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ВЕЛИКАЯ________
КО Н С ТИТУЦИЯ 
В Е Л  И  К  О Г О  

НАРОДА
/

Есть события в истории человечества, которые 
навсегда оставляю т неизгладимый след в его 
судьбе. К таким событиям относится принятие 
новой Конституции ССС Р.

«М ы  принимаем новую Конституцию в канун 
60-летия Великой Октябрьской социалистической 
революции —  подчеркнул в своем докладе на 
внеочередной седьмой сессии Верховного Совета 
С СС Р Генеральный секретарь Ц К  КПСС, П ред­
седатель Президиума Верховного Совета СССР 
товарищ  Л. И. Брежнев. —  Это не просто совпа­
дение во времени двух крупнейших событий в 
жизни страны. Связь меж ду ними гораздо глуб­
же. Новая Конституция —  это, можно сказать, 
концентрированный итог всего ш естидесятилет­
него развития С оветского государства. Она ярко 
свидетельствует о том, что идеи, провозглаш ен­
ные Октябрем, заветы Ленина успеш но претворя­
ются в жизнь».

Большой, славный и трудный путь прошла за 
60 лет наша страна. Это путь самоотверженной 
борьбы, трудового героизма, тяжелых военных 
испытаний, путь великих побед'.

В расцвете сил и могущ ества встретила наша 
страна всенародный праздник. «Ш есть десятиле­
тий, —  говорится в Отчетном докладе Ц К КПСС 
X XV  съезду Коммунистической партии С оветско­
го С ою за, —  это меньше, чем средняя продолж и­
тельность жизни человека. Но за это время наша 
страна прошла путь, равный столетиям. Мы 
создаем новое общ ество, общ ество, подобного ко­
тором у человечество еще не знало. Это —  общ ест­
во бескризисной, постоянно растущей экономики, 
зрелых социалистических отношений, подлинной 
свободы . Это —  общ ество, где господствует науч­
ное материалистическое мировоззрение. Это —  о б ­
щ ество твердой уверенности в будущ ем, светлых 
коммунистических перспектив. П еред ним откры ­
ты безграничные просторы дальнейшего всесто­
роннего прогресса».

Все, что достигнуто советским народом под 
руководством  Коммунистической партии Совет-

(6) Издательство «Тоанг.попт». «Электпическяа и Трплпиптняа тагя» 1077 ««

ского С ою за за прошедшие ш естьдесят лет, наш­
ло яркое отражение в новой Конституции СССР. 
Следует о соб о  подчеркнуть, что именно весь с о ­
ветский народ, как показало обсуж дение проекта 
новой Конституции, стал подлинным творцом О с­
новного Закона своего государства.

В докладе товарища Л. И. Брежнева на май­
ском Пленуме (1977 г.) ЦК КПСС дано глубокое 
научное обоснование необходимости новой Кон­
ституции, всесторонне показаны те огромные изме­
нения, которые произошли в советском общ естве 
и в мире в целом с 1936 г. —  времени принятия 
предшествующей Конституции СССР. Главным 
же изменением явилось то, что в Советском С ою ­
зе построено развитое, зрелое социалистическое 
общ ество, о котором В. И. Ленин писал еще в 
1918 году. Тогда, более полувека назад, построе­
ние такого общ ества было мечтой партии, теперь 
же оно стало реальностью.

Н есколько выразительных цифр даю т пред­
ставление о том, какая дистанция отделяет ны­
нешний этап развития социализма в нашей стра­
не от его начальной стадии.

Чтобы получить объем валового общ ественно­
го продукта, который был произведен за весь 
1936 г., сейчас требуется менее месяца. Ф ондо­
вооруж енность труда в отраслях материального 
производства за это время возросла в 14 раз, 
энерговооруж енность труда в промышленности —  
почти в 8 раз, а в сельском хозяйстве —  более 
чем в 15 раз.

Неузнаваемо изменилась не только техника, 
но и люди, владеющие ею. Теперь высшее и 
среднее образование имеют 73,2% рабочих, а с о ­
рок лет назад —  менее 8 % . За это  же время спе­
циалистов с высшим и средним специальным о б ­
разованием стало больше в промышленности в 
34 раза, в сельском хозяйстве в 47 раз.

И уровень жизни советских людей стал со ­
вершенно иным. Так, в 1936 г. в строй было вве­
дено 14,9 млн. м2 общ ей площади жилых домов, 
а в 1977 г. будет введено б олее 110 млн. м2.
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В 1936 г. выплаты и льготы из общ ественных 
фондов потребления на душ у населения состав­
ляли 21 руб., а в этом  году 382 руб.

Вместе со всей страной рос, развивался, ме­
нял свой облик и ж елезнодорож ный транспорт. 
Какую бы отрасль многогранного хозяйства тран­
спорта ни взять, всю ду произошли поистине ко­
ренные перемены, позволившие почти в 10 раз 
увеличить грузооборот дорог только за послед­
ние 40 лет. Несравненно иным стал подвижной 
состав. На смену двухосным деревянным вагонам 
пришли больш егрузные многоосные металличе­
ские и специализированные вагоны; винтовые ва­
гонные стяжки заменила автосцепка, в связи с 
чем исчезли такие ранее распространенные про­
фессии на транспорте, как сцепщики и скрутчики 
вагонов. И так буквально в каждом звене ж елез­
нодорож ного конвейера.

Н о^пож алуй, главным, решающим сверш ени­
ем явилась полная замена устаревш ей паровой 
тяг.и на совершенные электрическую и тепловоз­
ную. Именно это лежит в основе технической ре­
конструкции на ж елезнодорож ном транспорте, 
проведенной по начертаниям Коммунистической 
партии. Уже в минувшем году  на дол ю  электриче­

ской тяги приходилось 52,8 % всего  грузооборота, 
на тепловозную  —  47,1% . Это в совокупности с 
другими техническими и организационными  ме­
рами позволило осущ ествлять огромный объем 
перевозок, более чем в два раза повысить вес 
грузовых поездов и в 1,7 раза увеличить скорость 
их движения.

Вместе с техническим перевооружением рос­
ли, обогащ ались знаниями и опытом люди. Ныне 
ж елезнодорож ный транспорт обладает вы соко­
квалифицированными кадрами. Яркий тому при­
мер: 99,1% машинистов окончили 7 и 10 классов, 
а такж е имеют высшее и среднетехническое обр а ­
зование.

В результате построения развитого социали­
стического общ ества крупные принципиальные 
изменения затронули все стороны общественной 
жизни нашей страны, которы е нашли свое отра ­
жение в четких и конкретных формулировках 
174 статьей новой Конституции СССР.

Новая Конституция Сою за Советских Социа­
листических Республик —  документ всемирно 
исторического значения. Он является одновре­
менно законодательным актом и политической 
программой дальнейшего продвижения нашей 
Родины по пути коммунистического строительст­
ва. Э то плод глубокого научного анализа тех 
изменений, которые произошли в нашей стра ­
не за годы действия предыдущей Конституции, 
причем принимался во внимание не только опыт 
нашего государства, но и опыт братских социали­
стических стран.

Гордостью  наполняются сердца советских л ю ­
дей при знакомстве с Основным Законом нашей 
жизни, где нашли отраж ение интересы государ­
ства в целом, интересы социальных групп наше­

го общ ества и интересы гражданина Сою за Со­
ветских Социалистических Республик.

Представители старш его поколения видят в 
новой Конституции грандиозный итог их труда и 
борьбы  в течение трудных первых десятилетий, 
наполненных героическим созидательным трудом 
и жестокими военными испытаниями. Для моло­
дого поколения нашей Родины новая Конститу­
ц и я —  это их сегодняшний и завтрашний день со­
зидания коммунистического общ ества.

Одним из главных итогов построения разви­
того социалистического общ ества новая Консти­
туция подчеркнула создание мощной экономичес­
кой системы, основу которой составляет социали­
стическая собственность на средства производст­
ва. В масш табах нашей необъятной Родины уда­
лось создать единый народнохозяйственный 
комплекс, развивающийся планомерно, динамич­
но и устойчиво. В условиях развитого социализ­
ма в Советской стране впервые в истории челове­
чества осущ ествилась вековая мечта прогрессив­
ных мыслителей —  реально сущ ествует такое го­
сударство, где источником роста общ ественного 
богатства, благосостояния народа и каж дого че­
ловека является свободны й труд.

В новой Конституции дана характеристика 
руководящ ей и направляющ ей роли КП С С  как 
центра научного и политического руководства 
общ еством.

Выступая в условиях зрелого социализма как 
партия всего народа, КПСС вырабатывает науч­
но обоснованную внутреннюю и внешнюю поли­
тику, организует массы на ее практическое осу­
ществление. Современный этап развития нашего 
общ ества характеризуется дальнейшим повыше­
нием руководящей роли Коммунистической пар­
тии, усилением ее теоретической, политической и 
организаторской деятельности. В настоящ ее вре­
мя, как никогда раньше, усложнился характер 
управления общественными процессами, что вы­
двигает новые, еще более высокие требования ко 
всей деятельности партии.

Как показывает действительность, КПСС 
успешно справляется с поставленными задачами. 
Используя богатейший арсенал средств классо­
вой борьбы, опираясь на глубоко познанные зако­
ны общ ественного развития, историческую ини­
циативу рабочего класса и революционное твор­
чество масс, творчески развивая революционное 
учение марксизма-ленинизма, наша партия ока­
залась на высоте великих задач эпохи, она 
с честью несет победоносное знамя.

Будучи общ енародной, КПСС по своей приро­
де была и остается партией рабочего класса, ком­
мунистические идеалы которого получают отра­
жение в ее политике, во всей ее практической дея­
тельности. «Руководящ ей и направляющей силой 
советского общ ества, ядром ее политической си­
стемы, всех государственных и общ ественных ор­
ганизаций является Коммунистическая партия
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Советского С ою за. КПСС сущ ествует для народа 
и служит народу, —  зафиксировано в новой Кон­
ституции ССС Р. —  Вооруженная марксистско-ле­
нинским учением, Коммунистическая партия 
определяет генеральную перспективу развития 
общ ества, линию внутренней и внешней политики 
СССР, руководит великой созидательной деятель­
ностью советского народа, придает планомерный, 
научно обоснованный характер его борьбе за 
победу коммунизма.»

В Основном Законе нашли отражение значи­
тельные итоги движения нашего общ ества по пу­
ти к социальной однородности. По мере все боль­
шего укрепления нерушимого сою за рабочего 
класса, колхозного крестьянства и народной ин­
теллигенции существенные социальные различия 
в нашем общ естве постепенно стираются. Однако, 
выполняя свою  всемирно-историческую миссию на 
всех этапах революционного преобразования о б ­
щ ества, рабочий класс и в условиях развитого с о ­
циалистического общ ества осущ ествляет ведущую 
роль по отнош ению к другим социальным груп­
пам, которая по пути продвижения к коммунизму 
все более и более возрастает. Слож ность и мас­
ш табность задач строительства коммунистическо­
го общ ества, развертывание научно-технической 
революции и другие факторы —  все это ведет к 
возрастанию ведущ его положения рабочего клас­
са во главе с Коммунистической партией С овет­
ского Союза.

Рабочий класс по праву играет ведущую по­
литическую роль в нашей стране. Советский ра­
бочий чувствует себя хозяином производства, от­
ветственным за все. Советский рабочий политиче­
ски активен, дисциплинирован, нетерпим к недо­
статкам. Интересы предприятия и государства им 
воспринимаются как свои собственные. «Н аш  ра­
бочий класс сегодня это две трети населения 
страны, —  отмечал товарищ  Л. И. Брежнев в д о ­
кладе о П роекте Конституции ССС Р. —  Это — 
десятки миллионов образованны х технически гра­
мотных, политически зрелых людей. Их труд все 
более приближается к труду инженерно-техниче­
ских работников. Значительно возросла общ ест­
венная активность рабочих, их участие в управле­
нии государством ». Здесь уместно привести такой 
пример: в числе представителей рабочего клас­
са, принимавших Основной Закон нашей жизни, 
было 13 машинистов —  депутатов Верховного 
Совета ССС Р.

Тщ ательно продумана в Основном Законе 
и система мер, гарантирующ ая гражданам воз­
мож ность осущ ествления их политических прав и 
свобод , а именно: право на труд и на отдых, на 
охрану здоровья, на материальное обеспечение в 
старости  и в случае болезни, право на жили­
ще и др.

В главе «Социальное развитие и культура» 
новой Конституции провозглаш ается: «В  соответ­

ствии с коммунистическим идеалом: «С вободное 
развитие каж дого есть условие свободного разви­
тия всех». Советское государство ставит своей 
целью расширение реальных возмож ностей для 
развития и применения гражданами своих творче­
ских сил, способностей и дарований, для всесто­
роннего развития личности». Этот общий принцип 
конкретизируется другими положениями Консти­
туции, где провозглаш ается и гарантируется пра­
во на образование, на пользование достижениями 
советской культуры. Уже сейчас советское о б ­
щ ество можно назвать постоянно учащимся о б ­
ществом, и, как отмечается в новой Конституции, 
в нашей стране во многом способствует этом у 
сложивш аяся и эффективно действующ ая система 
народного образования. В 1976/77 учебном го­
ду в, нашей стране было 159 тысяч общ еобразо­
вательных школ, 4303 средних специальных и 
859 высших учебных заведений.

Больш ое внимание уделяется повышению 
культурного и общ еобразовательного уровня 
взрослого населения, для которых создаю тся все 
необходимые условия: работаю т вечерние ш ко­
лы, техникумы и вузы, эффективно действует 
сеть политического просвещения, где обучается в 
настоящее время 20 миллионов человек, экономи­
ческого образования, охваты вающ ая 36 миллио­
нов человек. Только в первом полугодии 
1977 г. согласно данным Ц СУ различными вида­
ми обучения было охвачено около 94 миллионов 
человек.

Эти данные становятся особенно красноречи­
выми, если сравнить их с положением дела на­
родного образования в капиталистических стра­
нах. По официальным сведениям даж е в Соеди­
ненных Ш татах 23 миллиона человек в возрасте 
16 лет и старш е абсолю тно неграмотны. Это 
еще раз ярко свидетельствует о преимущ естве со ­
циалистической системы.

Активные отклики, большой, искренний инте­
рес и горячие одобрения, которыми встретили 
новую Конституцию С С С Р трудящ иеся массы 
всего мира, наполняют сердца гордостью  за успе­
хи, достигнутые советским народом, помогают 
еще нагляднее представить себе их великое ин­
тернациональное значение. Советские ж елезнодо­
рожники, как и все советские люди, горячо од об ­
ряют новую Конституцию С СС Р и прилагают все 
силы, изыскивают новые резервы, чтобы успешно 
закончить второй год десятой пятилетки.

Над нами реет победоносное знамя марксиз­
ма-ленинизма, у нас испытанный рулевой —  К ом ­
мунистическая партия, наш новый Основной З а­
кон создает все условия для проявления общ ест­
венной активности трудящ ихся, способностей 
каж дого человека. Великая цель партии и наро­
да —  коммунизм рож дает великую энергию мил­
лионов, и это залог новых успехов Страны С о­
ветов.
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НАСТОЯЩЕЕ

И БУДУЩЕЕ 

МЕТРОПОЛИТЕНА

Б. ▲. ШЕЛКОВ,
заместитель министра 

путей сообщения СССР

Р аботники метрополитенов 
подошли к 60-летию Вели­

кого Октября с большими про­
изводственными достижениями. 
За девять месяцев план по объ ­
ему перевозок пассаж иров вы­
полнен на 100,5%, рост произ­
водительности труда составил 
3 ,7% , себестоим ость перевозок 
снижена « а  1,5%, план капвло­
жений реализован на 104,6%. 
Достиж ения эти —  результат 
ш ироко развернувшегося в 
юбилейном году социалисти­
ческого соревнования кол­
лективов, высокой творческой 
активности, вызванной всена­
родным обсуж дением Проекта 
новой Конституции С СС Р —  
О сновного Закона жизни совет­
ских людей.

В авангарде соревную щ их­
ся идут старейшие метрополи­
теновцы —  москвичи, из года в 
год приумножающ ие свои слав­
ные традиции. М осковский мет­
рополитен награжден Ю билей­
ным Почетным знаком 
Ц К  КПСС, Президиума Вер­
ховного Совета СССР, Совета 
М инистров С СС Р и В Ц СП С и 
Памятным знаком Ц К  КПСС, 
Совета М инистров ССС Р, 
В Ц С П С  и Ц К  ВЛ К С М  «За тру­
довую  доблесть в девятой пя­
тилетке».

В эти праздничные дни, 
оглядываясь на пройденный 
путь, метрополитеновцы по пра­
ву гордятся своими трудовыми

свершениями. История отечест­
венных метрополитенов начи­
нается с М осковского, когда 
июньский (1931 г.) Пленум 
Центрального Комитета
В К П (б ) , обсудив состояние го­
родского хозяйства столицы, 
признал необходимым немед­
ленно приступить к подготови­
тельной работе по сооруж ению 
метрополитена.

Для выполнения этой зада­
чи была создана мощная строи­
тельная организация «М'етро- 
строй». По призыву партии и 
правительства на строительст­
во столичного метрополитена 
весной 1932 г. пришли тысячи 
комсомольцев и молодых ра­
бочих, многие специалисты с 
опытом работы в родственных 
метрополитену областях. Более 
500 предприятий готовили для 
стройки специальное обор уд о­
вание.

15 мая 1935 г. на одиннад­
цатикилометровой линии с 13 
станциями первого советского 
метрополитена, построенного 
по советскому проекту, из со ­
ветских материалов, оснащ ен­
ного советским оборудованием, 
началось регулярное движение 
поездов.

Выражая радостное настро­
ение москвичей, всех советских 
людей, газета «П равда» в то 
время писала: «М осковский
метрополитен является куском 
светлого будущ его нашей стра­

ны, которая покончила с тех­
нико-экономической отста­
лостью, создала фундамент со ­
циализма. Год от года у нас бу­
дет все больше и больше соору­
жений, имеющих своим непо­
средственным назначением 
улучшение жизни и быта лю ­
дей... Это прекрасное сооруж е­
ние, помимо громадных удобств 
для населения столицы, окажет 
больш ое влияние на качество 
наших дальнейших строи­
тельств как промышленных, 
так и особенно гражданских. 
Строить столь же прочно, как 
построено метро, с такой же 
лю бовью  к каждой мелочи, с 
такой же великой заботой о 
людях, которым будет служить 
данное сооруж ение, строить 
так же красиво, как построе­
но метро, —  это теперь станет 
законом».

Голубые экспрессы  подзем­
ной дороги пошли тогда от С о­
кольников до Парка культуры 
и отдыха имени Горького. Че­
тыре станции этой линии —■ 
Красные ворота, Кировская, 
Дзержинская и Охотный ряд — 
имели эскалаторы. В среднем в 
сутки услугами метро пользо­
вались 177 тыс. пассажиров, 
что не превышало 2%  общ его 
объема перевозок в городе. П о­Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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езда были сформированы из 
двух моторных и двух прицеп­
ных вагонов, изготовленных на 
Мытищинском маш инострои­
тельном заводе. Максимальная 
интенсивность движения в ча­
сы «пик» составляла 15 пар по­
ездов с интервалом между ни­
ми около 5 мин и эксплуата­
ционной скоростью  26,7 км/ч. 
М етро еще было всем в новин­
ку. Не говоря о москвичах, 
ставш их постоянными пассаж и­
рами, в столицу специально 
приезжали жители других го­
родов: всем хотелось «п рока­
титься» на метро, полю бовать­
ся его великолепными стан­
циями.

Сооруж ение новых линий не 
прекращ алось даж е в суровые 
годы Великой Отечественной 
войны. В январе 1943 г. поезда 
пошли от станции «П лощ адь 
С вердлова» до «А втозавод­
ской», а через год —  от К урско­
го вокзала до станции «И зм ай­
ловская». О неукротимой воле 
и уверенности советских людей 
в победе над немецко-фаш ист­
скими захватчиками, в тор ­
ж естве социалистического 
строя напоминают надписи, 
имеющиеся на станциях метро: 
«С ооруж ена в 1944 году», «В ве­
дена в эксплуатацию в 1945 го­
д у» и т. д.

За более чем 40-летний пе­
риод .своего сущ ествования со ­
ветское метро получило ш иро­
кое признание в нашей стране 
и за рубеж ом . Теперь мож но с 
гордостью  сказать, что его дол ­
говечность, качество и красота 
проверены временем- П одзем ­
ные дороги надежно служ ат 
людям.

В  настоящ ее время протя­
ж енность линий М осковского 
метрополитена составляет 
165 км в двухпутном исчисле­
нии, в эксплуатации находятся 
103 станции. Д ля улучшения 
условий перевозок в девятой 
пятилетке реконструированы 
переходы для пересадки пасса­
ж иров на станции «К иевская».

Ленинградский метрополитен. Поточная 
линия для ремонта вагонов в электродепо 
Дачное

На станциях «Д зерж инская» и 
«К ировская» сооруж ены  сред­
ние залы. Завершена реконст­
рукция центрального переса­
дочного узла с устройством  д о ­
полнительных переходов м еж ­
ду станциями «П роспект М арк­
са», «П лощ адь С вердлова» и 
«П лощ адь Революции». Ряд 
станций получил второй вы­
ход  с эскалаторами. Кстати го­
воря, на станциях М осковского 
метрополитена установлены 
338 эскалаторов (в 1935 г. их 
было 15). О бщ ая их высота, 
длина ходового полотна, цепей 
и поручней составляю т сотни 
километров.

Строительство новых и ре­
конструкция старых линий поз­
волили увеличить среднюю про­
возную способность отдельных 
линий М осковского метрополи­
тена в часы «пик» на 25,6% и 
обеспечить среднесуточные пе­
ревозки 5,7 млн. пассажиров, а 
в праздники и дни школьных 
каникул свыше 7 млн. человек. 
Удельный вес в общ егородских 
перевозках постоянно растет и 
достиг 38,8% . Интервалы меж ­
ду поездами в наиболее напря­
женные часы здесь меньше, чем 
на лю бом метрополитене мира 
и составляю т 80 с.

Небезынтересны такие циф­
ры. П ротяженность нью-йорк­
ского метрополитена больше

1817Й1977
ш о к ш в в ш я ш щ т к ш н в ш ш к я м п

м осковского почти в 2,4 раза, 
а перевозит пассаж иров в рас­
чете на 1 км пути в год в 4 раза 
меньше. Н амного интенсивнее, 
эффективнее осущ ествляю тся у 
нас подземные перевозки пас­
саж иров, чем в Лондоне, П ари­
же и других крупнейших зару­
беж ных городах

М осковский метрополитен в 
нашей стране теперь уж е не­
одинок. Этот быстрый и самый 
удобный вид городского транс­
порта получили также жители 
Ленинграда, Киева, Тбилиси, 
Баку и Харькова. Приходящ ий­
ся на долю  метро удельный вес 
перевозок пассаж иров в этих 
городах соответственно состав­
ляет 22,2; 17,2; 27,8; 24,7 и 
12,3%. О бщ ая длина действую ­
щих в стране линий подземных 
дорог в двухпутном исчислении 
составляет 281 км, причем за 
1971— 1975 гг. она увеличилась 
на 62 км и 39 станций. Е ж есу­
точно метрополитенами перево­
зится около 9 млн. человек, 
или свыше .трех миллиардов в 
год.

В десятой пятилетке метро­
политены получат дальнейшее 
развитие. В 1976— 1980 гг. пе­
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ревозки превысят 17 млрд. пас­
саж иров, т. е. по сравнению с 
минувшей пятилеткой возрас­
тут на 28% . В 1978 г. москви­
чи получат Рижский радиус, а 
в последующ ие годы —  Кали­
нинский, Серпуховской и др. 
Н овы е линии подземных дорог 
будут построены в Ленинграде, 
Киеве, Тбилиси, Баку и Х арь­
кове.

Заверш ено строительство 
первого участка метрополитена 
протяж енностью 12,2 км с де­
вятью станциями в Ташкенте. 
Э тот седьмой по счету совет­
ский метрополитен вступил в 
эксплуатацию раньше намечен­
ного срока —  к 60-летию Вели­
кой О ктябрьской социалистиче­
ской революции- Для досроч ­
ного завершения этой стройки 
ташкентским метростроевцам 
пришли на помощ ь их коллеги 
из других городов. М осквичи и 
ленинградцы готовили для них 
работников движения, л оком о­
тивные бригады и специалистов 
других служ б, которы е прини­
мали участие в монтаж е новой 
линии и отладке подвиж ного 
состава. Следует отметить, что 
в столице Узбекистана строи­
тельство метрополитена впер­
вые в нашей стране ведется в 
районе с высокой сейсмич­
ностью. При этом  использова­
ны новые проектные решения,

гарантирующие устойчивость 
сооружений при подземных 
толчках. А  чтобы на станциях 
и в тоннелях в летний зной бы ­
ло прохладно, воздух сю да бу ­
дет подаваться через фильтры 
холодильных установок.

Н ачато строительство мет­
рополитенов в Минске и Горь­
ком. В текущей пятилетке бу ­
дет завершена разработка про­
ектов для Н овосибирска, 
Свердловска и Куйбышева, 
технико-экономических обосн о ­
ваний строительства подземных 
дорог в Риге, Днепропетровске 
и Челябинске.

Н аряду с развитием сети 
метрополитенов больш ое вни­
мание уделяется повышению 
провозной и пропускной сп особ­
ности действующ их линий. Это 
достигается за счет реконст­
рукции устройств .СЦБ и свя­
зи, усиления энергоснабжения, 
увеличения числа вагонов в по­
езде, автоматического управле­
ния движением поездов и авто­
матического регулирования 
скорости, механизации и авто­
матизации контрольно-пропуск­
ных и кассовых операций, по­
вышения скорости движения 
лестничного полотна эскалато­
ров, введения телеуправления 
работой тяговых подстанций. 
На помощь эксплуатационни­
кам пришли вычислительная

техника, автоматика, телемеха­
ника и электроника.

М етрополитен сегодня — 
это сложный комплекс бельшо- 
го числа инженерных сооруж е­
ний, подвижного состава, депо 
и заводов, средств организации 
движения поездов и централи­
зации управления, эффективно 
обеспечивающ их массовы е пе­
ревозки пассажиров.

Значительный прогресс до­
стигнут в совершенствовании 
конструкции подвиж ного соста ­
ва, его технико-экономических 
характеристик. Так, конструк­
ционная скорость первого типа 
вагона была 60 км/ч, после­
дующ их 75, 90 и 100 км/ч. В оз­
росли скорости движения — 
эксплуатационная и техниче­
ская. Ускорение при пуске и 
замедлении увеличилось с 0,8— 
1 до 1,2 м /с2. Вес вагона сни­
зился с 44 до 34 т. Прош ел ис­
пытания вагон с рекуперацией.

В текущем году для метро­
политенов началось серийное 
производство новых вагонов 
81-717, 81-714 (головны х и про­
межуточных)- На промеж уточ­
ном вагоне упразднена кабина 
управления, за счет чего вм ес­
тимость пассаж иров увеличи­
лась на 18 чел. На новых ваго­
нах повышена мощ ность тяго­
вых двигателей до 110 кВт, 
применена комплексная систе­
ма автоматического управления 
движением поездов, использу­
ется статический преобразова­
тель напряжения для питания 
цепей управления и вспом ога­
тельных цепей, внедрены лю ­
минесцентное освещение и при­
нудительный обмен воздуха в 
салонах. Последнее особенно 
важно, так как эксплуатирую ­
щиеся ныне вагоны имеют есте­
ственную вентиляцию и воздух, 
поступающий через жалюзи, 
во время движения поездов 
создает дополнительный шум, 
а при стоянках обмен воздуха 
по сущ еству прекращается. 
Принудительная вентиляция в 
новых вагонах обеспечивает

Киевский метрополитен, электродепо Дар- 
ница. Голубые экспрессы готовы к выходу 
на линию
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Новые кагоры метро типе» 81-717* 81-714
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равномерную подачу чистого 
воздуха.

Созданы опытные вагоны 
метрополитена «И »  с алюмини­
евыми кузовами и тиристорно­
импульсной системой управле­
ния процессами пуска и рекупе­
ративно-реостатного торм ож е­
ния. Эти вагоны отличаются 
шестигранной формой. С ред­
няя подоконная часть кузова 
расширена, благодаря чему 
диваны оказы ваю тся как бы 
встроенными в стены. И змене­
ние формы кузовов позволяет 
увеличить вместимость сало­
пов: семивагонный поезд см о­
жет перевозить столько ж е пас­
саж иров, сколько восьмивагон­
ный. Новый состав проходит 
испытания.

Вагоны типа «И » рассчита­
ны на скорость движения до 
100 км/ч, они имеют тяговые 
двигатели мощ ностью  110 кВт 
и обеспечиваю т повышенную 
плавность хода.

П остоянно соверш енствует­
ся ремонтная база метрополи­
тенов. В М оскве введена, спе­
циализация депо по видам ре­
монта и сериям вагонов. В Вы­
хине строится новый ремонт­
ный завод, который станет фи­
лиалом М осковского завода по 
ремонту подвиж ного состава. 
На Ленинградском метрополи­
тене внедрен прогрессивный по­
точно-конвейерный метод ре­
монта вагонов, осущ ествлена 
концентрация ремонтной базы, 
что улучшило использование 
оборудования и производствен­
ных мощ ностей. Усилия р або­
чих, инженеров и техников, на­
ших новаторов производства 
будут и впредь направлены на 
соверш енствование технологии 
ремонта, механизацию и авто­
матизацию трудоемких процес­
сов с тем, чтобы добиться даль­
нейшего повышения всех тех­
нико-экономических показате­
лей деятельности метрополи­
тенов.

Н емалые достижения есть и 
в хозяйстве энергоснабжения 
метрополитенов. Здесь прове­

дены большие работы  по повы­
шению надежности оборудова ­
ния, внедрению новой техники. 
На тяговых подстанциях завер­
шена замена ртутных выпрями­
телей на полупроводниковые, 
что коренным образом  измени­
ло труд энергетиков- Начались 
испытания инверторных преоб­
разователей. П роизводится за ­
мена маслонаполненного о б о ­
рудования на сухие тяговые 
трансформаторы с кремнийор- 
ганической изоляцией, электро­
магнитные выключатели и др.

Советские метрополитенов­
цы немалого достигли в обл а­
сти технического прогресса. 
Совсем недавно на меж дуна­
родной выставке «Ж елезнодо­
рожный транспорт-77» демон­
стрировавш иеся на ней обр аз­
цы нашей новой техники отм е­
чены наградами. Почетные ди­
пломы присуждены комплекс­
ной системе автоматического 
управления движением поездов 
(К.САУПМ) и автоматическому 
контрольно-пропускному пунк­
ту (А К П -73). Большой группе 
участников выставки объявле­
на благодарность.

Успехи радуют, но не успо­
каивают. Нам надо еще нема­
ло потрудиться для дальнейше­
го повышения эффективности и 
качества своей работы. Наши 
подземные дороги, например, 
не имеют еще единой основопо­
лагающ ей технической и техно­
логической документации. Этот 
пробел мы намерены в самое 
ближайшее время ликвидиро­
вать. И здаю тся общ ие для всех

метрополитенов Правила тех­
нической эксплуатации, инст­
рукции по сигнализации и дви­
жению, разрабаты ваю тся П ра­
вила ремонтов подвиж ного со ­
става.

Мы должны активизировать 
свою  работу с тем, чтобы 
успешно заверш ить выполнение 
социалистических обязательств 
и встречных планов юбилейно­
го года, добиться дальнейше­
го повышения культуры и ка­
чества обслуживания пасса­
жирских перевозок. П редстоит 
немало сделать и для своевре- !; 
менной подготовки к Олимпиа- 
де-80. Как известно, в М оскве, 
помимо спортсменов, ож идает­
ся большой приток гостей, рез­
ко возрастут перевозки пасса­
жиров. В связи с этим сейчас 
уточняется размещение гости­
ниц, спортивных сооружений, 
их тяготение к станциям метро 
с тем, чтобы определить пред­
полагаемые пассажиропотоки, 
по возмож ности увеличить, где 
это потребуется, пропускную 
способность, скоординировать 
свои действия с наземным го­
родским общ ественным транс­
портом. Разрабаты вается пере­
чень знаков-пиктограмм, ко­
торые облегчат ориентацию 
гостям Олимпиады.

Опираясь на вы сокую дей­
ственность социалистического 
соревнования, метрополитенов­
цы приложат все силы, чтобы  
претворить в жизнь решения 
X X V  съезда К П СС, успеш но 
решить поставленные перед ни­
ми задачи.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Э Л Е К Т Р О В О З О С Т Р О Е Н И Е  СССР
О т  ВЛ19 до В Л 8 0 Т

В оплощ ая в ж изнь заветы  основа­
теля первого в мире социалисти­

ческого  государства В. И. Ленина об 
электриф икации страны как м атери­
ально-технической базы  ком м унизм а, 
электровозостроители за годы  С о ­
ветской власти внесли достойный 
вклад  в электриф икацию  ж елезны х 
д о р о г и развитие м аш иностроитель­
ной промы ш ленности . 60 лет назад у 
нас был всего один маш инострои­
тельны й завод  «Динам о» —  неболь­
шое предприятие, работавш ее по тех­
нической документации иностранных 
ф ир м . В настоящ ее врем я страна рас­
полагает многими крупными электро­
техническими предприятиям и, науч­
но-исследовательскими институтами и 
конструкторским и бю ро, создаю щ и­
ми самое соврем енное оборудова­
ние.

На Новочеркасском  и Тбилисском 
электровозостроительны х заводах со­
зданы  необходим ы е мощ ности по вы­
пуску м агистральны х электровозов, 
на Риж ском  вагоно- и электром аш и­
ностроительном  заводах —  по произ­
водству электропоездов , а на ряде 
д р уги х предприятий освоен выпуск 
вы прям ительны х установок, транс­
ф орм атор ов для электровозов и тя го ­
вы х подстанций и др уго го  электро­
оборудования.

Первы й советский электровоз по­
стоянного  тока серии ВЛ19, разрабо­
танный и Построенный заводом  «Ди-

У Д К  629.423.1.002.2(109)

намо» в 1932 г., имел мощ ность 
2040 кВт. Ем у  и всем  последую щ им 
электрическим  локомотивам присвое­
на серия ВЛ в честь основателя С о ­
ветского  государства Владимира Иль­
ича Ленина. П оследние электровозы  
перем енного тока, сконструирован­
ные ВЭЛНИИ и построенные на 
Н Э ВЗе , им ею т мощ ность 8— 9 тыс. кВт, 
т. е. более 10 000 л. с. Повышение их 
мощ ности шло как за счет роста 
мощ ности тяговы х двигателей , так и 
за счет увеличения количества осей. 
Развитие советского  электровозо­
строения мож но проследить по ос­
новным техническим  данны м локом о­
тивов, приведенным в таблице.

О течественная промыш ленность 
поставляет сейчас ж елезнодорож ном у 
транспорту электровозы  постоянного 
тока с рекуперативным тормож ением 
ВЛ10У и ВЛ11, электровозы  перемен­
ного тока ВЛ80Т с реостатны м тор­
м ож ением  и ВЛ80Р с рекуператив­
ным торм ож ением  и плавным бес­
контактны м регулированием напря­
ж ения.

Только за  последние 20 лет выпу­
щ ено свыш е тридцати принципиально 
новых типов электровозов, причем 
отдельны е из них —  партиями по не­
ско льку  тысяч ш тук . Они успеш но 
эксплуатирую тся в различных клим а­
тических поясах, на д о р о гах  с боль­
шой грузонапряж енностью  и различ­
ным проф илем .

Вы сокая их надеж ность, повыше­
ние долговечности оборудования ма­
гистральных электровозов позволило 
увеличить м еж рем онтны е пробеги 
в 1,8 раза, что дало  возможность 
снизить еж егодны е расходы  при де­
повских ремонтах на 13— 15 ты с. руб. 
на 1 млн. км пробега локом отива.

Новые перспективны е электровозы  
создаю тся с учетом  последних дости­
жений науки и техники, возросш их 
требований эксплуатации ж елезны х 
дорог, технической эстетики и эрго­
номики. Они долж ны обеспечить 
дальнейш ее увеличение провозной и 
пропускной способности электриф и­
цированных линий, снижение себе­
стоимости перевозок, повышение 
производительности тр уда ж елезн о­
дорож ников. Д ля  этого необходимо 
увеличить мощ ность электровозов и 
их силу тяги , снизить расходы  на 
эксплуатацию  и, в частности, добить­
ся значительного снижения удельно­
го расхода электроэнергии . Возм ож ­
ные и целесообразны е пути решения 
этих задач следую щ и е:

повышение допустим ой нагрузки 
от оси на рельсы  до  25— 27 тс.

применение на всех электропоез­
дах электрического  торм ож ения и в 
первую  очередь рекуперации;

использование независимого воз­
буж дения тяговы х двигателей , плав­
ное регулирование их напряжения;

применение силовых схем  и систем 
защ ит, повышающ их к . п. д . и ко эф ­
фициент использования сцепного веса 
электровоза;

использование бесколлекторны х 
тяговы х двигателей;

создание и внедрение на электро­
возах узлов , оборудования, систем  и 
устройств с оптимальным уровнем  на­
деж ности ;

разработка и применение на всех 
электровозах систем ы  вспом огатель­
ного привода (постоянны х маш ин) с 
регулируем ой скоростью  в зависи­
мости от нагрузки и тем пературы  
охлаж дения оборудования;

внедрение систем  автоматического 
управления ведения поезда как в ре­
ж им е тяги , так и в реж им е тор м ож е­
ния;

прим енение бесконтактны х аппара­
тов в цепях управления и вспомога­
тельного  привода.

Больш ие перспективы  открылись 
перед электровозостроителям и в свя­
зи с появившейся в последние годы 
возм ож ностью  использовать в качест­
ве тягового  двигателя бесколлектор- 
ные двигатели перем енного тока — 
вентильные (синхронны е) и асин­
хронны е. О птимальный вариант та­
кого принципиально нового привода 
ещ е не выбран, в связи с чем раз­
работаны и созданы  прототипы двух 
электровозов перем енного тока с 
двум я различными типами тяговых 
двигателей .

Первый из них —  это электровоз 
типа ВЛ80ВР —  восьм иосный, грузо­
вой перем енного тока 25 кВ, 50 Гц с 
бесколлекторны м и вентильными тя-

Техническая характеристика советских электровозов
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ги
, 

тс Скорость,
км/ч

В Л 19 3 2 0 4 0 2 0 , 0 37 85 117 6 1 9 ,5
В Л 22 3 2 0 4 0 2 0 ,5 36 85 132 6 22
В Л 2 2 М 3 2 4 0 0 2 3 ,9 36 75 132 6 22
В Л  23 3 3 0 6 0 2 6 ,4 4 2 ,6 90 138 6 23
ВЛ8 3 4200 3 5 ,3 4 2 ,6 100 184 8 2 2 ,5
ВЛ 10 3 5200 3 9 ,2 4 7 ,3 100 184 8 23
В Л 1 0 У 3 5 3 6 0 3 9 ,2 4 7 ,3 100 20 0 8 25
В Л 11 ♦ 3 5 3 6 0 3 9 ,5 4 8 ,7 100 184 8 23
В Л 12 3 6 0 0 0 42 50 Н О 200 8 25
В Л 8 2 М 3 /2 5 6 0 4 0 4 2 ,4 51 110 200 8 25
В Л 60 25 4 1 4 0 2 8 ,8 4 6 ,  4 100 138 6 23
В Л 60К 25 4 6 9 0 31 , 9 52 100 138 6 23
В Л 80Т 25 6 5 2 0 4 5 , 1 51 , 6 110 184 8 23
В Л 80Р 25 6 5 2 0 4 5 , 1 51 , 6 110 192 8 24
В Л 8 0В  Р 25 8 0 0 0 4 4 ,8 65 110 184 8 23
В Л 80А 25 9 6 0 0 4 5 , 6 75 110 184 8 23
ВЛ8 3 25 7 2 0 0 50 49 120 208 8 26
ВЛ81 25 7 4 0 0 52 49 120 200 8 25
5 г  1 ♦* 25 3 2 8 0 1 5 ,2 7 7 ,2 1 4 0 /1 6 0 84 4 21

♦Электровоз ВЛ11 мож ет работать в составе трех секций (1 2  осей), м ощ ность 8 040 кВт, 
сила тяги  5а , 3 т с ,

♦♦Электровоз для Ф инляндии.
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говыми двигателям и и рекуператив­
ным торм ож ением . Основными 
элементами силовой схем ы  этого  
электровоза являю тся синхронный 
двигатель, преобразователь частоты 
и числа ф аз на тиристорах и систе­
ма еи нф азно-следящ его  управления.
В вентильном двигателе  о д но ф аз­
ный ток сети через понижающ ий 
тр ансф о рм атор  и устройство ступен­
чатого регулирования напряж ения 
поступает на вы прямительное зве­
но преобразователя частоты и числа 
ф аз (П Ч Ф ) и д алее  на второе звено 
П ЧФ —  инвертор , которы й преоб­
разует выпрямленный ток в пере­
менный тр ехф азн ы й . И нверторное 
звено П Ч Ф  представляет собой си­
стем у управления вентилями, зам е­
няющими коллектор , поэтому вен­
тильный двигатель по своим харак­
теристикам  подобен электрической 
маш ине постоянного тока.

Второй электровоз с бесколлек- 
торными тяговы м и двигателям и типа 
ВЛ80А —  восьм иосный, грузовой , 
перем енного тока 25 кВ, 50 Гц с 
асинхронными короткозам кнуты м и 
двигателям и . Д л я  получения тр ех­
ф азно го  тока регулируем ой частоты 
(2— 150 Гц) на электровозе установ­
лены понижающ ий тр ансф о рм атор , 
вы прям ительная установка на неуп­
равляем ы х крем ниевы х вентилях и 
тиристорный преобразователь по­
стоянного  тока в тр ехф азн ы й  пере­
менный ток.

С  целью  отработки перспектив­
ной м еханической части созданы  два 
электровоза с независимой подве­
ской тяговы х двигателей —  ВЛ83, ко­
торый им еет одном оторны е те ле ж ­
ки, и ВЛ81 с индивидуальны м приво­
дом  осей . По данны м сравнительны х 
их испытаний б удет окончательно 

-сделан выбор механической части 
д ля  новых электровозов.

Д ля  дальнейш его  повышения э ф ­
ф ективности электротяги  проекти­
рую тся два новых типа м агистраль­
ных грузовы х электровозов. О дин 
из них перем енного  тока типа ВЛ84 
д л я  эксплуатации на стр о я­
щ ейся Байкало-А м урской м агистра­
ли (Б А М ) м ощ ностью  7600 кВт, кото­
рый разрабаты вается с учетом  всех 
новейш их достиж ений в области 
техники электровозостроения и бу­
д ет иметь рекуперативное тор м ож е­
ние, плавное регулирование напря­
ж ения и опорно-рамную  подвеску.
Д ругой  —  постоянного тока ВЛ14 с 
рекуперативны м  торм ож ением  и не­
зависимы м подвеш иванием тяговы х 
двигателей мощ ностью  7400 кВт. Он 
предназначается для  замены эле кт­
ровозов ВЛ10У и ВЛ11. Кром е то го , 
д ля  поставки в ПНР со зд ается  гр у­
зовой электровоз постоянного тока 
ЕТ42 м ощ ностью  часового реж им а 
4680 кВт.

С целью  повышения технико-эко­
номических показателей электриче­
ской тяги на постоянном токе  ве­
д утся  работы  по созданию  электро­
возов постоянного тока на напряж е­

Ч сты р ех оск ы й  ун и вер са льн ы й  эл е к т р о в о з  п ер ем ен н ого  ток а  па 25 кВ типа 5гЬ

П оточ н ы е линии сбор к и  эл е к т р о в о зо в  на Н ов оч ер к а сск ом  эл е к т р ов озост р ои т ел ь н ом  з а в о д е

В осьм и осн ы й  эл ек т р ов оз  В Л 808 с вентильны м :! беск ол л ек тор н ы м и  тяговы м и  дви га тел я м и
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ние 6 кВ с им пульсным тиристорным а 
регулированием . Повышение напря- |  
жения в контактной сети до  6 кВ 1 
снизит стоимость систем ы энерго- |  
снабж ения, ум еньш ит потери элект- 1 
роэиергии в контактной сети , коли- |  
чество тяговы х подстанций и расход 1 
цветных металлов. Новая система |  
пройдет эксплуатационную  проверку 
на опытных участках Закавказской 1 
дороги.

О дноврем енно с магистральными 1 
и промыш ленными электровозами 1 
развивается и соверш енствуется мо- 1 
торвагонный подвижной состав. Пер- 1 
вое электрооборудование для  элект- I 
ропоездов было создано  в 30-х го­
дах на заводе «Динам о». В короткий 
срок эта отрасль промышленности ) 
превратилась в крупное современ­
ное м аш иностроительное производ­
ство, пройдя технический путь раз­
вития от индивидуальной контактной 
систем ы на 1500 В постоянного тока и 
осевого подвешивания тяговы х дви­
гателей до  соврем енны х схем  управ­
ления процессалчи пуска и торм ож е­
ния электропоездов постоянного и 
переменного тока с применением 
тиристоров и независимого подве­
шивания тяговы х двигателей .

В послевоенны е годы  производ­
ство электропоездов сосредоточи­
лось полностью  на Рижских вагоно- 
и электром аш иностроительном  заво­
дах. Э лектр ооборудование для 
электропоезда постоянного тока 
ЭР22В с рекуперативно-реостатны м 
торм ож ением  позволяет довести 
скорость движ ения до  130 км/ч при 
ускорении до  0,7 м /с2. В электропо­
езд е  применена автоматическая сле­
дящ ая систем а за процессами реку­
перативного и реостатного  тормо­
ж ения. При этом  обеспечиваю тся 
высокие технические скорости дви­
ж ения и до  10% экономии электро­
энергии.

П роведенные испытания скорост­
ного электропоезда ЭР200 д ля  меж ­
д угородны х перевозок показали на­
деж ность электрооборудования. Но­
вая схем а управления с «автомаши­
нистом» автом атизирует все процес­
сы управления поездом  и выполняет 
заданный граф ик движ ения с точ­
ностью до 30 с. С озданная импульс­
ная схем а управления электропоез­
дом  позволила устранить потери в 
пусковых сопротивлениях и повысить 
ускорение и технические скорости.

В настоящ ее время разрабаты ва­
ется электрооборудование для элек­
тропоезда постоянного тока с реку­
перативно-реостатны м торм ож ением  
и им пульсным плавным регулирова­
нием напряжения и возбуж дения в 
реж им е тяги  и рекуперативного  тор­
мож ения. С  начала нынеш него года 
для  электропоездов переменного 
тока ЭР9М  освоено производство 
более соверш енного электрообору­
дования с применением электроники 
в схем ах управления.

Продукция риж ских электром а­
ш иностроителей ш ироко известна за

В осьм и осн ы й  гр узовой  эл ек т р ов оз  п ер ем ен ­
н ого  т ок а  В Л 81

Э л ек тр ов оз В Л 1.1

Электровоз ВЛ 16У
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рубеж ом . В Н ародной Республике 
Болгарии эксплуатир ую тся электр о ­
поезда перем енного тока ЭР25. 
Сейчас разрабаты вается электрообо­
рудование для  электр о по езда  пере­
м енного тока д ля  Белградского  ж е­
лезнодорож ного  узла . За счет при­
менения тяговы х двигателей повы­
шенной мощ ности (300 кВт) и плав­
ного регулирования напряжения 
электр о п о езд , состоящ ий из двух 
моторны х и двух прицепных вагонов, 
при полной за гр узке  пассажиров бу­
д ет развивать ускорени е 0,7 м /с2.

По м асш табам  электрификации 
гор о д ско го  транспорта С С С Р  такж е 
идет впереди всех стран мира. Если 
первое электрооборудование для ва­
гонов м етрополитена вклю чало в 
себя тяговый двигатель с так назы ­
ваемой трамвайной подвеской и по­
луавтом атическую  систем у управле­
ния с индивидуальны ми контактора­
ми для  зам ы кания ступеней пуско­
вых сопротивлений, то соврем енное 
электрооборудование им еет опорно­
рам ное подвеш ивание, повышенную 
м аксим альную  скор ость , глубокое 
ослабление поля, тиристорное р егу­
лирование напряж ения, что обеспе­
чивает увеличение скоростей сооб­
щ ения и провозной способности 
дорог.

В 1972 г. начато серийное произ­
водство  бо лее  соверш енны х вагонов 
м етрополитена с тиристорно-им ­
пульсной систем ой регулирования 
поля тяговы х электродвигателей  при 
торм ож ении. В нынеш нем году эти 
вагоны оснащ ены  тяговы м и двигате­
лями повышенной м ощ ности , униф и­
цированной систем ой электрическо­
го торм ож ения и принудительным 
обм еном  воздуха  в салонах. С о зд а ­
ны опытны е вагоны м етрополитена 
с алю миниевыми кузовам и и тири­
сторно-импульсной систем ой управ­
ления процессами пуска и рекупера­
тивно-реостатного  торм ож ения.

О сновным и направлениями в со ­
верш енствовании электрооборудова­
ния пассаж ирских вагонов в послед­
нее врем я были введение электро- 
у гольно го  (комбинированного) ото­
пления, ш ирокое применение элек­
тронной техники, повышение техни­
ческих характеристик прим еняем ы х 
генераторов и аппаратуры . В настоя­
щ ее врем я в основном заверш ено 
внедрение этого вида отопления на 
всех типах вагонов. В 1978 г. б удет 
изготовлена установочная серия 
электрооборудования с програм м ­
ным управлением  высоковольтного 
отопления д ля  вагонов серии 
61-245, обеспечиваю щ ая за счет со­
кращ ения расхода электроэнергии 
экономический э ф ф е к т  в разм ер е 
1 м лн . р у б . Серийно вы пускается на­
хо д ящ ееся  на соврем енном техниче­
ском  уровне электрооборудование 
д ля  вагонов индивидуального элек­
троснабж ения без кондиционирова­
ния и с кондиционированием в о зду­
ха, а такж е д ля  почтовых, багаж ны х 
и различных специальны х вагонов.

Разработано и изготовлено элек­
трооборудование для опытных ваго­
нов скоростного  поезда локом отив­
ной тяги РТ200, которы е после дли­
тельны х всесторонних испытаний в 
1977 г. б уд ут предъявлены  м еж ­
ведомственной комиссии. В этом  го 
д у  изготовлен опытный комплек 
электрооборудования д ля  вагоне 
электростанции мощ ностью  600 кВ 
того  ж е скоростного  поезда РТ20Ц 
Ведутся работы по созданию  элек­
трооборудования для купейного ва­
гона с кондиционированием при пи­
тании от систем ы централизованного 
электроснабж ения и индивидуальных 
полупроводниковы х преобразовате­
лей напряжения 3000/380/220 В.

Д остиж ения в области тягового  
электром аш иностроения были пока­
заны на ю билейных м еж дународны х 
выставках «Электро-77» и «Ж елезн о­
дорож ны й транспорт-77». П редстав­
ленные на них экспонаты пользова­
лись большой популярностью  у со­
ветских и иностранных специалистов.

П одводя итоги огром ны х сверш е­
ний в области электрической тяги , 
хотелось бы назвать имена тех , кто 
внес значительный вклад в разработ­
ку теории ее применения —  ученых
A . В. Вульф а, Г. О . Граф тио , В. А . Ш е- 
валина, А . Б, Л ебедева, М . А . Ш ате- 
лена, Д . К. М инова, А . Е . А лексеева ,
B. Е . Розенф ельда , В. Б. М еделя , про­
ектировщ иков и создателей  отечест­
венных электровозов В. В. С услова, 
Б . Н. Тихменева, Г. Н. Сорина, Г. В. 
Птицына, элечтроподвиж ного соста­
ва А . И. Кричко, В. О . Колесниченко 
и многих других. М ы рады напомнить, 
что за разработку конструкции, осво­
ение серийного производства и орга­
низацию эксплуатации восьмиосных 
магистральны х электровозов ВЛ80Т 
группе работников Новочеркасского 
электровозостроительного  завода, 
ВЭлНИИ, М осковского  энергетическо­
го института и М инистерства путей со­
общ ения —  Г. А . Бердичевском у, 
Е . М . Бондаренко, А . Т. Головатому,
C . Н. Елкину, И. С . Еф рем ову , А . Л. 
Лисицыну, Д . К . М инову, Б. Д . Ники­
ф орову, В. И. Попову, Ю . В. Романо­
ву, В. Я. С вердлову, В. Д . Тулупову 
присвоена Государственная премия 
1974 г.

Достойно заканчивая юбилейный 
год, коллективы предприятий элект­
ротехнической промыш ленности про­
долж аю т изыскивать новые резервы , 
направляя свои усилия на освоение 
производства соврем енных изделий, 
достиж ение высоких экономических 
показателей, дальнейш ее повышение 
эф ф ективности  и качества работы .

Б. В. ЗАБРОДИН,
главный инженер 

С ою зэлектротрансм аш а
М инистерства электротехнической

промыш ленности

НОВЫЕ КННГИ
Л е в и ц к и й  А . Л ., С  и б а . 

р о в  Ю . Г. Охрана труда в локомо­
тивном хозяйстве. Изд. 2-е, перераб. 
и доп. «Транспорт», 1977. 206 с. 83 к.

В этом практическом пособии 
излож ен ком плекс вопросов ох­
раны тр уд а  в локомотивном хо­
зяйстве ж елезны х дорог. О пи­
саны систем ы организации охраны 
тр уда , трудовы е права работников и 
соврем енны е защ итные средства.
Приведены основные положения нор­
мативных докум ентов по технике б ез­
опасности и производственной сани­
тарии. О бобщ ен передовой опыт ло­
комотивных депо  по предупреж дению  
травматизма и улучш ению  условий 
труда на производстве.

Маневровые тепловозы. П од. ред . 
Л. С . Н а з а р о в а .  «Транспорт», 1977. 
408 с. 2 р. 45 к.

В книге рассм отрено устройство и 
приведены технические характери­
стики м аневровы х тепловозов с 
электрическим и и гидравлическими 
передачами ТЭМ 1, ТЭМ 2, ТЭМ 5, 
ЧМ Э2, ЧМ ЭЗ, ВМ Э1, ТГМ З, ТГМ ЗА, 
ТГМ ЗБ, ТГМ 4, ТГМ 6А , ТГМ 1, ТГМ23. 
Даны сведения по эксплуатации , тех­
ническому обслуж иванию  и ремонту 
дизельны х локомотивов.

Г о л о в а т ы й А . Т ., Л е б е ­
д е в  Ю . А . Техническое обслужива­
ние и ремонт локомотивов за рубе­
жом. «Транспорт», 1977. 158 с. 70 к.

В книге описаны систем ы техниче­
ского  обслуж ивания и ремонта локо­
мотивов в ряде зарубеж ны х стран 
(С Ш А , А нгли я , Ф Р Г , Ф ранция , Япо­
ния). Наибольш ее внимание уд е ляет­
ся соврем енным м етодам  контроля 
технического  состояния деталей , уз­
лов, повышению их надеж ности , про­
ведению  предварительны х эксплуата­
ционных испытаний. О свещ ены  такж е 
вопросы, связанны е с использованием 
электронно-вычислительных машин 
при организации эксплуатации и р е­
монта локом отивов.

Тепловоз ТГМ6А. Руководство по 
эксплуатации и обслуживанию. И зд. 
2-е, перераб . и доп . «Транспорт», 
1977. 176 с . (М ин-во тяж елого  и транс­
портного м аш иностроения С С С Р . Лю- 
диновский тепловозостроительны й за­
вод). 75 к.

Руководство состоит из двух ча­
стей . В первой приведена техниче­
ская характеристика тепловоза, а так­
ж е описаны устройство и работа от­
дельны х узлов , а во второй части да­
ны указания по эксплуатации (подго­
товка тепловоза к работе, ухо д  за 
ним в пути следования, порядок эки­
пировки, прим еняем ы е сорта топли­
ва и м асел , сроки их контроля).

Рассм отрены  особенности эксплуа­
тации тепловоза в зимнее врем я. В 
прилож ениях приведены возм ож ны е 
неисправности локом отива и спосо­
бы их устранения, а такж е сведения 
об электрических аппаратах, о при­
м еняем ы х подшипниках и др .
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ТЕПЛОВОЗОСТРОЕНИЕ СССР

В нашей стране практически р е­
шена задача перевода ж елезно ­

дорож ного  транспорта на прогрес­
сивные виды тяги . Удельны й вес 
тепловозной тяги  в общ ем  объеме 
перевозочной работы  в 1976 г. со­
ставил в грузовом  движ ении 47 ,9 % , 
в пассаж ирском  —  38 ,4% . П еревы ­
полнены задания по внедрению  про­
грессивны х 8идов тяги  в м аневро­
вой работе .

Ком унистическая партия и С овет­
ское правительство постоянно у д е ­
ляю т больш ое внимание развитию  
отечественного  локом отивостроения, 
в том  числе и тепловозостроения.

По инициативе В. И. Ленина 4 ян­
варя 1922 г. было принято специаль­
ное реш ение С овета Труда и О бо­
роны, в котором  отм ечалась особая 
важность развития тепловозострое­
ния в нашей стране . Э то  постанов­
ление и полож ило начало практиче­
ской работе по созданию  теплово­
зов . С ле д у е т  о тм етить , что в разви­
тии самой идеи создания дизельны х 
локом отивов вы даю щ аяся роль при­
надлеж ит русским  ученым В. И. Гри­
невецком у, Ю . В. Лом оносову, 
Н. А . Д о бро вольском у, А . С . Раев­
ско м у , А . Н. Ш елесту , Н. Л . Щ у­
кину и др .

Первый в мире магистральны й 
тепловоз был построен в 1924 г. по 
проекту проф ессора Я. М. Гаккеля 
при участии заводов Балтийского су ­
достроительного , «Красный путило- 
вец» (ны не Кировский), «Электрик» 
и «Электросила» . В седьм ую  годов­
щ ину Великой О ктябрьской  социали­
стической револю ции тепловоз Щ :)л1

соверш ил свою  первую  поездку. 
Он был оборудован дизелем  м ощ ­
ностью  1000 л . с ., двум я генератора­
ми постоянного тока и д есятью  тя­
говыми электродвигателям и.

Постановлением Совета Труда и 
О бороны от 15 июля 1925 г. была 
утверж дена Тепловозная комиссия 
при Н КП С , а через два года орга­
низовано Тепловозное бю ро Н КП С , 
в задачу которого  входило проек­
тирование новых типов тепловозов. 
Тогда ж е были разработаны проек­
ты , по которы м  построены тепло­
возы О эл6, О эл7, Э эл5, Э эл8.

Начиная с 1932 г. Коломенский 
завод  серийно выпускал тепловозы 
серии Э эл . Впервые в мире на быв­
шей А ш хабадской  д о роге  на участ­
ке протяж енностью  более 700 км в 
р е гулярную  эксплуатацию  была вве­
дена тепловозная тяга .

С  1947 г. Харьковский завод 
транспортного м аш иностроения на­
чал серийный выпуск новых тепло­
возов ТЭ1 с электрической переда­
чей, а затем  двухсекционны х тепло­
возов ТЭ2. В 1953 г. был построен 
первый двухсекционны й тепловоз 
ТЭЗ мощ ностью  2 X  2000 л. с.

В 1956 г. X X  съ е зд  К П С С  признал 
необходим ы м  прекратить строитель­
ство паровозов и приступить к ши­
роком у внедрению  на ж елезно до ­
рож ном транспорте новых видов 
тяги . О бъединение усилий крупней­
ших предприятий транспортного м а­
ш иностроения страны —  Х арьковско­
го завода им . М алыш ева, Вороши- 
ловградского  и Колом енского  паро­
возостроительны х заводов —  их тех-

У Д К  629.424.1.002.2

ническая реконструкция и подготов­
ка производства д ля  серийного вы­
пуска несравненно более сложных 
дизельны х локомотивов позволили в 
короткие сроки справиться с постав­
ленной задачей.

Внедрение тепловозной тяги на 
ж елезны х дорогах нашей страны 
осущ ествлялось в условиях творче­
ского  сотрудничества работников 
промы ш ленности и транспорта. Важ ­
ная роль зд есь  принадлеж ала видным 
организаторам  транспортного  маши­
ностроения страны К. К. Яковлеву, 
М . Н. Щ укину, А . А . Ш ты рнову, П. А. 
С ороке , М . Н. Найшу, И. Н. Карташ еву, 
В. ф .  Белову и Ф . М . М алярову. 
Больш ая работа по успеш ном у ос­
воению новой техники на ж елезно­
дорож ном  транспорте была прове­
дена работниками М инистерства пу­
тей сообщ ения П. Г. М уратовым, 
В. А . Никаноровым , С . Н. Сурж ины м , 
П. О . Км етиком , Г. С . Ры леевым и др.

Внедрение электрической и теп­
ловозной тяги взамен паровозов на 
ж елезнодорож ном  транспорте стра­
ны позволило за прош едш ие д вад ­
цать лет в 3 раза увеличить произ­
водительность локом отивного парка, 
сократив в 4,5 раза расход  топлива. 
Э то  дало  народном у хозяйству бо­
лее 10 м лрд . руб . экономии.

Л окомотивостроительны ми заво­
дами Харькова , Ворош иловграда, 
Коломны , Ленинграда, Брянска, Лю- 
диново и М уром а разработано и 
построено свыш е 20 типов магист­
ральных и более 25 типов м аневро­
вых и промы ш ленны х тепловозов 
ш ирокой и узкой  колеи. В решении 
этой задачи больш ая роль принад­
леж ит конструкторским  коллективам  
указанны х заводов , которы е возглав­
ляли А . А . Кирнарский, П. М . Ш а- 
ройко, Н. А . Турик, А . Н. Коняев , 
П. И. Аронов, Л. С . Л ебедянский ,
А . М . Хрычиков, А . М . Русак и др .

Учиты вая, что дальнейш ее повы­
ш ение пропускной и провозной спо­
собности ж елезны х д орог мож ет 
быть достигнуто  в первую  очередь 
за счет внедрения более мощ ных, 
эф ф ективны х тепловозов, предприя­
тия отрасли , начиная с конца ш ести­
десяты х годов, приступили к со зд а­
нию нового поколения тепловозов. 
Было создано  14 типов новых теп­
ловозов и среди них экспортны е 
м ощ ностью  4000, 3000 и 2600 л . с., 
м аневрово-вывозной тепловоз ТЭМ 7 
м ощ ностью  2000 л. с ., маневровые 
типов ТГМ 7 и ТГМ 8 и др .

У ч асток  по и зготовл ен и ю  и сб о р к е  упругих 
ш естерен  т я говой  передачи  на В орош илов- 
гр а д ск ом  теп л ов озост р ои т ел ь н ом  за вод е
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Н овые советск и е  теп л ов озы :

ф  гр у зо -п а сса ж и р ск и й  т еп л ов оз  м ощ ­
н о сть ю  4000 л. с .;

©  п асса ж и рск и й  т еп л ов оз  ТЭ П 75 м ощ н о­
стью  6000 л. с.

ф  М ан евр ово-вы возн ой  т еп л ов оз  ТЭ М 7 м ощ ­
н остью  2000 л. с.

В конструкцию  новых тепловозов 
залож ены последние достиж ения 
отечественной и мировой практики 
тепловозостроения, применены че­
ты рехтактны е д изели , отличаю щ иеся 
повышенной топливной экономично­
стью  и меньш ей удельной м еталло­
ем костью , и электрическая переда­
ча перем енно-постоянного  тока с 
синхронными тяговы м и генератора­
ми и выпрямительны ми установками 
на полупроводниковы х д и о д ах . На 
пассаж ирских тепловозах установлен 
централизованный электрический аг­
р е гат питания систем ы  отопления 
поезда . Внедряю тся централизован­
ная систем а воздухоснабж ения для 
о хлаж дени я электрооборудования и 
бесчелю стны е тележ ки с улучш ен­
ными динамическими качествами* 
обеспечиваю щ ими повыш енное ис­
пользование сцепного веса, и д р у­
гие агрегаты  и узлы .

Э ти  принципиально новые реш е­
ния внедряю тся заводам и отрасли 
на тепловозах нового поколения. 
На м акетном  образце ТЭ120 мощ но­
стью  4000 л . с. применена электр о ­
передача перем енного тока с асин­
хронными тяговы м и электродвигате­
лям и . Построен самый мощ ный в 
мире пассажирский тепловоз ТЭП75 
с одной силовой установкой 6000 л. с.

П ри создании новых тепловозов 
больш ое внимание уде ляется  выпол­
нению требований технической эсте­
тики и  эргоном ики . Разработка про­
ектов производится с участием  кон- 
структоров-худож ников заводов и 
ВН И ИТЭ. Благодаря этом у все новые 
тепловозы  им ею т современный эсте ­
тический вид, хорош о оф орм ленны е 
интерьеры . Улучш ены  условия д ля  
удо б ства  управления.

П остроенные в нашей стране д и ­
зельны е локом отивы работаю т в са­
м ы х разнообразны х климатических 
услови ях, водят грузовы е и пасса­
ж и рские поезда , ш ироко использу­
ю тся на маневрах и в промы ш лен­
ном транспорте. Н есм отря на ис­
клю чительно напряженные условия 
эксплуатации , производительность 
тепловозов является самой высокой 
в м ире.

Н аряду с организацией крупно­
серийного  производства тепловозов 
д ля  ж елезны х д орог страны все 
тепловозостроительны е заводы С С С Р  
освоили изготовление и экспортны х 
м одиф икаций. В соответствии с при­
нятой в рамках С Э В  специализацией 
д ля  обеспечения потребностей со­
циалистических стран в мощ ных м а­
гистральных тепловозах Ворошилов- 
градским  тепловозостроительны м

3  Эл. и тепловозная тяга № 11

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



1917^1977
заводом  налаж ено производство ав­
тоном ны х локом отивов мощ ностью  
2000 и 3000 л. с . Тепловоз ТЭ109 на 
Пловдивской ярм арке в 1972 г . был 
награж ден золотой м едалью , а теп­
ловоз ТЭ129 м ощ ностью  4000 л . с . 
удостоен  больш ой золотой м едали 
на Лейпцигской яр м ар ке 1975 г.

В соответствии с Ком плексной 
програм м ой дальнейш его  у глуб ле­
ния и соверш енствования сотрудн и­
чества и развития социалистической 
эконом ической интеграции стран- 
членов С Э В  было подписано С о гла­
ш ение о м ногосторонней м еж д ун а­
родной специализации и коопери­
ровании при производстве теплово­
зов. С оветский С о ю з, являясь круп­
нейш им в мире производителем  
м агистральны х тепловозов, в соот­
ветствии с Соглаш ением  специали­
зи р уется  на производстве теплово­
зов м ощ ностью  2000, 3000 и 4000 л . с. 
в секции и обеспечивает потребно­
сти стран-членов С Э В  преж де всего 
в этих локом отивах. Наша страна в 
п орядке  осущ ествления принципов 
эконом ической интеграции получает 
из Ч С С Р  маневровы е тепловозы  
м ощ ностью  1350 л. с.

Тепловозостроительны м и заво­
дам и страны поставлено в страны- 
члены С Э В  и развиваю щ иеся страны 
свы ш е 2500 магистральны х и около 
500 м аневровы х и промыш ленных 
тепловозов. При этом  основные ти­
пы экспортны х локомотивов имею т 
Государственны й знак качества. Они 
прош ли всесторонню ю  проверку в 
различны х странах Европы, Азии и 
А ф р и ки . В 1977 г. с Государ ствен­
ным знаком  качества выпускаю тся 
9 типов тепловозов. Такое повыш е­
ние качества продукции является 
итогом  значительной работы , прове­
денной заводами и институтами от­
расли.

Тепловозы , аттестованны е Госу­
дарственны м  знаком качества, им е­
ют увеличенны е м еж рем онтны е про­
беги , что приводит к повышению их 
производительности и снижению  за­
трат на рем онты . Ворош илозград- 
ским  производственны м объедине­
нием тепловозостроения взамен 
тепловозов 2ТЭ10Л освоено серий­
ное производство тепловозов 
2ТЭ10В, обеспечиваю щ их увеличение 
реализуем ой  силы тяги на 10— 15% . 
Эти тепловозы  оборудованы  бесче­
лю стны ми тележ кам и и унифициро­
ванными кабинами маш иниста. О со ­
бо сле д ует отм етить серийное внед­
рение на этих тепловозах упругой 
тяговой передачи , которая резко  
сниж ает повреж даем ость и увеличи­
вает срок служ бы  тя го зо го  электро­
двигателя и тяговы х редукторов.

В соответствии с реш ениям и 
X X V  съ езд а  К П С С  коллективы  пред­

приятий транспортного  маш иностро­
ения наметили обш ирную  програм­
м у по улучш ению  технического  
уровня всех видов продукции , более 
полном у использованию  им ею щ ихся 

- производственных м ощ ностей, сни­
жению  м атериалоем кости продукции 
и техническом у перевооруж ению  
производства, обеспечиваю щ ем у уве­
личение производительности тр уда . 
Намечено к 1980 г. увеличить выпуск 
продукции с Государственны м  зна­
ком качества по количеству наиме­
нований в 1,5 раза. Д ля  этой цели 
на заводах отрасли вн едряется ком­
плексная систем а управления каче­
ством  К С У К П . П ланируется разрабо­
тать програм м ы  комплексной стан­
дартизации , обеспечиваю щ ие повы­
шение показателей технического  
уровня, качества и долговечности 
выпускаемой продукции.

О собое значение для  развития 
ж елезнодор ож ного  транспорта стра­
ны в десятой  пятилетке им еет по­
становление ЦК К П С С  и Совета М и­
нистров С С С Р  «О м ерах по разви­
тию  ж елезнодорож ного  транспорта 
в 1976— 1980 годах» . Д ля  выполне­
ния это го  постановления тепловозо- 
строители обязаны  оказать ж е ле з­
нодорож ном у транспорту больш ую  
помощ ь. Э то  относится преж де все­
го к р е зко м у улучш ению  удо влет­
ворения потребности транспорта в 
запасны х частях. О собы е меры  б удут 
приняты по увеличению  выпуска 
тепловозов для  замены выработав­
ших свой м оторесурс и изменения 
структуры  поставок дизельны х локо­
мотивов.

О своение все возрастаю щ его 
грузооборота на ж елезнодорож ном  
транспорте вызывает необходим ость 
не только  увеличения весовы х норм 
грузовы х поездов, но и скоростей 
их движ ения до  уровня оптимально­
го значения. Это  в свою  очередь 
вы зывает необходим ость повышения 
секционной мощ ности перспектив­
ных тепловозов, улучш ения их тя­
говых и торм озны х качеств, надеж ­
ности и долговечности , повышения 
топливной экономичности.

«Основными направлениями раз­
вития народного хозяйства С С С Р  на 
1976— 1980 годы », принятыми X X V  
съездом  КП С С , перед  тепловозост­
роением  поставлены задачи ос­
воить выпуск двухсекционны х гр у­
зовых магистральны х тепловозов 
м ощ ностью  8000 л . с ., пассажирских 
тепловозов мощ ностью  6000 л. с. в 
секции и маневрово-вы возных теп­
ловозов мощ ностью  2000 л . с. Д ля 
реш ения этих задач в отрасли р аз­
работана комплексная целевая про­
грам м а развития тепловозостроения, 
которая предусм атривает макси­
м альное удовлетворение нуж д на­
родного  хозяйства, утверж денны х 
пятилетним планом.

Потребность в тепловозах по го­
дам  будет определяться не только 
возрастаю щ ими объемами перево­
зок , но и в значительной степени

потребностями д ля  замены теплово­
зов, отработавш их установленный 
срок служ бы . Технический прогресс 
оп ределяет темпы м орального  из­
носа, а такж е качество и долговеч­
ность маш ин, от которы х в большой 
степени зависит скорость обновле­
ния парка. В связи с наличием в 
парке больш ого количества теплово­
зов мощ ностью  2000 и 3000 л . с. в 
секции на перспективу на основе 
анализа, проведенного ЦНИИ М ПС и 
ВНИТИ, была установлена целесооб­
разность их зам ены  тепловозами 
мощ ностью  4000 и 6000 л. с .

Пятилетним планом на 1976— 
1980 гг. предусм атриваю тся увели­
чение производства м агистральны х 
тепловозов с 1310 до  1605 секций 
в го д  и повышение их сум марной 
мощ ности на 30% . Вы пуск м аневро­
вых тепловозов ш ирокой колеи 
мощ ностью  220 л. с. и выш е плани­
руется увеличить до  1800 ш т. в 
1980 г.

В десятой  пятилетке б уд е т изго ­
товлена первая пром ы ш ленная пар­
тия, а в следую щ ей п ятилетке обес­
печено серийное производство теп­
ловозов 2ТЭ121 мощ ностью  2 Х  
X  4000 л . с. Сила тяги их будет 
увеличена до  30 т против 26 т у се ­
рийных тепловозов. Эти локомотивы 
б уд ут иметь повыш енную  д о  25 т 
осевую  нагрузку  при д иам етре ко­
леса 1250 мм и опорно-рамном 
подвешивании тяговы х электродви­
гателей . Новью тепловозы  обеспе­
чат повышение весовых норм поез­
дов на 20% по сравнению  с  тепло­
возами 2ТЭ10Л при одновременном 
увеличении среднеходовой скорости 
движ ения на 11%.

В д есятой  пятилетке институтами 
и заводами М инистерства тяж елого  
и транспортного  м аш иностроения и 
см еж ны х отраслей б уд ут проведены 
работы  по созданию  и освоению  
следую щ их типов тепловозов : грузо­
вых двухсекционны х мощ ностью  
2 X  4000 л. с. и 6000 л . с . в секции; 
маневрово-вы возных мощ ностью  
2000 и 3000 л. с ., грузового  для 
БАМ а мощ ностью  до 12 000 л . с ., 
а такж е теплозозов для  экспортны х 
поставок —  магистрального  мощ но­
стью  4000 л. с ., м агистрального  мощ ­
ностью  2000— 2400 л. с. с пониженной 
нагрузкой на ось и маневрового теп­
ловоза мощ ностью  1200— 1500 л . с. 
с электрической передачей и новым 
четы рехтактны м  д изелем .

Развитие отечественного тепло­
возостроения со зд ает новый техниче­
ский потенциал д ля  дальнейш его 
развития ж елезнодор ож ного  тран­
спорта страны и освоения возрастаю ­
щ его  объема перевозок народнохо­
зяйственны х грузов , с тем  чтобы ус­
пешно выполнить задания, опреде­
ленны е реш ениям и X X V  съезда 
К П С С .

ю. н. ИЛЬИН,
главный инженер 

Всесою зного  промыш ленного 
объединения «С ою зтепловозпутьм аш »
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М О С К О В С К А Я  Д О Р О ГА : 
ШАГИ Э Л Е К Т Р И Ф И К А Ц И И

Т орж ество ленинской политики 
электрификации страны —  одно 

из выдающихся достижений нашей ве­
ликой Родины за годы Советской вла­
сти. Именно претворение в жизнь этой 
политики открыло широчайшие воз­
можности для электрификации ж е­
лезных дорог, для технического их пе­
ревооружения.

Ярчайший том у пример —  наша 
столичная магистраль. 48 лет назад 
электрификация здесь началась с не­
большого, 18-километрового участка 
М осква —  Мытищи. Ныне протяжен­
ность электрифицированных железно­
дорож ных линий дороги достигла поч­
ти 4000 км. Более 68%  всех перевозок 
производится на электротяге.

П О В Ы Ш Е Н И Е  Н А Д Е Ж Н О С Т И
у с т р о й с т в  э н е р г о с н а б ж е н и я

Претворяя в жизнь исторические 
решения X X V  съезда КПСС, работни­
ки хозяйства электрификации и энер­
гетики настойчиво трудятся над вы­
полнением планов десятой пятилетки, 
повышением надежности работы  уст­
ройств энергоснабжения и их эффек­
тивности. Развертывая социалистиче­
ское соревнование за досрочное вы­
полнение напряженных заданий пяти­
летнего плана, коллектив направляет 
свои усилия на дальнейшее улучшение 
качества работы, рост производитель­
ности труда.

Успешно выполнив социалистиче­
ские обязательства первого года пяти­
летки, энергетики дороги значительно 
повысили надежность технических 
средств. Так, в 1976 г. по сравнению 
с предыдущим годом количество 
повреждений и случаев брака умень­
шилось соответственно на 25 и 15%, 
на 7% сократились задержки пасса­
жирских и пригородных поездов, сэ ­
кономлено 46 млн. кВ т-ч  электро­
энергии. В текущем году устройства 
энергоснабжения стали работать еще 
более надежно. В первом полугодии 
число повреждений и случаев брака 
по сравнению с тем же периодом 
прош лого года сократилось на 18 и 
42% , на 38% уменьшились задержки 
поездов.

Эти достижения —  результат ве­
дущейся в хозяйстве большой и пла­
номерной работы по усилению уст­
ройств энергоснабжения, внедрению 
новейших достижений науки и тех­
ники, повышению качества ревизий 
с выдачей гарантийных паспортов, 
применению передовых приемов тру­
да, высокой действенности социали­
стического соревнования.

Д ля обеспечения бесперебойного 
энергоснабжения тяги поездов в у с ­
ловиях все возрастающ их объемов 
перевозок, улучшения оперативного

Центральный энер! «диспетчерский пункт. 
Отсюда осуществляется оперативное руко­
водство работой энергоучастков дороги, 
координация их взаимодействия между  
собой и энергосистемами

руководства работой энергоучастков, 
координации их взаимодействия 
меж ду собой и энергоснабжающими 
системами в Управлении дороги соз­
дан центральный диспетчерский 
пункт (Ц Д П ). В настоящее время с 
Ц Д П  контролируется около 85% 
устройств телеуправляемых участков 
энергоснабжения, что позволило зна­
чительно улучшить информацию об 
их техническом состоянии и обеспе­
чить принятие оперативных мер для 
устойчивой работы.

Наиболее уязвимым звеном, тре­
бующим особого  внимания, является 
контактная сеть. П оэтом у за минув­
шие годы многое сделано для повы­
шения ее надежности. Закончено уси ­
ление всех видов изоляции, практи­
чески решена проблема обеспечения 
безаварийности мест секционирова­
ния контактной сети постоянного и 
переменного тока, разработан и внед­
рен комплекс мер по улучшению гро­
зозащиты, обновлению основных у з­
лов и деталей, внедрению новых сов­
ременных конструкций. Только в пер­
вом полугодии текущ его года заме­
нены 200 км изношенного контактно­
го провода, 320 железобетонных 
опор, подвешено 128 км усиливаю­
щих проводов, смонтировано 145 км 
групповых заземлений с установкой 
диодных заземлителей.

Ш ироко внедряется новая техно­
логия соединения многожильных 
проводов контактной сети с исполь­
зованием энергии взрыва и термит­
ной сварки. П родолж ается внедрение 
полимерных изолирующих элементов 
в узлах анкеровки контактной сети 
(в местах систематического боя фар-
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форовых изоляторов), модернизация 
секционных разъединителей, монтаж 
новых конструкций стыковых заж и ­
мов, устройств фиксации воздушных 
стрелок. Освоен выпуск конструктив­
но нового рогового разрядника, ко­
торый в равной степени мож ет экс­
плуатироваться на контактной сети 
постоянного и переменного тока. 
Практически в течение 3— 5 лет он 
не потребует ревизий.

Осуществление всех этих мер су ­
щественно повысило техническое со ­
стояние контактной сети, которая на 
всем протяжении дороги содерж ится 
с оценкой «отлично».

П олностью преобразился облик 
тяговых подстанций. Здесь ртутные 
выпрямители заменены на полупро­
водниковые, что значительно повы­
сило надежность работы подстанций, 
их перерабатывающ ую способность, 
улучшило условия труда обслуж ива­
ющего персонала.

Важную роль в хозяйстве элект­
рификации, в повышении оператив­
ности управления устройствами энер­
госнабжения и надежности их экс­
плуатации играет телемеханика, на 
которую  переведено около 80%  элек­
трифицированных линий. Серьезных 
успехов в совершенствовании обор у ­
дования • телеуправления добился 
Внуковский участок энергоснабж е­
ния. Здесь разработаны технологиче­
ские карты на текущий ремонт всей 
аппаратуры ТУ-ТС, включая стойки 
БФАМ. С целью предупреждения о т ­
казов практикуется отбраковка дио­
дов по величине обратного тока при 
повышенном испытательном напря­
жении. На всю аппаратуру введены
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технические паспорта, в которые, 
кроме основных данных, вносятся 
такж е данные о  результатах прохо­
дивш их проверок, выявленные неис­
правности с указанием даты их уст­
ранения. При испытании аппаратуры 
телеуправления заключительным эта ­
пом является обязательное опробова­
ние ее действия не только в системе 
ТУ-ТС, но и при отключении самого 
оборудования.

Высокое качество содержания и 
эксплуатации устройств телемехани­
ки позволило удлинить их меж ре­
монтные сроки. Так, каналы связи 
проверяются один раз в пять лет 
вместо трех лет, на них выдаются 
гарантийные паспорта. На энерго­
участке разработан ряд приборов, 
позволяющих улучшить эксплуата­
ционное обслуживание телеуправле­
ния. Электромеханики ремонтно-ре­
визионного цеха (Р Р Ц ) А. А. Степа- 
нюк и И. А. Линдгрен предложили

конструкцию прибора, получившего 
название «К вант» и предназначенно­
го для проверки серий ТУ-ТС. Вес 
его 4,5 кг —  почти вдвое меньше за ­
водского. Прибор типа ТПУ-60 (да­
ет серию сигналов ТУ -ТС ), также 
выпускаемый заводом, весит 12 кг, 
а изготовленный на микросхемах 
электромехаником В. П. Никити­
ным —  всего 300 г. Малогабаритный 
милливольтметр, сделанный старшим 
электромехаником А. Н. Афоненко- 
вым для замера уровня сигнала ка­
налов связи, весит 0,5 кг —  в шесть 
раз меньше заводского.

Столичная магистраль имеет вы­
сокоразвитое хозяйство энергетики. 
Общая протяженность всех линий 
электропередач превышает 12 тыс. 
км, в том числе имеется более 
4,3 тыс. км высоковольтных линий 
автоблокировки. Электроэнергия для 
нужд дороги передается через 7400 
трансформаторных подстанций. Бес­

 ̂П

перебойная работа всех этих уст­
ройств обеспечивается также за счет 
постоянного их совершенствования, 
внедрения новой техники и передо­
вых методов труда. Энергетики до­
роги многое уж е сделали. В частно­
сти, в ходе соревнования за достой­
ную встречу 60-летия Великой Ок­
тябрьской социалистической револю­
ции они выполнили значительный 
объем работ по усилению своего хо­
зяйства. Заменены 190 старотипных 
разъединителей и более 5300 изоля­
торов линий автоблокировки, про­
должается замена патронов предо­
хранителей типа ПКН на герметизи­
рованные и стальных проводов на 
сталеалюминиевые, монтаж светиль­
ников-сигнализаторов наличия на­
пряжения на основной и резервной 
линиях автоблокировки.

Большое внимание уделяется ра­
циональному и экономичному осве­
щению железнодорожных станций. 
Ш ирокое распространение получили 
светильники типа Ж ТРП-2000. Усо­
вершенствованную их конструкцию 
предложили рационализаторы до­
рожной энергетической лаборатории
А. А. Киров и Г. И. Панин. Они же 
и разработали пусковое устройство. 
Для улучшения качества этих све­
тильников рабочие и инженеры Смо­
ленских электромеханических мастер­
ских изготовили полировочный ста­
нок, а также предложили техноло­
гию электрохимического способа об ­
работки поверхности отражателя. 
Только в текущем году изготовлено 
более 500 таких светильников. За­
вершено внедрение 570 новых эконо­
мичных источников света.

П Е Р Е Д О В Ы Е  М Е Т О Д Ы  
О Б С Л У Ж И В А Н И Я

Современные электрифицирован- 
ны’е линии с интенсивным движени­
ем поездов и высокими скоростями 
движения немыслимы без постоянно­
го совершенствования методов их 
обслуживания.

В поисках нового родилась ини­
циатива коллективов М осковско-П а­
велецкого, Брянского и Л юберецкого 
энергоучастков, получившая затем 
широкую поддерж ку на всей дороге, 
о применении при работах на кон­
тактной сети протоколов-паспортов. 
В этих документах указываются ос­
новные параметры подлежащего ре­
монту узла или устройства, а по

Т р удовы е  бу дн и  р а б отн и к ов  эн е р го сн а б ж е ­
ния стол и ч н ой  м аги страл и :

ф  О дин из л учш их р а б отн и к ов  Р я зан ск о­
го  эн ер гоу ч а стк а , бр и га д и р  Р язан ск ой  ди­
станции  кон так тн ой  сети  В. Д . Кодылев 
(в тор ой  сп р а в а ) п роверя ет  обор удов а н и е  
п еред у ста н ов к ой  на к он та к тн ую  подвеску.

<© Р а ц и он ал и затор ы  Т у л ь ск ого  эн ергоуч а ­
стк а  Ю . И. И гнатов и эл ектром ехан ик 
Г. М. С теп ан ов  за р а зр а б отк ой  новой 
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окончании работы фиксируется фак­
тическое состояние и дается заклю­
чение о  его работоспособности. Цен­
ное начинание получило дальнейшее 
развитие, появилась идея о  введении 
«гарантийных паспортов». Такие па­
спорта уж е выданы на 758 км кон­
тактной сети.

На М осковско-К урском  участке 
энергоснабжения бригада электро­
монтеров контактной сети, руково­
димая В. И. Прудниченковым, вы сту­
пила с инициативой «К аж дом у ки­
лометру контактной сети —  отлич­
ную оценку». Она поддержана други­
ми бригадами, обслуживающими 
контактную сеть протяженностью 
более 800 км. Э то позволило повы­
сить ответственность каж дого члена 
бригады за порученные участки ра­
боты, поднять уровень их техниче­
ской подготовки и обеспечить повы­
шение надежности устройств кон­
тактной сети.

На М осковско-П авелецком энерго­
участке совместно с  кафедрой энер­
госнабжения ВЗИИТа разработан и 
внедрен принципиально новый и 
перспективный —  индустриальный 
метод ремонта узлов и конструкций 
сети. Сущ ность его сводится к сле­
дующ ему. Предварительно в мастер­
ских энергоучастка производится заго­
товка элементов подвески, комплек­
тация, наладка и регулировка обор у ­
дования и узлов. Затем они в со б ­
ранном виде доставляются на линию 
и устанавливаются с минимальными 
затратами вместо старых, подлеж а­
щих ремонту. Таким методом ведут­
ся работы на сопряжениях, роговых 
разрядниках, моторных приводах и 
других элементах. Это дает возм ож ­
ность значительно повысить качество 
ремонта оборудования и их надеж­
ность.

Принято считать, что контактная 
сеть не имеет резерва. В основном 
это  верно, но резервировать отдель­
ные узлы и элементы, оказывается, 
можно. Группой надежности того 
ж е М осковско-П авелецкого участка 
энергоснабжения разработан и внед­
ряется комплекс мер по резервирова­
нию более 30 узлов и деталей кон­
тактной подвески. Ценный опыт ре­
комендован всем энергоучасткам д о ­
роги.

П осле замены ртутных выпрями­
телей на полупроводниковые корен­
ным образом  изменилась производ­
ственная культура тяговых подстан­
ций, появилась возмож ность приме­
нения более прогрессивных методов 
труда. В настоящее время из 140 
имеющихся на дороге подстанций 
67 обслуж иваются без деж урного 
персонала, т. е. практически закрыты 
на замок и 38 обслуж иваются с д е­
ж урством  на дому. Свыше 100 тяго­
вых подстанций эксплуатируются по 
кустовом у методу с объединением 
двух подстанций под руководством 
одного начальника. Все это позволи­
ло сократить штат тяговых подстан­
ций на 30— 50% .

В связи с новой организацией 
труда и значительным сокращением 
штата выполнение большей части 
ремонтно-профилактических работ на 
тяговых подстанциях возлож ено на 
работников ремонтно-ревизионного це­
ха. Для правильного использования 
ремонтно-оперативного персонала 
«куста» подстанций и работников 
Р Р Ц  коллектив М осковско-П авелец­
кого энергоучастка разработал комп­
лексно-кустовой метод обслуживания 
и ремонта тяговых подстанций с при­
менением сетевых графиков. Суть 
его заключается в том, что осущ ест­
вляемые на подстанциях операции 
сгруппированы в семь комплексов в 
зависимости от их периодичности. 
На все виды ревизии и ремонта о б о ­
рудования еж егодно составляется 
сетевой график. Предусматривается, 
что работы на подстанциях «куста», 
включенные в сетевой график, вы ­
полняются в течение двух месяцев 
совместно с  бригадами Р Р Ц  и работ­
никами подстанций. В остальное вре­
мя года все операции по текущему 
содержанию оборудования возлож е­
ны на персонал «куста».

Внедрение указанного метода 
улучшило контроль за ремонтными 
бригадами со  стороны руководства 
участка и цеха, повысило качество 
работ, позволило сократить на 30% 
непроизводительные затраты рабоче­
го времени на разъезды бригад РРЦ , 
снизить д о  50% количество отключе­
ний оборудования подстанций и по­
высить производительность труда. 
После завершения ремонта на тяго­
вую подстанцию выдается гарантий­
ный паспорт.

Аналогично работы ведутся также 
на Панковском, Внуковском и Брян­
ском участках энергоснабжения. В 
июле проведена отраслевая д ор ож ­
ная школа по изучению опыта комп­
лексно-кустового обслуживания тя ­
говых подстанций с применением се­
тевых графиков и, начиная с октяб­
ря нынешнего года, этот метод внед­
ряется на энергоучастках дороги.

Следует отметить, что коллекти­
вы М осковско-Павелецкого и Брян­
ского энергоучастков являются в хо ­
зяйстве опорными по научной орга­
низации труда, совершенствованию 
форм и методов ремонта устройств 
энергоснабжения. Опыт этих двух 
коллективов, их эффективные мето­
ды ремонта и обслуживания уст­
ройств и оборудования экспонирова­
лись в павильоне «Транспорт» 
ВД Н Х СССР в 1975 и 1976 гг.

СОЦИАЛ ИСТИН ЕСКОЕ 
СОРЕВН ОВАН И Е

Решающую роль в достижениях 
коллектива сыграло широкое разви­
тие социалистического соревнования, 
общ ее стремление превратить хозяй­
ство электрификации и энергетики в 
образцовое. Орловский участок энер­
госнабжения первым у нас удостоен

1917^1977
вы сокого звания «Предприятия ком­
мунистического труда», почти поло­
вина энергоучастков является 
«Предприятиями высокой культуры 
производства», 230 подразделениям 
присвоено звание «Ц ех коммунисти­
ческого труда» и 4625 работникам —  
звание «Ударник коммунистического 
труда»; электромонтеры Рязанского 
энергоучастка В. Д . Кодылев и Ж е­
лезнодорож ного А. М. Измайлов —  
лучшие по своей профессии на сети 
дорог. Свыше 95% инженеров и тех ­
ников хозяйства принимают активное 
участие в соревновании по личным 
творческим планам под девизом: 
«Пятилетке эффективности и каче­
с т в а —  инженерный вклад». В 1976 г. 
выполнено 4596 работ с экономиче­
ским эффектом 850 тыс. руб.

М осковская дорога —  один из 
крупнейших потребителей электриче­
ской энергии. Экономия лишь 1 % —  
это  более 40 млн. кВт-ч. П оэтому 
вопросы бережливости являются |; 
важными элементами социалистиче­
ского соревнования, им придается 
особое  значение. Выполняя обяза­
тельства юбилейного года, железно­
дорожники столичной магистрали 
сэкономили за первое полугодие 39 
млн. кВт-ч. Успеху способствовало 
осуществление больш ого комплекса 
организационных и технических мер, 
обучение машинистов рациональным 
методам вождения поездов, сокра­
щение потерь в устройствах энерго- || 
снабжения, автоматизация компрес­
сорных установок и насосных стан­
ций и др.

Работники хозяйства электрифи­
кации и энергетики дороги намерены 
и впредь настойчиво соверш енство­
вать свою  работу, добиваться даль­
нейшего повышения надежности 
устройств энергоснабжения. С остав­
ляется рассчитанная на 4— 5 лет ши­
рокая программа работ по превра­
щению всех участков энергоснабж е­
ния в образцовые, разрабатывается 
комплексная система управления ка­
чеством. Учитывая рост скоростей 
движения и переход на новые, более 
мощные локомотивы, нам необходи­
мо будет более быстрыми темпами 
проводить усиление устройств энер­
госнабжения. На очереди освоение 
новой системы энергоснабжения 
2 x 2 5  кВ и новой, пятой на дороге, 
станции стыкования в Вязьме.

Близится к концу юбилейный год. 
Предварительные данные говорят о 
том, что плановые задания и приня­
тые коллективом высокие социали­
стические обязательства будут у с ­
пешно выполнены.

А. С. ТИХОНОВ
начальник службы электрификации 

и энергетического хозяйства 
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•  Странички истории

МАГИСТРАЛЬНЫЙ, ПЕРВЫЙ В МИРЕ

ф .

У деповских ворот застыл на пьедестале л око­
мотив. Рядом с  ним днем и ночью гудят ста­

льные рельсы О ктябрьской магистрали, той са ­
мой магистрали, по которой он отправился в 
первый рейс. П ассаж иры , проезжающ ие станцию 
Ховрино, не могут не залю боваться этим тепло­
возом . И, наверное, у многих из них возникал 
вопрос: что это  за локомотив?

Л ю бой  учебник по тепловозам начинается 
знакомством с машиной изобретателя Я. М. Гак- 
келя Щ 9Л1. Там рассказывается, что этот тепло­
воз построен в 1924 г. Он был первым в мире ма­
гистральным тепловозом.

«А  где этот локомотив? —  не раз задумывал­
ся Вячеслав Васильевич Спиров, преподаватель 
М осковской школы машинистов. Х орош о бы 
найти, восстановить и поставить на пьедестал, 
чтобы сохранить первенец советского тепловозо­
строения».

Эта мысль у него окрепла после знакомства 
с  Екатериной Яковлевной Гаккель, доктором 
технических наук, проф ессором  Л И И Ж Та. И он 
обращ ается со своим предложением в М инистер­
ство путей сообщ ения и М осковскую  школу ма­
шинистов.

К его предложению отнеслись с должным 
вниманием и пониманием. И в первую очередь 
начальник школы В. А. Чуканов, секретарь парт­
бю ро Ф. А. Колмаков, энтузиасты-преподавате­
ли Г. Сг Леднев и Т. Е. М едков.

Тепловоз искали долго. М ногие уж е потеряли 
терпение и веру в удачу. Н о она, как часто бы­
вает, пришла внезапно, нежданно. Один из ве­
теранов ЦН И И  М П С П. Я. Якобсон как-то посо­
ветовал внимательно осмотреть эксперименталь­
ное кольцо на Щ ербинке.

И вот удача: тепловоз найден. Н о в каком 
состоянии! Кузова практически нет, колеса врос­
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ли в землю. Тележки разболтаны и с большими 
перекосами. Оси заклиниваются в буксах...

К 50-летию С оветского государства энтузиа­
сты школы машинистов решили собственными 
силами восстановить локомотив. Для этого не­
обходим о было перегнать его в депо Ховрино. 
Задача оказалась непростой. И если бы не на­
ходчивость и упорство Вячеслава Васильевича 
Спирова, трудно было бы судить о конечном 
результате. Он добился разрешения на перегон­
ку локомотива, «вы бил» действующий тепловоз 
и двое суток  береж но, с большим мастерством 
вел свой необычный состав.

Щ ербинку от Ховрина отделяет несколько 
десятков километров. Но каждый из них для не­
го быя испытанием на прочность: и буксы горе­
ли, и пропускать дальш е запрещали.

За восстановление тепловоза взялись горячо. 
Тон задавали начальник депо А. И. Колотий, 
маш инист-инструктор П. Я. Лебедев, энтузиа­
сты  Ю. С. Курохтин, Н. В. Баранов, Е. В. Ки­
реев.

Но депо есть депо. Не хватало рабочих рук, 
материалов. И главн ое—  требовался большой 

объ ем  ремонта, А  времени —  в обрез. Тогда исто­
рический локомотив перегоняют на Коломенский 
тепловозостроительный завод.

К чести заводских комсомольцев, руководи­
мых энергичным вож аком В. А. Бережковым, 
тепловоз был восстановлен с большим усердием 
и мастерством  в кратчайший срок.

А доработать  пришлось много. П олностью 
смениии кузов и крышу, исправили оконные ра­
мы, вставили стекла в проемах, прошпаклевали 
кузов снаруж и и внутри, восстановили кабину 
и пульт машиниста.

Й  вот настал тот день, когда энтузиасты 
рапортовали начальнику М осковской дороги 
Л, А. К арпову о  том, что закончено восстанов- 
л ен и ел ервого  в мире отечественного магистраль­
ного тепловоза Щ эл1, построенного в 1924 г. по 
указанию В. И. Ленина.

...20 декабря 1921 г. Владимир Ильич Ленин 
прочитал в «И звестиях» статью А. Белякова, 
в которой рассказы валось о «грузовиках на рель­
сах». В этот ж е день Владимир Ильич продик­
товал письмо редактору и автору, которым задал 
ряд вопросов. Текст письма был также направ­
лен в Госплан, ВСН Х, Н КП С, Георгию М аксш  
мильяновичу Крж иж ановскому. Лучшие инже­
нерные силы страны были одновременно вклю­
чены в дело.

4 января 1922 г. Владимир Ильич подписы­
вает П остановление Совета Труда и Обороны об  
утверждении специального комитета по разра­
ботке проектов тепловозов и их строительству. 
В скоре после решения СТО было учреждено бю ­
ро по постройке тепловозов. Во главе его стоит 
Яков М одестович Гаккель.

Идея создания тепловоза была высказана еще 
в  начале века проф ессором Василием Игнатьеви­

чем Гриневецким. Почти одновременно с ним в 
этом  же направлении работали Яков М одестович 
Гаккель, Алексей Несторович Ш елест, Кирилл 
Александрович Ш ишкин и другие русские ученые 
и инженеры. Но создать надежную работоспо­
собную  конструкцию такого локомотива оказа­
лось возмож ным лишь при Советской власти.

Рабочие чертежи новой машины делали на 
тех заводах, которые должны были изготавли­
вать эти детали. Такое решение помогало проек­
тированию, ускоряло его. Путиловский завод д е ­
лал ходовые части, завод «Электрик» —  тяговые 
электродвигатели, а на Балтийском доводились 
судовой двигатель и два генератора. П отом все уз ­
лы привезли на Балтийский завод и собрали теп- 1 
ловоз.

И вот 7 ноября 1924 г. тепловоз сделал свой 
первый рейс. Л окомотив успеш но прошел все 
испытания. Весь мир был удивлен и поражен 
подлинным чудом, которое создали советские | 
люди в неимоверно тяжелые 20-е годы.

...Ноябрь 1967 г. М осква, Рижский вокзал. : 
Выставка ж елезнодорож ного транспорта в честь 
50-летия Советского государства. За несколько ; 
дней, которые провел исторический тепловоз ' 
здесь, в его адрес, в адрес его создателей и в ос­
становителей было сказано и написано много 
слов восхищения и благодарности.

При посещении выставки руководителями : 
партии и правительства этим локомотивом за ­
интересовался Генеральный секретарь Ц К  КПСС 
Л. И. Брежнев. Ознакомившись с историей соз ­
дания тепловоза и его восстановления, Леонид 
Ильич сказал, что такую реликвию следует сох- : 
ранить и увековечить.

Снимку, который мы публикуем сегодня, 10 
лет. На нем —  ветераны-тепловозники и энтузиа- ' 
сты восстановления локомотива. И в славный 
год 60-летия Советской власти многие из них по- 
прежнему всю свою  энергию, опыт и мастерство 
отдаю т ж елезнодорож ному транспорту.

В. П. ПЕТРОВ
соб. корр. журнала
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Г Е Р О Й  

Т Р У Д А

Ш  й И 

Х У С А И Н О В
У Д К  658.3:656.2

Б осоногим мальчишкой Салим не 
раз прибегал в депо, где работал 

его отец, приносил обед, приготовлен­
ный матерью, с уважением ходил во­
круг паровозов О в или, как их в 
ш утку называли, «овечек». М ож ет 
быть, тогда, в раннем детстве, и за­
родилась его мечта?..

В грозные годы войны остался 
Салим круглым сиротой, взяли его 
к себе дальние родственники. И вот 
шестнадцатилетним пареньком при­
шел он в депо. Что только не при­
ходилось ему делать: убирать см от­
ровые канавы, чистить полы, выно­
сить струж ку из мастерских, пока, 
наконец, не исполнилось Салиму 18 
лет и его определили кочегаром на 
одну из тех самым /«овечек». Было 
это в 1946 г. Л юдей после войны в 
депо не хватало и даж е женщинам 
приходилось работать кочегарами. Да 
и само депо было маленьким: всего 
три канавы да угольник для пово­
рота паровозов. Участок Сталина- 
бад  —  Д енау в 95 километров поез-
9П

да преодолевали тогда за десять ча­
сов. Состав в десять вагонов считал­
ся тяжеловесным.

На всю  жизнь останется в памяти 
Салима день, когда подошел к нему 
машинист А. А. Зарипов и сказал: 
«Я  знаю, тебе сегодня исполнилось 
девятнадцать лет, так вот тебе пода­
рок: будешь у  меня помощником. 
Собирайся в поездку, с начальством 
я договорился...» Чем ближе стано­
вилась заветная цель —  стать маши­
нистом, тем упорнее, настойчивее 
вникал Салим Хусаинов в свою  ра­
боту, изучал паровоз, не стеснялся 
спросить, если чего не понимал.

Вскоре он успешно сдал экзамен 
на машиниста третьего класса. В де­
по стали поговаривать о том, что 
работает Салим лучше других, и па­
ровоз у него всегда в отличном со ­
стоянии, и экономия топлива боль­
шая...

Когда на Среднеазиатскую желез­
ную дорогу стали поступать теплово­
зы, Хусаинов вместе с другими това­
рищами поехал в Ташкент на курсы 
машинистов тепловозов. Н адо было 
овладевать новой техникой, вникать 
в сложные схемы. Вернувшись в д е­
по, Салим начал работать на тепло­
возе ТЭ2.

С приходом дизельных локомоти­
вов возникла необходимость рекон­
струкции цехов. И тогда на одном 
из собраний коллектив депо решил 
своими силами выполнить эту рабо­
ту —  расширить старые помещения, 
построить новые. В короткий срок 
вступил в строй топливно-автоматный 
цех, механический пополнился новы­
ми станками, были уложены дополни­
тельные пути, построена мойка для 
тепловозов. На месте старых, еще с 
тридцатых годов, зданий встали но­
вый трехэтажный комбинат бы тового 
обслуживания, двухэтаж ное админи­
стративное здание с клубом на 359 
мест, подсобные цеха, складские по­
мещения. Каждый член коллектива 
добровольно в свободное время уча­
ствовал в строительстве. На террито­
рии депо посадили плодовые и деко­
ративные деревья, зашумели листвой 
кипарисы, сосны, клены. Все это, в 
первую очередь, дело рук Салима 
Хусайнова и его товарищей.

Работая на тепловозе. Салим про­
долж ает постигать эту машину. Горя­
чо благодарен он д о  сих пор своему 
наставнику машинисту-инструктору 
Ф. Н. Зайцеву за помощь. В 1964 г. 
Салим сдал экзамены, получил пра­
ва машиниста тепловоза второго 
класса и ему доверили водить пас­
сажирские поезда. А  в 1965 г. за 
успехи в работе и в связи с 40-лети­
ем Таджикской ССР его наградили 
орденом Ленина.

Казалось бы, человеку с многолет­
ним стаж ем и большим опытом с 
каждым годом  работать становится 
все легче и проще, но Хусаинов, 
напротив, считает, что высокая на­
града накладывает на него новую, 
еще больш ую ответственность и за

свой труд, и за труд всего коллекти­
ва. Он старательно учит других. Сей­
час его бывшие ученики Ю . А. Чер­
ников и С. А. Казаков сами водят 
тепловозы, а Ш. Г. Рабимов —  ма­
шинист-инструктор в депо Джизагё.

Растет и круг общественных обя­
занностей Хусайнова: дваж ды изби­
рался он депутатом городского и 
дваж ды  депутатом районного Сове­
тов депутатов трудящ ихся, был чле­
ном Райпрофсожа отделения дороги, 
членом Д орпроф сож а Среднеазиат­
ской дороги.

За эти годы неузнаваемо изменил­
ся облик депо, в котором работает 
Салим, неизмеримо выросло техниче­
ское оснащение. На смену старым 
тепловозам пришли более мощные — 
ТЭЗ и 2ТЭ10Л, введен в строй новый 
цех больш ого периодического ремон­
та тепловозов, установлены пяти- в 
десятитонные передвижные подъем­
ные краны, введены в действие рео­
статные установки по настройке ди­
зель-генераторов тепловозов всех се­
рий, работаю т цех по ремонту сек­
ций холодильников, цех капронового 
литья и многое-многое другое. И тру­
довая жизнь Салима Хусайнова — 
наглядный пример того, как вместе 
с  предприятием растет наш советский 
человек, как все более сознает себя 
полноправным и достойным членом 
нашего общ ества.

Самый памятный год для Салима, 
конечно, 1971-й... Это было в один из 
дней нашего знойного лета. Салим 
по расписанию привел в Душанбе 
московский поезд, сдал тепловоз и 
отправился домой. И только он от­
крыл калитку своего дома, как со 
слезами на глазах к нему бросилась 
дочь Людмила: «Папа, только что по 
радио передали, что тебе присвоено 
звание Г ероя Социалистического
Труда!»...

И опять почувствовал себя  Салим 
обязанным работать еще лучше. И он 
делает это. Если в девятой пятилет­
ке сэкономил 90 т ж идкого топлива, 
то в нынешней обязался сберечь 
уж е 100 т. Хусаинов стал инициато­
ром соревнования машинистов трех 
республик: Таджикской, Туркмен­
ской и Узбекской. Сам он соревну­
ется с машинистом депо Коканд, де­
легатом X XV  съезда КПСС Б. А. 
П айзуматовым, машинистом из Таш­
кента М. А. Матвеевым. Кроме того, 
десятую  пятилетку Хусаинов решил 
выполнить за четыре с половиной го­
да и на сэкономленном топливе про­
вести четыре большегрузных состава.

На XVI съезде проф союзов к его 
делам и заботам прибавилась еще 
одна почетная и ответственная обя­
занность: он избран членом ЦК
профсоюза работников железнодо­
рож ного транспорта СССР.

Н. П. ЛАПТЕВ,
машинист-инструктор депо Душанбе 
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Инициатива и опыт

КАК РАССЧИТАТЬ ЯВОЧНЫЙ ШТАТ 
ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

в журнале «Электрическая и тепловозная тяга» №  9 за 
1975 г. рассказывалось об  основных положениях гра­

фического способа долгосрочного планирования явочных 
ш татов локомотивных бригад и предоставления им очеред­
ных отпусков. В дальнейшем во время применения этого 
способа  на дорогах сети потребовалось несколько расши­
рить и уточнить его. В частности, у работников депо воз­
никали вопросы, связанные со  сбором  информации для 
построения диаграммы изменения объема работы депо, 
последовательностью расчета явочных ш татов локомотив­
ных бригад и др. В процессе совершенствования мето­
дики авторам удалось упростить расчет явочных штатов 
локомотивных бригад, применив диаграммы для опреде­
ления месячной нормы выработки и необходимого коли­
чества локомотивных бригад в зависимости от среднесу­
точного объема работы локомотивного депо.

Долгосрочное планирование базируется на диаграмме 
изменения объем ов работы локомотивных бригад в тече­
ние года *. Диаграмма строится по данным ежедневных 
затрат рабочего времени бригадами определенной катего­
рии (тепловозные, электровозные и др.) путем обработки 
лицевых счетов машинистов за 2— 3 предшествующих 
года.

Такая обработка счетов значительно упрощается (без 
потери качества), если рабочее время за поездку полно­
стью  относить к тем суткам, в которы х начиналась каж ­
дая такая поездка, независимо от  того, переходила она 
из одних суток  в другие или нет. Результаты обработки 
лицевых счетов по каж дому месяцу рассматриваемого го­
да сводятся в табл. 1, из которой определяются суммар­
ные затраты рабочего времени за каждые сутки анализи­
руемого периода.

После составления таких таблиц за все месяцы рас­
сматриваемых лет рекомендуется составить сводную ведо­
мость (табл. 2) по всем годам и месяцам, которая будет 
более удобной при графическом построении диаграммы.

Пользуясь данными табл. 2, производится последова­
тельное наложение на график точек среднесуточных за­
трат рабочего времени по каж дому году. Соединяя сосед ­
ние точки, получаем контур искомой диаграммы за рас­
сматриваемый год.

Анализируя диаграммы, построенные за 2— 3 последних 
года работы депо, и учитывая тенденцию роста объема 
перевозок, вычерчивают перспективную обобщ енную 
диаграмму, которая будет служить исходным материалом 
для дальнейшего планирования работы бригад. Общий вид 
такой перспективной обобщ енной диаграммы показан на 
рис. 1,

На основании перспективной диаграммы можно с д о ­
статочно высокой точностью  определить потребный явоч- 
ный ш тат локомотивных бригад на любой день плани- 

* руем ого года путем деления среднесуточных затрат рабо­
чего времени в рассматриваемый день Т, на среднесу­
точную выработку одной локомотивной бригады 1д.

Принимая во внимание, что явочные штаты локом о­
тивных бригад практически не могут ежедневно меняться 
в соответствии с контуром обобщ енной диаграммы (ли-
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ния 1), целесообразно представить ее контур в виде пря­
мых отрезков (линия 2— 2 ), длина которы х будет отра­
ж ать периоды с относительно устойчивыми размерами 
движения поездов. Проекция каж дого отрезка на оси 
Ияв и Т соответствует необходимому явочному штату и 
продолжительности его существования в таком количестве 
Длину отрезков линии 2— 2, отраж ающ их длительность 
периодов планирования именных расписаний, рекоменду­
ется принимать не менее 15 дней.

Выполнив замену кривой на ломаную линию, построе­
ние которой ведется с таким расчетом, чтобы переработки 
(обозначены знаком + )  были бы равны недоработкам 
(обозначены знаком — ), приступают к определению явоч­
ных ш татов локомотивных бригад на всех периодах пла­
нирования. Э то осущ ествляется путем проекции каж дого 
значения Т] на шкалу количества бригад Мяв, рассчитан­
ную под определенную норму месячной выработки. За­
метим, что в практических целях необходимо строить 22

Т а б л и ц а  1
Данные обработки лицевых счетов маш инистов за месяц

Д н и  м еся ц а й>
2

Ф ам илии
м а ш и н и стов 1 2 30 31

И
сп

ол
н

ен
н

ая
 

ся
чн

ая
 

н
ор

м
а 

вы
ра

бо
тк

и
, 

ч

I .  И в а н ов 1 3 .1 _
1 4 .1

9 , 3 171
2 . П е т р о в 1 0 .4 8 .1 — 176

158 . С и д о р о в 7 . 2 — — 9 , 8 180

Е ж ед н ев н ы е  з а т р а  ты 
р а б о ч е г о  вр ем ен и  п о  
д еп о , ч 4 3 5 44 8 34 0 3 9 9

Сводные данны е обработки лицевых счетов машинистов 
за четы ре года

1 С м . ж у р н а л  «Э л ек тр и ч еск а я  и теп л овозн а я  тя га »  № 9  за 1975 г .,

Т а б л и ц а  2

М еся ц Ч и сл о

С р е д н е су т о ч н ы е  за тр а ты  р а б о ч е г о  
в р е м е н и , ч

1974 1975 1976 97 7

1 435 440 440 451
2 44 8 460 461 468

Я н в а р ь
31 33 9 279 286 365

1 2 7 0 213 256 26 6
2 261 2 7 8 321 256

Д е к а б р ь
31 51 7 4 2 6 4 8 9 ,  5 2 0

А1 I
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шкалы явочных ш татов локомотивных бригад ЫЯв (месяч­
ная норма выработки в течение года меняется от  164 до 
185 ч ). П остроение такого количества шкал является де­
лом трудоемким да к том у же создаю тся некоторые не­
удобства  пользования ими.

П оэтом у Д И И Том разработаны диаграммы (на стр. 22 
и 23. Первая диаграмма построена для месяца с количест­
вом дней 30, вторая с количеством дней 31 ), позволяющие 
на основании двух известных величин найти третью с ними 
взаимосвязанную. Такими взаимосвязанными величинами 
являются среднесуточный объем работы депо Ть месячная 
норма выработки Т м и число локомотивных бригад Ыбр.

Указанные диаграммы мож но использовать как типо­
вые в лю бом  локомотивном депо. Если по каким-то при­
чинам (по масш табу или нехватке градации шкал) по­
явится необходимость самостоятельного изготовления та­
ких диаграмм, то это  мож но сделать следующим образом.

Слева на листе бумаги вычерчивается шкала средне­
суточного объем а работы Ть П осле этого  наносится шкала 
планируемой месячной нормы выработки Т „ . Градацию 
шкалы Т м рекомендуется начинать с минимально воз­
можной месячной нормы выработки (например 160 ч) 
с интервалом 1 ч. Затем приступают к построению шкал 
потребного явочного штата локомотивных бригад.

А  вот как производится градация шкалы ЫбР. Задав­
шись некоторым явочным штатом локомотивных бригад 
пер, рассчитывают значение Т1 для минимальной и мак­
симальной месячных норм выработки (см. шкалу Т м) по 
формуле

Рис. 2. Примеры (а и б ) определения искомых величин с помощью  
диаграмм 2 и 3

п б р  Т м 
 N -

где N —  количество дней в месяце.
Полученные таким образом  значения Т, откладывают 

на перпендикулярах, восстановленных к шкале Т „ в точ­
ках, соответствую щ их минимальной и максимальной ме­
сячных норм выработки, после чего эти точки соединяют 
между собой. Точка пересечения такой прямой со шкалой

будет соответствовать явочному штату бригад в коли­
честве Пбр. Последовательно увеличивая число бригад на 
10, градуируют шкалу ИбР. Этим заканчивается построение 
диаграммы определения месячной нормы выработки и не­
обходим ого количества локомотивных бригад в зависимо­
сти от среднесуточного объема работы депо.

П ростоту и удобство пользования диаграммой можно 
продемонстрировать на следующих примерах.

1. На основании диаграмм изменения объем ов работы 
депо в течение года (рис. 1) нужно определить необ­
ходимый явочный штат локомотивных бригад на июль. 
Месячная норма выработки в июле составляет 178 ч, коли­
чество дней в месяце —  31. Явочный штат бригад выби­
рается с  таким расчетом, чтобы не было сверхурочных ча­
сов работы.

Р е ш е н и е .  П о рис. '1 определяем среднесуточ­
ный объем работы бригад Т, в июле. В нашем примере 
Т1 =  600 ч. Учитывая, что в июле 31 день, пользуемся диа­
граммой на стр. 23 с 31-дневным периодом планирования. 
Далее на левой шкале Т; откладываем значение Т 1 =  600ч 
и проводим горизонтальную линию д о  пересечения с  пер­
пендикуляром, восстановленным к шкале месячной нормы 
выработки в точке 178 ч. Для большей наглядности на 
рис. 2 ,а  дана выкопировка из диаграммы и показан порядок 
нахождения искомых величин. Получив точку пересечения 
«А », определяем ее местоположение на шкале планируе­
мого количества локомотивных бригад Пбр (вертикальная 
шкала справа). В нашем примере ПбР= 1 0 5 .  Таким обра­
зом, в июле явочный штат локомотивных бригад должен 
быть равен 105 бригадам.

2. Определить месячную выработку бригад в период 
с 1 по 15 июня с учетом того, что депо будет содерж ать 
в работе на этот  период 74 локомотивные бригады.

Р е ш е н и е .  П о рис. 1 определяем среднесуточ­
ный объем работы Т, в период с 1 по 15 июня. В нашем пш1- 
мере оно равно 430 ч. Учитывая, что в июне 30 дней, 

расчет ведем по диаграмме на стр. 22. На шкале Т* отклады­
ваем значение Т 1 =  430 ч и проводим горизонтальную пря­
мую (см. рис. 2 ,6 ) .  На шкале 1Ябр находим точку, со о т ­
ветствующ ую 74 бригадам. Двигаясь от данной точки по 
сетке количества бригад до пересечения с линией, соответ­
ствующ ей Т1==430 м , находим точку их пересечения Б. 
Проекция этой точки на ось месячных норм выработки 
Тм даст значение месячной выработки локомотивных 
бригад. В нашем примере она равна 174,5 ч.

Таким образом, использование диаграмм позволяет из­
беж ать построения больш ого количества шкал N яв на раз- 
личные месячные нормы выработки и одновременно облег­
чить процесс определения необходимого явочного штата 
бригад на каждый период планирования.

Указанный способ расчета уж е практически применя­
ется в некоторых депо Приднепровской, Октябрьской и 
Ю жной дорог. В ближайшее время он будет внедряться 
и на ряде других дорог.

С. И. НЕСТЕРЕНКО, 
Л. М. КОРНЕЕВА, К. С. КИСЕЛЕВ,

инженеры Д непропетровского института 
инженеров ж елезнодорож ного транспорта
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•  В помощь м аш и н и сту  и рем онтнику

ОСОБЕННОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЫ 
ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ10В

Ц в е т н а я  с х е м а  д а н а  на  в к л а д к е

Электри ческая схем а тепловоза 2ТЭ10В несколько отли­
чается от схем ы  тепловоза 2ТЭ10Л . И зм енения в ней 

вы званы  внедрением  на новом тепловозе усоверш енство­
ванного пульта управления с контроллером  КВ-1552, новой 
кабины  маш иниста , бесчелю стной тележ ки (узл ы  которой 
униф ицированы  с тепловозом  2ТЭ116 с  передачей пере­
менно-постоянного  то ка), бесконтактного  регулятор а на­
пряж ения БРН-ЗВ, кнопки маневрового  реж им а, нового 
вентиляционно-отопительного  агрегата и меж тепловозной 
р о зетки , прим еняем ой на электровозах .

Рассм отрим  изм ененны е цепи электрической схем ы  
те пло во за  2ТЭ10В по узлам .

Силовая цепь и противобоксовочное устройство. В свя­
зи с усоверш енствованием  противобоксовочной защ иты на 
тепло во зе  изменены  силовая цепь и цепи управления, свя­
занны е с работой узл а  защ иты  от боксования. Ряд испыта­
ний показал , что в случае применения бесчелю стны х теле­
ж ек  с односторонним  располож ением  в них тяговы х элект­
р одвигателей  необходим о изменить располож ение транс­
ф орм атор ов тока , контролирую щ их ток тяговы х двигателей . 
П риняты й вариант количества трансф орм аторов и м еста их 
вклю чения обеспечивает получение ж естких динамических 
хар актер истик  и защ иту от боксования во всех случаях за 
исклю чением  одноврем енного  боксования ш ести колесны х 
пар. При этом  возникла необходим ость установки отдель­
ных тр ан сф о рм аторов в цепь 1-го и 6-го тяговы х двигателей .

В отличие от тепловоза 2ТЭ116, гд е  им еется тр ан сф о р­
м атор  ТГ1Т-10 с дополнительны м  витком для  получения 
нуж н ого  коэф ф ициента трансф орм ации , на тепловозе 
2ТЭ10&В цепь 1-го и 6-го двигателей помещ ены тр ан сф о рм а­
тор ы  новой конструкции ТПТ-21УЗ, не требую щ ие допол- 
нительново витка. О стальны е тр ансф о рм аторы  в цепи 2—  
5 двигателей  такж е новой конструкции ТПТ-22У2, обладаю ­
щ ие м еньш им  влиянием магнитны х полей. Подача сигнала 
от тр ансф о рм аторов тока в селективны й узел  происходит 
так  ж е , как на тепловозе 2ТЭ10Л.

С иловая схем а нового тепловоза отличается такж е 
введением  изм ерительного  узла  устройства защ иты от 
боксования. Блок диодов сравнения Б Д С , представляю щ ий 
ш естиф азны й вы прям итель , подклю чен к дополнительным 
полю сам  каж дого  тягового  двигателя . Тем  сам ы м  обеспечи­
вается  контроль разности токов тяговы х двигателей при 
лю бом  сочетании их проскальзы вания. Зам еренная таким 
о б р азам  разность токов подается на два параллельно 
вклю ченны х реле боксования РБ1 и РБ2. С  помощ ью  сопро­
тивлений С РБ1 , СРБ2, СРБЗ оба реле настроены на разную  
чувствительность . При небольш ом пробоксовывании сра­
баты вает реле РБ1 и своими замыкаю щ ими контактами

У Д К  629.424.1.064.5

м е ж д у  проводами 1036, 1037 вклю чает реле РУ17. Реле 
РУ17 разм ы каю щ им  контактом  м е ж д у  проводами 1042, 1139 
вводит в цепь задаю щ ей обмотки ам плистата резистор  
С С Н , что приводит к снижению  м ощ ности генератора и 
прекращ ению  боксования.

О дноврем енно происходит сниж ение мощ ности за счет 
ум еньш ения тока регулировочной обм отки . Д о сти гается  это 
тем , что замыкаю щ ий контакт РУ17 м е ж д у  проводами 1332 
и 1331 вклю чает в работу м агнит М Р5 регулято р а числа 
оборотов, и индуктивный датчик устанавливается принуди­
тельно в полож ение, при котором  б уде т минимальный под- 
магничивающ ий ток регулировочной обмотки амплистата.

В м ом ент пробоксовки сниж ается ток боксую щ его  дви­
гателя , а следовательно  и общий ток генератора при со­
хранении величины напряж ения. Это  м ож ет вызвать преж ­
деврем енное срабатывание реле перехода . Чтобы этого не 
произош ло, замыкаю щ ий контакт реле РУ17 м е ж д у  прово­
дами 1038 и 1039 включит в работу реле времени РВ4, ко­
торое в свою очередь разм ы каю щ им и контактам и м еж ду 
проводами 262, 264 и 1330, 737 р азом кнет цепь катуш ек 
ВШ1 и ВШ 2, т. е . исклю чит их срабатывание.

Если пробоксовка происходит при включенных ВШ1 и 
ВШ 2, то замыкаю щ ийся контакт реле РУ16 м е ж д у  провода­
ми 1292, 1293, срабаты ваю щ его вм есте с ВШ 1, исклю чает 
влияние реле РВ4 и при боксовании ВШ1 остается включен­
ным, Зам ы каю щ ийся контакт ВШ 2 м е ж д у  проводами 1059, 
1060 такж е исклю чает влияние контакта РВ4 в цепи катуш ­
ки ВШ 2, которая при боксовании остается включенной.

При слабой пробоксовке , которая сопровож дается сра­
батыванием только первой ступени РБ1, не подаю тся зву­
ковой и световой сигналы  маш инисту, чтобы не отвлекать 
его. Во многих случаях действие первой ступени оказы ва­
ется достаточны м  для прекращ ения боксования.

Если первая ступень не обеспечивает прекращ ения 
боксования, то дальнейш ее повышение напряжения рас­
согласования м е ж д у  тяговыми двигателям и вызывает сра­
батывание реле боксования второй ступени РБ2, которое 
обеспечивает дополнительное снижение мощ ности . При 
срабатывании РБ2 замыкаю щ ий контакт м еж д у проводами 
1040, 1047 обеспечивает вклю чение реле РУ5 и РВ5. Реле 
РУ5 зам ы каю щ им  контактом  м е ж д у  проводами 1049, 1051 
подклю чает звуковой сигнал; контакт РУ5 м е ж д у  провода­
ми 1052, 1053 вклю чает сигнальную  лам пу «С брос н агр уз­
ки», а контакт РУ5 м еж д у проводами 1337, 1048 со зд ает 
цепь включения РУ17. Реле РУ17 (как  и при срабатывании 
РБ1) обеспечивает сниж ение мощ ности введением  резисто­
ра С С Н  и включением магнита МР5, воздей ствую щ его  на 
индуктивный датчик, а такж е вклю чает РВ4 для  предотвра­

т и
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щ ения срабатывания ВШ1 и ВШ 2. Д ополнительное сниж е­
ние мощ ности обеспечивается за  счет ум еньш ения сопро­
тивления С О У  при замыкании контакта РВ5 м еж д у прово­
дам и 1172, 1173.

П осле прекращ ения боксования отклю чаю тся реле РБ1 
или РБ2 и м ощ ность генератора восстанавливается вначале 
частично за  счет отработки индуктивного  датчика, а затем  
после срабатывания р еле  времени РВ5 (вы дер ж ка 3 с ) вос­
станавливается полностью  за счет введения в цепь перво­
начальной величины сопротивления С О У .

При движ ении на ослабленном  поле тяговы х двигате­
лей уровень напряж ения рассогласования м еж д у тяговы ­
ми двигателям и ниж е. Чтобы сохранить чувствительность 
реле боксования на этом  реж им е вм есте с вклю чением 
ВШ1 дополнительно вклю чается реле РУ16. Своим и зам ы ­
каю щ им ися контактам и м е ж д у  проводами 1120, 1121 оно 
ш унтир ует резисто р  в цепи катуш ки РБ2, которое теперь 
б уд е т срабаты вать при пониж енном напряж ении, первым 
вклю чаться (д о  РБ1) и производить все описанные выше 
действия .

Цепь включения контакторов возбуждения и поездных.
На новом пульте управления вм есто  пяти установлено два 
автом ата защ иты  цепей управления. О дин из них «Управле­
ние» защ ищ ает все цепи управления, которы е вклю чаю тся 
ко нтроллером  м аш иниста. А вто м ат «Управление теплово­
зом » зам енен  тум б лер о м .

Д л я  удобства подхода к составу введена кнопка м а­
неврового  реж им а КМ Р, которая располож ена под окном 
со  стороны  м аш иниста. При ее  нажатии обеспечивается 
питание катуш ек контакторов возбуж дени я на нулевом по­
ложении контроллера м аш иниста. Тепловоз перем ещ ается 

! с  м ощ ностью  на заж им ах главного  генератора как на 1-й 
позиции, нагрузка при этом  вклю чается одноврем енно на 
обеих секц и ях .

При нажатии кнопки м аневрового  реж им а КМ Р полу­
чит питание реле РВЗ по цепи: плю с с клем м ы  пульта уп­
равления 11/1-2, автомат «Управление», блокировочное 
устрой ство  БУ , контакты  реверсивного  барабана контрол­
лер а  маш иниста КМ , д алее  по проводам  1257, 1253, 1252, 
1256 и 219, тум б лер  «Управление тепловозом », контакты 
Э П К , РУ12, КМ , ПР и д алее  по проводам  313, 1050 на ка­
туш ку  РВЗ.

При срабатывании реле РВЗ его  контакты  со зд адут 
цепь питания катуш ек поездны х контакторов. О дноврем ен ­
но от плю са, им ею щ егося на проводе 1253, через контак-

|ты кнопки м аневрового  реж им а КМ Р и д алее  по проводам 
1289, 301, 302 получит питание катуш ка реле  управления 
РУ 4 .

Таким  о б разом , при нажатии кнопки маневрового р е­
ж им а срабаты ваю т реле  РВЗ, РУ4 и выклю чаю тся поездны е 
контакторы , после чего со зд ается  цепь включения контак­
торов возбуж дени я КВ и ВВ и тепловоз тр о гается  в реж и­
м е 1-й позиции контроллера.

Цепь включения топливных насосов и управления дизе­
лем. С прим енением  м алогабаритного  кулачкового  конт­
р оллера КВ-1552 отпала необходим ость в использовании 
зам кового  клю ча для разделения цепей управления по си­
стем е  д вух единиц . Реверсивный барабан нового контрол­
лера им еет ш есть дополнительны х контактов, которы е ис­
пользую тся в качестве блокировочного клю ча. Д л я  управ­
ления тепловозом  достаточно вставить реверсивную  р у­

коятку и перевести ее в одно из рабочих полож ений. При 
этом  зам ы каю тся цепи, необходим ы е для управления с 
того  пульта управления, где  находится маш инист.

Локомотивной бригаде необходим о помнить, что при 
нейтральном положении реверсивной рукоятки  цепи управ­
ления холодильником  и измерений отклю чены . Поэтому 
после перемены  м еста управления реверсивную  рукоятку 
необходим о ср азу  ставить в одно из рабочих положений 
д ля  обеспечения работы  автоматики холодильника.

Вм есто двух автоматов «Топливный насос» в общ ей це­
пи управления дизелем  установлен автомат «Управление 
дизелем » . Включение топливных насосов осущ ествляется 
тум блерам и «Топливный насос I» и «Топливный насос II» .

На тепловозе установлено такж е устройство д ля  вы зо­
ва помощ ника маш иниста. На пульте управления разм ещ е­
на кнопка ВПМ  вызова помощ ника, а в д изельном  поме­
щении установлен электропневм атический вентиль ВП10 
типа ВВ32. При нажатии кнопки ВПМ  вентиль получает пи­
тание и подает воздух в воздуш ный тиф он . Электрический 
вентиль получит питание по цепи: плюс с клем м ы  11/1— 2, 
автомат «Управление», блокировка тор м оза БУ , контакт ре­
версивной рукоятки КМ , провода 316 и 1194, кнопка вызо­
ва помощ ника маш иниста ВПМ , провода 1299, 1300, 1301, 
1302, катуш ка ВП10.

И зм енена конструкция аварийной кнопки остановки 
д и зе ля . Кнопка применена ладонного типа и установлена 
на передней панели пульта управления. Принцип ее  рабо­
ты  не изм енился.

Д иф м аном етр  КД М  перенесен из кабины маш иниста 
на дизель и введена дополнительно сигнализация о повы­
шении давления в картере . Д иф м ан ом етр  им еет контакт­
ную часть, состоящ ую  из тр ех проволочек, располож енны х 
на разны х уровнях. При повышении давления в картере 
ж идкость подним ается и зам ы кает первую  пару контактов, 
которая со здает цепь на сигнальную  лам пу : плю с с клем ­
мы 1/6, провода 1245, К14, К16, 1309, 1308, 1307. При даль­
нейш ем повышении давления в картере ж и дкость  за м ы кает 
контакты м еж д у проводами К14, К15 и со зд ается  цепь пита­
ния реле РУ7, действие которого  не изм енилось.

П ульт управления п редставляет собой блочную  кон­
струкцию , и соединение электрической части блоков про­
изводится посредством  ш тепсельны х разъем ов. П оэтом у в 
электрической схем е в цепях тум б леров , контрольны х ламп 
и кнопок, находящ ихся на пульте управления, появились 
контакты ш тепсельны х разъем ов.

Д л я  поддерж ания напряж ения вспом огательного  гене­
ратора на тепловозе 2ТЭ10В внедрен новый полупроводни­
ковый р егулятор  БРН-ЗВ.

Цепи мотора калорифера. На тепловозе 2ТЭ10В прим е­
нен новый вентиляционно-отопительный агр егат с понижен­
ным уровнем ш ум а. Д ости гнуто  это за счет использования 
вентилятора повышенной производительности и снижения 
оборотов двигателя . Д ля  снижения оборотов двигателя в 
цепь якоря мотора калориф ера включено сопротивление. 
С внедрением  нового вентиляционно-отопительного агре­
гата сняты  вентиляторы кабины.

Тепловозы  2ТЭ10В ком плектую тся электроплиткам и для 
подогрева пищи. На пульте управления предусм отрено  м е­
сто для ее установки и розетки  РЭП для подклю чения в 
сеть . Все это нашло отраж ение в электрической схем е 
вспом огательны х цепей,
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Перечень основны х электрических машин и аппаратов теп л овоза  2ТЭ16В

Обозначение Наименование Кол-во

Г Генератор тяговы й Г П -3 11Б 1
1— 6 Электродвигатель тяговы й Э Д -1 1 8 А 6

ВГ Генератор вспом огательны й
ВГТ 2 7 5 /1 2 0 1

В Возбудитель В -6 0 0 1
СПВ П одвозбудитель В С -652 1
мн Электродвигатель м аслопрокачива­

1ющ его насоса П41 М
ТН Электродвигатель топливного на со­

1са П 21 М
М К Э лектродвигатель калорифера П11М 1

В К 1 , ВК2 Электродвигатель вентилятора к у­
зова П 11М 2

БА Батарея аккумуляторная
146 -Т П  Н Ж -5 5 0

М Р 1— МР5 Электромагнит тяговы й Э Т -5 2 Б 5
ЭТ Электром агнит тяговы й  Э Т -5 4 Б 1
и д Индуктивный датчик И Д -10 1
ПР Реверсор П П К -8 0 6 3 1
к м К онтроллер маш иниста В К -1 5 5 2 1

П 1— П6 К онтактор поездной П К -7 5 3 Б -6 6
ВШ 1— ВШ2 К онтактор ослабления поля

П К Г -5 6 5 2
КВ К онтактор возбуж дения ген ера то­

1ра Т К П М -1 21
ВВ К онтактор возбуж дения возбудите­

ля Т К П М -1 1 1 1
км н К онтактор масло прокачиваю щ его

1насоса Т К П М -1 21
Д 1 -Д З К онтактор пусковой К П В -6 0 4 3

РУЗ, Р У 4 ,1
Реле управления Р -45М 31Р У 5 , Р У 7 1 4

Р У 1 0 , Р У 151 Реле управления Р -45М 31Р У 1 8  Л 3
Р У в , Р У 8 , РУ §, 1 

Р У  12 , Р У  17 ) Реле управления Р -4 5 М 2 2 5
Р У 16 Реле управления Р -4 5 М 4 2 1

РВ 1, РВ2 Реле времени В Л -3 1 , Р В П 7 2 -3 2 2 1 1 , 1
РВЗ, РВ5 Реле времени Р Э В -812 1 > 1

РВ4 Реле времени Р Э В -813 1
РЗ Реле зазем ления Р -45Г 2-1  1 1

Р П 1, Р П 2 
РД М 1, РДМ2

Реле перехода Р Д -3 0 10 2
Реле давления масла РДК*3 2

ТРВ Термореле воды | „ р[] ? 
Термореле масла 1 1ТРМ

БТ Блок тахометрический Б А -4 2 0 1
РБ1, РБ2 Блок реле боксования Б Б -320 1

БДС Блок выпрямителей В Б -1201 1
БВ Блок выпрямителей Б В К -4 5 0 1
ДЗБ Панель с выпрямителями

П В К -601 1 1
П ВК Панель выпрямителей амплистата

П В К -6 0 4 0 1
107 Панель с предохранителями

П П -4 0 3 5 1
120 П анель с сопротивлениями 2

т п н Трансформатор постоянного напря­
жения Т П Н -З А 1

ТР Трансформатор распределительный
Т П -2 3 У З 1

СТР Трансформатор стабилизирующ ий
Т С -2 1

ТП 1, ТП4 Трансформатор тока Т П Т -2 1 У З 2
Т П 1 2 , Т П 13 Трансформатор тока Т П Т -22 У З 2

БРН Регулятор напряжения Б РН -ЗВ 1
РДВ Регулятор давления А К -1 1 Б 1

О М 1-О М 6 О тклю чатель моторов ТВ 1-2 6
У П Выключатель реле переходов ТВ 1-2 1кн Выключатель песочницы К Е -0 2 1 У З 1
ВБ Разъединитель батареи Г В -22 А 1

ВРЗ Разъединитель реле зазем ления
Г В -2 5 А 1

К Л П 1 , К Л П 2 Клапан песочницы К Л П -3 2 2
АР П ереклю чатель аварийного реж и­

ма У  П -531 2 /С 8 6 1
ПКР П ереклю чатель «Управление пере­

СЗБ
ходами» ТВ 1-2 1
Сопротивление заряда батареи

С Ш 1— СШЗ
Л С -9 2 3 3 1
Сопротивление ослабления поля

СШ 4— СШ6
ЛС-9110 3
Сопротивление ослабления поля
Л С -9 120 3

С Р П Т1— 2 Сопротивление токовой катушки
реле переходов П С -50125 1

С Р П Н 1, СРП Н2 Сопротивление ш унтовой катушки

СТН
реле переходов П С-40 601 2
Сопротивление в цепи ТПН
П С -50416 1

СВВ Сопротивление размагничивающ ей
обмотки возбуж дения П С -5031 8 1

Обозначение

СОЗ

СБТН, СОУ  
СБТТ, СОР 

СБТ, СВГ

СВП В, с т с  

СРЗ, см к
СРВ2 

102 

СПР 

СУ  

ССН 

СРБ1, СРБЗ 

РО
В К М , ВКВ

Б Д 1 -Б Д 4

105
КМР

К П П

ПД1, ПД2 
А К  

КВП

ВП2— ВП5

ВП6

ВП7

ВП9

ВП 10
V

VI
А1
А 2

кдм
пдх

БУ
ддр, д т ц  
птм, птв

АВ
СБ 

РЭ1, РЭ2 
4
5, 8 
9 

10 
11
13
14
15
16 
17
25
26
27
28 
29

42, 43  и 44 
45 , 46  

103 , 104 
115, 116 

117 
1Т, 2Т

Р
РВД |
р в и  1

РПБ
1 , 2 3 ,  4 

9

5 — 8 
10, 1 1

Наименование Кол*во

Сопротивление задаю щ ей обмотки  
амплистата П С -5041 7  
Сопротивление подмагяичивания  
амплистата П С -5 0 4 1 8  
Сопротивление тахом етрического  
блока и возбуждения генератора  
П С -5 0 2 3 2
Сопротивление в цепи подвозбуж - 
дения и стабилизирую щ его транс­
форматора Р С -502 3 1  
Сопротивление реле РЗ и мотора 
калорифера П С -5 0 1 2 4  
Сопротивление реле времени 
П С-2014
Сопротивление к вольтм етру  
Р -103М
Сопротивление прожектора
П С -5 0 2 3 0
Сопротивление в цепи автостопа  
П С-501 22
Сопротивление сброса нагрузки  
П С -5012 9
Сопротивление реле боксования  
П С -5 0 1 25
Реостат освещ ения приборов П -90  
М икропереклю чатель автом ата хо­
лодильника М П -2 1 0 1  
К онтакт блокировки дверей ВВК  
В К -2 0 0 Б
Блок-контакт валоповорога ВК-411 
Кнопка маневрового режима 
КЕ-01 1 У  3
Кнопка песка под 1-ю колесную  па­
ру К Е -0 2 1 У З
Кнопка пуска дизеля К Е -0 1 1 У З  
Кнопка аварийная К Е -0 2 1 У З  
Кнопка вы зова помощ ника  
К Е -0 1 1 У З
Вентиль автоматики холодильника  
ВВ-3
Вентиль отклю чения ряда топл и в­
ных насосов В В -3 2  
Вентиль ускорения пуска дизеля  
ВВ-1
Вентиль отключения 5 топливных  
насосов В В -32
Вентиль вы зова помощ ника В В -32  
Вольтметр с кнопками М -151  
Вольтметр 0 -1 0 0 0 В -1 ,5  М -4200  
Амперметр О-бОООА-1,5 М -4 2 0 0  
Амперметр 1 5 0 -0 -1 5 0 А -1 ,5  М 4 2 0 0  
К онтакт дифманометра  
Панель диодов холодильника  
Блокировка крана маш иниста  
Датчик обрыва тормозной _ ма­
гистрали  
Тумблер П 2Т -23  
Ам плистат А В -ЗА  
Звуковой сигнал боксования СС-2 
Розетка элетрическая (бы то вая)  
Светильник У Ф О -4  
Электролампа Ц1 2 7 -2 5 -1 , Ж 8 0 -6 0  
Патрон 2 Ш 2 2-250  
Светильник в сборе 
Светильник ходовы х частей  СЖ -1 
Розетка РЗ-8Б
Электролампа прожектора П Ж *23  
Арматура сигнальная А С -4 3 0 2 1 У 2  
Светильник
Арматура сигнальная А С -4 3 0 2 3 У 2  
Светильник ручной СП Р -1240  
Ш тепсель Ш Б Р Л 2XI Ш У -5 А  
Светильник зел ен о го  света СЗСЛ-60 
Электролампа РН-110-8 
Патрон 211115-250 П Н К  В-1 
Тумблер ТВ 1-2, П 2Т-1 и Т В 1-4  
А втом ат А3161
Шунт Ш С -75-150-0 ,5 ; Ш С-75-6000-0,5  
Шунт Ш С -7 5 -5 -0 ,5 ; Ш С -7 5-2 0 -0 ,5  
Шунт Ш С -7 5 -1 5 0 -0 ,5  
М еж тепловозное соединение
2СШ001
Колодка реостатны х испытаний  
Колодки ввода в депо и внеш него  
источника
Колодки параллельности батарей  
Разъемы панели тумблеров и пульта  
Разъем панели диодов автоматики  
холодильной камеры  
Разъемы пульта управления 
Разъемы гидромуфты вентилятора  
холодильника и пульта

1
1
1
1
1
1
1
1
1

1
2
1
1
2
1

4, 30  
29  

4
4
5 
1 
4

15
2
1
1
1

10
8

14, 5 и 5 
10 
1; 1 
1; 1 
1

2
1

3
1
8
1

4, 4

2 , 2
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Цепи электроизмерительных приборов. По согласова­
нию с М ПС на пульте  управления ум еньш ено количество 
приборов за  счет исклю чения одного  ком плекта указате­
лей тем пературы  воды и м асла.

Контроль тем п ературы  воды и м асла первой и второй 
секци и осущ ествляется  двум я указателям и  тем пературы  с 
переклю чателям и ПТВ и ПТМ на первую  и вторую  секции. 
П ереклю чатели  им ею т встроенное пружинное устройство , 
удерж и ваю щ ее их контакты  в положении, обеспечиваю щ ем 
сб о р ку  схем ы  д ля  постоянного контроля тем пературы  во­
ды  и м асла первой секции . Д ля  контроля тем пературы  во­
ды  и м асла второй секции сл е д уе т  нажать тум б лер-пере­
клю чатель д л я  со здан ия цепи контроля этих тем ператур .

Схема автоматической пожарной сигнализации. На 
тепловозе  2ТЭ10В сигнальная коробка пожарной сигнализа­
ции перенесена из кабины маш иниста в левую  высоко­
вольтную  кам ер у , а на пульте  маш иниста установлена сиг­
нальная лам па «П ож ар». О на извещ ает маш иниста о повы­
ш ении тем пературы  во всех м естах тепловоза, где  уста­

новлены контрольны е датчики сигнализации. П редусм от­
рен такж е тум б лер  ТП1-П д л я  проверки , в какой секции это 
им еет м есто .

При загорании лампы «Пожар» маш инист наж атием на 
пружинный сам овозвращ аю щ ийся тум б лер  ТП1-11 отключа­
ет контроль сигнализации от управляем ой секции. Если 
лампа погаснет, то , следовательно , повышение тем перату­
ры произош ло в управляем ой секции. Если лампа про­
д олж ает гореть, следовательно , сигнал поступает с ведо­
мой секции.

Все перечисленны е изменения нашли отраж ение в 
м ногокрасочной электрической схем е  тепловоза 2ТЭ10В, 
публикуем ой на вкладке в настоящ ем  ном ере ж урнала .

С . П. ФИЛОНОВ,
главный конструктор  Ворош иловградского  

тепловозостроительного  завода 
Г. А . ПУПЫНИН, 

зам . главного конструктора

МОДЕРНИЗАЦИЯ ВЫПРЯМИТЕЛЬНЫХ УСТАНОВОК ЭЛЕКТРОПОЕЗДОВ ЭР9
У Д К  629.423.2.064.5:621.314.632.004.69

Кассета с вентилями модернизированной ВУ

В нестоящ ее врем я на электроп оез­
д ах  ЭР9 с пробегом  1,4— 1,8 млн. 

км  наблю дается повышенный выход 
из строя вентилей выпрямительной 
установки ВУТ-800 из-за обры ва их 
внутренних цепей. Кром е то го , и 
больш ое количество вспом огатель­
ных элем ентов , им ею щ их болтовы е и 
паяные соединения, такж е снижаю т 
надеж ность работы  установки. О ты с­
кивать в них неисправности трудно 
из-за слож ности электрического  мон­
таж а и порой д ля  их устранения при­
ходится полностью  разбирать уста­
новку.

В локом отивном депо Горький- 
М осковский в 1975— 1976 гг. эти вы­
прям ительны е установки м одернизи­
рованы : вместо 216 вентилей
ВКД-200 или ВК-200 4 и 5 классов 
установка уком плектована 84-мя ла­
винными вентилями ВЛ-200 10— 12 
классов. Теперь каж дое плечо моста 
состоит из тр ех параллельны х ветвей 
по ш есть последовательно соединен­
ных вентилей. П оскольку применены 
лавинные вентили, надобность в за­
щ итных цепочках отпала. В усовер­
шенствованной конструкции исполь­
зованы только элем енты  серийной 
установки. Кассета состоит из боко­
вых м еталлических стоек , стянуты х 
двум я  изолированными шпильками. 
Алю м иниевы е охладители с вентиля­
ми от корпуса и м еж д у собой изоли­
рованы гетинаксовым и прокладкам и . 
Толщ ина их выбрана в соответствии с

технической докум ентацией  на ВУ  ти­
па УВП-3 электроп оездов ЭР9П .

Кассеты  с вентилями изготовлены 
д вух  типов. В кассетах первого типа 
разм ещ ено четы ре вентиля, соеди­
ненных последовательно ; у  второ­
г о —  три группы  по два  вентиля. 
Вверху  каж дого  ш каф а располож ены 
по три кассеты  второго  типа, осталь­
ные ш есть —  первого  типа (см . рису­
нок). Д л я  обеспечения м аксим ально­
го  охлаж дения установки вентиляци­
онный канал частично перегорож ен 
сверху  и снизу с  учето м  поверхности 
обдува ребер  охладителей  и корпу­
сов вентилей.

М одернизированная вы прямитель­
ная установка им еет р яд  преим у­
щ еств по сравнению  с ВУТ-800. Кон­
струкция стала прощ е за счет умень­
ш ения числа вентилей и ликвидации 
вспомогательных элем ентов . Стал 
удобнее доступ  к вентилям  для 
осмотра и рем онта. Значительно 
уменьш илась тр удоем кость  самого 
рем онта : на ТРЗ на 53,5 чел/ч, на 
ТР2 на 31,9 чел/ч и на ТР1 на 5,1 чел/ч. 
Таким образом , упростилась эксплу­
атация и обслуж ивание выпрямитель­
ных установок и повысилась надеж ­
ность работы электропоездов ЭР9.

В. А. ГУТ,
начальник производственно­

технического  отдела 
депо Горький-М осковский 

В. Л. БЕРЕНТ, 
слесарь депо
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НОВЫЕ ИНСТРУКТИВНЫЕ УКАЗАНИИ

ПО АВТОТОРМОЗАМ
            ....

У правление автоматическими, электропневма- 
тическими и вспомогательными тормозами 

регламентируется, как известно, инструкцией по 
эксплуатации торм озов подвиж ного состава ж е­
лезных д ор ог Ц В -Ц Т-Ц Н И И /2899 и местными ин­
структивными указаниями. Машинист по усл о­
виям ведения поезда имеет право выбирать лю ­
бую  величину ступени торможения —  от первой 
ступени до полного торможения с наибольшей 
разрядкой уравнительного резервуара при пол­
ном служ ебном торможении в один прием с нор­
мального зарядного давления 2 кгс/см 2. Экстрен­
ное тормож ение применяют, когда появляется 
опасность движению поезда либо возникает дру­
гая крайняя необходим ость быстрой остановки. 
По условиям плавности ведения пассаж ирского 
поезда служ ебное тормож ение рекомендуется 
производить вначале на величину первой сту ­
пени.

В эксплуатации, особенно при неблагоприят­
ных климатических условиях, в результате не­
рациональных режимов торможения возможны 
случаи образования трещин в бандаж ах колес 
локомотивов и повреждения колесных пар пас­
саж ирских вагонов. М инистерство путей со о б ­
щения указанием №  Н -18965 от 20 июня 1977 г. 
ввело с 1 сентября этого года новые инструк­
тивные указания по предотвращ ению повреж ­
дения бандажей локомотивов и колес пассаж ир­
ских вагонов при торможениях.

Дефекты на поверхности катания колес в 
большинстве случаев образую тся  в результате 
торможения большими ступенями при понижен­
ном сцеплении колес с рельсами. Как показыва­
ю т испытания, наиболее вероятно заклинива­
ние колесных пар в начале торможения, когда 
поверхности катания колес не очищены торм оз­
ными колодками, а сами колодки еще не прог­
реты (холодны е колодки имеют повышенный ко­
эффициент трения).

В процессе торможения с большим поглощ е­
нием энергии, например, когда локомотивным 
торм озом  затормаж иваю т массу всего поезда, 
колодки значительно и неравномерно нагрева­
ются.

М аксимальная температура возникает на 
поверхности трения и по мере удаления от нее 
температура снижается. Как показывают иссле-
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дования, общ ая глубина х (м м ), на которую  
проникает тепло за время 1; (с) практически не 
зависит от интенсивности тепловыделения и 
составляет х=10У 1. Если принять толщину 
колодки 40 мм, то только через 16 с от начала 
торможения поток тепла достигает ее спинки.

При длительном и эффективном торможении 
вспомогательным торм озом  колодки локомотива 
прирабатываются к поверхности катания колес 
в неравномерно нагретом и соответственно де­
формированном состоянии. П осле отпуска тор ­
мозов и охлаждения тормозных колодок они 
приобретают форму, соответствую щ ую  одинако­
вой температуре во всем теле колодки. Если та ­
кую колодку приложить к поверхности катания 
колеса, то она контактирует с нею только пят­
нами контакта, расположенными по краям ко­
лодки. В средней ее части обычно имеется не­
большой зазор, который ликвидируется при де­

формации колодки под действием нажатия. О д­
нако распределение удельных давлений в пят­
нах контакта колодки и колеса в начальный пе­
риод торможения имеет наибольш ую неравно­
мерность, что мож ет приводить к увеличенному 
термическому воздействию колодки на колесо.

В связи с этим новыми инструктивными 
указаниями предусматривается в случаях зара­
нее известных торможений (подход к станциям, 
торможение по предупреждению о б  ограничении 
скорости и д р .), не требую щ их внезапного бы ст­
рого снижения скорости, выполнять их заблаго­
временно первой ступенью разрядки тормозной 
магистрали или с давлением 0,8— 1,5 кгс/см 2 в 
тормозны х цилиндрах при электропневматичес- 
ких торм озах. П осле снижения скорости на 20— 
30% при необходимости производят усиление 
торможения. Такой сп особ  в сравнении с торм о­
жением в один прием большой ступенью увели­
чивает время хода всего на 3— 5 с, что практи­
чески не сказывается на следовании поезда по 
графику.

В процессе торможения первой ступенью очи­
щается поверхность катания колес, происходит 
прогрев тормозных колодок и подвижной со с ­
тав как бы подготовляется к торм ож ению  
большими тормозными силами и реализации по­
вышенных коэффициентов сцепления колес с  
рельсами.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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Если давление в тормозной магистрали не­
обходим о сниж ать более чем на 0,9— 1,0 кгс/см 2 
или тормозить электропневматическим торм о­
зом с давлением в тормозны х цилиндрах более 
2,5 кгс/см 2, то следует заблаговременно приво­
дить в действие песочницу.

При приведении в действие в процессе регу­
лировочных торможений вспомогательного тор ­
моза на пассаж ирских и грузовых локомотивах 
(кром е маневровых) необходимо избегать систе­
матических эффективных торможений с повыш е­
нием давления в тормозны х цилиндрах в один 
прием более 1,5 кгс/см 2. Как правило, торм ож е­
ние вспомогательным торм озом  с более высоким 
давлением в тормозны х цилиндрах локомотива 
следует производить повторной ступенью после 
выдержки в течение 0,5— 1,0 мин давления в тор ­
мозных цилиндрах до 1,5 кгс/см 2.

При торможении пассаж ирских поездов с у с ­
тановкой ручки крана машиниста в III полож е­
ние в тормозной магистрали происходит сниже­
ние давления (вследствие неплотностей), вызы­
вающ ее самопроизвольное усиление торм ож е­
ния, которым машинист управлять не может. 
В его распоряжении практически остается только 
возмож ность полного отпуска автотормозов со с ­
тава. Если утечки сж атого воздуха из тормозной 
магистрали не превыш ают значений, допускае­
мых инструкциями (снижение давления в тор ­
мозной магистрали после прекращения ее пита­
ния при отпущенных и заряженных торм озах не 
более 0,2 кгс/см 2 в течение минуты), то после 
вызова торможения мож ет происходить сниж е­
ние давления в магистрали в положении пере- 
крыши без питания на 0,5 кгс/см 2 в течение 
30 с. Таким образом , после первой ступени тор ­
можения примерно через 40 с наступает полное 
тормож ение, при котором увеличивается вероят­
ность повреждения колесных пар.

Новыми инструктивными указаниями при 
выполнении служ ебного торможения в пасса­
ж ирских поездах во изменение § 90 Инструкции 
Ц В -Ц Т-Ц Н И И /2899 вводится применение пере- 
крыши с питанием тормозной магистрали (кроме 
случаев подходов к станциям, запрещающим 
сигналам и остановочным платф ормам). Это 
обеспечивает автоматическое поддержание кра­
ном машиниста выполненной ступени торм о­
жения независимо от утечек из тормозной ма­
гистрали и улучш ает управляемость автотор­
мозов.

Если в процессе торможения и нахождения 
ручки крана машиниста в IV  положении маши­
нист ощ ущ ает резкое усиление торможения с за ­
метными продольными реакциями, что является 
признаками открытия стоп-крана либо разрыва 
поезда, необходимо немедленно ручку крана ма­
шиниста перевести в VI положение, выключить 
контроллер и привести в действие песочницу и 
вспомогательный торм оз локомотива. Если при 
кратковременном открывании в поезде стоп -кра­

на в нарушение § 89 Инструкции ЦВ-ЦТ- 
ЦН И И /2899 оставить ручку крана машиниста в 
положении перекрыши с питанием, мож ет про­
изойти отпуск автотормозов в составе. В этом 
случае отпуск части торм озов возмож ен и при 
использовании перекрыши без питания.

Служебные торможения при подходе к стан­
циям, запрещ ающим сигналам и остановочным 
платформам выполняются с переводом ручки 
крана машиниста после прекращения выпуска 
сж атого воздуха из тормозной магистрали из IV 
в III положение.

Следует обращ ать внимание на нормальное 
действие крана машиниста без завышения дав­
ления сверх установленных норм после тормо­
жения. Нормальное действие автоматического 
тормоза на одном локомотиве при его проверке 
перед выездом из депо практически гарантирует 
нормальную работу автотормозов во всем поез­
де, так как условия для завышения давления в 
тормозной магистрали одного локомотива более 
благоприятные, чем в поезде. Если в процессе 
ведения поезда вследствие возникшей неисправ­
ности кран начнет завыш ать давление в торм оз­
ной магистрали, допускается для предотвращ е­
ния отпуска автотормозов переводить его ручку 
после прекращения выпуска из тормозной ма­
гистрали в III положение.

Причиной заклинивания колесных пар пас­
саж ирских вагонов в некоторых случаях являет­
ся неправильная регулировка привода авторегу­
лятора № 574Б. Упор (рычаг) привода должен 
приходить в соприкосновение с корпусом авто­
регулятора при нормальном выходе штока тор­
мозного цилиндра только при полном торм о­
жении.

Если привод отрегулирован неверно и его 
упор прижимается к корпусу регулятора при 
ступени торможения, то это после нескольких 
торможений вызывает уменьшение выхода ш то­
ка тормозного цилиндра. П оэтом у регулировку 
привода авторегулятора № 547Б на вагонах сле­
дует производить следующим образом . При пол­
ном торможении с выходом штока тормозного 
цилиндра 130— 150 мм упор рычажного или 
стерж невого привода подводят до касания кор­
пуса авторегулятора и закрепляют. При замене 
отдельных изношенных тормозных колодок ры­
чажную передачу распускаю т вращением кор­
пуса авторегулятора на 1— 2 оборота.

Д-р техн. наук В. Г. ИНОЗЕМЦЕВ,
канд. техн. наук Б. Д. НИКИФОРОВ
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ВОССТАНОВЛЕНИЕ 
СТЕКЛОПЛАСТИКОВЫХ 
КОЖУХОВ ЭЛЕКТРОВОЗОВ

К ож ухи тяговы х редукторов элект­
ровозов ВЛ10 и ВЛ80 выполнены, 

как известно, из стеклопластика. Это  
позволило, помимо экономии м етал­
лов, уменьш ить вес необрессоренны х 
частей экипажа. Серийны е, не упро­
чненные специальны м покрытием , 
стеклопластиковы е кож ухи быстро 
изнаш иваю тся. Такой недостаток объ­
ясняется низкой износостойкостью  
полиэф ирного стеклопластика, из 
которого  они изготовлены . В них 
возникаю т такж е пробоины при уда­
рах о посторонние предм еты .

П овреж даем ость  нижних половин 
кож ухов, по сравнению  с м еталличе­
скими, в значительной степени воз­
растает в зим нее врем я, ко гда  из-за 
снеж ного покрова и ледяны х наро­
стов на пути наруш ается габарит в 
нижней части Так, в депо Львов-За- 
пад число повреж денны х кож ухов зи­
мой 1975/76 г. достигло 1825 ш тук. 
Кром е вытекания см азки из пробоин 
или трещ ин, наблю дались случаи на­
бивания и утрамбовки снега внутрь 
тягового  р едукто р а , что приводило 
к заклиниванию  колесны х пар элект­
ровозов.

Ввиду м ассового  выхода из строя 
кож ухов в депо за короткий срок 
было организовано восстановление 
пробоин, протертостей , трещ ин и 
др уги х повреж дений стеклопластика 
эпоксидны ми смолами. Д ля  этого 
создано отделение по рем онту стек­
лопластиковы х кож ухов (рис. 1), пло­
щ адью  120 м 2. Д остаточного  опыта 
применения эпоксидны х см ол не бы­
ло, поэтому технологию  и оснастку 
отделения пришлось разрабаты вать 
своим и силами.

Эпоксидны е см олы  представляю т 
собой полимерные вещ ества, со дер ­
ж ащ ие в м о лекуле  эпоксидны е груп­
пы, которы е, превращ аясь при опре­
деленны х условиях в ком паунды , спо­
собны  прочно соединяться со многи­
ми материалам и . В восстановлении 
повреж денны х кож ухов редукторов 
электровозов ВЛ10 и ВЛ80 преим у­
щ ественно использовались диановые 
см олы  Э Д 16 или ЭД 20 (ГО С Т  1087—  
63). Их прим еняю т вм есте с вещ ест­
вами, вступаю щ ими в реакцию  с 
функциональны м и группами эпоксид­
ной см олы  и превращ аю щ ими ее в 
твердое состояние . Такие вещ ества 
назы ваю тся отвердителям и .

В сочетании с отвердителям и , 
пластиф икаторам и и наполнителями, 
вводимыми в см олу в зависимости от 
целевого  назначения, эпоксидные 
см олы  прим еняю т для изготовления 
пропиточных и заливочных компаун­
дов , лаков, грунтов, ш паклевок, эм а­
лей , клеев и т. д . Эти м атериалы  в 
отвердевш ем  состоянии обладаю т 
влагостойкостью , высокой прочностью 
и адгезионной способностью , хоро­
шими электроизоляционны м и свойст­
вами, химической стойкостью .

В качестве отвердителя использу­
ется полиэтиленполиамин (С ТУ  49- 
2529-62), прим еняем ы й для  о твер де­
ния ком паунда при комнатной тем ­

пературе. Пластифицирую щ ей добав­
кой является д ибутилф талат (ГО С Т 
8728— 66). П орош кообразны е напол­
нители у нас при рем онте не вводят­
ся, вместо них прим еняется несколь­
ко слоев лакоткани и пластины из 
стеклопластика той ж е толщ ины, что 
и сам  кож ух. О ни , отвердевая вместе 
с компаундом , даю т прочные и плот­
ные перекры тия пробоины или д р у­
гого д еф екта  в кож ухе.

Состав компонентов компаунда 
в весовых частях следую щ ий : эпок­
сидная смола Э Д 1 6 (Э Д 2 0 )— 100, по­
лиэтиленполиамин —  от 8 до  20, ди­
б у ти л ф тал ат—  от 12 до 20.

Ком паунд на основе эпоксидной 
смолы приготовляю т в такой после­
довательности. Эпоксидную  см олу 
ЭД 16 разогреваю т в нагревательной 
печи 3 (см . рис. 1) до  тем пературы  
50— 60°С в ж естяной банке, в которой

У Д К  621.333-23.004.67

она поставляется. Затем  отбираю т 
необходим ое количество (обычно 
1,5— 2 кг) эпоксидной смолы в ван­
ночку и охлаж даю т ее до тем пера­
туры  30— 40°С. Небольш ими порция­
ми при помощ и груши в эпоксидную  
см олу вводят, согласно рецептуре 
состава, пластиф икатор и смесь пере­
меш иваю т в течение 5 мин.

Н епосредственно перед  прим ене­
нием компаунда в см есь небольшими 
порциями, такж е с помощ ью  груш и, 
добавляю т отвердитель —  полиэти­
ленполиамин и тщ ательно лопаточ­
кой перем еш иваю т в течение 5 мин. 
При этом  тем пература см еси долж на 
быть не выше 30— 40°С. Таким  ж е о б­
разом  вводят пластиф икатор . После 
добавления отвердителя состав нуж ­
но использовать в течение 30— 60 мин.

Приготовленный таким  образом  
компаунд применяю т не только для
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Р и с. 1. О тделение по р ем он ту  стек л оп л а ­
сти к овы х  к о ж у х о в  р ед у к тор ов  эл е к т р о в о ­
зов  В Л 10:

1 — поворотный стенд для кож ухов; 2 — 
вытяжной шкаф; 3 —  нагревательная печь; 
4 —  вытяжной радиатор; 5 —  отсосная тру­
ба ; 6—  стеллаж для отремонтированных 
кожухов; 7 — подставки; 8 —  стеллаж для 
поврежденных кож ухов; 9 —  рабочий стенд 
для формовки

Рис. 2. Крепление кронш тейна гр ебн есм а - 
зы вателя к верхн ем у п о л у к о ж у х у :

1 —  верхний полукожух; 2 —  заформован- 
ная компаундом пластина со шпильками; 
3 —  кронштейн гребнесмазывателяВологодская областная универсальная  научная библиотека 
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восстановления повреж дений кож у­
хов, но такж е и д л я  установки на 
верхних п олукож ухах оснований 
(стальной пластины толщ иной 10 мм 
с четырьмя шпильками М 16) для 
крепления кронш тейнов гребнесм а- 
зы вателей (рис. 2).

П редназначенны е для восстанов­
ления кож ухи долж ны  быть сняты  с 
локом отива, промыты и высуш ены. 
Затем  они подаю тся в отделение по 
рем онту кож ухов, где  уклады ваю тся 
на стеллаж  8 (см . рис. 1) д ля  накоп­
ления. Д алее  16 полукож ухов уста­
навливают на вращ аю щ ийся стенд  1 
для осм отра у выявления объема 
повреж дений.

Д алее  по одном у полукож уху по­
м ещ аю т на деревянны е подставки со 
спинками, сделанны м и по конф и гура­
ции днищ а, где  зачищ аю т пробоины

или протертости наждачными кр уга­
ми с пневматическим приводом от 
деповской магистрали сж ато го  возду­
ха давлением  4— 5 кгс/см 2. П осле это­
го зачищ енные кож ухи обезж ирива­
ю т ацетоном или бензином Б70.

В подготовленны е для восстанов­
ления полукож ухи вставляю т с внут­
ренней стороны  специальны е м етал­
лические ш аблоны и укр епляю т их 
винтом и упором . Поверхность ш абло­
на плотно прилегает к внутренней 
стенке , удерж и вая м атериал вставки 
(обычно кусок стеклопластика), и 
предохраняет от протекания компа­
унда . Д еф е ктн ы е  кож ухи устанавли­
вают на рабочий стенд  9 д ля  про- 
клеивания, выбрав при помощ и ф и к­
саторов необходимый угол наклона 
д еф ектной поверхности — 0,15 или 30°, 
в зависимости от места повреж дения.

На каж дое повреж денное м есто  на­
клады ваю т 3— 5 слоев лакоткани и 
заливаю т ком паундом .

Аналогично заф орм овы ваю т пла­
стины шпильками на верхних полуко­
ж ухах д ля  крепления кронштейнов 
гребнесм азы вателей , с той лишь раз­
ницей, что количество слоев лакотка­
ни в ком паунде увеличиваю т до  6— 8.

П осле естественной суш ки и отвер­
дения снимаю т м еталлические ш абло­
ны и готовы е кож ухи накапливают на 
стеллаж е 6, которы е затем  устанав­
ливаю т при необходим ости на элект­
ровоз.

В. Г. КОНОВАЛОВ,
инж енер-технолог 

депо Л ьвов-Запад Львовской дороги
А. Ф . ЛАНДЕНОК, 

преподаватель УКП  ДИИТа

ПОДВЕЛИ 
РЕЗИНОВЫЕ 
АМОРТИЗАТОРЫ
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Н ачиная с декабря 1976 г, рем онт­
ники локом отивного депо 

И ркутск-Сортировочны й были вы нуж ­
дены направлять основные усилия на 
зам ену моторно-осевы х подшипников 
(М О П ) электровозов. В зимнее вре­
мя преды дущ их лет был такж е за м е­
тен интенсивный вы ход их из строя , 
но зима 1976— 1977 гг. стала р екорд­
ной в этом  см ы сле . Причины сло ­
ж ивш егося полож ения были всесто­
ронне изучены . О бращ алось внима­
ние на качество содерж ания М О П , 
соблю дение технологии заправки их 
см азкой , правильность заливки баб­
битом , процентный состав добавок к 
баббиту, точность обработки подш ип­
ников после заливки и т. д .

Конечно, на м ногих операциях бы ­
ли найдены неточности , но основной 
причиной была признана суровая зи­
ма (м орозы  непрерывно держ ались 
на уровне 35— 40°С) и плюс к это­
м у —  см еш ивание в период перехода 
летней и зимней см азок.

А нализ износа баббита вклады ­
шей показал, что в летний период 
его прирост м е ж д у  ТР составлял 
0,1— 0,2 м м , а с д екабря по февраль 
увеличивался до  1— 2 мм . Казалось 
бы, картина вполне ясная. Но в про­
цессе изучения всех причин неудов­
летворительной работы М ОП было 
высказано предполож ение , которое 
родилось из того , что подшипнико­
вые узлы  некоторы х электровозов в 
эту зим у все-таки продолж али рабо­
тать нормально Так. электровоз 
ВЛ 10-496, прош едш ий заводской ре­

монт в январе 1973 г., проработал до  
следую щ его  заводского  ремонта 
(м ай 1976 г .) б ез см ены  подшипников 
и встал на очередной, четвертый, 
ТР1 в ф евр але текущ его  года, такж е 
не тр ебуя ремонта М О П  (р азум еет­
ся , на ремонтах ТРЗ все блоки зам е­
нялись).

Значительное количество подобны х 
исклю чений и наталкивало на м ы сль, 
что ж е , кром е смазки , м ож ет вли­
ять на работу М ОП? Как известно, 
подвеска тяговы х двигателей осущ е­
ствляется через М ОП на оси колес­
ных пар и через резиновы е ам орти­
зато р ы  в маятниковой подвеске на 
рам е . А  что если виновата резина? 
О на ведь тож е м еняет свои свойства 
при снижении тем пературы .

Таким образом  была предлож ена 
доступная в деповских условиях про­
верка резиновы х шайб ам ортизато­
ров. Были взяты  для  проверки че­
ты ре резиновы е шайбы —  две новые 
и две с  выкаченных из-под электро­
возов блоков, т. е . находивш ихся в 
работе два с лиш ним года  после за­
водского  ремонта.

Толщ ина резиновы х шайб в сво­
бодном состоянии при тем пературе 
+ 2 0 °С  была у двух новых по 80 мм 
и у стары х —  79 и 76 м м . П осле сж а­
тия одной и той ж е нагрузкой при 
тем пературе + 20 °С  толщ ина шайб 
составила: у  двух новых по 69 мм  и у 
стары х —  65 и 66 мм .

Затем  шайбы вынесли на открытый 
воздух , где  тем пература была — 30°С. 
Толщ ина зам орож енны х шайб при 
сжатии той ж е  нагрузкой бы ла: у  
д вух новых 70 и 69 мм и у  стары х —  
по 70 м м . Из результатов измерений 
мож но заметить, что стары е рабо­
тавш ие шайбы при плюсовой тем пе­
ратуре становятся как бы более «ж ид­
кими», теряю т упругость , а при зам о­
раживании становятся тверды м и , ж е­
сткими, в то время как новые изм е­
няю тся меньш е.

Из проделанных опытов следует , 
что у резины , находивш ейся в работе, 
в какой-то м ом ент наступает уста­

лостный п редел упругости . О тсю да 
мож но сделать  вывод, что при поте­
ре резиновыми шайбами упругости  
ухудш аю тся динамические качества 
маятниковой подвески . С  ее стороны 
тяговый двигатель оказы вается как 
бы ж есткозакрепленны м  и все толчки 
от тяговы х усилий и удары  во врем я 
движ ения приходятся на свободно ви­
сящ ую  на оси колесной пары сторо­
ну тягового  двигателя , т. е . на вкла­
дыши м оторно-осевы х подшипников. 
Э то  и дополняет усиленный и х  износ.

Характер  разруш ения подшипни­
ков м ож ет такж е подтвердить это 
предполож ение. Все вкладыши под­
шипников, осм отренны е во врем я 
м ассового  выхода их из строя, имели 
следую щ ие признаки : выкрашивание 
баббита кускам и, наплывы баббита на 
края бронзы вклады ш а, сдвиг бабби­
та в углубление, искусственно д ела­
ем ое на некоторы х подш ипниках, в 
так назы ваем ые «холодильники». Все 
эти признаки говорят за то, что  на 
баббит вклады ш а действую т большие 
ударны е нагрузки .

Конечно, мож но подсчитать, что 
расплю щ ивание баббита происходит 
после того , когда обычный равном ер­
ный износ во вклады ш е уж е достиг 
какой-то критической величины. Так 
оно, видимо, часто и бы вает. Н о  нет 
доводов и отрицать наруш ение дина­
м ических качеств подвески в р е зу л ь ­
тате старения резиновы х шайб и, как 
следствие, ум еньш ение их упругости

Цель этой статьи со сто и т в том , 
чтобы обратить внимание на одну из 
возм ож ны х причин повыш енного вы­
хода из строя м оторно-осевы х под­
шипников в зим них условиях. Пока 
ж е предлож ить мож но только одно : 
чтобы резиновы е шайбы проходили 
контрольны е испытания в дело  хотя 
бы на текущ их рем онтах ТРЗ, д ля  че­
го, конечно, потребую тся соответст­
вую щ ие инструкции, приборы и при­
способления.

Г. А . НИКОНОРОВ,
приемщ ик локом отивов депо  

И ркутск-Сортировочн ый

о о
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Правила технической 

э к с п л у а т а ц и и

ВОПРОС. Как должен поступить машинист, если на вы­
ходном светофоре (при полуавтоматической блокировке] 
горит зеленый огонь, а впереди него находятся маневро­
вые светофоры с запрещающим показанием! (В. Н. Блинов,
маш инист локом отивного  депо Куш м урун  Целинной доро­
ги).

Ответ. М аш инист м о ж ет отправляться со станции, так 
как в соответствии с §  242 Правил технической эксплуата­
ции разреш ением  м аш инисту ведущ его  локом отива на от­
правление поездов со  станционных путей, имею щ их вы ход­
ные сигналы , является откры тое полож ение вы ходного 
сигнала . П ер ед  отправлением  поезда маневры с выходом 
на путь и м арш рут отправления поезда долж ны  быть пре­
кращ ены  (§  239 П ТЭ ). З акр ы то е полож ение маневровы х 
свето ф оров лишний раз свидетельствует о том , что это 
требование выполнено.

ВОПРОС. Если на станции с ручным управлением 
стрелками, где нет маневровых светофоров, машинист ма­
неврового локомотива получил указание от составителя на 
проследование выходного светофора с запрещающим по­
казанием, то может ли он без дополнительного сигнала 
ехать до предельного столбика или же должен остановить­
ся у выходного сигнала! (В. М. Завьялов, пом. машиниста 
локом отивного  депо Бер дяуш  Ю ж но-Уральской дороги).

Ответ. Если м аневровы х светоф оров нет, то  по сигналу 
или указанию  составителя маш инист маневрового локом о­
тива м ож ет следовать до  предельного  столбика стрелочно­
го перевода, ограничиваю щ его путь. Д альнейш ее движ ение 
м ож ет о сущ ествляться лишь после получения сигнала или 
указан ия от стрелочника о готовности м арш рута (§  192 
П ТЭ).

О днако  на станциях с электрическим и рельсовыми це­
пями п р о езд  маш инистом  запрещ аю щ его  огня выходного 
свето ф о р а м о ж ет привести к перекры тию  соответствую ­
щ их сигналов по д р уги м , невраж дебны м  м арш рутам . На 
таких станциях до лж ен  быть установлен и отраж ен в ТРА 
п орядок , запрещ аю щ ий маш инисту маневрового локом оти­
ва проезж ать б ез сигнала стрелочника за границы запре­
щ аю щ их показаний вы ходны х сигналов.

ВОПРОС. Если при полуавтоматической блокировке вы­
ходной сигнал не открывается, но блокировочный сигнал 
отправления на соседнюю станцию проходит нормально, 
то нужно ли закрывать действие блокировки! (Е. А. Попов, 
маш инист локом отивного депо Тбилиси Закавказской  доро­
ги).

Ответ. Если блокировочный сигнал проходит нормаль­
но, то  в соответствии с §  75 И нструкции по движ ению  и ма­
невровой работе закры вать действие блокировки нет необ­
ходим ости . П о езд  в этом  случае долж ен быть отправлен 
со станции по разреш ению  на бланке зеленого  цвета ф о р ­
мы Д У-52 с заполнением  пункта «1».

ВОПРОС. Почему при закрытии основных средств сиг­
нализации и связи и переходе на телефонные средства 
*связи на путевых телефонограммах должны делаться от­
метки о том, что блокировка не действует, а на бланках 
зеленого цвета таких отметок не делается! (Е. А. Попов).

Ответ. Такой порядок установлен потому, что путевые 
телеф оно грам м ы  м о гут прим еняться на однопутны х пере­
гонах не только в период закры тия блокировки и перехо­
да на телеф онны е средства связи , но и сам остоятельно —  
в тех случаях, когда движ ение поездов вообщ е осущ е­
ствляется  по телеф онны м  средствам  связи и никакой бло­
кировки на прилегаю щ их перегонах нет. О тм етка на блан­

ке свидетельствует о том , что путевая телеф о но гр ам м а вы­
дается в связи с неисправностью  им ею щ ейся блокировки.

Бланки разреш ений зеленого  цвета прим еняю тся в 
различных условиях только при блокировочной систем е. 
При движении поездов по телеф онны м  средствам  связи 
(при отсутствии блокировки на прилегаю щ их перегонах) 
такие бланки не прим еняю тся, а прим еняю тся путевы е за ­
писки. В И нструкции по движ ению  поездов строго  р егла­
ментировано, при каких условиях заполняется тот или 
иной пункт разреш ения на бланке зеленого  цвета. В этих 
условиях делать на этом  бланке какие-либо дополнитель­
ные отм етки не им еет практического  смысла.

М. А. БУКАНОВ.
главный эксп ерт технического  отдела 

Главного управления движения

ВОПРОС. Как оформляется перерыв на обед при рабо­
тах на контактной сети по наряду, относятся ли требования 
п. 111-2-26 Правил ЦЭ/3066 к оформлению обеденного пе­
рерыва! (Ю . А . Головин, А . А. Гриценко, электром онтеры  
контактной сети С еверо-Кавказской дороги ).

Ответ. П реж де всего  сле д у е т  отм етить, что на каж дом  
предприятии устанавливается определенное время для обе­
денного  перерыва. И независимо от то го , где  работает 
бригада —  на дистанции контактной сети или на линии —  
время обеденного  перерыва не долж но м еняться . П ере­
нос обеденного переры ва допускается только в исклю чи­
тельных случаях, когда оно вызвано серьезны м и причи­
нами (технологическое «окно», ликвидация повреж дения, 
вы зываю щ его задер ж ку  поездов и т. п.).

Перерыв на обед  обязательно  оф о р м ляется  в наряде . 
Д о  роспуска бригады  на об ед  руководитель работ долж ен 
объявить всем  работаю щ им о м есте  и времени сбора чле­
нов бригады  после обеда и уведом ить энергодиспетчера 
о перерыве на обед . О беденны й перерыв не вклю чается 
в рабочее время и работник м о ж ет его  использовать по 
своем у усм отрению . Руководитель работы  не несет ответ­
ственности за действия работников в это врем я. Во врем я 
переры ва на обед запр ещ ается выполнять производствен­
ные задания, в том  числе срочные, б ез ведом а руководи­
теля работ и соответствую щ его  оф орм ления.

В отличие от продолж ительны х перерывов, когда ра­
бота по наряду прекращ ается на неопределенное время 
(в пределах срока действия наряда) или до  следую щ его  
рабочего дня , при переры вах на об ед  рабочее м есто  мо­
ж ет оставаться полностью  подготовленны м . Так, например, 
зазем ляю щ ие ш танги, перемычки и т. п. м о гут не снимать­
ся . Все остальны е требования п. 111-2-26 правил относятся 
такж е и к переры вам  на обед.

По возвращ ении бригады  с обеда руководитель ра­
бот осм атривает рабочее м есто , проверяет выполнение 
м ер безопасности и проводит инструктаж  членам брига­
ды с оф орм лением  его  в наряде , после чего разреш ает 
приступить к работе.

ВОПРОС. Сколько раз проводится инструктаж бригаде 
при выполнении комбинированной работы! (Ю . Н. Титов, 
инж енер О ктябрьской  дороги ).

Ответ. При выполнении комбинированной работы  вы­
д ается  один общий наряд. При этом , если работа произ­
водится в одном  м есте  (на разъединителе , разряднике и 
т . п.) работники расписываю тся в наряде один раз после 
проведения общ его инструктаж а перед  началом работы . 
Если ж е комбинированная работа производится с рассре­
доточением  членов бригады  по ф ронту  работ, то  инструк­
таж  проводится при переходе от одной категории к другой  
после сбора всей бригады , что оф о р м ляется  росписью  в 
наряде всех работаю щ их,

3. Г. ОБРУЧ,
ведущ ий инж енер Ц Э М ПС

3 3 .
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о  В ЗА П И СН УЮ  КНИЖКУ МАШ ИНИСТА

ОФИЦИАЛЬНОЕ 
СООБЩЕНИЕ

аппарата Главного ревизора 
по безопасности движения

ВЫПУСК 

ОДИННАДЦАТЫЙ

С м . ж у р н а л ы  5, 8, 10 за  1975 г .; № №  1. 2, 5, 8 за 1976 г. 
и № №  2, 6, 7 за  1977 г.

— 1

У Д К  656.251/253(083.96)

Г"! риказом  министра путей сообщ ения № 40Ц от 
* * 5 ию ля 1977 г. изменены  §  35 и 99 Правил т е х ­
нической эксплуатации и §  7 Инструкции по сигна­
лизации.

Э то  сделано  по следую щ и м  причинам. П араг­
р аф  35 Правил технической эксплуатации изменен 
в связи с те м , что новыми Строительны м и норма­
ми и правилами проектирования автомобильных 
д о р о г установлены  более высокие требования к пе­
р есечениям  ж елезны х д о р о г с автомобильными. Так, 
не допускается  проектировать пересечения ж елезны х 
д о р о г в одном уровне с автомобильными до р о га­
ми I— III ,  111П, IV , V  и 1УП категорий , если авто­
мобильная д о р о га  п ересекает три и более  глав­
ные ж елезнодор ож н ы е линии или пересечение р ас­
полагается на участках со скоростям и движ ения по­
ездов более  120 км/ч, а такж е если ж елезн ая доро­
га пролож ена в вы ем ке, когда на п ер еезд е  не м о­
гут быть обеспечены нормы видимости согласно 
пункту 4.18 С троительны х норм и правил проек­
тирования автомобильных дорог (СНИ П П-Д 5-72). 
Кром е то го , не допускается  пересечение в одном 
уровне, ко гда  на автомобильных д орогах предус­
м атривается тр оллейбусное движ ение или устрой­
ство совм ещ енны х трамвайных путей. Эти требова­
ния относятся ко всем категориям  ж елезн о до р о ж ­
ных п ереездов . В старой редакции §  35 ПТЭ было 
указано , что не д опускается откры тие вновь пере­
ездов I категории.

П араграф  99 Правил технической эксплуатации 
изменен в связи с созданием  на ж елезны х д оро­
гах специальной телетайпной и телеф онной связи 
м еж д у билетными кассам и станций и вокзалов, а 
такж е городским и кассами предварительной п ро­
дажи билетов с объединенными линейными бюро 
по распределению  и использованию  м ест (ЛБК), 
м еж д у соседним и Л БК , м е ж д у  ЛБК и объединен­
ными дорож ны ми бю ро по распределению  и ис­
пользованию  м ест (О Д Б ), м еж д у О Д Б  и Ц ентраль­
ными ж елезнодорож ны м и бю ро М осковской и О к­
тябрьской дорог.

П араграф  7 И нструкции по сигнализации изм е­
нен в связи с тем , что установленная ранее ско­
рость проследования светоф оров с двум я желтыми 
огнями, из них верхний мигаю щ ий, и с двум я ж ел­
тыми огнями не давала возмож ности реализовать 
более высокую  скорость на участке пути от вход­
ного сигнала до первого входного стрелочного пе­
ревода. Тем самы м снижалась пропускная способ­
ность тех станций, где  это расстояние значительно.

Указанны е параграфы  ПТЭ и Инструкции по 
сигнализации излагаю тся теперь в следую щ ей  р е­
дакции :

§  35 ПТЭ. «П ересечения ж елезны х д о р о г д р у ­
гими ж елезны м и дорогам и , трамвайными путя­
ми, троллейбусны м и линиями, автомобильными 
дорогам и и городским и улицами долж ны  о сущ ест­
вляться в соответствии с требованиями С трои тель­
ных норм и правил, а такж е инструкции, утверж ден­
ной М ПС.

(_________
—  3 —

О ткры тие на действую щ их переездах трам вай­
ного и тр оллейбусного  движ ения не д о пускается . 
О ткры тие на действую щ их пер еезд ах автобусного 
движ ения д о пускается , как исклю чение, в каж дом  
отдельном  случае с разреш ения начальника дороги».

§ 99 ПТЭ. «На всех участках долж на быть по­
ездная диспетчерская , поездная межстанционная, 
постанционная, линейно-путевая и стрелочная связь, 
а на электриф ицированны х участках и энергоди с­
петчерская связь.

Кром е того , на дорогах долж ны  быть магист­
ральная, дорож ная, дорож ная распорядительная, 
пассаж ирская, местная и д р уги е  виды связи для 
руководства движ ением поездов, продаж ей биле­
тов и работой линейных подразделений .

Участки с электрической и тепловозной тягой 
долж ны быть оборудованы поездной радиосвязью .

Участки с интенсивным движ ением  поездов, 
оборудованные автоблокировкой, и участки с ка­
бельными линиями связи долж ны  иметь перегон­
ную телеф онную  связь , а такж е служ ебную  связь 
электром ехаников СЦ Б и связи».

§ 7 Инструкции по сигнализации. «О сновные 
значения сигналов, подаваем ых свето ф орам и (н е­
зависимо от места установки и назначения их), сле­
дую щ ие:

а) один зелены й огонь —  «Разреш ается движ е­
ние с установленной скоростью ; следую щ ий све­
тоф о р  откры т»;

б) один ж елты й мигаю щ ий огонь —  «Разреш а­
ется движ ение с установленной скор остью ; следу-

I ______________________________________
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ющий свето ф о р  откры т и тр еб ует проследования 
его  с ум еньш енной скор остью »;

в) один ж елтый огонь —  «Разреш ается движ е­
ние с готовностью  остановиться ; следую щ ий свето­
ф о р  закр ы т» ;

г) два ж елты х огня , из них верхний м игаю ­
щ и й ,—  «Разреш ается проследование светоф ора с 
ум еньш енной скоростью  (не более 50 км в час); 
поезд  сле д у е т  с отклонением  по стрелочном у пе­
р е во ду ; следую щ ий свето ф о р  откры т»;

д ) два ж елты х огня —  «Разреш ается проследо­
вание свето ф ора с ум еньш енной скоростью  (не бо­
лее  50 км в час) и готовностью  остановиться у сле­
д ую щ его  свето ф о р а ; поезд  сле д ует с отклонением 
по стрелочном у переводу» ;

е ) один красный огонь —  «Стой! Запрещ ается 
проезж ать сигнал».

На станциях, где  входны е светоф оры  находят­
ся на значительном расстоянии от первого стре­
лочного перевода , начальнику дороги разреш ается 
устанавливать скорость проследования таких свето­
ф оров с двум я ж елты м и огням и, из них верхний 
мигаю щ ий, а такж е с двум я ж елты м и огнями более 
50 км в час, в зависимости от м естны х условий.

П рим енение перечисленны х сигналов на свето­
ф о р а х  различного назначения предусм атривается 
в соответствую щ их параграф ах настоящ ей И нструк­
ции. П орядок прим енения этих сигналов в других, 
не предусм отренны х настоящ ей И нструкцией, слу­
чаях с соблю дением  их сигнального значения уста­
навливается М П С».

работниками вагонного хозяйства осущ ествить кон­
трольную  проверку автоторм озов.

»
» д инистерство путей сообщ ения указанием  № 1897 
/ » \  от 7 июля 1977 г. объявило, что Государственны й 
ком итет Совета М инистров С С С Р  по тр уд у  и со ­
циальным вопросам и С екр етар иат Всесою зного  
Центрального С овета П роф ессиональны х Сою зов 
постановлением от 20 июня 1977 г. № 198/11 «О вне­
сении изменений в Полож ение о рабочем времени 
и времени отды ха работников ж елезнодорож ного  
транспорта и метрополитенов» приняли предлож ение 
М инистерства путей сообщ ения и Ц К проф сою за ра­
бочих ж елезнодор ож ного  транспорта об изменении 
редакции следую щ и х пунктов Положения о рабочем 
времени, времени отды ха работников ж елезно до ­
рож ного транспорта и м етрополитенов, утверж ден­
ного постановлением Государственного  комитета 
Совета М инистров С С С Р  по вопросам  тр уд а  и зара­
ботной платы и С екр етариата ВЦ С П С  от 3 ноября 
1960 г. № 1249/28 (приказ М ПС от 22 ноября 1960 г. 
№  184/ЦЗ): —  абзац 4 пункта 5:
«В случаях, когда нет необходим ости в кр угло ­
суточной сменной работе , установлением  продол­
ж ительности рабочего времени смен свыш е нормаль­
ной продолж ительности рабочего дня , как правило, не 
до пускается . В отдельны х случаях продолж ительность 
рабочего времени смен свыш е нормальной продолж и­
тельности рабочего д ня , но не более 12 часов, мож ет 
устанавливаться руководством  ж елезной  дороги по 
согласованию  с д о р п р о ф со ж ем  по ходатайству ад-

_  5 - — 7 —

1 1  инистерство путей сообщ ения указанием  
( м №  Т-14412 от 6 м ая 1977 г. приказало вменить в 
обязанность ревизор ско-инстр уктор ского  и инж е­
нерно-технического  персонала отделений дорог, ва­
гонных депо  и пунктов технического  осм отра систе­
матически проводить инструктаж  работников пути 
и станций, локом отивны х бригад о порядке конт­
роля за  состоянием  вагонов в пути, выявлению  и 
устранению  неисправностей вагонов и обеспечению  
безопасности движ ения. В тех случаях, когда локо­
мотивной бригадой на перегоне выявлен задир на 
ш ейке оси перегретой буксы , такой вагон с приме­
нением антиаварийной см азки Ж А  надлеж ит довес­
ти до  ближ айш ей станции или р азъ езд а  со скор о­
стью  10— 15 км/ч , все врем я сле д я  за его состояни­
ем  с тем , чтобы при необходим ости обеспечить не­
м едленную  остановку поезда.

\ /  казанием  № Т-17653 от 8 июня 1977 г. Мини- 
У  стерство  путей сообщ ения потребовало в соот­
ветствии с §  74 Инструкции ЦВ-ЦТ-ЦНИИ/2899 опре­
делить на перегонах четкие ориентиры расстояний, 
на которы х производится проверка торм озов при 
снижении скорости на 10 км/ч. В случае снижения 
скорости на 10 км/ч на расстоянии более установ­
ленного  для  проверки действия автотормозов не­
обходим о остановить поезд  и выяснить причину не­
удовлетворительной работы автоторм озов. Д аль­
нейш ее движ ение сле д ует осущ ествлять  со скоро­
стью , обеспечиваю щ ей при необходим ости останов­
ку поезда и на первой ж е станции совместно с

министрации и проф сою зной организации предприя­
тия и с согласия коллектива работников. При этом  
работа с продолж ительностью  см ены , превыш аю щ ей 
нормальную , не до пускается  более д вух календарны х 
дней подряд . Непреры вная продолж ительность рабо­
чего времени свы ш е 8 часов д ля  работников локом о­
тивных и поездны х бригад  вводится М инистерством 
путей сообщ ения по согласованию  с Ц К п роф сою за 
рабочих ж елезнодор ож ного  транспорта».

—  пункт 9:
Рабочее время поездны х бригад  пассаж ирских 
поездов при общ ей продолж ительности поездки 
в оба конца четы ре дня и более  учиты вается потурно.

—  абзац 2 пункта 26:
«О тды х работнику долж ен  быть предоставлен , как 
правило, после каж дой поездки полностью . В о тдель­
ных случаях допускается  предоставление полагаю щ е­
гося дом аш него  отды ха после обслуж ивания состава 
в течение 2— 5 рейсов общ ей продолж ительностью  
не более 15 суто к , рассм атриваем ы х в данном слу­
чае как одна п оездка . Перечень поездов, д л я  кото­
ры х устанавливается обслуж ивание составов одной 
бригадой в течение нескольких рейсов, устанавлива­
ется руководством  ж елезной дороги  по согласова­
нию с д о р п роф сож ем » ,

Ю . А. ТЮПКИН,
Главный ревизор 

по безопасности движ ения М ПС
Б. М. САВЕЛЬЕВ,

помощ ник Главного ревизора 
по безопасности движ ения М ПС
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СУШКА СЖАТОГО ВОЗДУХА
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ

У Д К  629,423.1.064.2

Д ля сушки сж атого воздуха на электровозах в ВЭлНИИ 
разработана короткоцикловая безнагревная адсорб­

ционная установка, которая с февраля 1976 г. эксплуати­
руется в локомотивном депо Л ьвов-Запад Л ьвовской д о ­
роги.

Принципиальная электропневматическая схема установ­
ки приведена на рисунке. Система действует следующим 
образом . Сжатый воздух от компрессора 1, работающ его 
в повторно-кратковременном режиме, через обратный кла­
пан 2(1)  и маслоотделитель 3 подается в промежуточный 
холодильник 4. Частично охлаждаясь, он поступает в цент­
ральный канал распределительного клапана 5, который 
управляется переключателем управления 6. При подаче 
напряжения на один из электропневматических вентилей 
распределительного клапана (например, левый) клапанная 
система сдвигается вправо, сжатый воздух, проходя через 
адсорбер 7(1) ,  осуш ается в слое поглотителя (в данном 
случае синтетического цеолита № А ) и через обратный кла­
пан 2 (2 ) ,  пылеотделитель 8 поступает в главные резер­
вуары электровоза. Одновременно часть сухого воздуха че­
рез электропневматический клапан 9, открывающийся во 
время работы компрессора, и дроссель 10 проходит в ад­
сорбер 7 (2 ), регенерирует адсорбент и через распредели­
тельный клапан отводится в атмосферу.

Р асход  регенерационного воздуха несколько увеличи­
вает длительность работы компрессоров, в результате 
периодичность их включения (П В ) повышается на 3— 4%  
по сравнению с электровозами с обычной пневматической 
схемой. Но опыт показывает, что дополнительный расход 
воздуха сравнительно невелик и не влияет на нормаль­
ную работу пневматического оборудования. Через каждые 
ш есть включений компрессора, которым управляет по 
обычной схеме регулятор давления АК-11Б, переключа­
тель 6 снимает электропитание с одного вентиля распре­
делительного клапана и подает на другой. Для рассмат­
риваемого положения левый вентиль обесточивается и пра­
вый срабатывает, клапанная система сдвигается влево, 
направляя поток воздуха в адсорбер 7 (2 ) для сушки. 
Тем временем в адсорбере 7 ( 1 )  Идет процесс регенерации 
адсорбента.

Для исключения резкого сброса давления (при пере­
ключении адсорберов) во время стоянки компрессора 
после ш естого цикла замыкается контакт 13 переключате­
ля управления 6, открывается клапан 9 и адсорбер, нахо­
дящийся под высоким давлением, разряжается через др у ­
гой в атмосферу. Режим работы адсорбционной установки 
контролируется манометрами 11 (1) и 11 (2 ). В случае

неооходимости адсорбционная установка мож ет быть выве­
дена из работы системы, для этого краны 12 (1) и 12 (2) 
закрывают, открыв кран 12 (3 ).

Эксплуатация локомотивов с  адсорбционными уста­
новками при различных климатических условиях показала, 
что в пневматических магистралях электровоза и поезда 
влаги нет, а осушенный сжатый воздух имеет значитель­
ный запас по температуре точки росы.

Из замеров влагосодержания воздуха указателем точ­
ки росы Г-2 следует, что запас по температуре точки росы 
составляет в питательной магистрали 9— 17°С, в торм оз­
н о й —  14— 23°С. Получаемая степень сушки исключает кон­
денсацию водяных паров в сж атом  воздухе, даж е в том 
случае, если температура окруж ающ его воздуха резко по­
нижается по пути следования локомотива. И наоборот, у 
подконтрольной партии электровозов, не имеющих устройст­
ва для сушки сж атого воздуха, в главных резервуарах, в 
питательной и тормозной магистралях скапливается вода. 
Опыт эксплуатации показал, что короткоцикловая безна­
гревная адсорбционная установка эффективна в работе и 
не требует особого  ухода. Внедрение ее на подвижном 
составе полностью решает проблему предотвращения кон­
денсации и замерзания влаги в пневматических магистра­
лях локомотива и поезда.

Ю. Н. ГОЛОВАЧ, А. И. ЧЕРНОВ, А. Т. ЮДИН, 
заведующие группами ВЭлНИИ 

И. В. СКОГОРЕВ, зав. отделом ВЭлНИИ
В. Г. ФЕДИН, начальник депо Львов-Запад

СХЕМА ЭКСТРЕННОГО ТОРМОЖЕНИЯ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ18

С электровоза ВЛ10 №  1475 (вы­
пуска Н Э В З а) внедрена схем а 

экстренного  торм ож ения, которая 
обеспечивает остановку поезда с 
автоматическим снятием  тяги , подсып­
ку песка под колесны е пары обеих 
секций электровоза при скорости 
движ ения выше 10 км/ч и приведе­
ние в действие клапанов зам ещ ения.

У Д К  629.423.1.077-598

Принципиальная электрическая 
схем а систем ы экстренного тор м ож е­
ния показана на рисунке . Кран маш и­
ниста № 394 выполнен с электриче­
ской блокировкой, замкнутой на пер­
вых пяти позициях рукоятки крана и 
разомкнутой в ш естом положении 
(экстренное торм ож ение).

Размы каю щ ие контакты крана ма­

шиниста КрМ1 (КрМ 2) включены в 
цепь питания пром еж уточного  реле 
535-1 от провода Н110 (Н111). Зам ы ­
каю щ ие контакты  реле  535-1 включены 
в цепь питания катуш ек линейных кон­
такторов (Н75 —  Н53) в реж им е тяги, 
а разм ы каю щ ие контакты этого  реле 
(К102 —  К91) —  в цепь питания про­
меж уточного  р еле  536-1, параллельно 
замыкаю щ им контактам  реле 534-1 
(534-2).

В тяговом реж им е и положении 
рукоятки крана маш иниста на пози­
ц и я х !— 5 контакты КрМ 1(КрМ 2) зам к­
нуты. При этом  реле 535-1 получает 
питание и своими нормально разом к­
нутыми контактами Н75 —  Н53 обеспе­
чивает включение линейных контак-Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
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торов. Нормально зам кнуты е контак­
ты этого реле К102 —  К91 отклю чаю т 
цепи питания клапанов песочниц по 
проводам К102 —  К 9 1 — Н85 —  К90.

В реж им е экстренного  торм ож е­
ния контакты КрМ1 (КрМ 2), разм ы ­
каясь, обеспечиваю т цепь питания ка­
туш ки реле 535-1. В р езультате  кон­
такты Н75— Н53 снимаю т питание с 
катуш ек линейны х контакторов, р аз­
бирая силовую  схем у и отклю чая 
тяговы е двигатели . Д р угая  пара кон­
тактов К102 —  К91 зам ы кает цепь 
питания катушеи реле 536-1 и клапа­
нов зам ещ ения 123-1 (123-2).

При скорости движ ения ниже 
10 км/ч контакты скоростем ера 530-2 
(К103 —  О ) замкнуты  и реле 536-1 
вклю чается, предотвращ ая срабаты ­
вание клапанов песочниц по цепи 
К102 —  К91 —  Н85 —  К90. На скоро­
стях движении свыш е 10 км/ч кон­
такты  скоростем ера 530-2 разом кну­
ты , реле 536-1 отклю чено и клапаны 
песочниц получаю т питание от прово­
да К102.

Аналогично осущ ествляю тся под­
сыпка песка и включение клапанов 
зам ещ ения при подаче питания на 
промеж уточное реле 534-1 (534-2)
после срабатывания автостопа. Эти 
цепи м огут быть восстановлены 
включением реле 535-1, т. е. перево­
дом рукоятки крана машиниста на­
зад  на позиции 1— 5.

Чтобы исключить «паразитную » 
подпитку проводов, установлены се­
леновые выпрямители 171-1, 172-1, 
174-1, 175-1. Вы прямитель 173-1 в це­
пи скор остем ер а 530-2 облегчает ра­
боту его контактов при переклю че­
ниях под нагрузкой .

Э кстренное торм ож ение мож ет 
быть применено и в реж им е рекупе­
рации. При этом  подсы пка песка осу­

щ ествляется так ж е, как и в тяговом 
реж им е. О днако линейные контакты 
контактами реле 535-1 (Н75— Н53) не 
отклю чаю тся, так как они зашунтиро- 
ваны контактами 74-1. Чтобы исклю ­
чить возможность отклю чения линей­
ных контакторов контактами реле 
534-1 (534-2) при срабатывании авто­
стопа они заш унтированы блок-кон­
тактами 18-1 (19-2) —  Н237 —  Н235
(Н224— Н222).

При достиж ении в торм озны х ци­
линдрах давления сж атого воздуха 
1,3— 1,5 кгс/см 2 срабатывает пневма­
тический выключатель управления 
87-1 и отклю чает контакторы 18-1 
(19-2), которы е, в свою очередь, от­
клю чаю т линейные контакторы . Та­

ким образом , реж им  электрическо­
го торм ож ения сохраняется до по­
явления в торм озны х цилиндрах 
такого  давления, которое необходи­
мо для начала пневматического 
тормож ения.

Вы пускаемы е в настоящ ее время 
электровозы  ВЛ10У с системой экст­
ренного торм ож ения оборудованы 
краном машиниста №  394.000, не име­
ющим блок-контактов КрМ1 (КрМ 2), 
поэтому провода Н110 —  Н77(Н111 —  
К104) закорочены . При установке кра­
нов типа 395.000-3 эти провода сл е д у ­
ет разъединить и подклю чить к блок- 
контактам  кранов.

в. и. п о к р о м к и н ,
зав. группой ВЭлНИИ

Т Е П Л О В О З  2 Т Э 1 0 Л  
С  Д И З Е Л Е М  2 Д 7 0

П ринятые XXV съездом КПСС ре­
шения об  основных направлениях 

развития народного хозяйства СССР 
на 1976— 1980 годы предусма­
тривают ш ирокую программу работ 
по дальнейшему ускорению техниче­
ского прогресса на ж елезнодорож ном 
транспорте. В локомотивном хозяйст­
ве эта цель мож ет быть достигнута 
путем обновления и модернизации су ­
ществующ их тягозых средств

В настоящее время заводы серийно 
выпускают три типа магистральных 
тепловозов —• 2ТЭ10Л, ТЭП60 и 
2ТЭ116 —  мощностью 3000 л. с. в сек­
ции. Локомотивы 2ТЭ10Л эксплуати­
руют с 1961 г. Установленные на них 
дизели 1 ОД 100 прошли уже третий за­
водской ремонт и через 4— 5 лет под­
лежат списанию. Вместе с тем срок

У Д К  629.424.1:621.436.004.69

службы самого тепловоза и его о б о ­
рудования значительно выше, чем 
у силовой установки.

С целью определения возм ож но­
сти замены его дизелей на более эк о ­
номичные было принято решение о мо­
дернизации серийного локомотива 
2ТЭ10Л: замены его дизеля на 2Д70 
мощностью 3000 л. с. Разработать тех­
ническую документацию поручили 
Харьковскому заводу транспортного 
машиностроения им. В. А. Малышева 
и ПКБ ЦТ М ПС, а проведение ре­
конструкции —  И зюмскому теплово­
зоремонтному заводу. При этом перед 
исполнителями ставилась задача пол­
ного использования сущ ествующ его 
оборудования тепловоза с минималь­
ными переделками при установке но­
вого дизеля.

Дизель 2Д 70А •— четырехтактный, 
У-образный, бескомпрессорный с га­
зотурбинным наддувом и промежуточ­
ным охлаждением воздуха. Угол раз­
вала цилиндров 45°. Число цилинд­
ров —  16, диаметр —  250 мм. Ход ле­
вого поршня —  270 мм. правого —  
278 мм. Номинальная частота враще­
ния коленчатого вала —  850 об/мин, 
минимальная —  400 об/мин. Удельный 
расход топлива 1 5 0 ± 5 %  г/э. л. с. ч.

Работники Харьковского завода 
транспортного машиностроения прове­
ли стендовые испытания дизеля 
2Д70А при уменьшенной частоте вра­
щения коленчатого вала с 1000 на 
850 об/мин с тем, чтобы он мог рабо­
тать с генератором ГП-311Б дизеля 
10Д100. Результаты подтвердили воз­
можность работы опытной дизель- 
генераторной установки при частоте 
вращения коленчатого вала 850 об/мин 
и сохранении номинальной мощности 
дизеля 3000 л. с.

Реконструкцию тепловоза 2ТЭ10Л 
провели в цехах И зюмского те­
пловозоремонтного завода. В целях 
сохранения координат со  стороны
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главного генератора новый дизель 
установили на главную раму таким 
образом , что положение носка генера­
тора в продольном направлении оста ­
лось таким же, как и на тепловозе 
с дизель-генератором 10ДКЮ.

Подверглась изменению компо­
новка силовых механизмов со  стороны 
главного генератора и холодильной 
камеры. Это связано с тем, что ось 
коленчатого вала дизеля 2Д70 выше 
на 65 мм оси вала ранее стоявш его 
дизеля по отношению к посадочным 
плоскостям на главной раме теплово­
за. С оосность достигли путем увели­
чения высоты фундаментов. В про­
дольном направлении эти механизмы 
сохранили свое прежнее положение.

Переделкам подверглись также 
трубопроводы  воды, масла и топлива. 
Масляная система оборудована пол­
нопоточным фильтром, разработанным 
работниками ПКБ ЦТ М ПС. Конст­
рукция холодильника тепловоза пол­
ностью сохранена. Незначительно м о­
дернизирована электрическая схема 
тепловоза. В частности, по-новому 
смонтирована цепь запуска, дополни­
тельно введена схема дистанционного 
срабатывания предельного регулято­
ра, исключена автоматика отключения

рядов топливных насосов и измене­
ния частоты вращения.

После установки дизеля 2Д70А 
и реконструкции вспомогательного 
оборудования тепловоз прошел ре­
остатные и пробеговые испытания. 
Полученные параметры полностью со ­
ответствовали требованиям техниче­
ских условий. Перед вводом локом о­
тива в эксплуатацию на Ворошилов- 
градском тепловозостроительном заво­
де произвели проверку распределения 
его силы тяжести по осям, тележкам 
и сторонам. Оказалось, что динамика 
модернизированного тепловоза лучше, 
чем ранее выпускаемых.

С декабря 1976 г. тепловоз эксплу­
атируют с грузовыми поездами в депо 
Полтава Ю жной дороги. Испытания 
проходят по специально разработан­
ной программе, основной частью ко­
торых является оценка эксплуатаци­
онных, технико-экономических показа­
телей, надежности и технологичности 
ремонта. Они должны также дать о т ­
вет на вопрос, целесообразно ли ис­
пользование дизелей 2Д70А на серий­
ных локомотивах. Во время испыта­
ний сравниваются теплотехнические 
и ресурсные показатели опытного теп­
ловоза 2ТЭ10Л и четырех контроль­

ных 2ТЭ10Л-3462, 3463, 3464 и 3465, 
приписанных к депо Полтава.

За девять месяцев эксплуатации 
пробег реконструированного теплово­
за составил около 95 тыс. км. Его 
среднемесячный пробег такой же, как 
и у серийных локомотивов, работаю­
щих в этом депо. Удельный расход 
дизельного топлива на 104 ткм брут­
то опытного тепловоза 2ТЭ10Л мень­
ше в среднем на 10% по сравнению с 
контрольными.

В настоящее время, по мнению ав­
торов, целесообразно расширить опыт 
установки дизелей на локомотивах се­
рии 2ТЭ 10Л (В ). Это позволит нако­
пить статистические данные об эффек­
тивности замены дизелей 1 ОД 100 вы­
сокоэкономичными четырехтактными 
дизелями в различных условиях. Кро­
ме того, при сравнении работы локо­
мотивов 2ТЭ10Л (В ) и 2ТЭ116 можно 
будет сделать выводы о  возможности 
постройки тепловозов 2ТЭ116 и 
2ТЭ10В с дизелями 2Д70А.

Канд. техн. наук Ю. А. Л ЕБЕДЕВ, 
начальник ПКБ ЦТ М ПС 

Ю. Л. ЛЕВИН,  А. М. О Д Н ОП О ЗО В,
инженеры Харьковского завода 
транспортного машиностроения

® За рубежом

ФИНСКИЙ 

МАНЕВРОВЫЙ

ТЕПЛОВОЗ
Н а м еж дународной выставке «Ж е­

лезнодорож ны й транспорт-77» 
в Щ ер бин ке был представлен двух­
осный ф инский тепловоз О ТСО -4 
мощ ностью  420 л. с. с гидравлической 
передачей . Е го  ш ироко эксплуатиру­
ю т в м аневровой служ бе ж елезны х 
д о р о г и на пром ы ш ленны х предприя­
ти ях Ф ин лян ди и . Локомотив имеет 
две м одиф икации : весом 43 и 36 т, 
при максим альной н агр узке  от колес­
ной пары соответственно 21,5 и 18 тс, 
силе тяги при трогании с места 
12 900 и 10 800 кгс . М инимальный 
радиус проходим ой кривой —  50 м.

Кабина тепловоза выполнена из 
прочных стальны х листов и прикреп­

лена к раме для удобства монтажа 
болтами. М еж ду ней и кузовом  по­
ставлены резиновы е ам ортизаторы . 
Ее конструкция обеспечивает хоро­
шую видимость при движении локо­
мотива в оба направления. Толстые 
тепло- и звукоизолирую щ ие стены 
обиты м ягким  ш умопоглощ аю щ им ма­
териалом . О тсутствие агрегатов под 
полом кабины позволило снизить 
уровень ш ума в ней до 80 дБ.

Д изель тепловоза представляет 
собой высокооборотный 12-цилинд- 
ровый, четырехтактны й, У-образны й 
двигатель с воздуш ным охлаж дением . 
Он им еет мощ ность 420 л. с. при ча­
стоте вращ ения 2100 об/мин, а ее

максимальное значение достигает 
450 л. с. при частоте вращения 
2300 об/мин. М инимальная частота 
вращ ения коленчатого вала на холо­
стом  ходу 500 об/мин. Удельны й рас­
ход  топлива на номинальном режиме 
2100 об/мин равен 170 г/л. с. ч. За­
пуск ди зеля  —  электрический . Вм есте 
с прифланцованны м к нему гидро­
трансф орм атором  он расположен 
под капотом тепловоза.

О собенности данного двигателя 
заклю чаю тся в том, что его блок со­
стоит из двенадцати (по числу ци­
линдров) отдельны х узлов . Это поз­
воляет в случае выхода из строя од­
ного из цилиндров производить его
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ремонт б ез общ ей разборки ди­
зеля .

Как уж е указы валось выше, ох­
лаж дение дизеля —  воздуш ное. Вен­
тилятор установлен на тепловозе не­
посредственно перед дизелем . Воз­
дух в него поступает через канал в 
передней части маш инного о тд еле­
ния, а от него подается в полость 
в центре ди зеля , охлаж дая таким 
образом  оребренны е поверхности 
цилиндров и их кры ш ек. Д ругой 
воздуш ный поток, проходя над дви­
гателем , о хлаж дает его  и подава­
емый в цилиндры во здух . Третий, 
следуя  через секции холодильника, 
находящ иеся в передней части д и зе­
ля, о хлаж дает м асло д изеля . Выбор 
такого типа охлаж дения дизеля обу­
словлен преж де всего спецификой 
условий эксплуатации финских тепло­
возов в зим нее время.

К маховику дизеля крепится одно­
циркуляционная гидропередача, об­
разуя с двигателем  единое целое. 
О на состоит из одного гидротранс­
ф орм атор а и реверс-редуктора , 
обеспечиваю щ его изменение направ­
ления движ ения тепловоза и переда­
чу кр утящ его  мом ента с турбинного 
вала на колесны е пары тепловоза.

Прим еняем ы й на тепловозе тр ех­
колесный комплексный гидротранс­
ф орм атор  обеспечивает тр ансф о рм а­
цию м ом ента от дизеля к колесным 
парам . Он им еет хорош ие эконом иче­
ские показатели и обеспечивает ра­
боту тепловоза в диапазоне скор о­
стей 13— 22 км/ч с коэф ф и циентом  
полезного  действия более 0,8. Его  
м аксимальный коэф ф и ц иент полезно­
го действия равен 0,87, оптимальное 
передаточное отнош ение 0,6.

К р уг циркуляции гидротр ансф ор­
матора о бразую т центробеж ное на­
сосное колесо , центрострем ительная 
турбина и реактор, который располо­
ж ен перед насосным колесом  на осе­
вом участке круга циркуляции и 
установлен на м уф те  свободного хо­
да (автологе ).

Изменение направления движения 
тепловоза (реверсирование) о сущ ест­
вляется гидром еханическим  спосо­
бом, посредством  фрикционны х м уф т 
и гидравлических переклю чателей, 
обеспечиваю щ их перевод в этом слу­
чае ком плексного  гидротр ансф ор м а­
тора в торм озную  гидром уф ту .

Передача м ом ента от реверс-ре­
д уктор а тепловоза к колесны м парам 
выполняется при помощ и двойных 
роликовых цепей. Цепные колеса и 
ступицы укреплены  на оси при помо­
щи конической м уф ты  с гидравличе­
ским отклю чением . О си по торцам 
ф иксирую тся подшипниками качения 
в буксах , которы е в свою очередь 
соединены с кузовом  резиновыми 
ам ортизаторам и, сглаж иваю щ ими ди­
намические воздействия от неров­
ностей пути. Применение цепного 
привода обусловлено возможностью  
повышения в этом случае коэф ф и ци­
ента использования сцепного веса и 
улучш ения тяговы х свойств тепловоза.

М еж ду буксам и и кузовом  тепло­
воза нет никакого м еталлического  
контакта. Все вертикальны е, горизон­
тальные и поперечные силы переда­
ю тся на кузов через резиновые рес­
соры.

Помимо имею щ ейся у машиниста 
возможности при смене направления 
движения локомотива производить 
тормож ение гидротрансф орм атором , 
работаю щ им в этот мом ент в реж и­
ме тормозной гидром уф ты  (реактор 
вращ ается), тепловоз оборудован 
такж е пневматическим торм озом , 
воздействую щ им на все его колес­
ные пары Управление пневматиче­
ским тормозом осущ ествляется ш тур­
валом, расположенным в кабине м а­
шиниста. Питание тормозной системы 
происходит от двухцилиндрового 
компрессора марки О ТСО-1500. Его 
производительность —  1500 л/мин при 
750 об/мин и при давлении в тор м оз­
ной магистрали 7 кгс/см 2.

Вследствие того , что в Финляндии 
работу тепловозов в зимний период 
ослож няет снег, локомотив О ТСО -4 
оборудован боковыми плуж ными пу­
теочистителям и и плужной щ еткой, 
запатентованной конструкции, кото­
рая обеспечивает очистку не только 
ж елезнодорож ного  пути, но и стре­
лочных переводов, переходов и пере­
ездов, одновременно с выполнением 
им маневровых работ.

Интерес представляет система 
управления финским тепловозом . 
П реж де всего она отличается исклю ­
чительной простотой и позволяет 
управлять тепловозом машинисту 
после кратковременной подготовки. 
Применяя только один ш турвал, м ож ­
но производить начало движ ения, ре­
гулирование скорости , тормож ение и 
реверсирование локомотива. Так, при 
повороте машинистом ш турвала по 
часовой стрелке , отклю чается пнев­
м оторм оз, за счет увеличения коли­
чества подаваем ого топлива в цилинд­
ры ди зеля  возрастает частота вра­
щ ения его коленчатого вала, и тепло­
воз начинает двигаться вперед. Ув е­
личение скорости движ ения теплово­
за осущ ествляется дальнейш им пово­
ротом ш турвала в этом  направлении. 
Д ля смены направления движения 
ш турвал переводится через централь­
ное положение и поворачивается 
против часовой стрелки. За счет ра­
боты комплексного гидротр ансф ор­
матора в реж им е тормозной гидро­
м уф ты  тепловоз останавливается и 
начинает движ ение назад.

В случае если машинист по ка­
кой-либо причине отпускает из рук 
ш турвал, последний автоматически 
переводится в центральное полож е­
ние, при этом  происходит гидротор­
мож ение, дизель переводится на 
холостой ход работы и тепловоз оста­
навливается. Этим  обеспечивается 
безопасность производства м аневро­
вых работ при потере машинистом 
тепловоза бдительности.

Инж. В. С . РУДНЕВ

НОВЫЕ КНИГИ
Диагностика и регулировка тепло­

возов. «Транспорт», 1977. 222 с. 80 к.
В книге освещ ены вопросы разра­

ботки и применения соврем енны х ме­
тодов и средств технической диагно­
стики тепловозов, показана ее роль 
в совершенствовании систем ы обслу­
живания и ремонта дизельны х локо­
мотивов. Приведены методика стати­
стического и инструм ентального про­
гнозирования технического  и тепло­
технического состояния тепловозов; 
описаны средства контроля и диа­
гностики, а такж е способы регули­
ровки агрегатов без разборки.

И н о з е м ц е в  В.  Г. ,  А б а ш к и н  
И. В. Устройство и ремонт тормозно­
го и пневматического оборудования 
подвижного состава. Учебник для 
средних профессионально-техниче­
ских училищ . «Транспорт», 1977. 360 с. 
80 к.

В учебнике рассм отрены  устрой­
ство, действие и ремонт торм озного  
и пневматического оборудования, да­
ю тся общ ие сведения по его со дер ­
жанию и эксплуатации . О тдельная 
глава посвящ ена автоматической ло­
комотивной сигнализации с автосто­
пом.

Эстетика на железнодорожном  
транспорте. И зд. 2-е, перераб . и доп. 
Под. ред . В. И. С е р г е е в а .  «Транс­
порт», 1977. 375 с. 1 р. 60 к.

В книге излож ены основы эстети­
ки производства, общ ие для всех от­
раслей ж елезнодорож ного  хозяйства, 
ее  связь с НО Т, принципы цветового 
оф орм ления, рекомендации по ис­
пользованию отделочны х материалов, 
благоустройству и озеленению  пред­
приятий. Описан опыт внедрения 
эстетики в различных хозяйствах ж е­
лезны х дорог. Так, отдельны е главы 
посвящ ены внедрению  производст­
венной эстетики на участках энерго­
снабжения и в локом отивны х депо.

Электровозы и тяговые агрегаты  
промышленного транспорта. Под. 
ред. В. А . Б р а т а ш а. «Транспорт», 
1977. 528 с. 2 р. 17 к.

В книге приведены основные дан­
ные, описаны конструкции механи­
ческой части, электрических машин и 
аппаратов, источников автономного 
питания и вспом огательного обору­
дования основных серий электрово­
зов и тяговы х агрегатов постоянного 
и перем енного тока, эксплуатируе­
м ы х на промыш ленном транспорте. 
Рассм отрены  построение и действие 
электрических и пневматических 
схем , масляны х, водяных и топливных 
систем  дизель-генераторны х источни­
ков автономного питания. Даны ре­
комендации по управлению  локомо­
тивами и их обслуж иванию  в эксплуа­
тации; приведены возм ож ны е неис­
правности основных узлов и способы 
их устранения. О свещ ены  такж е воп­
росы организации и технологии де­
повского ремонта.
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РЕФЕРАТЫ  СТАТЕЙ, 

опубликованных 

в журнале № 11, 1977 г.

У Д К  656.342.
Настоящее и будущ ее метрополите­
на. Ш е л к о в  Б. А . «Электрическая 
и тепловозная тяга» , 1977, N° 11.

В дни 60-летия Великого  О ктября 
в Таш кенте сдана в эксплуатацию  
первая очер едь метрополитена. Это 
седьм ой  город  нашей страны , полу­
чивший д ля  обслуж ивания населения 
сам ы й удобны й вид городского  тран­
спорта . С троительство  подзем ны х д о ­
рог развер ты вается в р яде  др уги х 
городов. В статье рассказы вается о 
нынешних д елах  метрополитена и 
его  б удущ ем .
У Д К  629.423.1.002.2(09) 
Электровозостроение С С С Р . От ВЛ19 
до ВЛ80Т. З а б р о д и н  Б. В. «Э лек­
трическая и тепловозная тяга» , 1977, 
№ 1 1 .

За годы  Советской  власти м ощ ­
ное развитие в стране получила 
электровозостроительная промы ш ­
ленность, обеспечиваю щ ая ж елезн о ­
дорож ны й транспорт соврем енными 
электрическим и локом отивам и . Д ае т­
ся обзор  выпущ енны х отечественны ­
ми заводам и электровозов. Расска­
зы вается о новых локом отивах, со з­
даваем ы х на перспективу.
У Д К  629.424.1.002.2
Тепловозостроение С С С Р . И л ь и н  
Ю . Н. «Э лектри ческая и тепловоз­
ная тяга» , 1977, № 11.

С С С Р  —  родина тепло во зо стр о е­
ния. П рослеж ивается путь от первого 
в м ире д изельного  локом отива сис­
темы  Я. М . Гаккеля до  соврем енны х 
м ощ ны х тепловозов, приводятся 
данны е эксплуатир ую щ ихся тепло­
возов и со здаваем ы х ныне в соот­
ветствии с реш ениям и X X V  съезда  
КП С С
У Д К  621.331:621.311.004 
Московская дорога: шаги электрифи­
кации. Т и х о н о в  А . С . «Электри че­
ская и тепловозная тяга» , 1977, №  11.

В 1929 г. на столичной магистрали 
был электриф ицирован первый ж е­
лезнодорож ны й участок М осква —  
М ытищ и. П ротяж енность его была 
всего  18 км . Ныне длина ж елезн о ­
дорож ны х линий, обслуж иваем ы х 
электрической  тягой на М осковской 
до р о ге , до сти гла  почти 4000 км.

Рассказы вается о тр удовы х делах 
работников электриф икации и энер­
гетики , об их уси лиях по внедрению  
новой техники , повышению  надеж но­
сти устройств энергоснабж ения, со ­
верш енствовании м етодов обслуж и­
вания.
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В н о м е р е  в к л а д к а  —  м ногокрасочная электрическая схем а теп­
ловоза 2ТЭ10В последнего  выпуска

Н а  2 - й  с т р .  о б л о ж к и .  Ф отокопия с гравю ры худож ника В. А . Но­
скова из сборника «Великий О ктябрь» .

Главный редактор  В. И. С ЕРГЕЕВ  

РЕД А КЦ И О Н Н А Я  КО Л Л ЕГИ Я :
В. А . А Ф А Н А С Ь Е В , Д . И. ВО РО Ж ЕЙ КИ Н , В. Г. И Н О ЗЕМ Ц ЕВ, В. А . КА ЛЬ- 
К О , Ю . А . Л ЕБ ЕД ЕВ , Е. А . Л ЕГО С Т А ЕВ , А . Л. ЛИ СИ Ц Ы Н , В. А . Н И КА Н О - 
РО В, Б. Д . Н И КИ Ф О РО В, А . И. ПОТЕМ ИН, В. А . РА КО В , Н. Г. РЫБИН, 
Ю . А . ТЮ ПКИ Н, П. М. Ш ИЛКИ Н, Д . Е. Ф РЕД Ы Н С К И Й  (зам . главного 
р едактор а), Н. А . Ф У Ф Р Я Н С К И Й

А д |*е с  р е д а к ц и и : 107140, М осква Б-140, К р асно пр уд ная  ул. 22/24 т е л . 262-12-32

Т е х н . р е д а к то р  Л . А . Кульбачинская, к о р р е к то р  Т. К. М аксим ова

С д а н о  в н а б о р  10/1Х 1977 г . П о д п и с а н о  к п еч ати  18/Х 1977 г . 
У е л . п еч . л .  5 ,04  У ч .- и з д . л . 7 ,9  (1 в к л а д к а ) Т и р а ж  132 805 э к з .

Ф о р м а т  8 4X 108716  
Т 15685 З а к а з  2123

И зд а те л ь с тв о  « Т р а н с п о р т»  I
Ч е х о в с к и й  п о л и гр а ф и ч е с к и й  к о м б и н а т  С о ю зп о л и гр а ф п р о м а  
при Г о с у д а р с т в е н н о м  к о м и те те  С о в е та  М и н и стр о в  С С С Р  
по д е л а м  и з д а т е л ь с т в , п о л и гр а ф и и  и кни ж н ой  то р го в л и  

I г .  Ч е хо в  М о с к о в с к о й  о б л .
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