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УСПЕШНАЯ
ЭКСПЛУАТАЦИЯ
Фоторепортаж Ю. Я. Кравчука t

Напряженно трудятся над заданиями 
пятилетки локомотивщики депо Брест 
Белорусской дороги. Только за 9 ме­
сяцев 1983 г. они провели 1595 по­
ездов повышенной массы, в которых 
перевезли сверх нормы 1 млн 
268 тыс. т народнохозяйственных 
грузов, сэкономили на тяге поездов 
почти 400 т  дизельного топлива. 
Ремонтники успешно справились с 
установленной программой оздоров­
ления тепловозов М62, добились сни­
жения числа непланового ремонта. 
Внедрено около 200 рационализатор­
ских предложений с экономическим 
эффектом более 70 тыс. руб.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  
с л е в а  н а п р а в о ) ;

ф  Ремонтные цехи депо отличаются 
высоким уровнем механизации 
ф Цех контрольно-измерительных 
приборов носит почетное звание це­
ха коммунистического труда. Его 
коллектив —  неоднократный победи­
тель социалистического соревнования 
среди ремонтников. Отлично тру­
дятся здесь слесари Н. И. Мисюк, 
В. А. Волкввич, К. М. Силюк

9  Лучший сменный мастер цеха ТР-3 
тепловозов, ветеран труда С . Н. 
Мартышкин (справа) дает задание на 
ремонт цилиндровых крышек дизеля 
ударнику коммунистического труда 
неосвобожденному бригадиру А. А. 
Кравчуку
ф  Слесарь цеха по ремонту топлив­
ной аппаратуры, передовик социа­
листического соревнования Н. М. 
Шишло
ф  Качественно и в срок ремонти­
руют автотормоза слесарь В. Н. Бо- 
бешко и неосвобожденный брига­
дир Д. С . Манчак
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соревнование, нницнатнва и опыт

ПЛАНЫ ПАРТИИ-В ЖИЗНЬ!
р  трудовую летопись нашей страны вписа-

на еще одна- яркая страница. Благодаря 
реализации разработанных Центральным 
Комитетом партии и Советским правитель­
ством мер по совершенствованию стиля ра­
боты на всех уровнях управления, усилению 
контроля за выполнением принятых реше­
ний в 1983 г. достигнуты более высокие 
темпы роста народного хозяйства и благо­
состояния народа, улучшились общеэконо­
мические показатели, увеличились их абсо­
лютные приросты по сравнению с первыми 
двумя годами пятилетки.

Национальный доход, используемый на 
потребление и накопление, в прошедшем го­
ду составил 482 млрд. руб. и вырос на
3,1 % против 1982 г. Общий объем промыш­
ленного производства увеличился на 4 % 
против 2,9 % в 1982 г.

Производительность общественного тру­
да возросла на 3,5 % • Во всех отраслях на­
родного хозяйства освоено около 3,7 тыс. но­
вых видов машин, оборудования, приборов 
и материалов, внедрен ряд высокоэффектив­
ных технологических процессов, расширено 
применение микропроцессоров. Прирост 
продукции сельского хозяйства составил
4,6 млрд. руб., или 3,6 %. Увеличились за­
купки зерна, сахарной свеклы и птицы, мо­
лока и яиц и др.

Выполнена большая программа капи­
тального строительства во всех отраслях на­
родного хозяйства. Ввод в действие основ­
ных фондов за счет государственных капи­
тальных вложений увеличился в 1983 г. на
4.4 % и составил более 122 млрд. руб.

В 1983 г. осуществлены значительные 
меры по дальнейшему подъему благосостоя­
ния народа. Так, среднемесячная денежная 
заработная плата в 1983 г. повысилась на
2.4 %, а оплата труда колхозников — на 7 %.

Розничный товарооборот государствен­
ной и кооперативной торговли увеличился 
на 2,7 % • Возрос объем бытовых услуг, ока­
зываемых населению. Общественные формы 
потребления увеличились на 4,6 % и соста­
вили более 134 млрд. руб. В результате ре­
альные доходы на душу населения возросли 
на 2 % •

В 1983 г. введены в эксплуатацию жилые 
дома общей площадью 109 млн. м̂ , что по­
зволило улучшить жилищные условия при­
мерно 10 млн. человек. Расширилась сеть

учреждений народного образования, здраво­
охранения, культуры.

Вместе с тем, как отмечалось на де­
кабрьском (1983 г.) Пленуме ЦК КПСС и на 
девятой сессии Верховного Совета СССР, в 
ряде отраслей имеются трудности, недостат­
ки и нерешенные вопросы. Ряд министерств 
и ведомств не выполнили планы по внедре­
нию новой техники и технологии, а также 
задания по снижению норм расхода матери­
альных ресурсов. Медленно устраняются не­
достатки в организации строительного про­
изводства и др.

Г осударственный план экономического и 
социального развития и Государственный 

бюджет на 1984 г. отвечают экономической 
стратегии партии, намечают дальнейшее ди­
намичное развитие и повышение эффектив­
ности общественного производства, рост 
благосостояния народа, предусматривают 
все необходимое для поддержания на долж­
ном уровне обороноспособности страны.

В 1984 г. предусмотрен прирост нацио­
нального дохода, используемого на потреб­
ление и накопление, на 3,1 %, причем весь 
прирост направлен на повышение жизненно­
го уровня народа.

В 1984 г. объем промышленного произ­
водства увеличится на 3,8 %, а продукции 
сельского хозяйства — на 6,4%- Выработка 
электроэнергии возрастет на 3,6%. Добыча 
нефти и газового конденсата достигнет 
624 млн. т — на 7,7 млн. т больше чем в
1983 г. Добыча газа составит 578 млрд. м®. 
Большое внимание уделяется развитию аг­
ропромышленного комплекса, реализации 
Продовольственной программы СССР. Ва­
ловая продукция сельского хозяйства опрё- 
делена в размере 140,4 млрд. руб.

План на 1984 г. содержит широкий круг 
мер по повышению уровня жизни народа. 
Реальные доходы на душу населения увели­
чатся на 3,5% против 2% в 1983 г. или на
3,1 %, предусмотренных пятилетним планом 
на 1984 г. Среднемесячная заработная пла­
та увеличится до 185,5 руб., или на 2,5%, а 
среднемесячная оплата труда колхозников 
составит 142,2 руб. и возрастет на 3%- На
3,7 % вырастут за год общественные фонды 
потребления, достигнув 139,5 млрд. руб. Ин­
тересам советских людей отвечают меры по 
охране природы.

Важно не только безусловно выполнить
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план, но и находить и использовать все воз­
можности и резервы для его перевыполне­
ния. Хозяйственную деятельность, экономи­
ческую, организационную, идейно-воспита­
тельную работу партийных, советских, проф­
союзных и комсомольских органов нужно 
направить на достижение этой цели. Эффек­
тивные средства здесь — социалистическое 
соревнование, дальнейшее развитие твор­
ческой инициативы трудящихся. На это на­
правлены недавно принятые Закон о трудо­
вых коллективах, постановления об укреп­
лении дисциплины, развитии бригадной 
формы организации труда и др.

«Все наши усилия в экономике, — заявил 
Ю. В. Андропов, — в конечном счете на­
правлены на повышение уровня жизни на­
рода. Это главная социально-политиче­
ская цель наших планов». На основе даль­
нейшего развития экономики, достижения 
высоких технико-экономических показате­
лей, отмечается в постановлении ЦК КПСС, 
партия будет последовательно продолжать 
реализацию социальной программы одинна­
дцатой пятилетки, настойчиво добиваться 
увеличения производства, повышения каче­
ства и расширения ассортимента товаров на­
родного потребления, развития сети и улуч­
шения работы предприятий сферы услуг.

К ак отмечается в постановлении декабрь­
ского (1983 г.) Пленума ЦК КПСС, же­

лезнодорожный транспорт стал работать 
более устойчиво. В результате самоотвер­
женного труда многомиллионной армии же­
лезнодорожников, неустанной заботы пар­
тии и правительства о тружениках стальных 
магистралей государственный план 1983 г. 
по перевозкам выполнен досрочно, 25 декаб­
ря. Его впервые за последние восемь лет вы­
полнили все 32 дороги. Сверх плана отгру­
жено 63,6 млн. т различных грузов. Таким 
образом железнодорожники восполнили от­
ставание в этой части, допущенное в пер­
вые два года текущей пятилетки. По сравне­
нию с 1982 г. отправление грузов возросло 
на 125 млн. т, производительность труда 
увеличилась на 3,9% , грузооборот — на 
4%. Сверхплановая прибыль составила око­
ло 440 млн. руб. Этим самым также воспол­
нен долг, допущенный в 1981 — 1982 гг.

В третьем году одиннадцатой пятилетки 
значительно улучшены по сравнению с 
1982 г. показатели технического состояния 
тягового подвижного состава. Так, депов­
ской процент неисправных электровозов при 
норме 3,5 % в прошлом году составил 3 % 
и снижен на 0,3 %. Почти на 30 % сокращен 
простой электровозов на ТР-3, на 5 и 10 % — 
на ТО-3 и ТР-1. Сократился на 2 случая на 
1 млн. км пробега заход электровозов на 
неплановые ремонты. Меньше стало их порч.

По тепловозному парку показатели пока 
ниже установленных норм, но в 1983 г. они 
стали лучше, чем в 1982 г. Деповской про­
цент неисправных тепловозов снизился на 
0,7% . простой на ТР-3 и ТР-2 сократился 
соответственно на 0,6 и 0,1 сут. В прошлом 
году более чем на 10 случаев уменьшилось 
число заходов тепловозов на неплановый 
ремонт. Число порч тепловозов в пути сле­
дования стало также меньше.

Но успокаиваться на этих результатах 
нельзя, надо идти дальше. Партия и прави­
тельство ставят задачу не только закрепить 
положительные тенденции в работе желез­
ных дорог, но еще больше их развить с тем, 
чтобы они не сдерживали развитие всего 
народного хозяйства страны. Особое внима­
ние надо уделить выполнению перевозок 
грузов по всей номенклатуре, резкому сни­
жению числа случаев нарушения графика 
движения поездов, в том числе и по вине 
локомотивщиков.

Высокий эффект могут дать форсирован­
ное внедрение передового опыта, конкретное 
использование достижений научно-техниче­
ского прогресса. В 1984 г. систематически 
станут обращаться сверхтяжеловесные поез­
да весом 10— 15 тыс. т, войдут в практику 
высокоскоростные и длинносоставные пас­
сажирские поезда, новые автоматизирован­
ные системы.

Исходя из намеченных уровней матери­
ального производства, сложившегося раз­
мещения производительных сил, грузооборот 
железнодорожного транспорта в 1984 г. пла­
нируется увеличить на 1,8%, причем весь 
прирост должен быть освоен за счет повы­
шения производительности труда. К концу 
1984 г. он достигнет 3650 млрд. ткм. 
Предстоит ввести в эксплуатацию бо­
лее 360 км новых линий, около 700 км вто­
рых главных путей, электрифицировать 
1060 км и оборудовать автоблокировкой 
2100 км железнодорожных линий. К концу
1984 г. намечено закончить укладку путей 
на всем протяжении Байкало-Амурской же­
лезнодорожной магистрали, составляющей 
3400 км. За год промышленностью будет 
поставлено 800 новых электровозов, 900 теп­
ловозов, 80 тыс. грузовых и 1800 пассажир­
ских вагонов. Всего на развитие железнодо­
рожного транспорта выделяется 9,5 млрд. руб.

Отвечая на призыв Генерального секре­
таря ЦК КПСС, Председателя Президиума 
Верховного Совета СССР товарища Ю. В. 
Андропова, прозвучавший в его выступле­
нии на декабрьском (1983 г.) Пленуме ЦК 
КПСС, и, руководствуясь его решениями, 
железнодоро-жники взяли. новые повышен­
ные обязательства. Успешно их выполнить — 
наша важнейшая задача.
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КУРС НА ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБНОВЛЕНКЕ
В общ ей систем е го р о д ск о го  п ассаж и р ско го  тр анспо рта 

М осквы важная роль принадлеж ит м етрополитену.
Его  история начинается с 1931 г., когда Пленум  Ц ен т­

р ального  Ком итета ВКП (б), о б суж д ая перспективы  развития 
го р о д ско го  хозяйства, признал необходим ы м  нем едленно 
приступить к подготовительной работе по со о р уж ен и ю  м ет­
рополитена в М оскве.

В мае 1935 г. первая линия м етрополитена пр отяж ен­
ностью  11,2 км с 13 станциями была введена в эксп луата­
цию. С  этого дня началось р егул яр н о е  д виж ение поездов.

Благодаря постоянной заботе Ко м м ун истической  пар­
тии и С о в е тск о го  правительства об улучш ении тр а н сп о р т­
ного обслуж ивания населения м етрополитен непреры вно 
развивается и технически со ве р ш е н ствуе тся . П р отяж ен ность 
его восьми линий в настоящ ее врем я со ставляе т 184 км со 
115 станциями. Из них 82 оборуд ованы  эскалаторам и, 44 
им ею т путевое развитие. С е ть  м етрополитена, р азвиваю ­
щ ую ся с учетом  истори ческой  застройки  го р о д а  по диам ет­
рально-кольцевой систем е, составляю т пять д иам етраль­
ных, две радиальных и одна кольцевая линии.

Если в 1935 г. д ом ин ирую щ ую  роль в тр анспо ртн ом  
обслуживании м осквичей вы полнял трам вай, пер евозив­
ший 92 %  всех пассаж иров, а только что построенная пер­
вая линия м етро перевезла лишь 2 %  пассаж иров, то  сей­
час его  поезда пер евозят 44 %  всех пассаж иров. Ныне 
этот наиболее соверш енны й и скоростной  вид го р о д ск о го  
об щ ественного  тр анспо рта занял первое м есто  в общ ем  
объем е пассаж ироперевозок.

За  период эксплуатации м етрополитеном  пер евезено  
55 млрд. 354 млн. человек. За  это врем я по е го  линиям 
проследовало 79 млн. поездов, из котор ы х 99,98 %  —  
стр о го  по гр аф ику. Только в 1983 г. пассаж ир опоток со ­
ставил 2 млрд. 447,2 млн. пассаж иров. П о линиям пропу­
щ ено 2 млн. 488 ты с. поездов.

Характерно, что темпы  роста объем а пе р ево зо к  по­
стоянно опереж али темпы  роста сети м етрополитена. Если 
за период эксплуатации протяж енность линий увеличилась 
с 16,4 раза, то  ср ед несуточная пер евозка  пассаж иров воз­
росла в 38,6 раза и сейчас со ставляет о коло  7 млн. чело­
век.

Д ля освоения непреры вно в о зр а стаю щ е го  объем а пе­
р евозок м етрополитеном  разр аботан  и в эксплуатацион­
ных условиях о сущ ествлен  ком плекс м ер по р е к о н стр ук ­
ции и техническом у п ер евоор уж ен и ю  д ействую щ их 
устройств с целью  повы ш ения пропускной и провозной 
способности линий, станций и пер есад очны х узлов, о б е с­
печения безопасности движ ения, улучш ения условий пе р е ­
возок пассаж иров. В результате  проведенны х м ероприятий 
разм еры  движения и составность поезд ов увеличены  прак­
тически на всех линиях. На наиболее напряж енны х лини­

ях —  Го р ько вско -За м о скв о р ец ко й , Ж д ан о вско -К р асн о ­
пресненской и Кал уж ско -Р и ж ско й  —  разм еры  движения 
доведены  до 42— 45 пар сем ивагонны х поездов в час, что 
со ответствует интервалу м еж д у ними 85— 80 с. Д ля  ср ав­
нения м ож но указать, что сам ая вы сокая интенсивность 
движ ения на наиболее крупны х зар уб еж ны х м етрополи­
тенах д остигнута в Н ью -Й ор ке, где интервал м еж д у поез­
дами в «часы пик» со ставляет 90 с.

Наход ясь на пятом м есте в м ире по протяж енности 
линий после Н ью -Й ор ка, Л ондона, Париж а и Токио, М о с­
ковский м етрополитен заним ает первое м есто  по объем у 
пер евозок (свы ш е 2,4 млрд. пассаж иров в год).

П о данным М еж д ународ ного со ю за  общ ественного 
транспорта (М С О Т ) за 1981 г. пассаж иронапряж енность, 
т. е. количество перевезенны х за год  пассаж иров, прихо­
дящ ихся на 1 км пути, на м етрополитенах составило: 
в М оскве 12,9 млн. чел./км, Токио (ТРТА ) 12,16; Париж е 5,8, 
Н ью -Й о р ке  (Н И К Т А ) 2,76; Л онд оне 1,39 млн. чел./км.

Резработанная и усо вер ш енствованная в эксплуатации 
систем а управления перевозочны м  процессом , внедрение 
пр огрессивной технологии со д ер ж ания и рем онта подвиж ­
ного состава, эскалаторов, пути, автоматики, эн ер госн абж е­
ния, электром еханических установок и д р уги х устройств 
об еспечиваю т усто й чи вую  и надеж ную  р аботу м етр опол и­
тена, со д ер ж ание на надлеж ащ ем  ур овне е го  уникальны х 
сооруж ен ий и технических средств.

Специально  р азработанны е технологи я и организация 
работ дали возм ож но сть на д ействую щ их линиях без пе­
реры ва и ограничения движ ения поездов осущ ествить та­
кие значительны е по об ъем у и слож ности работы , как р е­
констр укция центрального  п е р есад о чн о го  узла со  станциями 
« П р оспе кт М аркса», «П лощ адь Сверд лова», «Площ адь Ре­
волю ции», а такж е р еко н стр укц и я станций «Киевская» трех 
направлений, «Кировская», «Д зерж инская», «Библиотека 
имени Ленина», «Сокол», «А втозавод ская»  и ряд д р угих со ­
оруж ений и устройств.

С тр о и те л ь ств о  новых линий, р еконстр укция и техни­
че ско е  пе р ево о р уж е н и е  д ействую щ их устройств пр евр а­
тили м етрополитен в крупн ое м н огоотр асл евое хозяйство, 
оснащ енное со вр ем енной техникой. В настоящ ее время 
стоим ость основны х производ ственн ы х ф онд ов составляет 
более 2 млрд. 300 млн. руб.

О сн о ву систем ы  организации и управления пер евоз­
ками со ставляю т восем ь отр асл евы х производственны х 
служ б, распол агаю щ их со ответствую щ им и эксплуатаци­
онными подразделениям и (дистанции, электрод епо, энер­
гоучастки), специализированны м и м астерским и и лабора­
ториям и.

С л уж б а  под виж ного состава объединяет 11 электр о­
депо, которы е для обеспечения установленны х разм еров

Э л ек тр о д еа о  И зм а й л о в о

4
Ц е н т р а л ь н ы й  д и с п е т ч е р с к и й  п у н к т  с л у ж б ы  д в и ж е н и я
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И н те р ье р  с р е д н е г о  з а л а  с т а н ц и и  м е т р о  « М а я к о в с к а я » Цех ТР -3  э л е к т р о д е п о  К а л у ж с к о е

движ ения е ж е суточн о  вы даю т на линии до 365 ш ести- и 
сем ивагонны х составов, что п озво ляет в соответствии с 
граф икам и движ ения пропускать о коло  7 ты с. поездов в 
сутки.

О сновной базой по о зд ор овл ен и ю  и под д ерж ани ю  на 
долж ном  техническом  ур овне подвиж ного состава на 
м етрополитене являю тся 12 эл ектр од епо  (8  основны х и 4 
оборотны х).

Кром е ночны х и дневны х отстоев, продувки, м ойки и 
уборки составов, в электр од епо  о сущ е ств л яю тся  три вида 
те хни ческого  обслуж ивания ТО -1, ТО -2, ТО -3  и три вида те ­
кущ его  рем онта ТР-1, ТР-2 и ТР-3 вагонов.

Д ва последних вида рем онта связаны  с подъем кой ва­
гонов и зам еной рам тележ ек, колесны х пар, тяговы х дви­
гателей, м о то р -ко м п р е ссо р о в, всего  эл е ктр и че ского , пнев­
м атическо го  и больш ей части м ехани ческого  оборуд ования.

Причем , потреб ность в текущ их рем онтах ТР-2 и 
ТР-3 на м етрополитене постоянно увеличивается. При 

парке к концу те кущ ей  пятилетки 3100 вагонов необход и­
мо будет отрем онтировать с подъем кой о коло  2500.

Учиты вая это, в эл ектр од епо  последних лет построй­
ки —  Калуж ское, П ланерное, В ар ш авское пр едусм отрены  
мощ ны е цехи для производ ства подъем очны х видов ре­
монта, оборуд ованны х соврем енны м и м оечны м и м аш ина­
ми, обеспечиваю щ им и качествен ную  м ойку как те ле ж е к в 
сборе, так и отдельны х деталей.

Д ля облегчения тр уд а и уско р ен и я рем онта устано в­
лены специальны е стенды  для р а зб о р ки  и сб ор ки  теле­

жек, тяговы х устр ой ств  автосцепок, съем а карданны х 
м уф т, дем онтаж а и м онтаж а колесны х пар, снятия и по­
становки тяж елы х узлов эл е ктр и че ско го  и м ехани ческого  
оборудования.

Простой вагонов в ТР-2 не превы ш ает суто к, в ТР-3 
не более двух. Э то  стало возм ож ны м  б лагод ар я ш ир око­
м у внедрению  к р уп н о а гр е га тн о го  м етода рем онта. Каж ды й 
цех оснащ ается 1— 2-м я переходны м и ком плектам и те л е ­
ж ек, автосцепок, эл е ктр и че ско го  и д р уго го  оборуд ования, 
тр уд оем кого  в рем онте.

Учиты вая нед остаточную  м о щ ность су щ е ств ую щ е го  на 
м етрополитене завода по р ем онту эл ектр опод ви ж н ого  со ­
става, в электрод епо в настоящ ее врем я оборуд ованы  о с­
нащ енные всем необходим ы м  участки  по р ем онту колесны х 
пар, тяговы х двигателей, м о то р -ко м п р е ссо р о в  и и зго то в­
лению  запасны х деталей м е хан и че ско го  оборуд ован ия для 
нуж д служ бы  подвиж ного состава м етрополитена.

Вм есте с ростом  протяж енности линий м етрополитена 
и объем а п ассаж и р о пе ре во зо к  р астет количественно и ка­
чественно парк под виж ного состава.

З а  истекш ие без м алого  50 лет отслуж или свой ср ок 
и списаны вагоны типов «А» и «Б», в 1982 г полностью  
сняты  с эксплуатации вагоны  «Г».

На см ену им с 1978 г. п о ступаю т более  вм естительны е 
и скор остны е вагоны серий 81— 717 и 81— 714. В отличие 
от всех ранее вы пускавш ихся вагонов м етрополитена они

им ею т две м одиф икац ии: 81— 717 —  головной с кабиной 
управления и 81— 714 —  пром еж уточны й бескабинный.

У стан овка более м ощ ны х двигателей 4 X 1 1 0  кВт (на 
вагонах Еж з —  4 X 7 0  кВт) позволила сократить врем я об­
р ащ ения поездов на линии и обеспечила возм ож ность ав­
то м ати че ско го  эл е ктр и че ско го  торм ож ения с м аксим аль­
ных ско р о стей .

П овы ш енная м о щ ность двигателей увеличила э ф ф е к ­
тивность автореж им а, которы й обеспечил стабильность 
то р м о зн ы х путей в больш ом  д иапазоне скоростей  незави­
сим о от за гр узки  вагонов.

Н овы е вагоны  о б о р у д ую тся  устройствам и автом атиче­
с к о го  ведения поезда и регулирования скорости в зависи­
м ости от занятости  пути п ер ед  поездом .

На случай отказа  основны х систем  управления пред­
усм отр ен ы  схем ы  р е зе р в н о го  управления поездом , м отор- 
ком пр ессо рам и.

Д л я  освоения во зр астаю щ и х объем ов пассаж иропере­
возок и повы ш ения качества обслуж ивания пассажиров 
важ ной задачей эксплуатационников является максим аль­
ное использование р езе р в о в  пропускной и провозной 
сп особ ности  линий Реш ение этой проблем ы  возм ожно 
тол ько  в ком плексе  с автом атизацией процессов управле­
ния движ ением  поездов на основе  новых прогрессивны х 
реш ений, поскольку традиционны е технические средства 
для данной цели уж е  недостаточны .

С  увеличением  м аксим альны х скор остей  и частоты 
движ ения все в больш ей степени стали сказы ваться недо­
статки систем ы  автоблокировки, особенно такие, как ус­
лож нение схем ы  и условий вож дения поездов, отсутствие 
н епр ер ы вного  контроля ско р о сти  поезда, сокращ ение вре­
мени стоянок поезд ов на станциях.

П отр еб овались поиски принципиально новых путей ре­
ш ения проблем ы  д альнейш его увеличения пропускной спо­
собности линий при вы сокой интенсивности движения с 
обеспечением  вы сокой степени безопасности.

Работникам и м етрополитена в со д р уж е ств е  с учеными 
проектны х и н аучно -и сслед овательских организаций была 
разработана, испытана и внедрена систем а бы строд ейст­
вую щ ей  автом атической локом отивной сигнализации с ав­
том атическим  р егулирован ием  скорости  движ ения поез­
дов (А Р С ). При этой систем е скор ость поезда непреры в­
но ко н тр о ли р уе тся  и автом атически ограничивается в за­
висим ости от свобод ности впереди располож енны х участ­
ков пути, вы полнения д р уги х требований безопасности.

С и стем а А Р С  значительно повы ш ает безопасн ость дви­
ж ения, улучш ает условия вож дения поездов и создает 
возм ож н о сть  повы сить п р о п ускн ую  способность линий до 
48 пар поездов в час. О д новр ем енно появляю тся условия 
для управления поезд ом  одним маш инистом, б ез пом ощ ­
ника.

Впервы е на м етр ополитене систем ой А Р С  была обо­
рудована Кольцевая линия. За  длительный период работы  
си стем а А Р С  показала вы сокие эксплуатационны е качества 
и над еж ность, что  дало возм ож ность применить ее как
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основную  систем у сигнализации на С е р п ухо в ско й  линии 
при проектной пропускной способности  48 пар восьм ива­
гонны х поездов в час. С и стем а А Р С  позво ляет исклю чить 
из действия устройства автостопов и св е то ф о р о в , кром е 
ограж даю щ их стрелки и л обовы е м арш руты .

Важное м есто в техническом  развитии м етрополитена 
занимает разработка и внедрение ком плексной систем ы  
автом атического управления движ ением  поездов, позво­
ляю щ ей повысить интенсивность п е р ев о зо чн о го  процесса, 
обеспечить вы сокую  точн ость вы полнения установленны х 
граф иков движения поездов.

В ней система автоуправления схем н о увязы вается с 
системой автом атического  регулирован ия скор ости , на ко­
то р ую  возлож ены  ф ункц ии обеспечения б езопасн ости  дви­
жения поездов. При этом  о б р а зуе тся  единый ком плекс, с о ­
стоящ ий из поездны х, станционны х и путевы х устр ойств, 
связанны х с центральным постом  управления.

Поездны е устройства р аспол агаю тся на каж дом  поез­
де и вклю чаю т в себ я индуктивные датчики передачи си г­
налов с поезда на путь и приема с пути на поезд  команд 
управления, аппаратуру для р асш и ф р о вки  полученны х ко­
манд и преобразования их, а такж е исполнительны й блок 
выдачи команд в схем у вагона. Ц ентральны й пост о сущ е ­
ствляет прием инф орм ации от станционны х и путевы х 
устройств о движ ении поездов, ее о б р аб о тку  и вы дачу на 
линии необходим ы х ком анд по управлению  движ ением  
всех поездов. Выполнение заданны х програм м  о сущ е ств ­
ляется посредством  ком плекса упр авл яю щ и х вы числитель­
ных машин, которы е р аб отаю т параллельно для об е сп е че ­
ния вы сокой надеж ности ф ун кц ионирования всей систем ы .

Кром е автоматизации, использую тся и д р уги е  пути по­
вышения пропускной способности  м етрополитена. В п ер ­
вую  очередь это относится к дальнейш ем у увеличению  со- 
ставности поездов.

Разум еется, све р хпр оектн ое  увеличение количества ва­
гонов в составах связано с больш им и подготовительны м и 
работами и необходим остью  вы полнения зн ачительного  
объем а работ по реконстр укции д ействую щ их устр ойств; 
автоблокировки, электроснабж ения, пути, станционного 
оборудования, сооруж ений, депо.

Эти работы выполнены на Ж д а н о в ско -К р а сн о п р есн ен ­
ской линии, где в связи с возросш им и пассаж иропотокам и 
сущ ествую щ ая провозная способ ность при 42 парах сем и­
вагонных поездов в час оказалась недостаточной.

Введение восьм ивагонны х поездов позволит увеличить 
количество вагонов в «час пик» с 294 до 320 и обеспечить 
дополнительно перевозку до 6 ты с. пассаж иров. С  1 октяб ­
ря 1983 г. впервы е на м етрополитене Ж д а н о в ск о -К р а сн о ­
пресненская линия переведена на обслуж ивание восьми­
вагонными составами.

Д ля повышения эф ф екти вн о сти  и качества эксплуата­
ционной работы, осущ ествления пе р ево зо к  с минимальной 
затратой трудовы х, материальны х и ф инансовы х р есур сов  
больш ое значение приобретает ш ирокое внедрение вычи­
слительной техники в ор ганизацию  и управление перево­
зочны м  процессом . С  этой целью  пр едусм атр ивается внед­
рение автом атизированной систем ы  управления м е тр о по ­
литеном (А С У -м е тр о ).

Основны ми подсистемами управления, котор ы е в на­
стоящ ее врем я р азр аб аты ваю тся Вы числительны м  цент­
ром м етрополитена с участием  ряда н аучно -и сследователь­
ских и проектны х институтов, являю тся автом атизирован­
ные ф ункциональны е подсистем ы , предназначенны е для 
управления перевозочны м  процессом , м атериально-техни­
ческим снабж ением , планово-пред упред ительны м  р ем он­
том всех технических сред ств, организацией учета и пла­
нирования. Н екоторы е элементы  этих подсистем  уж е ис­
пользую тся в процессе эксплуатации.

О рганизация работ на базе специализации и коопе ­
рирования позволила снять ряд  се р ье зн ы х проблем  по 
обеспечению  электр од епо  необходим ы м и запасны м и частя- 
ми, улучш ить содерж ание подвиж ного состава, увеличить 
более чем на 50 %  объем пл ан ово-пред упред ительного  р е­
монта вагонов и исклю чить пер епр об еги  вагонов м еж д у 
установленными видами те хни ческого  обслуж ивания и р е­
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монта. О дним  из важ ны х м ероприятий  явилось о б о р уд о ­
вание д епо станками для обточки колесны х пар б ез выкат­
ки их из-под вагонов.

В связи  с вводом новы х линий и повы ш ением  интен­
сивности движ ения поездов на д ействую щ их линиях на 
м етрополитене значительно увеличился парк подвиж ного 
состава. Д ля уд овлетвор ения потребности в рем онте ваго­
нов в настоящ ее врем я в районе Выхино завер ш ается со­
о р уж ение вто р о го  завода по р ем онту вагонов. Колесны й 
цех этого  завода уж е  введен в эксплуатацию . С о о тв е тст­
вую щ е е  развитие и оснащ ение соврем енны м и средствам и 
диагностики получаю т рем онтны е м астер ские отраслевы х 
служ б.

М етрополитен распол агаэт слож ны м  ком плексом  ин­
ж енер но-технических устройств, предназначенны х для 
обеспечения надлеж ащ их санитарно-гигиенических условий 
на станциях, в тонн елях и в поездах как пассаж иров, так 
и для о б сл уж и ваю щ его  персонала м етрополитена.

В него вход ят систем а об щ еобм енной вентиляции, о б е с­
печиваю щ ая тр е х-четы р ехкр атны й обм ен возд уха в час, 

устр ойства водоснабж ения, отопления, водоотлива и ряд 
других.

В условиях возр астаю щ ей интенсивности работы  м ет­
рополитена и необходим ости повы ш ения оперативности 
управления техническим и сред ствам и важ ное значение 
приобретает телем еханизация и автом атизация инж енерно- 
технических устройств. На основе электронной систем ы  
Э С Т -6 2  полностью  телем еханизированы  две линии м е тр о ­
политена; К а л уж ско -Р и ж ская  и Ж д а н о в ско -К р а сн о п р есн ен ­
ская в объем е 38 станций. На последую щ их линиях буд ет 
использована систем а « Л И С П А » , позво ляю щ ая значительно 
расш ирить ф ун кц ии телем еханики за счет увеличения ем­
кости аппаратуры .

П р оверка  со стояни я возд уш но й сред ы  на станциях и 
п тоннелях м етрополитена (тем пературы , влаж ности, со ­
держ ан ия С О г, пыли) о сущ еств л яе тся  с пом ощ ью  автом а­
тической  систем ы  контроля парам етров м икроклим ата с 
послед ую щ ей об р аб откой  стати стических данных на ЭВМ . 
В последую щ ем  эти устр ой ства  станут элементами единой 
автом атизированной систем ы  р егулирования теплового  р е ­
жим а станций и тоннелей м етрополитена.

Учиты вая, что м етрополитен является энергоем ким  
предприятием , си стем атически  провод ится работа по эко ­
номии электр оэнер гии  за счет внедрения рациональных 
реж им ов вож дения поездов и сниж ения эн ер гопотр ебле­
ния стационарны м и установкам и производ ственны х подраз­
делений и потребителям и собствен ны х нуж д м етрополи­
тена.

С уто чн ая  пер евозка  почти сем и миллионов пассаж иров 
тр е б уе т около 3 млн. кВт - ч  электроэнергии, из которы х 
75 % р асхо д уется  на тя гу  поездов. На основе тяговы х 
расчетов, проведенны х на ЭВМ , для каж ды х линий, п е р е го ­
на с учетом  п р о ф и л я  пути и типа эксп луати р уем ого  по­
движ ного  состава р азраб отаны  наиболее эконом ичны е р е­
ж им ы  работы .

М аш инисты  изучаю т их в ш колах пер ед ового  опыта в 
каж дом  электр од епо  под руковод ство м  опы тны х маш ини- 
сто в-и н стр укто ро в с использованием  специальны х стен­
дов —  тр енаж еров.

За рациональны м  расход ованием  электроэнергии  все­
ми потребителям и м етрополитена и своеврем енны м  введе­
нием наиболее пр огр ессивны х норм  расход а с учетом  
внедрения в пр оизвод ство  перед овой техники и п р о гр е с­
сивной технологии о сущ ествляе т контроль персонал энер­
гонад зора.

Четкий к ур с коллектива м етрополитена на техни­
ческо е  обновление дает ощ ути м ы е результаты . За  по­
следние годы  пр опускная способ ность линий в сред нем  по­
вы ш ена на 25,6 % .

Ко личество  эксп луатационн ого  персонала на 1 км тр а с­
сы сниж ено со  110,1 в 1975 г. до 103,7 в 1982 г. О своение 
в о зр о сш е го  на 4,3 % за годы  одиннадцатой пятилетки объ­
ема пе р ево зо к  пассаж иров вы полнено за счет роста на 
11 %  производ ительности труда.
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в одиннадцатой пятилетке м етрополитену предстоит 
принять в эксплуатацию  30 км новых линий с 17 станциями. 
К 66-й  год овщ ине Великого  О к тяб р я  вош ла в строй дей­
ствую щ и х С е р п ухо в ска я  линия. Д о  конца пятилетки она 
продлится от станции « С ер пуховская»  в центр, гд е  б удут 
со оруж ен ы  станции «Полянка» и «Боровицкая». На ю ж ном  
участке  этой линии появится новая станция «Праж ская».

В 1984 г. буд ет введен уча сто к  Го р ь ко вско -За м о ск в о ­
рецкой линии от станции «Каш ирская» до станции « О р е хо ­
во» протяж енн остью  6,4 км. В 1985 г. она увеличится на
3,4 км до станции «Красногвард ейская».

Калининская линия пройд ет в центр до станции «Треть­
яковская», где будет со о р уж е н  крупный пересадочны й 
узел, связанны й с К ал уж ско -Р и ж ско й  и Го р ь ко вско -За м о ­

скво р ец ко й  линиями. Ш е сть  пусковы х участков за три года —  
таких тем пов история м етр о стро е н и я ещ е не знала.

Коллектив столичного  м етрополитена, выполняя реш е­
ния н о яб р ь ск о го  (1982 г.) и ию н ьского  (1983 г.) Пленумов 
Ц К  К П С С , указаний Генер ального  секретар я Ц К  К П С С  това­
рищ а Ю . В. А нд р опова, в целях улучш ения транспортного  
о бслуж ивания м осквичей и гостей столицы  прим ет все ме­
ры для д альнейш его соверш енствования перевозочного  
процесса, обеспечения рационального  использования и вы­
сокой надеж ности технических средств, повы ш ения качества 
обслуж ивания пассаж иров.

Ю. В. СЕНЮ Ш КИН,
начальник М о ско вско го  метрополитена 

имени В. И, Ленина

В помощь изучающим экономику

экономия и БЕРЕЖЛИВОСТЬ 
НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ 
ТРАНСПОРТЕ

В помощь слушателям, пропаган­
дистам и организаторам системы эко­
номического образования советом по 
экономическому образованию и спе­
циалистами Министерства путей сооб­
щения разработаны плакаты, которые 
издательство «Транспорт» готовит к 
выпуску. Ниже дается изложение пла­
ката «Экономия и бережливость на 
железнодорожном транспорте».

Важ нейш ая задача, поставленная 
X X V I съ езд ом  К П С С , —  повы ш ение 
эф ф екти вн ости  об щ ествен н ого  п р о ­
изводства на основе его  всесторон ней 
интенсификации. Главный показатель 
интенсификации —  опер еж аю щ ий р о ст 
конечны х р езультатов производ ства 
по сравнению  с затратам и.

О сновной путь интенсификации 
производ ства на ж е л езн од ор ож н ом  
тр анспо рте  —  ускор ен и е научн о -тех­
нического  п р о гр есса , послед о ватель­
ное соединение достиж ений научно- 
технической револю ции с п р е и м ущ е ­
ствами социалистической систем ы  хо ­
зяйствования.

С у щ е ств у ю т сл е д ую щ и е  пути о с­
воения в о зр а стаю щ е го  объем а пе р е ­
возок: экстенсивны й и интенсивный.

Экстенсивны й путь д ости гается  за 
счет роста числа работников, увели­
чения количества сред ств пр ои звод ­
ства при неизм енном  их техническом  
уровне и стабильный или в о зр а ста ю ­
щий р асход  м атериалов, сы рья, эн ер ­
гии на единицу п е р ев о зо к  (п р о д ук ­
ции); интенсивный —  за счет роста 
производительности тр уд а, повы ш е­
ния ф онд оотд ачи, сниж ения р асход а 
м атериалов, сы р ья, энергии на еди­
ницу пер евозок, улучш ения качест­
венных показателей.

П роизводительность труд а на ж е­
л езнод ор ож ном  тр ан спо рте  о п р е д е ­

л яется  отнош ением  приведенной п р о­
дукции (гр у зо о б о р о т  плю с пассаж и- 
р о о б о р о т) к числу р аботников, заня­
тых на пер евозках.

П овы ш ение производ ительности 
тр уд а —  главный ф а к то р  эконом иче­
ск о го  роста.

В 1982 г. производ ительность тр у ­
да на тр а н сп о р те  д остигнута  1,7 млн. 
приведенны х т км на о д ного  р а б о т­
ника. В 1985 г. она долж на составить 
1,9 млн. т- км.

В одиннадцатой пятилетке запла­
нирован следую щ ий р о ст п р оизвод и­
тельности тр уд а на ж е л е зн о д о р о ж ­
ном тр ан спо рте : 1980 г. —  1 0 0 % ;
1981 г . —  10 1 , 6%;  1982 г . — 1 0 3 %;
1983 г. —  105,2 % ; 1984 г. —  107,5 % ;
1985 г. —  110,5 % .

Роста производ ительности  труд а 
м ож но д об иться путем  сниж ения тр у ­
д оем кости изготовления продукции, 
улучш ения использования р а б о че го  
врем ени и кадров.

И спользование р а б о че го  врем ени 
м о ж е т 6 bJTb улучш ено за счет внед­
рения научной организации тр уд а  и 
технически  обоснованны х норм , у к ­
репления труд ово й  дисциплины , лик­
видации пр огулов, опозданий и др.

С о к р а щ е н и е  те кучести  кадров, 
внедрение бригадной ф о р м ы  ор гани­
зации и стим улирования тр уд а, разви­
тие и соверш енствование социалисти­
че ск о го  соревнования вед ут к у л уч­
ш ению  использования кадров.

С ниж ени ю  тр уд о ем ко сти  пр о д ук ­
ции сп о со б ствую т соверш енствование 
технологи и и внедрение перед овы х 
м етодов тр уд а и управления, ул у ч ш е ­
ние конструкции технических ср е д ств , 
р о ст технической  и эн ер гети ческой  
вооруж енности  тр уд а, повы ш ение ква­
лиф икации кадров.

Повы ш ение производ ительности  
тр уд а на ж е л езн о д о р о ж н о м  тр а н сп о р ­
те на 1 %  о б еспечивает эконом ию  
тр уд о вы х р е сур со в  свы ш е 22,2  тыс. 
чел. Э коном ия 1 мин. р а б о че го  в р е ­
мени сб е р е га е т тр уд  более  4 ты с. ж е­
л езнод ор ож ников.

ф  Годовая эконом ическая эф ф е к ти в ­
ность (млн. руб.) внедрения перед о­
вого  производ ственн ого  опыта, одоб­
р ен ного  Ц К  К П С С :

станции Л ю б лин о-Сортиро во чное 
по улучш ению  использования транс­
портны х сред ств и повы ш ению  про­
изводительности труда —  6,3;

коллективов предприятий М осков­
ской д ор оги  по ускорению  перевоз­
ки гр узов  за счет увеличения веса и 
длины поездов —  25,2;

од есских и ленинградских транс­
портников по улучш ению  взаим одей­
ствия в узле —  0,8;

предприятий Челябинской области 
и Ю ж н о -У р а л ьско й  д ороги по со кр а­
щ ению  пр осто я  гр узовы х вагонов и 
о б еспечени ю  их сохранности —  2,7;

депо С о л ьв ы че го д ск  по снижению 
п росто я тепловозов s рем онте и эко­
номии д изельного  топлива —  1,1;

Л ьвовской д ороги по внедрению  
ком плексной системы  эф ф ективности  
использования вагонов —  0,7.

0  Ж елезн од ор ож ны й  транспорт —  
крупный потребитель материальны х 
р е сур со в . О н еж егодно потребляет: 
электр оэнер гии  около 60 млрд. кВт-ч, 
д изельного  топлива 20 млн. т, различ­
ных м атериалов более чем на 
2 м лрд. руб.

1 %  эконом ии позволяет сберечь 
60 млн. к В т ч  электроэнергии, 
200 ты с. т топлива и на 20 млн. руб. 
м атериалов.

1 % эконом ии эксплуатационны х 
р асход ов со ставляет 130 млн. руб. в 
год, или 35 ты с. руб. в сутки.
9  В 1982 г. себ естоим ость грузовы х 
п е р ев о зо к  составила 3,1 коп. за
10 т км, пассаж ирских —  8 коп. за 
10 пассаж ир о-км  и приведенной про­
д у к ц и и —  3,5 коп. за 10 приведенных 
т*км .
Ф  Если каж дый ж елезнод орож ник 
б уд е т еж едневно эконом ить на про­
изводстве 1 коп., то за год  все они 
с б е р е гу т  о коло  14 млн. руб.

(П родолж ение следует)
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ВОЗДЕЙСТВИЕ УБЕЖДЕНИЕМ
Опыт работы общественного бюро кедров депо Великие Луки
С глубоким удовлетворением встретил деповской коллек­

тив постановление ЦК КПСС, Совета Министров СССР 
и ВЦСПС «Об усилении работы по укреплению социали­
стической дисциплины труда». Эти важные документы 
созвучны времени, они не только раскрывают и направляют 
в необходимое русло меры по воспитанию дисциплины, но 
и называют способы усиления работы по укреплению со­
циалистического порядка, нацеливают на искоренение 
недостатков и всемерный поиск резервов повышения эффек­
тивности труда.

Для успешного решения задач, названных в докумен­
тах, большая роль отводится самим коллективам. В связи 
с этим хочется рассказать об опыте работы одного из отде­
лов деповских общественников — общественном отделе 
кадров. ПЕРВЫ Е ШАГИ

После того как в депо родился «народный комиссариат» 
по кадрам, штатный начальник отдела кадров стал сразу 
же ссылаться на власть общественного отдела кадров:

«...Увольняетесь? Идите к председателю общественного 
бюро. Ни я, ни начальник цеха не имеем права единолично 
решать эти вопросы...»

...Однажды секретарь начальника депо вручила «пред­
седателю», кладовщику И. П. Кузнецову, сразу два заявле­
ния: котельщики В. И. Городков и П. Ф. Лош аков просили 
уволить их по собственному желанию. Призадумался 
Илья Петрович: потерять сразу двух опытных специали­
стов. Не один раз он, пробегая к себе в кладовую мимо 
работавших Городкова и Лош акова, наблюдал, как арти­
стично обращаются слесари с клепальным воздушным 
молотком, как сортируют дымогарные и жаровые трубы, 
как терпеливо разъясняют новичку наиболее целесообраз­
ные приемы своей нелегкой работы. Бывал «председатель» 
и свидетелем того, как легко соглашались они на просьбу 
мастера остаться поработать дополнительно.

Илья Петрович долго думал, что же побудило котель­
щиков подать заявление об уходе, но так и не мог дога­
даться: мастера своего дела, ветераны, неплохо зарабаты ­
вают...

Перед обедом он пошел разыскивать «запрятавшихся» 
в паровозной топке Лош акова и Городкова. Их позвал 
мастер. Первы.м вылез из проема паровозной топки Влади­
мир Городков, отряхнул комбинезон от копоти и кирпичной 
пыли, огляделся и, увидев внизу Кузнецова, спустился по 
пологим паровозным ступенькам. Следом за ним и Лошаков.

«Чем можем быть полезны?» — начал Городков.
Илья Петрович не знал, с чего начинать. Помедлив, он 

лихо сказал: «Хочу, ребятки, чтобы вы остались в депо...
Не стану скрывать, ваши руки сейчас на вес золота...

После гудка котельщики, не переодеваясь, были уже 
в Красном уголке. Один за другим подходили обществен­
ники.

Первым слушали Городкова. Он честно говорил о тя­
желых условиях работы, о том, что трудится на оздоров­
лении паровозных котлов более пятнадцати лет и что 
решение уволиться пришло не сразу.

«Скоро паровозы уйдут на отдых, а я все котельщик», — 
с обидой говорил Владимир Городков. Хотя бы на пере­
квалификацию предложили поехать. Д а и заработок — сто 
пятьдесят рублей. — А у меня — сын студент...

Петр Лошаков поддержал товарища.
Начальник отдела кадров депо К- И. Товчигречко 

заверил котельщиков, что заработная плата им будет уве­
личена путем повышения разрядности их квалификации 
и что администрация депо поможет им получить новую 
специальность — «было бы только их желание». Но угово­
ры были тщетны.

Посоветовавшись, общественники решили применить 
еще одно средство, чтобы удержать опытных рабочих.

8

На следующий день котельщиков пригласили к начальнику 
депо. Арнольд Миронович Орлович порылся в стопке бу­
маг, выбрал небольшую тетрадку и подал Городкову.

«Вот, присаживайся и почитай, — Орлович указал на 
кресло. И ты тоже — пригласил он Лошакова. Это мате­
риалы из нашего музея».

Котельщики переглянулись, не догадываясь, чего хочет 
от них начальник. Вскоре они поняли, что читают воспоми­
нания Михаила Ильича Городкова, отца Владимира, перво­
го деповского комсомольца.

Многое знал Владимир об отце, но оказалось, что не 
знал еще больше. Он как бы заново встретился с ним... 
Гражданская война, сабельный удар деникинца по 
голове, помощь товарища... Восстановление родного депо, 
борьба с бандитизмом и кулачеством, Великая Отечествен­
ная... По отцовским рассказам Владимир помнил, что его 
отец по ленинскому призыву стал коммунистом. Работал 
в райисполкоме. Был заместителем начальника военного 
порта в Ленинграде и Мурманске. В годы Отечественной 
войны — партизан. А после победы полтора десятка лет 
восстанавливал родной город Великие Луки...

У Владимира повлажнели, сверкнули скрытым скупым 
огоньком глаза. Он сложил листы по порядку и тихо, но 
твердо сказал: «Извините, Арнольд Миронович, извините, 
Илья Петрович, простите все, что отрываю от работы. 
Я беру назад свое заявление и буду работать котельщиком 
до тех пор, пока не уйдет из локомотивного депо последний 
паровоз...» «Я тоже остаюсь,» — глянув на Городкова, 
сразу же согласился и Петр Лошаков.

Котельщики держ ат данное слово, даж е получив спе­
циальность «электроэкипажник», по сей день продолжают 
оздоровлять паровозы.

Это была нелегкая победа общественного отдела кад­
ров. Одна из первых, но не единственная. Как-то весной, 
в период комиссионного осмотра тепловозов, когда работа 
в депо становится более напряженной, мойщица М. И. В а­
сильева и такелажник кладовой В. И. Владимиров решили 
уволиться. Причина была одна; тяж елая, не по силам 
работа.

Стараясь сохранить рабочих, общественники обрати­
лись к начальнику депо. Он внимательно выслушал. А че­
рез некоторое время в цехе появилась самоходная тележка 
с вращающимся контейнером. М. И. Васильева осталась 
работать на мойке. Спустя некоторое время она повысила 
свою квалификацию и стала трудиться машинистом моеч­
ной машины.

Д ля облегчения труда такелажника В. И. Владимирова 
для кладовой выделили небольшой грузоподъемник. Нап­
ротив дверей кладовой установили кран-балку для ускоре­
ния и облегчения погрузочно-разгрузочных работ. Вла­
димиров такж е забрал свое заявление.

Общественный отдел кадров, кроме того, помог многим 
работникам депо найти свое место в жизни. Вот один при­
мер. Дефектоскопист Михаил Пивоваров попросил уволить 
его по собственному желанию, но при разборе заявления 
оказалось, что парень совсем не хочет увольняться. А желает 
работать помощником машиниста тепловоза и считает, что 
свою мечту он может осуществить только таким путем. 
Кадровики-общественники рассказали об этом начальнику 
депо.

Минули годы. Сегодня Михаил Пивоваров — классный 
машинист, хороший семьянин, примерный коммунист. Он 
нашел свое призвание и помогли ему в этом его товарищи 
по труду.

СТРОГАЯ П Р И Н Ц И П И А Л Ь Н О С Т Ь

Но не всегда общественный отдел кадров идет навстре­
чу желаниям или прихотям членов своего коллектива. 
Общественники-кадровики постоянно находятся в гуще
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деповского коллектива и всегда в состоянии оценить любой 
факт. А основным критерием оценки происшедшего для 
них служит оценка с точки зрения интересов коллектива, 
интересов общего дела. И -поэтому их решения бывают 
справедливыми и действенными.

Машинист А. вышел на работу плохо отдохнувшим, так 
как нарушил рекомендованный режим отдыха. Это был 
уже не первый подобный случай в его трудовой деятель­
ности. После разбора общественники рекомендовали ред­
коллегии стенной газеты «Тепловозник» довести этот 
случай до читателей. Информация деповской газеты была 
впечатляющей. Больше таких случаев А. уже не допускает.

Было замечено, что некоторые работники ремонтных 
цехов не вешают на доску свои табельные марки или поль­
зуются услугами своих товарищей. К ним сразу были при­
няты меры воспитательного характера. В личных беседах 
их пожурили, некоторым пришлось отчитываться перед 
товарищами на собраниях, ведь кое у кого за этим скры­
вались прогулы, опоздания.

Столяр строительного цеха Н. не впервые вышел на 
работу в нетрезвом состоянии. Д о этого случая с ним не 
раз беседовали, стыдили н упрекали. В данном же случае 
Н. считал, что он выпил только две кружки пива, пьяным 
не был и мог бы работать, а его зря отстранили от работы. 
Начальник участка, где работал Н., предложил «обществен­
никам» перевести нарушителя на нижеоплачиваемую рабо­
ту — очистку смотровых канав цеха профилактического 
осмотра тепловозов. Однако «общественники» нашли, что 
этот повторный проступок работника мог бы стать причиной 
несчастного случая в цехе и решили просить руководство 
депо: уволить его за грубейшее нарушение трудовой ди­
сциплины. Н. был уволен

В Н И М А Н И Е  И ЗА Б О Т А

Иметь па предприятии квалифицированные кадры — 
это значит беречь их, воспитывать, учить, наставлять. Ник­
то не рождается маотером, но каждый, кто усердно ста­
рается, становится им. Именно с таких позиций подходит 
к вопросу воспитания молодой смены деповской «комис­
сариат». Чтобы привить молодому человеку любовь к 
избранной профессии и своему предприятию, народные 
комиссары не жалеют ни сил, ни времени.

Показательна в этом отношении работа общественни- 
ков-кадровиков по приему на работу. Каждого новичка 
общественники ведут в деповской музей, который хранит 
память о замечательны.х деповчанах, о славных револю­
ционных, боевых и трудовых традициях.

После посещения музея принимаемого на работу зна­
комят с депо. На рабочих местах выявляют желание но­
вичка трудиться в том или другом цехе. Знакомят с усло­
виями работы, режимом труда и отдыха. Привлекают 
наставников для подготовки повичка к выполнению необхо­
димого объема работ в избранной специальности. После

прохождения испытательного срока наставники дают пись­
менное заключение о пригодности новенького к избранной 
профессии.

Зачисляют в бригаду торжественно: на рабочих собра­
ниях в цехах, сменах так, чтобы навсегда запомнился 
молодому человеку этот день. После такого торжественного 
приема и оказанного внимания со стороны всего коллектива 
и помощи в освоении азов специальности, естественно, н о ­
вички работают старательно, с п р 1 Ш о д н я т ы м  настроением. 
Однако еще длительное время «Общественное бюро кадров» 
не упускает из вида новичка, помогает ему в профессио­
нальном развитии. Опека прекращается только после того, 
как новичок сдаст экзамен на рабочий разряд или получит 
первую благодарность за добросовестную работу. Но и это 
не все.

Молодых рабочих, которые своим отношением к инте­
ресам депо заслужили уважение коллектива, общественный 
отдел кадров направляет учиться в Ленинградский инсти­
тут инженеров железнодорожного транспорта в качестве 
деповских стипендиатов.

Так, Ю. А. Черепов, работая на паровозе, стал депов­
ским стипендиато.м. Он успешно закончил институт и стал 
в родном депо главным механиком, а по общественной 
деятельности — член самой активной рационализаторской 
бригады и авторитетный пропагандист сети партийного про­
свещения. По ходатайству «общественников» стали студен­
тами и окончили Ленинградский институт транспорта и 
многие другие молодые рабочие.

Не первый десяток лет действует общественный отдел 
кадров депо. За это время его составом рассмотрено более 
полутора тысяч только письменных заявлений, а за каждым 
из них судьба человека. А сколько было устных просьб, 
которые решались без промедлений н требовали подчас 
более кропотливой работы, чем зарегистрированные заяв­
ления. Многим деповчанам «обшественпикн» помогли найти 
свое место в жизни, на производстве стать мастерами свое­
го дела, уважаемыми людьми в родном коллективе.

Начальник локомотивного депо А. М. Орлович, началь­
ник отдела кадров К. Н. Товчнгречко, главный экономист 
депо .Л. Я. Черепова, начальники цехов и мастера дают 
высокую оценку общественному органу.

Еще более высокую оценку общественному отделу по 
работе с кадрами дают рабочие: «...Общественный отдел
кадров многое подсказывает, советует, рекомендует, умело 
воспитывает. Его представители находят пути и решения, 
подсказанные жизненным опытом, освещенные великими 
традициями героического прошлого и настоящего, которые 
делают труд красивее, возвышеннее, производительнее.

Особенно это важно сейчас, после выхода закона о тру­
довых коллективах и когда престижности железнодорож­
ных профессий уделяется такое большое внимание.

В. Я. Ипатов,
машинист тепловоза 
депо Великие Луки

В помощь изучающим экономику
Трудом  советских лю дей в нашей 

стране создан мощ ны й эконом ический 
потенциал. О б щ ая  стоим ость основ­
ных производственны х ф онд ов —  
зданий и сооруж ений, машин, о б о р у­
дования, транспортны х ср ед ств, —  
с пом ощ ью  которы х изготавлива­
ется и пер ем ещ ается различная 
продукция, превы ш ает сейчас
1 трлн. 300 млрд. руб. Только за 
70-е годы основны е пр оизвод ствен­
ные фонды  увеличились более чем 
вдвое.

На начало 1983 г. общ ая стоим ость 
основны х пpoизвoдcтвeнньix ф онд ов 
ж е л езнод ор ож ного  тоанспорта со ­
ставляла 95,6 млрд. руб.

2  Э л .  и т е п л о в о з н а я  т я г а  №  2

X X V I съ езд  К П С С  поставил задачу 
более рационально использовать п р о­
изводственны е м ощ ности, ш ире внед­
рять вы сокопр оизвод ительную  техни­
ку, со вер ш енствовать стр у к ту р у  и 
своеврем енно обновлять д ей ствую - 
ш,ее оборуд ование. В 80-е годы  осо­
б ое внимание о б р а щ а е тся  на повы ­
шение отдачи основны х п р о и зво д ст­
венных ф ондов. При повыш ении о т­
дачи основны х производ ственны х 
ф онд ов на 1 %  страна получит около 
5 млрд. руб. д ополнительного  нацио­
нального дохода.

В 1983 г. в сравнении с 1982 г. каж ­
дый пр оцент п р ир оста составил:

национального дохода —  свыше 
5 млрд. руб.;

продукции пром ы ш ленности —  бо­
лее 7,2 млрд. руб.;

продукции сел ьско го  хозяйства —  
около 1,3 млрд. руб.;

ввода в действие основны х ф о н ­
дов —  почти 1,4 млрд. руб.;

гр узо о б о р о та  всех видов транспор­
та —  71 млрд. т км;

гр узо о б о р о та  ж елезнод ор ож ного  
тр анспо рта —  более 35 млрд. т км;

общ ественны х ф ондов потребле­
ния —  около 1,3 млрд. руб.;

р озничного  товар ооб ор ота го су­
дарственной и кооперативной то р го в­
ли —  свы ш е 3 млрд. руб.
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ПРОБЛЕМЫ ЭКОНОМИИ ЭНЕРГОРЕСУРСОВ
в ПОРЯДКЕ ОБСУЖ ДЕНИЯ У Д К  629.42.072.2.004.18

|_ 1  а декабрьском (1983 г.) Пленуме ЦК КПСС отмечалось, 
П ч т о  на современном этапе развития народного хозяйст­
ва очень важно по-,\озяйски использовать уголь, природ­
ный газ, нефть, нефтепродукты, тепловую и электрическую 
энергию. Это требует, конечно, определенной перестройки 
во всех отраслях и прежде всего — широкого внедрения 
энергосберегающей техники и технологии, улучшения нор­
мативов, использования материальных и моральных стиму­
лов в борьбе за экономию, более строгого спроса за пе­
рерасход, превышение норм и лимитов.

Сказанное выше полностью относится и к железнодо­
рожному транспорту. Один из основных факторов, влияю­
щих на потребление энергоресурсов на тягу поездов, — 
система поощрения за экономное их расходование. Д ля 
того чтобы установить эффективную систему стимулиро­
вания за экономию топливно-энергетических ресурсов, 
рассмотрим существующий порядок планирования, учета 
расхода и премирования за их использование.

П Л А Н И Р О В А Н И Е  О Б Ъ Е М А  РА СХОД А

Расход топлива и электроэнергии на тягу поездов пла- 
ннруют исходя из норм нх расхода на тот или иной вид 
работы локомотивов (поездная и маневровая) и общей ве­
личины соответствующего измерителя. Например, в депо 
для поездной работы нормы устанавливают на 10 тыс. т-км 
брутто для конкретных поездов (грузовых, порожних, сбор­
ных, пассажирских, пригородных и др.) по участкам, на­
правлениям, типам и сериям локомотивов.

Объем планируемого потребления топливно-энергетиче­
ских ресурсов на каждом уровне управления зависит от 
установленных для него норм их расхода. При существу­
ющей системе планирования нормы рассчитывают для ми­
нистерства, дороги, отделения дороги и локомотивного де­
по. Поэтому в зависимости от того, какую для подразде­
ления устанавливают плановую норму расхода, во многом 
предопределяется результат в экономии топлива и элект­
роэнергии.

На ряде Дорог нормирование расхода энергоресурсов 
на тягу поездов ведется но достигнутому уровню: тем, кто 
имеет экономию — тому ужимают норму, и, наоборот, кто 
имеет пережог — тому добавляют.

На уровне же локомотивных депо периодически встре­
чаются примеры, когда нормально работавший коллектив 
вдруг начинает перерасходовать топливо и электроэнергию. 
При анализе причин перерасхода устанавливается, что из­
менились условия перевозок, а нормы расхода на них в 
планах депо остались прежними. Например, в начале года 
локомотивам повышают норму технической скорости, а 
вместо того, чтобы выделить на это мероприятие дополни­
тельную электроэнергию, нормы снижают. Когда же мно­
гие локомотивные бригады начинают постоянно перерасхо­
довать электроэнергию, то им «подбрасывают» несколько 
киловатт-часов на измеритель. В результате они снова 
начинают экономить.

В настоящее время в депо нормы расхода топливно- 
энергетических ресурсов рассчитывают для депо в целом 
и для локомотивных бригад. В первом случае определяют 
плановые нормы на единицу перевозочной работы и ис­
пользуют их при подсчете потребности в топливе и элект­
рической энергии для депо в целом. Эти нормы устанавли­
вают и корректируют с изменением массы и скорости по­
езда, серии локомотива, а такж е с учетом достигнутых ре­
зультатов в использовании топливно-энергетических ресур­
сов, потерь в контактной сети и тяговых подстанциях.

Во втором случае рассчитывают технические нормы на 
выполнение единицы перевозочной работы — 10 тыс. т-км 
брутто и пооперационные нормы на совершение локомоти­
вом отдельных операций в общем процессе перевозок гру­
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зов и пассажиров (одиночное следование, производство ма­
невров, простой в рабочем состоянии и др.). Эти нормы 
предназначены для контроля за правильностью и эконо­
мичностью управления локомотивом и ведения поездов. 
Они служат для определения результатов использования 
тсиливио-энергетических ресурсов локомотнв}1Ымн брига­
дами.

Нормы расхода энергоресурсов во второй системе 
должны устанавливать на основе «Инструкции по техни­
ческому нормированию расхода электрической энергии и 
топлива на тягу поездов» №  ЦТ/2564. По электроэнергии 
их составляют без учета потерь в контактной сети н на 
тяговых подстанциях. На основе технических и поопера­
ционных норм разрабатывают техническую норму по депо.

Д ля нормирования расхода топлива и электроэнергии 
по видам выполняемых работ, типам и сериям локомоти­
вов в депо составляют расчетные таблицы норм (Новоси­
бирск, Московка, Инская и др.) или специальные графиче­
ские зависимости (Рыбное). По расчетным таблицам нор­
му на каждую поездку устанавливают исходя из массы 
поезда и числа вагонов в составе. В ряде депо (Инская, 
Московка) при установлении нормы в полученную таким 
образом величину вносят поправку на выполнение времени 
хода по участку.

В депо Рыбное норму устанавливают по специально­
му графику исходя из массы поезда и средних условий 
поездки, которую потом корректируют в зависимости от 
нагрузки на ось вагона. При этом норма расхода не учи­
тывает фактическую техническую скорость движения ло­
комотива.

Нормы расхода топлива и электроэнергии рассчитыва­
ют ежемесячно на измеритель. Д ля тепловозной тяги их 
устанавливают в килограммах натурного топлива, а для 
электрической — в киловатт-часах. В случае если в депо 
применяется рекуперация, то нормы расхода электроэнер­
гии устанавливают с учетом ее возврата в контактную 
сеть.

УЧЕТ П О Т Р Е Б Л Е Н И Я

Фактический расход дизельного топлива локомотивны­
ми бригадами учитывают в депо в зависимости от набора 
и остатка его в топливных баках тепловоза. Результаты 
набора и расходования топлива всеми бригадами несколь­
ко отличаются от количества полученного и израсходован­
ного в целом по депо.

Это вызвано, как правило, тремя причинами. Во-пер­
вых, устройства измерения топлива в топливных баках 
несовершенны. Во-вторых, в нарушение действующих ин­
струкций топливо депо получает по весу, а отпуск локо-' 
мотнвным бригадам производится по объему, который пе­
реводится в вес по удельному весу, установленному для 
периода времени года, независимо от температуры окру­
жающей среды. В-третьих, в ряде случаев часть топлива 
всегда остается в цистерне, поскольку полностью слить 
его не удается. К учету же топливо принимают по счету 
поставщиков.

Фактическое потребление электроэнергии в депо учи­
тывают по двум направлениям; первое — на основе пока­
заний счетчиков тяговых подстанции, второе — счетчиков, 
установленных на локомотивах.

Фактический расход в первой системе устанавливают 
исходя из границ работы локомотивных бригад, числа де­
по, обслуживающих одни и те же участки, потребления 
электроэнергии от контактной сети другими организациями. 
Бывают случаи, когда рассчитанный для депо расход 
электроэнергии не соответствует действительному его по­
треблению. Иначе говоря, для депо завышается или зани­
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жается рассчитанное фактическое потребление энергии. 
Это вызвано недостаточно точным ее распределением меж­
ду потребителями, которым занимаются работники хозяй­
ства электрификации и энергетики.

Фактический расход во второй системе находят сум­
мированием показаний счетчиков локомотивов. Контроль 
же за расходом осуществляют по лицевым счетам.

Существующая конструкция старых счетчиков (не элект­
ронных) и схема их включения на электровозах приводят 
к тому, что в ряде случаев не может быть обеспечен точ­
ный учет. Так, при равных условиях эксплуатации двух­
секционных электровозов должен быть и одинаковый рас­
ход электроэнергии секциями на тягу поездов. Однако при 
этих условиях разница в показаниях счетчика за месяц 
может достигнуть 3—4 тыс. кВт-ч, а за год — 50тыс. кВт ч, 
что соответствует экономии локомотивной бригады средней 
квалификации. Такая разница обусловлена допусками со­
вершенно исправного прибора.

Поэтому есть электровозы, которые локомотивные 
бригады берут с удовольствием и заканчивают свои по­
ездки, как правило, с экономией. Но бывает и наоборот, 
когда бригады с трудом отправляются с электровозами и 
завершают свою поездку с перерасходом. Следует отме­
тить, что все такие электровозы должны находиться в депо 
на специальном учете, для того чтобы можно было внести 
соответствующую корректировку в результаты использо­
вания электроэнергии локомотивными бригадами.

Возврат электроэнергии в контактную сеть учитыва­
ется по специальным счетчикам, установленным на элект­
ровозах.

О Ц Е Н К А  Р Е З У Л Ь Т А Т О В  И С П О Л Ь З О В А Н И Я

Результаты использования топлива и электроэнергии 
на тягу поездов оценивают в целом по депо и по маршру­
там машинистов. Результаты расхода энергоресурсов в 
первом случае устанавливают следующим образом. Плано­
вую норму расхода умножают на объем выполненной де­
по перевозочной работы. Получается право расхода топ­
лива или электроэнергии по норме. Вычтя из него факти­
ческий расход в целом по депо, получают результат ис­
пользования — экономию или пережог. Найденная эко­
номия топливно энергетических ресурсов в целом по депо 
является основой для расчета премии инженерно-техниче- 
ским работникам и рабочим предприятия.

Фактическую удельную норму расхода энергоресурсов 
определяют из отношения фактического расхода на объем 
выполненной перевозочной работы. Делением полученного 
значения на плановую норму расхода по депо в целом 
рассчитывают выполнение нормы расхода.

По второй системе после сравнения фактического рас­
хода энергоресурсов локомотивными бригадами с установ­
ленным по технической или пооперационной норме опреде­
ляют экономию или пережог. В связи с тем что рассчитан­
ная техническая норма расхода не всегда отражает реаль­
ные условия поездки, «добросовестное отношение» к ис­
пользованию электроэнергии, то часто локомотивные брига­
ды либо значительно экономят, либо значительно пережи­
гают топливно-энергетические ресурсы. В этом случае нор­
му корректируют в пределах 10 % в ту или другую сто­
рону, хотя это и запрещено соответствующими указаниями 
МПС. Если же значительные экономия и пережог проис­
ходят из-за недостаточно надежной работы счетчиков на 
электровозах, то фактический расход приравнивают к ус­
тановленной технической норме за поездку.

Суммированием установленных норм и фактического 
расхода топлива и электроэнергии за поездки в течение 
планового периода получают соответственно право расхо­
да топливно-энергетических ресурсов и фактический их 
расход всеми локомотивными бригадами. Разница между 
полученными величинами показывает экономию или пере­
жог. Если от найденного результата отнять общую вели­
чину пережога отдельными локомотивными бригадами, то 
получится общая экономия топливно-энергетических ресур­
сов, характеризующая достигнутую экономию отдельными 
локомотивными бригадами.

В настоящее время результаты расхода топлива и 
электроэнергии в депо зависят от следующих причин: в
первом случае (см. выше) — от рассчитанного фактиче­
ского размера потребленной электроэнергии, определенного 
энергетическим хозяйством, от установленных отделением 
дороги норм расхода и коэффициента потерь электроэнер­
гии в контактной сети; во втором — от рассчитанных теп­
лотехником депо технических и пооперационных норм.

Сейчас на сети дорог расход электрической энергии на 
выполненную работу электровозами в границах отделений 
и всей дороги определяют расчетным способом по методи­
ке, изложенной в письме министерства № ЦФС-6 от 28 де­
кабря 1964 г. Д ля  установления расхода используют от­
носительные величины — удельные нормы в киловатт-ча- 
сах на единицу перевозочной работы и потерн электро­
энергии в контактной сети.

Однако применяемый метод не учитывает абсолютные 
величины потребленной депо электроэнергии, измеренной 
счетчиками тяговых подстанций и электровозов. Это вы­
звано тем, что в существующей системе не предусмотрен 
раздельный учет электроэнергии на тяговых подстанциях 
по фидерным зонам, границам отделений и дорог.

Заложенные погрешности и допуски расчетного метода 
и его значительная трудоемкость не позволяют всегда объ­
ективно и точно оценивать фактические усилия многих 
коллективов отделений и дорог, борющихся за экономию 
электроэнергии. В результате при установлении фактиче­
ского расхода можно в определенной степени влиять на 
объем израсходованной электроэнергии.

Интересный опыт совершенствования учета отпущенной 
и потребленной электрической энергии накоплен на Севе­
ро-Кавказской дороге, который освещен в статье В. П. Кру- 
чинина «Рациональные методы учета электроэнергии» 
(см. «Ж елезнодорожный транспорт», 1983, Дг 2, с. 45—47).

Определение потерь электроэнергии в контактной се­
ти — самое слабое звено составляемого сейчас баланса 
потребления электроэнергии на тягу поездов. Согласно 
действующим инструкциям потери в контактной сети на­
ходят как разность между количеством отпущенной в 
контактную сеть энергии, определяемой по показаниям 
счетчиков тяговых подстанций, и суммарным количеством 
потребленной электроэнергии, найденной по показаниям 
счетчиков каждого работающего электровоза. Эта разность 
называется условными потерями электроэнергии в кон­
тактной сети. При рекуперации условные потери значи­
тельно возрастают.

Коэффициенты потерь электроэнергии в контактной 
сети нередко колеблются за год в большом диапазоне, 
причем достоверность такого колебания вряд ли правомер­
на. Например, в ряде депо большие потери в 1 квартале 
можно объяснить несовершенством методики распределения 
расхода электроэнергии между ее потребителями.

Следует отметить, что и сами коэффициенты потерь 
иногда рассчитывают недостаточно правильно. Так, вме­
сто того, чтобы относить потери к фактическому расходу, 
установленному на основе счетчиков тяговых подстанций, 
их относят к расходу, полученному по данным счетчиков 
локомотивов.

В определенной мере на расход электроэнергии, отно­
симой на условные потерн, влияет и потребление ее раз­
личными хозяйствами дорог. Поэтому, установив дейст­
вительные 1ютери электроэнергии по хозяйствам дорог, 
можно наметить пути ликвидации организационных и тех­
нических недостатков, улучшения ее использования. Опре­
делить потерн позволяет, например, счетчик потерь 
Ф440П, который применяется на Северо-Кавказской дороге.

Обоснованное решение этой проблемы возможно толь­
ко при создании соответствующей системы отпуска элект­
роэнергии потребителям, т. е. установлении в точках раз­
бора электрических счетчиков, ведении раздельного учета 
потребления электроэнергии и осуществлении контроля за 
размером потерь в контактной сети. За величину потерь 
должно отвечать одно из хозяйств — либо электроснаб­
жения, либо локомотивное.

Учитывая, что одним из факторов, свидетельствующих 
о мастерстве бригад, является экономия энергоресурсов по
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ре;>ультатам работы за год, некоторые используют шун­
тирующие устройства в локомотивных счетчиках. Ряд ма­
шинистов пользуются такими устройствами периодически в 
течение всего года. Об этом свидетельствуют такие факты, 
когда электровозы на ТО-2 поступают с шунтами, забы ­
тыми бригадами, с ослабленными гайками у счетчиков н др.

Кроме того, некоторые машинисты, хотя и экономят 
больше всех электроэнергии, перевозят дополнительно к 
плану значительное количество грузов, однако не являют­
ся передовиками производства и опыт их работы не рас­
пространяется в депо.

ЧТО В Л И Я Е Т  НА П Е Р Е Р А С Х О Д  И Э К О Н О М И Ю

На расход топлива и электроэнергии локомотивами 
оказывают влияние различные факторы, одни из которых 
приводят к пережогу, а другие, наоборот, способствуют 
экономии. Поэтому в показателе энергетических затрат на 
тягу поездов, словно в фокусе, сводятся результаты дея­
тельности работников многих профессий — от машиниста 
и слесаря-ремоитиика до диспетчера и составителя поез­
дов, монтера пути и слесаря по осмотру вагонов.

К числу основных факторов, определяющих перерасход 
энергоресурсов, относятся:

по локомотивному хозяйству — низкий уровень тех­
нического состояния локомотивов (неисправности топлив­
ной аппаратуры, плохое качество технического обслужива­
ния и текущего ремонта), недостатки нормирования и уче­
та расхода топлива и электроэнергии, низкая квалифика­
ция локомотивных бригад;

по хозяйству движения — формирование неполносо- 
ставных и неполновесных поездов, стоянки у входных сиг­
налов станций, ненрием поездов по стыковым станциям, 
стсянки на промежуточных станциях, пропуск пассажир­
ских поездов, ожидание отправления, неравномерность 
движения, следование грузовых поездов за пригородными, 
предоставление «зеленых» улиц для одних поездов и «крас­
ных» для многих других, нереальность разработанных гра­
фиков движения поездов, заполнение пропускной и про- 
во.чной способности, недостаточное взаимодействие между 
диспетчерами н локомотивными бригадами, недостаточная 
квалификация диспетчерского аппарата;

по вагонному хозяйству — ожидание локомотивными 
бригадами проверки тормозов поезда, некачественный ос­
мотр вагонов;

по грузовому хозяйству — несоответствие веса пере­
возимого груза, указанного в накладной, и фактического, 
остатки грузов в вагонах, коммерческий брак;

по энергетическому хозяйству — несовершенство учета 
и методов распределения расхода электроэнергии между 
потребителями;

по заводам Ц ТВР МПС — низкое качество заводского 
ремонта локомотивов.

Основными факторами, способствующими экономии 
топливно-энергетических ресурсов, являются;

по локомотивному хозяйству — хорошее техническое 
состояние локомотивов (модернизация конструкщн! и уз­
лов, повышение качества ремонта), организационные ме­
роприятия (широкое распространение передового опыта, ре­
гулярное проведение технической учебы, эффективная си­
стема стимулирования за экономию топлива и электроэнер- 
П'И, продуманная организация социалистического соревно­
вания), умелая работа локомотивных бригад (повышение 
квалификации, регулирование технической скорости, отклю­
чение секций локомотива после набора скорости, примене­
ние рекуперации и др.);

по хозяйству движения — формирование поездов по­
вышенной массы н длины;

по грузовому хозяйству — уплотненная погрузка грузов. 
Подробно о влиянии этих факторов на перерасход и 

экономию топливно-энергетических ресурсов рассказано в 
статьях Ф. Е. Овчинникова «Факторы экономии и пере­
расхода энергоресурсов» (см. «Железнодорожный транс­
порт», 1977, 7, с. 36—43) и «Экономия энергоресур­
сов — забота общая» (см. «Железнодорожный транспорт», 
1981, №  8, с. 39—43).

Локомотивная бригада — это последнее и важное зве­
но в большой цени работников, от которых зависит рас­
ход топливно-энергетических ресурсов на тягу поездов. Она 
как бы подводит окончательный итог работы всех хозяйств, 
фиксируя его в своем маршруте машиниста. Поэтому иног­
да даж е у лучших бригад бывают поездки, когда, несмот­
ря на их мастерство, локомотивы по вине работников дру­
гих служб пережигают топливно-энергетические ресурсы.

(Окончание следует)

Канд. экон. наук Ф. Е. О В Ч И Н Н И К О В ,
вниижт

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно­
дорожнику» награждены:

М АШ ИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ

ВИТКОВСКИЙ Иоскф
Караганда
КУЗНЕЦОВ Владимир
О д есса-Сор ти р овочная
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Дмитриевич,

Матвеевич,

ЛЕБЕДЕВ Александр Александрович
М о сква-С о р ти р о во чн ая
МЕЛЬНИК Степан Максимович, Ко-
товск
ПАПУАШ ВИЛИ Автандил Владими­
рович, Х аш ур и

М АШ ИНИСТЫ

БЕКСЕИТОВ Ташен, Караганда 
ВОЛКОВ Владимир Алексеевич, Л е ­
нинградский м етрополитен 
ГРЕВЦЕВ Сергей Михайлович, М о ск­
в а -С о р ти р о во чн ая
ГРИГОРЬЕВ Валерий Александрович,
Л е н и н град -П ассаж и р ски й -М о ско вски й  
ГУЛЬКА Михаил Михайлович, Л ьвов- 
Запад
ГУРЕЕВ Анатолий Матвеевич, М оск­
ва-С о р ти ро во чн ая
ЗАМ ЯТИН Иван Иванович, М осква- 
С о р ти р о во чн ая
ИСАЕВ Владимир Ильич, депо М оск­
ва О к тяб р ьско й  д ороги 
ЛИ СО ВО Й  Олег Герасимович, Кали­
нинград
М АТВЕЕНКО Виктор Михайлович, М о-
скв а -С о р ти р о во чн а я  
ОБРУЧЕВ Геннадий Васильевич, Д ж а м ­
бул

РЯПШ А Борис Владимирович, Тайга 
ТИМ ОФЕЕВ Николай Васильевич, Ка­
раганда
Ф РОЛОВ Борис Сергеевич, М осква- 
С о р ти р о во чн ая
Ш АП О ВАЛ О В Михаил Григорьевич,
Завитая

М АСТЕРА

БУГЛАК Василий Владимирович, Бв-
рановичи
БУЗЫ КАНО В Валерий Константино­
вич, старш ий м астер  депо Ховрино 
КОМ КОВ Виктор Андреевич, стар ­
ший м астер  депо М уром  
ОЛЬКОВ Владимир Назарович, Ки­
ров
СМ ИЖ УК Николай Васильевич, Ко-
ломы я
ЧАЛ ЕНКО  Олег Павлович, Красный 
Лиман
ЧУРКИН Анатолий Петрович, А я гу з  

С Л ЕСА РИ

ГОРБУНОВ Анатолий Николаевич,
Ерш ов
ГРУЗДЕВ Валентин Иванович, М оск­
в а -С о р ти р о во чн ая 
ГУБАРЕВ Виктор Петрович, О рел
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КОНКУРС-АУКЦИОН РАЦИОНАЛИЗАТОРОВ

Многих железнодорожников Ясино- 
ватой, Красноармсйска и других 

станций Ясиноватского отделения Д о­
нецкой дороги в конце июня прошло­
го года привлекла такая афиша: «Ру­
ководство отделения, райпрофсож, со­
вет ВОИР, Дворец культуры им. 
Я. М. Свердлова приглашают знато­
ков науки и техники, рационализато­
ров и изобретателей, любителей тех­
нического творчества принять участие 
в техническом аукционе...

Победителям выделяются 3 пер­
вые премии по 50 руб., 3 вторые — по 
40 руб., 3 третьи — по 35 руб. и 5 по­
ощрительных — по 25 руб.».

Идея провести такое мероприятие 
родилась не сразу. Приближался День 
рационализатора, а план полугодия 
по сдаче предложений не выполнялся. 
Перед старшим инженером Б Р И За 
Ясиноватского отделения М. С. Кри­
сталл встали вопросы, как помочь де­
лу, как привлечь людей к новаторст­
ву. Чтобы ответить на них, требова­
лось необычное решение. И оно было 
найдено совместным поиском работни­
ков Дворца культуры, руководства 
отделения, ведущими рационализато­
рами; аукцион с его атрибутами — 
гонгом, строгим председателем, воз­
можностью всему залу участвовать в 
решении.

Комиссия, составленная из пред­
ставителей руководства отделения, 
совета ВОИР, Дворца культуры, про­
вела кропотливую организационную 
работу. Был составлен план тем, в ко­
торый вошли наиболее злободневные 
вопросы: механизация ручного труда, 
экономия энергоресурсов, повышение 
производительности труда и т. д. 
План согласовали с ведущими специа­
листами и за три недели до назначен­
ного дня разослали на линию.

За время, оставшееся до него, з а ­
казывали, печатали и распространяли 
афиши, уточняли материальную сторо­
ну дела (удалось найти в фондах 
ВОИР и отделения 800 руб.), еще и 
еще раз оповещали работников цехов, 
разъясняли условия. Они сводились 
к следующему. По плану, который со­
стоял из 25 тем, нужно было подать 
и оформить на бланках рационализа­
торские предложения по общей фор­
ме — с чертежами, расчетами, дейст­
вующими приборами. План касался 
всех самых «узких» мест хозяйств от­
деления. На конкурс могли подавать­
ся только новые предложения, в об­
суждении их должны участвовать все 
желающие.

На этот вечер собралось около 
150 человек, жюри рассмотрело 
17 предложений. Его председатель 
заслуженный рационализатор Украи­
ны, главный инженер отделения 
В. И. Буковский сделал доклад о роли

изобретательства в техническом про­
грессе, экономии и управлении произ­
водством. Затем лучшие новаторы 
поделились опытом своей работы.

И вот следует удар молотка 
в гонг — аукцион начался! Он состоял 
из трех туров. В каждом рассматри­
вались 3—4 предложения. За  очеред­
ным ударом в гонг ведущая называла 
тему. На сцену выходил автор пред­
ложения и рассказывал суть своего 
предложения, объясняя по чертежам 
принцип работы прибора или устрой­
ства. Некоторые принесли на конкурс 
уже действующие приборы, макеты. 
После доклада приступали к обсуж ­
дению новинки.

Ж елающие с места задавали во­
просы о трудностях изготовления, спе­
цифике использования прибора в мест­
ных условиях, препятствиях, которые 
встанут перед теми, кто станет 
внедрять его у себя. Предложение 
принималось только после убедитель­
ных и полных ответов автора. В об­
суждении участвовали работники всех 
хозяйств транспорта. Вагонники рас­
спрашивали локомотивпшков, те «пы­
тали» энергетиков, связисты требова­
ли ответа у путейцев. Шел заинтере­
сованный спор, например, такой, как 
при разборе схемы включения и от­
ключения освещения остановочных 
пунктов автора В. Я. Бондаренко.

По окончании каждого тура жюри 
подводило итоги, учитывало при этом 
ответы на вопросы из зала. Предвари­
тельные оценки, которые имело по 
каждому предложению жюри, часто 
изменялось после обсуждения, учиты­
валось мнение публики. Пока жюри 
совещалось, на сцене выступали уча­
стники художественной самодеятель­
ности. Потом под аплодисменты объ­
являлись имена победителей, распре­
деление мест, вручались дипломы, па­
мятные подарки. Среди награжденных 
были и опытные новаторы, и моло­
дежь.

Обсуждение всех предложений 
вызвало интерес присутствующих в 
зале, заставило их думать над постав­
ленными проблемами, а реакция зала 
вынуждала авторов напрягать все 
знания и способности, чтобы защ и­
титься. Но главное, чего добились 
организаторы конкурса, — ускорили 
появление практических решений во 
многих «узких» местах отделения. 
Предложения, присланные на аукци­
он, уже или используются, или гото­
вятся к внедрению на рабочих местах.

Одну из первых премий получило 
предложение, поданное группой ра­
ционализаторов из локомотивного 
депо Красноармейск под руководст­
вом главного инженера Н. И. Вороны. 
Они придумали устройство для фор­
мирования поверхности шва расточки

моноблока дизеля Л^753. Экопо.миче- 
ский эффект его составил около 
20 тыс. руб. в год.

Первое место присуждено и брига­
де новаторов из вагонного депо Яси- 
новатая, которую возглавлял мастер 
В. И. Репкин. Они предложили уст­
ройство для окраски колесных пар, 
экономический эффект которого пре­
высил 5 тыс. руб.

А разве меньшую пользу принесет 
новый способ механизированной убор­
ки шлака из топок мастера-энергети­
ка НГЧ Донецк А. А. Сопильняка или 
порядок уплотненной погрузки желе­
зобетонных конструкций на платфор­
му, предложенный работником ДС 
станции Ясиноватая А. Д . Клечков- 
ской? Они не заняли первых мест, но 
творчески решили трудные вопросы и 
потому тоже могут считаться победи­
телями.

Одними из самых активных участ­
ников на аукционе были электрифика­
торы. Они подали больше всех пред­
ложений, горячо обсуждали новинки 
других служб. Многие были отмечены 
поощрительными премиями и призами. 
Так, второе место в конкурсе заняло 
предложение начальника энергоучаст- 
ка Ясиноватая И. М. Рыднанского. 
Он придумал простое, но эффективное 
приспособление для рубки тросов 
контактной сети, которое намного 
облегчило работу монтеров. По два 
предложения подали на аукцион 
электромеханик А. П. Польский и на­
чальник РРЦ  Э. Я. Бондаренко — 
они получили поощрительные премии.

Успех вечера был полным. Свиде­
тельством этого может служить то, 
что не вся развлекательная програм­
ма его была выполнена — не хватило 
времени.

И еще об одном важном моменте. 
Известно, что успешная работа транс­
порта зависит от слаженности всех 
его хозяйств. Они постоянно тесно 
связаны — контактник и машинист, 
вагонник и движенец. Но, к сожале­
нию, нередко при.ходитйя слышать об 
оторванности их друг от друга, обо­
собленности их интересов н задач. 
Мероприятия, подобные тому, которое 
провели на Ясиноватском отделении, 
помогают ликвидировать такую раз­
дробленность, потому что на них люди 
узнают друг друга, воочию видят 
трудности соседей и лучше понимают 
цену взаимопомощи.

Опыт яснноватцев был использо­
ван при подготовке и проведении тех­
нического аукциона Донецкой доро­
ги, который состоялся через три меся­
ца. И он прошел с большим успехом. 
Хорошо бы развить эту инициативу и 
на других дорогах!

Инж. Ю. Д . ЗАХЛРЬЕВ 

13Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Виталий Петров

МАШИНИСТ 
МАНЕВРОВОГО

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _  Очерк

■о а три часа до выхода на работу машиниста отправили 
в больницу с острым приступом аппендицита. Д еж ур­

ный по депо «оборвал> все телефоны, прикрепленная к нему 
автомашина сделала около десятка рейсов по разным адре­
сам. Но подмены не находилось. Этот только что вернулся 
из рейса, тому предстояла очередная поездка.

— Послушай, Николай, — обратился к дежурному 
один из машинистов.— А к Левчуку не обращался?

В спешке и треволнениях дежурный совсем забыл про 
Евгения Антоновича. По счастливой случайности он оказал­
ся дома и уже успел достаточно отдохнуть после ночной 
смены. Через полчаса Евгений Антонович был в депо. 
Дежурный кратко объяснил ему ситуацию. Левчук ответил 
еще лаконичнее;

— Надо, значит, еду. Кто помощник?
— Федор Грибко.
— Ясно. Знаю. В свое время учил его...
Начальник депо Львов-Восток Владимир Владимиро­

вич Бей называв! Евгения Антоновича Левчука машини- 
стом-универсалом. И это действительно так. Вот уже 
восемь лет он трудится на маневровом тепловозе ЧМЭЗ. 
Но при необходимости Левчук в любой момент может пе­
рейти на поездную работу, повести тяжеловес или пасса­
жирский поезд. Такая готовность объясняется постоянной 
учебой, 1>остоян(1Ым желанием машиниста «не потерять 
форму>.

Его час?® можно увидеть в техническом кабинете депо, 
где он еще и еще раз проходится по схемам тепловозов 
ТЭЗ, ТЭ7, М62. Являясь общественным машинистом-инст- 
руктором, Евгений Антонович не только поддерживает на 
должном уровне свои знания и практический опыт, но и 
учит молодежь. В десятой пятилетке под его руководством
5 помощников машинистов сдали на право управления ло­
комотивом. Продолжает эту традицию Е. А. Левчук и 
сейчас. За 3 года одиннадцатой пятилетки им подготовлены 
уже три хороших машиниста.

Одержимость. Это понятие относится к людям, которые 
творчески подходят к своей работе, отдавая ей всю свою 
энергию, силы, время. Полностью это относится и к маши­
нисту Левчуку. Его часто можно видеть в депо в неурочные 
часы. Вместе со своими учениками разбирает он новые 
схемы тормозов, изучает опыт передовых машинистов — и 
не только из родного депо, но и соседей. Кстати, Евгения 
Антоновича отлично знают и в депо Л ьвов-Запад. Свою 
трудовую деятельность он начинал там слесарем и помощ­
ником машиниста. Этому предприятию он отдал ни много 
ни мало 12 лет.
р  депо Л ьвов-Запад Евгений Левчук пришел после окон­

чания Львовского технического училища. А до этого
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была закончена с серебряной медалью средняя школа. 
Учиться в ней было нелегко. Ш кола находилась в десяти 
километрах от родного села. Добираться туда приходилось 
пешком или на велосипеде. И только последнюю четверть 
в десятом классе Ж еня жил в общежитии при школе. Не 
хватало дров и на столе у выпускника было не густо. 
Дедушка и бабушка, которые воспитывали внука, хоть и 
всячески старались, отрывая от себя последний кусок, 
многое дать не могли.

Родители умерли рано. Отец-фронтовик в 1949 г. от 
ран. Мать — через три года. Ж енька с пятнадцати лет начал 
трудиться в колхозе в летиие каникулы, иногда подрабаты­
вал и зимой: тому дров напилит и наколет, тому от хаты
снег отгребет, тому воды или хворосту доставит. Так что 
к труду приобщился Ж енька рано. К нему полностью 
относятся строки, которые выписал он в ту пору к себе в 
тетрадку: «Дети всех землепашцев смотрят зорко на небо. 
Их преследует часто запах пота и хлеба».

Вместе с трудом пришла и самодисциплина. С юных 
лет Евгений Левчук свою жизнь строит строго по графику. 
Ж елезный режим соблюдает сам и требует этого от других. 
Вот что говорит о дисциплине Евгений Антонович.

— Прогул и опоздание на нашем предриятии — «ЧП». 
Но коли уж оно случится, то виновный не остается безна­
казанным. Я, как заместитель секретаря партийного бюро 
колонны, исхожу из главного правила; сильнее любого 
приказа — слово товарища по работе. Ведь если кто-то 
опоздал или прогулял, в первую очередь страдают его то­
варищи. Их отзывают с отдыха, отправляя во внеочередную 
поездку. Поезд в любых условиях должен уйти точно по 
графику.

Работники, не выполняющие нормы дисциплины, преж­
де всего заслушиваются на совете колонны. Здесь им при­
ходится краснеть. Ведь от критики товарищей скрыться 
некуда. И обмануть их трудно — каждый человек на виду. 
Решение совета выносится на заседание цехового комитета. 
А если «штрафник» — член партии, то на цеховое партий­
ное собрание. В конце каждого месяца любые нарушения 
трудовой дисциплины учитываются при подведении итогов 
социалистического соревнования локомотивных бригад.

Коллективы, в которых допущены нарушения, автома­
тически выбывают из числа претендентов на призовые 
места. Кроме того, нарушитель наказывается и материаль­
но: он лишается премии за месяц, а такж е годового воз­
награждения.

Очень редко, но бывают у нас и такие случаи. Работал ■ 
в депо помощником машиниста тепловоза В. А. Онысько. 
.Молодой парень отличался рас.хлябанностью. Но это еще 
полбеды. Главное — в том, что считал он себя особенным, 
плевал на мнение товарищей. Его обсуждали, лишали пре­
мий. Д аж е судили товарищеским судом. Все как с гуся 
вода. Пришлось пойти на крайнюю меру — уволить по ста­
тье. Через некоторое время спохватился парень, пришел в 
колонну: «Ребята, пошутили и хватит. Мне же только
двадцать три года, а пятно — на всю жизнь». Но колле­
ктив решил приказ оставить в силе.

И я считаю — правильно. Со злостными нарушителями 
церемониться не следует. Особенно у нас, на поездной ра­
боте, где за спиной у тебя либо сотни людей, а значит, сотни 
доверенных жизней, либо тысячи тонн дорогостоящих 
грузов...
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A теперь вернемся к тому рейсу, когда Евгений Антонович
повел не запланированный для себя поезд. Начался рейс 

гладко, как говорится, без сучка и задоринки. Но вот в се­
редине тягового плеча у станции Сыслово начал стучать 
дизель.

— Федор, сбегай в машинное.
Из машинного отделения помощник вернулся встрево­

женным.
— Евгений Антонович, напряжение упало.
— А что на амперметре?
— Стрелка на нуле.
— Черт возьми, неужели не проскочим?
Машинист мысленно пробежал по электросхеме. «Пре­

дохранитель? Сейчас его менять нельзя. Потеряем ско­
рость— можно растянуться. Н адо рисковать. Главное — 
предупредить боксование»...

Решение было выбрано правильное, и риск оправдан­
ным. Здесь сказался большой опыт работы машиниста 
Левчука на многих сериях тепловозов.

И все ж е главная работа Евгения Антоновича — ма­
невровая. Здесь полностью раскрывается его мастерство, 
его организаторский талант. На первый взгляд, ничего осо­
бенного в действиях машиниста нет. Работает степенно, 
строго соблюдая четкий график, выполняя приказы цент­
рального оператора сортировочной горки Владимира Дми­
триевича Харко, трудясь в унисон с составителем поездов 
Евгением Евстафьевичем Войтовичем.

И все же некоторые секреты многолетней отличной 
работы имеются. Первое — опыт, второе — скрупулезность 
н дисциплина. Тепловоз Евгений Антонович осматривает 
до последней гаечки, проверяет надежность всех узлов и 
механизмов. Обнаруженные неисправности устраняет сам. 
Здесь ему помогают слесарные навыки и знания, приобре­
тенные в железнодорожном техникуме, который он закон­
чил без отрыва от производства в 1972 г.

Беречь каждую минуту в производственном процес­
с е — главный закон механика Левчука. И еще есть у него 
одно незыблемое правило, которое кратко можно сформу­
лировать так. Необходимо всегда быть непримиримым к 
любым нарушениям безопасности движения. Д ля того 
чтобы иметь моральное право требовать от других, нужно 
во всем самому быть примером. И еще: вовремя заметив 
оплошность работников других служб, локомотивная 
бригада может предотвратить беду. Ошибку же локомо­
тивной бригады обычно поправить некому.

И это не просто фразы, которые, кстати, записаны 
в блокноте знатного машиниста. В его трудовой книжке, 
которая насчитывает более (50!) благодарностей, есть и 
такие: за предупреждение машиниста встречного поезда о 
горящих буксах, за предупреждение путейцев о размыве 
земляного полотна.

Т ворческий поиск, постоянная подтянутость, повседневная 
тяга к разносторонни.м знаниям и умение применить их 

на практике подвели Евгения Антоновича Левчука к 
одной из главных вершин его трудовой деятельности — при­
суждению ему в 1982 г. Государственной пре.мии СССР.

А начиналось все в далеком уже 1975 г. с КСЭИВ — 
комплексной системы экономичного использования вагонов.

Вначале создали нормативную базу — планирование 
в вагоно-часах. Потом взялись за тщательный анализ по­
терь по основным элементам оборота вагонов, разработку

комплекса организационно-технических и экономических 
мер сокращения простоя подвижного состава. Покончили 
с этим — назрел вопрос о техническом перевооружении 
транспортного хозяйства, выработке надежных стимулов 
экономии вагоно-часов.

Под руководством работников Управления Львовской 
дороги эта перестройка велась широким фронтом, в каж ­
дом транспортном подразделении. Достаточно указать 
несколько адресов лауреатов. Михаил Алексеевич Винц- 
ковский, составитель поездов. Он сформировал первые 
тяжеловесные на станции Дрогобыч. Михаил Алексеевич 
и его товарищи досрочно справились с годовым заданием 
по погрузке и выгрузке. Дополнительно к плану отправле­
но более 86 тыс. т грузов, выгружено 35 тыс. т. Простой 
вагонов под одной грузовой операцией снижен против 
нормы на полтора часа, смена отправила 297 тяжеловесных 
поездов.

Более 24 тыс. т груза переработала в минувшем году 
бригада крановщика электрокозлового крана В. М. Голын- 
ского. Специалисты подсчитали: за счет сэкономленной 
бригадой электроэнергии можно выгрузить или погрузить 
краном 43 тыс. т груза. Уже дваж ды  Владимиру Михайло­
вичу Голынскому присваивалось звание «Лучший по про­
фессии сети железных дорог СССР».

Никак бы не обошлась бригада лауреатов Государ­
ственной премии и без маневрового диспетчера станции 
Клепаров Ореста Дмитриевича Кучера, кавалера ордена 
Трудовой славы HI степени. Только в прошлом году смена 
О. Д. Кучера сократила простой каждого вагона на 0,8 ч. 
Отправила 1837 тяжеловесных поездов. Плановые задания 
перекрыты по всем показателям. За счет сокращения вре­
мени высвобождено под дополнительную погрузку 939 ва­
гонов.

И все же самое важное, последнее слово, остается за 
движенцами и локомотивщиками. И в частности, за маши­
нистом маневрового Евгением Антоновичем Левчуком. 
Он достойно заверш ает начатое другими дело. Многие го­
ды Левчук водит тепловоз в одно лицо. За смену вместе 
со смежниками Евгений Антонович «распускает» с горки 
в среднем 2800 вагонов при плане 1800. На сэкономленном 
передовым машинистом в минувшем году топливе можно 
неделю выполнять маневровые работы по станции Львов... 
L J ад родным городом сгущались сумерки. Ярко зажглись

огни здания профессионально-технического училища. 
Сегодня здесь встреча со знатными людьми, окончившими 
училище 20 лет назад. В фойе дорогих гостей, среди кото­
рых кавалер ордена Трудовой славы П1 степени, лауреат 
Государственной премии СССР Евгений Антонович Левчук, 
радушно встречал нынешний директор Владислав Людви­
гович Саницкий. А в далеком 1963 г. он был мастером-вос- 
питателем.

Выросли люди, изменилось само здание училища, не 
узнать бывших классов, слесарных мастерских. Теперь это 
настоящие аудитории, технические кабинеты, лаборатории. 
В них и проходили встречи ветеранов с молодежью, которая 
приняла эстафету из рук отцов. Многие беседы были посвя­
щены престижности железнодорожных профессий, и особен­
но, авангарду транспорта — машинистам и их помощникам. 
И конечно же, ни одна из таких бесед не могла обойтись 
без знатного машиниста депо Львов-Восток, первоклассно­
го специалиста Евгения Антоновича Левчука.
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помощь машинисту н ремоятиину

ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
Повышение массы грузовых поездов — одно из основ­

ных мероприятий в освоении постоянно возрастающих 
объемов народнохозяйственных перевозок. Особенно оно 
целесообразно для железнодорожных направлений, где 
практически исчерпана пропускная способность. Опыт М о­
сковской, Северо-Кавказской, Целинной, Южно-Уральской, 
Восточно-Сибирской и ряда других дорог подтверждает 
большую экономическую эффективность повышения массы 
грузовых составов, если их пропуск не приводит к нару­
шениям графика движения вслед идущих поездов и преж­
де всего пассажирских.

Практика показывает, что организация регулярного об­
ращения поездов увеличенной массы и длины — задача 
многогранная, требующая глубокой проработки и решения

ГП  ри подготовке и управлении автоторм озам и гр узовы х 
' ‘ поездов повыш енной м ассы  и длины сл е д уе т р уко во д ­
ствоваться «И нструкцией по эксплуатации тор м о зов под­
виж ного состава ж елезны х д орог» Ц Т-Ц В-Ц Н И И /3969 с уче ­
том следую щ их дополнительны х требований. Ф о р м и р о в а ­
ние и пропуск составов м ассой от 10 до 18 тыс. т д о пуска­
ется при тем пературе о к р уж а ю щ е го  возд уха не ниже м и­
нус 30 °С  на участках со спускам и до 0,008 (вклю чительно).

В поезд нельзя вклю чать пассаж ирские вагоны, а так­
же грузовы е с негабаритны м и и разряд ны м и грузам и, о б о ­
рудованны е возд ухор аспр еделителем  М320, и вагоны с 
людьми. Грузовы е вагоны долж ны иметь за гр у зк у  нетто не 
менее 50 т. О д нород ность подвиж ны х единиц по м ассе 
способствует снижению  продольно-динам ических реакций, 
возникаю щ их при торм ож ении и трогании, а уровень за­
грузки  30 т повы ш ает устойчивость вагонов.

Специальны е исследования показали, что в составах 
массой 15— 18 тыс. т врем я действия динам ических п р о­
дольных усилий увеличивается и м о ж ет д остигать 10— 15 с 
(в обычных поездах это врем я не npeBbjmaeT 1,5— 2 с). 
Д енное явление необходим о учиты вать для обеспечения 
не только прочности вагонов, но и их устойчивости от схо ­
да, что гарантируется указанны м и выше норм ам и загр узки.

При вождении свер хтяж ело весн ы х поездов использую т 
д о трех 8 -осны х локом отивов. Д о п ускаем ы е  схемьЕ их р а з­
мещ ения в составе м о гут быть двух вариантов; два л оком о­
тива (или один) в голове и один в хвосте; два локом отива 
(или один) в голове, один в составе поезда с прицепкой 
к нему 25— 30 %  о б щ его  числа вагонов.

Установка локом отива в хвост пр ощ е по условиям  
ф орм ирования. При такой схем е со зд ается возм ож ность 
более полного срабаты вания тор м о зов во всем  поезд е в 
случае отказа радиосвязи и датчика №  418 на хвостовом  
локом отиве. О д нако располож ение тяговой единицы во 
второй трети состава ум еньш ает продольны е силы в пое з­
де при движении по перевалистом у п р о ф и лю  пути, о со ­
бенно если угол перелом а на участке  превы ш ает 0,008. П о ­
этом у вы бираю т вариант ф орм ирования состава на осно­
вании результатов опы тны х поезд ок и с учетом  условий 
эксплуатации.

О б щ ее количество осей в поезд е 400— 780 при поста­
новке локом отивов в голову и хвост и 600— 780 —  в го ло ­
ву и состав. Более вы сокая норма числа осей при р азм е ­
щении тяговой единицы в середине состава объясняется 
тем, что м еж ду локом отивам и при вклю ченны х в то р м о з­
ную м агистраль кранах маш иниста д олж но бы ть, как пра­
вило, не менее 400 осей. Этим  ум еньш аю тся отрицатель­
ные взаимные влияния кранов на процессы  торм ож ения 
при возм ож ны х несинхронны х д ействиях маш инистов.

О снова успеш н ого  вож дения св ер хтяж ело весо в  —  
устойчивая радиосвязь на всем пути следования. Реком ен-
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ряда вопросов работниками служб движения, локомотив­
ного хозяйства, электрификации, вагонного хозяйства и др. 
И все-таки главное в успешном вождении таких поездов — 
мастерство машинистов.

Предлагаемая статья знакомит с методами управления 
тягой и автотормозами сверхтяжеловесных составов массой 
от 10 до 18 тыс. т, разработанными на основе исследований 
ВНИИЖТа и ДИИТа, а также опыта организации движения 
таких поездов на Целинкой дороге.

Публикуя данный материал, редакция продолжает об­
суждение проблем, связанных с поездами повышенной мас­
сы и длины (см. «ЭТТ» № 12, 1980 г.; 4, 5, 7, 10, 1981 г.; 2, 6
1982 г.; 3, 6, 1983 г.).

д уется для этого  оснащ ать локом отивы  дополнительны ми 
(резервны м и) переносны м и радиостанциями. Без о б е сп е че ­
ния надеж ной связи по радио маш инистов всех л оком оти­
вов отправление состава не р азреш ается. Если при движ е­
нии связь б уд ет наруш ена, то поезд необходим о довести 
до ближ айш ей станции, где работу радиостанции надо 
восстановить. Л оком отивы  следует оборуд овать радио­
станциями Ж Р -У К -Л П . Трубки  во всех кабинах должны 
быть сняты и п е р еговор н ы е устр ойства находиться в по­
лож ении приема.

Все тяговы е единицы в поезд е о б о р уд ую т кранами 
маш иниста с полож ением  V A  и сигнализаторам и обрыва 
поезда с датчикам и №  418. На головном  и хвостовом  локо­
м отивах (либо на вагоне) р у чк у  закр ы то го  концевого  крана 
д ополнительно закр еп л яю т таким образом , чтобы  пол­
ностью  исклю чалось е го  сам опроизвольное откры тие в 
пути следования. Выход сж атого  возд уха через концевой 
кран в головной или хвостовой части поезда вы зы вает его  
торм о ж ение только с од ного  конца и м о ж ет приводить к 
обры ву.

Д ва локом отива в голове состава настраиваю т на ра­
боту по систем е м ногих единиц с соединением  м еж ду со­
бой питательны х м агистралей и синхронном  действии 
ком пр ессо ро в. Этим  об л егчаю тся  условия работы  маш ини­
ста голо вн ого  локом отива (теперь ем у не нуж но переда­
вать дополнительны е команды  м аш инисту втор ого  л оком о­
тива). Кр ом е того, ум еньш ается за гр у зк а  ком прессоров. 
К вож дению  поездов р азр е ш ается  д опускать машинистов 
не ниже II класса со стаж ем  работы  не менее 5 лет, спе­
циально обученны х управлению  тяж еловесов. П ом ощ нику 
маш иниста надо иметь права управления локом отивом.

Безостановочны й п р опуск  поезда осущ ествляе тся  по 
главны м путям  пром еж уточны х раздельны х пунктов с пре­
кращ ением  зд есь м аневров не менее, чем за 15 мин до 
ож и даем ого проход а поезда. М аксим альная скор ость дви­
ж ения состава, опр еделяем ая эф ф екти в н о стью  автоторм о­
зов, долж на ум еньш аться на 10 км/ч в сравнении с уста ­
новленной. Такой уровень д опускаем ой скор ости  об еспе­
чивает возм ож ность получения установленны х торм озны х 
путей при служ еб ном  торм ож ении с использованием  поло­
жения V A , не прибегая к экстренном у торм ож ению .

И сследования продольны х динам ических сил в со ста­
вах м ассой до 18 ты с. т показали, что вы сокая плавность 
торм ож ения с наименьшими реакциям и д остигается одно­
врем енны м  торм о ж ением  поезда с головн ого  и хвостового  
(или в составе поезда) локом отивов с р азр яд кой то р м о з­
ной м агистрали на 0,5— 0,6 кгс/см^ полож ением  V  ручки 
крана с послед ую щ им  перевод ом  ее в полож ение V A  и 
сниж ением  м агистр альн ого  давления на необходим ую  по 
условиям  ведения поезд а величину.
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Такой реж им  р азр яд ки  допустим  даж е при запазды ва­
нии торм ож ения хвосто вого  (или в составе поезда) л о ко ­
мотива на врем я распространения торм озной волны, т. е. 
при приведении тор м о зов в действие по срабатываникз си г­
нала ТМ датчика № 418, что созд ает возм ож ность вести 
поезд при отказе радиосвязи (д о  ближайш ей станции, где 
радиосвязь следует восстановить). Д аж е одноврем енное в 
голове и хвосте такого  поезда экстренное торм ож ение 
либо полное служ ебное торм о ж ение полож ением  V  м ож ет 
вызвать больш ие реакции, пр евы ш аю щ ие 200 тс.

За р яд ное давление, на ко тор ое р егул и р ую т краны  ма­
шиниста на локом отивах в голо ве  и хвосте (или составе) 
поезда, д олж но быть 6 ,0— 6,2  кгс/см^ при наличии м еж ду 
локом отивами 600 и более осей. Если число осей м еж ду 
локом отивами м еньш е, то зар яд ное давление р е гул и р ую т­
ся на 5,3— 5,5 кгс/см^.

Зар яд н о е  давление в лю бом  м есте торм озной м агист­
рали д олж но быть не ниже 4,8 кгc/cм^, что вы являю т п ер е­
носным м аном етром  после окончания зарядки торм озной 
сети сф ор м ир ованно го  поезда в средней части состава 
м еж ду локоЛотивам и, если количество осей м еж д у локо­
мотивами 600 и более. П ри м еньш ем  числе осей давление 
не проверяю т, так как оно при соблю дении норм  плотно­
сти б уд ет не ниже 4,8 кгс/см'^.

П лотность торм озной сети поезда контр о ли р ую т с го ­
ловного и хвосто вого  (или в составе) локом отива по сум м е 
времени сниж ения давления на 0,5 кгс/см^ в главны х р е з е р ­
вуарах локом отивов. О б щ е е  врем я д олж но быть не более 
указанного  в таблице.

С л уж ебн ы е и полны е торм ож ения с головн ого  и хво­
стового  (либо в составе поезд а) локом отивов вы полняю т 
одноврем енно с обязательны м  прим енением  полож ения 
V A  крана маш иниста. Разр яд ку уравнительного  р езе р вуар а  
начинаю т полож ением  V  с вы держ кой до сниж ения давле­
ния в уравнительном  р е зе р в уа р е  на 0,5 кгс/см - и после­
д ую щ им  перевод ом  ручки в полож ение V A . П осле полу­
чения необходимой разр яд ки  р учку  п ер евод ят в полож е­
ние IV . П овторны е ступени с целью  усиления торм ож ения 
производ ят полож ением  V  ручки крана маш иниста. Ком ан­
ду о торм ож ении с указанием  величины р азр яд ки  м агист­
рали передает м аш инист голо вн ого  локом отива.

Экстр енное или полное сл уж ебное в один прием то р ­
можение р азр еш ается вы полнять только в случаях необ­
ходимости внезапной остановки поезда или сниж ения е го  
скорости. При этом  м аш инистам д р уги х локом отивов не- 
'медленно перед ается ком анда по радио. Д ля полного 
торм ож ения давление в торм о зной м агистрали сниж аю т 
до 3,5 кгс/см^. Такая величина сниж ения необходим а для 
того, чтобы  обеспечить полное давление в торм озны х ци­
линдрах вагонов с возд ухор аспр ед елителям и , рабочие ка­
меры которы х заряж ены  до 4,8 кгс/см - (м иним альное воз­
м ож ное заряд ное давление в торм озной м агистрали). 
Если было мало врем ени для зар яд ки  после п р е д ш ествую ­
щ е го  торм ож ения (м енее 5 мин), то для полного  то р м о ж е ­
ния давление в м агистрали сниж аю т до 3,2 кгс/см^.

О тпускаю т автоторм оза од новрем енно с обоих л о ко ­
мотивов или с опереж ением  начала отпуска  на л оком оти­
ве, находящ ем ся в хвостовой части поезда, на 5— 10 с. При 
зарядном  давлении 5,3— 5,5 кгс/см - р учку  крана маш иниста 
вы держ иваю т в полож ении I до давления в уравнительном  
р езе р вуар е  6,3— 6,5 кгс/см^, а при зар яд ном  давлении 6,0—  
6,2 кгс/см^ —  до давления 6 ,8— 7,0 кгс/см^.

С л е д уе т иметь в виду, что попы тка отпустить автотор ­
моза в д виж ущ ем ся поезд е только с голо вн ого  л оком оти­
ва без передачи команды  на второй локом отив м ож ет вы­
звать обры в поезда. П оэтом у при отказе  р адиосвязи то р ­
м оза отпускаю т после остановки поезда. Торм ож ение в та­
ком случае при необходим ости вы полняет м аш инист го ­
ловного локом отива сниж ением  давления в м агистрали на
0,8— 1,0 кгс/см^, а м аш инист хв о сто во го  (или в составе по­
езда) по срабаты ванию  датчика №  418 (загор ан ию  лампы) 
разр яж ае т то р м о зн ую  м агистраль такж е на 0 ,8— 1,0  кгс/см^. 
При этом тяга вы клю чается автом атически датчиком  №  418. 
Контроллер после вы полнения р азр яд ки  м агистрали ставят 
в нулевое полож ение. Сигналам и начала отпуска в этом 
случае служ ит остановка поезда, а вклю чения тяги для

Время сннж еяня давления на 0 ,5  « гс /с и * в главных резервуарах 
локомотивов при различной длине составов

С е р и я
л о к о м о т и в а

с  §  с:
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В р е м я  при  д л и н е  с о с т а в а  в о сях ,  
с
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В Л 8 2 6 0 55 45 40
ВЛ 10 ( с  №  19 ) 3 90 82 67 60
В Л 8 0 2 80 65 60 50
ВЛ  1 0 ( №  1 — 18) 3 1 liO 95 90 75

м аш иниста локом отива в хвосте (или в составе) —  приве-
дение в д виж ение головны х локом отивов.

Трогание состава производ ят одноврем енны м  вклю че­
нием тяги всех локом отивов. Д ля приведения поезда в 
движ ение сж им аю т е го  головную  часть и растягиваю т 
часть вагонов, находящ ихся перед  локом отивом  в хвосте 
поезда (а при локом отиве в середине состава од новрем ен­
но сж им аю т вагоны, стоящ ие за ним), после чего  делаю т 
попы тку плавного набора хода. Когд а основная часть соста­
ва (85— 100 % ) оборуд ован а роликовы м и подшипниками, то 
обы чно при полностью  отпущ енны х тор м о зах он приводит­
ся в д виж ение б ез предварительного  сж атия и растягива­
ния.

М аксим альное тяго во е  усилив, приклады ваем ое от 
головны х локом отивов к со ставу, не долж но превыш ать 
95 тс при зазо р ах в автосцепках. П осле ликвидации зазо ­
ров это усилие м о ж ет увеличиваться по условиям  прочно­
сти автосц епок до 140 тс (при двух 8 -осны х локом отивах 
в голове данная величина усилия не достигается). Важное 
значение для плавного ведения поезда имеет время уве­
личения силы тяги от нуля до максим альной величины и 
врем я об р атн ого  ее снижения. Указанное врем я должно 
быть не менее 25 с.

М аш инистам при ведении поезда массой более
10 ты с. т надо всегда помнить, что безаварийное следова­
ние поезда зависит от их м астерства и точн ого  выполнения 
требований инструкций. О бр ы в поезда по вине машинистов 
возм ож ен в сл ед ую щ и х случаях:

при слиш ком  б ы стр ом  наращивании силы тяги для 
приведения состава в движ ение, особенно если в поезде 
окаж утся  затор м ож енны е вагоны;

несинхронном  управлении торм озам и, наруш ении пра­
вил торм о ж ения и использования полож ения V A  крана 
маш иниста;

из-за отпуска  тор м о зов  в д виж ущ ем ся поезде с голов­
ного локом отива б ез своеврем енной передачи команды 
м аш инисту хво сто во го  локом отива;

по причине неплавного ведения поезда б ез учета осо­
бенностей п р о ф и л я пути, вы зы ваю щ его  появление оттяж ек 
и набеганий вагонов.

Разры в состава м о ж е т такж е произойти при экстрен­
ном или полном  торм ож ении только с од ного  локом отива 
(в частности, при неисправной радиосвязи), в случае сра­
баты вания Э П К  автостопа и потере маш инистом головного 
локом отива способности  вести поезд. Если сры в Э П К  авто­
стопа на экстренное торм ож ение получился и з-за  сбоя в 
работе или неисправности А Л С Н , след ует немедленно пе­
р екр ы ть разобщ и тельны й кран Э П К  на торм озной м агист­
рали, произвести  торм ож ение ступенью  0 ,8— 1,0  кгс/см^ 
и передать м аш инисту локом отива в хвосте (или составе 
поезд а) ком анду о торм ож ении. Причиной обры ва состава 
м о ж ет стать повреж д ение или разъединение соединитель­
ных рукавов, обры в подводящ ей трубки в о зд ухо р асп р е д е ­
лителя в головной или хвостовой частях поезда, а также 
сам опр оизвольно е откры тие концевого  крана.

Вож дение поездов повы ш енной массы и длины с по­
становкой локом отивов в головной и хвостовой части или 
непоср ед ственно  в составе поезда д опускается только р аз­
реш ен ием  М П С  после разработки  м естны х инструкций.

Д -р  техн. наук В. Г. И Н О ЗЕМ Ц Е В ,
вниижт
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СОВЕТЫ РАБОТАЮЩИМ В НОЧНОЕ ВРЕМЯ
I I  а статью  в №  6 «ЭТТ» за 1983 г.

«Тяжело работать ночью ... Клонит 
в сон» приходят м ногочисленны е от­
клики. В своем  письм е в ред акцию  
м аш инист-инструктор депо Бала­
шов Н. Е. Галахов пишет, что  в о р га ­
низации труд а локом отивны х бригад 
им еется ещ е м ного недостатков. Ча­
сто бригады  вы зы ваю тся на о че р е д ­
ной рейс всего  че р ез 12 ч после воз­
вращ ения в основное депо, м ного 
сверхурочны х, слабо внедряется ра­
бота по именным гр аф икам . При та­
ких условиях м аш инисты и пом ощ ни­
ки часто «проваливаю тся» на не­
сколько секунд, несм отря на посто­
янную  бор ьб у с сонливостью .

В статье, на к о то р ую  ссы лается
Н. Е. Галахов, указы валось, что такие 
«провалы» не являю тся сном в пол­
ном см ы сле слова, а кратким  сниж е­
нием уровня бод рствования в р е зул ь­
тате монотонии. Но м онотония, так 
ж е как и работа в ночное врем я, —  
неизбеж ны е «спутники» тр уд а  л о ко ­
мотивной бригады. Их влияние ещ е 
усиливается при малой скор ости  дви­
жения и на стоянках. Как ж е все-та­
ки противостоять их влиянию? Б езус­
ловно, прав Н. Е. Галахов, что первей­
шее условие —  д остаточно пр од ол­
жительный и полноценны й отды х 
между рейсами, сознательная м ето­
дическая сам опод готовка к рей су, по­
нимание важности этого  со стороны  
членов семьи маш иниста или пом ощ ­
ника.

И все ж е отды х перед рей сом  —  
не гарантия от наступления отд ель­
ных кратковрем енны х провалов вни­
мания. И беда, если такой мом ент 
совпадет с объективно опасной си туа­
цией.

Не только сами работники л о ко ­
мотивных бригад, но и руководители 
депо долж ны  отдавать себе  в этом 
полный отчет и со всей со знатель­
ностью относиться к использованию  
всех возм ож ны х способов п р е д уп р е ­
ждения и борьбы  с такими со стоян и ­
ями.

Именно всех возм ож ны х сп о со ­
бов, потом у что од ного-един ственно- 
го, но, безусловно, над еж ного  сп о со ­
ба нет. Так, одним из них является 
поддержание р ечево го  контакта м е ж ­
ду маш инистом и пом ощ ником , в ча­
стности четкое и гр ом кое  д уб ли р о за-
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ние показаний сигнала, чем  нередко 
п р е н еб р е гаю т пом ощ ники и чего  не 
тр е б ую т настойчиво маш инисты.

Четко и гр о м ко  назвать показание 
сигнала —  очень важно, потом у что, 
пр оизн ося эти слова вслух, человек 
вним ательнее см отр ит на сигнал и, 
обнаруж ив расхож д ение, тут ж е ис­
правляет ош ибку.

Ко гд а возникает о щ ущ ен ие сонли­
вости, полезно р асте р еть  лицо р ука ­
ми или ум ы ть е го  холодной водой; 
м ож но встать под стр ую  св е ж е го  воз­
д уха —  все это хо р о ш о  взбадривает. 
Так ж е под ей ствую т и несколько п р о­
сты х ф и зи чески х упраж нений; сги б а ­
ние и повороты  корп уса, рук, ног. 
Реком енд уем ы е прием ы , которы е 
со вм ещ аю тся с работой по уп р авл е ­
нию и не м еш аю т ей, разработаны  
ф и зи о л о гам и  и ф изкультурн и кам и  и 
изданы в виде плакатов. Эти  плакаты 
долж ны  бы ть расклеен ы  зо  всех д е­
по. М огут пом очь несколько глотков 
к о ф е  или к р е п ко го  чая из терм оса. 
Н о важ нее всего  —  перем ена позы. 
П ри возникновении о щ ущ ен ия сонли­
вости, а особенн о при следовании на 
запр ещ аю щ ий сигнал, при пр оезд е 
станции или въезд е на нее лучш е 
вести управление не сидя, а стоя. 
Н аконец, м о гут пом очь несколько 
б ы стр ы х вклю чений и вы клю чений 
я р к о го  света в кабине.

В кабине не сл е д уе т д о л го  со хр а ­
нять молчание. П е р его в о р ы  с д испет­
чером , с м аш инистом  п р о хо д ящ е го  
поезда, как и р а зго в о р  м еж д у м аш и­
нистом и пом ощ ником , не только 
п р е д охр ан яю т от «провалов», но и 
своеврем ен но указы ваю т на опасное 
со стояни е напарника, если он отм ал­
чивается, отвечает лениво или нер аз­
б орчиво. О б н ар уж и в такое состояни е, 
сл е д уе т принять д ейственны е меры , 
чтобы  вывести его  из это го  со сто я ­
ния.

П онятно, что чем  длительнее по­
езд ная работа, тем  б ольш е вер о ятн о ­
сти наступления «провалов» внима­
ния. А  д лительны е стоянки на пе р е ­
гоне (как и вооб щ е всякое  ож идание 
б ез дела) тол ько  у су гу б л я ю т о п а с­
ность засы пания.

Д а, м ногое зависит от личного  о т­
нош ения к своей р аб оте  со  стороны  
локом отивной б ригады , но едва ли 
не больш ее —  от ор ган и зато р о в их

работы , от руковод ителей  депо и 
служ бы . П ом очь м аш инисту не впа­
дать в такое опасн ое со стояни е путем  
правильной организации реж им а тр у­
да и отды ха —  важ нейш ая о б язан­
ность р уковод ства.

При всем  том  очень важна дей­
ствительно эф ф екти вн ая система 
контроля со стояни я бодрствования 
маш иниста. Такая систем а не долж на 
м н огокр атно  пр овер ять состояние 
маш иниста, когда в этом нет реаль­
ной необходим ости, когда он и без 
то го  находится в б о д р о м  состоянии 
и каж дая лиш няя пр овер ка только 
р а зд р аж а ет его . Более того , в о гр о м ­
ном больш инстве случаев сигнал тр е ­
воги, т. е. м ом ент проверки, не сов­
падает с действительны м  снижением 
бод рствования, сигнал оказы вается 
лож ны м  и просто  те р яет свое зна­
чение, превращ аясь в пом еху. Толь­
ко если сигнал Э П К  или д р уго го  у ст­
р ойства б уд ет пр ед вар ять наступле­
ние сонливости, м аш инист буд ет от­
носиться к нему со всей се р ье з­
ностью , отдавая себ е  о тчет в необхо­
дим ости сделать волевое усилие для 
бор ьбы  с «провалами».

В то ж е врем я и реакция маш ини­
ста на сигнал проверки  не долж на 
бы ть слиш ком  простой (вроде нажа­
тия на ры чаг, кнопку и т. п.) —  такой, 
что  ее м ож но выполнить и в полу­
сонном  состоянии. Н апротив, под­
тверж дение бод рствования долж но 
тр ебо вать вполне со знательного  дей­
ствия, д аж е ещ е более  слож н ого, 
чем так назы ваем ая «реакция с вы бо­
ром», так как при реакции с вы бором  
возм ож ен случайно правильный от­
вет в д р ем отном  состоянии; под об; 
ные случайности долж ны  бы ть исклю ­
чены.

Принцип так назы ваем ого ф и зи о ­
ло ги че ск о го  контроля бодрствования, 
уд овлетвор яю щ и й  перечисленны м  
требовани ям , разр аб отан  в И нституте 
ж ел езн о д о р о ж н о й  гигиены и техни­
чески реализован инж енерами М ИИТа 
и П К Б ЦТ в виде неслож но го элект­
р он н ого  устр ойства. В ряд е испыта­
ний этот пр иб ор  прош ел все виды 
проверки  с хорош им и результатам и, 
и д ело лишь за е го  серийны м  и зго ­
товлением .

И. С . КАНДРОР,
п р о ф е ссо р  ВН И И Ж Га

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



П р оверка показала, что  часто в этом  узл е  не 
производ ят ш плинтовку гаек  при затяж ке  крепеж ­
ных болтов, устанавливаю т крепеж ны е болты  и гай­
ки, изготовленны е из сталей с низкой прочностькэ. 
В центровочном  б ур ти ке  ф ланца кард анного  вала 
не ф р е зе р у ю т диагональны й паз шириной 22  мм 
для стопорной планки, установленной во втулке р е­
д уктора нагнетателя второй ступени, что приводит 
к неплотном у прилеганию  ф ланца кардана ко втул­
ке редуктора.

Кром е того , м е ж д у м уф то й  и втулкой р е д ук ­
тора нагнетателя второй ступени в м есте  устано в­
ки р езинового  уплотнительного  кольца на втулке 
(по д иам етру 69 м м ) возникает зазор , которы й 
д ости гает 1 мм, что приводит к наруш ению  гео м е т­
р ической  ф о р м ы  кольца от возд ействия нагрузки 
при работе привода и, как следствие, к течи м ас­
ла на ко рп ус тяго в о го  ген ератора.

Д о п уск а ю тся  случаи соед инения валов напря­
м ую  без установки карданны х гол(% ок с резиновы м и 
элементами, что приводит к г<реждевременному 
повреж д ению  привода.

С л учаи  вы хода из строя гид ропри вод а в основ­
ном связаны  со значительны м и динам ическим и на­
гр узкам и  на его  входном  валу, котор ы е приводят 
к р азр уш ен и ю  вала перед  ш ариковы м  подш ипни­
ком № 312, вследствие ослабления посадки втулки 
на вал, под подш ипником . В эксплуатации им ею тся 
случаи заклинивания м аслооткачиваю щ его  насоса 
из-за м алого  зазор а м еж д у р ото р о м  и стато ром  
(м енее 0,2  мм).

-------- •  В З А П И С Н У Ю  К Н И Ж К У
М А Ш И Н И С Т А  И Р Е М О Н Т Н И К А

ОФИЦИАЛЬНОЕ 
СООБЩЕНИЕ

Министерства путей сообщения

Указание № Н-31025 от 4 ноября 1983 г. 
«Повышение надежности вспомогательного 
оборудования тепловозов типа ТЭЮ»

Выпуск двадцать третий
[Ч то б ы  с д е л а т ь  м а л о ф о р м а т н у ю  к н и ж к у ,  нео б х о д и м о  вынуть  
из  ж у р н а л а  с. 19—21, р а з р е з а т ь  их do п у н к ти р н ы м  лини ям  
и с ш и т ь  с о гл а с н о  н у м е р а ц и и ) .
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Л и н и я  р а з р е з а

12. При рем онте вспом огательн ы х маш ин и м е­
ханизмов производить изм ерения р азм ер ов поса­
дочны х м ест подш ипников, валов и радиальных 
зазор ов в подш ипниках. И зм ерения радиальных за­
зоров подш ипников производ ить на пр и спо собл е­
ниях с пом ощ ью  индикаторов, а у роликовы х под­
шипников такж е и с пом ощ ью  щ упов.

При м онтаж е долж ны  об еспечиваться гаран ти­
рованны е величины натягов посадки подш ипников 
качения на валы и гарантированны е величины ра­
диальных зазоров подш ипников в собранны х у з ­
лах. Радиальные зазоры  в свобод ном  состоянии 
подш ипников долж ны  быть больш е величин натя­
гов посадки как м инимум на 0,005 мм у ш ариковы х 
подш ипников и на 0,01 мм у роликовы х подш ипни­
ков. П осле сбор ки  валы долж ны  своб од но вр ащ ать­
ся в подш ипниках без заеданий.

13. На текущ их рем онтах ТР-2 и ТР-3 не д о п ус­
кать установки в р е д ук то р ах  пруж инны х ш айб в 
соединениях насосного колеса с чаш ей ги д р о м уф ­
ты, а устанавливать тол ько  стопор ны е шайбы. П р и­
чем повторное использование стопор ны х ш айб ка­
те гори чески  запр ещ ается.

14. На текущ ем  рем онте ТР-1 и на первом  
техническом  обслуж ивании ТО -3  после капитально­
го  и те кущ е го  рем онта ТР-3 производ ить съем  и 
очистку ф ильтров м аслооткачиваю щ их насосов р а с­
пределительны х р ед уктор ов.

15. На текущ их рем онтах ТР-3 производ ить м о­
д ернизацию  м аслооткачиваю щ их насосов с уста-
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П р ове рка  показала, что не контролируется за­
тяж ка болтов крепления пластинчаты х м уф т и опор 
р ед укто р о в. При рем онте карданны х валов допус­
кается некачественная очистка игольчаты х подшип­
ников от старой см азки и продуктов износа, а 

такж е несвоеврем енно производится добавление 
см азки. В некоторы х депо не производ ят баланси­
р о в ку  карданны х валов даж е при наличии балан­
си ровочны х станков.

В целях улучш ения техн и че ско го  состояния 
тепловозов типа Т Э Ю  и повы ш ения надеж ности ра­
боты  вспом огател ьн ого  оборуд ования М инистерст­
во путей со об щ ения приказы вает:

1. Не д опускать установки на тепловозы  не­
сбалансированны х карданны х валов. Д ля депо, не 
им ею щ их балансировочны х станков, производить 
рем онт и б алансировку карданны х валов в одном 
из базовы х депо д ор оги . Контроль за качеством 
рем онта и за установкой валов возлож ить на при­
ем щ иков локом отивов.

2. При установках карданны х валов на тепло­
возы  не д опускать прим енения крепеж ны х деталей 
из м атериалов, не со ответствую щ их требованиям 
чертеж ей . О вальность отверстий ф ланцев устр а­
нить р азве рткой  с постановкой болтов с со пряж ен­
ным диам етром .

3. На текущ их рем онтах ТР-1 произвести разо­
вую  ревизию  деталей крепления карданны х валов. 
Болты , гайки, ш айбы  и шплинты, не со ответствую ­
щ ие требовани ям  чертеж ей , заменить.

4. При рем онте  карданны х валов производить
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Произведенны м и проверкам и на ж елезны х д о р о ­
гах установлено, что в эксплуатации часто  до­

пускаю тся случаи порч и неплановы х рем онтов 
тепловозов типа ТЭ10 из-за пр еж д евр е м е н н о го  вы­
хода из строя узлов и деталей привода вспом ога­
тельного оборудования вследствие д опущ енны х на­
рушений в рем онте и эксплуатации.

Основны ми неисправностям и привода вспом о­
гательного оборуд ования являю тся:

разруш ения карданны х валов и их игольчаты х 
подшипников, установленны х в приводе р ед укто р а  
вентилятора охлаж дения тяго в о го  ген ер атор а и в 
горизонтальном  валопровод е привода вентилятора 
холодильника;

р азруш ение дисков пластинчаты х м у ф т, уста­
новленных в приводах м еж д у тяговы м  ген ератором , 
передним р ед уктор ом  и ком пр е ссо ро м ;

разруш ение вход ного вала и повреж дение 
м аслооткачиваю щ его насоса гид ропривод а;

выход из строя распредели тельны х ред уктор ов 
из-за излома хвостовика р отора м аслооткачи ваю щ е­
го насоса, заклинивания или р азр уш е н и я подш ип­
ников из-за отсутствия в них радиальны х зазоров.

П роверка показала, что на м ногих тепловозах 
о тсутствую т ф и кси р ую щ и е  ш тиф ты  у опорны х лап 

ред укторов или они установлены  в р азработанны е 
овальные отверстия, что приводит в эксплуатации 
н наруш ению  центровки валопровод ов и пр е ж д е ­
врем енном у вы ходу их из строя из-за зн ачительно­
го возрастания в них динам ических н агр узок.

Д опускаю тся  случаи течи м асла по лабиринтам  
нижних валов распредели тельны х р ед укто р о в вслед ­

ствие засорения ф и льтр ов м аслооткачиваю щ их на­
со сов из-за загр язн ен и я систем ы  при прохож дении 
тепловозам и завод ских и текущ их рем онтов ТР-3 
или р азр уш ения хвостовика р о то р а  м аслооткачива­
ю щ его  насоса.

Выход из стр о я  ред уктор ов вы зы вается такж е 
разруш ениям и подш ипников качения вследствие 
отсутствия радиальны х зазоров в них или из-за 
ослабления и отворачивания гаек болтов, со ед иня­
ю щ их насосное колесо  с чаш ей ги д ро м уф ты  в при­
воде вентилятора охлаж дения тяго вы х электрод ви­
гателей. О слаб л ен и е  гаек происходит из-за поста­
новки пруж инны х ш айб (вм есто  стопорны х шайб 
с двум я лапкам и), которы е часто  те р я ю т свою  уп­
р уго сть , особенн о  при неод нократном  использо­
вании.

В горизон тальном  валопровод е привода вен­
тилятора холодильника наблю даю тся случаи неплот­
ного прилегания ф ланцев вилок карданны х валов к 
ф ланцам  соединительны х м еханизм ов, т. е. вы сту­
пы ф ланцев соединительны х м еханизм ов не вхо­
дят в углублени я ф ланцев вилок кадранны х валов, 
что приводит к разбалты ванию  ф ланцев, р азр аб о т­
ке отверстий, обр ы ву крепеж ны х болтов, износу 
центровочны х м ест ф ланцев.

В р езультате  этих наруш ений происходят изло­
мы карданны х валов. Такие неисправности имеют 
м е сто  и в карданном  приводе ред уктор а  вентиля­
тора охлаж д ения тя го в о го  ген ератора, где наблю ­
д аю тся м ассовы е случаи ослабления крепеж ны х 
болтов ф ланцев привода со  стороны  дизеля.
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тщ ательную  пром ы вку игольчаты х подш ипников от 
старой см азки и прод уктов износа.

5. На технических обслуж иваниях Т О -3  и те ­
кущ их рем онтах ТР-1, ТР-2, ТР-3 производ ить см аз­
ку шлицевых соединений и игольчаты х подш ипни­
ков. Запр авку игольчаты х подш ипников производить 
авиационным м аслом  М С-20 (М К-22) или специаль­
ной трансм иссионной автом обильной см азкой Т А П - 
15В. В каж дом цехе депо ввести ж ур налы  регистрации 
заправки см азкой узлов с р о сп и сью  исполнителей 
и указанием  даты. О б яза ть  м астер ов депо пр ово­
дить регулярны е занятия по обучению  см азчиков 
и установить си стем атический контроль за сво е в­
ременной и качественной см азкой узл ов  и деталей 
тепловозов, придавая о со б ую  важ ность этом у воп­
росу.

6. Не д опускать установку кар д анного  вала 
привода ред уктор а  вентилятора охлаж д ения тя го ­
вого генератора без паза во ф ланце для стопорной 
планки, установленной во втулке р ед укто р а  нагне­
тателя второй ступени. П а з во ф ланце кардана 
производить со гласно  требовани ям  чертеж а 
2ТЭ10Л-70-90-086.

Не д опускать установку карданны х валов при­
вода ред уктора вентилятора охлаж д ения тяго в о го  
генератора б ез карданны х голо во к с резиновы м и 

элементами (за исклю чением  тепловозов ТЭ10 и 
ТЭП10).

7. На текущ их р ем онтах ТР-2, ТР-3 производить 
м одернизацию  втулки (черт. 9Д 100-37-143) р ед ук­
тора нагнетателя второй ступени м етод ом  наплав­
ки с изменением д опуска на диам етр со стороны
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ф ланца у уплотнительного  кольца с 69Ш 4 (_ Q 'g ) на

6 9 x ,( z g ;? ' ‘ ).
8. Не д опускать устан о вку карданны х валов в 

приводе вен тилятора холодильника с неплотным 
прилеганием  ф ланцев вилок карданны х валов к 
ф ланцам  соединительны х м еханизм ов по центр о­
вочны м  вы точкам .

9. На технических обслуж иваниях ТО -2, ТО -3 
и те кущ ем  рем онте  ТР-1 производить осм отр и 
крепление крепеж ны х болтов м у ф т с пластинча­
тыми дискам и в приводе ген ер ато р  —  передний р е ­
д укто р  —  ко м п р е ссо р  и в приводе дизель —  задний 
р ед укто р . Не д опускать устано вку крепеж ны х бол­
тов с неплотной посадкой во фланцах.

10. Н ачальникам  сл уж б  л оком отивного  хозяй­
ства установить еж его дны й контроль за правиль­
ностью  и сво е вр ем ен н о стью  представления заявок 
на получение необ ход им ого  количества м атериалов 
для изготовления крепеж ны х деталей (ст. 38ХС  и 
др.), листовой стали 111-ЗО ХГСА толщ иной 0,5 мм 
для изготовления дисков пластинчаты х м уф т и см а­
зок (М С-20, М К-22, ТА П -158) для игольчаты х под­
ш ипников.

11. На текущ их рем онтах ТР-2, ТР-3 и при зам е­
не л ю б о го  а гр егата  на д р уго м  виде рем онта пр оиз­
водить о б язате л ьн ую  центр овку привода (согласно 
технол оги ческой  инструкции ТИ-166), ш ти ф товку 
опор  и корп усов  р ед уктор ов, проверять провисание 
опор  под лапами р ед укто р о в (при трех затянуты х 
болтах крепления щ уп толщ иной 0,05 мм не долж ен 
проход ить под четвертой незатянутой опорой).

— 7—
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новкой плаваю щ их втулок в р ед укто р ах по пр о е к­
ту  ПКБ ЦТ № Т.1181.00.00 и восстановление их ста­
торов в соответствии технологи ческой  инструкции 
ТИ 351 А л м а -А ти н ск о го  ф илиала ПКБ ЦТ.

16. Затяж ку болтов крепления о п о р  р ед ук­
торов к ф ундам ентам  и соединительны х м у ф т  п р о­
изводить д инам ом етрическим и или тарированны м и 
ключами.

17. На текущ их рем онтах ТР-3 производ ить за­
мену ш арикового  подш ипника №  312 вход ного  ва­
ла гидропривода на ш ариковы й подш ипник №  410 
с одноврем енны м  усилением  кры ш ки и ф ланца на­
соса, и устанавливать за зо р  «а» м еж д у р о то р о м  и 
статором  лопастного  насоса гид ропри вод а в пр е ­
делах 0,3— 0,5 мм в соответствии с проектом  
ПКБ ЦТ №  Т.1101.00.00.

18. На текущ их р ем онтах ТР-3 производ ить м о­
д ернизацию  вентиляторны х колес охлаж дения тя ­
говы х электрод вигателей по пр оекту ПКБ ЦТ 
№  Т.911.00.00.

19. О рганизовать в базовы х депо, производ ящ их 
текущ ие рем онты  ТР-2, ТР-3, участки  по ревизий 
подш ипников качения вспом огательн ы х маш ин, м е­
ханизмов и дизелей тепловозов. О тветственность 
за организацию  и р аб оту участков возлож ить на 
главных инж енеров депо.

20. В целях ликвидации интенсивного з а гр я з­
нения водяны х секций радиатора и п овтор ного  ис­
пользования униф ицированны х и м асляны х секций, 
им ею щ их активную  длину м енее 1145 мм, ор гани­
зовать в депо пер еобор уд ован ие их в уко рочен ны е

(м онтаж ны й р азм ер  686 м м ) с установкой их ком­
плектно (19 ш т.) в верхнем  яр усе  с левой стороны  
тепловоза. О  вы полнении указанной работы  произ­
водить запись в паспо рте  тепловоза с о ф о р м л е ­
нием актов о выполнении м одернизации. Расходы 
отнести за счет капитального рем онта тяго в о го  под­
виж но го  состава.

21. Зам ести тел ям  начальников депо по рем онту и 
главны м технологам  обеспечить выполнение правиль­
ности те хн о л о ги че ски х операций при рем онте узлов 
и а гр егатов  вспом огател ьн ого  оборудования тепло­
возов.

22. Зам ести тел ям  начальников ж елезны х дорог, 
начальникам сл уж б  локом отивного  хозяйства и депо 
м обилизовать коллективы  депо на коренное улучш е­
ние технологии, качества рем онта, а такж е б е зусл о в­
ного вы полнения настоящ его  указания и добиться 
ум еньш ения количества порч и неплановых ремонтов 
тепловозов по вспом огател ьн ом у оборудованию  не 
менее чем на 25 % от ф акти чески  допущ енного в 
первом  полугодии 1983 г.

23. Н ачальникам  сл уж б л оком отивного  хозяйства 
е ж еквар тально  доклады вать в Ц Т М П С  о выполнении 
данного указания.

24. Ко нтр оль за вы полнением настоящ его  указа­
ния возлож ить на начальника Главного управления 
локом отивного  хозяйства М П С  тов. Кельпериса.

Б. Д. НИКИФОРОВ,
зам еститель министра путей сообщ ения

— 9— —  10—

ВЫШЛИ из ПЕЧАТИ
К а л и х о в и ч  В. Н. Тяговы е пр и­

воды локом отивов: (У стр о й ство , о б ­
служивание и рем онт). —  М .: Тр анс­
порт, 1983. —  111 с. —  (Б -чка маш ини­
ста локом отива). —  40 к.

В этом практическом  пособии опи­
саны м еханическая часть и работа 
тяговы х приводов электр овозов и те п ­
ловозов; приведены  характерны е ви­
ды износа и повреж дений тяговы х 
зубчаты х передач. Указаны  основны е 
требования по обслуж иванию , см аз­
ке, рем онту приводов, а такж е р е к о ­
мендации по пр едупр еж д ен ию  их не­
исправностей.

О храна тр уд а на ж е л е зн о д о р о ж ­
ном транспорте и транспортном  
строительстве (У чебн ик для учащ ихся 
техникум ов ж .-д. трансп. стр-ва) Под 
ред. В. С . К р у т я к о в а. М.: Транс­
порт, 1983. — 416 с. — 1 р. 10 к.

В учебнике показаны  значение и 
организация охраны  труд а, р ассм о т­
рены вопросы  тр уд о во го  законод а­
тельства, техники б езопасн ости , ги­
гиены труда, производственной сани­
тарии, противопож арной защ иты , о с­
новные причины и м еры  п р е д уп р е ж ­
дения травм атизм а и п р о ф е сси о ­
нальных заболеваний, ср е д ства  защ и­
ты работаю щ их.

Книга знаком ит с систем ой стан­
дартов безопасн ости  тр уд а, мерами 
по охране о круж аю щ е й  среды . Зн а ­
чительное внимание уд ел яе тся  тр е ­
бованиям  б езопасн ости  при эксп луа­
тации под виж ного состава, м етодам  
п р ед упр еж д ен ия пораж ения чело ве­
ка электр ическим  током , гигиене 
тр уд а  м аш инистов локом отивов.

С оверш енствование технологии 
р ем онта и повы ш ение надеж ности 
тяго вы х двигателей / П од  ред. 
А . А . С к в о р ц о в а .  М.: Транспорт, 
1983.—  80 с . —  (Труд ы  В Н И И Ж Т; Вып. 
663). —  80 к.

П риведены  р езультаты  исследова­
ний вибрационны х нагр узо к , дей­
ствую щ их на катуш ки магнитной си­
стем ы  тяговы х д вигателей. Показаны  
пути повы ш ения надеж ности этих 
двигателей за счет со ве р ш е н ство ва­
ния технологи ческих пр оц ессов  суш ­
ки и пропитки слю динитовой изоля­
ции, прим енения нового способа 
герм ети зации якорны х обм оток на о с­
нове крем н ийорган ической  ком пози ­
ции марки «Эластосил».

В книге обобщ ены  данны е по по­
вреж даем ости  тяговы х двигателей, 
дан электрический р асче т систем ы  
тяго в о го  электроснаб ж ения 2 X 2 5  кВ.

Г е р о н и м у с  Б. Е., Г у р в и ч  В. Г. 
У стро й ство , м онтаж  и эксплуатация 
тяго вы х подстанций: Учебник для
средних пр оф ессиональн о-техниче­
ских училищ . —  3-е изд., перераб. и 
доп. —  М.: Высш ая школа, 1983.—  
255 с. —  60 к.

П риведены  схем ы , оборудование 
и конструкции тяговы х подстанций 
ж елезны х д о р о г и м етрополитенов, 
р ассм отрены  основны е методы мон­
таж а оборуд ования и кабельных ком­
м уникаций, а такж е проведения при­
ем очны х и проверочны х испытаний. 
В новом издании материал сущ е­
ственно переработан, обновлены све­
дения по оборудованию , схе.мам и 
конструкциям  в связи с заменой ти­
пов пр им еняем ого оборудования, 
изм енением  конструктивны х реш е­
ний.

В и н о г р а д о в а  В. М., Т и м о - 
ш е н к о в И. Т. Эконом ическое  о б ­
разование на ж елезнод орож ном  
тр анспо рте. —  М.; Транспорт, 1983.—  
80 с. —  (С и стем а эконом ического  об­
разования). —  25 к.

В книге даю тся реком ендации, как 
организовать эконом ическую  учебу 
работников ж е л езнод ор ож ного  транс­
порта, как строить работу с пропаган­
дистами. На конкретны х прим ерах по­
казаны  пути соверш енствования про­
цесса эконом ического  обучения и 
воспитания кадров.
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ЭЛЕКТРОВОЗЫ ВЛЮУ: ОБНАРУЖЕНИЕ И УСТРАНЕНИЕ 
НЕИСПРАВНОСТЕЙ В ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЯХ

По многочисленным просьбам чи­
тателей публикуем рекомендации, 
подготовленные машинистами депо 
Кинель Куйбышевской дороги В. А. 
КУРОЕДОВЫМ и Н. Н. ПАСТУХОВЫ М .

ПОВРЕЖДЕНИЯ В ЦЕПЯХ  
ТОКОПРИЕМ НИКОВ

Снялось напряж ение во врем я 
движения или на стоянке. Э то  м ож ет 
быть следствием  коро тко го  зам ы ка­
ния (к. 3. )  или обры ва в цепи то ко ­
приемников, а такж е отклю чения на­
пряж ения энергод испетчером . Если 
видимых или звуковы х признаков 
к. 3. на кры ш е электр овоза и в вы­
соковольтны х кам ерах (ВВК) нет, то, 
убедивш ись, что токоприем ник под­
нят, следят в течение 1 мин за пока­
заниями вольтм етра и за кры ш евы м  
оборудованием . При движении со 
скоростью  не более 50 км/ч подни­
маю т второй токоприем ник. На сто­
янке во избежание переж о га кон­
тактного провода прозваниваю т всю  
цепь и только после этого  подним а­
ют токоприем ник. Кратковр ем енн ое 
появление напряж ения указы вает на 
к. 3. в схем е.

Если к. 3. не обнаруж иваю т, то 
возм ож ны  обрыв цепи или снятие 
напряжения по независящ им  от со ­
стояния электровоза причинам. П р и­
знаком отсутствия питания в конт- 
тактной сети служ ит горение лампы 
«РКЗ» при поднятом токоприем нике. 
В случае, когда при опускании то ко ­
приемника, но вклю ченной общ ей 
кнопке «Токоприем ники» лампа «РКЗ» 
загорается, а при поднятии гаснет, 
работаю т вспом огательны е машины, 
на вольтм етре нет показаний, то 
произош ел обры в в цепи главного 
ввода.

При к. 3. в кры ш евом  о б о р уд о ­
вании осм атриваю т зазем ляю щ ие 
контакторы , изоляторы  вы соковольт­
ной вставки вольтм етров, кабели к 
ней, резистор счетчиков эл е ктр о ­
энергии, стойку и кабели ш инного 
разъединителя 58-1, кабель к о б щ е ­
му д ем пф ерном у р ези сто ру и Б ВЗ-2 
в видимой части, р ези сто р  Р51-Р52 к 
вентилю защиты. Кр ом е того, про­
званиваю т цепь токоприем ников.

ПОРЯДОК ПРОЗВОНКИ  
ВЫСОКОВОЛЬТНОЙ ЦЕПИ  

ТОКОПРИЕМНИКОВ

Чтобы  убедиться в к. з. кры ш ево- 
го оборудования, использую т про- 
звоночную  лампу. О дин конец ее 
подсоединяю т к лю бом у «плю су», на­
пример к проводу К52 на вы клю ча­
теле ВВК1, а второй —  к подводящ им  
кабелям БВ-1. М есто зам ы кания при 
закры ты х дверях ВВК опр ед еляю т по­
очередны м  отклю чением  токопр ием ­
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ников разъединителям и. Погасание 
лампы свид етельствует о вы воде из 
схем ы  повр еж д енн ого  участка.

Затем  приним аю т м еры  для устр а ­
нения неисправности. С  этой целью  
о тсоед иняю т один или два тонких ка­
беля на главном  вводе под защ ит­
ным кож ухом . О дин из них идет на 
верхний контакт о д нопол ю сного  р у ­
бильника 58-1, второй —  на зазем ля­
ющ ий контактор. На неко торы х элек­
тр о во зах к кон такто ру подходит ка­
бель с то ко н е сущ е й  шины. Если к. з. 
исчезло , то своим  ходом  сл е д ую т в 
депо. В этом сл учае  счетчик элек­
троэн ер гии  и вольтм етр  не работа­
ют. В противном  сл учае  для вы езда 
с перегона вы зы ваю т вспом огатель­
ный локом отив.

ДЕЙСТВИЯ ПРИ НЕИСПРАВНО СТИ  
КОНТАКТНОЙ СЕТИ  

И ИЗЛОМ Е ТОКОПРИЕМ НИКА

При неисправностях контактной 
сети, когда повреж д енны е к о н стр ук­
ции не вы ход ят за габар ит подвиж ­
ного состава, о п уска ю т токоприем ни­
ки и п р о е зж аю т у часто к  по инерции. 
По радиосвязи  вы зы ваю т маш иниста 
сзади ид ущ его  локом отива, д е ж ур ­
ного по ближ айш ей станции или по­
е зд н о го  д испетчер а и со о б щ аю т им
о м есте  неисправности —  килом етр, 
пикет или ном ер опоры  —  и характе­
ре повреж дения. С л е д у е т получить 
под тверж дение о принятой инф ор м а­
ции. М аш инисты  эл ектр овозов пере­
даю т д р уг д р угу  о повреж дении до 
тех пор, пока не начнут выдавать 
пред упр еж д ен ия на этот участок.

Если повреж д ен токоприем ник, то 
нем едленно останавливаю тся и со­
об щ аю т по радиосвязи  Д С П , огр ани­
чиваю щ ем у перегон, и м аш инисту 
сл е д ую щ е го  сзади поезда. С  земли 
о см атр иваю т токоприем ник. Если он 
не касается кры ш и и не угр о ж а е т по­
вредить контактную  сеть, то  подни­
м аю т исправны й и сл е д ую т до бли­
ж айш ей станции, гд е  закр еп л яю т по­
вреж денны й токоприем ник в со ответ­
ствии с правилами, составляю т тех­
нический акт.

При невозм ож ности следовать 
дальш е (части токоприем ника каса­
ю тся кры ш и или контактн ого  прово­
да) вы зы ваю т работников контактной 
сети. Н апряж ени е в сети сним ает 
эн ер го д и сп е тче р  по требо вани ю  ло­
ком отивной бригады , зазем ляю т ее 
прибы вш ие специалисты  по приказу 
эн ер год и спе тче р а. В этом  случае  со­
ставляю т акт произвольной ф о р м ы  с 
указанием  причины повреж д ения се­
ти и токоприем ника, которы й под­
писы ваю т работник контактной сети 
и м аш инист.

При неисправности радиосвязи 
маш инист остан овивш егося поезда

обязан передать сведения о неис­
правности, используя для этого все 
д оступны е средств»

НИЗКОВОЛЬТНАЯ ЦЕПЬ 
ТОКОПРИЕМ НИКОВ

Если плавкая вставка «Цепи токо­
приемников» сго р а е т при ее уста­
новке, вклю чении кнопки «Токопри­
емники» или о д ного  из выклю чателей 
токоприем ников, то это указы вает на 
к. 3. Токоприем ники м о гут не подни­
м аться при исправной вставке, что 
свид етельствует об обры ве цепи. 
В этих случаях уб еж д аю тся в нали­
чии возд уха в цепях управления, нор­
мальном полож ении ножа 58-1, воз­
м ож ности вы хода блокировок дверей 
ВВК и кры ш евого  люка.

Затем  вы клю чаю т все кнопки то ­
коприем ников на щ итке параллель­
ной работы  и на рейке заж имов 1 
подаю т питание с провода К71 на 
провод Н104 или Н105. Чтобы  под­
нять токоприем ник, необходим о по­
тянуть поводок вентиля 205 и закре­
пить е го  ьо вклю ченном  состоянии. 
П осле  этого  наж им аю т кнопку БВ-1. 
Кнопочны м и вы клю чателям и токопр и­
ем ников не пользую тся.

ПОДЪЕМ  ТОКОПРИЕМ НИКА  
БЕЗ С Ж А ТО ГО  ВО ЗД УХА

П е р екр ы ваю т кран к р е зе р в уа р у  
токоприем ников, тр еххо д овой кран 
ставят в полож ение, при котором  ма­
логабаритны й ко м п р е ссо р  со об щ ает­
ся с их возд ухопр овод ом , вклю чаю т 
БВЗ-2, если он был вы клю чен, и 
кнопку « Ком прессоры ». Затем  под­
клю чаю т м алогабаритны й ком пр ессо р  
для создания давления до вентиля 
205. Вклю чив кнопку «Токоприем ни­
ки», д аю т неб ольш ую  вы дер ж ку вре­
мени, чтобы  появилось давление в 
в о зд ухо п р о во д е  до клапанов то ко ­
прием ников, и подним аю т один из 
них.

П осле подъем а токоприем ника и 
вклю чения ком пр ессо ро в м алогаба­
ритный не останавливаю т до тех пор, 
пока давление в главном р езе р вуар е  
не д остигнет 5 кгс/см^. Затем  уста­
навливаю т кран пр ям о го  сообщ ения 
напорной сети с р езе р вуар о м  то ко ­
прием ника в полож ение «Зар ядка 
вы соким  давлением» и с достиж ени­
ем необход им ого давления перево­
дят в р аб о че е  положение.

ПОДЪЕМ  ТОКОПРИЕМ НИКА  
БЕЗ АККУМ УЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ

Н еобход им о отклю чить рубильник 
батареи, р азверн уть вр учную  П Ш  в 
полож ение «Н изкая скорость». Затем  
наж им аю т три кнопки токоприем ни­
ков и вр учную  вклю чаю т Б ВЗ-2 и 
контактор  42-2. П осле это го  оттяги­
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ваю т поводок вентиля 205, закрепля­
ю т е го  и поднимают токоприем ник, 
нажав на грибок клапана.

За те м  вклю чаю т кнопку «Низкая 
ск о р о сть  вентиляторов»: БВ-1 и ком­
пр е ссо р ы  вклю чаю т в обы чном  по­
ряд ке.

ВЫ СОКОВОЛЬТНАЯ ЦЕПЬ  
ВСПОМ ОГАТЕЛЬНЫ Х МАШ ИН

Причиной срабаты вания Б В З-2  м о­
ж ет быть к. 3. или превы ш ение тока 
уставки. В этом случае  о тклю чаю т 
все вспом огательны е маш ины  и пе­
чи в обеих кабинах. Зате м  наж им а­
ют кнопки в сл ед ую щ ей  последо ва­
тельности: «Вклю чение БВЗ-2», «Ком ­
прессоры », «Низкая ско р о сть  венти­
ляторов», «БВ-1», «Возврат БВ-1». Ес­
ли БВЗ-2 отклю чается ср а зу  после 
вклю чения, то зам ы кание на участке  
от него до контакторов вспом ога­
тельны х маш ин, вклю чая их стойки.

П осле Б ВЗ-2 осм атриваю т стойки 
электром агнитны х контакторов вспо­
м огательны х маш ин и печей, в том 
числе БВЗ-2, 40-1, 40-2, и уб еж д а ю т­
ся, что они разом кнуты . Если следов 
пер еб р оса не обнаруж иваю т, то, не 
вклю чая БВЗ-2, устанавливаю т пере­
клю чатель работы  вентиляторов в по­
лож ение «Низкая скорость»  и со ед и­
няю т перем ы чкой подводящ ий ка­
бель 40-2 и с отводящ им  42-2. З а ­
тем отсоед иняю т отход ящ и е кабели 
40-1, 40-2 и на их м еста устанавлива­
ют перемь(чки с отвод ящ их кабелей 
контакторов 41-1, 41-2.

На щ итке параллельной работы  
вы клю чаю т обе кнопки ком пр ессо ро в 
(первая и вторая кнопки, слева на­
право), на рейке заж им ов 1 со ед и­
няю т м еж д у собой провода Н2, К81. 
Кр ом е того, об ъед иняю т провода 
К50, К44 и наж им аю т кнопку «Ком ­
прессоры ». Кнопочны е вы клю чатели 
вентиляторов и возбуд ителей не ис­
пользую т. Б ы строд ействую щ ий вы­
клю чатель БВ-1 вклю чаю т в об ы ч­
ном порядке.

Если при к. 3. на шине вспом ога­
тельны х маш ин первой секции обна­
р уж ат повреж дение контактора 40-1, 
то  с него сним аю т и изолир ую т под­
водящ ий кабель. С  шины в первой 
секции отсоед иняю т и изолир ую т ка­
бель, идущий на ш ину второй (ж е ­
лательно отклю чить е го  с обеих сто ­
рон). П осле этого  вклю чаю т БВЗ-2, 
вентиляторы  на низкую  ско р о сть  и 
ком прессоры . С л е д уе т иметь в виду, 
что ко м п р е ссо р  1 работать не будет. 
При невозм ож ности следовать на од ­
ном аппарате под клю чаю т второй. 
С  этой целью  и спользую т кабель, 
снятый с шин вспом огательны х м а­
шин, и дополнительны е перем ы чки, 
с пом ощ ью  которы х об ъед иняю т вы­
ходы контакторов ком пр ессо ро в
1 и 2.

При к. 3. на шине вспом огател ь­
ных машин возм ож но повреж дение 
контактора 40-2. В этом  случае  от 
него отним аю т подводящ ий кабель и 
соединяю т его  перем ы чкой с вы ход­

ным кабелем  контактора 42-2. Кр о м е  
того, с шины вспом огательны х м а­
шин второй секции отсоед и няю т и 
изолирую т кабель, идущ ий на шину 
первой, переклю чатель П Ш  устанав­
ливаю т в полож ение низкой ск о р о ­
сти. Бы строд ействую щ ий вы клю ча­
тель Б ВЗ-2 не использую т.

Затем  подводящ ий кабель кон­
тактор а 40-1 со ед иняю т перем ы чкой 
с шиной первой секции. На рейке 
заж им ов со ед иняю т провода К50, 
К44. П осле этого  вклю чаю т БВ-1 и 
кнопку «Ком пр ессор ы » (ко м п р е ссо р
2 работать не буд ет), вы клю чателем  
вентиляторов не пол ьзую тся. Если 
продолж ать д виж ение при одном  ра­
б отаю щ ем  к о м п р е ссо р е  не удается, 
то  под клю чаю т второй. Д ля этого  
использую т м еж кузовно й кабель, со ­
единяю щ ий шины вспом огательны х 
машин, и перем ы чки, которы м и о б ъ ­
единяю т вы ходы  обоих контакторов 
ком пр ессо ро в.

В случае  повреж д ения контактора 
42-2 от него отсоед и няю т кабели и 
со ед иняю т их вне контактора. П е р е ­
клю чатель вентиляторов П Ш  пере­
водят в полож ение низкой скорости  
вручную . При этом уп р авл яю т их ра­
ботой, вклю чая и о тклю чая БВЗ-2, не 
пользуясь кнопкой вентиляторов.

Если повреж д ен контактор  42-1, то 
отним аю т и изолир ую т подходящ ие 
к нему кабели. В клю чаю т кнопку 
«Низкая ско р о сть  вентиляторов».

П ри пробое изоляции или сго р а ­
нии вы соковольтной части Б ВЗ-2 сни­
м аю т и изолир ую т кабели из точек 1 
(подвод ящ ая плита), 2 (о тводящ ая 
плита). Если необходим о, то  о тсо ­
единяю т низковольтны е провода. З а ­
тем  подводящ ий кабель контактора 
40-1 (40-2) со ед иняю т перем ы чкой с 
шиной вспом огательн ы х машин, на 
рей ке заж им ов объед иняю т провода 
К50, К44. В этом случае  маш ины  за­
пускаю т поочередно после вкл ю че ­
ния БВ-1.

О соб ы й  случай пр едставляет не­
вклю чение БВЗ-2. Если он не прихо­
дит в р аб очее  со стояни е после на­
ж атия кнопки «Вклю чение БВЗ-2», его 
вклю чаю т принудительно, потянув 
вверх за р уко ятку. К о гд а  неисправен 
защ елочны й м еханизм  и вр учную  
вклю чить не уд ается, то  на шину 
вспом огательны х маш ин подаю т пи­
тание от п од вод ящ его  кабеля кон­
тактор а 40-1 (40-2), на рей ке заж и­
мов соед иняю т провода К50, К44.
П осле  это го  м ож но вклю чить БВ-1 и 
запустить ком п р е ссо р ы  и вентиля­
торы .

Возм ож на ситуация: Б В З-2  вклю ­
чен, а вспом огательн ы е маш ины не 
запускаю тся. Н аиболее вероятен  об ­
рыв в силовой цепи Б В З-2  как с вы­
сокой стороны , так и со  стороны  
«земли». При этом слы ш но, как в кл ю ­
чаю тся контакто ры  после наж атия со ­
о тве тствую щ и х кнопок. Чтобы  выйти 
из полож ения, поступаю т, как в пре­
д ы дущ ем  случае. Если после этого  
маш ины  не за пускаю тся, то  даю т по­
сто ро н н ю ю  «землю » на зем ляную

ш ину вспом огательны х машин во вто­
рой секции.

Необход им о помнить, что во всех 
случаях подачи постороннего питания 
от контакторов возбудителей на ши­
ну возм ож но отклю чение БВ-1 при 
зап уске  вентиляторов. Это вызвано 
срабаты ванием  диф ф еренц иальн ого  
реле 52-1. П оэтом у вентиляторы  сле­
д ует запускать кнопкой «Возврат 
БВ-1» при вклю ченной кнопке венти­
ляторов.

При к. 3. в цепи ком прессоров 
срабаты вает БВЗ-2 после включения 
кнопки «Ком прессоры ». Если токо­
прием ник опущ ен, то защ ита не от­
клю чается. В этом случае неисправ­
ный ком пр е ссо р  вы клю чаю т кноп­
кой на щ итке параллельной работы. 
П р од ол ж аю т следовать на одном 
ко м пр ессо ре. С л ед ует отр егулир о­
вать р егул ято р  давления на вклю че­
ние при 8— 8,5 кгс/см^.

В случае  к. з. в цепи вентилято­
ров м ож но следовать до ближайшей 
станции на аккум уляторной батарее, 
не д опуская перегрева двигателей. Во 
врем я стоянки сним аю т дугогаситель- 
ную  кам еру с контактора 42-2, на его 
подвиж ную  губ ку надеваю т резино­
вую  перчатку и вклю чаю т высокую  
ско р о сть  вентиляторов. Если БВЗ-2 
срабаты вает, то  перчатку надевают на 
гу б ку  контактора 42-1 и вновь вклю­
чаю т вы сокую  скорость. При движе­
нии с одним работаю щ им  вентилято­
ром  2 рубильник на панели управле­
ния (в схем е с С Р Н ) переклю чаю т 
вниз.

П е р ед  проследованием  участка с 
тяж елы м  проф илем  необходимо по­
пы таться найти м есто повреж дения. 
Д ля этого  прсзваниваю т цепь неис­
правного вентилятора с помощ ью 
лампы. П редварительно на обратной 
(из ВВК) стороне контактора пуско­
вой панели 56-1 (56-2) с левого ниж­
него болта снимаю т один (во второй 
секции) или два (в первой секции) 
кабеля. О дин конец лампы присо­
единяю т к «плю су», вторым пооче­
ред но касаю тся тр ех болтов пуско­
вой панели. Если лампа загорится, 
то  к. 3. в д ем пф ер ном  резисторе, 
под ход ящ их кабелях или на самой 
панели. В этом случае можно обес­
печить работу обоих вентиляторов.

При обнаруж ении повреж дения в 
цепи вентилятора 1 соединяю т два 
сняты х кабеля м еж д у собой и изоли­
рую т. Вентиляторы  вклю чаю т только 
на низкую  скорость. Если повреж де­
ние в цепи вентилятора 2, то на от­
соединенны й кабель даю т питание с 
в ер хнего  контакта контактора 1-2. 
П ер еклю чатель ПШ  переводят на 
низкую  скорость, кнопки вентилято­
ров не использую т.

Если прозвонка не дает р езуль­
татов, то  к. 3. в двигателе вентиля­
тора. При невозм ож ности устранить 
е го  прод олж аю т следовать на одном 
вентиляторе, не д опуская перегрева 
тяговы х двигателей на неисправной 
секции.

(П родолж ение следует)
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СИСТЕМА «СТОП» ПРЕДУПРЕЖДАЕТ ПРОЕЗДЫ

в депо Львсв-Запад имени Ф. Э. 
Дзержинского по разрешению Глав­
ного управления локомотивного хо­
зяйства (ЦТ) МПС ряд электровозов 
ВЛЮ был оборудован системой конт­
роля бдительности помощника маши­
ниста под названием <сСтоп». Испыта­
тельные поездки, проведенные сов­
местно работниками ЦТ, службы ло­
комотивного хозяйства, отделения 
дороги и Проектно-конструкторского  
бюро ЦТ МПС, дали положительные 
результаты. Принято решение обору­
довать ею весь парк локомотивов 
депо к концу 1983 г.

Автоматический разбор цепи пита­
ния электромагнита ЭПК-150 при по­
явлении красно-желтого огня (КЖ) 
на локомотивном светофоре. О д н о ­
временно с загоранием  сигнальной 
лампы вклю чается д ополнительное 
реле Ркж и своими разм ы каю щ им и 
контактами преры вает цепь питания 
электром агнита ЭП К-150. Д ля восста­
новления этой цепи пом ощ ник м аш и­
ниста встает и на своем  раб очем  м е­
сте нажимает специальную  кнопку 
так, чтобы , не отпуская кнопки, м ог 
наблюдать за подаваем ым и сигнала­
ми как с пути, так и с поезда. П осле 
нажатия кнопки вклю чается д ополни­
тельное реле Ркн, котор ое своими 
зам ыкаю щ ими контактам и со зд ает 
цепь питания электром агнита 
ЭПК-150, параллельную  прерванной 
контактами реле Ркж.

Ркж Рь ИП9 П  « 

ЭПК-150

нгз5(тг) нгзЦнт)

И зм ене ния  в де й с т в у ю щ е й  с х е м е  при п р и ­
м енении систем ы  « С то п » :  т о н к и м и  л и н и я м и  
□ о к а за н ы  у частк и  цеп и б ез  и з м ен ен и я ;  
у т о л щ е н н ы е  л инии — вн есе н н ы е  из м ен ен и я

24

Если кнопку не нажать, то  че р ез 
7 с пр оизо йд ет автостопное то р м о ­
ж ение, и скл ю чаю щ ее  пр оезд  запр е­
щ а ю щ его  сигнала. Если м аш инист не 
р еа ги р уе т на показание све то ф о р а, 
пом ощ ник м аш иниста, отпустив кноп­
ку, вм еш ивается в управление элект­
р о во зо м  при следовании на красный 
огонь. При кратковр ем ен ном  лож ном  
загорании «КЖ » и отсутствии  пом ощ ­
ника м аш иниста в кабине управления 
р уко в о д ствую тся  требованиям и И нст­
рукции Ц Ш -Ц Т  №  3502.

Автоматический разбор цепи уп­
равления тягой через 5 с после появ­
ления сигнала «КЖ» на локомотив­
ном светофоре.

При появлении огня «КЖ » вклю ­
чается р еле  Ркж  и своим и р азм ы ка­
ю щ им и контактам и пр еры вает цепь 
питания реле врем ени Рвр, ко тор ое 
отклю чается  с вы держ кой врем ени 
5 с, необходим ой на реакцию  п о м о щ ­
ника маш иниста. Реле Рвр, о ткл ю ча ­
ясь, своим и контактам и преры вает 
цепь питания контр олл ера м аш иниста 
и разби р ает схем у тяго в о го  реж им а.

При нажатии специальной кнопки 
вклю чается р еле  Ркн и со зд ает цепь 
питания контроллера, параллельную  
цепи, прерванной контактам и реле 
врем ени Рвр. Если кнопка не нажата 
или отпущ ена, то  схем а тя го в о го  р е ­
ж им а р азб и р ается  и че р ез 7 с пр оис­
ходит торм ож ение.

Автоматический разбор цепи пи­
тания электромагнита ЭПК-150 при 
появлении белого огня (Б) на локо­
мотивном светофоре на кодирован­
ных участках. При прием е поезд а на 
б оковой некодированны й путь коди­
рованного участка  и появлении на ло­
ком отивном  св е то ф о р е  б е л о го  огня 
вклю чается реле Рб и своим и контак­
тами преры вает цепь питания элект­
ром агнита ЭП К-150. П осле  нажатия 
кнопки со зд ается  параллельная цепь 
питания Э П К . Кн опку м ож но о тп у­
стить только после полной остановки 
поезда, когда б уд ет созд ана цепь 
питания электром агн ита контактам и 
реле  Ро-10.

Чтобы  исклю чить возм ож но сти  пе­
реклю чения тум б л ер а  « Д З» из поло­
ж ения « А Л С Н »  в полож ение «ПБ» 
на кодированны х участках, е го  о п­
л о м б и р ую т в полож ении « А Л С Н » . 
Если локом отив р аб отает тол ько  ня 
кодированны х участках, то  тумб.':::р 
исклю чаю т, со бр ав схем у для р аб о ­
ты в полож ении « А Л С Н » .

Автоматический разбор цепи уп­
равления тягой через 5 с после появ­
ления белого огня на локомотивном 
светофоре на кодированных участках.
В этом  сл учае  си стем а раб отает так

ж е, как при появлении сигнала «КЖ» 
на локом отивном  св е то ф о р е , только 
п е р еклю чается  в схем е не реле 
Ркж , а реле  Рб.

Автоматическое восстановление 
цепи питания электромагнита ЭПК-150 
на стоянке после разбора цепи его 
питания. П осле остановки поезда за­
м ы каю тся контакты  контроля ск о р о ­
сти в ск о р о сте м е р е  Со-10. Они со з­
д аю т цепь питания реле Ро-10, кото­
рое, вклю чаясь, зам ы кает цепь ка­
туш ки Э П К .

Предотвращение трогания поезда 
на кодированных участках при сигна­
ле «КЖ » или «Б» локомотивнсго све­
тофора, если помощник машиниста 
не нажал соответствующую кнопку. 
При «КЖ » или «Б» вклю чено реле 
Ркж  или Рб, кото р о е  своими контак­
тами пр еры вает цепь питания реле 
врем ени Рвр. О н о в свою  очередь 
р азм ы кает цепь управления тягой. 
П ри нажатии кнопки созд ается парал­
лельная цепь контактам и реле Ркн. 
Кн опку м ож но отпустить только пос­
ле появления зе л ен о го  или ж елтого  
огня на локом отивном  све тоф ор е.

Исключение возможности прину­
дительного включения кнопки посто­
ронним предметом. При нажатии 
кнопки включаемся реле Ркн и свои­
ми разм ы каю щ и м и контактам и пре- 
рь!вает цепь питания ЭПК-150, так как 
контакты  Ркж  и Рб, вклю ченны е па­
р аллельно контактам  Ркн, разом кну­
ты.

С хе м а  м ож ет быть использована 
на эл ектр овозах и тепловозах лю бой 
серии, об оруд ован ны х устройствам и 
локом отивной сигнализации с авто­
стопом , после  со о тв етств ую щ е го  из­
м енения нум ерации проводов в це­
пях управления тягой и электр ом аг­
нита ЭП К-150. Д л я  оборуд ования од ­
ного эл ектр овозе  систем ой «Стоп» 
тр е б уе тся  2 реле врем ени РЭВ-814, 8 
вентилей В10, 2 кнопочны х вы клю ча­
теля, 25 м м о нтаж ного провода 
ПС-1000-2,5 и 8 реле РМ -4. В качестве 
последних мы использовали реле из 
датчиков боксования ДБ-018, после­
довательно с катуш кам и каж дого 
вклю чали д обавочны е резисторы  
70 О м , 20 Вт.

Все элем енты  см онтированы  на 
панелях, располож енны х на обратны х 
сторо нах дверей реек заж имов 
А Л С Н . За р а н е е  собранны е блоки два 
сл е са р я-эл ектр и ка  устанавливаю т в 
течение одной смены.

М. Д. ТЮЛЬКИН,
м аш инист-ин стр уктор  депо 

Л ьв о в -За п а д  Л ьвовской дороги

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ 
ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 
ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗДОВ
Опыт депо Коростень

В 1977— 1982 гг. на основании стати­
стических данных в депо Коростень 

провели исследование уровня надеж ­
ности узлов и агрегатов силовой уста­
новки с определением эмпирических 
и теоретических плотностей вероят­
ности безотказной работы. В основу 
исследования были положены данные 
об отказах основных деталей и узлов 
дизеля М756 и гидропередачи 
ГДП-1000. В качестве источника ин­
формации использовали нормативно- 
техническую документацию с после­
дующей обработкой. Результаты 
расчета приведены в таблице.

Опытные данные позволили опре­
делить, что наиболее слабыми узлами, 
влияющими на техническое состояние 
дизель-поезда, являются шатунно­
поршневая группа, маслонагнетающий 
насос, впускные и выпускные клапа­
ны, моноблоки, выхлопная система 
дизеля, муфта реверса, питательный и 
маслооткачиваюшнй насосы с приво­
дами, золотник гидропередачи Оцен­
ка эффективности силовой установки

Р е з у л ь т а т ы  р а с ч е т а  у р о в н я  н а д е ж н о с т и  
у зл о в  д и з е л ь - п о е з д о в  с е р и и  Д Р 1 П  и Д Р ! А
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по показателям наработки, характери­
зующим межремонтные пробеги, явно 
недостаточна. Необходимо дополни­
тельно учитывать и другие эксплуата­
ционные показатели: расход масла, 
топлива, удельные затраты  на ремонт.

Неустойчивая работа узлов дизеля, 
в частности шатунно-поршневой груп­
пы, выхлопной системы, топливной 
аппаратуры, увеличивает расход мас­
ла и топлива. Рост числа отказов при­
водит к увеличению удельных затрат 
на ремонт. Согласно техническим ус­
ловиям завода-изготовителя расход 
масла не должен превышать 3 % по­
требления топлива. Но, как показал 
анализ, по отчетным данным депо за 
1978— 1982 гг. 80 % дизель-поездов 
имели расход масла 12— 16 % общего 
потребления топлива.

Таким образом, выбор оптималь­
ных межремонтных пробегов и циклов 
чередования ремонтов является важ ­
ной и сложной технико-экономической 
задачей, решив которую, можно улуч­
шить техническое состояние дизель- 
поездов. Она может быть решена в ре­
зультате анализа объемов ремонта, 
расходования средств на топливо и 
смазку, удельных затрат на ремонт, а 
такж е количественной характеристики 
отказов в период межремонтных про­
бегов.

Совместно с сотрудниками кафед­
ры «Эксплуатация и ремонт подвиж­
ного состава» ХИИТа в депо Коро­
стень разработана методика оценки 
эффективности работы силовой уста­
новки, которая позволяет одновре­
менно учитывать показатели наработ­
ки (пробега) до отказа Lcp, удельные 
расходы топлива Aqt, масла Aq„ и 
затраты на ремонт Ас. Предложено 
ремонтный пробег дизель-поезда опре­
делять значением целевой функции: 
C =  L c p ( c i A q T + C 2A q M + ' ^ c ) ,  где Ci, Cg — 
стоимость 1 т топлива, масла соответ­
ственно.

По данной методике оценивали 
основные организационно-технические 
мероприятия.

Сейчас депо располагает хорошей 
базой для технического обслуживания 
и ремонта дизель-поездов. Сдан в 
эксплуатацию новый цех с тремя 
стойлами, два из которых позволяют

УДК 629.424.2.004.5

выполнять техническое обслуживание 
ТО-3 и текущий ремонт ТР-1 без рас­
цепки дизель-поездов, а третье пред­
назначено для текущих ремонтов 
ТР-2 и ТР-3. Установлены два мосто­
вых крана грузоподъемностью по 10 т, 
электрические домкраты, механизиро­
ваны все наиболее трудоемкие подъ­
емно-транспортные операции. Это 
а свою очередь способствовало внедре­
нию поточных линий ремонта дизелей 
.4756, гидропередачи ГДП-1000 и 
средств механизации ремонтных про­
цессов.

Разработаны книги ремонта, вклю­
чающие алгоритм регламента техниче­
ского обслуживания ТО-3 и текущего 
ремонта ТР-1. Анализом записей вы­
явлено, что наработка до отказа дизе­
ля составляет в средне.м 60 тыс. км, а 
расход масла увеличивается при про­
беге 50 тыс. км. Следовательно, чтобы 
обеспечить высокую эффективность 
работы силовой установки, надо не­
прерывно контролировать расход мас­
ла и, если он превышает 5 % потреб­
ления топлива, на каждом третьем 
ТР-1 менять дизель.

Другими словами, с учетом прове­
денного исследования в перечень обя­
зательных работ включены дополни­
тельные операции осмотра и ремонта 
ненадежных деталей и узлов силовой 
установки. В частности, на первом и в 
дальнейшем на каждом нечетном 
ТО-3 включили осмотр и ремонт вы­
хлопной системы, турбинного колеса 
турбокомпрессора, гидростатического 
привода дизеля, а также подвижной 
муфты реверсирования гидропередачи, 
проверку центровки силовой уста­
новки.

На четном ТО-3 теперь очищают 
ротор центрифуги, осматривают рессо­
ры маслонагнетающего насоса дизеля, 
проверяют разбег вала отбора мощно­
сти, заменяют сальники раздаточных 
валов гидропередачи.

Внедрение новой технологии дало 
возможность повысить надежность 
узлов и в целом улучшить эффектив­
ность использования дизель-поездов.

Э. А. Д Р Е В Н Я К ,
инженер депо Коростень 

Ю го-Западной дороги
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ЛИТЕРАТУРА ДЛЯ ТЕПЛОВОЗНИКОВ В 1384 ГОДУ
Ш  а ж елезны х д ор огах нашей стра- 
П  ны ш ирокое распространение по­

лучили чехословацкие м аневровы е 
тепловозы  ЧМ ЭЗ. П оэтом у больш ой 
интерес для маш инистов, их пом ощ ­
ников, слесарей, учащ ихся техниче­
ских школ и п р о ф есси о н ал ьн о -тех­
нических училищ  представляет новая 
книга И. Я. К о с т ю к  и 3.  X.  Н о т и -  
к а «Механическое оборудование 
тепловозов ЧМЭЗ». В ней под робно 
описано устройство экипажной части, 
дизеля и вспом огательного  о б о р уд о ­
вания, приведены основны е реком ен­
дации по уход у за узлам и и систем а­
ми. О писание со про вож д ается иллю ­
страциями, м ногие из которы х вы­
полнены в аксоном етрии, в две к р а с­
ки, что облегчит читателям  воспр ия­
тие материала.

Во многих депо работаю т тепло­
возы 2ТЭ116, которы е по своей кон­
струкции сущ ественно отличаю тся от 
д ругих отечественны х локом отивов. 
Второе издание книги «Тепловоз 
2ТЭ116» (первое издание выш ло в 
1977 г.) даст возм ож ность локом отив­
ным бригадам  и рем онтном у п е р со ­
налу ознаком иться с соврем енной 
конструкцией и работой тепловозов 
этой серии. В дополненном  издании 
учтены изменения, связанны е с д о­
водкой и соверш енствованием  д и зе­
ля, обслуж иваю щ их систем  эл ектр и­
ческих машин и аппаратов, экипажа.

В серии «Библиотечка маш иниста 
локомотива» вы йдет книжка
А. П. Б о р о д и н а  «Проверка цепей 
управления тепловозов 2ТЭ116». Ее 
отличительная особенность —  на­
глядные схемы , на которы х о че р е д ­
ность проверки цепей показана так, 
что в каж дом конкретном  случае 
поиск ведется в аппаратах, р аспол о­
женных в одном месте (пульт упр ав­
ления, правая или левая вы соковольт­
ная кам ера). Это  значительно со кр а ­
щает врем я поиска неисправностей.

Д ля локом отивны х бригад, р аб о ­
таю щ их на маневровы х тепловозах 
ТЭМ 2, вы пускается книга «Руковод­
ство по эксплуатации и обслужива­
нию тепловоза ТЭМ2». Во втором , пе­
реработанном  и дополненном  изда­
нии, подготовленном  производ ствен­
ным объединением «Брянский ма­
ш иностроительны й завод», даны р е ­
комендации по р егулированию , о пр е­
д елению  и устранению  повреж дений 
отдельны х узлов и агрегатов, приве­
дено краткое описание тепловоза, е го  
техническая характеристика, описаны 
подготовка локом отива к работе, в 
том числе в зимних условиях, уход  за 
ним, особенности эксплуатации, р ас­
см отрены  вопросы  консервации и др.

Локом отивны е и рем онтны е брига- 
ды промы ш ленны х предприятий по­
лучат переизданную  книгу «Теплово- 
зь[ ТГМ6А», пр ед ставл яю щ ую  собой 
руковод ство по их эксплуатации и о б ­
служиванию.
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Важной тем е экономии моторных 
масел на тепловозах посвящ ена од ­
ноим енная книга А . Д . Б е л е н ь к о ­
г о ,  Г. Н.  И в а н о в а  и др., авторы 
которой на опы те С р ед неазиатской  
д ор оги  рассм атр иваю т вопросы  при­
менения м оторны х м асел, их эконо­
мии, норм ирования и анализа р а схо ­
да. Книга р ассчитана на локом отив­
ные и рем онтны е бригады , инж ене­
ров и техников депо, отделений и 
управлений д о р о г, работников экипи­
р о во чн о го  хо зяйства и хим ических 
лабораторий.

Больш ой интерес для м астеров, 
технологов, слесарей  локом отивны х 
б ригад  пр едставляет книга
А . П. Р е м п е л я  «Ремонт вертикаль­
ной передачи тепловозных дизелей 
типа Д100». В ней приведен анализ 
причин вы хода из строя вертикаль­
ной передачи в эксплуатации, описана 
технология осм отр а  и рем онта ее в 
условиях депо и на те п л о в о зо р е ­
монтны х заводах. Значительное м есто  
отведено вопросам  контроля со сто я­
ния и регулир ован ия узлов при р е ­
м онте и м онтаж е.

В б р о ш ю р е  «Управление системой 
качества продукции при ремонте под­
вижного состава и изготовлении за­
пасных частей» (авторы  В. Н. П а ­
щ е н к о  и др.) об общ ен опы т заво­
дов Ц ТВР М П С  по р азр аб отке , внед­
рению  и эф ф екти в н о сти  систем ы  уп­
равления качеством  на базе стандар­
тизации.

О дним  из основны х констр укц и ­
онных способов повы ш ения надеж ­
ности и д олговечности  экипаж ных ча­
стей и всех ком плектую щ их узлов и 
агр егатов тепловоза является ул уч­
шение е го  динам ических качеств, 
т. е. сведение к м иним ум у динам иче­
ских сил, д ействую щ их на главную  р а­
му, рам ы  тележ ек, тяговы е эл е ктр о ­
двигатели, сниж ение вибраций, ока­
зы ваю щ их влияние на силовое и 
вспом огательное оборуд ование, р а с­
полож енное в кузове  тепловоза. К 
этой же гр уппе  вопросов относится 
р азр аб отка  новых пр огр ессивны х 
конструкций, в частности, приводов 
с опорно-рам ны м  подвеш иванием  
тяговы х двигателей, м одернизация 
приводов с опор но-осевы м  их под ве­
шиванием.

В книге «Повышение надежности 
экипажной части тепловозов» (м еж - 
издательская серия «Н адеж ность и 
качество») под ред. канд. техн. наук 
Л. К. Д о б р ы н и н а  впервы е описа­
ны результаты  эксперим ентальны х 
исследований, поездны х испытаний и 
опы тной эксплуатации экипаж ной ча­
сти тепловозов 2ТЭ10Л, М62,
2ТЭ116, ТЭМ 2, ТЭП 60, ТЭП70. Даны  
практические реком ендации по со ­
верш енствованию  важ нейш их узлов 
экипаж а тепловозов, обеспечиваю щ и х 
повы ш ение надеж ности и д инам иче­
ских качеств локом отивов. Книга р а с­

считана на инж енерно-технических 
работников ж е л езн од ор ож н ого
транспорта.

Редакция постоянно вы пускает 
л и тер атур у по рациональном у ис­
пользованию  топливно-эн ергетиче­
ских р есур со в  на д орогах. Этой важ­
ной теме посвящ ена книга «Эконо­
мия толлива на предприятиях желез­
нодорожного транспорта» (авторы 
Л. К. К и с т ь я н е ц ,  Е. М.  Ю д а е -  
в а). В ней об общ ен опыт экономии 
эн ер гетических р есур со в  передовы х 
предприятий сети. Рассказано, как в 
результате  модернизации теплоэнер­
гети че ско го  оборуд ования, оптим аль­
ных условий е го  эксплуатации, хо р о ­
шей организации учета и контроля 
сб е р ега ю тся  тепло и топливо. Книга 
предназначена для инж енеров-тепло- 
техников локом отиво- и вагоноре­
м онтны х заводов, депо. П олезна она 
и инж енерно-техническим  работни­
кам, связанны м  с эксплуатацией и 
рем онтом  эн ер ге ти че ского  о б о р уд о ­
вания.

О д ним  из перспективны х путей 
эконом ии эн е р го р е сур со в  является 
прим енение тепловы х насосов, полу­
чивш их ш ирокое распространение в 
р яд е стран. В книге Е. Т. Б а р  T o ­

rn а «Тепловые насосы в энергетике 
железнодорожного транспорта»
обобщ ен отечественны й и за р уб е ж ­
ный опы т созд ания и освоения тепло- 
насосны х установок, показаны схе ­
мы, конструктивны е пути и э ф ф е к ­
тивность их реализации на пассаж ир­
ском  и р е ф р и ж е р а то р н о м  подвиж ­
ном составе, а такж е в д р угих обла­
стях энергетики ж елезнод ор ож ного  
транспо рта. Книга рассчитана на ин­
ж е н е р н о-те хн и че ски х и научных ра­
ботников ж е л езн о д о р о ж н о го  тр анс­
порта, рем онтны х заводов, а также 
м етрополитена.

Выйдут в свет «Правила снабже­
ния топливом рабочих и служащих 
железнодорожного транспорта», ут­
верж денны е р уковод ство м  М П С  и 
со гласованны е с П р езид иум ом  Ц К 
п р о ф со ю за  рабочих ж е л езн о д о р о ж ­
ного тр анспо рта и транспо ртн ого ' 
строительства.

Готовится к печати книга
В. П. П е т р о в а  «За перегоном — 
перегон», в которой популярно р ас­
сказы вается о становлении и опыте 
работы  одного  из лучш их маш ини­
стов тепловоза на сети д о р о г Героя 
С о ц и а л и сти ческо го  Труда, делегата 
X X V  и X X V I  съ езд ов К П С С  В. С . Ш е - 
бордаева. О на представит интерес 
для локом отивны х бригад, учащ ихся 
П ТУ  и технических ш кол ж ел езнод о­
р о ж н о го  транспорта.

И нж ен ер но-технические  работники 
давно ж д ут «Правила тяговых расче­
тов для поездной работы». В этой 
книге приведены  основны е хар акте­
ристики под виж ного  состава, норм а­
тивы к ним и м етоды  расчетов, ис­
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пользуем ы х при назначении веса по­
езда, определении скор остей , вр е­
мени движ ения поезда по участку, а 
такж е исходны е данные для о пр ед е­
ления расход а топлива и эл е ктр о ­
энергии на тягу  поездов. В I кварта­
ле 1984 г. «Правила тяговы х расчетов 
для поездной работы» б уд ут сданы 
в набор.

мИсследование автотор м озов ж е ­
лезнод ор ож ного  подвиж ного соста­
ва» —  так назы вается сборни к науч­

ных трудов ВНИИ Ж Та, вы ходящ ий 
под ред. В. Ф . Я с е и ц е в а. В нем 
приведены  теор етические  р азр аб отки  
принципиально новых пр иб ор ов и 
устр ой ств  управления автоторм озам и, 
излож ены  принципы, леж ащ ие в о с­
нове создания све то о тр аж аю щ и х при> 
боров, обеспечиваю щ и х безопасн ость 
д виж ения на ж е л езн од ор ож н ом  
транспорте.

Выйдут в свет несколько  отр асл е ­
вых стандартов: « С С Б Т . Техническое

БДИТЕЛЬНО УПРАВЛЯЙ 
ТОРМОЗАМИ ПОЕЗДА
ВНИМАНИЕ: ЗИМА!

Р  абота автотормозов в зимних усло- 
' ВИЯХ существенно осложняется. 
Поэтому при ведении поезда появля­
ется много моментов, которые маши­
нисту необходимо знать и учитывать. 
Дело усугубляется тем, что зимой 
ухудшается работоспособность тор­
мозного оборудования вагонов, быва­
ет тормоза на них выключают совсем, 
выходы штоков цилиндров без авто­
регуляторов превышают нормы. Все 
это снижает эффективность работы 
автотормозов состава в целом.

Особенно слабо подготовляют тор­
моза нефтеналивных составов и хоп- 
пер-дозаторных вертушек. Проверки 
показывают, что количество выклю­
ченных и неработоспособных тормозов 
у них в отдельных случаях достигает 
23—25 %. Вот почему машинисту,
даж е получившему справку ВУ-45 с 
удовлетворительным результатом под­
счета тормозов, следует отправляться 
при низких температурах с особой 
бдительностью.

В определенном инструкцией месте, 
при установленной скорости надо 
проверить действие тормозов. И здесь 
машинисту важно отличить подлин­
ный тормозной эффект от ложного, 
полученного от оттяжки состава. Если 
в поезде тормоза у каждого вагона 
включены на соответствующий режим 
и отрегулированы выходы штоков 
тормозных цилиндров, то скорость 
движения снижается плавно на тре­
буемом расстоянии. Когда в составе 
имеется большое число выключенных 
и неработоспособных тормозов, про­
исходят следующие процессы.

После ступени торможения ско­
рость поезда на установленном рас­
стоянии снижается незначительно, но 
к концу опробования, когда группы 
незаторможенных вагонов, двигаясь 
по инерции, набегают на затормож ен­
ные, сжимают фрикционные аппараты, 
а затем, оттолкнувшись, вызывают от­
тяж ку состава. В этом случае резко 
падает скорость. Неопытный маши­
нист, не распознав фактического дей-

УДК 629.4.077-592-52.004.5«324»
ствия тормозов, выезжает на спуск, 
развивает высокую скорость н только 
тут с опозданием обнаруживает, что 
в поезде не хватает тормозного наж а­
тия.

Большое количество выключенных 
и неработоспособных тормозов явля­
ется и основной причиной обрывов 
поездов в тормозном режиме следова­
ния. Когда локомотивные бригады 
депо Иваново стали водить наливные 
составы весом до 5 тыс. т, появились 
случаи обрыва автосцепок. Использо­
вание вспомогательного тормоза локо­
мотива для поддержания поезда в 
сжатом состоянии до полного отпуска 
автотормозов не дало желаемого ре­
зультата.

Причиной обрывов были все те же 
набегания и оттяжки в составе из-за 
большого количества недействующих 
тормозов, усиливавшихся при тормо­
жениях на перевалистом профиле 
пути. Когда стали приводить в дейст­
вие тормоза на однородном профиле 
пути (только на уклоне или площ ад­
ке), обрывы прекратились. Конечно, 
инерция незаторможенных вагонов 
и здесь вызывает набегания и оттяж ­
ки состава, но они уже меньше 
влияют на обрыв.

Еще одной особенностью управле­
ния тормозами в поездах длиной свы­
ше 200 осей при низких температурах 
наружного воздуха является недоста­
ток времени на зарядку запасных ре­
зервуаров и камер воздухораспреде­
лителей при повторных торможениях, 
особенно если в составе увеличенные 
утечки сжатого воздуха. Это затруд­
няет ведение поезда при подъезде к 
запрещающим сигналам.

Представим себе, машинист ведет 
зимой состав примерно в 250 осей. 
При проверке действия тормозов 
выявил хороший эффект и продолжа­
ет следовать дальше. П одъезж ая к 
запрещающему сигналу на станции, 
он выполняет первое торможение для 
снижения скорости. После отпуска 
через минуту делает второе торможе-

обслуж ивание и текущ ий рем онт 
электровозов, тепловозов и моторва­
гонного  подвиж ного состава», 
«С С БТ. И зготовление и рем онт изде­
лий из пластм асс на заводах по ре­
м онту подвиж ного состава», «Завод­
ской рем онт подвиж ного состава и 
пр оизвод ство  запасны х частей».

В. А. Д Р О Б И Н С К И Й ,
заведую щ ий редакцией 

издательства «Транспорт»

иие для остановки состава перед з а ­
прещающем сигналом. И тут машини­
сту приходится более глубоко разря­
жать магистраль вплоть до полного 
служебного торможения.

Дело в том, что перед проверкой 
действия тормозов и первым торможе­
нием на станции запасные резервуары 
и рабочие камеры были заряжены 
полностью, а перед остановочным тор­
можением времени на зарядку не 
хватило. Думается, поэтому в раз­
дел 14 инструкции ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969 
«Эксплуатация автотормозов в зимних 
условиях» надо внести дополнение: 
при низких температурах в поездах 
длиной свыше 200 осей время на за ­
рядку тормозов между повторными 
торможениями должно быгь не менее
2 мин.

Требует также уточнения и пункт 
7.12, в котором регламентировано вре­
мя па отпуск тормозов после ступен­
чатого и полного служебного тормо­
жений в зависимости от длины соста­
ва. Эта зависимость установлена поче­
му-то только для экстренных тормо­
жений.

Взятие большегрузного состава с 
места на крутом подъеме в зимних 
условиях является ответственным мо­
ментом в поездной работе. .Многие 
с этой задачей сталкиваются впервые. 
К сожалению, машинисты-инструкто­
ры, проверяющие работу будущего 
машиниста при заключительных конт­
рольных поездках, не имеют права 
остановить поезд на подъеме и прове­
рить действия в данном случае.

Приводя в движение грузовой 
поезд на подъеме, мы применяем спо­
соб двукратного сжатия поезда в за ­
торможенном состоянии со скатывани­
ем локомотива назад при одной-двух 
позициях контроллера. Отпускаем 
тормоза положением I ручки крана 
машиниста до давления в уравнитель­
ном резервуаре 5,5 кгс/см^. Первый 
раз это делаем, чтобы определить вре­
мя отпуска тормозов по началу дви­
жения состава назад. Второй раз вы­
полняем точно такую же ступень тор­
можения, как и в первом случае. З а ­
тем тормоза отпускаем и за 3—4 с до 
истечения уже известного времени 
перед началом движения назад берем 
поезд с места без всякой опасности 
разрыва.

А. Н. В Е РЕ Щ А Г И Н ,
машинист-инструктор депо Иваново 

Северной дороги
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НОВАЯ ТЕХНОЛОГИЯ ВОССТАНОВЛЕНИЯ ДЕТАЛЕЙ

Д ля интенсификации пр оцесса вос­
становления деталей, а такж е с 

целью  улучш ения качества хром овы х 
покрытий Уральским  отделением  
ВНИ И Ж Та совм естно с П олтавским  
тепловозорем онтны м  заводом  (ТРЗ) 
внедрен в производ ство новый тех­
нологический пр оцесс с использова­
нием хром овы х эл ектр ол итов-сусп ен­
зий на основе универсального  элект­
ролита. В качестве вы сокод исперсны х 
неметаллических частиц второй ф азы  
в этих суспен зиях использован белый 
эл ектрокорунд  д исперсности М7 
(диам етр частиц корунда не более 
7 мкм).

В основу разработанного  способа 
положены  полученны е ранее р е зул ь­
таты теоретических исследований и 
данные эксплуатационной проверки 
работоспособности ком прессионны х 
колец дизелей тепловозов ВМЭ1 и 
д изель-поездов Д 1, а такж е валиков

Технологическая схема хромирования дета­
лей тепловозов ТЭЗ н ТЭП60

б алансирного, р е ссо р н о го  подвеш и­
вания и торм о зной перед ачи тепло­
возов ТЭ З, упрочненны х ком позици­
онным хром овы м  покры тием .

Н а П олтавском  Т Р З  сравнили два 
сп особ а (обы чны й и ком позицион­
ный) хром ирования по основны м  по­
казателям ; врем ени, толщ ине и ско ­
рости осаж дения покры тий, м икро­
тверд ости  и качеству осад ков в со ­
ответствии с требованиям и ГО С Т  
3002— 70. П р о ц е сс упрочнения дета­
лей вы полняли в соответствии с тех­
нологической схем ой (см. рисунок). 
О б а сп особа восстановления пр ове­
ряли на наиболее тр уд оем ких дета­
лях (см. таблицу).

Анализ сравнения д вух технологи­
ческих пр оц ессов  показал, что  при 
обы чном  хром ировании в чистом  уни­
версальном  электролите скор ость 
осаж дения хром а в больш ей степени, 
чем в электр олите-суспензии, зави­
сит от вида восстанавливаем ой по­
верхности Так, ско р о сть  хр ом ир ова­
ния внутренних поверхн остей  деталей 
м алого  внутр ен него  диам етра, напри­
м ер, втулки толкателя, в 30 раз м ень­
ш е те о р ети ческо й  скор ости  отл ож е­
ния хром а. При ком позиционном  же 
хром ировании в аналогичны х усл о ­
виях она ниже те о р ети ческо й  не б о­
лее чем на 30 %.

С к о р о сть  осаж дения ком позици­
онн ого хром а при восстановлении 
наруж ны х поверхн остей  деталей 
слож ной кон ф и гур ац и и  в 1,7— 3,5 ра­

за больш е, чем при обы чном  хром и­
ровании. Кром е того, она практиче­
ски не зависит от продолж ительности 
электролиза и со ставляет 34—  
40 мкм/ч. П ри такой скор ости  врем я, 
тр ебуем о е для восстановления дета­
лей на толщ ину слоя 75— 125 мкм,
сниж ается с 5— 12 (при обы чном хр о ­
м ировании) до 2,5— 3,5 ч.

Качество покрытий по новой тех­
нологии со ответствует требованиям  
ГО С Т  3003— 70. На д еталях не обр а­
зую тся  трещ ины , раковины , сколы  и 
д р уги е  д еф е кты . О сад ки  хр ом -кор ун- 
да гладкие, плотные, им ею т повы ш ен­
ную  м и кр отверд ость, характерную  
д ля хром а с улучш енны м и ф и зи к о ­
м еханическим и характеристикам и и 
повы ш енной износостойкостью .

Таким образом , технологический 
п р о ц е сс ком позиционн ого  хр ом и р о­
вания обладает значительны м и пре­
им ущ ествам и по сравнению  с типо­
вым. Д о б авка  в электролит м елкод ис­
персны х частиц корунда сп особ ству­
ет улучш ению  м и кр оструктур ы , мик- 
р огео м етри и  поверхности осадков и 
повы ш ению  их ф изико-м еханических 
характеристик.

Полтапским  ТР З  реком ендовано 
восстанавливать д етал 1- тепловозов в 
электролите, со д ер ж ащ ем  хром ового  
ангидрида 250 г/л, серной кислоты 
( d =  1,84 г/см^) —  2,5 г/л, б елого  элект­
р о ко р ун д а д испер сности  М7-50, д о­
б авку «хромин» —  5 г/л. О птим аль­
ные парам етры  электролиза —  плот­

Характеристика хромовых покрытий на деталях, восстановленных разными способами

Х р о м и р о в а н и е

о и ы ч н о е ко м п о з и ц и о н н о е

Д е т а л и  те п л о в о з о в  
ТЭЗ н ТЭП6 0 7
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М и к р о т в е р ­
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В т у л к а  Ч Т К  ( ч е р т е ж  
Ч Т К .  1 . 0 2 )

12 2 2 0 2U. 0 5 2 4 5 170 3 4 . 0 1 0 0 0 — 1 100

В т у л к а  т о л к а т е л я  
( ч е р т е ж  ЗиД.92. ! 0 . 4 . )

5 5 1 , 0 — 2 .  5 75 2 5 , 0 1 0 0 0  — 1100

О сь  р о л и к а  т о п л и в н о ­
го  н а с о с а  ( ч е р т е ж  
Д 1 0 0 . 2 7 . 0 2 9 . 1 )

4 35 И. 7 8 2 4 2 . 5 85 3 4 , 0 10 0 0  — 1 100

Поршнево:*! п а л е ц  
( ч е р т е ж  Д 100 .0 4 .00 4 Б )

5 100 2 0 ,  0 8 2 4 2 .  5 100 4 0 , 0 1 0 0 0 — 1 100
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ность тока 50— 60 А/дм^, тем пература 
(50 ± 2 )  °С .

П роизводительность пр оцесса 
ком позиционного хром ирования в оп­
тим альных условиях в 2— 3 раза выше 
по сравнению  с хром ированием  в чи­
стом  универсальном  электролите. П е­
р евод  гальванического участка  на но­
вый процесс восстановления не вы­
зы вает затруднений, так как е го  внед­
рение не тр е б уе т капитальны х зат­
рат —  хром ирование о сущ е ств л яе т­
ся на стандартном  оборудовании, 
только гальваническая ванна д о о б о ­
р уд уе тся  перем еш иваю щ им  устр о й ­
ством.

Эконом ический расчет показал, 
что при пер еход е на новую  техноло­

гию  в первы й год тр е б ую тся  едино­
врем енны е дополнительны е затраты  
на приобретение «хромина» и к о р у н ­
да, необход им ы е для приготовления 
электролита-суспензии, стоим ость ко­
то р о го  на 50 %  больш е стоим ости 
универсального  электролита. Во вто­
рой и п ослед ую щ ие годы  затраты  
на хим ические реактивы  сниж аю тся 
в 1,5 раза. Такж е, начиная со  втор ого  
года, сн иж аю тся затраты  на корун д  и 
«хромин», так как они при восстанов­
лении электролита (2— 3 р аза в год) 
р а схо д ую тся  в м алом  количестве  —  
10 % первоначальной нормы.

С е б есто и м о сть  упрочнения 1 м- 
поверхности деталей ком позицион­
ным хром ированием  на толщ ину слоя

100 мкм сниж ается в 1,5 раза по 
сравнению  с обы чны м способом  хро­
мирования. Кром е того, за счет по­
вы ш ения производительности процес­
са по новой технологии в 2— 3 раза 
годовой эконом ический эф ф е к т со­
ставит 60 тыс. руб. Учитывая, что ком­
позиционны е хром овы е покры тия об­
ладаю т повы ш енны м и ф изико-м еха- 
ческим и свойствами и износостой­
костью , народнохозяйственны й эф ­
ф е к т м ож ет бы ть увеличен.

Канд. техн. наук С. А. ПУШ КАРЕВА, 
инж. И. П. ГОЛОВАЧЕВА,

У р альско е  отделение ВНИИ Ж Та 

Г. А. СО ЛТУС, 
начальник участка П ол тавского  ТРЗ

ВЫХЛОПНЫЕ ГАЗЫ И АТМОСФЕРНЫЙ ВОЗДУХ

В комплексе мероприятии по охране 
окружающей среды защите ат­

мосферного воздуха придается боль­
шое значение. В первую очередь 
здесь нужно сказать о методах его 
очистки при сжигании топлива в 
тепловых установках. Изучено не­
благоприятное влияние отработав­
ших газов автотранспорта на состав 
атмосферного воздуха, описано вли­
яние метеорологических условий на 
состояние атмосферы. А вот загряз­
нение воздуха в связи с эксплуата­
цией железных дорог практически 
нигде не учитывается. Исследования, 
проведенные в последние годы в 
этой области, показывают, что ис­
точниками загрязнения атмосферно­
го воздуха могут служить многие 
производственные объекты железно­
дорожного транспорта, а такж е под­
вижной состав.

В настоящее время главными 
«загрязнителями» стали тепловозы, 
точнее, выхлопные газы их дизе­
лей. Фактор загрязнения атмосфер­
ного воздуха отработавшими газами 
тепловозов, в состав которых входят 
окись углерода, или так называемый 
угарный газ (СО), окислы азота 
(NOx), углеводороды (СпИщ), сажа 
(С) и сернистый ангидрид (SO 2), 
играет особенно большую роль в 
районах крупных, индустриально 
развитых городов, станций, вокзалов 
и тоннелей. Так, по данным 
ВНИ ИЖ Га, двумя секциями тепло­
воза ТЭЗ с дизелями 2Д100, рабо­
тающими на дизельном топливе по 
ГОСТ 305—73, при работе с макси­
мальной нагрузкой за одну минуту 
выбрасывается в воздух 50,4 г СО,

18,7 г SO 2 и 316 г NOx. В результа­
те быстрого накопления вредных ве­
ществ в воздухе объемов с ограни­
ченной вентиляцией, например в 
тоннелях, концентрации этих ве­
ществ в кабинах локомотивов н в 
цельнометаллических вагонах уве­
личиваются до критических значе­
ний. Дополнительно создаются труд­
ности н для проведения ремонтных 
работ. Лишь через 15 мни после
прохождения поезда при четырех­
кратном воздухообмене в тоннеле 
концентрации вредных веществ сни­
жаются до допускаемых пределов.

Отработавшие газы дизелей на 
99—99,98 % состоят из нетоксичных 
продуктов (основной состав). Ос­
тальные 0,02— 1,0 % объема прихо­
дятся на продукты неполного сгора­
ния и побочные соединения реакций 
горения с азотом и серой, большая 
часть из которых обладает токсич­
ными свойствами. При работе дизе­
ля окружающую среду загрязняют 
такж е картерные газы, испарения 
топлива, масла, охлаждающ их ж ид­
костей и др. Средние данные выде­
ления основных токсичных веществ 
дизелями 2Д50 тепловозов ТЭМ2 на

УДК 629.424.1:621.436.068.4

р е ж и м а х  реостатЕ1Ы Х  и с п ы т а н и й  п р и ­
в е д е н ы  в т а б л и ц е .

Как видно из таблицы, основ­
ным токсичным компонентом ОГ (от­
работавших газов) во всем диапазо­
не нагрузок являются окислы азота 
Их относительная доля в суммарной 
токсичности ОГ на 1—3-й позициях 
контроллера достигает 90 %. Ис­
следования, проведенные на дизелях 
ЗА6Д49 и 21 Д-1, показали, что на 
окислы азота приходится от 57 до 
74 % суммарной токсичности ОГ.

Углеводороды содержатся в вы­
делениях дизелей вследствие испа­
рения топлива и моторного масла 
неполного их сгорания. Фактором 
определяющим количество выбросов 
продуктов неполного горения, явля­
ется температура процесса, с увели­
чением которой их выделения умень­
шаются. Образование окислов азота 
такж е зависит от температуры. Не 
здесь ее рост приводит к резкому 
увеличению скорости их образова­
ния. Поэтому всякое уменьшение 
образования продуктов неполногс 
сгорания ведет к увеличению окис­
лов азота и наоборот.

Программа уменьшения выброса 
токсичных веществ дизелями тепло­

К о л и ч е с т в о  в е щ е с т в а ,  к г / ч ,  на  п о з и ц и и  к о н т р о л л е р а

в е щ е с т в о
1 2 1! 3 4 5 6 1 ^ 8

NO.
СО
с н„п m

1 , 2 3 5
0 , 0 1 9
0 , 2 4
0 , 4

2 . 5 1  
0 , 0 4  
0 ,  76  
0 , 7

3 . 4 7  
0 , 0 5  
0 . 4 3  
0 .  26

4 . 2  
0 .  09  
0 .  72 
0 . 3 3

4 . 5 4  
0 .  1 
2 . 1 2  
0 .  65

6 . 7  
0 .  15 
2 .  57  
1 . 92

7 .  14 
0 . 2 6  
3 .  85  
2 .  69

8 . 0  
0 .  43 
4 ,4  
1 . 9 8
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возов предусматривает три основных 
направления работы; уменьшение об­
разования загрязнителей атмосфе­
ры в цилиндрах двигателей, нейтра­
лизацию (обезвреживание) отрабо­
тавших газов после их выпуска из 
цилиндров, организацию эксплуата­
ции тепловозов с минимальным вы­
делением вредных веществ. Рассмот­
рим эти направления.

Первое связано с конструкцией 
дизеля, его узлов и систем и полно­
стью зависит от заводов-изготовите- 
лей. Переход от двухтактного про­
цесса к четырехтактному улучшает 
очистку цилиндра от остаточных га­
зов (особенно при больших нагруз­
ках), снижает максимальную тем­
пературу цикла, увеличивает время, 
отводимое на реализацию процесса 
горения, что в итоге приводит к 
уменьшению концентрации в ОГ 
продуктов неполного сгорания топ­
лива и к увеличению концентраций 
окислов азота. Удельный выброс 
всех загрязнителей, отнесенный к 
единице мощности, в этом случае 
уменьшается за счет снижения об­
щего объема отработавших газов.

Большой эффект дает управление 
процессом сгорания путем обеспече­
ния пленочного смесеобразования, 
ступенчатого впрыска, особенно при 
разделении камеры сгорания. Увели­
чение степени сжатия приводит к по­
вышению термического и до извест­
ных пределов эффективного к. п. д., 
увеличению выброса окислов азота, 
уменьшению образования токсичных 
продуктов неполного сгорания топ­
лива.

Оборудование дизеля антитоксич- 
ными устройствами относится ко 
второй группе методов. Основная их 
часть также должна реализовывать­
ся заводами-изготовителями машин, 
однако некоторые методы по согла­
сованию с заводами могут быть 
применены непосредственно и экс­
плуатационниками.

Наиболее эффективным из них 
следует считать рециркуляцию О Г 
во впускной трубопровод. Она при­
водит к уменьшению концентрации 
кислорода в камере сгорания, увели­
чению коэффициента остаточных г а ­
зов, росту температуры заряда на­
чала сжатия и средней температуры 
отработавших газов, повышению 
внутренней энергии и теплоемкости 
заряда, уменьшению коэффициента 
наполнения, снижению скорости на­
растания давления и максимального 
давления, уменьшению максималь­
ной температуры процесса горения 
как BCvieACTBHe указанных факторов, 
так и из-за добавления в свежий 
воздух некоторого количества окис­
лов азота, ухудшению эффективных 
показателей и топливной экономич­
ности, уменьшению образования 
окислов азота и увеличению кон­
центрации в отработавших газах 
продуктов неполного сгорания топ­
лива. Существует оптимальная вели­
чина перепуска для каждого двига­
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теля, обеспечивающая выигрыш по 
комплексу показателей работы ди­
зеля.

Впрыск воды во впускной трубо­
провод в количестве до 0,7—0,8 кг 
на 1 кг топлива вдвое уменьшает 
выброс окислов азота. Ухудшения 
токсических характеристик по дру­
гим компонентам и падения мощно­
сти при этом не наблюдается. Не 
изменяется и срок службы деталей 
цилиндропоршневой группы из-за 
коррозии.

Д ля снижения выбросов вредных 
веществ такж е могут быть примене­
ны нейтрализаторы ОГ. По принци­
пу действия они разделяются на 
превращающие токсичные соедине­
ния в менее токсичные или безвред­
ные (каталитические нейтрализато­
ры) и на задерживающие эти сое­
динения (жидкостные аппараты и 
фильтры).

В каталитических нейтрализато­
рах для реализации беспламенного 
горения нашли применение катали­
заторы, изготовленные на основе 
благородных металлов, таких как 
платина, палладий, радий, рутений 
и др. В жидкостных нейтрализато­
рах связываются и переходят в р а ­
створ альдегиды (практически пол­
ностью) и до 70 % окислов азота. 
В качестве химических реагентов в 
этом случае находят применение 
вода, 10-процентные водные раство­
ры соды п др.

Большое влияние на характери­
стики дизелей оказывает род и сорт 
топлива. Опыты показали, что уве­
личение содержания серы в топливе 
от 0,2 до 1,0 % ухудшает токсиче­
ские характеристики дизеля пример­
но на 3 % за счет роста в отрабо­
тавших газах концентрации окислов 
серы и сероводорода. В связи с 
этим для маневровых тепловозов, 
эксплуатируемых в закрытых поме­
щениях, следует добиваться получе­
ния топлива по ГОСТ 305—83 с мас­
совой долей серы до 0,2 %.

Хорошие результаты дает добав­
ление в топливо антидымных ме­
таллосодержащих (в основном ба­
риевых) присадок. При содержании 
их в дизельном топливе в объеме 
0,5 % дымность уменьшается на 50— 
90 7о, снижается и выброс канцеро­
генных веществ. Такая присадка 
марки ИХП-706 испытана МИИТом 
в депо Лихоборы Московской доро­
ги на маневровых тепловозах и д а ­
ла положительные результаты.

Перспективен переход на газооб­
разное топливо, включая природный 
газ. Газы могут использоваться в 
сжатом и сжиженном состояниях. 
Увеличение равномерности распреде­
ления топлива по цплиндрам, отсут­
ствие в комплексе процессов испаре­
ния жидкого топлива со всеми его 
недостатками и ряд других особен­
ностей реализации превращения од­
ного вида энергии в другой значи­
тельно улучшают сам процесс горе­

ния, делают его экономичным с ми­
нимумом выброса загрязнителей 
воздуха.

В газах практически не содер­
жится серы и, следовательно, исклю­
чается поступление в атмосферу ее 
токсичных производных. Уменьшает­
ся загрязнение смазочного масла с 
естественным увеличением моторе­
сурса двигателя в целом. Промышлен­
ное внедрение метода сдерживается 
отсутствием широкой сети газона­
полнительных станций, большими ве­
сами и габаритами газовых емко­
стей, повышенной взрывоопасностью 
обслуживающих тепловозы помеще­
ний, отсутствием серийного выпуска 
качественных узлов систем подачи и 
регулировки газа, трудностью обес­
печения устойчивой работы двигате­
лей на переменных режимах.

В последнее время внимание ис­
следователей обращено на методы 
использования спиртов. Интерес к 
ним особенно возрос в связи с раз­
работкой технологии получения из
низкосортного угля, горючих слан­
цев, нефтяных остатков, био.массы 
простейших спиртов; метилового и
этилового (метанола и этанола). 
Плохая воспламеняемость спиртов (в
6 раз меньше, чем у дизельного 
топлива) и некоторые другие их 
компоненты не позволяют использо­
вать спирты в чистом виде, но неко­
торые из них хорошо смешиваются 
с дизельным топливом и могут слу­
жить для простого его разбавления. 
При плохой смешиваемости спирты 
испаряются и вводятся во впускной 
тракт дизеля. Экономичность его ра­
боты может быть резко повышена 
при использовании для пспарения 
тепла ОГ (температура кипения ме­
танола, например, 64,7 °С).

Развитием этого метода является 
дополнительное каталитическое раз­
ложение паров спиртов на газооб­
разные составляющие. Метанол, на­
пример, хорошо разлагается на во­
дород и окись углерода.

В условиях депо с установив­
шимся режимом работы тепловозов 
на заданных участках их обращения 
критерии технико-экологического ка­
чества тепловозов и суммарные ве­
личины вредных выбросов в атмос­
феру могут быть подсчитаны с ис­
пользованием имеющихся карт ра­
ционального режима вождения поез­
дов, являющихся нормативным до­
кументом при планировании расхо­
дов дизельного топлива на тягу по­
ездов.

Проведение работ по внедрению 
критерия эксплуатационного техни- 
ко-экологического качества дизелей 
тепловозов позволит добиться зн а­
чительного снижения объемов вы­
брасываемых в атмосферу вредных 
веществ, экономии топлива, улучше­
ния организации системы ремонта и 
обслуживания тепловозов.

Д -р  техн. наук Р. В. МАЛ О В, 
инж. Ю. Н. ПАНКОВ
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Редакции отвечают

в сатирическом  р азд еле j " —̂ на- 
ла «Эх, прокачу!» («ЭТТ» ' Ш 10,
1983 г.) был под вер гнут критике ряд 
д о р о г за неудовлетворительное п р о ­
тивопож арное состояни е тяго в о го  
подвиж ного состава, сон м аш инистоз 
и их пом ощ ников на локом отивах в 
р абочее врем я. По со об щ ени ю  р у ­
ководителей сл уж б  л оком отивного  
хозяйства вы ступление ж урнала 
признано справедливы м . О н о  о б ­
суж дено на откр ы ты х партийны х 
собраниях и п р оизвод ственн о-техни­
ческих совещ аниях работников 
сл уж б  и депо.

А нализ показал, что основны м и 
причинами пож аров на локом отивах 
являю тся следую щ ие: обры в о б ­
мотки возб уж д ения тяговы х д вига­
телей (о собенно на 2ТЭ10Л и 
2ТЭ10В), ослабление крепления п р о­
водов в заж им ах, наруш ение изо­
ляции и ко р о тко е  зам ы кание в си­
ловых и низковольтны х цепях, а 
такж е скопление м асла в глуш ите­
лях и д ренаж ны х тр уб а х при дли­
тельной р аботе  дизелей 2Д100 на 
низких позициях. М ного д о п уска ­
лось возгораний и от неудовлетво­
рительного со держ ания ло ко м о ти ­
вов в эксплуатации, а такж е несво­
еврем енно го обнар уж ения и у стр а ­
нения очагов пож ара локом отивны ­
ми бригадам и.

С о н  маш инистов и их пом ощ ни­
ков в р аб очее  врем я явился р е ­
зультатом  ослабления контроля р у ­
ководителям и служ б, отделения, 
депо и р евизор ским  аппаратом  за 
соблю дением  работникам и движ е­
ния реж им а тр уд а и отды ха л о ко ­
мотивных бригад: д опускалась про­
д олж ительность п оезд ок более у с ­
тановленны х норм, часто отды х 
б ригад  со кр ащ ал ся  до 12 ч.

Д ля устранения недостатков на 
д ор огах, под вер гш ихся критике за 
сон локом отивны х бригад, изданы 
приказы  начальников этих д орог. 
Ими пр едусм отрены  м еры  по по­
вы ш ению  персональной ответствен­
ности руковод ителей  служ б , л о ко ­
мотивных отделов и р ев и зо р ско го  
аппарата, а такж е нарядчиков и д е­
ж урны х по депо за соблю д ением  
реж им а труд а и отды ха локом отив­
ных бригад, их под готовкой к по­
ездкам  и др.

На основе анализа пож аров, 
происш едш их на локом отивах и м о ­
торвагонном  подвиж ном  со ставе, в 
служ б ах л оком отивного  хозяйства 
и депо разр аботан  ряд  м ер по их 
недопущ ению . П р е ж д е  всего, о б р а ­
щ ено внимание локом отивны х 
бригад, м астеров, прием щ иков и 
слесарей на усиление контроля ка­
чества крепления проводов в заж и­
мах, изм ерения и повы ш ения со п ­
ротивления изоляции низковольтны х

и вы соковольтны х цепей, улучш ение 
со стояни я сред ств пож аротуш ения.

Чтобы  предотвратить возгорание 
вы соковольтной кам еры , на ряде 
д о р о г в электр ических схем ах те п ­
л ово зов 2ТЭ10Л (В) устанавливаю т 
реле типа Р-45, кото р о е  о б н ар уж и ­
вает обры в цепи обм отки в о зб уж ­
дения тяго в о го  д вигателя и д р угих 
цепях.

Д ля ликвидации случаев за го р а ­
ния ско пи вш е го ся  м асла в глуш и те­

лях и д ренаж ной систе.-ле теплово­
зов ТЭЗ, р аб отаю щ и х на хо зя й ст­
венных и вспом огательны х работах, 
во м ногих депо на каж дом  техни че­
ском  обслуж ивании ТО -3  и те кущ ем  
р ем онте  ТР-1 глуш ители, дренаж ны е 
тр уб ы  и вы хлопной тр акт очищ аю т 
от нагара (кокса).

По со о б щ е н и ю  начальника сл у ж ­
бы л оком оти вного  хозяй ства  Ю . Г. 
Ф р о л о в а , на Го рько вской  д ороге, 
кром е то го , два р аза в год  ком ис­
сионно специалисты  п р о в ер яю т со ­
стояние и устр ан яю т неисправности 
в узлах эл е ктр ооб ор уд ован и я те п ­
ловозов. Д ля об нар уж ения скры ты х 
неисправностей в м о нтаж е эл ектр и­
ческой схем ы , плохого  контакта в 
заж им ах и д р уги х д еф е кто в , из-за 
которы х м о гут возникнуть пож ары  
на д о р о ге  внед р яется аппаратура 
технической  диагностики силовы х ц е ­
пей тепловозов.

По м нению  зам естителя началь­
ника служ б ы  локом отивного  хо зя й ст­
ва Д альн евосточной д ор оги  В. Е. 
Уварова, сниж ению  случаев в о зго ­
раний тепловозов б уд ет способ ст­

вовать и взятие их на социалисти­
че скую  сохранн ость (взято  уж е поч­
ти 240 локом отивов), закрепление 
локом отивны х бригад за тяговым 
подвижны м составом , проведение 
работникам и военизированной охра­
ны и депо технических занятий с 
локом отивны м и бригадам и по обна­
руж ен и ю  и устранению  очагов по­
жара.

В связи со случаям и возгораний 
тепловозов на О д есской  дороге 
проведен м есячник пож арной безо­
пасности в локом отивном  хозяйстве. 
На пунктах технического  обслуж ива­
ния, в наиболее неблагополучны х 
депо (Ш евченко, К о товск  и Никола­
ев) введены  м аш инисты -прием щ ики 
котор ы е контролирую т состояние 
пожарооп«>скых м ест на локом оти­
вах.

В целях обучения зам естителей 
начальников депо, приемщ иков, ма­
стеров, м аш инистов-инструкторов и 
др. пр актическо м у применению п р о­
тивопож арны х средств в конце 
пр ош л ого  года в депо Павлодар 
была проведена д орож ная школа 
с участием  работников инспекциилА
госуд ар ственного  пож арного надзо­
ра, военизированной охраны  и пре~ 
подавателей А л м а-А ти н ско го  инсти­
тута инж енеров ж ел езнод орож ного 
транспорта.

Н ад еем ся, что эти и д ругие м е­
роприятия, которы е проводятся на 
д ор огах и в депо, значительно улуч­
ш ат пож ар ную  безопасность л око­
м отивов и м о тор вагонн ого  подвиж­
ного состава.

По следам неопубликованных писем
в ред акцию  поступило письм о от 

группы  локом отивны х бригад, в ко­
тор ом  они писали о том , что в депо 
П ом ош ная О д е сско й  д о р о ги  си стем а­
тически  нар уш аю тся ср оки  и количе­
ство предоставления им вы ходны х 
дней.

П о со об щ ению  се кр е та р я  Ц К  
п р о ф со ю за  р абочих ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспо рта  и тр ан спо ртн ого

строительства П. Н. Попова при про­
в ер ке  ф акты , излож енны е в письме, 
подтвердились.

Предписанием  технического  инс­
пектора руковод ство депо в м есяч­
ный ср о к  обязано предоставить вы­
ходны е дни локом отивны м  бригадам 
в полном объем е. За  д опущ енны е на­
руш ения начальник депо В, Я. О гирь 
ош тр аф ован на 50 руб.
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наша консультация

МАТЕРИАЛЬНОЕ ПООЩРЕНИЕ ЗА ЭКОНОМИЮ РЕСУРСОВ
По просьбе читателей заместитель 

начальника Управления труда, зара­
ботной платы и техники безопасности  
МПС Ю. М. БАСОВ подготовил кон­
сультацию о поощрении работников 
депо, управлений дорог, отделений, 
метрополитенов, участков энергоснаб­
жения и предприятий промышленно­
го железнодорожного транспорта за 
экономию материальных ресурсов.

В соответствии с постановлением  
Совета М инистров С С С Р  от 10 мая 
1982 г. рабочие и инж енерно-техниче­
ские работники за эконом ию  м ате­
риальных ресурсов пр ем ир ую тся на

предприятиях, на котор ы х в устано в­
ленном  пор яд ке  утверж дены  нормы 
р асход а конкретны х видов м атериаль­
ных р есур со в  и их р асхо д  учиты вает­
ся с  пом ощ ью  контр ольно-и зм ери ­
тельны х приборов или д ругим и тех­
нически обоснованны м и ме'ъодами. 
С р е д ства  на прем ирование вкл ю чаю т­
ся в ф о н д  м атериального  поощ рения 
и использую тся стр о го  по целевом у 
назначению .

Эконом ия м атериальны х р есур сов 
о п р е д е л яется  по итогам  квартала, 
м есяца или д р уго го  срока по ср ав­
нению  с технически обоснованны м и 
и ср ед непр огр есси вн ы м и  утвер ж д ен-

П е р е ч е н ь  м а т е р и а л ь н ы х  
р е с у р с о в ,  дка н о м и ю  ко­

тор ы х  у с т а н а в л и в а е т с я  
п р е м и р о в а н и е

П е р е ч е н ь  п р е д п р и я т и й ,  гд е  м о ж е т  б ы т ь  
в в е д е н о  п р е м и р о в а н и е

Э л е к т р о э н е р г и я

Д и зе л ь н о е  тог^лнво д л я  те п ­
ловозов , д и з е л ь - п о е з д о в  и 
р е ф р и ж е р а т о р н о г о  п о д в и ж ­
ного  с о с т а в а
Д и з е л ь н о е  а в т о т р а к т о р н о е  
топливо

У го л ь  и то п о ч н ы й  м а з у т  д л я  
паровозов  и ко т е л ь н о - п е ч н о е  
то п л и в о  д л я  с т а ц и о н а р н ы х  
т е п л о э н е р г е т и ч е с к и х  у с т а ­
новок
Т е п л о в а я  э н е р г и я  ( п ар ,  го ­
р я ч а я  вода)

У в е л и ч е н и е  с т е п е н и  к о м п е н ­
с а ц и и  реактивноГ! м о щ н о с т и

К о н д е н с а т  ( в о з в р а т )

С ж а т ы й  воздух 
Б ензин

Ч ерны е м е т а л л ы

В т о р и ч н ы е  т о п л и в н о - э н е р г е ­
т и ч е с к и е  р е с у р с ы :  

в о '. в рат  э л е к т р о э н е р г и и  в 
э н е р г о с и с т е м у  о т  р е к у п е ­
р а ц и и
и с п о л ь з о в а н и е  э л е к т р о ­
э н е р г и и  от  п р и м е н е н и я  ре- 
ку ' ] е р а ц и и  при р е о с т а т н ы х  
и с п ы т а н и я х  тепловозов

Л о к о м о т и в н ы е  депо , м е т р о п о л и т е н ы ,  п р е д ­
п р и я т и я  п р о м ы ш л е н н о г о  ж е л е з н о д о р о ж н о ­
го  т р а н с п о р т а  и д р у г и е  п р е д п р и я т и я ,  п о т ­
р е б л я ю щ и е  э л е к т р о э н е р г и ю  н а  т я г у  п о е з ­
дов  и э к с п л у а т а ц и о н н ы е  н у ж д ы  
Л о к о м о т и в н ы е  депо ,  п р е д п р и я т и я  п р о м ы ш ­
л е н н о г о  ж е л е з н о д о р о ж н о г о  т р а н с п о р т а  и 
д р у г и е  п р е д п р и я т и я ,  и м е ю щ и е  л о к о м о т и в ы

П р е д п р и я т и я  п р о м ы ш л е н н о г о  ж е л е з н о д о р о ж ­
н о го  т р а н с п о р т а  и д р у г и е  п р е д п р и я т и я ,  
п о т р е б л я ю щ и е  д и з е л ь н о е  а в т о т р а к т о р н о е  
то п л и в о
Л о к о м о т и в н ы е  депо , п р е д п р и я т и я  п р о м ы ш ­
л е н н о г о  ж е л е з н о д о р о ж н о г о  т р а н с п о р т а  и 
д р у г и е  п р е д п р и я т и я ,  и м е ю щ и е  т о п л и в н о -  
п о т р е б л я ю и ж е  у с т а н о в к и  и к о т е л ь н ы е

.П око м о ти вны е депо, м е т р о п о л и т е н ы  и д р у ­
ги е  п р е д п р и я т и я ,  п о т р е б л я ю щ и е  т е п л о в у ю  
э н е р г и ю
Л о к о м о т и в н ы е  депо, у ч а с т к и  э н е р г о с н а б ­
ж е н и я  и д р у г и е  п р е д п р и я т и я ,  п о т р е б л я ю ­
щ и е  э л е к т р о э н е р г и ю
П р е д п р и я т и я ,  п о л у ч а ю щ и е  п а р  о т  э н е р г о ­
с н а б ж а ю щ и х  о р г а н и з а ц и й  
Л о к о м о т и в н ы е  деп о
П р е д п р и я т и я ,  и м е ю щ и е  а в т о м о б и л и ,  з а  
и с к л ю ч е н и е м  с п е ц и а л ь н ы х ,  к о т о р ы е  не  
п р е д н а з н а ч е н ы  д л я  в ы п о л н е н и я  т р а н с п о р т ­
н ы х  з а д а ч  ( с а н и т а р н ы е ,  п о ж а р н ы е  и т.  д . )  
П р е д п р и я т и я ,  п о т р е б л я ю щ и е  ч е р н ы е  м е ­
т а л л ы

Л о к о м о т и в н ы е  депо ,  у ч а с т к и  э н е р г о с н а б ­
ж е н и я

Л о к о м о т и в н ы е  д еп о

Р а з м е р  о т ч и с ­
л е н и й  н а  п р е ­
м и р о в а н и е  от 

с т о и м о с т и  
с э к о н о м л е н ­
н ы х  м а т е р и ­
а л ь н ы х  р е ­
с у р с о в ,  %  к 

п л ан о в о ' )  
с т о й м о с т и

75

70

35

60

75

75

75
95

50

75

75

ными норм ам и расход а. При этом 
сум м а эконом ии, полученная в о тче т­
ном периоде, ум еньш ается на сум м у 
д опущ енного  в преды дущ ем  периоде 
календ арного года пер ер асход а по 
том у ж е виду м атериальны х р е с у р ­
сов, но не более чем на 50 7о*

За  п е р ер асход  топлива све р х ут­
верж денны х норм по вине работни­
ков автом обильного тр анспо рта с них 
уд ерж ивается 100 % стоим ости пере­
расход ованного  топлива.

Указанная прем ия вы плачивается 
рабочим  сверх предельны х разм еров 
прел*и:^, установленны х по отрасли, а 
и нж снерно-техническим  работни­
кам —  сверх предельного  р азм ера 
премии за основны е результаты  хо ­
зяйственной деятельности. Вм есте с 
тем общ ая сум м а премии за эконо­
мию  конкретны х видов м атериальны х 
р е сур со в  не долж на превы ш ать для 
о д ного  работника 75 %  м есячной та­
риф н ой ставки или д олж ностного  о к­
лада в р асчете  на квартал.

П еречень пр оф есси й  рабочих и 
д олж ностей инж енерно-технических 
р аботников, поощ ряем ы х за эконо­
мию  м атериальны х р есур сов, р а зм е ­
ры и по р яд о к  прем ирования устанав­
ливаю тся руковод ителем  предприятия 
по со гласованию  с пр о ф со ю зн ы м  ко­
м итетом .

На ж ел езн од ор ож н ом  транспорте 
утверж ден перечень конкретны х ви­
дов материальнь<х р есур со в, за эко­
ном ию  которы х вы плачивается пре­
мия, и предприятий, на которы х м о­
ж е т бы ть введено такое прем иро­
вание.

З а  счет сум м ы  эконом ии вторичны х 
то пл ивно-эн ер гетических р есур сов 
м о ж е т производ иться такж е прем и­
рование р уковод ящ и х работников 
предприятий. Э та  прем ия вы плачива­
ется сверх предельной сум м ы  премий 
по специальны м  систем ам  прем иро­
вания, т. е. более  2,5 м есячного  д олж ­
ностного  оклада в год.

П редельны й р азм ер  сред ств, на­
правляем ы х на вы плату премий за 
увеличение степени компенсации р е­
активной м ощ ности, установлен к 
сум м е скидки с та р и ф а  или сум м е 
эконом ии за сниж ение р азм ера над­
бавки к тар и ф у.

Предельны й р азм ер  сред ств, на­
правляем ы х на вы плату премии за 
конденсат (возвр ат), установлен к 
сум м е, полученной предприятием  от 
эн ер госн абж аю щ ей  организации за 
перевы полнение норм  возврата 
конденсата.
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П еречень конкретны х видов м ате­
риальны х р есур сов, за эконом ию  ко­
торы х вы плачиваю тся премии, и пере­
чень предприятий, на которы х м ож ет 
быть введено такое прем ирование, 
подлеж ат е ж его д но м у уточнению .

Н еобход им о особ о  под черкнуть, 
что прем ирование рабочих и инж е­
нерно-технических работников за эко­
номию указанны х материальны х р е ­
сурсов производится только на тех 
предприятиях (из числа перечи слен­
ных), на которы х 8 установленном  по­
р яд ке утверж дены  норм ы  их расхода 
и учет расхода о сущ еств л яе тся  с по­
м о щ ью  контрольно-изм ерительны х 
приборов или другиАлх технически 
обоснованны ми методами.

На ж елезны е д ороги  направлены 
такж е общ ие реком ендации по пре­
м ированию  работников за эконом ию  
топлива и электрической  энергии на 
локом отивах и м оторвагонн ом  под ­
вижном составе, которы м и следует 
р уковод ство ваться при р азр аб о тке  
конкретны х полож ений о прем иро- 
аании.

Прем ирование рабочих л о ко м о ­
тивных б ригад  долж но производ иться 
по р езультатам  работы  бригады  на 
локом отиве независим о от о б щ его  
расхода топлива и электрической  
энергии в целом  по депо. В м е тр о ­
политенах, где подвижной состав не 
об орудован счетчикам и электр иче­
ской энергии, гр ем и оовани е рабочих 
локомотивнь!х б ригад  за эконом ию  
электрической энергии м ож ет п р о и з­
водиться по депо в целом. В этом с л у ­
чае премия м еж д у рабочим и л о ко м о ­
тивных бригад р аспр ед еляется  про­
порционально ф актически  отр аб отан ­
ному времени на локом отиве.

На прем ирование рабочих л око­
мотивных бригад отчи сляется 60 % 
стоим ости сэконом ленной эл е ктр и че ­
ской энергии, 60 %  стоим ости сэ к о ­
ном ленного д изельного  топлива и 
50 % стоим ости сэконом ленного  топ­
лива для паровозов.

Распределение премии м еж д у ра­
бочими локом отивны х бригад  от 
сумм, отчисленных на их прем ирова­
ние, производится в следую щ их р а з ­
мерах. При работе в два лица —  60 % 
маш инисту и 40 7о пом ощ нику м аш и­
ниста; при работе в три лица на па­
ровозе —  50 % маш инисту. 30 %  по­
м ощ нику маш иниста, 20 %  кочегар у. 
При работе на локом отиве в одно ли­
цо на прем ирование маш иниста на­
правляется 100 % отчисленны х сумм. 
В случае если в состав бригады  при 
работе на электр овозах, тепловозах 
и д изель-поезд ах вклю чены  два по­
мощ ника маш иниста, то прем ия р а с­
пределяется по 20 %  каж дом у из них.

В основны х и обор отны х депо 
старш ие кочегары  и кочегары , заня­
тые обслуж иванием  гор ячи х парово­
зов и заправкой холодны х п а р о в о зо г, 
прем ирую тся в р азм ер е  50 % стои м о­
сти сэконом ленного топлива.

Рабочие локом отивны х бригад  на 
экипировке и пр о гр еве  локом отивов 
прем ирую тся по результатам  р асхо­

да топлива и электр ической  энергии 
на локом отивах и м оторвагонн ом  
подвиж ном  со ставе  в целом  по депо 
в пределах ср ед ств, вы деляем ы х на 
прем ирование косвенны х участников 
эконом ии этих р есур со в.

Если рабочие локом отивны х 
б ригад  в течение квартала работали 
на локом отивах различны х видов тя ­
ги, то  им прем ия начисляется в уста ­
новленны х р азм ер ах разд ельн о  по р е ­
зультатам  эконом ии топлива и элек­
трической  энергии.

С ум м а эконом ии, полученная л о ­
комотивной бригадой в отчетном  
квартале, ум еньш ается на сум м у д о ­
пущ енного  ею  в преды д ущ ем  перио­
де календ арного года пер ер асход а по 
каж дом у виду м атериальны х р е с у р ­
сов (топлива, электр;1ческой энергии), 
но не более чем на 50 % .

В соответствии с действую щ им и 
инструктивны м и указаниям и учет р а с­
хода топлива и электрической  эн ер ­
гии пр оизвод ится еж е м е сячн о  и на­
растаю щ им  итогом  за квартал по каж ­
дой локом отивной бригаде.

Рассм отрим  прим ер начисления 
премии. Л оком отивная б ригада, со ­
стоящ ая из м аш иниста и пом ощ ника 
маш иниста, сэконом ила за квартал 
8,7 ты с. кВт ч электр оэнер гии, стои­
м ость 1 кВт ч которой равна 1,52 коп. 
О б щ ая  сум м а эконом ии составит 
132 р. 24 к. (1,52 к о п .Х 8 ,7 ). На прем и­
рование рабочих локом отивны х 
бригад  направляется 60 сэко н ом ­
ленных ср ед ств. При этом  60 % п р е­
мии вы плачивается м аш инисту и 40 % 
пом ощ нику маш иниста. С ум м а причи­
таю щ ейся премии для маш иниста
47 р. 61 к., (132 р. 24 к .Х 0 ,6 Х 0 ,6 ) , для 
пом ощ ника маш иниста 3i р. 74 к. 
(132 р. 24 к .Х 0 .б Х 0 ,4 ) .

Д л я  остальны х п р о ф есси й  рабочих, 
а такж е для м астеров, технологов и 
д р угих инж енерно-технических р аб от­
ников о тчи сляется 10 %  стоим ости 
д изельного  топлива и 15 %  стоим о­
сти электр оэнер гии, сэконом ленны х в 
целом  по депо. В случае  если в п р е­
ды дущ ем  периоде календ арного года 
по депо был д опущ ен пе р ер асхо д , то 
сум м а эконом ии, полученная в целом 
по депо, ум еньш ается на сум м у п ер е­
расход а, но не более чем на 50 % , а 
отчисления на прем ирование косвен­
ных участников эконом ии этих р е с у р ­
сов пр ои звод ятся  от ум еньш енной 
сум м ы  эконом ии. Если сум м а, о тчи с­
ленная на прем ирование р абочих л о ­
ком отивны х бригад  по индивидуаль­
ным показателям  эконом ии, пр евы ­
ш ает сум м у, отчи сленную  на прем и­
рование их в целом  по депо, то ср е д ­
ства, направленны е на прем ирование 
косвенны х участников эконом ии этих 
р есур со в, такж е ум еньш аю тся на эту 
разность.

О т сум м ы , направляем ой на п р е­
мирование косвенны х участников 
эконом ии топлива и электр ической  
энергии, не позднее 15-го числа сле­
д ую щ е го  за истекш им  кварталом  м е­
сяца отчи сл яю тся премии для вы пла­
ты инж енерно-техническим  работни­

кам управлений и отделений дорог, 
на которы х возлож ена ответствен­
ность за норм ирование и учет расхо­
дования топливно-энергетических ре­
сур со в, соответственно в разм ерах до
1,5 и 2 % . Конкретны й р азм ер  отчис­
лений устанавливается начальником 
дороги.

И нж енерно-технические работники 
управлений и отделений д орог, а так­
ж е косвенны е участники экономии 
этих р есур сов  в локом отивны х депо 
пр ем и р ую тся  за снижение удельных 
норм  расхода топлива и электриче­
ской энергии против норм, установ­
ленны х М инистерством  путей со об щ е­
ния для ж елезной дороги, дорогой 
для отделений д ор оги , отделением 
для депо , а в депо для д ругих участ­
ников эконом ии, в том числе и л око­
м отивны х бригад. Если эксплуатиру­
ю тся локом отивы  нескольких видов 
тяги, то прем ия за эконом ию  топли­
ва и электр ической  энергии выплачи­
вается только при наличии экономии 
по норм ам расходов по этим видам 
р есур сов  в целом по д ороге, отде­
лению  д ороги и депо, определенной 
в денеж ном  вьгражении.

Разм ер премии этим работникам 
устанавливается в процентах к долж­
ностным окладам за каждый процент 
сниж ения удельны х расходов топли­
ва и электрической энергии с учетом 
тех премиальны х средств, которые 
получены  в р езультате  экономии р е­
сур сов против утверж денны х норм.

При отсутствии права на выплату 
премий инж енерно-техническим  ра­
ботникам  управления или отделения 
д ор оги  сум м ы , перечисленны е на 
прем ирование указанны х работников, 
во звр ащ аю тся  в со ответствую щ ие 
депо.

В качестве прим ера приведелл сле­
д ую щ ие варианты расчета средств, 
направляем ы х на прем ирование кос­
венных участников эконом ии топлив­
но-энер гетических р есурсов.

В депо в III квартале при наличии 
эконом ии в I и II кварталах получена 
эконом ия электроэнергии на сум м у
10 800 руб. Д епо  от полученной эко­
номии отчи сляет на премирование 
8100 руб. (75 7о), в том числе 4860 руб. 
(60 % ) на прем ирование рабочих ло­
ком отивны х бригад  и 1215 руб. (15 % ) 
на прем ирование косвенны х участни­
ков эконом ии от этого вида ресурсов.

Вм есте с тем, учиты вая, что на пре­
м ирование рабочих локом отивных 
б ригад  по индивидуальным показате­
лям их работы  начислено 4940 руб., 
т. е. на 80 руб. больш е права, то на 
прем ирование косвенны х участников 
эконом ии д изельного топлива мож ет 
быть направлено лишь 1135 руб. 
(1215— 80). В этом случае от суммы 
экономии 1135 руб. управлению  д оро­
ги отчисляется только 17 р. 03 к. 
(1,5 % ) и отделению  д ороги  22 р. 70 к. 
(2 % ). След овательно, на прем ирова­
ние косвенны х участников экономии 
за этот вид р ес/р со в  в депо можно 
израсходовать не более 1095 р. 27 к.
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в депо в IV  квартале д остигнута 
эконом ия д изельного топлива на сум ­
му 8500 руб. Вм есте с тем  с начала 
года был допущ ен п е р ер асход  на сум ­
му 1025 руб., в связи с чем эконом ия, 
отчисляем ая на прем ирование, со ста ­
вит 7475 руб. (8500— 1025). О т  полу­
ченной экономии на прем ирование 
отчисляется 5232 р. 50 к. (70 % ), из 
них для рабочих локом отивны х бригад 
3139 р. 50 к. (6 0 % )  и на прем ирова­
ние косвенных участников эконом ии 
523 р. 25 к. (10 % ). Д альнейш ий по­
рядок расчета определения сум м  на 
премирование косвенны х участников 
экономии электрической энергии ана­
логичен первом у прим еру.

П рем ирование работников д о р о ж ­
ных теплотехнических лабораторий 
производ ится по показателям  прем и­
рования и за счет ср ед ств косвенны х 
участников эконом ии локом отивны х 
депо, к которы м  они приписаны на 
обслуж ивание, но при условии вы пол­
нения установленны х планов работы  
и заданий д ор оги . В этом  случае  де­
по, к которы м  приписаны  эти л аб о р а­
тории, ср е д ства  на прем ирование ин­
ж е нер но-техни чески х работников ж е­
лезной д ор оги  не пер ечи сляю тся.

Руковод ящ и е работники и сл уж а­
щ ие предприятий ж е л езн о д о р о ж н о го  
транспорта за эконом ию  эн е р го р е ­
сур со в  не пр ем ир ую тся.

Руковод ителю  предприятия, ут­
в е р ж д а ю щ ем у прем ию  за эконом ию  
топлива и эл ектр и ческой  энергии, 
предоставлено право не выплачивать 
прем ию  полностью  или частично ра­
ботникам , д опустивш им  аварии или 
бр ак в работе, наруш ение технологи­
че ск о го  пр оц есса  и производственны х 
инструкций, вклю чая невыполнение 
технической  ско р о сти  по вине рабо­
чих локом отивны х бригад. П олное или 
частичное лиш ение премий о ф о р м л я­
ется приказом  (р аспоряж ением ) р у­
ководителя предприятия, утвер ж д аю ­
щ его начисленны е премии, с о б яза ­
тельны м  указанием  причин.

Если бы я был конструктором...

... установил указатели наличия 
песка в бункерах 1лектр овозов 
ВЛ80С. И з-за  их отсутствия бригады  
вынуждены постукиванием  по корпу­
су определять е го  ур овень, поэтом у 
краска на них облезает.

... заменил линолеум , которы м  о к­
леена кабина маш иниста этих электр о­
возов, другим  облицовочны м  м ате­
риалом или использовал более ка­
чественный клей. В сего  около двух 
лет эксплуатируем  мы локом отивы , а 
линолеум стал отваливаться, и з-за  че ­
го внутри кабина вь1глядит непри­
глядно.

В. М. ПАНФ ИЛО В.
маш инист депо Ч ер еп овец  

С евер ной д ороги

К ворошиловградским 
конструкторам

Тепловозы  М62 и 2М62 хорош о 
зареком ендовали себ я в нашем депо. 
О днако хочется, чтобы  констр уктор ы  
решили по-новом у некоторы е во п р о ­
сы. Наприм ер, обдув окон кабины ма­
шиниста. Сейчас теплый возд ух вы хо­
дит только в двух м естах, а это го  не­
достаточно, чтобы  предотвратить о б ­
леденение стекол. Я бы применил для 
улучш ения обдува рассекатель во зд у­
ха в виде цилиндра с двум я рядами 
отверстий и разм естил е го  в нижней 
части лобового стекла.

Кром е того, неудачно, по-м оем у, 
установлен стеклоочиститель. При су ­
щ ествую щ ем  располож ении он очи­
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щ ает небольш ой участо к  окна. П р е д ­
л агаю  р азм естить е го  на верхней 
кром ке ло б о во го  стекла.

И ещ е од но пож елание. Радио­
станцию  л учш е р азм естить на столике 
слева от м аш иниста, п оскол ьку при 
управлении тор м о зам и м аш инист не 
м о ж ет ни вы звать по рации, ни отве­
тить на вы зов.

А. С . СТАРЦ УН , 
пом ощ ник м аш иниста дело Гречаны  

Ю го -За п а д н о й  д ороги

Тепловоз станет надежнее
П род олж ительная надеж ная эк с­

плуатация тепловоза —  самый об ъ е к­
тивный экзам ен ато р  для ко н стр укто ­
ров. М аш инисты  депо М огоча, дли­
тельно р аботаю щ ие на тепловозах 
2ТЭ10Л, отм ечаю т след ую щ ие основ­
ные его  неисправности: полом ки тя ­
го вого  д вигателя, больш ие утечки во­
ды и р асход  д изельного  м асла, пе р е ­
ж о г топлива, малый наддув воздуха, 
«земля» в эл ектр и чески х цепях уп р ав­
ления.

О со б ен н о  тяж ел о е  полож ение на­
ступает с приход ом  зимы, когда те м ­
пература о к р у ж а ю щ е го  возд уха бы ­
вает от — 20 до — 50 °С . Водяны е се к ­
ции тепловозов зам ер заю т, а чуть 
оттаю т —  текут. Л оком отивы  «пачка­
ми» ставят в цех для замены или за- 
глуш ивания секций. Главная причина 
их зам ерзания —  м едленное пе р ете ­
кание воды по тр уб кам  из-за их засо ­
рения и закипания, что м ож но п р е­
д упред ить, на мой взгл яд , установкой 
ф ильтров.

Банки аккум ул ятор ной  батареи по­
м е щ аю т в резиновы е чехлы . К аза­
лось бы, пр едусм отрены  все м еры , 
чтобы  не бы ло зам ы кания на корпус. 
Но при длительной эксплуатации ба­
тареи резина пр отир ается на дне и 
б оковы х стенках, а отсю д а —  «земля». 
П р е д л агаю  поэтом у чехлы , в которы е 
п ом ещ ается батарея, изготовлять из 
более  пр о чн о го  изоляционного  м ате­
риала.

Теплообм енники воды и масла в 
п р о ц е ссе  работы  часто текут. М асло 
р а сте кае тся  по полу д изельного  по­
м ещ ения. Д ум аю , что в нижней части 
теплообм енника м ож но поставить 
поддон, тогд а м асло буд ет стекать 
туда и появится возм ож но сть перио­
д ически уд алять его.

А. Т. ИСТЯГИН,
м аш инист д епо М огоча 

Заб айкальской  дороги

Редакции отвечают

А. Д. БЕРИДЗЕ, 
главный инженер Тбилисского про­
изводственного объединения «Элект- 
ровозостроителы) (на выступление 
машиниста В. Я. Кардонского, «ЭТТ», 
№ 5, 1983 г.)

В настоящ ее врем я специалисты  
объединения изучаю т варианты оп­
тим ального располож ения клапанов 
в кабине маш иниста. Электр опневм а- 
тические клапаны песочниц на 
эл ектр овозах ВЛ10У б уд ут перене­
сены  в кабину после ее расш ире­
ния.
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ответы па вопроси

Правила 

технической эксплуатации

в каком объеме сдают зачеты локомотивные бригады, 
обслуживающие грузовые поезда, по ТРА станций! 
{Л. П. Макаров, м аш инист-ин стр уктор  депо Ге о р ги у -Д е ж .)

Л оком отивны е бригады , о б служ иваю щ ие гр узовы е 
поезда, долж ны знать ТР А  всех станций, находящ ихся на 
участке. П р еж д е всего  они д олж ны  знать особенности 
пропуска поездов, отклонения от норм альны х условий сле­
дования, располож ение сигналов, нум ерацию  путей, а так­
ж е передвиж ение по м аневровы м  сигналам  на конечны х 
станциях участка и там, где возм ож на отцепка локом отива. 
Конкретны й объем  знаний ТР А  для поезд ны х локом отивны х 
бр игад  исходя из м естны х условий и особенн остей  работы  
опр ед еляет локом отивны й отдел отделения д ороги  со вм ест­
но с руковод ство м  депо и р еви зор ски м  аппаратом .

Можно ли отправиться пассажирскому, электро- и 
дизель-поезду со станции после окончания посадки и вы­
садки пассажиров и при разрешающем показании выходно­
го сигнала, если Д СП , несмотря на требование ТРА станции, 
не вышел для отправления поезда на платформу (пер­
рон)! (И. А. Сачко, м аш инист д епо Барановичи.)

О ткры ты й вы ходной св е то ф о р  является р азреш ен ием  
на занятие перегона для м аш иниста о тп р а в л яю щ е го ся  
поезда (п. 16.16 П ТЭ ). П о истечении врем ени отправления 
по расписанию , окончания посадки и вы садки пассаж и­
ров, при наличии р а зр е ш а ю щ е го  показания вы ход ного св е ­
то ф о р а  маш инисты  пассаж ир ских и пр игор од ны х поездов 
м о гут отправиться со станции.

При невы ходе на пл атф о р м у д еж ур н о го  по станции 
для отправления па сса ж и р ско го  поезда м аш инист долж ен 
попы таться вы яснить по р ад ио связи  причину. По прибы ­
тии в депо м аш инист об язан  сделать со о тв етств ую щ ую  
запись в книге зам ечаний или р апор том  д олож ить на­
чальнику депо о наруш ении д олж ностны х об язан ностей  
со стороны  Д С П .

Б. П. БЕЛ О КО СО В,
зам еститель начальника Главного управления 

л оком отивного  хозяйства М П С

Т р ^

и заработная плата

Может пи администрация депо изменить установленный 
порядок предоставления отпусков по графику! |С. Т. Мас- 
лыгин, м аш инист депо Д ж анкой.)

В соответствии со статьей 32 О снов законод ательства 
очеред но сть предоставления еж е го д н ы х оплачивае­

мых отпусков рабочим  и служ ащ им  опр е д е л яется  гр а ф и ко м  
отпусков, утверж даем ы м  адм инистрацией предприятия по 
согласованию  с п р о ф со ю зн ы м  ком итетом . Э то т гр а ф и к  об я­
зателен для администрации и тр уд ящ и хся . П еренесение 
отпуска на д р уго й  ср ок по инициативе адм инистрации или 
р аб о таю щ е го  д опускается лишь с согласия обеих сторон и 
по согласованию  с пр о ф со ю зн ы м  ком итетом  предприятия.

 ̂ С езон н ость предоставления отпусков в течение года 
действую щ им  законод ательством  не оговаривается . И скл ю ­
чение со ставляю т рабочие и сл уж ащ и е м олож е 18 лет и 
преподавательский состав учебны х заведений, которы м  
администрация обязана предоставить о тпуск  в летнее 
время.

Имеет ли право администрация предприятия предо­
ставлять выходные дни локомотивным бригадам не по 
утвержденному графику! (А. П. Емельяненко, машинист 
д епо  Казатин.)

В со ответствии с П олож ением  о рабочем  времени и 
врем ени отды ха работников ж е л езн од ор ож н ого  транспор­
та и м етрополитенов, утверж денны м  постановлением Гос­
ком тр уд а С С С Р  и С е кр е та р и а та  В Ц С П С  от 3 ноября 1960 г. 
№  1249/28 (п риказ М П С  №  184/ЦЗ 1960 г.), еженедельны е 
дни отды ха пр е д о ставляю тся  локом отивны м  бригадам в 
соответствии с гр аф и ко м , утверж денны м  администрацией 
д епо по со гласованию  с пр о ф со ю зн ы м  комитетом.

Д о п у ск а е тся  предоставление локом отивны м  бригадам 
е ж енед ельны х дней отды ха в сум м ированном  виде за пе­
риод не более чем 2 рабочие недели. Д р у го й  порядок пре­
д оставления вы ходны х дней является наруш ением КЗоТа.

Н. Н. ЛАВРЕНТЬЕВ,
секретарь Ц К пр оф сою за 

рабочих ж ел езн о д о р о ж н о го  транспорта 
и тр ан спо ртн ого  строительства

Каков порядок обеспечения продуктами питания работ­
ников локомотивных бригад, которые отъезжают в поездку! 
(Группа локомотивных бригад депо Христиновка.)

Столовы м , обслуж иваю щ им  питанием локомотивные 
бригады , долж ны  вы деляться все необходим ы е продукты, 
в том числе и на путь следования (в поездку). В пунктах 
обеспечения локом отивны х бригад продуктам и на путь 
следования д олж ны  прод аваться наборы  продуктов. Их ас­
сортим ент р еком енд уется разрабаты вать О Р С ам  и утверж ­
дать р уковод ство м  и м естны м  ком итетам  депо или отде­
ления д ороги.

В наборы  м о гут входить м ясо, птица, отварны е или 
ж ар ены е колбасы , сы ры , сливочное масло, яйца, булочки, 
б уте р б р о д ы  и др. При этом из набора м ож ет быть куплен 
лю бой п р о д укт по вы бору посетителя. П род укты , на кото­
ры е в соответствии с И нструкцией по ценообразованию  
установлена наценка, р еализую тся с наценкой.

О тп уск  пр од уктов на путь следования локомотивным 
б ригадам  обы чно о р ган и зуе тся  чер ез б уф е ты  столовых 
д епо или б ригадны х домов отды ха, так как они работаю т 
к р угл о суто чн о . П о р яд о к  о тпуска прод уктов (по м арш рут­
ным листам, талонам  и д р.) со гл асуется с хозяйственной и 
п р о ф со ю зн о й  организациям и предприятий. М ашинистам- 
и нстр уктор ам  в дни поезд ок такж е м о гут отпускаться про­
дукты  на путь следования наравне с локом отивны ми брига­
дами. В опрос обеспечения б ригад  продуктам и на обратный 
рейс р еш ается  в пункте о б ор ота в зависим ости от продол­
ж ительности поездки.

л. А. ХАРЬКОВА,
зам еститель начальника 

Главного  управления р абочего  снабж ения М ПС

Можно ли требовать дополнительную оплату за вы­
полнение увеличенного объема работ при ТО-2! (С. Т. Ио- 
ненко, сл е сар ь по р ем онту электроаппаратуры  депо Ком­
со м ольск.)

Д оплата за со вм ещ ен ие проф ессий, выполнение обя­
занностей врем енно о тсутствую щ и х работников без ос­
вобож д ения от основной работы , при расш ирении зон 
обслуж ивания или увеличении объем а вы полняем ы х ра­
бот м о ж е т бы ть установлена по усм отрен ию  руководителя 
предприятия с со гласия п р о ф со ю зн о го  комитета.

Н. Е. УТКИНА,
зам еститель начальника отдела 

Главного управления локом отивного  хозяйства М ПС
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На научно-технические темы

ПСИХОФИЗИОЛОГИЧЕСКИЙ ОТБОР МАШИНИСТОВ
Т руд  локом отивны х бригад  представляет собой разновид ­

ность о пер аторско го  труд а и предъявляет опр ед ел ен­
ные требования к психологическим  свойствам  и качествам  
машинистов, что вы являет их п р оф есси он ал ьн ую  пригод ­
ность к выбранной пр оф ессии. В связи с этим психологи­
ческий отбор специалистов ж е л езн о д о р о ж н о го  тр анспо рта 
очень актуален.

Как выявить лю дей, которы е в наибольш ей степени по 
своим психоф изиологи чески м  качествам  со ответствую т 
предъявляемы м к проф ессии  м аш иниста локом отива тр е ­
бованиям? Психологи и медики настойчиво иш,ут э ф ф е к ­
тивные пути и методы  для научного определения степени 
развития психоф изиологи чески х качеств, вы рабаты ваю т на­
учно обоснованны е критерии для пр оф ессиональн ой ори­
ентации. Этой цели отвечает предлож енны й на П р ибал ­
тийской д ор оге  метод гр уп п о во го  исследования ф ункции 
внимания с применением тестов.

В депо Радвилиш кис обследовали локом отивны е 
бригады  по этой м етодике. П редварительно провели ин­
дивидуальные собеседования с м аш инистам и, цель кото­
рых —  выявить отнош ение лю дей к своей пр оф есси и , нерв­
но-психическую  неустойчивость, степень употр еб ления ал­
коголя, состояние зд оровья и поведение в конф ликтны х 
ситуациях. Результаты  бесед  заносили в карту пси хо ф и зи о ­
л оги ческого  обследования, где помечали, р еком енд уется 
или нет человек к работе маш иниста.

Затем  проводили гр упповое обследование. М етод 
группового  обследования ф ункц ий внимания состоит из 
последовательного применения бланковы х м етодик. И с­
пользовали 5 м етодик; «Ш кала приборов», «Расстановка 
чисел», «О ты скание чисел с переклю чением » « К о р р е ктур -

ш к а ;1Ы п р и б о р о в
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ная проба с кольцами Ландольта», «С ор ти р овка  слов». Не­
слож ны е, на первы й взгляд, упраж нения по расстановке 
чисел и со ртир овке  слов, корр е ктур н о й  пробе и поискам 
числа дают ш ирокое представление о степени подготовки, 
м астерстве работника, о развитии проф ессионально важ­
ных качеств. П од р обней р асскаж ем  о каж дой бланковой 
м етодике.

М етодика «Шкала приборов» предназначена для ис­
следования зр и тел ьного  восприятия приборной инф ор м а­
ции и способности  бы строй и внимательной ее оценки. 
О на позво ляет в некоторой степени изучить элементы 
о пе р ато р ско го  тр уд а маш иниста. И спы туем ы е работаю т с 
бланками №  1 (рис. 1), гд е схем атически изображ ены  де­
вять шкал приборов, вы полненны х в одном м асш табе, но 
отличаю щ ихся одна от д р уго й  ф ор м ой, ценой деления и 
направлением отсчета. О ко л о  каж дой шкалы имеется 
стрелка, показы ваю щ ая на какое-либ о  число, которое м а­
шинист долж ен определить как м ож но бы стрее и записать 
у основания стрелки. П осле записи всех показаний пр ове­
ряю щ ий со об щ ает ем у о врем ени выполнения задания, 
кото р о е  записы вается в нижней части бланка.

О ц енка  результатов обследования по этой м етодике 
учиты вает врем я выполнения задания (Т) и количество 
правильны х определений (за каж дую  ош ибку сним ается
1 балл) по табл. 1.

По методике «Расстановка чисел» м ож но оценить 
объем  и ш ироту внимания. И спы туем ы м  разд аю т бланки 
№  2 (рис. 2), где им ею тся два квадрата, каж ды й из кото­
рых разд елен на 25 клеток. В клетках верхнего  квадрата 
написано в случайном  поряд ке 25 чисел в диапазоне от 1 
до 99. Зад ача состоит в том , чтобы  переписать числа из 
вер хнего  квадрата в нижний в стр о го  возрастаю щ ем  по­
ряд ке. Если в п р оц ессе  работы  испытуем ый обнаруж ил, 
что пропустил число, то он долж ен записать его и обвести 
круж ком . Э то  значит, что он сам нашел ош ибку. И справ­
ления не д о пускаю тся . На вы полнение задания дается
2 мин. О кончательны й результат (количество баллов) оп­
ред е ляе тся  по табл. 2.

Методика «Отыскания чисел с переключением» пр ед ­
назначена для исследования способности  к распределению  
и пер еклю чен и ю  внимания. О на сп особ ствует вы явлению  у 
испы туем ого  сп особности  в условиях поездной обстановки 
переклю чать свое внимание на красны й свет.

И спы туем ы е р аб отаю т с бланком №  3 (рис. 3), на ко­
тор ом  изображ ены  таблицы с черны м и и красны ми числа­
ми (на рисунке  красны е числа представлены  толсты м и ли­
ниями). В сего  в таблице 24 черны х и 24 красны х числа, 
располож енны х в случайном  поряд ке. Н уж но их располо­
жить в две колонки —  красны е числа в порядке возраста­
ния, а черны е —  в пор яд ке убы вания. П ритом  записывать

Т а б л и ц а  1 
О ц е н к а  р е з у л ь т а т о в
о О с л е д о в а н и я  по м е т о д и к е  
« Ш к а л ы  п р и б о р о в р

Т, с Б а л л ы

50 10
51 - 5 6 9
57 — 59 8
6 0 - 7 1 7
7 2  — 83 6
8 4 — 9 2 5
9 3 — 101 4

10 2  — 122 3
12 3  — 1 4 0 2

1 4 1 !

Т а б л и ц а  2

О ц е н к а  р е з у л ь т а т о в  
о б с л е д о в а н и я  по м е т о д и к е  
« Р а с с т а н о в к а  ч и с е л »

К о л и ч е с т в о
п р а в и л ь н ы х

о т в е т о в

К о л и ч е с т в о
б а л л о в

23 10
20 — 22 9
1 8 — 19 8
1 5 — 17 7
1 3 — 14 6
10 — 12 5

8 — 9 4
5 — 7 3
3 — 4

1
2
1
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эти числа след ует поочередно, т. е. сначала красное «1», 
затем черное «24к, красное «2», черное «23» и т. д. П о с­
ле оты скания каж д о го  числа нуж но проставить в со ответ­
ствую щ ей колонке сто я щ у ю  рядом  с ним б укву —  символ 
это го  числа. По окончании работы  в нижней части р еги ст­
рационного листа записы вается затраченное врем я. Резул ь­
тат испытаний подсчиты вается в баллах по табл. 3 в со от­
ветствии со  врем енем  вы полнения задания.

По м етодике « К о р р е ктур н ая проба с кольцам и Лан- 
дольта» о пр ед ел яю т уровень раб отоспособности , внимания 
и скорости переработки  инф орм ации зрительны м  восприя­
тием в м онотонны х условиях.

Испы туем ы м  вы даю т бланк №  4 (рис. 4), где им еется 
набор колец  с разры вом  в одном из восьми направлений 
по отм еткам  часового  циф ерб лата: 1, 3, 5, 6, 7, 9, 11, 12. 
Н уж но пр осм отреть все строки  бланка слева направо, за­
черкнуть и сосчитать кольца с разры вом  на 5 часов и за­
писать количество таких колец в конце каж дой строки. 
В нижней части бланка записы вается врем я, затраченное 
на выполнение задания. Числа, указанны е с конце строк, 
сум м ир ую тся и вы числяется результат по ф о р м ул е

T g =  T K v,

где Т —  врем я вы полнения задания, с;
Ку —  коэф ф иц.чент успеваем ости, о пр ед ел яется по 

ф о р м ул е  Ку =  128/Пр (П р  —  количество правильно 
подсчитанны х колец  с делением  на 5 часов).
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По табл, 4 опр ед еляю т баллы, котор ы е переносят в 
карту обследования ф ун кц ий внимания.

Методика «Сортировка слов» предназначена для о п­
ределения количественного показателя ф ункциональной 
подвижности нервной систем ы . У  каж д о го  и спы туем ого 
долж но быть два бланка № 5 (рис. 5). На первом  р аспол о­
ж ено 100 слов, каж дое из которы х имеет свой порядковы й 
ном ер (от 1 до 100). Слова обозначаю т разны е понятия; 
объекты  растительного, ж ивотного  мира или предм еты  не­
живой природы. На втором  бланке указаны  ном ера слов 
от первого до сотого, которы е располож ены  в 2 колонки. 
Над левой колонкой напечатано слово «растения», над 
правой —  «животные». Зад ача со стоит в том , чтобы  м ак­
симально бы стро и точно р ассортировать слова (слова, 
обозначаю щ ие предм еты  неживой природы , не подлеж ат 
регистрации). Слова р еги стр и р ую т путем обведения со о т­
ветствую щ его  номера. П осле вы полнения работы  в нижней 
части бланка записы вается затраченное врем я.

Результат обследования вы числяется по ф о р м ул е

Тб =  ТКу,

где Т —  врем я выполнения задания, с;
К у — ко эф ф и ц и ен т успеш ности, под считы вается по 

ф о р м ул е  Ку =  100/Пр,
В табл. 5 указаны  баллы за вы полнение заданий.
По сум м е баллов, полученны х в р езультате  о бсл ед о­

вания по перечисленным  м етодикам , о п р е д е л яю т группы  
маш инистов с разны м  уровнем  ф ун кц ий внимания (табл. 6). 
О б щ ее заклю чение о развитии ф ун кц ий внимания у м аш и­
нистов выносится (табл. 7) на основании р езультатов гр уп ­
пового обследования (по сум м е набранны х баллов) и ин- 
диЕидуэльного собесед ования по след ую щ им  вариантам; 
в первую  гр уппу относятся лица, им ею щ ие вы сокую  сте ­
пень развития ф ункции внимания, во в то р ую  —  ср ед ню ю , 
в тр е тью  —  низкую .

Т а б л и ц а  5 Т а б л и ц а  Ь

1. Ч е р т е ж 2 6 .

с С О Р Т И Р О В К А  С Л О В *  

К а м е р а  5 1 .  Г о р о х 7 6 . С т р е к о з а
2 . Л и с т 27 . Ш и п о в н и к 5 2 . Г о р а 77 Л о ш а д ь
3 . Т о п о л ь 2Н. О р е л 53 Б е г е м о т 78  . К л ю ч
4. М ак 29 . Ж у к 5 4 . К о р о в а 79  . С н е г и р ь
5 С а з а н 3 0 . М и м о з а 5 5 . Ц в е т о к 80  . О вес
6. С т р а у с 31 . С о в а 5 в . И в а 81 . Л е о п а р д
7 . Т р у б а 3 2 . С о с н а 5 7 . Ш а х м а т ы 82 Ч е р е ш н я
8 . Л и н е й к а 3 3 . У р а н 58  . ЛЯедведь 8 3 . Д у б
Ч К а р а н д а ш 34 . Р о я л ь 59  . О л е н ь 84 . К н и г а

1 0 . Слон 3 5 . К а м е н ь 6 0 . Т ю л е н ь 8 5  . Г р е ч и х а
11 . П ар у с 3 6 . К а р а с ь 61 К о ш к а 86 В о р о б е й
12 . Л с т р а 3 7 . Б а т а р е я 62 К о н ь к и 87 . Ф а з а н
1 3 . Ш а к а л 3 8 . У т к а 6 3 . Л е ш 8S . Ч е с н о к
14 . Т е р м о м е т р 3 9 . Л и с а 64 . Ф а с о л ь 89  . Б о р т
15 . Ба^»очка 4 0 . П ар у с 65 Г л о б у с 9 0 . Б а ш н я
1 « М у р а в е й 41 . Ж а в о р о н о к 66 . К о л е с о 91 . К р а п и в а
17 . К а к т у с 12. Ц и л и н д р 67 . В и ш н я 9 2  . К е н г у р у
18 З а я ц 4 3 . Л ы ж и 6S , С и н и ц а 93  . Волк
19 •Молоток 44 . Л и л и я 6 9 . П и н гв и н 9 4 . Г р у ш а
20 М а л и н а 4 5 . Г о р н о с т а  й 70  . С о б о л ь 9 5  . С т р о л а
21 . Ш п а г а 4 6 . Д я т е л 71 . Л и п а 9 6 . Б а р с у к
22 Л а м п а 47 . К а н а т 7 2 . Ч е р е п а х а 97 . Л о с о с ь
23 . С к в о р е ц 4 8 . Ос инл 7 3  . Б р ю к и 98 Л а н д ы ш
24 Я б л о н я 49 . С к о р п и о н 7 4 . К е д р 9 9 . О к у н ь
2 5 . Л е з в и е 5 0 . К а м ы ш 7 5 . Т ю л е н ь 1 0 0 . А з б у к а

Р и с .  5. Б л а н к  Л  5

Тб- ^ Б а л л ы

2 33 10
2 3 4  — 25 5 9
2 5 0  — 2 88 8
2 8 9  — 3 1 0 7
31 1 — 3 51 6
3 5 5  — 409 5
4 1 0  — 4 64 4
4 6 5 — 541 3
5 4 2 — 5 8 5 2

5 86 1

О б щ а я  с у м м а  
б а л л о в  по р е ­

з у л ь т а т а м  
б л а н к о в ы х  

м е т о д и к

У р о в н и
ф у н к ц и й
в н и м а н и я

35 Р1

28 — 34 Р2

21 — 27 РЗ

Т а б л и ц а  7
В ы н е с е н и е  о б щ е г о  з а к л ю ч е н 1ИЯ о р а з в и т и и  ф у н к ц и и в н и м а н и я

Р е з у л ь т а т ы  и н д и в и д у а л ь ­
н о г о  с о б е с е д о в а н и я

Р е з у л ь т а т ы  г р у п п о ­
в о г о  о б с л е д о в а н и я  
( б л а н к о в ы е  м е т о д и ­

к и )

Г р у п п а  о т ­
б о р а

Р ( р е к о м е н д у е т с я ) PI I
Р Р2 II
Р РЗ III
HP ( н е  р е к о м е н д у е т с я ) НР1 III
HP Н Р2 111
HP НРЗ III

П р и л о ж е н и е  1
К а р т а  о б с л е д о в а н и я  ф у н к ц и й  в н и м а н и я  д л я  п р о ф е с с и о н а л ь н о г о  
п о д б о р а  к а н д и д а т о в  в м а и 1 и н и с т ы  ж е л е з н о д о р о ж н о г о  т р а н с п о р т а

1 .  Ф а м и л и я ,  И . ,  О .  ________________________ ______________________ ________

2 .  Г о д  р о ж д е н и я — — -------------------------------------------

3 .  Н а ц и о н а л ь н о с т ь ------------------------------- --------------

4 .  П а р т и й н о с т ь  ----------------------------------- ----------------

5 .  О б р а з о в а н и е  --------------------------------------------------------------------------------------------

6 .  С п е ц и а л ь н о с т ь -------------------—---------------------------------------------- ---------------

7 .  С т а ж  р а б о т ы  ----------------------------------------------------

К л а с с н о с т ь  ----------------------------------------------------

Б е с е д а

Т е м а  б е с е д ы П р и з н а к П р и м е ч а н и е

1 . О с о б е н н о с т и  п р о ф е с с и о н а л ь н о й  
п о д г о т о в к и  н о т н о ш е н и е  к с в о ­
ей  с п е ц и а л ь н о с т и

2 .  С е м ь я

3 .  Ш к о л а

4 .  У п о т р е б л е н и е  а л к о г о л я

5 .  П о в е д е н и е  в к о н ф л и к т н ы х  с и ­
т у а ц и я х

Как видно из табл. 7, маш инистам, получивш им неу­
довлетворительную  оценку (HP) в процессе  индивидуаль­
ного обследовани? (по наблю дениям и беседам ), выноси­
лось общ ее за к л ю ч е н и е — третья группа пригодности.

По результатам обследования о ф о р м л я ю тся  сл е д ую ­
щие документы: карта обследования м аш иниста (прилож е­
ние 1); список обследованных маш инистов с указанием  
группы пригодности. Э ги  докум енты  хранятся у р уко вод ­
ства депо в течение двух лет и м огут быть использованы 
при комплектовании локом отивны х бригад.
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6 .  С о с т о я н и е  з д о р о в ь я

7 О б щ е е  р а з в и т и е

8 .  Н а б л ю д е н и е  в п р о ц е с с е  б е с е д ы

З а к л ю ч е н и е  по  р е з у л ь т а т а м  б е с е д ы  (Р  или  И Р )  

-------------------------  1 9 8 -----  г. П о д п и с ь -----------------

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



в первую  и втор ую  гр уппы  входят маш инисты , про­
ф ессионально пригодны е к р еботе на локом отивах. М аш и­
нисты третьей, условно неблагоприятной группы , хотя и 
реком енд ую тся для управления локом отивам и в условиях 
о стр о го  деф ицита кадров, но на второстепенны х участках 
работы .

Статистический  анализ полученны х данны х указы вает 
на те сн ую  связь м еж д у ф ун кц иям и внимания и эф ф е к ти в ­
ностью  работы  м аш инистов. Так, за последние три года 
значительное количество брака в работе бы ло д опущ ено 
лицами, им ею щ ими условно неблагоприятны й и ниже 
ср ед него  уровень развития пр оф ессионал ьн о  важ ны х пси­
хо ф и зи ол оги чески х качеств.

М етод п си хо ф и зи о ло ги ческо го  исследования ф ункц ии 
внимания при пр оф ессиональн ом  под боре кандидатов в 
маш инисты локом отивов позволяет определить лю дей с 
нервно-психической неустойчивостью  (по результатам  бе­
седы). Они нуж д аю тся в динам ическом  наблю дении р у к о ­
водителей и специалистов. Вы являю тся «скры ты е» про­
ф ессионально важны е качества у обследуем ы х. В дальней­
шем при индивидуальной работе с такими лю дьми пр ед ­
ставляется возм ож ность повысить их производ ственн ую  
активность, что особ енн о важ но в условиях деф ицита кад­

ров. Кр ом е то го , со зд ается  возм ож ность наиболее рацио­
нально ком плектовать локом отивны е бригады  с такой 
целью , чтобы  м аш инист и пом ощ ник по своим психоф изио­
логическим  качествам  дополняли д р уг друга.

П редлож енны й м етод  прост, эконом ичен, так как мо­
ж е т прим еняться при групповом  обследовании и не тре­
бует больш их затрат врем ени. Э то т м етод  положен в ос­
нову м е то д и че ско го  пособия «Исследование ф ункции вни­
мания при пр оф ессиональн ом  подборе работников локо­
мотивны х бригад», 1982 г. О н о од обрено Всесою зны м  на­
учно -и сслед овательским  институтом  ж елезнод орож ной ги­
гиены Г В С У  М П С  С С С Р  и Врачебно-санитарной службой 
П рибалтийской дороги.

Н. П. КАБАНОВ,
главный врач больницы станции Ш яуляй 

Прибалтийской дороги

В. А. ГРЕБЕНЮК,
заведую щ ий отделением  больницы

П. К. КО ВАЛ ЯУСКАС,
ника депо Радвилишкис 

Прибалтийской дороги

ВЫШЛИ из ПЕЧАТИ
П а р и с т ы й  И. Л.,  Ч е р е п а -  

ш е н е ц Р. Г. Вождение поездов по- 
вышеннсго веса и длины: О пы т М о с­
ковской ж елезной дороги. —  М.: 
Транспорт, 1983. —  240 с . —  1 р. 20 к.

На М осковской д о р о ге  р а зр а б о та ­
на и внедрена ком плексная те хн о л о ­
гия ускорен ия перевозки гр узо в  за 
счет увеличения веса и длины пое з­
дов. Как известно, эта инициатива 
м осковских ж елезнод ор ож ников
одобрена Ц К  К П С С , их опы т р е к о ­
мендован к р аспр остранению  на м а­
гистралях страны .

В книге обобщ ен перед овой опыт 
работников М осковской д ороги. 
Больш ое внимание уд елено ком пл екс­
ной систем е м ероприятий по уве.пи- 
чению гр узовы х пе р ево зо к  на д ор оге, 
повы ш ению  их технико-эконом иче- 
ской эф ф екти вности . О тд ельны е гла­
вы посвящ ены  соверш енствованию  
системы  тяго в о го  обслуж ивания, о со ­
бенностям  организации п е р ев о зо чн о ­
го процесса, под готовке  технических 
сл уж б к п р опуску поездов повы ш ен­
ного веса и длины, со вер ш енствова­
нию системы  м атериального  стим ули­
рования и повы ш ению  квалиф икации 
кадров. Больш ое внимание уделено 
вопросам  повы ш ения надеж ности 
устройств энергосн абж ен ия. На осн о ­
ве отечественного  и зар уб е ж н о го  
опы та показаны  перспективы  дальней­
ш его повы ш ения веса и длины 
поездов.

К у р к о в  В. Н. Школа слесаря 
Тарасова. —  М .; Транспорт, 1983.—  
28 с. —  (Герои труда). —  5 к.

Более четверти века назад приш ел 
работать в Тю м ен ское локом отивное

д епо В. П. Тарасов. О н настоящ ий 
м астер  сво е го  дела, сл е сар ь-эл е ктр и к  
вы сш е го  р азр яд а, наставник м о лод е­
жи, рационализатор. За  годы  работы  
в эл е ктр о ц е хе  им подано свы ш е 
480 рационализаторских предлож ений, 
он имеет 7 автор ских свидетельств на 
изобретения. Д есятки  учеников п р о­
шли ш колу сл е сар я В. П. Тарасова, 
стали квалиф ицированны м и рабочим и.

О  ж изненном  пути и опы те р аб о ­
ты сле сар я-н о вато р а, п о четно го  гр а ж ­
данина гор од а Тю м ени Ге р о я С о ц и а ­
л и сти ческо го  Труд а В. П. Тарасова 
р а ссказы вае тся  в этой б р ош ю р е.

Ш е м я к и н  А. Н., П р у д ы  у с  
А. С ., Б р о д  Г. Н. Электромонтер  
контактной сети: Учебник для ср е д ­
них п р оф есси он ал ьн о-техн и чески х 
училищ . —  4-е изд., перераб. и 
доп. —  М.: Вы сш ая ш кола, 1983.—
288 с. —  85 к.

Приведены  основны е конструкции 
и схем ы  устройств контактной сети и 
возд уш ны х линий эл ектр опер ед ачи, а 
такж е описаны  приспособления и ме­
ханизм ы , прим еняем ы е при их м он­
таж е и рем онте. И злож ены  сведения 
о способах и организации п р о и зво д ­
ства м онтаж ны х и экcплyaтaциoнньix 
работ.

П р о н т а р с к и й А .  Ф . Системы  
и устройства электроснабжения: У ч е б ­
ник для студ ентов вузов ж е л езн о д о ­
р о ж н о го  транспо рта. —  4-е изд., пе р е ­
раб. и доп. —  М .: Транспорт, 1983.—  
264 с. —  1 р. 10 к.

Д ан о  описание принципиальны х 
схем  и устройств источников элек­
трической  энергии и систем  эл е ктр о ­

снабж ения электриф ицированны х до­
рог. Рассм отрено взаим одействие 
электр опод виж н ого  состава с систе­
мой тяго в о го  электроснабж ения, по­
казано влияние реж им а напряжения 
в тяговой  сети на работу электриче­
ских локом отивов и электр иф ицир о­
ванных д ор о г в целом. Приведены ос­
новные м етоды  расчета системы тя ­
го вого  электроснабж ения и принципы 
вы бора парам етров ее устройств и 
релейной защ иты.

В настоящ ее издание внесены из­
м енения и дополнения с учетом про­
гр есса  техники на электриф ицирован­
ных д ор огах. В частности, значитепь- 
но переработана первая глава, где 
приведены  общ ие сведения об энер­
гетических систем ах. Книга написана 
в соответствии с новой учебной про­
грам м ой для студентов, обучаю щ ихся 
по специальности «Электриф икация 
ж е л езн о д о р о ж н о го  транспорта.!.

Совершенствование перевозочно­
го процесса и технических средств 
метрополитенов С С С Р  / Под ред. А, И. 
Г л о н т и. —  С бор ник научных тр у ­
дов. —  М.: Транспорт, 1983. —  85 с . —  
(М П С  С С С Р . В се ссю з. научно-исслед. 
ин-т ж .-д. тр анспорта). —  1 р. 10 к.

И злож ены  организационны е и тех­
нические м ероприятия по увеличению  
пропускной и провозной способности 
линий м етрополитена на основе при­
м енения автом атизированны х систем 
управления. О свещ ены , в частности, 
вопросы  повышения надеж ности и со ­
верш енствования технических харак­
теристик подвиж ного состава, систем 
электроснабж ения.
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электроснабжение

ВОЗДУШНЫЕ СТРЕЛКИ С ПЕРЕКРЕСТНЫМИ СВЯЗЯМИ
Опыт Октябрьской дороги
Н адеж ность возд уш ньи стрелок 

является одной из остры х проб­
лем контактной сети. С о гласн о  П р а­
вилам ' воздуш ны е стрелки долж ны  
обеспечивать плавный переход  поло> 
за токоприем ника с контактн ого  про­
вода одного анкерного участка на 
контактный провод д р уго го  без нару­
шения токосъем а и сниж ения уста ­
новленной скорости.

О днако, как показы вает опы т экс­
плуатации, это требование для ти­
повых воздуш ны х стрело к не всегда 
вы полняется, особенно при вы соких 
скоростях движения, которы е у с та ­
новлены на О ктяб р ьско й  д о р оге, и 
токосъем е нескольким и токопр ием ­
никами э п. с. О сновной причиной 
неудовлетворительной работы , ^ в 
ряд е случаев и повреж дения во зд уш ­
ных стрелок стан^^гятся неодинако­
вые еепичины отж атия контактны х 
проводов в зоне подхвата полозом 
токоприем ника контактного провода 
прим ы каю щ его пути, так как провод, 
ПС котором у проходит токоприем ник, 
имеет больш ое отж атие.

Для повышения надеж ности воз­
душ ны х стрелок уж е использую тся 
конструкции, созд аю щ ие ж е сткую  
связь между контактными проводами 
и несущ ими тросами, образую щ им и 
стрелку ^на Запад но-С иб ирской  до­
роге). или только м еж ду контактны ­
ми проводами (не О ктяб р ьско й  д о ­
роге). Ж есткие связи обеспечиваю т 
почти одноврем енны й подъем обоих 
контактны х проводов при проходе

П рав и л а  тех ническо го  о б с л у ж и в а н и я  
и р ем о н т а  кон тактной  сети  э л е к т р и ф и ц и р о ­
в анны х  ж е л е з н ы х  д о ро г .  М.: Т ра нспо р т ,
1981.

токоприем ника по од ном у t/.з них. 
О д н ако  они приводят к появлению  
ж естких точек, сн иж аю щ их качеч.тзо 
токосъем а, особенно на вы соких ~ко- 
р остях. Кр о м е  того, эти конструкции 
не об еспечиваю т взаим ное прод оль­
ное перем ещ ение контактны х прово­
дов обеих под весок и при резко м  
изменении тем пер атуры  возд уха в о з­
м ож ны  'Зварийнь1е ситуации. П оэтом у 
такие конструкции прим еняю тся толь­
ко в полуком пенсированны х подве­
сках со скор остям и  движ ения до 
80 км/ч.

Д ля обеспечения надеж ной рабо­
ты возд уш ны х стрело к при больш их 
ск о р о стях  Всесою зны й научно -и ссле- 
довательский институт ж е л езн о д о ­
рож н о го  тр анспо рта  на основании 
проведенны х исследований р еко м ен ­
довал м онтировать у зоны подхвата 
п е р екр естны е связи с контактн ого  
провода главного  пути на несущ ий 
тр ос б око во го  и с контактн ого  п р о­
вода б око во го  пути на несущ ий тр ос 
главного.

В качестве  пер екр естны х связей 
Д о р о ж н ая эл ектр отехническая лабо­
ратория (Д Э Л ) О к тяб р ьско й  д ороги 
предлож ила устанавливать капрон о­
вые струны  (канат д иам етром  4—  
5 мм) с р егулировочны м  устр о й ст­
вом, котор ое дает возм ож ность то ч­
но регулир овать длину струн (см. 
«ЭТТ» 1982, №  9).

Д ля повы ш ения надеж ности ра­
боты  возд уш ны х стр е ло к  при д виж е­
нии электр опод виж н ого  состава по 
главном у пути со  ск о р о стью  свы ш е 
120 км/ч контактны й провод б о ко ­
вого  пути в соответствии с П равила­
ми долж ен распол агаться  на 20—

Рис. 1. Воздушная стрелка с перекрестными струнами компенсированной подвески:
1 — по двеск а  гл ав н о го  пути; 2 — п о д в еск а  б о ко в о го  пути; 3 — к а п р о н о в ы е  в е р т и к а л ь н ы е  
ст р у ны :  4 — чехол  ф т о р о п л а с т о в ы й ;  5 — п е р е к р е с т н а я  ж е с т к а я  р а с п о р к а ;  6 — п е р е к р е с т ­
н а я  г и б к а я  ( к а п р о н о в а я )  с т р у н а ;  7 — ре с с о р н ы й  тр ос

40 мм выше провода главного пути. 
Но при этом не всегда обеспечива­
ется надеж ная работа стрелки при 
вы ходе электропс^^вижного состава с 
б окового  пути.

Чтобьг устранить этот недостаток, 
капроновая струна с контактного  
провода б о ко в о го  пути на несущ ий 
тр о с главного  была зам енена легкой 
ж есткой  р а спор кой  из двух со став­
ных д ю ралю м иниевы х уголков сече­
нием 3 0 X 3 0 X 3 .  Д лина распорки л ег­
ко р егул и р уется , и она м ож ет сво­
бодно псзо р ачи ваться  во круг валика 
стр ун о во го  заж им а (рис. 1, 4).

В дальнейш ем  для ум еньш ения в 
зоне подхвата разницы  в отж атиях 
контактны х проводов главного  и бо­
кового  путей рядом  с п ер екр естн ы ­
ми связям и м онтировали две верти­
кальны е капроновы е струны  с р егу- 
лировочны м  устройством . Наличие на 
капроновы х струнах и ж есткой  рас­
порке приспособления для плавного 
изменения их длины позволяет вы­
полнять очень точн ую  вы сотную  р е ­
гули р овку подвесок воздуш ны х стр е ­
лок, обеспечивая тем сам ым их на­
д еж ную  р аб оту с одноврем енны м  
сниж ением  износа контактны х про­
водов.

При располож ении воздуш ны х 
стр е ло к  на станционны х путях над 
одиночны м и и двойными (п ер е кр е ст­
ными) стрелочны м и переводами, а 
такж е на главном пути с полуком - 
пенсированной контактной подвеской 
при ск о р о стях движ ения менее 
30 км/ц м о нтир ую т две пе р екр ест­
ные ж есткие р аспорки  из д ю р алю ­
миниевых уголков 3 0 X 3 0 X 3  или 
стальны х уголков 2 0 X 2 0 X 3  (рис. 2). 
При двойном  контактном  проводе 
ж е стк ую  р асп о р ку устанавливаю т на 
лю бом  из проводов.

Если воздуш ная стрелка о б р азо­
вана ком пенсированны м и контактны ­
ми подвескам и и ближ айш ие к стр е л ­
ке ком пенсированны е анкеровки р ас­
полож ены  с одной от нее стороны , 
то пер екр естны е связи ставят пер­
пенд икулярно проводам  подвески на 
расстоянии 0,3— 0,4 мм д р уг от д р у ­
га при лю бой те м пе р атуре  воздуха. 
В случае  когда подвески, о б р а зую ­
щ ие струну, —  полуком пенсирован- 
ные или ком пенсированны е, но с 
разносторонним  располож ением  бли­
жайш их к воздуш ной стрелке  ком ­
пенсированны х анкеровок, то  пере­
крестны е связи устанавливаю т пер­
пендикулярно к проводам  контакт­
ных го д в с го к  на расстоянии 0,6—  
0,8 м д р уг от д р уга  при нулевой тем -
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пер атур е  воздуха. При лю бой д ругой 
те м пе р атуре  их м о нтир ую т с накло­
ном к контактном у пр овод у в пло­
скости  подвески, которы й опр е д е л я­
ется по табл. 1 в зависим ости от тем ­
пературы  возд уха при м онтаж е (для 
района с колебаниям и те м пе р атур  от 
— 40 до -!-4 0 °С ) и р асстояния от 
сред ней (или ж есткой) анкеровки 
контактного  провода каж дой подве­
ски до возд уш ной стрелки.

Если эти парам етры  отличаю тся 
от табличны х, то  для более точн ого  
м онтаж а пер екр естны х связей сл е д у­
ет воспользоваться линейной интер­
поляцией.

При полож ительной те м пе р атуре  
воздуха пер екр естны е связи уста ­
навливают с наклоном в сторону 
ближ айш его гр узо ко м пе н сато ра, а 
при отрицательной те м пе р атуре  —  в 
противополож ную  сторону.

Н аилучш ие условия работы  воз­
душ ной стрелки  б уд ут при р ассто я­
нии 0,5— 1,0 м от пер екр естны х свя­
зей до точки подхвата в направле­
нии, противополож ном  то чк е  п е р есе ­
чения контактны х проводов.

Д ля вы явления лучш ей ко н стр ук ­
ции пер екр естны х связей  были про­
ведены  стати чески е  испытания воз­
душ ной стрелки, вы полненной в р а з­
личных вариантах; б е з перекрестнь!х 
связей, с капроновы м и п ер екр естн ы ­
ми струнам и, с капроновой п е р е к р е ­
стной струной и с ж есткой  п е р е к р е ­
стной распоркой, с капроновы м и пе­
рекрестны м и и вертикальны м и стр у­
нами, с перекрестны м и связям и из 
капроновой струны  и ж есткой  р а с­
порки и вертикальны м и капроновы м и 
струнам и.

К контактны м  проводам  цепных 
подвесок, о б р азую щ и х во зд уш н ую  
стре лку, в точке  подхвата приклады ­
вали стати чески е нагр узки, равны е 49, 
98, 147 и 196 Н, котор ы е им итиро­
вали нажатия токоприем ника на про­
вода. Испы тания проводили на воз­
д уш ной стрелке, образованной ком ­
пенсированной р ессо р н о й  подвеской 
М -120 +  2М Ф -100 с ш ахм атны м  р ас­
полож ением  струн  по главном у пу­
ти и ком пенсированной подвеской 
С -70  +  М Ф -85 с просты м и струнам и по 
боковом у пути. Н атяж ение в несу­
щ ем тр осе  и контактном  проводе 
главного пути — 17,7 кН, в несущ ем  
тр осе  б окового  пути —  10,8 кН и в 
контактном  проводе —  6,9 кН.

В качестве прим ера в табл. 2 да­
ны результаты  отж атий контактны х 
проводов в точке  подхвата при при­
ложении к проводам  статической на­
гр узки  196 Н, что со о тветствует на­
ж атию  токоприем ника при движении 
электропод виж н ого  состава со ско ­
ростью  около 160 км/ч. Таблица по­
казы вает, что прим енение капрон о­
вых струн в качестве пер екр естны х 
связей на возд уш ны х стре лках на 
20 %  сниж ает р азность отж атий кон­
тактны х проводов под весок по ср а в ­
нению  с тем случаем , когд а связи от­
сутствую т и если нагр узка  прилож е­
на к проводу главного  пути, и на

ZOO-600 
5 0 ^ 5 0

655 от оси 
ч примыкающего 

. пути
"Точка подхбата

Р ис . 2. В о з д у ш н а я  с т р е л к а  с  п е р е к р е с т н ы м и  с т р у н а м и  п о л у к о м л е н с и р о в а н н о й  подвески: 
i — в е р т и к а л ь н ы е  к а п р о н о в ы е  с т р у н ы ;  2 — п е р е к р е с т н ы е  ж е с т к и е  р ас п о рки

Р ис . 3. О г р а н и ч и т е л ь н а я  н а к л а д к а :
1 — ф и к с и р у ю щ и й  з а ж и м ;  2 — г а й к а  M I4 ;  3 — о г р а н и ч и т е л ь н а я  т р у б а ;  4 — п о л уги ль за ;  5 — 
ш а й б а ;  6 — с п е ц и а л ь н ы й  бо л т
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Р ис , 4. П е р е к р е с т н а я  р а с п о р к а  и у зе л  к р е п л е н и я  ее  н а  к о н так тн о м  проводе: 
а — н и ж н я я  д е т а л ь ;  б  — в е р х н я я  д е т а л ь ;  в — у з е л  к р е п л е н и я  к про в оду ;  I — р а с п о р к а ;  
2 — с т р у н о в о й  з а ж и м  КС-046; 3 — к о н т а к т н ы й  пр о в о д

2 9 % ,  когда она д ей ствует на провод 
б о ко в о го  пути.

При дополнении пер екр естны х 
связей  вертикальны м и капроновы м и 
струнам и эти значения со о тветствен ­
но сн иж аю тся до 40 и 43 % , а зам е­
на капроновой струны  м е ж д у кон­
тактны м  проводом  б о к о в о го  пути и 
несущ им  тр о со м  главного  ж есткой  
р аспо р ко й  при прилож ении нагрузки  
к контактном у провод у б о ко в о го  пу­
ти сниж ает разность отж атий по 
сравнению  с вариантом  отсутствия 
связей  на 43 %  при о тсутствии  вер­
тикальны х капрон овы х струн  и на 
57 %  —  при их наличии.

П олученны й р езультат под твер ж ­

дает, что наилучш им вариантом свя­
зей на воздуш ной стрелке  является 
совм естны й м онтаж  перекрестной 
капроновой струны  с контактного 
провода главного пути на несущий 
тр о с бокового , перекрестной ж ест­
кой распорки с контактного прово­
да боко во го  пути на несущ ий трос 
главного  и д вух вертикальны х капро­
новых струн м еж ду контактным про­
водом и несущ им  тр о со м  каждой 
подвески. При этом варианте р аз­
ность отж атий контактны х проводов 
при действии нагрузки 196 И на 
провода главного и б око во го  путей 
одинаковая и имеет минимальное 
значение, равное 15 мм.
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Т а  Г) л  и ц  а  1

Откую нение  п е р е к р е с т н ы х  с в я з е й  о т  п о л о ж е н и я ,  п е р т н д и к у л я р н о г о  к к о н т а к т н о м у  
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Т а б л и ц а  2

В е л и ч и н ы  о т ж а т и й  к о н т а к т н ы х  пр оводо в  в з о н е  п о д х в а т а  в о зд у ш н о й  с т р е л к и  при 
р а з л и ч н ы х  в и д а х  с в я з е й  по д в есо к  и п р и л о ж е н и и  в е р т и к а л ь н о й  н а г р у з к и  196 Н
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Д ля более надеж ной работы  воз­
душной стрелки с перекрестны м и 
связям и при проходе эл е ктр опод - 
вижного состава по главном у пути 
со скоростям и свы ш е 120 км/ч кон­
тактный провод б око во го  пути дол­
жен быть см онтирован в точке  под­
хвата на 15 мм выше провода глав­

ного пути. В этом  сл учае  об е спе чи ­
вается такж е достаточная надеж ность 
работы  стрелки при вы ходе эл е ктр о - 
подвиж ного состава с боко во го  пути.

Работа возд уш ной стрелки  с пе р е ­
крестны м и связям и осущ ествляе тся  
следую щ им  об разом . При проход е 
эл ектр опод ви ж н ого  состава по глав­

н о м у пути токоприем ник, приближ а­
ясь к возд уш ной стр е лке , р а згр уж а ­
ет кап рон овую  п е р екр естн ую  струну, 
что  приводит к р а згр у зк е  не сущ его  
тр о са  б о к о в о го  пути, которы й при 
пом ощ и вертикальны х капроновы х 
стр ун  со зд а ет предварительны й подъ­
ем  контактн ого  провода боко во го  пу­
ти у  точки его подхвата.

При вы ходе электр опод виж н ого  
со става с б о ко в о го  пути аналогично, 
но с пом ощ ью  ж е стко й  перекрестной 
р аспор ки  контактны й провод главно­
го  пути предварительно поднимается. 
В результате  о б еспечивается надеж ­
ный и плавный пр оход  токоприем ни­
ков по контактн ом у проводу глав­
ного  пути с вы соким и скор остям и  и 
по контактном у проводу боко во го  
пути.

Д ля улучш ения качества то ко ­
съем а на возд уш н ы х стр е л ка х одно­
врем енно с м онтаж ом  пер екр естны х 
связей  по пр ед лож ению  Д Э Л  вм есто 
типовы х ограничительны х накладок 
на крестах, им ею щ их значительную  
м ассу, прим еняется об легченная тр у ­
ба толщ иной стенки до 1 мм и диа­
м етром  20— 25 мм или стальной у го ­
лок 2 0 X 2 0 X 3 .  При двойном контакт­
ном проводе вм есто  д вух м онти­
р уе тся  одна облегченная ограничи­
тельная накладка (рис. 3), что дает 
возм ож но сть ум еньш ить м ассу узла 
пер есечени я проводов на возд уш ны х 
стр е л ка х более  чем в два раза и тем 
сам ы м  снизить износ контактны х про­
водов.

Таким об р азом , оборуд ован ие 
возд уш ны х стр е ло к  перекрестны м и 
связям и  с устр ойством  для плавно­
го изм енения их длины и о б л егчен­
ными ограничительны м и накладками 
на кр е стах (при двойном  контактном 
провод е —  одной накладкой), о беспе­
чивая то чн ую  вы сотн ую  р егул и р овку 
под весок, повы ш ает надеж ность ра­
боты  стр е ло к  и сп о со б ствуе т сниж е­
нию износа контактны х проводов.

Э. 3. СЕЛЕКТОР, 
старш ий электром еханик 

Д Э Л  О к тяб р ьско й  д ороги 
А. П. Ю Ш КЕВИЧ, 

и. о. начальника Д Э Л

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮ Щ ЕМ

НОМЕРЕ?

ф  Встреча в М ПС с ветеранами транспорта 
9  Проблемы экономии энергоресурсов
ф Изменения в схеме электровозов ВЛ8 (цветная схема —  на вкладке) 
ф  Генераторный режим тяговых двигателей тепловозов 
ф Скачок давления в тормозном цилиндре 
ф Электронный сигнализатор уровня воды для тепловозов 
ф  Обнаружение и устранение неисправностей в электрических цепях элек­
тровозов ВЛ10У
ф  Снизили потери энергии на инверторных подстанциях (опыт Восточно-Си­
бирской дороги)
ф  Новая защита тяговой сети постоянного тока 
ф  Паровозы Советского Союза
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ КРЕМНИЕВЫХ ВЫПРЯМИТЕЛЕЙ
Опыт Западно-Сибирской дороги

О коло 10 лет назад на тяговых 
подстанциях постоянного тока 

осуществлена замена ртутно-выпря­
мительных агрегатов полупроводни­
ковыми. Использование полупровод­
никовых агрегатов позволяет эконо­
мить электроэнергию, увеличивает 
коэффициент полезного действия т я ­
говой подстанции более чем на 2 %, 
повышает их надежность.

Одновременно создавались агре­
гаты с принудительным охлаждением 
(маслом и воздухом). Сейчас Пано­
вых тяговых подстанциях сети дорог 
устанавливают новые агрегаты толь­
ко с естественным воздушным ох­
лаждением, продолжается усовер­
шенствование выпрямительных агре­
гатов и повышаются их технико-эко­
номические показатели. Появилась 
возможность использовать более эко- 
но.мичные трансфораторы ТДП- 
12500, ТРДП-12500, выполненные по 
трехфазной мостовой и двенадцати­
пульсовой схемам, а такж е вентилей, 
рассчитанных на большие токи до 
500 А и высокое напряжение до З к В . 
Постоянно улучшаются методы эк­
сплуатации, создаются новые уст­
ройства защиты от перенапряжений, 
разрабатываются систе.мы диагно­
стики. Одним из путей повышения 
надежности кремниевых выпрямите­
лей (КВ) является контроль их со­
стояния.

Первые полупроводниковые агре­
гаты с принудительным воздушным 
охлаждением работают на Омском 
участке энергоснабжения Западно- 
Сибирской дороги уже более 13 лет. 
За  время эксплуатации их на дороге 
возникла необходимость вовремя вы­
являть старение вентилей и тем са­
мым предупреждать выход их из 
строя.

С этой целью на тяговой под­
станции Густафьево Омского участ­
ка энергоснабжения лабораторией 
Уральского отделения ВНИ ИЖ Т МПС 
вместе с обслуживающим персона­
лом энергоучастка исследовали бы­
строту старения диодов в различных 
режимах работы выпрямителей. При 
этом были взяты два режима эк ­
сплуатации — непрерывный одиноч­
ный и параллельный. Каждый ре­
жим испытывался в течение года. 
Результаты показали, что средний 
срок службы диодов в непрерывном 
одиночном режиме 9, а в параллель­
ном — около 37 лет.

В действительности на действую­
щей подстанции работает постоянно 
один выпрямитель, второй подклю­
чается в зависимости от нагрузки с 
помощью системы автоматического 
ввода резерва (АВОР). Таким обра­
зом, изнашиваются диоды обоих КВ,

но срок службы каждого из них по 
сравнению с непрерывной одиночной 
работой выпрямителя в зависимости 
от числа включений и продолжи­
тельности включенного состояния 
ведомого агрегата возрастает в 1,8— 
2,0 раза. Принимая среднюю вели­
чину увеличения в 1,9 раза, средний 
срок службы диодов в режиме, при­
нятом на подстанции, составляет 17 
лет. По результатам исследований 
сделан вывод, что на одноагрегат­
ных подстанциях, где выпрямители 
работают непрерывно, они уже прак­
тически выработали свой ресурс и 
подлежат замене.

Учитывая длительный срок экс­
плуатации выпрямителей на дороге, 
у нас возникла проблема диагности­
ки вентилей для предотвращения 
внезапного выхода из строя. И зве­
стно, что причины повреждения вен­
тилей различны: пробои, разгерме­
тизация, разрушение паяных соеди­
нений внутри вентиля. Они происхо­
дят в основном из-за того, что при 
эксплуатации постепенно ухудшают­
ся параметры вентиля, увеличивает­
ся значение внутреннего установив­
шегося теплового сопротивления Rb; 
возрастает прямое падение напря­
жения AUnp, которое влияет на по­
вышение температуры полупровод­
никовой структуры и приводит к 
снижению предельного тока.

В процессе старения тепловое со­
противление возрастает в 5—6 раз, 
а прямое падение — до 10% и 
лишь к концу срока службы возра­
стает резче. Сопротивление Rb уве­
личивается из-за ухудшения контак­
тов между вольфрамовым диском и 
корпусом, что приводит к ухудше­
нию отвода тепла в сторону охлади­
теля и в сторону внешнего вывода. 
От этого повышается эквивалентная 
температура полупроводниковой
структуры.

Уральским отделением ВН И И Ж Т 
МПС разработан измеритель тепло­
вых сопротивлений вентилей ИТСВ-1, 
действие которого основано на 
этих свойствах. Он внедрен на Ом- 
ско.м участке энергоснабжения в 
1979 г.

Измеритель предназначен для ди­
агностирования агрегатов тяговых 
подстанций электрифицированных 
железных дорог. Он контролирует 
внутреннее тепловое сопротивление 
( R b ) силовых кремниевых диодов 
типов В-200 и ВЛ-200 методом мгно­
венного контроля. При этом р-п- 
структура диодов разогревается то­
ком 150 А в течение 4,2 с, после че­
го регистрируется изменение прямо­
го падения напряжения от нагрева 
при неизменном измерительном токе.

У Д К  621.331:621.311.4:621.314.632.004
Значение внутреннего теплового 

сопротивления зависит от площади 
контактирующей площади р-п-пере- 
хода и определяется по графику

R , =fA U ;jP  (рис. 1).

Одновременно схема прибора по­
зволяет измерить прямое падение 
напряжения на разогретом и холод­
ном р-п-переходе при неизменном 
измерительном токе. Разность паде­
ний напряжений, измеренная в мо­
мент окончания греющего тока, оп­
ределяет значение переходного теп­
лового сопротивления вентилей Rb
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Рис.  1. Г р а д у и р о в о ч н ы е  кр и вы е  изм енен ия  
в н у тр е н н ег о  те п л о в о г о  со п р о т и в л ен и я

Р ис . 2. К р и в а я  за в и с и м о с т и  тепл о во го  со­
п р о т и в л е н и я  о т  п е р е х о д н о го  сопр о тив л ения  
в ентил ей

43
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Т а б л и ц а  1 
Браковочные нормы вентилей

Б р а к о в о ч н ы е  з н а ч е н и я  
т е п л о в ы х  с о п р о т и в л е н и й ,  

®С/Вт. п р и  р е ж и м а х  р а б о т ы  
а г р е г а т о в

Т а б л и ц а  2

ДЛЯ заданного времени t =  4,2 с, ко­
торое соответствует определенному 
значению установившегося внутрен­
него теплового сопротивления Rb, 
выражающегося зависимостью Кв =  
=  f(R .)  (рис. 2).

Опыт эксплуатации и исследова­
ния свойств вентилей говорит о том, 
что старение штыревых диодов с з а ­
паянными контактами (В-200 и ВЛ- 
200) проявляется в постепенном уве­
личении их внутренних тепловых со­
противлений, что приводит к ухуд­
шению теплопроводимости элемен­
тов диодов и перегреву р-п-перехода.

Выпрямители рассчитаны на ра­
боту с диодами, имеющими тепловое 
сопротивление 0 ,12—0,15°С/Вт. При 
проверке находящихся в эксплуата­
ции вентилей установлено, что теп­
ловое сопротивление некоторых из 
них достигает 0,6—0,7 °С/Вт. Это 
значит, они долгое время работают 
с повышенной температурой. При 
ухудшении теплового состояния вы­
прямительного преобразователя ве-

Т и п  п р е о б р а з о в а т е л ь ­
н о г о  т р а н с ф о р м а ­

то ра

| ё

1|
сС
о.а.

С о

Т М Р У - 1 6 0 0 0 / 1 0 - 1
2 Т М Р У - 6 2 0 0 / 3 5
Т Д Р у - 2 0 0 0 0 / Ю ж
2 У Т М Р У - 6 3 0 0 / 3 5
Т Д П У - 2 0 0 0 0 / Ю ж
Т М П У - 1 6 0 0 0 / 1  0ЖУ1
2 Т М П У - 6 3 0 0 / 3 5 ж у 1
Т Д П - 1 2 5 0 0 / 1 0 ж у 1
Т Р Д П - 1 2 5 0 0 / 1 0 ж у 1

60 6 0  — 190 1 90
6 0 6 0  — 160 1 60

6 0 6 0 - 1 30 130

6 0 6 0  — п о П О

роятность их пробоев и обрывов 
диодов очень велика. Это в свою 
очередь ведет к быстрому старению 
остающихся в работе диодов.

Контроль тепловых сопротивле­
ний преобразователей с естествен­
ным охлаждением особенно необхо­
дим из-за отсутствия на них авто­
матических устройств контроля про­
боя вентилей, которые имеются на 
выпрямителях с принудительным 
охлаждением.

Исследования показали, что чем 
больше переработка электроэнергии 
агрегатом, тем больше у него венти­
лей с повышенным тепловым сопро­
тивлением, Поэтому браковочные 
нормы внутреннего теплового сопро­
тивления диодов устанавливаются 
исходя из суточной переработки под­
станцией электроэнергии, режима ра­
боты агрегатов и предельно допу­
стимой температуры р-п-перехода — 
140 "С.

По графикам (см. рис. 1) соглас­
но замерам AUk? определяют дейст­
вительную величину Rb вентилей.

Результаты замеров тепловых соп­
ротивлений заносят в протокол. В 
случае, если величина Rb превышает 
браковочную норму (табл. 1), диод 
заменяют на новый. Бракованные ди­
оды с Rb =0,35ч-0,4 °С/Вт могут 
быть использованы на подстанциях 
с суточной переработкой электро­
энергии на тягу до 50 кВт.

Режим работы агрегатов выбира­
ют по суточной переработке элект­
роэнергии подстанции по табл. 2.

На Омском участке энергоснаб­
жения в течение 1981 г. проверены 
все выпрямители. В результате про­
верки выявлены диоды с превышен­
ным Rb, подлежащие замене. После 
этого практически на каждом КВ 
заменено по 2—3 диода. Особенно 
много пробитых диодов найдено на 
одноагрегатных тяговых подстанци­
ях, где выпрямитель работает посто­
янно. Диоды со значением Rb, близ­
ким к браковочному, брали под стро­
гий контроль, повторную проверку 
провели через полгода. При этом 
больших изменений Rb отдельных 
вентилей не обнаружили, было вы­
явлено небольшое возрастание вели­
чины Rb.

Благодаря такому контролю вен­
тилей полностью исключены выходы 
из строя преобразователей из-за 
пробоя на Омском участке энерго­
снабжения и значительно увеличи­
лась надежность их работы. Опыт 
контроля рекомендовано распростра­
нить на всех энергоучастках дороги.

А. Н. КРА ВЧУ К.
главный инженер 

Омского участка энергоснабжения 
Западно-Сибирской дороги

А. Н. ШИМАНАЕВ, 
начальник Р Р Ц

ЭЛЕКТРОННАЯ ЗАЩИТА ОТ ОПРОКИДЫВАНИЙ ИНВЕРТОРА

Э лектронная зашита предназначе­
на для обнаружения и отключе­

ния опрокидываний инвертора, выз­
ванных отказами выпрямительно-ин­
верторных агрегатов тяговых под­
станций: срывом коммутации при сбое 
и исчезновении импульсов управле­
ния, нарушении проводимости тири­
сторов, асимметрии и исчезновении на­
пряжения в питающей сети, перегрузе 
по току.

В основе разработанного в Ураль­
ском электромеханическом институте 
инженеров железнодорожного транс­
порта (УЭМИИТ) устройства лежит 
способ защиты инвертора, работающе­
го вместе с выпрямителем, при кото­
ром контролируется длительность 
уравнительного тока, протекающего 
по вентилям выпрямителя в течение 
инверторного режима. В случае когда 
длительность импульса тока циркуля­
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ции меньше заданного, формируется 
сигнал на отключение быстродейст­
вующих выключателей. Такой способ 
защиты позволяет выявить критиче­
ское возрастание токов и обеспечить 
их эффективное отключение при регу­
лировании угла опережения р и дру­
гих динамических режимах.

Время опережения работы защиты 
до момента срыва коммутации при 
несквозном опрокидывании составляет

to =  ty---бкр,
а при сквозном опрокидывании

to = я /3 + 1 у —бкр,
где ty — время уставки защиты; 

бкр — минимально допустимое вре­
мя восстановления запираю ­
щих свойств тиристоров. 

Схема электронной защиты дана на 
рис. 1. Она содержит импульсные

У Д К  621.331:621.311.4:621.314.57

трансформаторы ИТа и ИТк, включен­
ные соответственно в общий анод и 
катод выпрямителя и предназначен­
ные для регистрации моментов появ­
ления и спада уравнительного тока до 
нуля. Сигналы с этих трансформато­
ров поступают на входы двух кана­
лов логического блока Л Б, которые 
представляют собой блоки сравнения, 
осуществляющие формирование конт­
рольного импульса и сравнение его с 
длительностью импульса уравнитель­
ного тока.

К входам Л Б  подключен выходной 
блок ВБ, который сигнализирует о 
срабатывании защиты, считает ава­
рийные отключения и формирует сиг­
нал на импульсный трансформатор 
Тр исполнительного органа ИО. Ис­
полнительный орган осуществляет ем­
костное гашение тока в держащих 
катушках ДК1 и ДК 2 быстродейст-
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С в е р х у  вниз :

Р ис . 1. С х е м а  э л е к т р о н н о й  з а ш и т ы ;
Д 1 ,  Д З . - Д 8 1 4 Д ;  Т - Т 1 5 - 2 5 0 ( Т Д - 3 2 0 ) ;  С 1 — 
М БМ -0 ,2 5  160; С2 — МБМ-1,0-160; СЗ  — К-75-  
20-100; Т р  — Т-343

Р ис . 2. В р е м е н н а я  д и а г р а м м а  р а б о т ы  з а ­
щ и т ы

Рис.  3. О с ц и л л о г р а м м ы  о т к л ю ч е н и я

вующих выключателей и тем самым 
производит их форсированное отклю­
чение.

Рассмотрим работу защиты по вре­
менной диаграмме (рис. 2). С возра­
станием тока инвертора 1и увеличи­
вается угол коммутации у, что приво­
дит к уменьшению угла запаса до кри­
тической величины бкр и опрокидыва­
нию инвертора. Так как момент воз­
никновения уравнительного тока 1ур 
зависит от окончания коммутации и 
разности мгновенных значений фазных 
напряжений, то с приближением к 
предстоящему срыву коммутации 
уменьщаются величина и длительность 
импульса уравнительного тока, кото­
рый стремится к нулю.

В момент прихода импульса тока 
циркуляции на выходе элемента 
Т101-1 появляется пауза, а в момент 
исчезновения тока на выходе Т 101-3 
будет импульс. Под действием ука­
занных сигналов триггер длительно­
сти тока Т 102-1 формирует на первом 
выходе сигнал «1», равный импульсу 
уравнительного тока iyp.

Одновременно с этим под действи­
ем сигнала со второго выхода триг­
гера Т102-1 одновибратором, собран­
ном на элементах «НЕ» Т101-4, 
Т 101-5 и импульсной задерж ке Т302-1, 
формируется контрольный импульс 
длительностью ty. Контрольный им­
пульс через логическую схему «НЕ> 
Т101-6 преобразуется в паузу и посту­
пает на один из входов схемы сравне­
ния «ИЛИ-НЕ> Т101-7, на другой 
вход которой подается единичный 
импульс с первого выхода триггера 
тока Т 102-1. В нормальном режиме 
работы инвертора импульс триггера 
тока (Т 102-1) всегда имеет большую 
длительность по сравнению с конт­
рольным импульсом уставки и на вы­
ходе элемента Т 101-7 имеет сигнал 
логического нуля.

С приближением момента срыва 
коммутации (от перегруза) происхо­
дит уменьшение импульса уравнитель­
ного тока, а следовательно, и импуль­
са триггера тока Т102-1 typ до вели­
чины, меньшей контрольного ty. При 
этом на выходе элемента Т101-7 появ­
ляется импульс, который поступает в 
выходной блок защиты. Полученный 
сигнал через схему «ИЛИ-НЕ» 
Т101-8 поступает на динамический 
вход триггера Т 102-2 и переключает 
его в состояние, соответствующее 
аварийному режиму. Это запускает 
импульсную задерж ку Т302-2, под 
действием которой генератор Т302-3 
формирует серию импульсов, которые 
через усилитель Т403 поступают на 
управляющий электрод тиристора Т1
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исполнительного органа, а он отклю­
чает быстродействующие выключате­
ли разрядом емкости СЗ на их держ а­
щие катушки. Одновременно срабаты ­
вает сигнализация и счетчик числа 
отключений ЧС. После срабатывания 
защ ита возвращ ается в исходное со­
стояние тумблером «Сброс». Защ ита 
блокируется на время выпрямитель­
ного режима работы сигналом запре­
та «1» от датчика бесконтактного 
управления режимами ДБУР.

Испытания электронной защиты от 
опрокидываний на Свердловской до­

роге показали ее высокую эффектив­
ность и надежность. Осциллограммы 
отключения аварийных токов инвер­
тора при опрокидываниях, вызванных 
исчезновением импульсов управления с 
использованием электронной защиты и 
реле дифференциального шунта РДШ , 
даны на рис. 3. Они получены на испы­
таниях, проводившихся на одном и 
том же агрегате с применением одних 
быстродействующих выключателей.

Из осциллограмм видно, что в оди­
наковых условиях новая электронная 
защита срабатывает быстрее РДШ  и 
в 1,4 раза уменьшает время воздейст­
вия токов короткого замыкания, 
в 1,85 раза — их амплитуду, в 1,9— 
2,4 раза — тепловое воздействие на 
тиристоры преобразователя.

В ближайшем будущем планирует­
ся централизованное изготовление 
комплектов защиты на Московском 
энергомеханическом заводе МПС.

Канд. техн. наук Ю. IW. БЕЙ, 
инженеры Ю. П. НЕУГОДНИКОВ,

В. П. НЕУГОДНИКОВ,
УЭМИИТ
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странички истории

ПАРОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» 

№ 1, 1984 г.)

Конструкционная скорость паро­
воза ЛВ 80 км/ч, служебный вес
122,5 т, порожний — 109,8 т. Давление 
пара в котле 14 кгс/см^ площадь ко­
лосниковой решетки 6,46 м^. Длина 
локомотива с тендером типа 58— 
28 115 мм. В начале выпуска к паро­
возам Л В прицеплялся четырехосный 
тендер типа 33, затем — шестиосный 
типа 58, который вмещал 46,6 т воды 
и 22 т угля.

Применено оригинальное устройст­
во для временного увеличения сцепно­
го веса с 91 до 99 т при трогании па­
ровоза с места и следовании на з а ­
тяжных подъемах со скоростью до 
30 км/ч. Это достигалось за счет пере­
дачи части нагрузки с бегунковой и 
поддерживающей осей на движущие 
оси. Локомотив ЛВ развил на опыт­
ном кольце максимальную касатель­
ную мощность 3590 л. с. Вместе с тем 
он показал наивысший в СССР для 
грузовых паровозов к. п. д. — 9,27 %.

После испытаний первого локомо­
тива в конце 1953 и начале 1954 гг. 
Ворошйловградским заводом было 
выпущено еще три опытных экземпля­
ра. Затем начался их серийный вы­
пуск. Паровозы ЛВ, построенные в 
количестве 522 шт., успешно эксплуа­
тировались на Северной, Свердлов­
ской и других дорогах. Многие из них 
сохранились до сегодняшего дня.

Грузовые паровозы зарубежной 
постройки. Локомотивы западно-евро­
пейских серий частично оказались на 
территории СССР после вхождения в 
состав нашей страны Западной Украи­
ны, Белоруссии в 1939 г., Молдавии и 
республик Прибалтики в 1940 г. Д ру ­
гая часть этих паровозов попала 
к нам в годы войны и сразу после 
нее.

На железных дорогах Западной 
Украины и Белоруссии имелись немец­
кие локомотивы серий ТпЗ, Тп4, Тп1. 
Из числа австрийских паровозов сле­
дует отметить серию Тв12 постройки 
завода «Гельсдорф», польских — до­
вольно мощные (1500 л. с.) локомоти­
вы Ту23 и Ту37.

После вхождения Молдавии в со­
став СССР появились товарные паро­
возы типа О—5—О серии 50.101 ру­
мынской постройки. На дорогах При­
балтики были широко распространены 
локомотивы немецких и русских серий, 
в том числе танк-паровозы.

Поскольку в годы войны выпуск 
паровозов в стране намного сократил­
ся, то было решено заказать их в
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США. В конце 1943 и начале 1944 гг. 
в нашу страну поступило 194 парово­
за серии Ш “. Они представляли со­
бой типичные военные паровозы с 
осевой формулой 1—4—0.

Локомотив развивал мощность 
1100 л. с., имел служебный вес 74 т, 
площадь колосниковой решетки 
3,81 м^, диаметр колеса 1450 мм. Д ли­
на паровоза с четырехосным тенде­
ром составляла 18 927 мм. Серия Ш® 
эксплуатировалась на Прибалтийской, 
Октябрьской и Приволжской дорогах.

Кроме локомотивов Ш “, в 1944—
1945 гг. из Соединенных Ш татов бы­
ло получено более 2000 паровозов се­
рий Е®, Е “ , Е“® типа 1—5—0, пред­
ставлявших собой дальнейшее разви­
тие паровозов серии Е ".

Наибольшее ж е число паровозов, 
появившихся в нашей стране в 1939—
1946 гг., были немецкими. Среди них 
следует особо отметить серию 52, 
обозначенную у нас как ТЭ, с осевой 
формулой 1—5—0. Это специально 
разработанный особый тип военного 
локомотива.

При создании паровоза особое 
внимание уделили упрощению кон­
струкции, сокращению числа деталей, 
особенно медных. Паровозы серии 52 
строили с четырехосными тендерами 
трех различных конструкций. Особый

интерес представляет ванный тендер, 
имевший полуцилиндрический водяной 
бак без рамы. Вес порожнего локомо­
тива 75,9 т, конструкционная скорость 
80 км/ч, диаметр движущих колес 
1400 мм, мощность около 1500 л. с.

В настоящее время серия ТЭ до­
вольно распространена. Такие парово­
зы имеются на Прибалтийской, Ок­
тябрьской, Львовской и Белорусской 
дорогах. Кроме локомотивов серии 
52, в СССР эксплуатировалось зн а­
чительное количество трофейных не­
мецких паровозов серий 50 (ТЕ), 
56 (ТО), 55 и 57 (ТЩ ).

ПАССАЖ ИРСКИЕ ПАРОВОЗЫ

Паровозы серии И С. Возрастаю­
щие пассажирские перевозки привели 
в начале 30-х годов к тому, что стал 
необходим новый тип пассажирского 
паровоза. Учитывая требования пре­
дельной нагрузки на ось и взаимоза­
меняемости детален, пришли к выво­
ду, что вес нового локомотива должен 
быть практически равен весу грузо­
вого паровоза серии ФД. Д ля локо­
мотива выбрали осевую формулу 
1—4—2, поскольку она допускала 
большой вес и хорошее распределение 
нагрузок, котел и паровую машину 
применили такие же, как на паровозе
Ф Д .

Паровоз ТЭ-1512 (серия 52)
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Новый локомотив предназначался 
для скоростей 100— 110 км/ч, разви­
вавшихся широко распространенным 
в то время пассажирским паровозом 
Су, поэтому диаметр движущих колес 
был принят таким же — 1850 мм. 
В 1932 г. по эскизному проекту 
Транспортного отдела ОГПУ Локомо- 
тивпроект НКТП (Ц Л П Б ) присту­
пил к детальной разработке конструк­
ции паровоза. В апреле чертежи пере­
дали в цехи Коломенского завода, ко­
торый при участии Ижорского завода 
построил первый локомотив в октяб­
ре 1932 г. Паровоз обозначили серией 
ИС (Иосиф Сталин).

Локомотив ИС20-1 испытывали в 
апреле — декабре 1933 г. Во время 
опытных поездок была достигнута 
максимальная кратковременная мощ­
ность 3125 л. с. Первый паровоз имел 
4-осный тендер, а серийные Вороши- 
ловградского завода сцеплялись с 
6-осными объединенными тендерами 
Локомотивпроекта.

Вес паровоза в рабочем состоянии 
составлял 135 т, давление пара в кот­
ле 15 кгс/см2, площадь колосниковой 
решетки 7,04 м ,̂ длина с шестиосным 
тендером 28 908 мм. В 1934— 1935 гг. 
Коломенский завод построил 4 локо­
мотива серии ИС, а с 1936 г. эти паро­
возы выпускал Ворошиловградский 
завод.

В 1937 г. был построен опытный 
паровоз ИС20-16 обтекаемой формы, 
который развил максимальную ско­
рость 155 км/ч. В отдельных случаях 
на Октябрьской дороге локомотивы 
ИС достигали скорости 140 км/ч.

На паровозах ИС, выпускавшихся 
после 1935 г. (а такж е на Ф Д ), стави­
ли стокер системы Рачкова. В 1941 г. 
выпустили 10 локомотивов, обозначен­
ных серией ИС21. Они оборудовались 
широкотрубными пароперегревателя­
ми Л-40 вместо мелкотрубных типа 
Элеско.

Всего было построено 649 парово­
зов серии ИС. Они работали с пасса­
жирскими поездами вплоть до начала 
60-х годов. В 1962 г. локомотивы ИС 
переименовали в ФД" (Ф Д — пасса­
жирский). С 1966 по 1972 г. почти все 
они были исключены из инвентаря и 
отправлены в металлолом. Лишь слу­
чайно сохранился единственный сейчас 
в СССР паровоз ФД"20-578, который 
в 1982 г. установили как памятник в 
Киеве. Это один из лучших локомо­
тивов-памятников нашей страны.

Высокоскоростные паровозы. Еще 
в 30-е годы в Советском Союзе обсуж ­
дались проблемы организации высо­
коскоростного движения. Проектиро­
вание высокоскоростного паровоза на­
чалось на Коломенском заводе с 
1934 г. Первый паровоз типа 2—3—2 
был построен к 7 ноября 1937 г., а к 
маю 1938 г. — второй. Оба они испы­
тывались на Октябрьской дороге, при­
чем первый локомотив в апреле 1938 г. 
достиг скорости 170 км/ч. При высо­
ких скоростях, у паровозов был весь­
ма низкий удельный расход пара.

Паровозы а—3—2 Коломенского

Паровоз ФДп20>578 (бывшая серия ИС>

завода имели конструкционную ско- 
рость 170 км/ч, служебный вес
127,5 т, порож ний— 110,3 т, сцеп­
ной — 62,4 т, давление пара в котле 
15 кгc/cм^, площадь колосниковой ре­
шетки 6,5 м^. Длина локомотива с 
4-осным тендером составляла 24 948 
мм. Движущ ие колеса были дисковы­
ми диаметром 2000 мм. Имелось сто­
керное отопление.

Характерной особенностью этого 
паровоза был бустер (вспомогательная 
паровая машина для повышения 
силы тяги при трогании с места и низ­
ких скоростях). Д ля уменьшения со­
противления воздуха локомотивы обо­
рудовались обтекаемыми капотами. 
Мощность паровозов 2—3—2К дости­
гала 2900 л. с.

Ворошиловградский паровозо­
строительный завод такж е занимался 
разработкой высокоскоростного локо­
мотива такого типа. Один экземпляр 
паровоза 2—3—2 №  6998 построили в 
1938 г. Большое число его узлов и 
деталей было взаимозаменяемо с ло­
комотивами ИС, например, котел, 
паровая машина, задняя поддержи­
вающая тележка, тендер.

Этот паровоз 2—3—2 имел кон­
струкционную скорость 180 км/ч, слу­
жебный вес 138 т, порожний — 123 т, 
сцепной — 64,5 т, давление пара в кот­
ле 15 кгс/см^, площадь колосниковой 
решетки 7,04 м .̂ Имелся стокер. М ощ­
ность локомотива 2—3—2В достигала 
3400 л. с. Следует отметить, что он 
имел колеса самого большого диамет­
ра среди советских локомотивов — 
2200 мм. Длина паровоза с тенде­
ром 29 400 мм.

Во время Великой Отечественной 
войны все три паровоза 2—3—2 эва­
куировали на Томскую дорогу, а в
1946 г. вернули на Октябрьскую. 
С 1958 по 1963 г. их отправили в ме­
таллолом, что было совершенно не­
оправданным.

Паровозы серии 03 (ТС ). Одними 
из наиболее совершенных пассажир­
ских паровозов были 36 локомотивов 
серии 03 (ТС). В конце 40-х и начале 
50-х годов почти все они находились 
на Литовской и Белорусской дорогах. 
П аровозы серии 03 постройки 1930 г. 
были двухцилиндровыми с нагрузкой 
на движущую ось 18,1 тс, а постройки

1937 г. — трехцилиндровые с нагруз­
кой 18,4 тс (таких было только пять). 
Некоторые из них имели обтекаемые 
капоты.

Локомотивы серии 03 предназнача­
лись для обслуживания скорых поез­
дов на линиях с легким верхним 
строением пути Конструкционная 
скорость паровозов 130 км/ч, давле­
ние пара в котле 16 кгс/см^ вес в ра­
бочем состоянии 100,3 т, сцепной — 
54,3 т (для двухцилиндровых), диа­
метр движущих колес 2000 мм, осевая 
формула 2—3— 1.

Паровоз П36. После окончания 
Великой Отечественной войны пасса­
жирские перевозки продолжали быст­
ро расти. Поэтому паровозы С̂  ̂ пере­
стали удовлетворять новым требова­
ниям. Вместе с тем большинство ж е­
лезных дорог Европейской части 
страны имело тогда слабое верхнее 
строение пути и на многих линиях 
тяжелые локомотивы серии ИС не 
могли обращаться.

Таким образом, необходимо было 
спроектировать и построить новый 
тип паровоза, который имел бы невы­
сокую нагрузку на ось, но по мощно­
сти практически равнялся локомотиву 
ИС. ВН И И Ж Т (ЦНИИ МПС) разра­
ботал технические условия на проек­
тирование и постройку нового паро­
воза типа 2—4—2. Его рабочее проек­
тирование и строительство велось Ко­
ломенским заводом. Локомотив полу­
чил обозначение П36.

Первый паровоз был . построен в 
1949 г. в Коломне и в марте 1950 г. 
поступил в депо Москва Октябрьской 
дороги. Здесь он прошел первую экс­
плуатационную проверку, начал рабо­
ту с грузовыми поездами на тяговом 
плече Ховрино — Бологое, а затем 
стал водить пассажирские поезда.

Локомотив имел красивый и ориги­
нальный внешний вид, был полуобте- 
каемым, так как многие его детали 
покрывались защитными кожухами. 
Паровозы П36 впечатляют и сейчас 
стремительностью и современностью 
своих форм.

(Окончание следует)
Ю. Л. ИЛЬИН, 

сотрудник музея железнодорожного 
транспорта при ЛИИ Ж Те
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за рубежом

ШАГИ ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ
в яЭТТ» №  1, 1983 г. напечатана статья о развитии 

электриф икации на ж ел езны х д о р о гах  мира. П р од олж ая 
эту тем у, публикуем  м атериал о новостях внедрения 
электротяги  в тр е х зар убеж ны х странах.

С Ш А . Д ля м агистральны х д о р о г р азраб отана новая 
конструкция контактной сети, стоим ость котор ой прим ер­
но в 2 раза меньш е по сравнению  с эксплуатируем ой. 
О сновное отличие ее заклю чается  в том , что  контактны й 
провод подвеш ен не над оельсовой колеей, а сб о к у  от 
нее, и крепится он че р е з и золятор  прям о к опор ам  
контактной сети. По контактном у провод у катится р оли­
ковый блок, внутри ко то р о го  наход ится контактная встав­
ка, чер ез нее и о сущ еств л яе тся  токосъ ем . Роликовы й блок 
посредством  ш арнирны х р ы чагов закреплен  на кры ш е 
электровоза на изоляторах.

Преим ущ ества данной конструкции заклю чаю тся  в 
том, что подвеска контактного  провода не тр е б уе т его 
натяж ения с постоянны м  усилием . В связи  с этим отпа­
дает необходим ость в использовании противовесов.

О поры  контактной сети и контактны й провод м о гут 
разм ещ аться как слева, так и справа от оси пути. Раз­
работан вариант конструкции м ед ного контактн ого  пр ово­
да кр угл ого  сечения д иам етром  16 мм, р ассчи тан н ого  на 
номинальный ток 200 А  и кратковрем ен ны й то к  500 А  
при напряжении в контактной сети 25 или 50 кВ пер ем ен­
ного тока. Из условия д опусти м ого  провисания контакт­
ного провода длина пролетов м еж д у опорам и со ставляет 
не более 60 м при принятой ско р о сти  д виж ения 80 км/ч.

И золяторы  имеют покры тие из стеклопластика длиной 
0,65 м при напряжении контактной сети 25 кВ и 0,915 м —  
при 50 кВ. О сновная тр уд ность при подвеш ивании к р у г­
лого контактного провода, по кото р о м у д виж ется роли ко­
вый блок, состоит в том, что для крепления подвески 
м ож но использовать только 7в длины е го  окруж ности . 
Один из способов ф иксации провода —  с пом ощ ью  сп е­
циальных приваренных уш ек, д р уго й  —  пр едусм атр ивает 
их вы ш там повку при изготовлении.

При массе роли кового  блока 5,45 кг и ско р о сти  дви­
жения 80 км/ч расчетны е д инам ические усилия на кон­
тактны й провод д остигаю т 45 кгс. П о ср авнению  с при­
меняемой контактной подвеской новая им еет б олее сл о ж ­
ную конструкцию  в м естах скр ещ ен и я ж е л езн о д о р о ж н ы х 
путей и на стрело чны х переводах. В скор е  планируется 
провести испытания такой систем ы  на полигоне.

КН Р. Д о  1985 г. еж егодны й объем  п е р ев о зо к  ж е л е з­
ных д ор ог КН Р, со ставляю щ ий в н астоящ ее врем я
1 м лрд т-к м  долж ен удвоиться. Е го  р о сту  б уд ет сп о со б ­
ствовать строительство новы х и м одернизаци я су щ е ств ую ­
щих линий, а такж е повы ш ение тем пов электриф икаци и.

О б щ ая протяж енность сети ж елезны х д о р о г КН Р 
превы ш ает 55 ты с. км, из них эл ектр и ф и ц и р ован о  всего  
около 2 % . Э л ектр и ф и кац и я началась с м агистрали Баоц- 
зи— Чанду (679 км). Эта  линия со о р уж ен а в 1953— 1957 гг., 
пересекает горны е хребты  и им еет затяж ны е уклоны , 304 
тоннеля (общ ей п р отяж енн остью  84 км) и 981 м ост. Ра­
боты по ее электриф икации были начаты в 1958 г., а за­
кончены только в 1975 г.

Недавно закончена эл ектр иф икаци я двухпутн ой у г-  
левозной линии Ш иц зянж уан (провинция Х эб эй ) —  Тай­

юань (провинция Ш аньси) пр о тяж ен н о стью  253 км. О на 
стала первой на се в е р е  Китая, где о б р а щ а ю тся  эл е ктр о­
поезда. П р о в о д ятся  работы  по эл ектр иф икаци и постро ен­
н ого  в 1978 г. о д нопутного  участка  А нькан— С ян ф а н ь  
(провинция Х эб эй ) и далее от С я н ф а н я  на ю г. Э та  линия, 
длиной 901 км, проходит в основном  че р ез горны е 
хребты , им еет м н ого  м остов.

С л е д ую щ и й  участок, которы й п р ед пол агается  элект­
р иф и цир овать, —  Баоцзи— Л ан ьчж о у п р отяж енн остью  
510 км. В б уд ущ ем  он станет частью  ж е л езн ой  дороги, 
вед ущ ей в Тибет (г. Л хаса). В ближ айш ие годы  буд ет 
переведена на эл е ктр и че скую  тя гу  линия Чэнду —  Чунчин 
длиной 505 км. П остр оен ная в 1952 г. как однопутная, 
она стан ет двухпутн ой и буд ет м одернизирована.

П о сле  заверш ен ия этой програм м ы  электр иф икаци и к 
1985 г. КН Р б уд ет иметь 3600 км электр иф ицир ованны х 
линий. Больш инство из них находится в гор ны х ю го - и 
се ве ро -запад н ы х районах Китая.

В ы бором  участков, под леж ащ их электриф икаци и, ве­
дает ком итет по электриф икаци и, подчиненный непо ср е д ­
ственно М ин истерству ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта в 
Пекине, которы й наход ится в Сиане.

Э л ектр и ф и ка ц и я  линий о сущ е ств л яе тся  по систем е 
пер ем енн ого  тока 25 кВ, 50 Гц. В ы сота контактн ого  про­
вода над уровнем  голо вки  рельса 5,7— 6,2 м, м аксим аль­
ное расстояни е м е ж д у опорам и 40— 65 м. На од н о пут­
ных линиях подстанции р азм ещ аю тся  че р ез 50— 60 км, 
на д вухп утн ы х —  че р е з 40 км. По д олгоср очны м  пе р спе к­
тивны м планам М инистерства ж е л езн о д о р о ж н о го  тр анс­
порта е ж е го д н о  на эл е ктр и че скую  тя гу  долж но перево­
д иться до 2000 км.

Великобритания. З д е сь  эл ектр иф ицир овано  более 20 % 
п р отяж енн ости  сети, что почти в 2 раза меньш е по ср ав­
нению  с д олей эл ектр иф ицир ованны х ж елезны х д ор о г 
Италии и Японии и в 1,5 р аза м еньш е по сравнению  с 
Ф Р Г . На эл ектр и ф и ц и р ованны х линиях Великобритании 
вы полн яется 45 % поезд ной работы . Специалисты  под­
считали, что если эле ктр и ф и ц и р о вать  половину сети, то 
объем  поезд ной работы , вы полняем ы й электр ической  
тягой , в о зр а стет до 80 % .

И сход я из предполож ений д альнейш ей эл е ктр и ф и ­
кации были р азр аботаны  четы ре варианта. Первый, о с­
новной, п р е д пол агает эл е ктр и ф и кац и ю  линий С е н т-П а н к - 
р а с— Б ед ф о р д , а такж е участков  в Восточной Англии, 
Ш отланд ии и м агистрали  на западном  побереж ье.

П о втор ом у варианту нам ечается электр иф ицир овать 
м агистр аль на восто чном  по б е р еж ье  до Н ью касла, а так­
ж е линию  в гр а ф с тв е  М индленд до Л идса, от Бирм ингем а 
д о Й орка, от Э д и н б ур га  д о Гл азго  и К а р стер са  и довести 
пр отяж енн ость эл ектр иф ицир ованны х линий до 31 % про­
тяж енн ости  сети.

Третий вариант п р ед ставл яет со бо й  пр ом еж уточное 
предлож ение о вы делении электр и ф и кац и и  пассаж ирских 
линий, в том  числе м е ж д уго р о д н ы х м агистралей. Ч е тве р ­
тый вариант, аналогично тр е тье м у, вы деляет гр узовы е 
линии и пр едполагает увеличение доли электр иф ицир ован­
ных линий в о б щ ей п р отяж енн ости  сети  до 50 % .

П о м атериалам  зар уб еж ной  печати

О р д ен а  « З н а к  П очет а»  
и з д а т е л ь с т в о  сТ р ансп о рт*

О р д е н а  Т р удо в ого  К р а с н о го  З н а м е н и  

Ч ех ов ски й  по л и г р аф и ч ес к и й  к о м б и н а т

48

в о  « С о ю з п о л и г р а ф п р о м »  
Г о с у д а р с т в е н н о г о  к о м и т е т а  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 г р а ф и и  
и к н и ж н о й  т о р г о в л и  
г. Ч е х о в  М о с к о в с к о й  о б л а с т и

С д а н о  в  н а б о р  12.12.83.
П о д п и с а н о  к  п е ч а т и  12.01.84. Т-00821 
Ф о р м а т  8 4 Х 1 08 '/ и
В ы с о к а я  п е ч а т ь  У сл . -печ .  л . 5,04
У ел .  кр . -о т т .  11,34 У ч . -изд .  л .  8,62
Т и р а ж  108180 э к з .  З а к а з  3146 ти п.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Ямщ ик, не гони черепах!

И з - з а  порч л о к о м о т и в о в ,  н е в ы д е р ж е к  п ер е го н н о г о  в р е м е н и  х о д а ,  н е я в о к  л о к о м о т и в н ы х  
б р и г а д  к у с т а н о в л е н н о м у  с м е н н ы м  п л а н о м  в р ем ен и  о т п р а в л е н и я  п о е з д о в  и  д р у г и х  п р и ­
чин, з а в и с я щ и х  о т  р а б о т н и к о в  л о к о м о т и в н о г о  х о з я й с т в а ,  з а  10 м ес  1983 г. д о п у щ е н о  
почти  18 % о п о з д а н и й  п р о с л е д о в а н и я  гр у з о в ы х  и 15 % п а с с а ж и р с к и х  п о е з д о в .  К  н а и б о л е е  
н е б л а г о п о л у ч н ы м  д о р о г а м  о т н о с я т с я  З а п а д н о - К а з а х с т а н с к а я  ( в р е м я  о п о з д а н и й  п о  в ине  
л о к о м о т и в щ и к о в  с о с т а в и л о  54 % гр у з о в ы х  и 19 % п а с с а ж и р с к и х  п о е з д о в ) ,  А л м а - А т и н с к а я  
(50 и 6 % ) ,  Г о р ь к о в с к а я  (34 и 18 % ) ,  Б А М  (29 и 69 % ) ,  С р е д н е а з и а т с к а я  (29  и 26 % ) ,  М о л ­
д а в с к а я  ( п о  2 4 % ) ,  Д а л ь н е в о с т о ч н а я  (24 и 1 5 % ) ,  Б е л о р у с с к а я  (16 и 2 6 % )  и д р .

Графиковые заботы 
Мало их волнуют. 
Опоздавши на работу,
В ус они не дуют.
Те на черепахе едут,
На улите эти...
Ай да метод, вот так метод! 
И никто — в ответе!

Аррогой длинною да ночпой лунною...

З а  тр и  к в а р т а л а  1983 г. н а  ж е л е з н ы х  д о р о г а х  з а д е р ж а н о  258 р а б о т н и к о в  л о ко м о т и вн ы х  
д е п о  при  х и щ е н и и  г р у з о в  н а  с у м м у  б о л е е  240 т ы с .  р у б .  Н а и б о л ь ш е е  к о л и ч ест в о  таких  
с л у ч а е в  п р о и з о ш л о  н а  С е в е р о - К а в к а з с к о й  (32 ч е л . ) ,  П р и в о л ж с к о й  (30) ,  Д а л ь н е в о с т о ч н о й  
(24) ,  М о ск о в ск о й  (23)  и д р у г и х  д о р о г а х .

Охрана спит, ружьишко — под щекой, 
А на разъезде этой ночью звездной 
Текут товары золотой рекой,
Чтобы осесть в кабине тепловозной. 
Луна глядит и взять не может в толк: 
Ужель способны на такую подлость?
А где же у бригады честь и долг.
За звание свое былая гордость?!

Рисунки л .  С. АНОХИНА  
Стихи В. П. СОСНОВА
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СХЕМА МОСКОВСКОГО МЕТРОПОЛИТЕНА
Московский метрополитен имени В. И. Ленина —  один из крупнейших и красивейших 
в мире. Протяженность восьми его линий со 115 станциями составляет 184 км, а по 
объему перевозок (2,7 млрд. пассажиров в год) он не имеет себе равных в мире. 
Д о конца этой пятилетки предстоит принять в эксплуатацию еще 30 км новых линий с 
17 станциями.
Представляем читателям схему существующих и перспективных линий столичного 
метро.
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