас
считанных по ранее действовавш им 
нормам и первоначальной (балансо
вой) стоим ости основных ф ондов . 
В частности , по локом отивам  в но
вых условиях при значительном уве
личении разм ер а ам ортизационны х 
отчислений на полное восстановление

Новые нормы амортизационны х отчислений в % к восстановительной стоим ости  
1СНОВНЫХ фондов

Виды основны х фондов

Общая норма 
ам ортизацион

ных отчисле
ний

В том числе

на полное вос
становление

на капиталь* 
ный ремонт

старая новая старая новая старая новая

Электровозы 9 ,9 — 2 ,4 _ 7 ,5 —
Электровозы постоянного тока — 9 ,2 — 3 ,0 — 6 , 2
Электровозы переменного тока — 9 ,7 — 3 ,0 6 ,7
Тепловозы 11 , 1 — 2 , 7 — 8 . 4 —
Тепловозы магистральные 9 ,6 — 3 ,8 5 ,8
Тепловозы маневровые с электропередачей — 6 .5 — 3 . 1 — 3 ,4
Тепловозы маневровые с быстроходны ми

дизелями — 9 ,3 — 5 ,7 — 3 ,6
Дизель^поезда и автомотрисы 1 7 , 5 3 , 3 — 1 4 , 2 —
Дизель-поезда — 1 0 , 0 — 3 , 8 6 , 2
Автомотрисы — 1 0 , 3 — 3 , 9 — 6 , 4

1 М оторвагонные секции 8 ,4 2 , 0 — 6 ,4 ~
Электропоезда постоянного тока — 8 ,2 — 2 , в — 5 ,6
Электропоезда переменного тока — 1 0 , 6 — 2 , 6 8 , 0

i К онтактная сеть  железны х дорог на ме-
1 таллическнх и ж елезобетонны х опорах 4 .6 4 ,0 1 , 9 2 , 0 2 ,7 2 , 0

отчисления на капитальный (заво д 
ской) рем онт локом отивов сократят
ся более чем на 26%  в год . Тем  са- 
мы м  ограничены пределы  технико
экономической целесообразности их 
рем онта. И д ал ее . В соответствии с 
реш ениям и X X IV  съезда  К П С С  д е 
лается упор на ускорение темпов об
новления основных ф ондов , а сле
довательно , технического  прогресса.

С ле д у е т , однако , отм етить, что зна
чительное ум еньш ение ассигнований 
на заводской рем онт локомотивов во 
всей остроте ставит вопрос о повы
шении надеж ности и долговечности 
работы узлов и агрегатов локом оти
вов, м обилизации резервов д ля  сни
ж ения стоим ости заводского  рем он
та , вы полняем ого в том  числе и в ус
ловиях депо , ликвидации всякого  ро
да непроизводительны х затрат.

О собое внимание нуж но обратить 
на повыш ение качества рем онта локо
мотивов, осущ ествляем ого  заводами 
ЦТВР и преж де всего рем онта тя го 
вых двигателей . Внедрение более 
прогрессивной технологии , м еханиза
ция тр удоем ки х процессов ремонта 
и м одернизация локом отивоз, вот 
один из путей сниж ения затрат и сто
имости рем онта.

Н адо прям о сказать , что б ез осу
щ ествления м ер  по эконом ном у рас
ходованию  средств  весьм а тр удно  бу
д е т  изы скать ассигнования д ля  вы
полнения в полном объем е заводско
го рем онта локом отивов. Н астоятель
но необходим о поэтом у ускорить на
чатый на дорогах пересм отр  циклич
ности рем онта, увеличив м еж рем онт
ные пробеги электровозов и тепло
возов особенно м е ж д у  заводскими 
рем онтам и. Эконом ное расходование 
средств  зд есь  становится особенно 
актуальны м , если учесть , что в бли
ж айш ие годы  возрастет потребность 
в средствах на м одернизацию  локо
м отивов, таки х, наприм ер, как  тепло
воз ТЭЗ и д р .

В новых едины х нормах ам орти
зационных отчислений, предназначен
ных на капитальный рем онт, вклю че
ны такж е затраты  на модернизацию^ 
производим ую  одноврем енно с за
водским  рем онтом . П оэтом у эконо
мия при заводском  рем онте позво
лит высвободить средства  д ля  рас
ш ирения п р о ф ам м ы  м одернизации.
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Правда, та м одернизация, которая 
производится как сам остоятельны й 
вид работы , независимо от то го , где  
она осущ ествляется —  на заводах или 
в депо, долж на оплачиваться за счет 
средств по плану капвложений.

Сущ ественной экономии необхо
димо добиваться и по капитальному 
ремонту контактной сети . В 1970—
1974 гг. затраты  на этот вид рем онта

увеличились, наприм ер, более чем 
вдвое, то гд а  как норма ам ортизаци
онных отчислений ныне сниж ена с 2,7 
до  2 ,0%  от восстановительной стои
м ости . М еж д у  тем  значительно воз
росш ая интенсивность использования 
электриф ицированны х линий приво
дит к повыш енному износу контакт
ной сети и необходим ости более ча
стого  и д о р о го сто ящ его  рем онта.

И , наконец, последнее: за  рацио
нальным использованием амортиза
ционных отчислений, предназначен
ных на капитальный ремонт основ
ных ф ондов , нужен действенный и 
строгий контроль.

Б. Н. Лахман,
начальник отдела капитального 

рем онта Планово-экономического 
управления М ПС

• На научно-технические темы

С овременный тепловоз с электри
ческой передачей представляет со

бой сложный ком плекс различных м е
ханизмов и систем . Д лительная и на
дежная эксплуатация локом отива во 
многом зависит о т устойчивой рабо
ты вспомогательных устройств и в 
первую очередь от систем ы  вентиля
ции главного генератора и тяговы х 
электродвигателей. Экономичная ра
бота этих систем  приобретает опре
деленное значение, так как общ ая их 
мощность составляет более 10% от 
мощ ности, развиваемой силовой ус
тановкой локом отиза .

Только на нуж ды  систем ы  венти
ляции тяговы х электродвигателей  при
ходится более 5%  мощ ности д и зе
ля. Если на первых отечественных 
тепловозах мощ ность систем ы  вен
тиляции была практически незам ет
ной величиной (2— 3 % ), то  на совре
менных тепловозах с секционной 
мощ ностью 2200 кВт (3000 л . с .) она 
достигает 6 % . Рост мощ ности систе
мы вентиляции опред еляется  увели
чением расхода во здуха , сопротивле
ния воздуховодов за счет их боль
шой протяж енности и требованием 
улучш ения качества очистки воздуха .

Н а отечественных тепловозах с 
электрической передачей использует
ся независимая систем а вентиляции 
для охлаж дения тяговы х двигателей . 
Н аряду с полож ительным и ее каче
ствами (наприм ер , охлаж дение дви
гателей на длительны х стоянках 
и д р .) она им еет р яд  крупны х недо
статков. С истем а вентиляции им еет 
сложный привод вентиляторов и 
слож ную  систем у всасываю щ их и на
гнетательных воздуховодов . О на гро
м оздка , заним ает значительный объ
ем кузова локом отива. При проекти
ровании системы вентиляции электри
ческих машин новых серий теплово
зов традиционно использую тся уста
ревшие устройства, которы е не обес
печивают равном ерную  подачу воз
духа к дв>1гателям  и значительно 
снижают расчетное количество о х
лаж даю щ его воздуха . Воздуш ны е

СИСТЕМА
ВЕНТИЛЯЦИИ
тяговых
ДВИГАТЕЛЕЙ
ТЕПЛОВОЗОВ

У Д К  629.424.3:621.313.13:628.83

сетчаты е ф ильтры  в во здухо заб о р 
ных устройствах хар актер изую тся низ
кой эф ф ективностькз очистки. Напри
м ер , д ля  тепловоза 2ТЭ10Л при оп
тим альном  реж им е работы  двигате
ля она составляет не более 35— 40% . 
Повыш ение степени очистки воздуха 
до  0,7— 0,8 вед ет к увеличению  м ощ 
ности систем ы  вентиляции до  6% 
(тепловоз ТЭ109). О хлаж даю щ ий ат
м осф ер ны й воздух содер ж и т в себе 
взвеш енные частицы, п редставляю 
щ ие собой окислы различны х эле
ментов, капли несгоревш его  д и зель
ного топлива, вы брасы ваемы е с вы
хлопными газам и . Все это засасы 
вается вм есте с воздухом  в систем у 
вентиляции, что вы зы вает образова
ние грязевы х отлож ений. В р е зульта
те  р езко  ум еньш ается ж ивое сечение 
ф ильтрую щ и х сеток . П оследнее вы
зы вает повыш ение сопротивления 
движ ению  воздуха , вследствие чего 
сокращ ается производительность вен
тилятора и повыш ается его  м ощ ность.

И ещ е одна особенность —  при 
эксплуатации локом отив находится по
стоянно в движ ении. В этой связи со
верш енно неоправданным является 
тот ф а к т , что для  отвода тепла не 
используется аэродинамический на

пор набегаю щ его потока воздуха. Ис
пользование его  позволит значитель
но снизить мощ ность всех устройств 
о хлаж дени я, в том  числе и системы 
вентиляции тяговы х электродвигате
лей . Как известно, в технике д о с т а 

т о ч н о  ш ироко прим еняется воздуш» 
ное охлаж дение с использованием 
набегаю щ его потока, например, в 
авиации, автомобилестроении и т. д.;

В эксплуатационных условиях на 
работу тяговы х двигателей влияет 
достаточно много причин, тесно свя
занных с работой системы вентиля* 
ции, которы е, в конечном счете, вы
зы ваю т перегрев и выход их из строя. 
Н апример, загрязнение и полное за
крытие вентиляционных каналов яко
ря вы зывает снижение общей произ
водительности вентилятора, повыша
ет давление охлаж даю щ его воздуха, 
что тр еб ует увеличения мощности 
вентилятора. Как показываю т наши 
исследования, среднее количество 
неисправностей тяговы х электродви ' 
гателей ЭДТ-200 (вы зы ваемы х загряз- 
нением ) на дорогах европейской ча
сти С С С Р  составляет 1,8 на 1 млн. 
км пробега тепловоза, а на дорогах 
азиатской части —  3,67. Повреж
дение якорей электродвигателей 
ЭД 107 по этим причинам для тепло
возов ТЭПЮ  составляет свыше 37% , 
а д ля  тепловозов 2ТЭ10Л более 34% 
от всех их неисправностей.

Авторам и настоящ ей работы бы
ли выполнены эксперименты , кото
рые позволяю т определить числен
ное значение всех ф акторов, влияю
щих на работу системы вентиляции 
тяговы х электродвигателей теплово
за . Эти причины, такие, например, 
как загрязнение фильтров и венти
ляционных каналов якоря, неравно
м ерное распределение воздуха по 
электродвигателям , утечка охлаж да
ю щ его воздуха через неплотности, 
повышенная тем пература воздуха 
и д р ., резко  снижаю т расход охлаж
даю щ его  воздуха, проходящ его че
р е з двигатель . По граф ику (см . ри
сунок) видно, что расход воздуха
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Расход воздуха через двигатель ЭД107 в за 
висимости от пробега тепловоза

уменьш ается в зависимости от вели
чины пробега тепловоза.

Таким образом , анализ всех при
чин, влияющих на работу системы 
вентиляции тяговых электродвигате
лей, позволяет заклю чить, что в рай
онах с повышенной тем пературой и 
большой загрязненностью  атм о сф ер 
ного воздуха в тяговы е электродви
гатели поступает немногим более 
50% расчетного количества о хлаж да
ю щ его воздуха. При этом  мощ ность 
вентилятора увеличивается на 10—  
15% .

В 1971 г. в лаборатории ВНИТИ ав
торами статьи был выполнен экспе
римент по определению  тем п ератур
ных параметров якоря тягового  элек
тродвигателя ЭД107 при откры ты х, 
частично и полностью закры ты х вен
тиляционных каналах. Все зам еры  вы
полнялись при полной стабилизации 
температуры якоря . Тяговый элек
тродвигатель работал при следую щ их 
значениях электрических параметров: 
сила тока 670 А , напряжение 463 В, 
угловая скорость вращения якоря
21 рад/с (200 об/мин). Эксперим ент 
позволил установить следую щ ие ин
тересные зависимости. При откры ты х 
вентиляционных каналах (тем пер ату
ра наружного воздуха была + 1 8 ° С ) 
температура якоря оказалась равной 
118° С , т . е . на 100° С  выше тем пера
туры охлаж даю щ его воздуха . При 
полностью закрыты х вентиляционных 
каналах (при тем пературе наруж ного 
воздуха + 1 7 ° С ) это превыш ение со
ставило 111° С . Число оборотов вен
тиляторного колеса как в первом , так 
и во втором случаях оставалось по
стоянным, однако расход  воздуха при 
закрытых вентиляционных каналах 
якоря двигателя ум еньш ился прим ер
но на 9 % .

Во втором случае (при закры ты х 
вентиляционных каналах) охлаж даю 
щий воздух осущ ествлял теплоотвод 
только с наруж ных поверхностей яко
ря и полюсов, при этом  тем перату
ра якоря возросла на 11° С . Тем пе
ратура воздуха, вы ходящ его  из элек
тродвигателя, повысилась с 39° С  до 
43° С . Температура остова в первом 
случае была 35° С , во втором —  36° С . 
Двигатель работал более трех часов. 
В процессе эксперимента при закр ы 
тых вентиляционных каналах расход 
воздуха на охлаж дение двигателя со
кращ ался на 20%  (против расчетного

46

значения), при этом  тем пература яко
ря поднялась до  + 13 0° С  (при те м 
пературе наруж ного воздуха + 1 7 ° С ).

Выполненный эксперим ент дает ос
нование считать, что при использова
нии вы сокого  класса изоляции для 
якорных обм оток им еется возм ож 
ность значительно снизить расход  
охлаж даю щ его  воздуха , тем  самы м 
уменьш ить м ощ ность систем ы венти
ляции тяговы х электродвигателей  теп
ловозов.

Краткий анализ полученных дан
ных сущ ествую щ ей независимой си
стем ы  вентиляции двигателей уб еж 
дает нас в то м , что работу по совер
ш енствованию  теплоотвода следует 
вести в эксплуатации , при м одерни
зации и конструировании.

Линейным предприятиям  нужно 
выполнять все м ероприятия , которы е 
реглам ентирую тся програм м ой ос
мотров и рем онтов; запретить дви
ж ение тепловозов с неработаю щ ими 
дизелям и  вторых секций; перед  пе
ресы лкой тепловозов в холодном  со
стоянии необходим о плотно закры 
вать выхлопные окна остовов тя го 
вых двигателей ; в условиях повыш ен
ной запы ленности атм осф ерн ого  воз
д уха  чащ е промывать ф ильтрую щ ие 
сетки воздухозаборны х устройств.

П роектно-конструкторским  бю ро 
ЦТ М П С необходим о разработать м е
роприятия по м одернизации систем ы 
вентиляции тяговы х электродвигате
лей тепловозов в условиях депо и р е 
монтных заводов в следую щ и х на
правлениях: интенсификация отвода
тепла от двигателей ; повыш ение сте 
пени очистки охлаж даю щ его  во зду
ха, наприм ер, за счет внедрения 
вентиляторов пы левлагоотделителей , 
предлож енны х Ворош иловградским  
тепловозостроительны м  заводом ; очи
стка вентиляционных каналов якорей 
б ез выкатки тележ ек  и разборки тя 
говых электродвигателей  и др .

В проектах новых локом отивов, 
имею щ их секционную  мощ ность 
2200 кВт (3000 л. с .) и более , необхо
дим о использовать соверш енно д р у
гие, принципиально новые типы си
стем  охлаж дения.

М ы предлагаем  рассм отреть и 
разработать д руги е  типы систем  ох
лаж дения тяговы х электродвигателей  
тепловозов: ж идкостны й ; воздуш но
ж идкостны й ; воздуш ны й (зам кнутая 
систем а с теплообм енником ); охлаж 
дение с использованием абсорбцион
ных установок и д р .

И спользование лю бого  из них по
зволит значительно снизить мощ ность 
систем ы  вентиляции тяговы х двига
телей . С оверш енно очевидно, что вы
бору типа систем ы  для  охлаж дения 
электродвигателей  долж на п редш е
ствовать научно-исследовательская, 
опы тно-конструкторская работа.

Д -р техн . наук А. П. Третьяков, 
п роф ессор  МИИТа, 

канд. техн . наук Н. В. Большаков

Широкое распространение на сов
рем енны х четы рехтактны х теп

ловозны х ди зелях получил наддув, 
позволивший сущ ественно увеличить 
цилиндровую  мощ ность при неиз
менных габаритных разм ерах и ча
стоте вращ ения коленчатого вала. 
Прим енение газотурбинного надду
ва с турбоком прессорам и , имеющими 
больш ие степени повышения давле
ния (до  3,0-^4,0) и более глубокое 
охлаж дение наддувочного воздуха 
по сравнению  с сущ ествую щ им , поз
воляет получать высокие технико
эконом ические показатели двигате
лей на номинальном и близком  к не
м у реж им ах работы . При ум еньш е
нии цикловой подачи топлива и ча
стоты вращ ения коленчатого вала, 
т. е . при работе на малых позициях, 
наблю дается рассогласование м еж ду 
потребностям и дизеля в воздухе и 
его  подачей ком прессором . Э то  выз
вано в больш ей степени сниже
нием тем пературы  и давления вы
хлопных газов. Как правило, неудов
летворительно протекаю т процессы 
разгона дизелей  с газотурбинны м  не
регулируем ы м  наддувом , например, 
в двигателях типов Д50, П Д  и др. 
В то ж е врем я известно, что дизели 
маневровы х тепловозов работаю т в 
основном на м алы х позициях кон
тр оллер а с частой (до  10 и более раз 
в м инуту) сменой реж им ов. При уве
личении нагрузки наблю дается зна
чительное повышение удельного  эф 
ф ективного  расхода топлива при 
уменьш ении коэф ф ициента избытка 
воздуха до  значений м енее единицы, 
что является недопустим ы м  д ля  ди
зелей . Д ля  улучш ения работы д и зе
лей м аневровы х тепловозов и локо
мотивов промы ш ленного транспорта 
представляет интерес схем а возду- 
хоснабж ения цилиндров двигателя 
по наддувно-безнаддувном у циклу. 
Как известно, двигатели без над
дува обладаю т значительно лучшей 
приспособляем остью  по сравнению  с 
двигателям и с газотурбинны м  надду
вом. Кром е то го , при увеличении на
грузки  в безнаддувны х двигателях 
улучш ается процесс наполнения ци
линдров.

Рассм отрим  возмож ны е схемы 
устройства д изелей , работаю щ их по 
наддувно-безнаддувном у циклу. Из
вестной ф ир м е Катерпиллер (С Ш А ) 
выдан патент №  3651636 на устройст
во, схем а которого  показана на
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КОМБИНИРОВАННАЯ СИСТЕМА 
ВОЗДУХОСНАБЖЕНИЯ 
ЧЕТЫРЕХТАКТНОГО ДИЗЕЛЯ

рис. 1. Д изель 1 сообщ ен при помо
щи выпускного коллектора 2 с тур 
биной 3 турбоком прессора , нагнета
тель 4 которого по трубопроводу 5 
подает сжатый воздух в ресивер 6. 
Устройство для отклю чения ком прес
сора смонтировано в обводном кана
ле 7. Золотник 8 м ож ет перем ещ ать
ся влево под действием  пружины 9 
или вправо под действием  давления 
воздуха или др уго го  агента, подавае
мого по тр уб ке  10 в полость 11. При 
перемещении золотникового  диска 
12 вправо всасывающ ий патрубок 13 
и обводной канал 7 разобщ ены  дис
ком 14, и дизель 1 б уде т работать по 
схеме с газотурбинны м наддувом . По 
мере уменьш ения нагрузки д ля  осу
ществления перехода работы дизеля 
на безнаддувный цикл полость 11 со
общается с атм осф ерой и золотник 8 
перемещается влево, в р езультате

чего всасываю щ ий патрубок 13 сооб
щ ается с обводны м  каналом 7 и д а 
лее  с ресивером  6. С ледовательно , 
дизель  переходит на работу без над
дува . Вы пускны е газы  продолж аю т 
проходить через турбину 3, вращ ая 
ротор тр уб оком п р ессора . При даль
нейш ем переклю чении двигателя на 
работу по схем е  с н аддувом  время 
разгона ротора сократится , что бла
гоприятно отразится на качестве про
текания переходного  процесса. Н едо
статком  описанной схем ы  является 
возм ож ность утечки части во здуха  из 
трубопровода 5 через отклю ченный 
нагнетатель 4. Д ля  устранения этого 
недостатка м о ж ет быть изменена 
конструкция золотникового  м еханиз
ма д ля  отклю чения ком прессора 
(р ис . 2). В этом  случае , чтобы отклю 
чить ком прессор , в полость 1 пода
ю т по тр уб ке  2, наприм ер, сжатый

\.Газы

Рис. 1. Система питания дизеля воздухом  
по иаддувно-безиаддувному циклу:
1 — дизель; 2 — выпускной коллектор; 3 — 
турбина; 4 — нагнетатель; 5 — трубопровод; 
6 — воздушный ресивер; 7 — обводный ка
нал: 8 — золотник; 9 — пружина; 10 — труб
ка: 11 — полость: 12. 14 — диски; 13 — пат
рубок

Рис. 2. Модернизация золотникового меха
низма:
1 — полость; 2 — трубка; 3 — золотник; 4 — 
диск; 5 — трубопровод; 6 — всасывающий 
патрубок; 7 — канал

во здух , в результате  чего золотник 3 
перем ещ ается влево, перекрывая ди
ском  4 трубопровод 5, а всасываю
щий патрубок 6 сообщ ается при по
мощ и обводного канала 7 и трубо
провода 5 с ресивером 6 дизеля . В 
качестве регулирую щ его  импульса, 
воздействую щ его на перемещ ение 
золотника, м ож ет быть выбран, в 
принципе, любой параметр, например, 
полож ение рукоятки контроллера.

Аналогичное техническое решение 
запатентовано во Ф ранции (патент 
№ 1594018), и разница заклю чается 
лишь в ф орм е выполнения устрой
ства для  отклю чения компрессора. 
О дин из вариантов показан на рис. 3. 
Сж аты й воздух из подпоршневой по-

Рис. 3. Устройстводля отключения трубо
компрессора:
1 — полость; 2 — золотник; 3 — пружинп; 
4— захлопка; 5 — отверстия; 6 — ресивер: 
7 — патрубок

лости 1 удаляется  по стрелке , золот
ник 2 под действием  пружины 3 пе
рем ещ ается влево, и захлопка 4 от
кры вает отверстия 5, сообщ аю щ ие 
ресивер 6 с атм осф ерой через пат
рубок 7. В результате  дизель перехо
дит на работу по безнаддувном у 
циклу. Д ля уменьш ения противодав
ления газов при отключении ком прес
сора турбина (см . рис. 1 и 2) мож ет 
быть такж е отклю чена от дизеля пу
тем  сообщ ения выпускного трубо
провода с атм осф ерой , куда будут 
удаляться  газы , минуя корпус турби
ны. В этом  случае исклю чается так
ж е  возмож ность попадания компрес
сора в помпажный режим.

В настоящ ее время отсутствую т 
эксперим ентальны е данные по про
верке работы  описанных схем  дизе
лей. О днако учитывая специфику ра
боты маневровы х тепловозов, воз
мож ность использования простейших 
нерегулируем ы х конструкций турбо
ком прессоров и проработка описан
ных или подобны х вариантов пред
ставляется целесообразной.

Канд. техн. наук В. Н. Васильев
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РЕФЕРАТЫ

з ш п е с н а я  И тепловозная СТАТЕЙ,

опубликованных

в журнале № 5, 1975 г.

30 лет Великой Победы. К у м а н е в  Г. А. «Электриче
ская и тепловозная тяга», 1975, №  5.

В статье рассказы вается о героическом  подвиге со 
ветских ж елезнодорож ников в Великой О течественной 
войне. В годы войны ж елезнодорож ны й транспорт усп еш 
но справился с важнейшими военно-хозяйственными зада
чами, обеспечил бесперебойное снабж ение ф ронта и ты 
ла всем необходимым для  разгром а ф аш истской Герма-

У Д К  658.011.4:629.42.072.5
Резервы повышения эффективности тяговых средств и 

организации труда локомотивных бригад. Ш м а т к о  И.  И. ,  
Н е к р а ш е в и ч  В. В. «Электрическая и тепловозная тяга» , 
1975, № 5. 

Удлинение плеч обращ ения локом отивов и бригад, 
сокращение времени пересылки локомотивов на ремонт,
экономически обоснованная специализация депо  по видам 
ремонта и типу локомотивов, смеш анное обслуж ивание 
грузовых и пассажирских поездов —  таковы основные р е
зервы, которы е локомотивщ ики М осковской дороги  ис
пользую т д ля  роста производительности тр уд а  и улучш е
ния использования тяговы х средств .

У Д К  629.423.1:656.2.022.846.
Высокоскоростной пассажирский электровоз ЧС200.

Б о р ц о в  П . И. и д р . «Электрическая и тепловозная тя 
га», 1975, № 5.

Подробно рассмотрены технические данны е и конст
рукция вы сокоскоростного пассаж ирского электровоза 
постоянного тока ЧС200. Локомотив изготовлен в Ч ехос
ловакии на заводе Ш кода и предназначен д ля  эксплуата
ции со скоростью  200 км/ч на линии М осква —  Л енинград .

У Д К  657.425(083,74):656.2
Новые единые нормы амортизационных отчислений.

Л а х м а н  Б. Н. «Электрическая и тепловозная тя га » , 1975, 
№ 5.

Показана роль основных ф ондов в производственном  
процессе, их влияние на развитие экономики и повышение 
эффективности производства. Новые едины е для  всего  на
родного хозяйства нормы ам ортизационны х отчислений 
утверж дены в процентах от восстановительной стоим ости 
основных ф ондов на полное восстановление и капиталь
ный ремонт.

У Д К  656.2.071.2 +  629.424.3:621.436.016.2
Большой мастер экономии. Ч е б о т а р е в А . П . ,  «Э лект

рическая и тепловозная тяга», 1975, № 5.
На Казахской д о роге  ш ироко известен маш инист теп

ловоза М . М . Пышный. Он сэкономил в 1974 г. около 
37 ты с. т  дизельного  топлива. О б опыте передового  м а
шиниста. м етодах его  работы рассказы вается в статье .

У Д К  629.424.4
Назначение блок-контактов ВШ1 и ВШ2 в схеме тепло

воза 2ТЭ10Л. Т о к а л е н к о  В. И. «Электрическая и тепло
возная тяга», 1975, №  5.

В электрическую  схем у тепловоза 2ТЭ10Л в настоящ ее 
время введена цепь, состоящ ая из параллельно включен
ных блок-контактов ВШ1 и ВШ 2. В статье объясняется ос
новное назначение этой цепи. О тмечены полож ительные 
и отрицательные свойства схем ы .
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ДЕПОНИРОВАНИЕ

РУКОПИСНЫХ

РАБОТ

В ЦНИИТЭИ МПС

Для улучшения справочно-ин- 
формационного обслуживания руко
водящего состава, научных сотрудни
ков, специалистов сети дорог, уско
рения и увеличения объема публика
ций научной и технической информа
ции по узкоспециальным вопросам  
ЦНИИТЭИ М ПС осуществляет депо
нирование рукописей научных и тех
нических работ по тематике ж елезно
дорожного транспорта. Рефераты  
депонированных рукописей публику
ются в изданиях ВИНИТИ, ЦИНИС Гос
строя С С С Р  и других органов научно- 
технической информации. После опу
бликования рефератов Институт вы
сылает авторам справки установлен
ного образца. Депонированные 
рукописи приравниваются к опубли
кованным печатным изданиям.

♦  ♦ ♦
Развитие научно-технического про

гресса сопровож дается значительны
ми, все возрастаю щ ими достиж ениям и 
науки и техники. Э то  тр еб ует д аль
нейшего соверш енствования и изы
скания новых более эф ф ективны х 
способов оперативной информации 
ученых и специалистов. С реди  р а з
личных изысканий значительное

м есто  заним аю т работы  узкоспеци
ального хар актер а . И нформировать 
о них специалистов путем  широкой 
публикации не всегда целесообразно . 
О днако  инф орм ация о новых научно- 
технических достиж ениях им необхо
дим а, м атериал этот им нуж ен . Ьот 
зд есь  на помощ ь и приходит новый 
способ распространения инф ор м а
ции —  депонирование научных и 
научно-технических работ. Э тот новый 
вид информации и способ ознаком 
ления отдельны х организаций , ученых 
и специалистов с материалам и узкого  
проф иля получает в настоящ ее время 
все больш ее распространение в сис
тем е научно-технической пропаганды .

Д епонирование рукописны х раЬот 
по ж елезнодорож ной тем атике орга
низовано в ЦНИИТЭИ М ПС и вклю 
чает в себя хранение и размнож ение 
рукописей по узко м у  специальном у 
вопросу за  плату по запросам . Руко
пись, предназначенная д ля  депони
рования,—  это , как правило, научная 
или техническая статья , обзор , моно
граф и я , м атериалы  конф еренций , 
съездов, совещ аний и симпозиумов 
узкоспециального  хар актер а . Депони
рование приравнивается к опублико
ванным печатным работам . Авторы  
депонированных рукописей сохраня
ю т приоритет, вытекаю щ ий из зако 
нодательства об авторском  праве. 
Рукопись д ля  депонирования п р ед 
ставляется в д вух экзем п ляр ах . К ней 
долж ны  быть прилож ены : сопроводи
тельное письм о; реш ение ученого , 
научно-технического или редакцион- 
но-издательского  совета о передаче 
рукописи на депонирование; рецен
зи я ; р е ф ер ат рукописи , подписанный 
автором (авторам и).

П одготовленная автором (автора
м и) или организацией в соответствии 
с требованиями «Инструкции о по
р ядке  депонирования рукописны х 
работ» рукопись направляется в 
ЦНИИТЭИ ААПС. О тсю да р е ф ер ат ее 
направляется в соответствую щ ий 
всесою зный или центральный орган 
информации (ВИНИТИ, ЦИНИС Гос
строя С С С Р  и д р .) д ля  опубликования 
в реф еративны х ж урналах «Ж елезн о 
дорож ны й транспорт», «М еханика»,

«Радиотехника» и т. д . в зависимости 
от тем атики. Краткие сведения о д е 
понированных рукописях помещ аю тся 
такж е в специальном издании 
ЦНИИТЭИ М П С —  «Указателе депони
рованных рукописей», рассылаемом 
по подписке.

В настоящ ее время в ЦНИИТЭИ 
М ПС депонировано свыше 150 руко
писных работ, представляю щ их инте
рес для специалистов не только 
ж елезнодорож ного  транспорта, но и 
некоторы х см еж ны х отраслей. Таковы, 
наприм ер, работы : «Эксперименталь
ное исследование времени реакции 
м аш иниста дизель-поезда», «А лго
ритм расчета устойчивости откоса из 
однородного грунта» , «М етодика 
комплексной оценки и анализа на
деж ности  подвижного состава», «Ф ак
тор неравномерности загрузки поезд
ных диспетчеров и пути повышения 
эф ф ективности  диспетчерского  управ
ления движ ением поездов», «О  влия
нии основных технических параметров 
на показатели трассы », «Влияние 
качества заполнителей на свойства 
высокопрочного бетона» и другие. 
Авторам и работ, присланных на депо
нирование является широкий круг 
ученых и специалистов ж елезнодо
рож ного транспорта. В ЦНИИТЭИ М ПС 
поступает значительное количество 
запросов на копии депонированных 
рукописей не только от ж елезнодо
рож ных организаций и специалистов- 
ж елезнодорож ников, но и от органи
заций, предприятий и специалистов 
д р уги х отраслей .

Заказ на изготовление копий ру
кописей, а также запросы для полу
чения различных справок о порядке 
приема, хранения и распространения 
рукописей следует направлять по 
адресу:

129110, Москва, И-110, ГСП, Риж
ская площадь, ЦНИИТЭИ МПС, Отдел 
справочно-информационного фонда, 
т. 262-80-47.

Расчетный счет института 421318 
Дзержинского отделения Госбанка.
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