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ЧИТАТЕЛЬ-РЕДАКЦИЯ: 
ОБРАТНАЯ СВЯЗЬ

Эффективность печатного слова, как извест­
но, во-многом определяется тесной двусторон­
ней связью редакции с широкими читательскими 
массами. Владимир Ильич Ленин очень высоко 
ценил отзывы, суждения читателей. Он подчер­
кивал: «Всякий обмен мыслей, всякое сообщение 
о том впечатлении, какое производит та или иная 
статья или брошюра на разные слои читателей, 
имеет для нас особенно важное значение».

Это ленинское положение актуально и в на­
ши дни. Чтобы изучить запросы читателей, сде­
лать журнал более полезным и интересным для 
широкого круга читателей, редакция журнала 
«ЭТТ» в прошлом году провела «Анкету чита­
теля».

Нас интересовало мнение читателей о тема­
тике публикуемых материалов, языке и стиле из­
ложения, качестве оформления, о путях его улуч­
шения. Кроме этого, с помощью анкеты хотелось 
уточнить профессии читателей, а также технику, 

на которой они трудятся. Полезно было узнать 
стаж работы читателей, фактические сроки до­
ставки номеров журнала.

Каковы же результаты анкетирования?
Из общего числа полученных анкет 60 %  за­

полнено тепловозниками, 36 %  —  электровозни- 
ками, 4 %  —  работниками электроснабжения, 
промышленного транспорта и др.

Оказалось, что наш основной читатель —  те­
пловозники. Это объясняется прежде всего тем, 
что тепловозный парк гораздо больше электро­
возного, а следовательно, здесь работает и боль­
ше локомотивных бригад. Многие тепловозники 
стремятся выписывать журнал еще и потому, что 
обслуживаемые ими участки в ближайшей пер­
спективе будут переведены на электрическую тя­
гу, а значит надо изучать материалы по электро­
возам.

Меньше всех читают журнал энергоснабжен­
цы, локомотивные бригады электропоездов и 
дизель-поездов. Об этом же свидетельствуют и 
данные «Союзпечати» по подписке. На этот кон­
тингент железнодорожников руководителям со­
ответствующих служб надо обратить особое вни­
мание, тем более, что ими допускается еще не­
мало брака в работе, не обеспечивается без­
опасность движения поездов.

Как ранее и предполагалось, основные кате­
гории читателей —  машинисты (64 % )  и их по­
мощники (28 %). Слесари по ремонту локомоти­
вов составляют 3,5%, прочие —  4,5% . Среди 
подписчиков есть работники вагонного хозяйст­
ва —  осмотрщики вагонов, которых прежде все­

го интересуют материалы по автотормозам, без­
опасности движения, а также диспетчеры.

Подавляющая часть читателей (88 % ) работа­
ет в системе МПС, а 12 %  —  в других министер­
ствах и ведомствах, в основном на подъездных 
путях промышленных предприятий черной и цвет­
ной металлургии, угольной промышленности.

Более одной трети наших читателей (35,5 % ) —  
молодые работники железнодорожного транс­
порта, имеющие стаж работы до 5 лет. Как по­
казали дополнительные социологические иссле­
дования, многие после возвращения из Совет­
ской Армии в депо сразу же подписываются на 
свой профессиональный журнал. В связи с такой 
обширной молодой аудиторией редколлегия 
журнала «ЭТТ» намерена в дальнейшем больше 
помещать материалов под рубрикой «Школа мо­
лодого машиниста».

Как известно, тепловозное хозяйство продол­
жает оставаться одним из узких мест железнодо­
рожного транспорта. Поэтому редакция начинает 
публиковать серию материалов под рубрикой 
«Беседы с молодыми тепловозниками». Их пове­
дут преподаватели Московского института инже­
неров железнодорожного транспорта. Каждая 
беседа будет помещаться на страницах журнала 
в виде разрезной книжечки, серия которых соста­
вит целую книгу молодого тепловозника.

Большая часть читателей (38,2 % ) имеет стаж 
работы от 5 до 15 лет. Это в основном машини­
сты локомотивов в возрасте 30— 40 лет, постоян­
но совершенствующие свой профессиональный 
уровень, стремящиеся повысить классность.

За пределами такого возраста у некоторых 
появляется самоуверенность, самоуспокоенность, 
а кое у кого —  безразличие к работе. Этим в 
основном объясняется то, что читателей со ста­
жем работы свыше 15 лет только четвертая часть 
(26,3 % ), хотя их в локомотивном хозяйстве тру­
дится гораздо больше.

На наш взгляд, руководителям депо, машини- 
стам-инструкторам следует обратить особое вни­
мание на эту категорию локомотивных бригад, не 
желающих далее повышать свой профессиональ­
ный уровень, что, естественно, отрицательно ска­
зывается на качестве их работы.

Весьма важно было узнать, сколько материа­
лов читатель находит полезными для себя в 
каждом номере. Дело в том, что коллективу 
«ЭТТ» нелегко полностью удовлетворить чита­
тельский спрос, так как очень велико число се­
рий эксплуатирующихся локомотивов. Теперь оно 
превышает 80; т. е. в 7 раз больше, чем было в
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1957 г., когда начал издаваться журнал. А  ведь 
он ныне выходит в том же объеме, что и раньше.

Поэтому редакция стремится публиковать в 
первую очередь такие материалы, которые пред­
ставляют интерес для любого читателя, на какой 
бы технике он ни работал. Это, например, статьи 
по автотормозам, безопасности движения поез­
дов, экономии топлива и электроэнергии и др.

Анкетирование показало, что читатель в каж­
дом номере журнала использует не три-четыре 
материала, как считали в редакции, а в сред­
нем 8— 12. Первая цифра названа электро- 
возниками, вторая —  тепловозниками, которые 
читают и часть электровозных материалов в 
связи с предстоящим переходом на этот вид тя­
ги. Некоторые (3,5 % )  отметили, что прочитали в 
номере всего один-два материала, другие (3 % )—  
весь номер.

Таким образом, степень читаемости журнала 
оказалась довольно высокой. Очевидно, если чи­
татель находит в каждом номере несколько по­
лезных для себя материалов, он не разочаровы­
вается в издании и продолжает подписываться на 
него.

Как ответило 96 %  читателей, их удовлетворя­
ет язык и стиль публикуемых материалов, осталь­
ных 4 % —  не удовлетворяет. Аналогичная кар­
тина и по оформлению журнала. Отметим, что 
пять лет назад недовольных языком, стилем и 
оформлением было гораздо больше. В то же 
время читатели предлагают шире иллюстриро­
вать материалы, особенно по автотормозам, 
устройству и действию конструкций, чаще давать 
объемные изображения узлов и деталей.

Очень ценными оказались предложения по 
дальнейшему освещению тех или иных тем. Все 
они рассмотрены редакцией, и заказываются со­
ответствующие материалы.

Так, по просьбе читателей открывается новая 
рубрика «В мире моделей», в которой будут по­
мещаться чертежи, практические рекомендации 
для тех, кто увлекается железнодорожным мо­
делированием. Это важный инструмент для про­
фессиональной ориентации школьников-членов 
семей железнодорожников, выписывающих 
журнал.

В течение 1985 г. под рубрикой «Странички 
истории» будем публиковать материалы о тепло­
возах и дизель-поездах советских железных до­

рог, а в 1986 г. —  об электровозах и электросек­
циях. Эти темы подсказаны также нашими чита­
телями.

И, конечно, в наших постоянных рубриках, 
оправдавших себя в течение многих лет, редак­
ция по-прежнему будет широко освещать пере­
довой опыт эксплуатации и ремонта локомотивов, 
ход социалистического соревнования в год 
XXV II съезда КПСС, 40-летия великой Победы, 
50-летия стахановско-кривоносовского движения, 
публиковать цветные электрические схемы локо­
мотивов, способы устранения неисправностей. 
В центре внимания останутся вопросы безопасно­
сти движения, экономии топлива и электроэнер­
гии, труда и заработной платы, правовые, найдет 
также отражение зарубежный опыт. В каждом 
номере будем рассказывать о новаторах и пере­
довиках производства, рационализаторах и изо­
бретателях.

По всем этим вопросам просим вас, дорогие 
читатели, присылать свои предложения и мате­
риалы для публикаций. Тогда наш журнал станет 
еще более полезным для широкого круга чита­
телей.

Все ценное из опубликованного в журнале 
должно повсеместно изучаться и внедряться в 
практику. К сожалению, это делается пока не 
всеми. В самом деле, о какой эффективности 
журнальных публикаций можно говорить на 
Азербайджанской, Закавказской и Прибалтий­
ской дорогах, где всего по .250— 300 подписчи­
ков. Аналогичное положение на Алма-Атинской, 
Западно-Казахстанской, Среднеазиатской доро­
гах. Мало подписчиков на Московской и Октябрь­
ской магистралях —  всего чуть более тысячи.

А вот на дорогах Украины, Белоруссии, Урала 
и Сибири, в ряде депо (Красный Лиман, Орша, 
Пермь-Сортировочная, Московка, Челябинск 
и др.) число подписчиков доходит до 700—  
1000 человек, т. е. журнал выписывает каждый 
второй работник депо. В этих коллективах руко­
водители депо и машинисты-инструкторы видят в 
журнале «ЭТТ» своего активного и надежного по­
мощника в работе. Редакция намерена оставать­
ся им и в дальнейшем, приложит все силы, чтобы 
еще полнее удовлетворять запросы всех катего­
рий своих читателей и завоевывать новых.

Благодарим всех читателей, принявших уча­
стие в анкете.

Вниманию читателей!

Если вы своевременно не подписались на журнал «Электрическая 
и тепловозная тяга» на 1985 г.г то это можно сделать в отделениях связиг 
районных (городских) агентствах и отделениях «Союзпечати» в течение 
всего года. Подписка на журнал не ограничена.

Подписная цена каждого номера 40 коп. Индекс издания 71103.
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соревнование, инициатива и опыт

ВАЖНЫЕ ЗАДАЧИ ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ

Наша страна вступила в новый, 1985 г. —  последний 

год одиннадцатой пятилетки. Непростые задачи предстоит 

решать в нем огромному отряду железнодорожников, в 

том числе электрификаторам и энергетикам. Наш корре­

спондент Ю. Д. ЗАХАРЬЕВ встретился с начальником 

Главного управления электрификации и энергетического 

хозяйства М ПС П. М. ШИЛКИНЫМ и попросил его отве­

тить на несколько вопросов.

—  Петр Михайлович, железнодорожный транспорт ус­
пешно завершил планы четвертого года пятилетки. Рас­
скажите, пожалуйста, какой вклад внесли электрификаторы 
в выполнение этих заданий!

—  П реж де всего следует отметить, что задание по 
электрификации новых линий перевыполнено: вместо на­
мечавшихся 3,5 тысяч к концу года электриф ициро­
вано более 4 тысяч километров. О бщ ая  протяж енность 
их теперь равна 47,9 тысячам километров. На них вы пол­
няется около  60 %  всей перевозочной  работы. С  внедре­
нием электрической тяги на этих направлениях высокими 
темпами развивается транспортная электроэнергетика. 
Вдоль железных д орог уже построено  49,5 тысяч кило­
метров линий продольного  электроснабж ения напряж е­
нием 10 и 35 кВ, проводится м одернизация  о б о ­
рудования, устройства электроснабж ения ж елезно­
дорож ны х узлов переводятся на телеуправление.

Развитие электроэнергетики в свою  очередь способст­
вовало ш ироком у внедрению  на магистралях устройств 
автоблокировки, диспетчерской централизации, электриче­
ской централизации стрелок, автоматизации переездов. 
П ом им о увеличения провозной  и пропускной способности, 
эти работы  повысили безопасность движения, электрово­
оруж енность и производительность труда на ж елезнодо­
рож ном  транспорте.

На основании оперативно-технических анализов и опы ­
та эксплуатации еж егодно  электриф икаторам  д орог  ста­
вились конкретные задания по повы ш ению  надежности и 
усилению устройств электроснабж ения для тяги поездов. 
Работа, сделанная на дорогах за этот период, позволила 
внедрить новые м ощ ны е  электровозы, повысить вес по ез­
дов и увеличить скорость движения.

—  Какие работы и где были выполнены для этого!
—  В 1984 году на действую щ их участках построено  

7 новых тяговых подстанций, ‘ смонтировано  60 постов 
секционирования и пунктов параллельного соединения,

увеличено сечение проводов  контактной сети более чем 
на 1800 км сети. Повы ш ение  массы и внедрение на д о р о ­
гах соединенных поездов потребовало усиления и неко­
торы х участков перем енного  тока на Ю го-Восточной, 
Горьковской, Красноярской, Целинной дорогах. Выполнен 
также больш ой  объем  работ по капитальному рем онту 
и м одернизации  устройств. Весь этот комплекс работ поз­
волил несколько улучшить показатели хозяйства, оказал 
полож ительное влияние на весь перевозочны й процесс.

М о ж н о  отметить успеш ную  работу  электриф икаторов и 
энергетиков Прибалтийской, П риднепровской, Ю ж ной, М о л ­
давской, Дальневосточной, Красноярской, Западно-Казахстан- 
ской, А лм а-А тинской  и некоторы х других дорог. Благодаря 
этом у в 1984 году число задерж ек грузовы х поездов бы ­
ло  снижено. П о  вине хозяйства электрификации задерж а­
но лишь 0,42 %  грузовы х поездов от общ его  числа.

—  За общими успехами стоят конкретные коллективы, 
люди. Скажите, кто задавал тон в социалистическом со­
ревновании 1984 года! Назовите имена лучших работников.

—  Конечно, такие результаты  работы  стали возм ож ны  
благодаря использованию  социалистического соревнова­
ния по претворению  в жизнь реш ений X X V I съезда К П СС. 
Лучш ие участки энергоснабж ения удостоены  переходящ их 
Красных знамен М П С  и ЦК  проф сою за  рабочих ж елезно­
д ор ож н ого  транспорта и транспортного  строительства. 
Например, Уссурийский Д альневосточной дороги, Георгиу- 
Д еж ский Ю го-Восточной, Челябинский Ю ж но-Уральской, 
М осковско -К урский  М осковской, Нижнеудинский Восточно- 
Сибирской, О м ский Западно-С ибирской  дороги.

П о  итогам работы  названы лучш ими 32 бригады, 44 
работникам  присвоено звание лучших по проф ессии на 
сети дорог. М о ж н о  отметить электром онтеров контактной 
сети В. С. Рябченко с Тайгинского участка энергоснабж ения 
К ем еровской  дороги, Е. М. Ф ом енкова  из Горобла­
годатского Свердловской  дороги, А. И. Яцковского из 
К риворож ско го  П риднепровской  дороги, электромонтеров 
районов электрических сетей С. А. Д убровина  из Вихо- 
ревского  участка энергоснабж ения Восточно-Сибирской  
дороги, С. М. Ф е д ор ова  из Архангельского  Северной  д о ­
роги.

< Сре д и  электромехаников лучш ими названы Г. Н. Зай­
цев с Абакан ско го  участка энергоснабж ения Краснояр­
ской дороги, А. А. Слю нин  с Владим ирского Горьковской 
дороги. Л учш им  энергодиспетчером  признана Н. П. Кисель- 
никова с М осковско го  участка энергоснабж ения О ктябр ь ­
ской дороги. Наш а отрасль располагает высококвалиф и­
цированны ми кадрами, преданны м и своему делу, работа­
ю щ им и с творческой  инициативой, обеспечивая надеж ную  
эксплуатацию  устройств электроснабжения.

— Петр Михайлович, мы говорили об успехах и дости­
жениях электрификаторов. Но еще имеются в работе и не­
достатки. В чем их причины! Где пути преодоления!

—  Безусловно, достиж ения коллективов участков энер­
госнабж ения могли быть выше. На некоторы х дорогах и 
преж де  всего на Свердловской, Горьковской, Среднеази ­
атской, Кем еровской, Одесской, Ю ж но-Уральской, к со­
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жалению, за эти годы возросло  количество нарушений 
нормальной работы  устройств. Э то  привело к росту брака 
и повреж дений в целом  по хозяйству.

Из-за несоблю дения сроков и объем ов планово-преду­
предительных ремонтов, а также ухудш ения качества ре­
монта на контактной сети на этих дорогах произош ли  пе­
режоги проводов, поломки токоприем ников и разруш ения 
изоляторов. Повлекли за собой рост нарушений электро­
снабжения устройств С Ц Б  и ухудш ение содерж ания опор  
высоковольтных линий автоблокировки, несвоевременная 
расчистка просек от кустарника и деревьев, а также пло­
хое содерж ание резервны х линий.

—  Видимо, влияет на выполнение задач и соблю дение  
правил безопасности на рабочих местах.

—  Да, связь м еж ду ними непосредственная. К сож а­
лению, в прош лом  году в наш ем хозяйстве полож ение 
с производственным  травм атизм ом  оставалось неудовлет­
ворительным. Так, на М осковской, Ю ж но-Уральской , С р е д ­
неазиатской, Белорусской дорогах бы ло допущ ено  наи­
большее количество случаев травматизма с тяж елы м  исхо­
дом (от 3 до 6).

На двух участках энергоснабж ения —  Рузаевском 
Куйбышевской дороги  и О рском  Ю ж но-У рал ьской  дороги  
произош ло по два случая, но самый неприятный рекорд  
установила дистанция контактной сети Ж ары к Целинной д о ­
роги. Здесь в течение одного  месяца произош ло  2 трав­
матических случая.

Как показал анализ, в этих подразделениях проф илак­
тическая работа по предупреж дению  травматизма прово ­
дилась ф ормально. Плохо велась техническая учеба и 
воспитательная работа в бригадах с электромонтерами. 
Основными причинами травм  стали наруш ение технологи­
ческих процессов и неудовлетворительная организация 
работ, пренебреж ение к полож ениям  ПТБ.

М ы  рассматриваем  травматизм  не как случайность, а 
как следствие слабой работы  с людьми, неумение вести 
дело. Там, где травматизм, там, как правило, и плохое со ­
держание технических средств, низкая культура производ ­
ства. Ни один из упом януты х коллективов не мож ет по­
хвалиться высокими производственными результатами.

—  Сейчас во многих отраслях народного хозяйства 
используют бригадную ф орму организации и стимулиро­
вания труда. Как внедряется она на участках энерго­
снабжения!

—  В настоящ ее время в хозяйстве насчитывается б о ­
лее 700 бригад, в которых работает свыше 6 тыс. чел. 
Конечно, не везде бригадная ф орм а используется успешно. 
Как показал опыт, наибольш его успеха добиваю тся коллек­
тивы, работаю щ ие по методу бригадного хозрасчета.

Успешно используется бригадная ф орма на Западно- 
Сибирской, М осковской, Ю го-Восточной, Приднепровской, 
Донецкой и других дорогах. Здесь правильно поняли роль 
и возможности новой ф орм ы  и результатом  ее внедрения 
стала устойчивая работа устройств, снижение количества 
нарушений дисциплины, повы ш ение заработной  платы 
персонала.

Но надо отметить, что прогрессивная ф орм а организа­
ции и стимулирования труда на некоторых дорогах и 
особенно на М олдавской, Закавказской, Алм а-Атинской, 
Среднеазиатской, Красноярской и Восточно-Сибирской  
внедряется с трудом. Видимо, руководители служ б и 
энергоучастков еще не осочзнают ее преимуществ.

Электрификаторы принимают также участие в экспе­
рименте, который проводится на Львовском  отделении. 
В его основе лежит использование труда комплексных 
бригад, в которых заняты работники всех служб транспор­
та. Причем оплата труда комплексных бригад поставлена 
в зависимость от конечного результата —  количества от­
правленных вагонов.

Конечно, и главку предстоит м ногое  сделать, чтобы 
обобщить опыт, накопленный в передовых коллективах, 
разработать рекомендации по прим енению  принципов хоз­
расчета в бригадах с учетом специфики отрасли. С о  вре­
менем будут пересмотрены применительно к новым ус­
ловиям труда вопросы  планирования, технологические

норм ы  и правила. Они будут направлены на развитие 
больш ей самостоятельности бригад и в работе и в оплате 
труда, явятся поддерж кой  инициативному, производитель­
ному обслуживанию.

—  Научно-техническое перевооруж ение  транспорта 
принимает все больш ий размах. Какие новшества появятся 
в хозяйстве электрификации в ближайш ее время!

—  Сейчас электрификация проводится в основном  на 
перем енном  токе напряж ением  25 кВ. Продолж ается вне­
дрение системы перем енного тока 2 X 2 5  кВ. Д о  конца 
пятилетки по этой системе будет электриф ицировано 
более 1200 км ж елезнодорож ны х линий.

Д ругим  важнейш им средством  является перевод  уст­
ройств на телеуправление. Соврем енны е  темпы телемеха­
низации устройств —  это более чем по 1000 км ежегодно. 
Они позволили к концу 1984 года довести протяж енность 
телем еханизированных линий до 36 тыс. км. Причем од но­
временно с этой работой  переводятся на телеуправление 
и устройства электроснабж ения крупных ж елезнодорож ­
ных узлов.

На тяговых подстанциях постоянного тока м одернизи­
рую тся выработавш ие свой ресурс выпрямители УВКЭ-1. 
Их зам еняю т выпрямителями с таблеточными вентиля­
ми высоких классов. В этом году промы ш ленность освоит 
выпуск новых преобразователей  на более надежных цик­
лостойких диодах с естественным воздуш ны м  охлаждени­
ем, предназначенны х для замены  выпускаемых в настоя­
щ ее время ПВЭ-5. На Западно-Сибирской, О ктябрьской  и 
некоторы х других дорогах внедряю тся 12-ф азные выпря­
мители, позволяю щ ие  повысить коэф ф ициент мощ ности до 
0,97— 0,98, и за счет этого поднять уровень напряжения в 
тяговой сети.

С  каж ды м  годом  все больш е бы стродействую щ их 
выключателей ВАБ-43, рассчитанных на отключение токов
4 и 6 кА, поступает на участки энергоснабжения. На О к ­
тябрьской, Свердловской  и Северо-Кавказской  дорогах 
начато внедрение аппаратуры  телеавтоматического регу­
лирования напряж ения в контактной сети постоянного то­
ка.

Чтобы  повысить надежность контактной сети, ш ироко 
использую тся безболтовы е  соединения проводов, выпол­
ненные взры вом  и термитной сваркой. На М осковской  и 
Куйбы ш евской  дорогах  находит применение и аргонная 
сварка. Элементы, сваренные аргоном, используются при 
подсоединении медны х и алюминиевых проводов к 
разъединителям, разрядникам , при монтаж е электриче­
ских соединений. В механических мастерских этих дорог 
и участков энергоснабж ения изготавливают простые и на­
деж ны е узлы  с п о м ощ ью  аргонной сварки, которы е затем 
на линии подклю чаю т к контактной сети термитной свар­
кой.

Заводам и промы ш ленности  сейчас налажен выпуск 
полим ерны х изоляторов с развитой поверхностью  для 
участков перем енного  тока. Чтобы  сэкономить дефи­
цитную  медь, заводами промы ш ленности  освоено произ­
водство биметаллических сталеалюминиевых м ногопрово­
лочных проводов. На Д онецкой  и Северо-Кавказской  до­
рогах ведутся опы тны е работы  по прим енению  Э В М  на 
энергодиспетчерских пунктах.

Д альнейш ее развитие в двенадцатой пятилетке полу­
чит и транспортная электроэнергетика. О сновны м  направле­
нием ее развития будет строительство вдоль магистралей 
линий продольного  электроснабж ения напряжением 10 и 
35 кВ; повы ш ение надежности питания ж елезнодорож ны х 
потребителей и в первую  очередь устройств, обеспечива­
ющ их безопасность движения поездов; улучшение осве­
щенности территорий станций за счет применения новых, 
более экономичны х осветительных установок. Д о  2000 го­
да намечается заверш ить строительство продольных линий 
электропередачи на всех линиях, кром е  малодеятельных.

—  А  над чем сегодня работают ученые!
—  Всесою зны й научно-исследовательский институт 

ж ел езнод орож ного  транспорта, некоторы е транспортные 
вузы, ПКБ Ц Э  М П С  и специалисты дорог разрабаты ваю т 
устройства для автоматического измерения износа контак­
тного провода. Ими предлож ены  реком ендации  и уже вь»-
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иолняются меры  по улучш ению  качества токосъем а элек­
тровозами больш ой мощ ности  при вож дении скоростных 
пассажирских поездов и грузовых поездов больш ой м ас­
сы.

П еред  наукой стоят задачи освоения производства 
устройств телеуправления на интегральных схемах с ис­
пользованием м икропроцессорной  техники и ЭВМ , усовер­
шенствование электронных защ ит ф идеров контактной 
сети переменного тока, разработка  новых принципов за­
щит ф идеров контактной сети постоянного тока для вы со­
ких нагрузок, средств диагностики.

К роме этого ведется разработка  и освоение пр о м ы ш ­
ленностью  вакуумных выключателей на 10 и 35 кВ и ком ­
плектных регулируемых установок для компенсации реак­
тивной мощности. Все эти работы  направлены на повы ш е­
ние оперативности в управлении, надежности устройств, 
усиление безопасности труда.

— Петр Михайлович, в заключение нашего разговора  
поделитесь, пожалуйста, планами на последний год пяти­
летки. Каких результатов должны добиться электрификато­
ры, чтобы обеспечить увеличивающиеся объемы перево­
зок!

—  Планы на последний год пятилетки д овольно  на­
пряженные. П реж де всего нуж но перевести на электриче­
скую  тягу 1500 км линий. Э то  выше, чем годовы е  зада­
ния преды дущ их лет пятилетки. И решить такую  задачу 
будет не просто. Н о преодолеть рубеж  необходим о по­
тому, что он долж ен стать хорош им  стартом  для обеспе ­
чения возрастаю щ их темпов электрификации в следую щ ей, 
двенадцатой, пятилетке. Уж е нет споров вокруг преим у­
ществ электрической тяги. Она является одним  из глав­
ных направлений технического прогресса и дальнейш его 
укрепления материально-технической базы  транспорта.

В 1985 году основные объем ы  работ по электриф ика­
ции будут выполнены на Горьковской, Забайкальской и 
Байкало-Ам урской  магистралях, повысятся темпы электри­
фикации на Алм а-Атинской  и Среднеазиатской  дорогах. 
О собое  внимание на этих магистралях долж но быть уде ­
лено подготовке и уком плектованию  кадрами новых под ­
разделений, которы е будут обслуживать устройства 
электроснабжения.

Н аряду с электрификацией новых линий больш ие ра­
боты будут проведены  по усилению  и модернизации

устройств электроснабж ения действую щ их линий с учетом  
возм ож ности  пропуска на них поездов повыш енной массы  
и использования высоких скоростей движения.

М н о гое  предстоит сделать для повышения качества 
обслуж ивания сущ ествую щ их устройств. Преж де  всего 
поднять надежность устройств на тех дорогах, где в 
прош лом  году допущ ен  рост числа брака, повреждений, 
вызвавш их задерж ки  в движении поездов. Кроме того, на 
многих дорогах намечено усиление устройств электро­
снабж ения в связи с использованием  на них новых м о щ ­
ных электровозов и дальнейш им возрастанием  массы 
поездов. Коллегия М П С  поставила задачу и в этом году 
повысить средний вес поезда на 100 т к тому, что достиг­
нут в пре д ы д ущ е м  году.

Слож ны е  задачи стоят перед  электриф икаторами в 
связи с увеличением скоростей движения пассажирских 
поездов до  160 км/ч на линиях М осква  —  Киев и М о с к ­
в а —  Брест, а затем  и на направлениях М осква  —  Крым, 
М осква  —  Кавказ и М осква  —  Владивосток. Работники на­
ш его хозяйства долж ны  будут не только выполнить усиле­
ние и повысить надежность технических устройств, но и 
сделать свое хозяйство образцовы м .

В заверш аю щ ем  году пятилетки всем ж е л езнод ор ож ­
никам предстоит больш ая работа: ведь нуж но будет вы­
полнить не только количественные, но и качественные 
задания пятилетнего плана. О соб ое  внимание здесь
д олж но сосредоточиться на повыш ении производитель­
ности труда, снижении себестоимости, всемерной эконо­
мии электроэнергии и других материальных ресурсов.

В этих условиях необходим о  на каж дом  участке 
энергоснабж ения тщ ательно анализировать положение
дел, определить основны е направления предстоящ ей
работы. Технические и организационны е меры  подкрепить 
улучш ением  условий труда и быта рабочих, более совер­
ш енными способам и  м орального  и материального стиму­
лирования труда.

В ообщ е  в центре внимания руководителей предприя­
тий долж на быть забота о человеке. М н о гое  здесь м ож но 
сделать силами дорог, отделений и самих участков энер­
госнабжения, проявляя больш е инициативы и предприим чи­
вости. Залогом  успеш ного  выполнения заданий последнего 
года пятилетки и в целом  пятилетнего плана долж но стать 
повы ш ение сознательного отнош ения к труду, укрепление 
трудовой  и технологической дисциплины.

За достигнутые успехи и про­
явленную инициативу в работе 
значком «Почетному железно-

" Ч Я Ы И К Й Ь !
БО Н Д АРЧУК  Николай Федорович,

Одесса-Сортировочная
ГО Л О СО В  Михаил Васильевич, Ли-

хоборы
Д РАГАН ЧУК  Иван Афанасьевич,

Н овокузнецк

О К САМ И ТН Ы Й  Петр Романович,
П ом ош ная

О С И П О В  Геннадий Васильевич, Ле- 
нинград-Ф инляндский

ПЕНЬКОВ Петр Васильевич, Харь­
ковский метрополитен

П И РО Ж ЕН К О  Виктор Федорович, 
Нахабино

С А Ж Е Н К О  Иван Алексеевич, Зд ол- 
бунов

С К А Ч К О В  Николай Павлович, Тапа 
М А Ш И Н И СТ Ы

АТАКИШ ИЕВ Агамирза Сатдар ог-
лы, Баку

БИРКАД ЗЕ Кукури Ильич, Хаш ури  
БОЗЫ ЛЕВ Валерий Петрович, Н о ­

вокузнецк
Б О Н Д А Р ЕН К О  Иван Наумович, Ко-

товск
Б О РИ СО В  Александр Иванович, 

Куйбыш евский ППЖ Т
ВАСИ Л ЬЕВ Адольф  Михайлович, 

Чусовская
ГАБЕЦ  Виталий Иванович, П олоцк  
ГЛ АД КО В Николай Алексеевич, 

Безымянка
ГРИБКОВ Арсентий Арсентьевич, 

Новокузнецк

Д Е М ЕН К О  Эдуард Аврамович,
Ясиноватая-Западное

Д ЕМ И Н  Анатолий Иванович, С к о - 
вородино

ДЕМЕНТЬЕВ Леонид Алексеевич,
Г розны й

Д У М Н О В  Александр Степанович, 
А л м а-А та

И ВАН О В  Константин Николаевич, 
Ж м еринка

К А З А Н Ц Е В  Леонид Никандрович, 
Свердловск-Пассаж ирский

К А РА С ЕВ  Василий Николаевич, 
Иваново

К А Х Р А М А Н О В  Имран Гусейн оглы,
Кировабад

КЛИНОВ Евгений Федорович,
электродепо «Северное» Ленинград­
ского метрополитена

К О С ЯЧ ЕН К О  Виктор Герасимович, 
А ктю бинск

Л О Б О Й К О  Петр Васильевич, Тю­
мень

М ЕН Я ХИ Н  Анатолий Григорьевич, 
Нахабино

М И К Л И Н  Георгий Николаевич,
Л янгасово

М И РЗАЛ И ЕВ  Агамирза Абыш  ог- 
лЯОдДОМ ВИЯЕМ  НАГРАЖ Д ЕН Н Ы Х!
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TAR НАЧИНАЛОСЬ КРИВОНОСОВСКОЕ ДВИЖЕНИЕ
Воспоминания ветерана труда

Э то было в 1935 г. В редакцию 
«Гудка» поступила телеграмма с 

Донецкой дороги, сообщавшая, что 
молодой машинист депо Славянск, 
комсомолец Петр Кривонос провел 
поезд на участке Славянск — Лозовая 
со скоростью 33 км/ч вместо 
23,5 км/ч по графику. Затем маши­
нист Кривонос довел скорость до 
37 км/ч. Это был рекорд. Кривонос 
увеличил существующую норму фор­
сировки котла до 42 кг вместо 27 кг.

Почти вся первая полоса газеты от
3 августа 1935 года была посвящена 
письму машинистов Донецкой дороги, 
редакционной статье и другим мате­
риалам о почине Петра Кривоноса.

Вскоре инициатива Кривоноса об­
рела крылья и была поддержана на 
всех дорогах. Машинисты депо Мо- 
сква-Сортировочная Московско-Ка­
занской, Основа Южной, Златоуст 
Южно-Уральской дорог и многие дру­
гие стали водить поезда «на большом 
клапане», повышая скорости движе­
ния. В Донбассе гремело имя Алексея 
Стаханова — знатного шахтера, оп­
рокинувшего устаревшие нормы до­
бычи угля. Всенародный размах при­
няло стахановское движение, состав­
ной частью его стал опыт кривоносов- 
цев. Не случайно появился боевой 
призыв «По-кривоносовски перевозить 
стахановский уголь!»

Стаханов&ко-кривоносовское дви­
жение на транспорте ширилось. В не­
го включались работники различных 
профессий. Стали широко известны 
новые имена: составителя поездов
станции Ясиноватая Донецкой дороги 
Максима Митрофановича Кожухаря, 
диспетчера Приднепровской Николая 
Тихоновича Закорко и многих других 
передовиков.

Одним из первых горячо поддер­
жал кривоносовцев известный писа­
тель Николай Островский, который 
31 октября 1935 года писал из Сочи: 
«Вырос и окреп наш социалистический 
транспорт, а ваши трудовые успехи 
поднимут его еще на большую высо­
ту:».

И стахановцы настойчиво опроки­
дывали устаревшие нормы выработки.

Коммунистическая партия высоко оце­
нила движение революционеров про­
изводства.

14 ноября 1935 года в Большом за- 
ле Кремлевского Дворца открылось 
Всесоюзное совещание рабочих и ра- 
ботниц-стахановцев промышленности 
и транспорта. Люди приехали со всей 
страны. Многие слышали друг о дру­
ге только из сообщений печати. Они —■ 
Стаханов, Кривонос, Закорко, Бусы­
гин, Виноградовы —теперь знакоми­
лись лично.

Совещание открылось. В числе 
группы работников печати находился 
и я. Большой зал Кремлевского Двор­
ца залит светом хрустальных люстр. 
Многое видел старый Кремлевский 
Дворец, но такого накала пламенных 
молодых сердец, такого порыва идей 
и мыслей людей труда узнал, пожа­
луй, впервые.

Знатные стахановцы говорили от 
души, лаконично, но емко, делясь сво­
ими думами, планами, расчетами. 
Иногда казалось, что это говорят ин­
женеры, хорошо изучившие производ­
ство.

На трибуне Петр Кривонос, он в 
форменной одежде, просто рассказы­
вает о своем рейсе, своих товарищах,
о том, что принесло им победу. До  
Кривоноса выступал Алексей Стаха­
нов. Та же краткая рабочая речь о 
рекорде, о помощи коммунистов, о 
шахтерах. Встречают и провожают их 
восторженно.

— Я с первой поездки начал отка­
зываться от дедовских методов, — 
говорит Петр Кривонос.

— Это как понимать «от дедов­
ских методов»? Разве мы не учились 
у наших отцов и дедов? — спрашива­
ет сидящий рядом машинист Феликс 
Яблонский.

Стараюсь разъяснить старому ма­
шинисту, что Кривонос говорит об 
устаревших методах. Сам же он учил­
ся мастерству вождения локомотива 
у машиниста депо Славянск, своего 
наставника Макара Васильевича Ру­
бана, которому благодарен всю 
жизнь. В ответ Яблонский кивнул го­
ловой, улыбнулся, значит, понял.

Выступали и руководители партии 
и правительства — Г. В. Орджоникид­
зе, А. И. Микоян и другие. Итоги со­
вещания подвел И. В. Сталин, давший 
новаторам производства, хозяйствен­
ным, партийным, профсоюзным, ком­
сомольским руководителям программу 
действий™

Скоро 50 лет с начала движения 
стахановцев, кривоносовцев. Много 
изменилось за это время на железно­
дорожном транспорте- Сокровищни­
ца передового опыта пополнилась 
многими ценными начинаниями. Вер­
ные своим трудовым и революцион­
ным традициям, железнодорожники 
проявили высокий трудовой порыв. 
Именно поколение стахановцев, кри­
воносовцев и их последователи выдер­
жали всю тяжесть войны с фашиз­
мом. Новая техника пришла на тран­
спорт. Исчезли коптящие небо паро­
возы. Поезда водят мощные электро­
возы и тепловозы.

Петр Кривонос, став инженером, 
руководил крупнейшими магистраля­
ми страны. В 1978 году вышла его 
книга «Магистрали жизни», где он 
говорит об этапах своего большого 
пути. Более 20 лет П. Ф. Кривонос 
был начальником Юго-Запядной до­
роги. Он был депутатом Верховного 
Совета УССР, членом ЦК КП(б) Ук­
раины, удостоен высокого звания Ге­
роя Социалистического Труда. Когда 
приходилось беседовать с Кривоносом 
в его кабинете в управлении дороги, 
всегда убеждался, как досконально 
он знает работу дороги, обстановку 
на каждой станции, в каждом депо.

Кривонос и кривоносовцы — лю­
ди труда, новаторства, дела. Их име­
на вошли в историю нашей страны.

От «Великого почина» до движе­
ния за коммунистическое отношение к 
труду — таков путь новаторов. Идеи 
великого Ленина воплотились в геро­
ическом труде советских железнодо­
рожников.

С. С. МИНСКЕР,
почетный железнодорожник, 

заслуженный работник культуры 
РСФСР

2* 7

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ПАССАЖИРСКИМ ПЕРЕВОЗКАМ -  
ВЫСОКУЮ КУЛЬТУРУ ОБСЛУЖИВАНИЯ

1. Резервы в действии
В депо О трож ка  Ю го -Восточной  д о ­

роги состоялась сетевая школа 
передового опыта, где шел разговор
об улучшении организации пасса­
жирских перевозок, о повышении 
культуры обслуживания пассажиров 
в электропоездах. На совещ ании был 
сделан анализ обстановки при город ­
ных перевозок. М ногие  участники 
рассказали о достижениях и пробле ­
мах своих предприятий.

В настоящее время электропоезда 
работаю т на 28 дорогах и еж егодно 
перевозят свыше 3 млрд. пассажиров.
П о количеству пассаж иро-км  они 
выполняют 69,1 %  всех пассажирских 
перевозок, а по вагоно-км  —  77,6 % .  
Использование электропоездов в при­
городном  сообщ ении самое эконо­
мичное: затраты на 10 тыс. пассажи­
ро-км  составляют 5,76 коп. Аналогич­
ный показатель для д изель-поез­
дов —  12,6, электровозов —  6,14 и 
тепловозов —  8,26 коп.

Для роста провозной  способности 
на многих дорогах увеличивают со- 
ставность. Так, на Горьковской д о р о ­
ге в часы «пик» эксплуатируют сдво­
енные (20-вагонные) поезда, пере­
возящ ие каждый около  4 тыс. пас­
сажиров одновременно. Этот опыт 
внедряется на отдельных направле­
ниях Октябрьской, Ю го-Западной, 
Московской, Одесской  дорог.

П о итогам работы  за 10 месяцев 
1984 г., в сравнении с тем же перио­
дом  преды дущ его года, техническое 
состояние электропоездов несколько

ДОРОГИЕ ТОВАРИЩ И!

Коммунистическая партия Совет­
ского Сою за и Советское правитель­
ство постоянно уделяют большое  
внимание улучшению организации  
пассажирских перевозок на желез­
ных дорогах. Как новое яркое сви­
детельство заботы партии о благе 
народа воспринято советскими лю дь­
ми Постановление ЦК К П СС  «О  
дальнейшем улучшении работы  
транспорта по обслуживанию пасса­
жиров».

На сети железных дорог имеют­
ся многие коллективы, которые упор­
ным повседневным трудом, кропот­
ливой работой добились заметных 
успехов в улучшении технического 
состояния электропоездов и обслу­
живании пассажиров. Это —  депо

улучшилось. Д еповской  процент не­
исправных поездов составил 1,9 при 
норм е 2,3, количество неплановых ре­
монтов сниж ено с 2,83 до  2,72 случа­
ев на 1 млн км пробега, а общ ий 
простой на них сократили на 18,4 % .  
В целом  по сети количество порч 
электросекций уменьш илось на 23 % .

На уровне  98— 100 %  выполняю т 
граф ик движения пассажирских поез­
дов на Красноярской, Восточно -С и ­
бирской, Прибалтийской, Белорусской 
дорогах. На ряде дор о г  значительно 
возросло  количество услуг, оказан­
ных пассажирам  на вокзалах и в пу­
ти следования. В минувш ем  году со­
кратилось число ж алоб  и заявлений 
пассажиров на недостатки в обсл уж и ­
вании.

О днако  на достигнутых результа­
тах успокаиваться нельзя. Полож ение  
дел на некоторых дорогах с техниче­
ским и культурны м  содерж анием  
электропоездов пока неудовлетвори­
тельно. В первую  очередь это каса­
ется О ктябрьской, Закавказской, Куй­
бы ш евской и Свердловской  дорог. 
Во многих депо наруш аю т техноло­
гию  технического обслуж ивания и те­
кущ его ремонта электропоездов, не 
рем онтирую т тяговые редукторы  на 
ТР-2, допускаю т перепробеги  м еж ду 
плановыми ТО и ТР.

В М инистерство путей сообщ ения 
поступает м ного  писем пассажиров с 
нареканиями на плохую  уборку  и об ­
мы вку вагонов, неисправности две­
рей, отопления, вентиляции, туалетов

и др. В связи с этим Главное управ­
ление локом отивного  хозяйства вот 
уж е в течение ряда лет направляет 
на линию  указания по обеспечению  
вы сокого уровня культурного и сани­
тарного состояния электропоездов, 
вклю чению  в вагонах отопления и 
вентиляции. Служ бы  локом отивного  
хозяйства присылают положительные 
ответы о проделанной работе. Но, 
как показы ваю т проверки, она пущ е­
на на самотек: локом отивные брига­
ды  сами реш аю т включать или нет 
вентиляцию.

О дна из причин этого в том, что 
ком андно-инструкторский состав де­
по не проводит необходим ой разъяс­
нительной работы  среди локом отив­
ных бригад  о значении вентиляции 
для создания нормальных условий
проезда  пассажиров, сохранности 
кузовов и внутреннего оборудования 
вагонов. Отсутствует также система 
контроля за соблю дением  темпера­
турного  реж има в салонах.

М ногие  жалую тся на неудовлетво­
рительную  работу радиооповещ ения 
в поездах. Поскольку оно является 
одним  из важнейших элементов куль­
туры  обслуж ивания пассажиров, то 
Главк в прош едш ем  году дал указа­
ние провести ком иссионную  провер ­
ку технического состояния, содерж а­
ния и уком плектованности радиоопо- 
вестительных установок. О бращ ено  
внимание на своевременность и каче­
ство объявлений.

Для улучш ения слышимости на 
вновь вы пускаемых электропоездах 
прим еняю т устройства повыш енной 
мощ ности. Теперь устанавливают по 
четыре динамика в салонах (вместо 
двух) и по од ном у  в тамбурах. Ранее 
вы пущ енны е поезда м одернизирую т 
на заводах ЦТВР. Кроме того, совм е­
стно с органами транспортной мили­
ции внедряется система связи «Пас­
саж ир —  поездная бригада —  мили­
ция» («Сигнал»), позволяю щ ая пере­
давать инф орм ацию  о нарушениях 

\

V

_  ОБРАЩЕНИЕ УЧАС1
Отрожка, Фастов, Раменское, Ленин- 
град-Балтийский, Засулаукс, Омск, 
М осква II, Лобня к  другие.

Изучив и обобщ ив опыт пере­
довых коллективов локомотивных и 
моторвагонных депо, обслуживаю­
щих электропоезда, мы, участники 
сетевой школы, обязуемся широко  
распространять передовой опыт, сде­
лать все для блага пассажиров, что­
бы обслуживание в каждом электро­
поезде поднять на уровень обслужи­
вания в фирменных поездах.

М ы призываем всех работников 
локомотивного хозяйства:

добиться повсеместного приня­
тия электропоездов локомотивными  
бригадами на социалистическую со ­
хранность по почину дваж ды  Героя 
Социалистического Труда машиниста 
В. Ф. Соколова;

НКОВ СЕТЕВОЙ ШКОЛЫ
неустанно повышать качество тех­

нического обслуживания и текущего 
ремонта электропоездов, обеспечить 
содержание их в отличном санитар­
ном и культурном состоянии;

постоянно следить за исправным 
действием отопления, освещения, 
вентиляции, систем радиооповеще­
ния «Сигнал» в электропоездах;

вводить при необходимости уд­
линенные и сдвоенные поезда;

развивать контакты с обществен­
ностью предприятий и организаций 
по поддержанию надлежащего по­
рядка в электропоездах, заключать 
договоры о шефстве коллективов 
промышленных предприятий над 
электропоездами.

М ы  призываем  работников служб 
движения и пассажирской, отделений 
дорог:
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i бщ ественного порядка и неисправ­
ностях вагонов.

Еще одна проблема, которую  на 
дорогах до сих пор решить не м о ­
гут —  это закры тые туалеты в элек­
тропоездах. Сущ ествует указание 
Н-1360 от 15 января 1979 г. о том, что 
в поездах местного сообщ ения долж ­
ны быть задействованы все туалеты, 
а на расстоянии менее 150 км —  2 ту­
алета. Это указание никто не отм е­
нял. П рош ло  пять лет, а работа туа­
летов в электропоездах на многих 
дорогах так и не налажена. Не дела­
ют обогрев туалетных баков от ста­
ционарных колонок в пунктах отстоя, 
не производят водоснабж ение и 
уборку.

Многие руководители жалуются, 
что из-за непрестижности проф ессии 
штат рабочих по уборке  и м ойке ва­
гонов электропоездов удается уком ­
плектовать только на 40— 60 °/о от 
нормы. Решить эту проблем у м ож но  
только внедрением механизации. В 
настоящее время в 22 депо есть уста­
новки для вакуумной уборки  вагонов. 
К сожалению, как правило, они не ра­
ботают. Основная причина в том, что 
вакуумные магистрали не соответст­
вуют предъявляемым к ним требова­
ниям: не выдержаны уклоны, им ею т­
ся прогибы магистралей, где зад ер ­
живается грязь. Э то  приводит к поте­
ре напора. Установки не об о руд ова ­
ны устройствами промывки вакуум ­
ной магистрали, узлами для пригото­
вления м ою щ его  и дизенф ицирую - 
щего растворов. Кром е  того, не утеп­
лены водяные магистрали и шахты. 
А  ведь утепление устройств м ож ет 
позволить убирать вагоны при темпе­
ратуре наружного воздуха до — 10°С. 
Такой опыт есть в депо П ерерва М о ­
сковской дороги.

Наряду с внедрением вакуумных 
установок продолжается и их совер­
шенствование. Так, во ВНИИЖ Те раз­
рабатывают устройство, в котором  
применят насадки новой конструк­

КО ВСЕМ РАБОТНИКАМ
постоянно изучать пассажиропото­

ки в пригородном и местном сооб­
щении, разрабатывать и вводить рас­
писания, наиболее полно удовлетво­
ряющие запросы пассажиров;

обеспечивать необходимые усло­
вия для проследования пригородных 
и местных поездов строго по распи­
санию;

четко информировать пассажиров 
на станциях о маршруте следования 
поездов, своевременно передавать 
на электропоезда и в депо сообщ е­
ния о сбоях в движении;

содержать в культурном состоя­
нии пассажирские платформы, вок­
залы, кассы, туалеты, пешеходные 
тоннели, постоянно совершенство­
вать и развивать эти обустройства.

Работники санитарно-эпидемиоло­
гических станций! Мы ждем вашей

ции, воздуходувки  повы ш енной на­
дежности и др. Больш ое  внимание 
уделяю т соверш енствованию  техно­
логии уборки  салонов и наруж ной 
обм ывки кузовов. ПКБ ЦТ М П С  раз­
работало технологическую  инструк­
цию  по внутренней уборке  вагонов 
электропоездов №  ТИ-454 и обм ы вке  
№  ТИ-495. Их направили для рассм от­
рения на М осковскую , О ктябрьскую , 
Ю го -За п а д н ую  и Запад но -С ибирскую  
дороги.

В больш инстве м оторвагонны х д е ­
по наруж ная обм ы вка вагонов меха­
низирована. П рим еняю т стационар­
ные вагоном оечны е машины, установ­
ленные на тракционны х путях. О б ы ч ­
но вы полняю т периодическую  о б ­
мы вку (один раз в сутки) и сезонную  
(два раза в год). Хотя сезонная о б ­
мывка правилами ремонта не пред у­
смотрена, она необходима, особенно  
весной, поскольку в холодное  время 
периодическую  обм ы вку  не делаю т и 
на кузовах оседает плотный слой гря­
зи.

При сезонной обм ы вке  часто по ­
вреж дается лакокрасочное  покрытие 
вагонов. Чтобы  этого избежать, не 
следует увеличивать содерж ание  щ а­
велевой кислоты в м о ю щ е м  растворе 
более 4 % .  Н еобход им о  также по 
возм ож ности  сократить прод ол ж и ­
тельность нагирки кузовов и избе­
гать длительного прям ого  воздейст­
вия на них солнечных лучей.

Как свидетельствует опыт депо  
Лобня, Нахабино М осковской  и Ленин- 
град-Витебский О ктябрьской  дорог, 
при периодической обм ы вке  вагонов 
м ож но  вообщ е  отказаться от кислых 
м ою щ их растворов. Для этого надо 
регулярно  натирать кузова полиро­
вочной пастой КП. Этот опыт необ ­
ходим о перенять всем депо сети.

Несомненно, своеврем енны е об ­
служивание и ремонт, правильная 
технология их проведения улучш аю т 
техническое и культурное состояние 
электропоездов. О д н ако  здесь б о л ь ­

помощи и высокой требовательно­
сти в улучшении санитарно-гигиени­
ческого состояния электропоездов, 
локомотивных и моторвагонных де­
по, обустройств пассажирского хо­
зяйства.

М ы  призываем контролеров-реви- 
зоров, работников милиции, дружин­
ников не проходить мимо нарушений 
Правил проезда в пригородных по­
ездах, добиваться образцового по­
рядка в электропоездах.

Работники локомотиво- и вагоно­
ремонтных заводов! Повышайте ка­
чество ремонта электропоездов, уз­
лов и агрегатов для них, наращивай­
те производство запасных частей!

Экергоснабженцы, мы призываем  
вас обеспечивать четкую, беспере­
бойную работу контактной сети и

ш ую  роль играет и уход за ними в 
эксплуатации. П оэтом у ш ирокое  расг 
пространение почина дваж ды  Героя 
Социалистического труда В. Ф. С о к о ­
лова по взятию, подвиж ного состава 
на социалистическую  сохранность 
даст полож ительные результаты. М и­
нистерство путей сообщ ения и 'ЦК 
проф сою за  рабочих ж елезнодорож ­
ного транспорта и транспортного 
строительства обязали руководство 
д орог внедрять этот почин, обеспечив 
обслуж ивание электропоездов при­
крепленными локом отивны м и брига­
дами. П редлож ено разработать на 
дорогах полож ение об условиях со­
ревнования, предусм отрев всемерное 
м оральное  и материальное стимули­
рование за высокое качество обслу­
живания пассажиров.

Улучш ение организации пассажир­
ских перевозок  следует рассматри­
вать как социальную  и экономиче­
скую  задачу первостепенной важно­
сти. Основны м и направлениями этой 
работы  долж ны  быть соверш енство­
вание организаторской  деятельности 
на всех уровнях управления пасса­
ж ирским и перевозками, повышение 
требовательности и персональной от­
ветственности за порученное  дело.

Н еобходим о  всемерно укреплять 
тр уд овую  и технологическую  дисцип­
лину, обеспечить строгое  соблю де­
ние графика движения поездов, ук­
репить производственно-техническую  
базу. Ш ирокое  распространение опы ­
та работы  передовы х коллективов, 
развитие социалистического соревно­
вания позволит улучшить качество ре­
монта и содерж ания подвиж ного со­
става.

А. М. НЕСТЕРОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локом отивного 
хозяйства М П С

Л. В. НАД ЕЖ Д И НА,
спец. корр. журнала

тяговых подстанций, улучшать защи­
ту от коротких замыканий.

Путейцы, помните, что строгое 
выполнение расписания движения 
поездов зависит от качества вашей 
работы.

Работники служб материально- 
технического обеспечения! Призыва­
ем вас больше уделять внимания 
нуждам локомотивных и моторвагон­
ных депо, улучшать их снабжение 
запасными частями и материалами.

Улучшение пассажирских перево­
зок —  общ ее дело всех железнодо­
рожников. Только объединив наши 
усилия, мы повысим уровень обслу­
живания пассажиров.

Призываем всех работников ж е­
лезных дорог, связанных с обслужи­
ванием пассажиров, поддержать на­
ше обращение.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА
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2. Депо Отрожка 

на марше 

пятилетки

Коллегия Министерства путей со ­
общения и Президиум ЦК проф со­
юза рабочих железнодорожного  
транспорта и транспортного строи­
тельства на совместном заседании
5 июня 1984 г. одобрила опыт орга­
низации пассажирских перевозок 
электропоездами в депо Отрожка  
Ю го-Восточной дороги. О  том, как 
налажены здесь производственные 
процессы ремонта и эксплуатации 
поездов, а также решаются социаль­
ные вопросы, рассказывается в пуб­
ликуемом материале.

ПРЕДПРИЯТИЮ  —
ИН Д УСТРИ АЛ ЬН УЮ  КУЛЬТУРУ

Д епо О трож ка —  крупная база ре­
монта элекгро- и дизель-поездов на 
Ю го-Восточной дороге. В объеме 
ТР-3 здесь оздоравливаю т м оторва­
гонные секции не только своей д о ­
роги, но и М осковской, Белорусской, 
Ю го-Запад:-юй, Западно-Сибирской  и 
Ю ж но-Уральской  дорог. Причем  ре­
монт отличается высоким качеством, 
гарантированной надежностью. Н е­
случайно поэтому депо неоднократ­
но досрочно выполняет годовые пла­
ны перевозок грузов и пассажиров. 
За I квартал 1984 г. депо присуж де­
но переходящ ее Красное знамя М П С  
и ЦК  проф сою за рабочих ж елезно­
дорож ного  транспорта и транспорт­
ного строительства.

В основе успехов коллектива —  по­
стоянное повыш ение уровня механи­
зации трудоемких процессов рем он ­
та, строгое соблю дение трудовой  и 
технологической дисциплины, ритмич­
ность работы  всего предприятия в 
целом. Ремонт электро- и дизель- 
поездов в объем е ТР-3 ведется толь­
ко крупноагрегатным методом. В со­
четании с применением бригадной 
ф орм ы  организации и стимулирова­
ния труда по коэф ф ициенту тр уд о ­
вого участия это дало возм ож ность 
на тех же площ адях значительно сни­
зить простой электропоездов на ТР-3. 
Его довели до 4 сут. при среднесе­
тевой норм е 7,2 сут. П рограм м у  ре ­
монта ТР-3 увеличили на 24 %# тех­

нического обслуж ивания ТО-3 —  на
7 % .  При этом обеспечили выполне­
ние основного  вида обслуж ивания —  
ТО-3 электропоездов —  строго в 
установленные сроки.

В современны х условиях творче­
ский поиск все больш е приобретает 
коллективный характер, направляет 
которы й совет научно-технического 
общества. О н  объединяет 30 твор ­
ческих бригад. Н адо  отметить, что 
каждый десятый работаю щ ий в де­
п о —  изобретатель и рационализатор. 
Для ведения производства на науч­
ной основе здесь создано  также об ­
щ ественное конструкторское  бю ро. 
Его главная задача —  разработка  и 
внедрение нового прогрессивного 
оборудования, улучш ение технологии 
ремонта, повыш ение качества рем он ­
та и надежности подвиж ного со­
става. Так, в 1983 г. былЬ внедрено 
18 р азработок  по автоматизации и 
механизации производственны х про­
цессов с экономическим  эф ф ектом  
40 тыс. руб.

Вся работа по м одернизации  на­
правлена на то, чтобы  улучшить ус­
ловия труда на рабочих местах, под ­
нять его производительность. Н апри­
мер, рационализаторы  П. Л. Белоу-“ 
щ енко и П. И. Гробец  предложили 
для выпрессовки ф ланцев упругих 
муф т с узлами малой шестерни ре­
дуктора электропоезда ЭР9П  исполь­
зовать разработанны й ими пресс. Это 
позволило сократить время выпол­
нения операции на 1 2 % ,  повысить 
технику безопасности, улучшить 
культуру производства.

Пресс представляет собой  сб о р ­
ную  конструкцию, состоящ ую  из 
двух плит толщ иной 20 мм, четырех 
стяжных ш пилек М 1 2 0 Х 6  с гайками 
и контргайками высотой 100 мм. 
К ром е  того, в него входят цилиндр 
с порш нем, прикрепленный к верхней 
опорной  плите, а также приспособ ­
ление для закрепления узла малой 
шестерни и насос.

Усилие 500 тс в рабочей (над- 
порш невой) полости цилиндра со з ­
дает насос. После рабочего  хода 
порш ень поднимается давлением

сж атого воздуха 5— 6 кгс/см2, пода­
ваемого в под порш невую  полость от 
воздуш ной  магистрали депо. Прис­
пособление для закрепления узла 
малой шестерни вместе с ф ланцем  
имеет точную  конф игурацию  фланца, 
что исключает его изгиб.

Тяговый редуктор  ЭР9П  чаще д ру­
гих узлов выходит из строя. Нередко 
случаются обры вы  болтов, ослабле­
ние и изнашивание деталей подвески, 
разруш ение  подш ипника Ш С -40  и 
упругой  муфты. Учены е Ростовско- 
го -на-Д ону института инж енеров ж е­
л езнод о рож ного  транспорта в содру­
жестве с инж енерами депо изгото­
вили вибродиагностическую  установ­
ку, с по м ощ ью  которой удалось со­
кратить перечисленные поломки на 
60 % .  Эконом ический  эффект от ее 
внедрения —  5,6 тыс. руб.

Творческая бригада новаторов в 
составе В. И. Сенцова, А. В. Крыса- 
нова и А. И. Черепкова изготовила 
стенд для сборки  упругих муфт. Он 
состоит из сварной рамы  (швеллер 
№  10), опоры  для удерж ания редук­
тора в горизонтальном  положении, 
четырех катков для проворота  ко­
лесной пары и стопорного  устрой­
ства.

Для затягивания болтов крепления 
резинокордной  оболочки  со стороны  
редуктора колесную  пару с редук­
тором  перем ещ аю т м остовы м  кра­
ном  грузопод ъ ем ностью  10 тс на 
стенд. Здесь устанавливают серпо­
видную  подвеску и затягивают болт 
согласно инструкции ТИ-146, одно­
временно с этим прокручиваю т ко­
лесную  пару.

Стенд  прост в изготовлении. Его 
обслуж ивает один человек. П рим е­
нение устройства позволило создать 
в заготовительном  цехе специализи­
рованную  бригаду для сборки  ответ­
ственного узла механической части 
подвиж ного  состава. К ром е того, 
стенд дал возм ож ность повысить ка­
чество ремонта и получить годовой 
экономический эффект около  2 тыс. 
руб.

В 1984 г. мастер электромаш инно- 
го цеха В. А. Харин смонтировал
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гидропескоструйную  установку для 
очистки деталей. О на состоит из 
каркаса внутренней камеры, ванны, 
форсунки, сопловой головки с рези ­
новыми шлангами и вентилями. Ван­
на разм ером  3 0 0 X 4 0 0 X 3 0 0  м м  изго­
товлена из стального листа толщ иной 
3 мм. Ф орсунка  предназначена для 
распыления песка с водой под  дав­
лением 5— 6 кгс/см2, ванна —  для 
промывки деталей после очистки.

Сопловая головка состоит из двух 
сопел, через которы е  засасывается 
раствор и воздух. Расстояние от них 
до обрабатываем ой детали долж но 
выдерживаться в пределах 150—  
200 мм. Камера сделана конической 
для возм ож ности возврата песка и 
воды по зам кнутом у циклу (через 
решетку). Очистка заклю чается в 
переворачивании деталей под  управ­
ляемым пистолетом. П роизводитель­
ность установки 5— 6 м 2 общ ей  пло­
щади деталей в час. Применив гид­
ропескоструйный аппарат, избавились 
от запыленности и загазованности, 
что значительно улучш ило условия 
труда рабочих.

Одной из- трудоем ких операций 
перед деф ектоскопией является 
очистка средней части оси колесной 
пары. Рационализаторы  В. М. Гене- 
раленко, Б. В. Дмитриев, Е. В. М ала­
хов и В. Ф. М ладенцев разработали 
и внедрили специальный стенд. Он 
включает в себя две подвиж ны е пи- 
ноли с центрами, которы е удерж ива­
ют колесную  пару на весу. С  по­
м ощ ью  двух подъем но-опускны х 
домкратов ее устанавливают в цент­
рах.

Для вращ ения колесной пары на 
стенде установлен электродвигатель 
постоянного тока П-42 (напряжение 
110 В, м ощ ность 3,8 кВт, частота вра­
щения 1500 об/мин). Вращ аю щ ий 
момент к ней передается через 
ф рикционную  передачу. Управляю т 
электродвигателем, используя магнит­
ные пускатели.

Ось очищ аю т при пом ощ и клещей- 
зажимов, в которы е вставляют наж ­
дачное полотно. Вытяжной зонд  слу­
жит для удаления пыли. Для того 
чтобы седлообразны й деф ектоскоп 
ДГС мог свободно перемещаться, 
установили консоль. Стенд  позволяет 
очищать оси м оторны х и прицепных 
колесных пар электросекций ЭР9П, 
а также колесных пар дизель-поез­
дов Д1. Годовой экономический эф­
фект от его внедрения составляет
3,2 тыс. руб. ч

При разборке  и сборке  м оторны х 
и прицепных тележек ЭР9П  прим еня­
ют кантователь рам с гайковертами. 
Он установлен в подкрановом  поле 
цеха ТР-3. Кантователь состоит из 
рамы с заж имными и подъем но-по­
воротными устройствами, электропри­
вода и двух магнитных пускателей. 
Здесь использован электродвигатель 
переменного тока 220 В м ощ ностью
1,5 кВт и частотой вращ ения 
1390 об/мин.

С  пом ощ ью  агрегата м ож но  вы­

полнять деф ектировку рам, повора­
чивая их на 360°, м од ер ни зацию  и 
ремонт, разб орку  и сборку  м о тор ­
ных тележек, окраску рам  тележек. 
Применение кантователя сокращ ает 
время ремонта рам на 15 % .  К ром е 
того, вы свобож дается значительная 
производственная площ адь цеха 
ТР-3.

М н о го  мест прилож ения сил твор ­
ческих групп. П риведем  такие при­
меры: за 9 мес. 1984 г. подано  280 
рационализаторских предложений, 
из них 270 уже внедрены. Получен 
экономический эфф ект 80 тыс. руб. 
П о  этим предлож ениям  вы пущ ено 
70 инф орм ационны х карт, которы е  
разосланы  во все депо  дороги.

Больш ое  внимание уделяет р уко ­
водство депо  техническом у норм иро­
ванию, поиску и использованию  ре­
зервов роста производительности  
труда, внедрению  обоснованны х 
норм  рабочего  времени. В коллекти­
ве активно действует общ ественное  
б ю р о  технического нормирования, 
которое  состоит из 14 человек, 10 из 
них —  рабочие.

Б ю ро  пересматривает затраты вре­
мени и расценки —  как устаревшие, 
так и опытно-статистические. За год 
м еняю т более 20 норм  времени на 
рем онте  и техническом  обслуж ива­
нии подвиж ного  состава, внедряю т 
более 10 новых. Годовой эконом иче­
ский эфф ект их пересм отра превы ­
шает 8 тыс. норм о-ч и составляет 
до  10 тыс. руб.

Н орм ированны е  задания в депо 
получаю т около  100 рабочих-повре- 
менщ иков. В депо  ведут работу  по 
сокращ ению  штатов за счет совм е­
щ ения проф ессий и расш ирения зо­
ны обслуживания, ш ироко  внедряю т 
бригадную  ф орм у  организации тр у ­
да с прим енением  КТУ. В год про ­
водят более 20 ф отограф ий рабоче ­
го дня с целью  выявления непроиз­
водительных потерь времени. Н е ­
прем енно ведут анализ вскрытых не­
достатков, составляют мероприятия 
по их устранению. В депо  ум ею т 
считать и экономить.

ПО БРИГАДНОЙ ФОРМЕ  
ОРГАНИЗАЦИИ ТРУДА

Бригада —  основная производст­
венная и социальная ячейка тр удо ­
вого коллектива» для укрепления и 
развития которой  вводится бригадная 
ф орм а организации и стим улирова­
ния труда. На сегодня 22 бригады  
работаю т по этом у методу. К концу 
пятилетки предусм отрен переход  на 
новую  ф орм у организации труда всех 
цехов и участков депо. П еревод  
оф орм ляется приказом  начальника 
депо, в котором  указывается персо­
нальный состав бригады, условия оп ­
латы труда и премирования, порядок  
определения КТУ.

В каждой бригаде —  свой совет, 
состоящий, как правило, из пяти че­
ловек, наиболее авторитетных и ква­

лиф ицированных рабочих. Базовым 
коэф ф ициентом  принят 1,0. Разрабо­
таны пониж аю щ ие и повы ш аю щ ие 
коэф ф ициенты  трудового  участия. 
М аксимальная величина К Т У — 1,5, 
а минимальная —  0. Наивысшпй КТУ 
ставится рабочему, который достиг 
более высокой производительности 
труда по сравнению  с другими чле­
нами бригады, проявив инициативу 
в освоении и применении передовых 
прием ов и рациональной организации 
труда, сокращ ении простоя в ре ­
монте, оказании пом ощ и товарищ ам 
и др.

М иним альны й коэф ф ициент при­
суж дается рабочему, допустивш ему 
брак в работе, соверш ивш ему про­
гул, не выполнивш ему распоряж ение 
маотера и т. п. Производительность 
и качество труда рабочего, кром е 
его квалификации, зависят также от 
индивидуальных способностей, отно­
шения к делу. Поэтом у вклад работ­
ников в общ ий результат бригады  
неодинаков.

Как это объективно учесть при 
распределении заработка каждому 
члену бригады? Как увязать личные 
интересы рабочего и коллектива в 
целом ? Чтобы  не было ош ибок при 
еж ем есячном  определении коэф ф и­
циента, его ежедневно заносят на 
специальный экран. Затем  один раз 
в м есяц  совет бригады  устанавлива­
ет, согласно экрану, фактический 
КТУ для каж дого члена. Эти данные 
заносят в протокол, который переда­
ю т норм ировщ икам  депо.

Сочетание моральны х и матери­
альных стимулов дает наибольший 
эффект. Так, у слесарей по рем он­
ту электровозов по П олож ению  о 
премировании максимальный разм ер 
премии не м ож ет превышать 3 5 % ,  
а с учетом  КТУ м ож ет достигать 
5 2 ,5 % .

Коллективная работа бригад с при­
менением  КТУ доказала свои преи­
мущества. Труд стал производитель­
нее, сокращ аю тся потери рабочего 
времени, утверж дается дух подлин­
ного коллективизма, взаимной тре­
бовательности и товарищ еской взаи­
м опом ощ и. Так, за первое полугодие
1983 г. количество осмотренных 
электровозов возросло  на 3 ,7 % ,  а 
в 1984 г. —  на 1 1 ,9 % . Состав брига­
ды на протяж ении этих лет остается 
неизменным. Есть свои преимущ ест­
ва и в экономии материалов, денеж ­
ных средств. Например, по ПТОЛ их 
годовая экономия составила
7,3 тыс. руб., а ф онда заработной 
платы —  8,9 тыс. руб.

О Б Р А З Ц О В О  О Б С Л У Ж И В А ЕМ  
ЭЛ ЕКТРО ПО ЕЗД А

Локом отивны е бригады  работаю т 
по именным граф икам и безвызы в- 
ной системе. График для пригород ­
ных бригад  организован так, что 
м еняю тся они, как правило, в 8 и 
20 ч и с ночи уходят на 2 сут. на
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ва исполнения технических обслужи- 
ваний принадлежит общ ественным 
инспекторам  по безопасности движ е­
ния. О бщ ественность в каждой ко­
лонне разбита на две группы. Одна, 
возглавляемая общ ественны м  маш и- 
нистом-инструктором, занимается 
контролем  ремонта на ТО-3 и ТР-1, 
а другая —  на ТО-1 и ТО-2. Еж ем е­
сячно собирается совет общ ествен­
ности, где детально разбираю т каж ­
дый недостаток в выполнении ТО-1 и 
ТО-2 локом отивны м и бригадами. 
Л оком отивны е бригады  равняются на 
своих предшественников. За первое 
полугодие 1984 г. ими сбереж ено 
6,9 млн. к В т ч  электроэнергии, что 
дало 125 тыс. руб. экономии. Зам е ­
тим, что за счет сбереж ения
4,5 млн. кВт ч электроэнергии умень­
шаются эксплуатационные расходы 
на 85 тыс. руб. Это  дает снижение 
себестоимости перевозок  на 0 ,5 % .

СО ВЕРШ ЕН СТВУЕМ  ЗН АН И Я

отдых, т. е. по принципу четырех­
сменной работы. По граф ику обя за ­
тельно получается, так, что на поез­
де всегда находится какая-либо из 
бригад. Ночное время они использу­
ют для технического обслуживания 
секций. В пункте оборота  бригада 
отдыхает, а деж урный пом ощ ник на­
ходится в электропоезде и ведет 
его прогрев.

Ш ирокую  поддерж ку в депо по­
лучил почин машиниста, дваж ды  Ге­
роя Социалистического Труда В. Ф. 
Соколова о взятии техники на со­
циалистическую сохранность. Это 
оказало сущ ественное влияние на 
образцовое  содерж ание электропо­
ездов. Сейчас 14 из них взяты на 
сохранность. Четыре прикрепленные 
к каж дом у поезду бригады  возглав­
ляет старший машинист, —  наиболее 
грамотный, обладаю щ ий организа­
торскими способностями, пользую ­
щийся авторитетом. За старшинство 
ему полагается надбавка 1 5 % .

Для более качественного выполне­
ния ТО-1 каждая локом отивная бри­
гада отвечает только за 1— 2 секции 
электропоезда. О на  обеспечивает 
требуем ое  техническое и культурное 
состояние прикрепленны х вагонов. 
Бригады участвуют в производстве  
ТО-1, ТО-2, ТО-3, обращ ая  особое  
внимание на механическую  часть 
электропоезда и наиболее ответст­
венные узлы: редуктор, колесную  
пару и р е зино -кордн ую  муфту. П о ­
стоянное наблю дение за этими уз ­
лами привело к ре зком у  сокращ е ­
нию  неплановых ремонтов. Контроль 
состояния всего электропоезда ведут 
старший машиинст и машинист-инст­
руктор. К ром е  того, старший маш и­
нист лично проверяет качество ре­
монта на ТО-3 и ТР-1. Один раз в 
полгода определяю т лучший состав 
по его техническому содерж анию . 
Прикрепленной локом отивной  брига­
де за это выдают вознаграждение.

Большая роль в проверке качест-

Соверш енствование  проф ессио­
нальных знаний машинистов и их 
пом ощ ников —  главная задача ин­
структорского  состава и руководства 
депо. Для этого ш ироко  используют 
соврем енны е технические кабинеты 
с действую щ ими тренажерами, элект­
ронны ми экзаменаторами. Основной 
учебный кабинет рассчитан для од ­
новременных занятий 60 человек. В 
нем см онтировано оборудование  
электровоза ВЛ80К. Действие аппа­
ратов силовой цепи, приборов уп­
равления демонстрирует световая 
электрическая схема. С  пом ощ ью  
связанного со схемой тренаж ера 
м ож но  имитировать неисправности 
л ю бого  из 42 аппаратов. В кабине­
те установлены также действую щ ие 
макеты  оборудования головного, м о ­
торного  и прицепного вагонов элект­
ропоезд а  ЭР9П. Кром е  того, здесь 
смонтирована контактная сеть, прин­
ципиальные электрические схемы 
электровозов ЧС4Т и ВЛ80С, элект­
ропоезда  ЭР9П. Для показа техни­
ческих фильмов в кабинете имеется 
киноустановка «Украина-2».

В депо 126 наставников. К ним 
прикрепляю т м олоды х рабочих для 
обучения избранной проф ессии и 
воспитания. Занятия на курсах ма­
шинистов и их пом ощ ников ведут 
опытные инженерно-технические ра­
ботники. Учебу организую т с отры ­
вом  от производства на 2,5— 3 мес. 
Так, за 1982— 1983 гг. и 9 мес. 1984 г. 
бы ло подготовлено 73 машиниста и 
185 пом ощ ников машиниста электро­
возов. Курсы  повыш ения квалифи­
кации прош ли 686 человек, школы 
передового  опыта —  381. За это 
же время 96 машинистов повысили 
классность, а 180 слесарей —  раз­
ряд.

В депо организована техническая 
учеба ремонтников. Их занятия про­
водят два раза в неделю  мастера, 
бригадиры, технологи и лучшие сле­
сари. С  бригадам и в цехе эксплуа­
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тации занятие ведут по колоннам, в 
каждой из которых по 100 человек. 
Организует учебу инструктор колон­
ны. Совм естно с другим и препода­
вателями он проводит учебу один 
раз в месяц по 7 ч. Для учета по­
сещаемости занятий, оценок и д о ­
машних заданий ведется журнал.

Кроме того, традиционным и стали 
встречи в учебных кабинетах л око ­
мотивных бригад с начальником де­
по, его заместителем, главным инже­
нером, а также с руководителями 
отделения. Для обм ена опы том  ра­
боты часто слово предоставляю т луч­
шим машинистам. Инструктор по тор ­
мозам организует учебу по своему 
профилю отдельно с локом отивным и 
бригадами грузового, пассаж ирского 
парка и моторвагонных секций. Еж е­
месячно инженер по техническому 
обучению анализирует по ж урналу 
прохождение занятий локом отивны ­
ми бригадами по запланированным 
темам и результаты докладывает на­
чальнику депо.

График проведения занятий и об ­
щественных мероприятий составляет­
ся на год и доводится до сведения 
каждого работника. Согласно прика­
зу по штатному расписанию  в депо 
есть машинист-инструктор, который 
совмещает работу по обучению  м о ­
лодых машинистов и пом ощ ников 
машинистов непосредственно на 
учебных электровозах ВЛ80С и ЧС4Т. 
Один раз в год организуется кон­
курс знатоков ПТЭ. Каждый м олодой  
рабочий надолго запоминает посвя­
щение его в помощ ники машинистов. 
За достижение высоких результатов 
во Всесою зном  смотре проф ессио­
нального обучения рабочих на про ­
изводстве в 1981 и 1982 гг. депо О т­
рожка награж дено дипломами 
ВЦСПС, Госкомитета С С С Р  по про­

ф ессионально-техническому о б р а зо ­
ванию  С С С Р  и Госкомитета С С С Р  по 
труду и социальны м вопросам.

З А Б О Т А  О  БЫТЕ —
З А Б О Т А  О  П Р О И З В О Д С Т В Е

Дисциплина и поряд ок  на произ­
водстве в больш ой м ере  зависят от 
стабильности коллектива, снижения 
текучести кадров. П оэтом у налажен­
ный быт и реш ение социальных во­
просов, улучш ение условий труда 
во м ногом  определяю т настроение 
трудящ ихся.

Так, проанализировав полож ение 
дел, здесь приняли смелое реш е­
ние —  отказались от ремонта ди­
зель- и электропоездов в третью  
смену. Д овод ы  носили и эконом иче­
ский, и социальный характер. В ноч­
ной смене качество ремонта было 
гораздо  ниже, чем в дневных, к то ­
му же основной контингент рем онт­
ников живет на линии: для них ноч­
ные поездки  на работу были очень 
неудобны. Исходя из этого, переш ­
ли на вахтенную  систему труда: ре­
монтники, отработав две смены, 
после идут на отдых на два дня. 
Руководству этой м ерой  удалось 
снять деф ицит кадров и поднять 
коэф ф ициент использования о б о р у ­
дования.

Заботясь о закреплении кадров, уч­
ли и тот факт, что в коллективе ра­
ботает более 400 женщин. В депо 
не стало трудностей устройства де­
тей в детские сады и ясли. Больш ин­
ство ж енщ ин работает только в 
дневное время. Сущ ествует пока 
жилищ ная проблема. Н о ее в депо 
решают, строя дом а хозяйственным 
способом . Н едавно сдан 60-квартир­
ный жилой дом, что дало возм ож ­
ность улучшить ж илищ ные условия

более 100 семей. В ближайшее вре­
мя планируется начать строительство 
ещ е одного  70-квартирного дома.

О рганизованны е в цехах уголки от­
дыха обеспечиваются газетами и 
журналами, созданы  передвижные 
библиотеки, проводятся тематические 
лекции и выставки. Для торжествен­
ных встреч имеется хороший акто­
вый зал. В окрестностях Воронежа 
построили базы  для летнего и зим­
него отдыха. Еж егодно в них прово­
дят дни отпусков более 300 человек.

Коллектив депо принял активное 
участие в строительстве узлового 
общ еж ития на 600 мест и теперь 
практически каждый м олодой работ­
ник м ож ет получить жилье в общ е­
житии. П остроен и сдан в эксплуа­
тацию  больш ой продовольственный 
магазин, и сейчас трудящ им ся депо 
не нуж но тратить много времени на 
приобретение необходимы х продук­
тов.

&
Коллектив депо  выполнил повышен­

ные обязательства, взятые на 1984 г.: 
годовой  план перевозок  выполнил к 
25 декабря, производительность тру­
да повысил на 2 % ,  себестоимость 
перевозок  снижена сверх задания 
на 0,7 % .  Выполнение принятых обя­
зательств позволило коллективу до ­
биться более высоких успехов в 
обеспечении перевозок пассажиров 
и народнохозяйственных грузов.

В. С. ТРОИЦКИЙ,
начальник депо Отрож ка 

Ю го -Восточной  дороги

Ф о то  Н. А. БО ЕВА

П од б ор к у  материалов подготовила 
спец. корр. журнала 

Л. В. Р У Д Н ЕВ А

В помощь изучающим экономику

ОБРАЗОВАНИЕ В СССР: ЦИФРЫ
ф  За 1918— 1981 гг. среднее общее  
и специальное образование в нашей 
стране получили 93,9 млн. чел. 
ф  На железнодорожном транспорте  
только за три года текущей пятилет­
ки среднее общее и специальное об ­
разование получили более 263 тыс. 
чел.
ф  К концу 1983 г. в стране было
155,3 млн. чел. с высшим и средним  
(полным и неполным) образованием, 
или 87 %  занятого населения 
ф  В народном хозяйстве сейчас тру­
дится около 31 млн. специалистов с 
высшим и средним специальным об ­
разованием. На железнодорожном

И ФАКТЫ
транспорте 
750 тыс. чел.

Различными видами обучения в 
Советском С ою зе  охвачено свыше 
106 млн. чел.
ф  В общеобразовательных школах 
страны обучается 44,5 млн. чел., в 
ПТУ —  более 4 млн. (в том числе в 
средних ПТУ —  2,4 млн.), в средних 
учебных заведениях —  4,5 млн., в ву­
зах —  5,3 млн. чел. На железнодо­
рожном транспорте эти цифры со­
ответственно равны 602; 105; 123,1 и 
122,6 тыс. чел.
ф В С С С Р  ежегодно около 5 млн. 
чел. получают среднее образование,

при этом 1,3 млн. —  без отрыва от 
производства
ф  По данным Ю Н Е С К О , число не­
грамотных в мире ныне составляет 
824 млн. чел. (против 760 млн. в 
1970 г.). Рост их числа продолжается. 
К началу XX I века количество людей, 
не имеющих читать и писать, предпо­
ложительно увеличится до 954 млн. 
ф  121 млн. детей планеты лишены 
возможности учиться 
ф  Даже в самой развитой из капита­
листических стран —  С Ш А  около
2,5 млн. детей вообще не учатся,
22 %  американцев в возрасте старше 
17 лет практически неграмотны.

их работает почти

13

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Николай Кудряшов

МАСТЕР
Очерк

Ц ех, где работает мастером лау­
реат Государственной премии 

СССР 1984 года Владимир Федоро­
вич Ямщиков, небольшой. Тихо здесь 
по сравнению с любым другим угол­
ком Алма-Атинского депо. И, на 
первый взгляд, вроде бы слишком 
спокойно в цехе топливной аппара­
туры.

Свое первое впечатление выска­
зываю Владимиру Федоровичу. Он 
выслушивает его и говорит:

— По-моему, тишина и спокой­
ствие — не самые плохие качества 
производства. ^

Ямщиков рассказывает мне, чем 
занимается цех. А дело обычное: оз­
доровление топливной аппаратуры — 
всяческих форсунок, регуляторов, 
топливных насосов и других агрега­
тов.

Обычное дело, но выполняется 
оно здесь несколько иначе, чем, 
скажем, года полтора-два назад. 
Именно ремонтники, которыми руко­
водит Владимир Федорович Ямщи­
ков, одними из первых на Алма- 
Атинской дороге начали внедрять 
бригадный подряд — прогрессивную 
форму организации труда и мате­
риального стимулирования.

— У нас бригада одна и боль­
шая — весь цех, — поясняет Влади­
мир Ф едорович, — а смен несколько, 
и они специализируются по видам

ремонта. Но это не значит, что ре­
монтники «прикованы» раз и навсег­
да к одним и тем же операциям или 
агрегатам — однообразие, монотон­
ность утомляют рабочих, снижают их 
квалификацию. Смены закреплены по 
видам ремонта, а конкретные люди 
меняются. Это помогает накапливать 
опыт, приобретать больше знаний.

Я слушаю Ямщикова и все более 
убеждаюсь в том, что в его це­

хе бригадный подряд был не только 
принят, но и понят, стал необходи­
мой составляющей жизни коллекти­
ва. Иду с Ямщиковым вдоль ис­
пытательных стендов и вижу, как 
рабочие ремонтируют аппаратуру, 
регулируют ее, проверяют, а потом 
докладывают мастеру: «Аппаратура
отремонтирована, обкатана, провере­
на. Ее можно ставить на тепловоз».

Владимир Федорович выслуши­
вает сообщения, иногда делает за­
мечания, суть которых непосвящен­
ному не всегда понятна — ведь ка­
саются они определенных техниче­
ских тонкостей. Но всякий раз под­
купает манера, с которой эти заме­
чания делаются, — не этакий ментор­
ский тон, а совет, подсказка равного 
равному. Таков стиль работы Ям­
щикова — не представлять собой все­
властного хозяина, а возглавлять 
коллектив единомышленников, чтобы 
работать не на словах, а на деле 
под девизом: «Один за всех, все за 
одного».

Это помогает мастеру выполнять 
свои многочисленные обязанности, 
распределять работу среди слесарей, 
следить за повышением их квалифи­
кации, обучением, проводить тех­
нические занятия и т. д. Не случайно 
каждый в укрупненной бригаде це­
ха — специалист высокого класса. 
Все ремонтники освоили по две-три 
смежных профессии. Они до тонко­
сти знают свое дело, с любовью и 
желанием выполняют его.

Коллективное руководство — вот 
тот принцип, который осуществлялся 
прежде всего при внедрении 
бригадного подряда. Именно так, 
коллективно решался с самого на­
чала вопрос о том, что бригадный 
подряд следует использовать не фор­
мально, а с коэффициентом трудо­
вого участия.

— Раньше, — вспоминает Вла­
димир Федорович, — было так: че­
ловек появился на работе, отбыл 
здесь свои восемь часов, а как он 
вел себя: хорошо работал или с
прохладцей — этого никто не учиты­
вал. Лишь бы была восьмерка, лишь 
бы не прогулял.

Теперь в цехе все иначе. 
С 1982 г., когда коллектив перешел 
на новую форму труда, совет брига­
ды ежедневно определяет коэффи­
циент трудового участия для каждо­
го работника. Это, по ,сути дела, 
оценка того, как человек работал в 

течение смены. И очень важно, что 
такую оценку выводит не только

Ямщиков, но и весь коллектив в 
целом.

Случалось, особенно на первых 
порах, когда члены бригады говори­
ли кому-нибудь из своих товарищей: 
«Ты сегодня не справился со смен­
ным заданием, мы за тебя его от­
рабатывать не будем. Сегодня у те­
бя только 85 % трудового участия». 
Естественно, такой человек получал 
в итоге меньшую зарплату.

Конечно, коллектив к этому при­
шел не сразу — поначалу распреде­
ляли зарплату и по новой, и по 
старой системе — то есть ремонтни­
ки могли убедиться сами, насколь­
ко бригадная форма выгодней и 
удобней.

— Люди по собственному жела­
нию выбрали бригадную форму,— 
вспоминает Владимир Федорович,— 
потому что каждый понял — по-ново­

му работать лучше, можно приучить 
себя и других добросовестно отно­
ситься к выполнению своих обязан­
ностей. Пришел на работу — не бол­
тайся, а делай свое дело, то, за ко­
торое должен получать деньги.

Узнал я, что раньше отлучались 
некоторые ремонтники с работы по 
своим делам и отсутствовали кто 
двадцать, кто тридцать минут, а 
кто целый час. Порою нарушался 
рабочий ритм, а то и вовсе работа 
цеха замирала. Новая система тут 
же расправилась с подобными отлуч­
ками — любители отсутствовать по­
долгу потеряли по 30—40 руб., а не­
которые вовсе получили тарифную 
ставку. Причем к наказанию адми­
нистрация никакого отношения не 
имела, его выносил сам коллек­

тив — люди, повседневно работаю­
щие рядом с теми, кто совершил 
проступок.

— Самое главное,— говорит Вла­
димир Федорович,— бригадная фор­
ма исключает наличие в коллективе 
бракоделов, отстающих, подтягивает 
дисциплину.

А там, где на уровне дисципли­
на, высока и производительность. 
Если до перехода на новую форму 
работы цех в месяц выпускал до 
12 секций большого ремонта топлив­
ной аппаратуры, то теперь 18. Про­
филактический ремонт достиг 150 
единиц. Причем он выполняется с 
отличным качеством.

.Между прочим, выход цеха на 
новый уровень не только сократил 
количество неплановых ремонтов, 
меньше стало расходоваться и ди­
зельного топлива. Его экономия до­
стигается тем, что резко сократилось 
время реостатных испытаний А чем 
меньше их продолжительность и пов­
торных операций, тем больше топлива 
сэкономится в локомотивном депо. 
Именно в прошлом году за счет этого, 
а также слаженной работы цеха топ­
ливной аппаратуры удалось сэконо­
мить дополнительно свыше 70 т.

И оживление рационализатор­
ской работы — своеобразное эхо бри­
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гадного подряда. С помощью рацио­
нализаторов, особенно ремонтников 
Василия Артеменко, Абулькасыма 
Нургажаева, Бориса Микерина, было 
пущено фильтрокомплектующее от­
деление.

По основным показателям тре­
тий год. пятилетки цех завершил до­
срочно. Годовая экономия по зара­
ботной плате составила около
4-х тысяч рублей. Почти на 5 ты­
сяч рублей сэкономлено материалов.

Назвал эти цифры Владимир
Федорович и добавил:

— Говорю так уверенно потому,
что с тех пор, как начали работать 
по бригадной форме, все в коллек­
тиве научились считать государст­
венную копейку.

Чувствовалась в словах мастера 
законная гордость за коллектив, 

который выдержал испытание на 
прочность, оценил огромные возмож­
ности, которые несет в себе бригад­
ная форма труда.

Мне захотелось подробней уз­
нать, что представляет собой совет 
бригады?

— Наши лучшие люди — шесть 
человек,— 1Ш задумываясь ответил 
Владимир Федорович.

Возглавляет совет слесарь пято­
го разряда Василий Иосифович Ар­
теменко, проработавший в депо бо­
лее 30 лет, из них в цехе 23 года. 
Скольких за это время ребят обучил 
он своей профессии, сколько их бла­
годарны ему за науку! Он повсюду 
успевает — профгрупорг, ударник трех 
последних пятилеток. Или Борис 
Нестерович Микерин, который без­
упречно работает в локомотивном 
депо в течение 37 лет,— новатор и 
рационализатор. Еще один член со­
вета— Вячеслав Илларионович Гав- 
риленко возглавляет партгруппу из 
десяти коммунистов — передовиков 
бригады, застрельщиков всех хоро­
ших дел и начинаний. Одним словом, 
совет бригады — мозговой центр 
коллектива, его совесть.

Владимир Федорович не назы­
вает себя. Но ведь мастер и совет 
бригады — единое целое. В немалой 
степени от усилий, настойчивости, 
увлеченности, личной дисциплиниро­
ванности и исполнительности Ямщи­
кова успешно применяется в цехе 
бригадный подряд. Недаром в депо 
и в локомотивной службе дороги го­
ворят: пытливый человек, задания 
выполняет не механически, а твор­
чески. Настоящий железнодорожник.

А чем же можно было стать Ямщи­
кову, как не железнодорожником? 

Родился и вырос неподалеку от 
Алма-Аты на станции Сары-Озек. 
Лучше места на земле,- по его мне­
нию, не сыскать. Д о сих пор не мо­
жет забыть Владимир Федорович 
весны, своего детства: толчею соста­
вов на станции, а вокруг белое ки­
пение садов.

Конечно, он должен был стать 
железнодорожником. Д ед его при­

ехал сюда и строил Турксиб, и отец 
здесь работал сначала путейцем, по­
том кочегаром, помощником маши­
ниста, машинистом...

Владимир, окончив десять клас­
сов, пошел в училище, которое и до 
него и после кончали многие депов­
ские ребята. С дипломом пришел в 
депо Алма-Ата. Потом почувство­
вал — не хватает знаний и стал 
учиться в техникуме, после — в ин­
ституте.

Живет семья Ямщиковых в де­
повском доме. Рядом другие здания, 
построенные своими руками — хозяй­
ственным способом. Такая стройка 
идет быстро — в прошлом году за 
неполных двенадцать месяцев подня­
ли 86-квартирный дом. И если рань­
ше люди в очередь на получение 
квартиры не становились, считая это 
дело безнадежным, то сейчас речь 
даж е пошла об улучшении жилищ­
ных условий.

Кроме того, в депо построены 
бытовой корпус, спортзал, комбинат 
бытового обслуживания — одним сло­
вом, целый комплекс, предназначен­
ный для того, чтобы рабочим лучше 
работалось и жилось.

отом Владимир Федорович снова 
рассказывал о своем цехе, о кол­

лективе. Совсем молодой состав 
его — в среднем 24—25-летние и поч­
ти все выпускники местного желез­
нодорожного училища. Причем кад­
ры подбираются заранее во время 
производственной практики, исклю­
чительно по желанию.

— Алексей Шагов, Игорь Агам- 
баев, Паша Седых, Арам Баймалда- 
нов,— перечисляет Ямщиков выпуск­
ников училища и заключает, — все 
хорошие ребята.

Мастер не живет сегодняшним 
днем, заранее подбирает смену, смот­
рит в будущее. Для этого у него да­
же специальный человек выделен —  
слесарь Ибрагим Тулебаев — замести­
тель профгрупорга, который занима­
ется с ребятами в кружке юных ж е­
лезнодорожников, знакомит их с про­
фессиями транспортников, рассказы­
вает о депо, цехе, бригаде. Отсюда и 
пришли в цех молодые рабочие Сер­
гей Шкурин и Борис Гавриленко.

Еще коллектив ремонтников от­
личается стабильностью. Текучка от­
сутствует. Отслужил в армии Паша 
Седых и вернулся в цех, так же по­
ступил Борис Гавриленко.

Разные национальности у тех, 
кто работает под началом Ямщико­
ва: казахи, украинцы, татары, рус­
ские, уйгуры. И все, как один, друж ­
ны, работают весело — именно так 
сказал Владимир Федорович и про­
должал:

— Прекрасно работает опытный
слесарь Абиль Н ургажаев— грамот­
ный, умный, думающий. Подстать 
ему Ибрагим Тулебаев. На Дулата 
Исина тоже можно положиться. Или 
уйгур Ибрагим Мухтаров: вроде бы
недавно начал работать — всего лишь

в цехе второй год, а хватка у него 
настоящая, деповская. Татарин Бу­
лат Набигулин тоже умелый слесарь, 
несмотря на небольшой стаж.

Но совсем непросто работать в це­
хе топливной аппаратуры. Дело 

в том, что некоторые хозяйства 
Алма-Атинской дороги долгое время 
не развивались и это касается преж­
де всего путейской и станционных 
служб. В последние годы на дороге 
появились новые тепловозы, однако 
используются они практически впол­
силы. Локомотивы подолгу стоят пе­
ред входными сигналами или на про­
межуточных станциях, работая при 
этом на пониженных нагрузках. Все 
это приводит к.неполному сгоранию 
топлива.

— А что это значит? — спрашива­
ет Ямщиков и сам отвечает. — Это 
значит, что на форсунках и наконечни­
ках образуется нагар, который ог­
раничивает распыл топлива и, сле­
довательно, уменьшает полноту его 
сгорания. Иными словами, топливная 
аппаратура выходит из строя быст­
рее обычного. Получается, что цех 
как бы испытывает дополнительную 
нагрузку.

К словам Ямщикова нужно до­
бавить и то, что в здешней клима­
тической зоне машинам не хватает 
воздуха — у них возникает своеоб­
разное кислородное голодание — ведь 
давление в Алма-Ате 690 миллимет­
ров, а, например, в Москве 750—760. 
И эта разница тоже отражается на 
работе топливной аппаратуры далеко 
не лучшим образом.

Каковы же дальнейшие планы 
мастера Владимира Федоровича 
Ямщикова? По опыту дважды Ге­
роя Социалистического Труда маши­
ниста депо Москва-Сортировочная
В. Ф. Соколова в цехе переводится 
на социалистическую сохранность 
основное технологическое оборудо­
вание: станки, обкаточные стенды.
Каждый из этих агрегатов закреп­
ляется за ответственными лицами, 
которые должны обеспечивать ис­
правное состояние оборудования и 
его своевременный ремонт.

В депо намечается организовать 
соревнование за лучшее содержание 
локомотивов с подведением итогов 
между цехами. Кстати, тепловозы 
здесь уж е закреплены за локомо­
тивными бригадами и коллективами 
ремонтников. Топливный цех со вре­
менем тоже возьмет на сохранность 
конкретные локомотивы и будет за 
них отвечать.

Когда мы расставались с Вла­
димиром Федоровичем Ямщиковым, 
чувствовалось, что далеко не обо 
всех своих планах и замыслах рас­
сказал мастер, много интересного и 
полезного задумал он осуществить. 
И наверняка, все, что он задумал, 
получится, потому что Владимир 
Федорович Ямщиков любит свой цех, 
верит в коллектив, а это — залог 
успеха в любом начинании и деле.
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В ИНТЕРЕСАХ СОТРУДНИЧЕСТВА,
ВЗАИМОПОНИМАНИЯ, ПРОГРЕССА

Международный семинар электрификаторов

З а последнее время в регионе 
Ю го-Восточной  А зии  и Тихого 

океана возрастает роль ж елезнодо­
рож ного  транспорта в перевозочном  
процессе. Учитывая это, Эконом иче ­
ская и социальная комиссия О О Н  
для стран Азии  и Тихого океана 
(ЭСКАТО ), особенно ее транспортны е 
органы, вырабатывает единый подход  
к соверш енствованию  транспортной 
инф раструктуры  как в отдельных 
странах, так и в целом  в регионе.

В рамках Э С К А Т О  О О Н  регуляр­
но проводятся сессии Комитета по 
транспорту, связи и туризму, м еж ­
правительственные совещ ания экспер­
тов железных дорог, заседания коо р ­
динационной группы  по научным ис­
следованиям, изучаются отдельные 
проблем ы  развития ж е л езнод орож ­
ного транспорта, осущ ествляется ши­
рокая програм ма подготовки кадров 
ж елезнодорож ников.

В марте 1983 г. в столице Таилан­
да Бангкоке состоялось первое сове­
щание министров, ответственных за 
ж елезнодорож ны й транспорт, одним  
из итогов которого явилось создание 
Азиатско-Тихоокеанской группы  со­
трудничества ж елезных дорог. При 
активном содействии Э С К А Т О  прове­
дены также совещ ания министров 
транспорта Индии, Пакистана, Бангла­
деш, Ш ри Ланки и Непала.

Вся эта м ногообразная  работа за­
вершилась принятием в апреле 1984 г. 
в Токио на юбилейной, 40-й, сессии 
Э С К А Т О  решения об  объявлении пе­
риода 1985— 1994 гг. Десятилетием 
развития транспорта и связи в регио­
не Азии  и Тихого океана. Уж е разра ­
ботаны програм мы  первых двух эта­
пов Десятилетия (1985— 1986 гг., 
1987— 1989 гг.), которы е намечено 
рассмотреть на очередном  совещ а­
нии министров транспорта региона в 
январе 1985 г.

Представители советских ж елез­
ных д орог активно участвуют в дея­
тельности ЭС К АТ О , вносят заметцый 
вклад в выполнение многих ее про­
грамм и проектов. В их числе м ож но 
назвать проект Трансазиатской ж е­
лезной дороги (ТАЖ Д), Генеральный 
план развития железных дорог Азии, 
развитие внутрирегиональных и м еж ­
дународных ж елезнодорож ны х пе­
ревозок, включая смеш анные ж елез­
нодорож но-м орские  и контейнерные 
перевозки. О собое  внимание придает­
ся внедрению  электрификации как 
наиболее прогрессивному виду тяги.

Кроме того, ведется создание уни­
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ф ицированной системы ж ел езнод о ­
рож ной  статистики и инф ормации, 
внедрение эфф ективных систем и 
м етодов текущ его  содерж ания пути, 
подвиж ного  состава и других уст­
ройств, составление об зоров  по тех­
нологическим  достиж ениям  в обла­
сти ж елезны х дорог, улучш ение под ­
готовки кадров и м ногое  другое.

Н аш а страна участвует в подготов­
ке кадров для ж елезны х д орог ре­
гиона. П о  инициативе М П С  принято 
реш ение о расш ирении на 35 чел. 
еж егодного  приема студентов из 
стран Ю го -Восточной  А зии  и Тихого 
океана в советские вузы  (на 25 чел. 
в М И  ИТ и на 10 чел. в ЛИИЖТ). О б у ­
чение для них будет бесплатным. 
К ром е  того, по запросам  Э С К А Т О  
будут направлены в учебны е центры 
региона ведущ ие учены е и специа­
листы страны для участия в учебном  
процессе, чтения лекций и проведе ­
ния практических занятий.

О чень действенной ф орм ой  под­
готовки кадров для дор о г  стран ре­
гиона является регулярное  проведе ­
ние сем инаров по конкретны м  пр о б ­
лем ам  ж ел езнодорож ного  транспор­
та и ознаком ительны х поездок. 
В С С С Р  таких сем инаров проведено 
уж е четыре (в 1966, 1978, 1982 и
1984 гг.). Все они получили вы сокую  
оценку участников и секретариата 
Э С К А Т О .

Последний сем инар-ознакомитель- 
ная поездка был посвящ ен пробле ­
мам  электрификации дорог и сокра­
щ ению  расходов на ее осущ ествле­
ние. Сем инар  проходил с 28 августа 
по 17 сентября 1984 г. в Ростове-на- 
Дону, Краснодаре, Новороссийске, 
Новочеркасске, Волгограде и Москве. 
В нем приняли участие 22 представи­
теля из Бангладеш, Бирмы, Индии, 
Ирана, Китая, Малайзии, Непала, П а­
кистана, Таиланда, Филиппин, Ш ри  
Ланки и Ю ж н ой  Кореи..

Сем инар  открыл вступительным 
словом  заместитель министра путей 
сообщ ения С С С Р  В. П. Калиничев. 
П рограм м а  семинара предусм атри­
вала чтение лекций по вопросам  эле­
ктриф икации ж елезны х д орог и элек- 
троподвиж ном у  составу. Участники 
сем инара обменялись опы том  рабо ­
ты, выступили с краткими сообщ ения­
ми о состоянии и перспективах раз­
вития электриф икации д ор ог в их 
странах.

Гости посетили электровозострои­
тельный завод  в Новочеркасске, тя­
говые подстанции, дистанции контакт­

ной сети, станцию  стыкования Горя­
чий Ключ, посты секционирования, а 
также электровозное  депо Батайск 
Северо-К авказской  дороги. Они о з ­
накомились с участком  постоянного 
тока на станции Волгоград, с перспек­
тивой электрификации станции Н ово ­
российск и другим и объектами.

Целый день был посвящ ен знаком ­
ству с Эксперим ентальным  кольцом  
ВНИИЖ Та на подм осковной  станции 
Щ ербинка  и ведущ им ися на нем ра­
ботами по проблем ам  электрифика­
ции дорог. П олезны м  стало также по­
сещ ение павильона «Транспорт» на 
В Д Н Х  С С С Р  и просм отр  технических 
ф ильмов из ф ондов Ц Н И И ТЭИ  М П С .

Лекционная часть семинара про­
ходила в Ростовском  Д ом е  кино, 
уд обном  для работы  и отдыха. Зал 
был оборудован  системой синхрон­
ного перевода. Ряд участников сдела­
ли очень теплые записи в книге от­
зывов Д ом а  кино.

С  больш им  интересом иностран­
ные специалисты  заслушали лекции 
и доклады  руководителей М инистер­
ства путей сообщ ения, ведущ их уче­
ных и проектировщ иков из научно-ис­
следовательских и проектных инсти­
тутов нашей страны. В их сообщ ениях 
был сделан подробны й  анализ состо­
яния и перспектив электрификации 
железных д орог С С С Р , электропо- 
движ ного состава и других проблем. 5 
Советские специалисты ответили '  на 
многочисленные вопросы  иностран­
ных участников. В свою  очередь ж и­
вая дискуссия разгорелась и по сооб ­
щениям, сделанным представителя­
ми всех участвую щ их государств.

Гости вы соко оценили тот факт, 
что уже в сам ом  начале они получи­
ли два тома лекций и докладов, пере­
веденных на английский язык. Это 
позволило им глубже изучить их со­
держ ание и активнее участвовать в 
дискуссии.

Па снимках (сверху вниз, слева направо): 

ф  В зале заседании
ф  Знакомство с работами на дистанции 
контактной сети Первомайская и на тяго­
вой подстанции Тнтаровка Северо-Кавказ­
ской дороги
ф  Члены индийской делегации С. Пра- 
каш (слева) и О. П. Д ж ейн у экспозиции 
на ВДНХ СССР, рассказывающей о сотруд­
ничестве Советского Союза и Индии в ос­
воении космического пространства
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О днако  теория без практики м ерт­
ва. Поэтом у участникам семинара бы ­
ла дана ш ирокая возм ож ность озна­
комиться в реальной обстановке с 
многочисленными объектами элект­
рификации Северо-Кавказской  д о р о ­
ги. Выбор этой дороги  для проведе ­
ния семинара и ознаком ительной по­
ездки оказался удачным, поскольку 
иностранным специалистам были по­
казаны передовы е предприятия и 
объекты электрификации, а работни­
ки этих предприятий проявили м акси­
мум организованности, деловитости, 
радушия и гостеприимства.

Например, в один из первых дней 
работы семинара был организован 
выезд на дистанцию  контактной сети 
Первомайская в Ростове-на-Дону. 
Участников семинара ознаком или со 
структурой дистанции, организацией 
ее работы, механизмами, условиями 
труда и отдыха работников дистан­
ции. 4

Им, в частности, были показаны  
приемы обслуживания контактной се­
ти под напряжением без перерыва 
движения поездов, продем онстриро­
вана дрезина типа А Д М , показаны

ф  Посещение лаборатории  контактной се­
ти в Ростовском институте инж енеров ж е ­
лезнодорож ного транспорта
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ф  Участники сем инара зн аком ятся  с но­
вым подвижным составом на Э ксперимен­
тальном кольце В Н И И Ж Т а в Щ ербинке
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ф  Во время поездки по Эксперименталь­
ному кольцу ВНИИЖТа

способы  установки ж елезобетонны х 
опор  контактной сети без ф ундам ен­
тов, трасса прохода ЛЭП , автоблоки­
ровки и др.

Специалисты  посетили тяговую  
подстанцию  Титаровка К раснодарско ­
го отделения. Э то  подстанция тран­
зитного типа, питаю щ аяся от двух 
Л ЭП -110 кВ, соединенных м еж ду  со­
бой масляными выключателями 
СВМ-110. Здесь установлен трансф ор ­
матор ТДТНГЭ-40 M B  А  для питания 
устройств контактной сети, тяговых и 
нетяговых потребителей. Гости зада­
ли многочисленные вопросы  по ра­
боте подстанции и получили исчерпы­
вающ ие ответы и пояснения.

При посещ ении станции Ведмидив- 
ка участники семинара ознаком ились 
с работой поста секционирования
27,5 кВ. О н  имеет 4 ф идера с масля­
ными выключателями ВМК-27,5 и вы­
носным трансф орм атором  тока типа 
ТФН-35, ком пенсирую щ ие устройства 
с 60 конденсаторными банками 
КС-2-1 -0,5-50, токоограничиваю щ ий 
реактор Ф Р О М , телеуправление, дис­
петчерскую  связь и электронны е за­
щиты типа УЗТБП-70 с телеблокиров­
кой. Все это вызвало неподдельный 
интерес иностранных специалистов.

На станции Горячий Ключ участ­
ники семинара изучили работу уст­
ройств стыкования двух род ов  тока: 
переменного 27,5 кВ и постоянного
3,3 кВ. Было показано оборудование  
для переключений, объяснены прин­
ципы его работы, взаимодействие уп­
равления пункта группировки с путе­
выми стрелками при сборе  м арш рута  
следования поезда. К ром е  того, под ­
робно  разъяснены  методы  обслуж и­
вания устройств контактной сети стан­
ции стыкования под  напряж ением  без 
перерыва движения поездов, а также 
возм ож ности использования при этом 
различных механизм ов и приспособ­
лений.

В один из дней гости посетили 
Новочеркасский электровозострои­
тельный завод, где им рассказали
о выпуске магистральных электрово­
зов новейших марок. В частности, 
были продем онстрированы  образцы  
серийно выпускаемых электровозов 
ВЛ80С, а также разработанны е для 
экстремальных условий работы  л око ­
мотивы ВЛ84, электровоз ВЛ85, 
оборудованны й устройствами реку­
перации на перем енном  токе. И ност­
ранные специалисты посетили основ­
ные и вспом огательныеч цехи завода, 
ознакомились с передовы м и прием а­
ми и методами работы, с механиза­
цией и автоматизацией производства, 
с условиями труда и быта труж ени­
ков завода.

Участники семинара побывали в 
депо Батайск, изучили технологию  
ремонта и обслуживания магистраль­

ных электровозов. Им рассказали о 
перспективах соверш енствования про ­
изводства, ж илищ ного строительст­
ва и социального развития коллекти­
ва.

В Н овороссийске  гости ознаком и ­
лись с устройствами и организацией 
работы  Н овороссийского  электросете­
вого района Краснодарского  отделе­
ния.

Вы сокую  оценку  участников сем и­
нара заслуж ила культурно-ознаком и­
тельная часть програм мы. О на  вклю ­
чала в себя посещ ение РИИЖТа, 
двух совхозов, Н И И  виноградарства и 
виноделия А б р ау -Д ю р со , конезавода, 
ипподром а, санатория «Горячий 
ключ», просм отр  цирковой  про грам ­
мы, прогулки на теплоходах по Д о ­
ну и М оскве-реке. Гостям показали 
достопримечательности  городов, где 
проводился семинар. Неизгладим ое  
впечатление оставили такие м ем ори ­
алы и памятники, как «М ам аев кур­
ган» в Волгограде, «М алая земля» и 
«П лощ адь героев» в Новороссийске, 
«Кувжинская рощ а» в Ростове-на-Д о­
ну и др.

Вот что сказал в интервью  газете 
«Вечерний Ростов» участник семина­
ра, Генеральный директор, вице-пре- 
зидент совета директоров Ф илиппин­
ских национальных ж елезны х д орог 
Б. Арастья: «Э то  мой первый визит в 
С С С Р . Все очень интересно... Сем инар  
был прекрасно  организован. Л ек­
ции учены х,{ непосредственное зна­
ком ство с электриф икаторам и-транс- 
портниками одной из лучших магист­
ралей вашей страны —  это знания 
на будущ ее. Они очень нужны нам, 
хотя пока только и в о б щ е об р азова ­
тельном  плане: ведь у нас, на Ф илип­
пинах, нет ещ е электриф ицированных 
ж елезны х дорог.

Очень понравилось все, что посе­
тили в соответствии с культурной про­

граммой: Ростовский институт ин­
ж енеров ж елезнодорож ного  транс­
порта, театры, музеи, выставки, спор ­
тивные сооружения... У советских 
лю дей —  прекрасные возможности. 
Больш ая благодарность Советскому 
правительству за то, что мне дове­
лось увидеть!»

П о итогам семинара-ознакоми- 
тельной поездки  подготовлен прото­
кол с выводами и реком ендация­
ми, которы й направлен в секретари­
ат Э С К А Т О  О О Н . Специалисты стран- 
участниц единодуш но заявили, что 
проведение подобны х мероприятий 
имеет больш ое  значение как для 
развития ж елезнодорож ного  тран­
спорта, так и для расш ирения сотруд ­
ничества и взаимопонимания самих 
ж елезнодорож ников.

В октябре  1984 г. Исполнительный 
секретарь Э С К А Т О  г-н С. А. М. С. 
Кибрия направил в адрес члена 
П олитбю ро  ЦК К ПСС, первого за­
местителя Председателя Совета М и ­
нистров СС С Р , министра иностранных 
дел С С С Р  А. А. Гром ы ко и министра 
путей сообщ ения С С С Р  Н. С. Конаре- 
ва благодарственное письмо, в кото­
ром  отмечается высокий уровень о р ­
ганизации семинара и его больш ое 
значение для ж елезных дорог регио­
на. В письме выражена благодарность 
Советском у  правительству за тот 
вклад, которы й вносят транспортные 
органы  нашей страны в деятельность 
Э С К А Т О  О О Н . •

В. М. САДОВНИКОВ,
содиректор  семинара 

заместитель начальнике 
Управлени;

м еж дународны х сообщ ений М ПС

Ф ото  В. И. С Ы Ч ЕВА  I 
В. Д. ДМИТРЕНКС
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Щ Ш  в помощь машинисту и ремонтнику

ц Ш Ю Р - J  . Щ Р  ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ10У
С 1976 г. начато производство  

электровозов ВЛ10У, отличающихся 
от ВЛ10 повышенной нагрузкой на 
ось (до 25 тс). В «ЭТТ» №  8, 1978 г. 
была напечатана цветная схема си­
ловых и вспомогательных цепей ло­
комотива. За прошедшее время в 
нее внесли изменения, большая 
часть которых связана с применени­
ем системы автоматического управ­
ления рекуперативным торможением  
(САУРТ-167). Ее устанавливают на 
электровозах с №  951 Тбилисского 
электровозостроительного завода.
В публикуемой статье, подготовлен­
ной ведущим конструктором ПКБ  
ЦТ М П С  В. В. И ВАН ОВЫ М , подробно  
рассказывается о работе САУРТ-167.

ОБЩ ИЕ СВЕДЕНИЯ
Система САУРТ-167 имеет сле­

дую щ ие технические характеристики:

ди ап азо н  регули рован и я по 1 0 0 — 650; 
току, А
ди ап азон  р егули рован и я  по 15 — 7 0;
скср>сти, км /ч
устав ка  по н ап ряж ен ию , от- 4000;
даваем ом у  в кон тактн ую  
сеть, В
м акси м альн ы й  ток возбуж - 4 5 0 .
дения т я го в ы х  д в и гател ей , А

Кроме того, время перехода с 
выбега на рекуперацию  на всех сое­
динениях тяговых двигателей (ТД) не 
зависит от скорости электровоза и 
составляет около 8 с; ограничение 
по отнош ению  тока якоря к току 
возбуж дения на параллельном (П) 
соединении не превыш ает 1,5.

Конструктивно С А УР Т  представ­
ляет собой совокупность узлов и ап­
паратов. Основны м  из них является 
блок автоматики 331-1, установлен­
ный в секции 1. О н  выполнен в виде 
шкафа со съемными кассетами. В ка­
бинах обеих секций установлены кон­
троллеры машиниста К М Э-015 (95-1 
и 96-2), в конструкцию  которых 
встроены задатчики тока возбуж д е ­
ния и скорости торможения. На па­
нели управления машиниста распо­
ложены указатели скорости торм о ­
жения 327-1 (327-2), кнопка «П ровер ­
ка САУРТ» 104-1 (104-2).

В кузове и высоковольтной кам е­
ре (ВВК) секции 1 располож ены  па­
нель резисторов и реле 332-1, датчи­
ки тока возбуж дения 325-1, тока яко­
ря 328-1, напряжения на зажимах ТД 
333-1. В ВВК секции 2 находится 
датчик тока якоря 328-2. Они изме­
ряют соответствующ ие величины в 
режиме рекуперации.

Датчики скорости  движения 354-1, 
354-2 представляю т собой  тахоге- 
нераторы, установленные в буксах 
электровоза на каж дой секции.

В состав блока автоматики 331-1 
входит преобразователь ППН-159. 
О н  преобразует постоянное  напря­
жение в перем енное  частотой 
1000 Гц, которое  питает датчики то ­
ка напряж ения и стабилизаторов. 
Д ля выравнивания нагрузок предназ­
начено устройство БВН. О н о  состоит 
из двух частей: измерительной
БВН-160 и исполнительной БВН-163. 
К ром е  того, блок 331-1 содерж ит 
устройство сравнения БС-161, тири­
сторный преобразователь БТП-165, 
выпрямители БВ-166 и блок БП-164, 
который питает части С А У Р Т  стаби­
лизированны м  напряжением.

В СА УРТ -167  использовали им­
пульсный способ  регулирования тока 
возбуж дения ТД в то р м озном  реж и­
ме. Э то  обеспечило электрическую  
устойчивость изменяемы х парам ет­
ров. Их регулирование при переходе 
с выбега на рекуперацию  осущ еств­
ляет бесконтактный регулятор  воз­
буж дения электромаш инных во збу ­
дителей. В качестве его исполнитель­
ного органа использовали тиристор­
ный прерыватель, которы м  управля­
ет блок сравнения через предвари­
тельный усилитель мощ ности.

Если сигнал контролируем ой  ве­
личины меньш е заданного на входе 
блока БС-161, то блок БТП-165 подк­
лючает обм отки  возбуж дения возбу ­
дителей (ОВВ) к источнику питания 
или отключает их, если сигнал на 
входе блока БС-161 больш е этого 
уровня. Примененны й импульсный 
способ  позволяет установить сред­
нее значение тока в ОВВ, необходи­
м ое  для заданного реж има регули­
рования ТД.

Блок БС-161 сравнивает задавае­
м у ю  автоматикой работу и выдает 
соответствую щ ие ком анды  исполни­
тельном у органу —  тиристорном у 
преры вателю  БТП-165. Им  в свою  
очередь управляет сравнивающ ий 
орган, чей сигнал в данный м ом ент 
имеет наибольш ее значение. Работая 
совместно, блоки переводят элект­
ровоз из реж има выбега в рекупе ­
ративное тормож ение. При этом д о ­
стигается постоянство э. д. с. на ТД 
до  м омента выключения контакто­
ров.

В озм ож но  также рекуперативное 
торм ож ение  при регулировании ТД

на постоянное  напряжение в контакт­
ной сети (если оно достигло допу­
стимой величины), а также на под­
держ ание постоянного тока рекупе­
рации. К ром е  того, они обеспечи­
вают рекуперативное торм ож ение  
при регулировании ТД на поддерж а­
ние постоянной скорости движения.

При работе  на локомотивах с си­
стемой С А У Р Т  надо соблю дать сле­
дую щ ий  порядок. П еред  началом ре­
куперации машинист собирает в за­
висимости от скорости движения 
требуем ое  соединение ТД. Затем  
устанавливают то р м озн ую  рукоятку 
в полож ение «ПТ». При этом в 
схему сравнения подается напряж е­
ние. Тиристорный прерыватель отпи­
рается и появляется э. д. с. ТД. Она 
возрастает в таком  темпе, чтобы ее 
превыш ение над напряж ением  кон­
тактной сети в мом ент включения ли­
нейных контакторов (ЛК) не вызвало 
значительных бросков тока.

ЛК вклю чаю т реле рекуперации. 
О н о  срабатывает, когда разность 
э. д. с. ТД и напряжения в сети ста­
новится равной величине напряжения 
отпускания реле. После того  как ЛК 
придут в рабочее  положение, С А УР Т  
автоматически переходит в реж им  ре­
гулирования ТД на постоянство тока 
рекуперации. И з блока БВ-166 ин­
ф орм ация о величине токов якорей 
поступает в схему сравнения.

Во время торм ож ения схема вы­
равнивания поддерж ивает равными 
токи рекуперации обеих секций на 
С П -  и П-соединениях. Данные о их 
величине поступаю т в измеритель­
ный блок БВН-160 от датчиков тока 
328-1, 328-2. После сравнения ре ­
зультирую щ ие сигналы подаю тся в 
блок БВН-163, исполнительную  часть 
схемы выравнивания.

Величину торм озной  силы (зада­
ние по току) изменяю т поворотом  
торм озной  рукоятки контроллера. М и ­
нимальная уставка С А У Р Т  по току 
100 А. Такая величина необходима 
для того, чтобы  составы разной мас­
сы сжимались без сущ ественных ме­
ханических толчков. М аксимальная 
уставка С А У Р Т  по току 650 А  (кото­
ры м  м ож но  рекуперировать 5 мин.).

Когда ф актическая скорость элект­
ровоза  при рекуперации уменьшится 
до  скорости, задаваемой маш инистом  
с по м ощ ью  задатчика, располож ен­
ного в контроллере, С А У Р Т  автома­
тически переходит в реж им  регули-
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рования постоянства скорости движ е­
ния. Из-за больш ой инерции поезда 
она меняется очень медленно. П о ­
этому импульсное регулирование 
оказывается непригодным. В С А У Р Т  
для данного режима использовали 
широтно-импульсный способ. Если 
напряжение контактной сети в про ­
цессе тормож ения достигает предель­
но допустимого, то С А У Р Т  автомати­
чески переходит в реж им  регулиро­
вания, при котором  оно остается по­
стоянным и равным 4000 В.

После установки торм озной  р уко ­
ятки контроллера в полож ение «П» 
отключается рекуперация. При этом 
обесточиваются ОВВ  и э. д. с. ТД на­
чинает уменьшаться. После того  как 
она станет ниже напряжения кон­
тактной сети, ТД переходят в двига­
тельный режим. Когда ток достигнет 
величины 100— 130 А, сработает ре­
ле РТМ и отключит линейные кон­
такторы.

Все наладочные и регулировочные 
работы  с САУРТ-167 выполняю т толь­
ко специалисты.

П О Д ГОТОВКА  К РАБОТЕ  
Перед  включением С А У Р Т  настраи­

вают на стоянке. Вначале опускаю т

токоприем ники и откры ваю т ВВК обе ­
их секций. Войдя в них, осматриваю т 
монтаж, датчики 325-1, 328-1, 328-2, 
330-1, 330-2, 333-1. Если не обн аруж и ­
вают повреж дений, то выходят из 
ВВК и закры ваю т двери. О бнаруж ив 
неисправности, устраняю т их.

Затем  осм атриваю т блок автома­
тики 331-1. В рабочем  состоянии его 
шкаф  закры ваю т кры ш кой и запира­
ют на замок. При этом все элементы 
долж ны  быть оплом бированы  и нахо­
диться в своих ячейках. Убедившись, 
что зазем ляю щ ая шина соединяет кар ­
кас шкаф а с корпусом  электровоза, 
осматриваю т панель резисторов и ре ­
ле 332-1, состояние под ходящ его  к 
ней жгута.

На последней стадии проверяю т 
в обеих секциях контроллеры  95-1, 
96-2. Они долж ны  быть закрыты  кры ­
ш ками и иметь необходим ы е рукоят­
ки. О см атриваю т указатели скорости 
торм ож ения 327-1, 327-2, кнопки
«П роверка САУРТ», убеж даю тся  в их 
исправности.

ПРО ВЕРКА  САУРТ  Н А  СТОЯНКЕ

Проверка по току. П реж де  всего 
вклю чаю т двигатели ком прессоров,

вентиляторов и преобразователей. 
Затем  рукоятку  реверсивно-селектив­
ного вала переводят в положение 
«С», а рукоятку торм озного  вала —  
в полож ение «П». Н аж им аю т кнопку 
«П роверка  С А У Р Т »  и не отпускают ее 
до  окончания проверки.

Далее, рукоятку торм озного  вала 
переводят в полож ение «ПТ». При 
этом  ток возбуж дения долж ен быть 
в пределах 80— 150 А. Плавно пово­
рачивая рукоятку  по часовой стрелке, 
следят за показанием  прибора. Ток 
долж ен плавно возрастать от перво­
начальной величины до  максималь­
ных значений 550— 650 А. Затем  р уко ­
ятку вала возвращ аю т против часовой 
стрелки. Ток возбуж дения долж ен из­
мениться до минимальной величины, 
после чего ее переводят в полож ение 
«П». На этом первый этап заканчива­
ется.

Если при перем ещ ении торм озной  
рукоятки  не бы ло бросков или замет­
ных колебаний тока возбуж дения, то 
канал регулирования по току работа­
ет нормально. Если наблюдали значи­
тельные отклонения относительно 
ф иксированного значения, то необхо­
дим о устранить неисправности (см. 
таблицу).

Проверка по скорости. На данном  
этапе устанавливают рукоятку  то р м оз ­
ного вала в полож ение  «ПТ» (кнопка 
«П роверка  С А У Р Т »  находится в отпу­
щ енном  состоянии). Ток долж ен бро ­
ском  увеличиться до максим ального 
значения. Затем  задатчик скорости 
переводят (по прибору  327-1 или 
327-2) из полож ения 0— 10 км/ч в по­
ложение, соответствую щ ее скорости 
торм ож ения 20— 25 км/ч.

При этом с поворотом  рукоятки 
задатчика ток возбуж дения долж ен 
уменьш аться относительно макси­
мального значения. После выполне­
ния названных операций рукоятку 
тор м озн о го  вала переводят в поло­
жение «0», возбудители выключают.

П ереводя задатчик, следят за б р о ­
сками тока возбуж дения. Если их не 
было, то  канал регулирования по ско­
рости исправен. В ином случае необ­
ходим о устранить неисправности о б о ­
рудования. На этом проверку  С А УР Т  
заканчивают.

Чтобы  С А У Р Т  работала надежно, 
следует выполнять несколько требо­
ваний. Нельзя ремонтировать или на­
лаживать систему в реж име рекупе­
рации, прикасаться к токоведущ им  ча­
стям. Запрещ ено  отсоединять зазем ­
л я ю щ ую  шину, связы ваю щ ую  шкаф 
С А У Р Т  с корпусом  электровоза.

П реж д е  чем прозванивать м егаом ­
м етром  цепи управления, необходимо 
вынуть блоки из ячеек общ его  шкафа. 
Ни в коем  случае нельзя использо­
вать веник и ветош ь для их очистки. 
О севш ую  угольную  пыль удаляют 
сж атым воздухом, предварительно 
обесточив блоки. Следует иметь в ви­
ду, что лю бы е  неисправности устра­
няю т после снятия напряжения.

№
п /п

Н аим ен овани е  н еи сп р ав­
н ости , внеш нее п р о яв л е­

ние и доп олни тельн ы е 
п ризнаки

В ер о ятн ая  п ричина Способ у стр ан ен и я

Реж им  «П роверка СА УРТ» на сто ян ке

При у стан овке  торм озн ой  
рукоятки  в п олож ен и е  
«ПТ» ток возбуж дени я не 
н ар а с та е т
При у стан о вке  рукоятки  
в полож ен ие «ПТ» ток 
возбуж ден и я резко во з­
р а с т а е т  (бросок  тока)

При устан овке  то р м о з­
ной рукоятки  в п олож е­
ние «ПТ» и далее  (реж им  
«Т орм ож ен ие») п роисхо­
ди т зам етн ое  колебани е 
тока  возбуж дени я от з а ­
д ан н о го  зн ач ен и я  (р у ­
ко ятка  н ах о д и тся  в о д ­
ном из ф и ксирован ны х 
полож ений)

Сгорел п редохран и тель 
блока Б П -164 
Н еисправны  блоки 
П ПН-159, БС-161
Н еисправны  блоки 
Б П Т-165, Б В -1 6 6 , БС-161 
К нопка о с т а л а с ь  в п оло­
ж ении, со о т в е тс т в у ю ­
щ ем  реж и м у  « Р аб о та»

Н еисправны  блоки 
Б В -166 , Б С -1 6 1 ,Б Т Р -1 6 5  
О тсу тс тв у е т  н адеж н ы й  
ко н такт  в цепи ДТВ 325-1

О слабло  крепление про­
ф и льн ой  ш айбы  с ел ь си ­
н а -за д а т ч и к а  тока

В р еж и м е рекупераци и

Н апряж ен и е на ТД более 
4 0 0 0  В

В реж им е «Т орм ож ен ие»  
п роисходи т резкий б р о ­
сок тока рекупераци и , 
возм ож но ср аб аты в ан и е  
реле перегрузки  Р Т -502  
После устан овки  т о р м о з­
ной рукоятки  в п олож е­
ние «ПТ» резко в о з р а ­
с т ае т  э. д. с. ТД , в о з­
м ож но с р аб аты в ан и е  ре­
ле перегрузки 
После устан овки  то р м о з­
ной рукоятки  в полож е­
ние «ПТ» ток во зб у ж д е­
н ия не более 3 0 А

Н еисправен  блок Б С -16 1 
О слаб л а  ф и к си р у ю щ ая  
гай к а  р ези сто р а  Р1 блока 
Б В -166  (у м ен ьш и л ась  
вели чин а со п р о ти вл ен и я )

Н еисправен
БТП -165

блок

Н аруш ен а цеп ь от за ж и ­
ма А д атч и к а  н ап р я ж е ­
ния Д Н -030 (3 3 3 -1 )  до
якорей  ТД

Р учка зад а тч и к а  ско­
рости  торм ож ен и я  н ах о ­
д и т с я  в полож ении , с о ­
о т в е т ст в у ю щ е м  больш ей  
скорости  то р м о ж ен и я

Н еи сп равн ы  блоки 
Б П -164, ППН-159

З ам ен и ть  предохрани^ 
тель
З ам ен и ть  с о о тво тств у ю - 
щ ий блок
З ам ен и ть  с о о т в е тс т в у ю ­
щ и й  блок
О п у сти ть  токоп рием н ик, 
о тк р ы ть  п ан ель  п у ль та  
у п р ав л ен и я , у с т р ан и т ь  
п рич ин у  за е д а н и я  кнопки

З ам ен и ть  с о о тв етств у ю ­
щ ий блок
О бесп ечи ть  н адеж н ы й  
к о н так т  в ц еп ях  
ДТВ 325-1
Закр еп и ть  проф ильную
ш айбу

З а м е н и т ь  блок 
В с о о т в е тс т в и и  с п рог­
р ам м ой  и м етодикой  
и сп ы тан и й  (БТН . 3 8 7 . 
167ПМ ) в ы с т а в и т ь  з н а ­
чен ие р е зи сто р а  Р1 б л о ­
ка Б В -166 
З а м е н и ть  блок

После во зв р а щ е н и я  в де­
по в о с с тан о в и ть  кон такт  
в цепи

П остави ть ручку з а д а т ­
чи ка  скорости  то р м о ж е­
н ия в полож ение, с о о т ­
в етств у ю щ ее  меньш ей 
ско р о сти  дв и ж ен и я  
эл ек тров оза
З ам ен и ть  с о о т в е т с т в у ю ­
щ ий блок
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•  НАШ А БИБЛИОТЕЧКА

БЕСЕДЫ С МОЛОДЫМИ 
ТЕПЛОВОЗНИКАМИ
D  январе 1985 г. исполняется 60 лет с начала широкой 
^  эксплуатационной проверки нового для тех лет ти­
па локомотива.— тепловоза, идея которого начала раз­
рабатываться русскими инженерами и учеными еще до 
первой мировой войны. Конец января 1925 г. на Мос­
ковском железнодорожном узле прошел под знаком на­
чавшегося творческого соревнования двух первых в 
мире советских магистральных тепловозов.

16 января 1925 г. в Москве торжественно встреча­
ли тепловоз Шэл1, построенный ленинградскими заво­
дами по проекту проф. Я. М. Гаккеля (6 ноября 1924 г. 
эта машина впервые вышла с завода на станцию Л е­
нинград I).

23 января 1925 г. в Москве состоялась такая же 
торжественная встреча второго советского тепловоза 
Ээл2, построенного в Германии по проекту специалис­
тов советской железнодорожной миссии в Берлине под 
руководством проф. Ю. В. Ломоносова. (Этот тепло­
воз 6 ноября 1924 г. совершил первый испытательный 
пробег по специально построенному на заводе участку 
«русской» колеи.)

Прошедшие 60 лет делятся на два практически оди­
наковых периода. Первые 30 лет были временем от­
работки конструкций, накопления опыта. Тепловозами 
в то время занималось ограниченное число специалис­
тов. На дорогах работали в основном паровозы.

Зато вторая половина периода (1955—1956 гг.) 
была связана с массовым распространением тепловоз­
ной тяги на железных дорогах страны. На тепловозни­
ков переквалифицировались специалисты паровозного 
хозяйства, учебные заведения транспорта вместо паро­
возников стали готовить будущих работников тепловоз­
ного хозяйства. Тепловозники стали одной из массовых 
железнодорожных профессий.

В последние годы в тепловозном хозяйстве проис­
ходит процесс смены поколений. Уходят на заслужен­
ный отдых специалисты, вложившие свой труд в ши­
рокое освоение тепловозной тяги, и транспорт нужда­
ется в значительном притоке молодых сил.

Тепловоз был и остается одной из самых сложных 
мишин, работающих на железнодорожном транспорте. 
Освоить его, т. е. не заучить, а понять все особенности 
его работы, очень важно для молодого тепловозника. Од­
нако трудности состоят в том, что в обширной техни­
ческой литературе чаще объясняется «как» сделано 
то-то и то-то, «как» поступать в том и другом случае 
и т. п. И значительно реже можно найти ответы на 
вопросы типа «почему» и «зачем». А без выяснения та­
ких вопросов нельзя стать не только специалистом, но 
и трудно даж е заинтересоваться предметом. Ведь инте­
ресовать нас может лишь то, что мы понимаем.

Квалификация любого специалиста, и машиниста 
в том числе, складывается из глубокого понимания 
принципиальных теоретических основ своей профессии, 
вытекающих из физических законов, практического 
опыта, приобретаемого в процессе работы, преодоления 
неожиданных трудностей, как говорят космонавты, «не­
штатных» ситуаций Эти стороны взаимосвязаны. Пони­
мание теории облегчает поиск правильного решения в 
практической работе, в нестандартной ситуации.
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—  Л и н и я  р а з р е з а

Рассмотрим несколько подробнее эти силы приме­
нительно к железнодорожному транспорту.

Начнем с сил сопротивления.
Сила сопротивления движению. В простейшем слу­

чае движения тела по горизонтальной плоскости 
(см. рис. 2 ) — это сила трения скольжения Wf.

Из физики известно, что она пропорциональна весу 
тела:

Wf =  fP, (2)
где f — коэффициент пропорциональности, называемый 

коэффициентом трения. Его величина зависит 
от многих факторов: материала и состояния
(шероховатости) трущихся поверхностей, на­
личия и вязкости смазки, скорости перемещения 
и т. д.

Для трения дерева по дереву f « 0 ,3 , металла по 
металлу f ^  0,2, для скольжения твердых поверхностей 
со смазкой f =  0,05 ч-0,10. Таким образом, для переме­
щения тела «волоком» по горизонтальной поверхности 
необходимо тянуть его с силой, равной по величине не 
менее 20 % его массы. Однако и такое сопротивление 
при скольжении слишком велико, если говорить о мас­
совой транспортировке трузов. В таких условиях, на­
пример, тепловоз 2ТЭ10Л, который развивает силу тяги 
примерно 50 тс (500 кН), смог бы тянуть состав по го­
ризонтальному пути массой в самом лучшем случае все­
го 250 т.

Весь путь развития средств транспорта за всю ис­
торию человечества — это борьба с трением. Громадным 
достижением на этом пути было изобретение колеса. 
Сопротивление движению при качении существенно 
меньше, чем при скольжении. Сила трения качения мо­
жет быть определена по той же формуле (2), где 
вместо f надо подставить величину коэффициента тре­

ния при качении, которая может быть в десятки и да­
же в сотни раз меньше, чем при скольжении. Его ве­
личина тем меньше, чем тверже колесо и путь и чем 
больше диаметр колеса.

Вот почему дорога стала железной, ведь трение ка­
чения стального колеса по стальному рельсу минималь­
но. Правда, помимо сопротивления качению по рельсу, 
движению препятствует трение между шейками осей ко­
лесных пар и подшипниками букс.

У многих вагонов еще есть подшипники скольжения. 
Однако работа трения скольжения в подшипниках 
уменьшается в отношении диаметра колеса к диаметру 
шейки. В результате удельное сопротивление движению 
даж е вагонов с подшипниками скольжения обычно не 
превышает 0,2—0,3 % их массы. Поэтому тепловоз 
2ТЭ ЮЛ мог бы вести по горизонтальному пути (со 
скоростью 20—25 км/ч) состав из вагонов с подшип­
никами скольжения массой до 17—25 тыс. т.

Д о сих пор мы рассматривали соотношение сил тя­
ги и сил сопротивления на прямом горизонтальном пути.

Силы сопротивления движению на уклонах. На 
подъеме или спуске, т. е. на негоризонтальных участках 
пути, картина взаимодействия сил, действующих на 
поезд, оказывается несколько иной (рис. 4) независимо 
от вида трения при движении.

С одной стороны, на подъеме, угол наклона кото­
рого а, величина силы, прижимающей тело к наклонной 
плоскости, уменьшается. Если мы разложим силу тя­
жести тела, как это принято в механике, на две взаим­
но перпендикулярные составляющие, одна из которых 
направлена вдоль пути, а другая — перпендикулярно 
пути, то увидим, что именно последняя, равная по ве­
личине Pcos а, прижимает тело к пути. Она меньше ве­
са Р, так как c o s a < l  при любом а.
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Вот почему с этого номера редакция журнала вмес­
те с кафедрой «Локомотивы и локомотивное хозяйство» 
Московского института инженеров железнодорожного 
транспорта (МИИТ) начинает цикл «Беседы с молоды­
ми тепловозниками», в которых предполагает рассмот­
реть самые основы, главные принципы, определяющие 
работу тепловоза.

В Беседах будут изложены принципы движения 
поездов и работы локомотивов на железных дорогах, 
показаны роль и место железных дорог среди других 
видов транспорта, принципы преобразования энергии в 
различных типах локомотивов (начиная с паровоза, 
знание работы которого помогало специалистам стар­
шего поколения оценить эффективность тепловозной 
тяги), значение тепловозов для железных дорог и т. д. 
Далее будут рассматриваться принципы работы основ­
ных агрегатов тепловоза: дизеля, передачи (электриче­
ской, гидравлической), экипажной части, вспомогатель­
ного оборудования. Обязательно придется поговорить 
и об истории их создания.

Из этих материалов можно будет собрать неболь­
шую своеобразную книжечку, которая, мы надеемся, 
может послужить начальным пособием при изучении 
объекта своей профессии молодыми тепловозниками: 
учащимися ПТУ, техникумов, молодыми рабочими, по­
мощниками машинистов и машинистами. На их уро­
вень и будут рассчитаны эти Беседы. Мы будем ста­
раться объяснить по возможности проще, без сложных 
формул и без необходимости для читателя знать что-то 
выходящее за рамки школьной программы 8—9-го 
классов.

Беседы смогут помочь нашим читателям, а также 
школьникам и в первую очередь ученикам железнодо­
рожных школ узнать и полюбить тепловоз — очень ин­
тересную и сложную машину.

С другой стороны, составляющая силы тяжести Wi, 
действующая вдоль пути и равная по величине Psin а, 
направлена против движения, т. е. является дополни­
тельным сопротивлением движению. Именно поэтому тя­
нуть груз (поезд) на подъеме труднее, чем по горизон­
тальному пути.

Уточним величину дополнительного сопротивления 
движению на уклоне из энергетических соображений. 
Сила тяги локомотива, приложенная к поезду, соверша­
ет полезную работу передвижения поезда. Количествен­
но работа А, совершаемая постоянной силой F, дейст­
вующей в направлении движения, равна произведению 
величины силы на пройденное расстояние s:

A =  Fs. ч (3)
Если поезд движется по горизонтальному пути рав­

номерно, то сила тяги равна силе сопротивления и, 
следовательно, работа силы тяги полностью расходу­
ется на преодоление сопротивления движению, т. е. 
численно равна отрицательной работе силы сопротивле­
ния:

A w  =  W0s.
При равномерном движении поезда на подъеме 

можно представить, что работа силы тяги затрачивает­
ся на два разных физических процесса: первый прео-
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Однако Беседы могут быть полезными и не только 
молодым. Над основами своего дела всегда не меша­
ет лишний раз задуматься и опытным специалистам. 
Более того, мы рассчитываем, что их опыт подскажет 
кафедре МИИТа и редакции темы очередных бесед, а 
вопросы и предложения читателей помогут уточнить 
направленность бесед.

А теперь приступим к первой беседе. Тема ее — 
причины движения, силы, действующие на поезд, и их 
особенности.

Чтобы сд е лать  кн иж ечку , нуж но вы нуть из ж у р н ал а  
с. 23—26, р а зр е за ть  их по у казан н ы м  линиям  и сш ить в соот­
ветствии с нум ерацией  страничек .

Мы часто говорим, что локомотив ведет поезд. Мощ­
ные локомотивы — тепловозы и электровозы — ведут 

по дорогам тяжеловесные поезда. Но что именно с фи­
зической точки зрения вызывает движение состава? 
Почему один и тот же поезд в одних условиях движется 
быстро, т. е. с высокой скоростью, а в других зна­
чительно медленнее? Какие данные локомотива опре­
деляют характер движения поезда?

Чтобы ответить на эти вопросы, надо вспомнить 
раздел механики из школьного курса физики. В любом 
учебнике физики рассматривается простейший пример 
прямолинейного движения тела по плоскости. Тело 
(предмет) А лежит (рис. 1) на горизонтальной опорной

доление сопротивления движению поезда \V0 по гори­
зонтали на расстоянии s и второй — подъем поезда по 
вертикали на высоту h (см. рис. 4). Последняя состав­
ляющая работы равна произведению веса (силы тяжес­
ти, которую надо преодолеть) поезда (P +  Q) на высоту 
подъема h. Следовательно,

Fs =  W0s +  (Р +  Q)h.
Отсюда

F =  W0 +  (Р +  Q )ti/s. (4)
При равномерном движении сила тяги равна силе 

сопротивления. Таким образом, сила сопротивления 
движению на подъеме W равна сумме силы сопротив­
ления движению на горизонтальном пути W0 (эту силу 
называют основным сопротивлением) и силы дополни­
тельного сопротивления на подъеме Wi, причем Wi =  
(Р +  Q )h /s. Отношение h /s  здесь не что иное, как си­
нус угла подъема а на рис. 4 (h /s =  sin а). Так как 
выше мы принимали величину силы сопротивления, как 
и силы трения по формуле (2), пропорциональной весу 
тела, то можно считать по аналогии с коэффициентом 
трения величину h /s  =  sin а коэффициентом дополни­
тельного сопротивления от уклона (или удельным до­
полнительным сопротивлением). Величину h /s  в железно­
дорожной практике принято называть уклоном профиля 
i и измерять его в тысячных долях единицы:

i =  1000 sin cz =  1000 h /s  [%o]
или

i =  h [ m ] / s  [k m ],
В следующей беседе речь пойдет о силе тяги.

Д-р техн. наук В. Д. КУЗЬМИЧ, 
заведующий кафедрой «Локомотивы 
и локомотивное хозяйство» МИИТа
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поверхности Б (или плавает на поверхности жидкос­
ти). Сила тяжести (вес) тела Р =  mg действует на 
опорную поверхность сверху вниз. Реакция опорной по­
верхности N (или выталкивающая сила жидкости) по 
закону равенства действия и противодействия равна 
силе тяжести по величине и противоположна по направ­
лению. Вследствие равенства и противоположности дей­
ствующих сил их сумма или равнодействующая равна 
нулю: тело находится в состоянии покоя.

Каким образом можно вывести тело А из состояния 
неподвижности и заставить его двигаться в горизон­
тальном направлении, например вправо? Ответ может 
быть лишь один — необходимо приложить к телу ка­
кую-то внешнюю силу (а сила в физике — это резуль­
тат взаимодействия двух тел), направленную в сторону 
ожидаемого движения.

Потянем тело А вправо с силой F, приложенной 
к телу, например, при помощи гибкой нити (рис. 2). 
Если сила F превысит по величине силу сопротивления 
тела страгиванию (которую иногда называют силой 
трения покоя), тело сдвинется с места и будет пере­
мещаться вправо. Препятствовать этому перемещению 
будет сила сопротивления движению W0, являющаяся

Рис- !• результатом трения между телом А и опорной поверх­
ностью Б или в общем случае окружающей средой. Ес­
ли сила F больше силы W0, равнодействующая этих 
сил будет направлена вправо и движение тела будет 
ускоренным.

Величина ускорения а тела на основании второго 
закона Ньютона будет пропорциональна равнодейст­
вующей силе F—W0 и обратно пропорциональна массе 
m тела:

а =  (F—W0)/m. (1)
Таким образом, движение тела по горизонтальной 

поверхности связано с наличием двух групп сил. Две 
вертикальные силы (тяжести и реакция опорной повер­
хности— пути) уравновешены. Поэтому движение и 
горизонтально: тело силой тяжести прижато к пути. 
Две горизонтальные силы в общем случае не уравнове­
шены. Сила сопротивления W0 появляется с момента 
начала движения, ее по аналогии с силой трения мож­
но считать пропорциональной весу тела: W0 =  w0P [где 
w0 — коэффициент сопротивления (трения) или удельное 
сопротивление]. Сила сопротивления неуправляема, она

4 *

Д £ _ . _
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Рис. 2.
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ЭЛЕКТРОВОЗЫ ВЛ80С: обнаружение и устранение 
неисправностей в электрических цепях

По просьбам  читателей публикуем  
рекомендации, подготовленны е ма- 

ш инистом-икструктором  депо Лянга- 
сово Горьковской дороги  Ф . В. С А -  

РЫ ЧЕВЫ М . Они позволяю т л око м о ­

тивным бригадам  бы стро обнаруж ить 
повреж дение и своеврем енно о сво ­

бодить перегон. По мнению  специа­
листов, предлагаемые аварийные схе­
мы наиболее доступны  и легко с о ­

бираются. Пользуясь ими» следует 
преж де всего обеспечить личную  

безопасность членов брмгады.
П О Д Ъ ЕМ  Т О К О П Р И Е М Н И К А

Преж де всего необходим  запас 
сжатого воздуха в резервуаре  ГВ и 
магистрали подъедла токоприем ника 
под давлением 5,8 кгс/см2. Величина 
напряжения аккумуляторной батареи 
(АБ) должна быть не менее 40 В. П е­
ред подъемом токоприемника ш торы

и двери вы соковольтны х кам ер в 
обеих секциях закрывают, нож  111 пе­
реводят в верхнее вклю ченное поло­
жение, нож  126 —  в отключенное.

Если при наличии воздуха не соби­
рается цепь, то на одной секции при­
нудительно вклю чаю т вентиль 104 и 
реле 248. Затем  наж им аю т кнопки 
«Токоприемники», «Токоприемник пе­
редний» или «Токоприемник задний» 
и подним аю т токоприем ник данной 
секции.

ВКЛ Ю ЧЕН ИЕ ГВ

Для этого проверяю т по м аном ет­
ру наличие сж атого воздуха в р е зе р ­
вуаре ГВ. Блокировочны е переклю ча­
тели БП долж ны  находиться в реж и­
ме «Тяга», что контролирую т по сиг­
нальному флажку. При  правильном  по ­
ложении он направлен в сторону РЩ.

Тумблеры  «О тклю чение секций» 
переводят в отклю ченное состояние. 
Групповые переключатели ЭКГ д олж ­
ны стоять на позиции 0. Если он за­

нял требуем ое  положение, то при на­
жатии кнопки «Выключение ГВ» заго­
рятся лампы «0, ХП1», «0, ХП2» по­
гаснет «ГП».

В случае когда ГВ оперативно не 
включается, поступают следую щ им  
образом . Кнопку «Сигнализация» ос­
тавляют включенной, нажимают кноп­
ку «Выключение ГВ». Затем переводят 
реверсивную  рукоятку в рабочее по­
лож ение и ш унтирую т провода Н403, 
Н74 на блокировочном  аппарате ре­
ле 204.

Вторы м  концом  перемычки каса­
ются заж има реле 207, к котором у 
подходит провод  Н87. При этом ГВ 
включится. Следует иметь в виду, что 
звонковая работа реле 207 —  нор ­
мальное явление.

Если после снятия перемычки ГВ 
отключится, то провода Н74, Н403 ос­
тавляют зашунтированными. П о  сиг­
нальном у табло проверяю т включе­
ние БРД, а по погасанию ламп «ВУ1», 
«ВУ2», «РП» —  реле 264. Если какой- 
либо аппарат не пришел в рабочее
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не зависит от того, кто организует движение. Зато си­
ла F полностью зависит от него. От ее величины зави­
сит характер движения. Поэтому-то силу F и называ­
ют движущей силой.

Движение поезда. Точно такая же картина имеет 
место и при движении поезда. Если мы представим по­
езд в виде системы связанных между собой тел: локо­
мотива и вагонов (рис. 3 ), то увидим у каждого тела 
наличие этих же двух групп сил. Каждую единицу под­
вижного состава собственная сила тяжести qn прижима­
ет к рельсам. Силы трения (о них мы далее поговорим 
подробнее) оказывают сопротивление движению каждой 
единицы подвижного состава. В сумме эти силы пред­
ставляют собой сопротивление движению поезда W0. 
А движущая сила F у поезда одна, ее должен создать 
локомотив, который тянет поезд. Так как локомотив и 
вагоны в составе поезда движутся в среднем с одной 
и той же скоростью, т. е. проходят одно и то же рас­
стояние (от одной станции до другой) за одно и то же 
время, весь поезд можно считать одним телом суммар­
ным весом Р +  Q, где Q — вес состава. Тогда схема 
его движения под действием сил на горизонтальном пути 
будет аналогична рис. 2.

Подведем первые итоги. Движение поезда опреде­
ляется величиной движущей силы F. Это та сила, с 
которой локомотив тяне'- состав. Поэтому в железнодо­
рожной практике движущая сила, развиваемая локо­
мотивом, называется силой тяги1. В некоторых других 
видах транспорта, например в авиации или ракетной 
технике, ее называют просто «тягой» (говорят, что дви­
гатель развивает тягу в столько-то тонн и т. п.).

Движению всегда препятствуют силы сопротивления 
W, физическая природа которых связана с трением. 
Движущую силу и силу сопротивления мы встретим в 
любом виде транспорта: сухопутном, водном и воздуш­
ном.

1 С лово «тяга» как  понятие отрасли  ж елезн одорож н ой  р а ­
боты бы ло очень распространено в России. Р ан ьш е на ж елезн ы х 
д орогах  страны  служ б ы  локом отивного хозяй ства н азы вались 
«служ б ам и  тяги » , инж енеры  и техники  по локом отивам  были 
«тяговики» по специальности . Б ы ли  общ ероссийские съезды  ин­
ж енеров тяги  и т. д . С ейчас это  слово используется реж е. Тем 
не менее и сейчас это емкое и чисто русское понятие со х р а­
нилось в н азвани и  ж елезн одорож н ой  науки  «Тяга поездов». Мы 
используем  его, говоря о ви дах  тяги , именно в этом  смы сле, оно 
вы ступ ает в н азвани и  наш его ж у р н ал а : «Э лектрическая и теп ­
л о возн ая  т я га » .

— 4 —

положение, то на соответствующ ей 
секции кратковременно нажимают ре­
ле 207.

1Ц£ПЬ НАБОРА (ПОЗИЦИЙ

Убеж даются, что автомат ВА4 
включен и провод  Н04 находится под 
напряжением. Установив главную  ру ­
коятку контроллера в полож ение РП, 
запитывают катушки 206, 265, 266, 208. 
Возм ож на ситуация, когда контактор 
208 не получит питания. В этом слу­
чае на рейке заж имов под  панелью  
3 соединяют перемычкой провода 
Н42, Э36.

Для набора позиций на «зд оро ­
вой» секции используют кнопку «Пе­
сок», перемещ ая одноврем енно глав­
ную  рукоятку м еж ду полож ениями 
Ф П, РП. Позиции будут набираться по 
одной.

Если питание не получило ре ле " 
266, то его включают принудительно. 
Для того чтобы не было рассинхрони­
зации ЭКГ, нажимают также на реле 
266 на «здоровой» секции. Кратко­
временно устанавливая рукоятку в по­
ложение РП, набирают нуж ную  пози ­
цию.

При обесточенном  реле 265 его 
включают также принудительно. Для 
набора позиции перем ещ аю т рукоят­
ку между положениями РП и Ф П . Ес­
ли не получает питание катушка кон­

тактора 206, то следует убедиться, что 
к реле 437 подходит напряжение.

В этом случае (при исправной ка­
туш ке 206) на нее даю т питание от 
провода Э50. Набирая позиции, вклю ­
чают кнопку «Автоматическая под ­
сыпка песка», а сбрасы вая их, отклю ­
чают. При неисправности катушки 206 
позиции набираю т вручную.

ЗАПУСК ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ  
М АШ ИН

Когда не запускается какая-либо 
вспомогательная машина, катуш ку ее 
контактора соединяю т параллельно ка­
туш ке д ругого  аппарата. Для этого 
соединяю т м еж ду  собой  дуж ки ТРТ. 
Следует помнить, что включать так 
контактор м отор -ком прессора  (М К) 
нельзя, поскольку он работает перио­
дически.

Д ля его запуска создаю т след ую ­
щ ую  аварийную  цепь. Вначале соеди­
няют дополнительны м  проводником  
провод  Н108 блокировочного  аппара­
та реле 431 на панели 6 с проводом  
Э53 рейки 1 панели 7. Затем  вклю ча­
ют автомат освещ ения тележ ек ВАЗЗ 
и кнопку «О свещ ение  тележ ек» на 
пульте пом ощ ника машиниста.

После того  как давление в ГР д о ­
стигнет 9,2 кгс/см2, ее отключают. Ес­
ли контакторы  124 не получили пита­

ния, то на обеих секциях устанавлива­
ют перемычки. Управляю т работой М К  
из ведущ ей кабины с по м ощ ью  кноп­
ки «О свещ ение  тележек».

ЗАПУСК  ФАЗОРАСЩ ЕПИТЕЛЕЙ (ФР)

П реж д е  всего проверяю т полож е­
ние блокировочны х аппаратов реле 
оборо тов  по контрольной игле. В нуж ­
ном  полож ении она должна быть 
утоплена. При необходимости  ее 
утапливают легким нажатием. Нали­
чие хорош его  контакта в блокировке 
переклю чателя 111 (Н101-Н103) также 
сказывается на работе  ФР. При неис­
правной цепи пуска Ф Р  используют 
один из следую щ их способов.

На обеих секциях вклю чаю т пере­
ключатели секций 126, а на повреж ­
денной устанавливают в среднее по­
лож ение нож  111. При  этом необхо­
дим о проследить, чтобы  предохрани­
тельная защ елка ушла в паз, так как 
в ином случае не образуется цепь пи­
тания катушки реле 248 (провода Э27, 
Э28).

Ф Р  м ож но  запустить, соединив 
предварительно перем ы чкой провода 
Н103 реле оборотов  и Э50 блокиров­
ки реле 269. Наж ав кнопку «Автом а­
тическая подсыпка песка», его вклю­
чают, возвратив кнопку назад —  оста­

навливают.

26 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



В этом случае надо помнить, что 
провод  Э9 был обесточен и реле 431 
останется в отклю ченном  состоянии. 
П оэтом у его либо заклинивают в та­
ком положении, либо подаю т питание 
на провод  Э9, нажав кнопку «Ф азо - 
расщепитель». Затем  проверяю т вклю ­
чение аппарата на обеих секциях.

ВКЛЮ ЧЕНИЕ  
ЛИНЕЙНЫ Х к о н т а к т о р о в

Вначале убеждаются, есть ли сжа­
тый воздух в цепях управления. При 
его наличии м ож но  воспользоваться 
перемычкой.

Если реверсоры  получаю т питание, 
то цепь до провода Н5 исправна. 
В этом случае ш унтирую т блокировку 
О Ш К 19— 20. При обесточенных ревер­
сорах на обеих секциях или на пов­
реж денной устанавливают перемычку 
м еж ду проводами Н9, Н12, располо­
женными на блокировочном  аппарате 
реле 270.

Второй конец  перемычки соединя­
ют с поовод ом  Э50 блокировки реле 
269. После нажатия кнопки «Автом а­
тическая подсыпка песка» и запуска 
машин включатся контакторы  в о б е ­
их группах.' Этим способом  уд обно  
воспользоваться, когда в цепи ЛК 
находится блокировка ЭПК.

ДЕЙСТВИЯ ПРИ СРАБАТЫ ВАН И И  

АВТОМ АТИ ЧЕСКИХ ВЫ КЛЮ ЧАТЕЛЕЙ
Автомат ВА1. Через ВА1, провод  

H O I получаю т питание цепи подъема 
токоприем ников и включения ГВ. Если 
ВА1 срабатывает после включения 
кнопки «Токоприемники», то наибо­
лее вероятно к. з. в катушках посто­
янного тока РЗ, вентиля 104, реле 
236. П оочередно отключая их, сле­
дует попытаться устранить к. з.

В случае срабатывания ВА1 от 
кнопки «Токоприемник задний» под ­
нимают передний. При отключении 
защиты после подъема од ного  из 
них на ведущей секции вскры ваю т 
ПВУ232, проклады ваю т м еж ду  контак­
тами изоляцию. Затем  заклинивают на 
обеих секциях реле 248 во вклю чен­
ном положении и поднимаю т токо ­
приемник обычны м  порядком.

Если автомат обесточивает цепь 
после включения ГВ, то, отключая 
поочередно секции тум блером  пе­
реключателя реж имов (ПР), опреде ­
ляют неисправную. Затем  на ее ПР 
изолирую т пальцы Н68— Н72, Н85 —  
Н99 (два правых верхних). Оставив 
его в положении «Включено», пов­
торно вклю чаю т ГВ и следую т до 
станции или основного депо.

Автомат ВА2. Через него запи- 
тывается разветвленный участок це­
пей управления. П оэтом у отыскание 
к. з. затруднено. Чтобы  облегчить 
поиск, цепь делят на несколько ча­
стей. Рассмотрим несколько ситуа­
ций.

ВА2 срабатывает при включении 
кнопки «Цепи управления». В этом 
случае ее отключают, отсоединяю т 
провод  Н306 на рейке под  пультом  
или Н1. Наж ав на соответствую щ ий 
вентиль, разверты ваю т реверсор  на 
нуж ное направление, устанавливают 
перем ы чку м еж ду  проводам и  Э50 и 
Н9, Н12 на обеих секциях.

Затем  на ведущ ей заклинивают 
во вклю ченном  полож ении реле 448, 
450, 272. П осле  запуска вспом ога­
тельных машин (ВМ ) и нажатия кноп­
ки «Автоматическая подсы пка пес­
ка» м о ж но  набирать позиции.

ВА2 срабатывает при установке 
главной рукоятки в положение АВ, 
M B  не работают. В этом случае по­
лучили питание катушки реверсоров 
обеих секций. Чтобы  убедиться в за­
мыкании на «землю » в их цепи дан­
ного направления, реверсивную  ру ­
коятку переводят на д ругое  направ­
ление.

Если «земля» пропала и ВА2  не 
отключился, а реверсоры  разверну­
лись, значит, к. з. в первоначальном  
положении. П оэтом у  на секциях от­
соединяю т от реверсивного бараба­
на под  пультом  машиниста провод  
Э2  (ЭЗ) и провод  Н5 бл окировочно­
го аппарата контактора 133 (панель 
2).

К ром е  того, м ож но  выключить 
кнопку «М аслонасос» на обеих сек­
циях. После этого даю т питание на 
провода Н9, Н12, как в пред ы д ущ ем  
случае от провода Э50.

ВА2 срабатывает после перевода  
рукоятки в положение АВ при запу­
щенных M B. Наиболее вероятна 
«земля» в цепи катуш ек ЛК 51— 54. 
Для точного определения места не­
исправности поочеред но  выводят из 
схемы ТД, выключая на щитах па­
раллельной работы  кнопки «Венти­
лятор 3», «Вентилятор 4». Если «зем ­
ля» пропадет после вы вода очеред ­
ной группы, то прод олж аю т следо­
вать на шести ТД или отыскиваю т не­
исправную  катуш ку ЛК.

ВА2 отключается после схода 
ЭКГ с позиции 0. Следует отсоеди­
нить провод  Н536 на блокировке  
ГПП1-33 и продолж ить движение. 
При этом не вклю чаю т распредели­
тель сцепной массы  и не допускаю т 
боксования.

Автомат ВАЗ. Категорически за­
прещ ается включать ослабление по­
ля ТД и пользоваться реостатны м  
торм озом .

Автомат ВА4. Через него подво­
дится напряж ение к цепям  управле­
ния ЭКГ. Если В А 4  срабатывает в по ­
лож ении АВ, то наиболее вероятна 
«земля» в проводах Э Ю — Э12.

П оочеред но  отсоединяя их, опре ­
деляю т повреж денный. Затем  на

секциях заклинивают реле 265 или 
266 во включенном  положении. 
В случае неисправности в одном  из 
проводов Э11, Э12 их отсоединяю т 
вместе.

При обесточивании цепей в поло­
жении Ф П  повреж дение отыскивают 
следую щ им  образом . Когда появит­
ся «земля» в цепи катушки 437, ав­
томат срабатывает на ведущ ей сек­
ции. Если к. з. в цепи контактора 
194 или 206, то ВА4 сработает на 
«больной» половине электровоза.

В первом  случае отсоединяют 
провод  Э 8 от неисправной катушки 
437 и соединяю т его с проводом  
Н20 рейки 2 панели 7. Во втором  —  
позиции на повреж денной секции на­
бираю т вручную , заклинив предва­
рительно реле 437 в отключенном  
положении.

При разм ы кании цепей автома­
том  после запитывания контактора 
208 осматриваю т блокировки ЭКГ-8. 
Не найдя видных признаков к. з., от­
клю чаю т ПР неисправной секции и 
прод олж аю т движение на «здоро­
вой». К ром е  того, возм ож но, сгора­
ние предохранителя серводвигателя. 
Поэтом у  необходим о осмотреть его 
и катушки вентилей обдува контак­
торов А  —  Г-

Автомат ВА5. О н  защ ищ ает цепи, 
получаю щ ие питание по проводу 
Н05. К ним относятся катушки БП в 
тяговом  режиме, переключателей 
обм оток  возбуж дения (ОВ) 49 (50) и 
потока воздуха 251— 254.

При его срабатывании в полож е­
нии «Тяга» погасает сигнализация на 
пульте и табло, электровоз остается 
в тяговом  режиме. Состав следует 
до  станции, где предусм отрена оста­
новка, или основного депо. Работу 
оборудования контролирую т по при­
борам  на пульте.

Если ВА5 срабатывает в режиме 
«Тормоз», то его немедленно пере­
водят в полож ение «Тяга». В случае 
отклю чения автомата при (переходе 
опускаю т токоприем ник и, нажав на 
соответствую щ ие вентили, переводят 
БП в тягу. Переключатели <ЭВ49(50) 
и потока воздуха должны быть пе­
реведены  в реж им  тяги.

Срабаты вание  защиты при уста­
новке реверсивной рукоятки в рабо­
чем положении (кнопка «Сигнализа­
ция» включена) указывает на «зем ­
лю » в одной из катушек переклю ча­
теля сигнализации. 436. В этом слу­
чае от них отнимаю т провода Э81, 
заклинивают грибок вентиля и нажи­
м аю т кнопку «Сигнализация».

При к. з. в катушке 449 от нее от­
соединяю т провод  Н400. Реле закли­
нивают во включенном  положении 
или наж им аю т кнопку «Сигнализа­
ция» в задней кабине, не включая ее 
в передней. После сбора аварийной 
схемы сигнализация будет работать 
через реле 449 ведомой секции.

(П родолж енйе  следует)
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ТОРМОЗ ТЕПЛОВОЗА ЧМЭЗ
Пневматическая схема торм озного  оборудования теп­

ловоза Ч М ЭЗ  представлена на рис. 1. Воздух из атм ос­
феры через фильтры поступает в двухступенчатый 
трехцилиндровый ком прессор  1 производительностью  
2,67 м3/мин. В первой ступени воздух сжимается до
2.4 кгс/см2, а затем, пройдя холодильник 2, сжимается во 
второй до 9 кгс/см2. На нагнетательных трубопроводах 
ком прессора установлены предохранительные клапаны для 
первой ступени 3, регулируемы е на предельное давление
3.5 кгс/см2, и для второй ступени 5 —  на 9,5 кгс/см2.

После второй ступени сжатия воздух через обратный
клапан 6 поступает в главные резервуары  7 общ им  объ ­
емом  1000 л. Данны е резервуары  имеют выпускные кра­
ны, а также предохранительный клапан 8, рассчитанный на 
предельное давление сжатия воздуха 9,2 кгс/см2.

Режимом работы ком прессора управляет регулятор 
давления 4. При достижении давления в главных р е зе р ­
вуарах 9 кгс/см2 регулятор срабатывает, и воздух через 
него поступает к разгрузочны м  устройствам, т. е. нагне­
тание воздуха в главные резервуары  прекращается. При 
снижении давления до 7,5 кгс/см2 регулятор давления пе­
реключает ком прессор  на питание главных резервуаров, 
а разгрузочны е устройства сообщ ает с атмосферой.

Воздух из главных резервуаров через кран и фильтр
9 поступает в напорную  магистраль, а из нее подводится 
к крану машиниста 28 (№  394), крану вспом огательного 
тормоза 22 (№  254) и клапану автостопа 37. К ром е  того, 
от напорной магистрали получает питание система управ­
ления тормозами переносного пульта с краном  вспом ога­
тельного торм оза  21 (№  254).

Сжатый воздух через кран машиниста №  394 поступа­
ет в уравнительный резервуар  26 объ ем ом  20 л, в тор ­
м озную  магистраль тепловоза и через соединительный ру­
кав в магистраль поезда. В них поддерж ивается давление 
воздуха 5,3— 5,5 кгс/см2, которое  соответствует регули­
ровке редуктора крана машиниста.

Тормозная магистраль тр убоп ровод ом  через р а зо б ­
щительный кран соединена с воздухораспределителем
11 (№  270.002) и реле давления 10, которое  сам ообе- 
сточивается при понижении давления в магистрали до
3.5 кгс/см2 и вновь включается при давлении 4,5 кгс/см2. 
Тормозная магистраль имеет влагосборник 35 и соедине­
на также с клапаном автостопа 37, скоростем ером  29.

Рис. 1. Схема тормозного оборудования тепловоза ЧМЭЗ
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Воздух из торм озной  магистрали через воздухорас­
пределитель наполняет запасный резервуар  12 объем ом  
78 л. При  снижении давления в магистрали срабатывает 
воздухораспределитель №  270.002. Воздух из запасного 
резервуара  12 наполняет резервуар -ком пенсатор  30 и пов­
торитель крана вспом огательного торм оза  22, который 
наполняет торм озны е  цилиндры  38. При повышении в 
торм озной  магистрали воздухораспределитель сообщ ает 
резервуар  30 и повторитель крана №  254 с атмосферой, 
а из торм озны х цилиндров воздух выпускается через кран 
вспом огательного торм оза  22.

П ри торм ож ении  краном  22 или 21 (№  254) сжатый 
воздух через переключательный клапан 32 поступает в 
торм озны е  цилиндры  обеих тележек. Давление в цилинд­
рах при крайнем  то рм озном  полож ении ручки крана уста­
навливается и автоматически поддерж ивается 3.8—  
4,0 кгс/см2

П Е Р Е Ч Е Н Ь

О 
ci СГС <U Q
g  s  s°  Г. й)

Н аи м ен ован и е

-------

Тип, предел 
регулировки

'Я « *О в- о

1 К ом п рессор К -2  лок-1
2 Х олодильник
3 П ред охран и тельн ы й  клапан  ком п рессора 3 ,5  к г с /с м 2
4 Р егу л я то р  д ав л ен и я  ком п рессора
5 П редохран и тельн ы й  клапан  ком п рессора 9 ,5  к г с /с м 2
6 О братны й  клапан  ком п рессора
7 Г лавн ы й  резервуар 250 л
8 П редохран и тельн ы й  к лап ан  главн о го  р езер ­

вуара
9 , 2 к г с /с м 2

9 Ф и л ьтр  н апорной  м аги стр ал и
10 Реле д ав л ен и я
1 1 В о зд ухорасп ред ели тель № 2 8 0 .0 0  3
12 З ап а сн ы й  р езер ву ар 78 л
13 М ан ом етр  цепей у п р ав л ен и я
14 Ф и л ьтр  р е гу л я т о р а  цепей у п равлен и я
1 5 Р егу л я то р  д а в л е н и я  цепей уп равлен ия № 3 50
16 О б р атн ы й  клап ан  р езе р ву а р а  цепей управ­

л ен и я
17 Р е зе р в у а р  цепей уп рав л ен и я 100  л
18 Р е гу л я т о р  д а в л ен и я  си стем ы  уп рав л ен и я  

т о р м о за м и  с п ерен осн ого  п ульта
№ 350

19 Впускной п н евм ати ч еск и й  клапан  си стем ы  
у п р ав л ен и я  то р м о зам и  с п ерен осн ого 
п ульта

20 В ы пускной п н евм ати ч еск и й  кл ап ан  си сте ­
мы  уп рав л ен и я  торм озам и  с п ерен осн ого
п у ль та

№ 25421 Д оп ол н и тел ьн ы й  кран  всп ом огательн ого
то р м о за  д л я  уп рав л ен и я  то р м о зам и  с п е­
рен о сн о го  п ульта

№ 25422 К ран всп о м о га тел ь н о го  то р м о за
23 М ан ом етр  торм озн ы х ц илиндров
24 М ан ом етр  то р м о зн о й  м а ги с тр ал и
25 М ан ом етр  н ап орн ой  м аги стр ал и

20 л26 У р ав н и тел ьн ы й  резервуар
27 М ан ом етр  у р а в н и те л ь н о г о  р езервуара

№ 39428 К ран м а ш и н и ста
29 С коростем ер С Л -2М
30 Р езер ву ар -к о м п ен сато р 5 л
31 Ф ильтр  кран а  всп о м о гател ь н о го  то р м о за
32 П ереклю чательн ы й  клапан
3 3 , 34 Э л ек троп н евм ати чески е  вентили  у п равле­

ния то р м о зам и  с п ерен осн ого  п ульта
35 В лагосборн и к  то р м о зн о й  м аги стр ал и
36 О братны й  клап ан  тр ан сп орти ровки  теп л о ­

воза  в х олодн ом  состоян и и
№ 150137 Э лек троп н евм ати чески й  к л ап ан  ав то сто п а

38 Т орм озной  цилиндр 8 ”
39 Тифон
40 Свисток
41 Э лектром агни тны й  вен ти ль  сви стка
42 Э лек тр о м агн и тн ы й  вен ти л ь  ти ф он а
43 Ф ильтр
44 С тек л о о ч и сти те л ь
45 Э л ек тр о п н ев м ати ч еск и е  вен ти ли  привода 

к он троллера
46 Э л ек тр оп н евм ати чески е  вен ти ли  ж алю зи, 

о х л аж д ен и я  воды и ги д р о м у ф ты  привода 
гл авн о го  в е н ти л я то р а

47 К л ап ан  песочницы
48 Э лектроп н евм ати ческий  вен ти ль п есочн иц ы
49 Ф орсун ка  п есочн и ц ы
50 Ц илиндр привода авто сц еп к и
51 Э л ек тр оп н евм ати чески й  ве н ти л ь  авто сц еп ­

ки
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Если при ведении поезда выполнено торм ож ение  
краном  машиниста 28, то торм оза  тепловоза м ож но  от­
пустить постановкой ручки крана 22 в первое положение. 
При этом торм оза  состава останутся в заторм ож енном  
состоянии, а на тепловозе  отпустят.

Когда переходят на управление торм озам и  с перенос­
ного пульта, в действие приходит кран 21, располож енны й 
на левой стороне кабины машиниста При постановке тум ­
блера в положение «Торможение» срабатывает электрэ- 
пневматический вентиль 34. В результате воздух, давление 
которого пониж ено регулятором  18 до 4,0 кгс/см2, из на­
порной магистрали через впускной клапан поступает в ре­
зервуар 30 и повторитель крана вспом огательного то р м о ­
за 21, которой наполняет торм озны е  цилиндры. Давление 
воздуха в ТЦ зависит от длительности нажати« тумблера.

О тпускаю т торм оза  переводом  тум блера в полож е­
ние «Отпуск». Тогда срабатывает электропневматический 
вентиль 33, и через выпускной клапан 20 ре зервуар  30 и 
камеры крана 21 сообщ аю тся  с атмосф ерой. Воздух из 
тормозны х цилиндров через кран вспом огательного то р ­
моза 21 (№  254) также выпускается в атмосф еру. Величи­
на понижения давления в цилиндрах зависит от прод ол ­
жительности нажатия тумблера.

Пневматическая система управления состоит из возду ­
хопроводов и приборов обеспечиваю щ их подачу воздуха 
к пневматическим механизм ам  и аппаратам  (рис. 2). В оз­
дух из напорной магистрали через разобщ ительны й кран, 
регулятор давления 15 (золотниковый питательный клапан 
№  350), пониж аю щ ий давление до 5,0 кгс/см2, обратный 
клапан 16 заполняет резервуар  управления 17 объ ем ом  
100 л. Для проверки давления в резервуаре  управления 
имеется манометр 13.

Из резервуара управления через фильтр 14 и электро - 
пневматические вентили 45 воздух поступает к пневмати­
ческому приводу реверсивного и главного барабанов кон­
троллера. К ром е того, через электропневматические венти­
ли 46 воздухом  питаются приводы  ж алю зи  охлаждения 
воды и гидромуф ты  главного вентилятора, а также через 
разобщ ительный кран —  приводы  стеклоочистителей 44.

Тифоны и свистки для подачи звуковы х сигналов рас­
положены в верхней части кузова тепловоза. Воздух по ­
ступает к нему из напорной магистрали через ф ильтр 43 
и электромагнитные вентили 41 и 42. Управляю т вентиля­
ми, т. е. подаю т сигналы, из кабины тепловоза.

Для предупреж дения боксования колес, а также за­
клинивания их при торм ож ении предусм отрена автомати-
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Рис. 2. С хем а пневм атической систем ы  управления

ческая подача песка. Воздух из резервуара управления
17 через разобщ ительный кран и электропневматические 
вентили 48 подходит к клапанам песочниц 47. При на­
жатии соответствую щ ей кнопки возбуж дается один из 
вентилей 48, и воздух через клапан песочницы подходит 
к ф орсункам  49, установленным в нижней части рамы 
тепловоза. Песок  подается под  первую  и четвертую  о с и  

при движении вперед и под  третью  и ш естую  оси при 
движении назад.

Воздух из резервуара  управления поступает также 
через электропневматические вентили 51 к цилиндрам 50 
привода автосцепки, которая, срабатывая, отцепляет теп­
ловоз от состава.

Инж. Д. И. М О ХО ВИ К О В,
вниижт

По следам неопубликованных писем

В письме, которое  прислал в ре ­
дакцию  пом ощ ник машиниста из 
Алм а-Аты  И. Т. Баранов, рассказы ва­
лось о том, что на некоторых отде­
лениях Алм а-Атинской  дороги  уста­
новлен странный порядок  контроля 
состояния встречных поездов на 
станциях.

Так, локомотивная бригада должна 
встречать составы, находясь на о б о ­
чине пути в удалении от своего теп­
ловоза. Если учесть, что прй поездке  
из Алм а-А ты  на север до Коскудука 9 
станций, а в ю ж ном  направлении вме­
сте с блокпостами их насчитывается 
25, то легко сосчитать, сколько раз 
соверш аю т путешествия из кабины и 
обратно машинист или его помощ ник.

О собы е  неудобства доставляет 
местная инструкция в ночное время. 
Никаких площ адок у мест остановки 
локомотива нет. Отпустив поручни, 
человек катится в темноте под  откос, 
рискуя повредить руки или ноги. З а ­

торм озив и взобравш ись на путь, он 
ждет состав, которы й проследует ми­
м о  в считанные секунды, увлекая за 
собой  клубы пыли, грязный песок, а 
иногда и камни. После  такой возд уш ­
ной ванны бригада зачастую  долго 
вытряхивает пыль из одежды.

Н о  не столько личные неудобства 
вызываю т досаду у локом отивщ иков. 
Обиднее  другое: обнаруж ив неис­
правность во встречном  поезде, 
бригада не м ож ет оперативно сооб ­
щить о ней. Требуется время на то, 
чтобы  добеж ать до своего локом оти ­
ва, подняться в кабину.

П од обн ое  «новаторство» не мож ет 
не вызвать недоумение. На отделе­
нии ещ е велико время переработки  
у локом отивны х бригад, далек от со­
вершенства отдых в поездках. П ере ­
чень причин, сниж аю щ их бдитель­
ность бригад, м ож но  продолжить. 
Словом , есть над чем поработать.

Н о  вместо того, чтобы  их устра­

нять, в отделении пошли по более 
простом у пути: частичному измене­
нию  приказа бы вш его начальника до­
роги, предписывавш его встречать по­
езда, находясь на обочинах по обе 
стороны  полотна.

С  этим «опытом» редакция озна­
комила руководство  М П С . Его неце­
лесообразность была очевидна. П о ­
этом у заместитель министра В. С. 
Колпаков издал распоряж ение 
№  Е-8591, отменившее описанный 
«порядок».

Кое-кто скажет: меры  приняты, 
действительный порядок наведен, 
м ож но  бы ло бы и не писать. Н о опа­
сение, что подобное  мож ет повто­
риться в другом  месте, осталось. 
Есть ещ е руководители на местах, 
идущ ие по пути наименьшего сопро­
тивления. Поэтому, публикуя сегод­
ня данный материал, еще раз напо­
минаем: подмена ж ивого дела бума­
готворчеством  недопустима!
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Замечания 
по электровозу BJI80C

Конструкция электровозов в по­
следнее время намного улучшилась, 
но некоторые недоработки все-таки 
остались. По-преж нем у перед тем, 
как отправиться в рейс даже на но­
вейшем локомотиве BJ180C, маш и­
нист запасается перемычками, клинь­
ями и прочими запасными деталями.

Не дают покоя такие узлы, как 
контактор 208 —  часто не идет схема, 
не запускаются фазорасщепители, те­
ряют питание и не включаются ли­
нейные контакторы. По причине, ко­
торую  порой трудно определить, вы­
ключается главный выключатель. 
И что самое опасное —  бывает, затем 
он не включается, оставляя л оком о­
тив без сжатого воздуха.

Машинисты  много раз ставили во­
прос о создании аварийных схем в

С. П. Ф И Л О Н О В, 
главный конструктор 

Производственного объединения 
«Ворошиловградтепловоз»

На выступление машиниста П. Е. 
Иванова «И станет локомотив еще на­
дежнее», ЭТТ» №  11, 1984 г.

В настоящее время конструкторы  
работаю т над увеличением объема 
топливного бака на 2М62. В теку­
щ ем году будет изготовлен опытный 
образец  тепловоза с новым баком. 
Объединение поддерж ивает предло­
жение машиниста П. Е. Иванова по­
высить нагрузку на ось за счет де ­
балластировки и применить для теп­
ловозов 2М 62 бесчелюстные тележ ­
ки (с односторонним  располож ением  
тяговых двигателей). Это, безусловно, 
позволит повысить коэф ф ициент ис­
пользования сцепного веса локом оти ­
ва, уменьшить его склонность к бок- 
сованию, повысить скорости движ е­
ния поездов.

Инф ормация о случаях зам ерза ­
ния труб умывальника поступила к 
нам впервые. Этот вопрос будет изу- 4 
чен дополнительно.

Повышенный ш ум  отопительно­
вентиляционного агрегата (О В А ) на­
блюдался на тепловозах выпуска 
1976— 1980 гг. и был обусловлен вы­
сокими оборотам и элекродвигателя 
(2800 об/мин). Заметим, что этот ур о ­
вень шума не выходил за допустим ые 
пределы.

С  1981 г. конструкция О В А  изм е­
нена: в цепь якоря электродвигателя 
введен балластный резистор, позво -

цепях управления, однако  эта проб­
лема остается открытой. К примеру, 
в контакторе 208 часто выходит из 
строя стойка-тяга. Как выход из по­
ложения, в депо начали снабжать все 
локом отивы  запасными стойками. Х о ­
тя, на мой взгляд, нам ного выгодней 
изготовить и установить эту деталь из 
такого материала, чтобы  был обеспе ­
чен запас по прочности. Не приш ­
лось бы тогда маш инистам  останав­
ливаться на перегонах для смены 
стойки.

П реж де  чем установить новую  
стойку-тягу, надо снять контакты и 
пруж ины  со старой. П ока собереш ь 
узел, проходит м ного  времени. А  это 
уж е сбой в движении поездов. В д е ­
по были вынуж дены  создавать раз­
личные памятки с советами, как при­
нудительно запустить ф азорасщ епи ­
тели, включить линейные контакторы, 
главный выключатель и другие аппа­
раты. О днако  пользоваться памятка­
ми на перегоне в спеш ке очень труд-

ливший снизить обороты  до 
1500 об/мин, а также внедрена новая 
конструкция вентиляторного колеса. 
Э то  дало возм ож ность  уменьш ить 
уровень ш ум а в кабине машиниста на 
10— 12 дБ.

Калорифер, применявш ийся на 
тепловозах ТЭЗ, не отвечает сани­
тарно-гигиеническим  нормам, поэто­
му, как предлагает маш инист П. Е. 
Иванов, не м ож ет быть использован 
для соврем енны х локом отивов.

Советов по располож ению  прибо­
ров, сигнальных ламп и органов уп­
равления на пульте поступает к нам 
много, но больш инство их противо­
речивы и взаимно исклю чаю т друг 
друга.

С ущ е ствую щ ее  располож ение  при­
боров, сигнальных ламп и органов 
управления на пульте, на наш взгляд, 
является оптимальным, соответствует 
пож еланиям  больш инства машинистов, 
согласовано с ЦТ М П С  в виде прило­
жения к техническим условиям  на по ­
ставку тепловозов и од обр е но  экс­
пертным заклю чением  Уральского  
филиала Всесою зного  научно-иссле­
довательского института технической 
эстетики.

Ком поновка  тепловоза  не п о зво ­
ляет изменить место установки ра­
диостанции. Что касается пульта ее 
управления, то объединением  будет 
проработана возм ож ность  переноса 
его в более уд обное  для пользования 
место. Также од обр яем  и принимаем  
к разработке  откидные окна в кузове  
над дизелем.

бы я был конструктором.

но и даж е незначительная неисправ­
ность часто заканчивается наруш ени­
ем граф ика движения.

Как бы  хорош о  ни знал машинист 
схему, для того чтобы  найти нужный 
провод, тож е требуется время. Тем 
более, что м онтаж  схемы на л оком о ­
тивах разный, надписи на проводах 
нечеткие, а порой и неверные. 
«Плю с» и «минус» визуально не оп­
ределишь. Тут нужна прозвонка или 
специальная маркировка, которой, к 
сожалению , нет.

Неустойчиво работает скоросте­
м ер  —  забрасы вает стрелку. Несколь­
ко лет подряд  читаю в ж урнале со­
общ ения о том, что разрабаты вается 
кресло машиниста, которы м  обещ аю т 
исключить тряску, вибрации и уста­
лость. О д н ако  мне уж е скоро  на 
пенсию  собираться, а кресло так и не 
видел. Удастся ли на нем посидеть?

Н. Г. СИ Д О РЕН К О ,
маш инист депо Кавказская 
С еверо-К авказской  дороги

_  Редакции отвечают

На выступление машиниста Л. Н. 
Кашина «Несколько замечаний по 
тепловозу 2М62», «ЭТТ» №  11, 1984 г.

Чертеж ная длина рычага (щ етко­
держ ателя) и щетки стеклоочистителя 
СЛ440Е, прим еняем ого  на тепловозе, 
одинакова для всех выпускаемых 
объединением  тепловозов (рычаг —  
272 мм, щетка —  340 мм). И злом  ще- 
так чащ е происходит из-за непра­
вильной их установки при вводе теп­
ловоза  в эксплуатацию  после рем он ­
та. П еред  установкой на валик при­
вода щ еткодерж ателя необходим о 
включить стеклоочиститель на 5—
10 с. Затем  выключить его и устано­
вить щ еткодерж атель так, чтобы ко­
нец щетки в нижнем крайнем  поло­
жении не доходил до резиновой  
окантовки окна на (35±  2) мм.

Разм ещ ение  стеклоочистителей в 
верхней части л обового  окна, на наш 
взгляд, каких-либо преим ущ еств не 
дает.

Конструкция, разм еры  и место 
установки граф икодерж ателя были 
вы браны  как оптимальный вариант, 
учиты ваю щ ий требования всех заказ­
чиков, включая Главное управление 
локом отивного  хозяйства М П С . Д р у ­
гое место располож ения держателя 
объединением  будет проработано.

Что касается течи масла в соеди­
нениях полнопоточны х фильтров, то 
с 1983 г. внедрены  тройные соедини­
тели с резиновы м  ком пенсирую щ им  
элементом, что позволило исключить 
появление в них трещин.
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ответы на вопросы

Труд
и заработная плата

Когда и в каком объеме осуществляют ревизии элект­
рических печей электровозов! (Л. И. Данилов, депо  Вязьма.)

В соответствии с §  108 Правил текущ его  ремонта и тех­
нического обслуживания электровозов перем енного  тока 
№  ЦТ/3164 ревизии электрических печей осущ ествляю т 
только в зимний период. Выполняем ый объем  работы  ука­
зан в §  234. При этом одним  из важных м ероприятий яв­
ляется проверка сопротивления изоляции печей, посколь­
ку от ее состояния зависит безопасность обслуж иваю щ его  
персонала. С п особ  контроля изоляции (индивидуальный 
или групповой напряж ением  380 В) в данном  случае зна­
чения не имеет.

С. И. МИНИН,
заместитель начальника 

Главного управления локом отивного  хозяйства М П С

Как оплачивается труд рабочих локомотивных бригад, 
обслуживающих локомотивы, арендуемые для работы в 
ПМС? (В. В. Орлов, машинист депо  Калуга)

Труд рабочих локом отивны х бригад, обслуж иваю щ их ло­
комотивы, арендуемы е для работы  в П М С , оплачивается 
по фактически выполняемой работе  с учетом  присвоенной 
нумерации поезда. При выполнении работ на звен осб ороч ­
ных базах оплата их труда производится по тариф ны м  став­
кам, установленным для остальных участков м аневровой  
работы  (машинисту —  83,5 коп. за час, пом ощ нику  м аш и­
ниста —  64,8 коп).

Конкретные показатели и условия премирования, раз­
меры  премии устанавливаются местным полож ением  о пре­
мировании работников депо, разработанны м  администра­
цией депо и согласованным с проф сою зны м  комитетом.

Если поездка рабочих локом отивны х бригад  к месту 
работы  и обратно связана с больш ой затратой времени и 
приводит к наруш ению  норм ального реж има труда и отды ­
ха, то работников долж ны  направлять в ком андировку  с 
сохранением, среднего заработка и выплатой суточных на 
общ их основаниях.

Согласно сущ ествую щ ем у полож ению  пои расчете 
среднего заработка учитывают и выплату вознаграж дения 
за общ ие  результаты работы  депо по итогам преды дущ его  
года.

Ю. М. БАСОВ
Заместитель начальника Управления труда, 

заработной  платы и техники безопасности  М П С

Какую спецодежду должны получать рабочие локомо­
тивных бригад предприятий пищевой промышленности! 
(П. Н. Жоров, машинист тепловоза Л опандинского сахарного 
завода.)

В соответствии с действую щ ими Типовыми отраслевыми 
нормами бесплатной выдачи спецодеж ды , спецобуви  и д ру­
гих средств индивидуальной защ иты  рабочим  и служ ащ им  
ж елезнодорож ного  транспорта предприятий (ж елезнодо­
рож ного внутризаводского транспорта), утверж денны м и по­
становлением Госком труда С С С Р  и П резидиум а В Ц С П С  
№  241/11— 9 от 18 августа 1980 г., маш инисту локом отива 
(тепловоза) и его пом ощ нику предусм отрены : хлопчато­

бум аж ны й костю м  (срок носки 12 мес.), ком бинированны е 
рукавицы  (3 мес.), защ итны е очки (до износа).

Зимой, в зависимости от климатического пояса, им до­
полнительно вы даю т хлопчатобум аж ны е куртки и брю ки  на 
утепляю щ ей  прокладке, а также валенки.

Н. К. БАЛАКИНА,
заместитель начальника Управления труда, 

заработной  платы и рабочих кадров Министерства пищевой
промыш ленности

Какие погоны носят на летней форме одежды и сколь- 
ко звездочек положено машинисту и помощнику машини­
ста! (группа локом отивны х бригад  депо  Волгоград  I).

Согласно  приказу М П С  №  32Ц  от 30 июля 1979 г. ма­
шинисты локом отивов относятся к среднем у и помощ ники 
маш инистов —  к м ладш ем у начальствую щ ему составу. Для 
них знаками различия на сорочках в летнее время служат 
наплечные знаки в виде четырехугольника из ш елкового 
(вискозного) галуна или материи серого  цвета без окан­
товки.

Д ля маш инистов локом отивов у основания четырех­
угольника нашивается один золотой  галун шириной 6 мм  в 
виде угла с вершиной, направленной к его основанию. На 
поле четырехугольника разм ещ аю тся  металлические зве­
здочки  ра зм ер о м  20 мм: для машинистов I и II классов —  
две, III и V I классов —  одна.

Д ля пом ощ ников маш инистов в нижней части четырех­
угольника нашивается полоска зеленого цвета шириной
12 м м  в виде угла с вершиной, направленной к его осно­
ванию. В верхней части четырехугольника прикрепляется 
металлический технический знак разм ером  20 мм.

И. А. ЕЖКИН,
начальник О рганизационно-ш татного  отдела М П С

Учитывается ли при расчете премии надбавка за класс 
квалификации для работников промтранспорта на предпри­
ятиях Министерства черной металлургии СССР! (Н. В. Кле- 
нюшин, г. Рудный Казахской ССР.)

В соответствии с постановлением  Госком труда С С С Р  и 
П резидиум а  В Ц С П С  от 22 июля 1982 г. №  171/П-10 премии 
рабочим  предприятий транспорта, выплачиваемые из ф он­
да заработной  платы за основные результаты  хозяйствен­
ной деятельности, начисляются и на надбавку за высокое 
проф ессиональное  мастерство.

Типовым полож ением  о премировании работников 
предприятий за основные результаты  хозяйственной дея­
тельности, утверж денны м  приказом  Министерства черной 
металлургии С С С Р  от 8 июня 1984 г. №  617, также преду­
см отрено  начисление премии рабочим, выплачиваемой из 
ф онда заработной  платы, на надбавку за высокое проф ес­
сиональное мастерство. Этим  же приказом  предлож ено ру­
ководителям  предприятий в установленном  порядке внести 
изменения в полож ения о премировании.

Надбавки за класс квалиф икации представляют собой 
разновидность надбавок за вы сокое проф ессиональное 
мастерство, вклю чаем ы х в зарабо тную  плату, на которую  
начисляется премия за основны е результаты  работы.

И. П. ДЬЯЧЕНКО,
заместитель начальника 

Управления организации труда, 
заработной  платы и рабочих кадров 

М инистерства черной металлургии С С С Р
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I I  электроснабжение

БЕЗОПАСНОСТЬ ПРИ РАБОТАХ С ПЛОЩАДОК АВТОДРЕЗИН

Школа электрификатора

С овершенствование конструкции, 
методов обслуживания контакт­

ной сети, средств и механизмов для 
защиты персонала позволило сни­
зить уровень электротравматизма на 
предприятиях электрификации и 
энергетики железных дорог. Однако 
число травм работников электриче­
ским током еще довольно велико. 
Большой процент их происходит при 
работах с изолирующих площадок 
автомотрис и автодрезин.

Анализ таких травм, происшед­
ших за последние 20 лет, выполнен 
в Научно-исследовательской лабора­
тории «Электробезопасность на ж е­
лезнодорожном транспорте» Москов­
ского института инженеров железно­
дорожного транспорта (МИИТ). Он 
показал, что стабильного снижения 
числа электротравм пока не достиг­
нуто. Показатель относительной 
травмоопасности, рассчитанный при 
анализе, наглядно показывает акту­
альность проблемы.

Например, травмы, полученные во 
время работ с изолирующей площад­
ки автодрезин, имеют самый высокий 
показатель — 0,6, для работ с за­
земляющими штангами он равен 
0,46, а для работ с изолирующей 
вышкой — 0.36.

Была проведена классификация 
наиболее повторяющихся причин 
травмирования при работах с пло­
щадок автодрезин (см. таблицу).

Цифры таблицы показывают долю 
электротравм, происшедших по од­
ной из причин, выраженную в про­
центах от общего числа травм за

этот период. Например, с 1979 по 
1983 г. количество травм распреде­
лилось так: из-за шунтирования изо­
ляторов площадки и завешивания 
одной шунтирующей штанги произо­
шло по 37,5 % всех травм, из-за раз­
ворота площадки и специальной 
шунтировки изоляции площадки — 
по 12,5 %.

Немало травм происходит из-за 
шунтирования изоляции рабочих и 
нейтральных площадок автодрезин. 
Концентрируя основное внимание на 
скорости и качестве исполнения ра­
бот, электромонтеры не замечают, 
как с рабочей изолирующей пло­
щадки свисает струнка, полиспаст- 
ные блоки, кусок кабеля и т. д., ко­
торые служат проводниками тока. 
При отсутствии шунтирующих штанг 
или плохом контакте их с подвеской 
рабочий, касаясь контактного прово­
да, попадает под напряжение.

Подобный случай произошел на 
участке постоянного тока Октябрь­
ской дороги в 1981 г. При регули­
ровке контактного провода и монта­
же средней анкеровки из-за пере­
крытия изоляторов рабочей площад­
ки свисающей с нее стрункой был 
травмирован электромонтер V ква­
лификационной группы.

По той же причине в 1982 г. на 
участке переменного тока Одесской 
дороги произошел несчастный случай 
с электромонтером V квалификаци­
онной группы во время осмотра не­
сущего троса с изолирующей пло­
щадки. Контактная сеть была зазем­
лена двумя штангами, которые, нару­

Причина травм атизм а

Распределен и е  случаев  травм атизм а при работах  с п лощ адок  
автодрези н  по п ери одам , %

1960 — 
1964 гг.

1965 — 
1969 гг .

1970 — 
1974 гг .

1975 — 
1979 гг.

<1980 — 
1983 гг .

Ш унтирование изоляции 
рабочей площ адки

3 7 ,5 54 ,5 4С 50 3 7 ,5

Разворот рабочей п ло ­
щадки

3 7 ,5 1 8 ,2 20 20 1 2 ,5

Завеш ивание одной шун­
тирую щ ей ш танги. в том 
числе и на секционных 
изоляторах

2 5 ,0 2 7 ,3 0 0 3 7 ,5

Специальное ш унтирова­
ние изоляторов рабочей 
площ адки

0 0 40 30 1 2 ,5

шив правила техники безопасности, 
прикрепили к раме дрезины. Зазем­
ляющие штанги переставляли по под­
веске при передвижении дрезины. 
В момент снятия штанг одна из них 
случайно перекрыла изоляторы рабо­
чей площадки. Электромонтер, нахо­
дившийся на ней, коснувшись прово­
дов, был поражен наведенным напря­
жением. Такие же случаи были и 
на других дорогах.

Для предупреждения таких 
травм необходимо завешивать шун­
тирующие штанги при всех катего­
риях работ с изолирующих площа­
док автомотрис и автодрезин. Штан­
ги должны быть типовыми, потому 
что самодельные, как правило, нена­
дежно крепятся к проводу и падают 
с него.

Случай, происшедший в 1982 г. 
на Восточно-Сибирской дороге, мо­
жет служить тому доказательством. 
Во время регулировки зигзагов кон­
тактного провода электромонтер III 
квалификационной группы сдвигал 
кронштейны по консоли. Контактный 
провод вырвался из рук электромон­
теров, державших его. Заземляющая 
штанга, имеющая плохой контакт с 
проводом, соскочила с провода и тот 
оказался под наведенным напряже­
нием.

. А на Красноярской дороге в
1983 г. во время замены фиксаторно- 
го изолятора с рабочей изолирующей 
площадки автомотрисы АГВ с ча­
стичным снятием напряжения из-за 
падения заземляющих штанг, присое­
диненных к раме АГВ, был травми­
рован наведенным напряжением 
электромеханик контактной сети, 
имеющий V квалификационную груп­
пу. При отжатии руками контакт­
ного провода, заземляющие штанги 
уперлись в автосцепки и упали. 
Причиной этого был плохой контакт 
головок самодельных штанг с прово­
дом.

Самодельные штанги использова­
ли и монтеры Донецкой дороги. Во 
время восстановления оборванной 
струнки одна самодельная шунтиру­
ющая штанга упала с контактного 
провода и перекрыла изоляцию. Оба 
электромонтера, находящиеся на ра­
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бочей площадке дрезины, были пора­
жены током.

Распоряжением Главного управ­
ления электрификации и энергетиче­
ского хозяйства МПС в 1974 г. было 
запрещено выполнять работы под 
напряжением с вышек автодрезин на 
перегонах. В связи с этим руководи­
тели служб электрификации некото­
рых дорог пошли дальше и дали 
указание энсргоучасткам зашунтиро- 
вать изоляторы рабочих и нейтраль­
ных площадок автодрезин, полагая, 
что эта мера исключит возможность 
работы под напряжением.

Однако они не учли то, что 
электромонтер, видя каждый день 
изоляторы, помнит: рабочая пло­
щадка изолирована, и, значит, при­
выкает к тому, что опасности не су­
ществует и не завешивает заземляю­
щие штанги. При случайной подаче 
рабочего или появлении в контакт­
ной сети наведенного напряжения 
немедленно следует поражение то­
ком, так как рабочая площадка за­
землена. С 1960 по 1973 г. случаев 
травмирования по этой причине во­
обще не было, а с 1974 г. их коли­
чество возросло (причем в 1974 г .— 
в первый ' год — произошло 80 % 
всех случаев). Подобные травмы име­
ли место на Азербайджанской, Горь­
ковской, Восточно-Сибирской, Запад­
но-Сибирской дорогах. К сожалению, 
такие случаи продолжаются и в на­
стоящее время.

Поэтому необходимо немедленно 
снять шунты с изоляторов рабочих и 
нейтральных площадок автодрезин и 
обязательно устанавливать заземля­
ющие штанги при всех категориях 
работ.

На некоторых дорогах зарегист­
рированы случаи поражения током 
при работах на секционных изолято­
рах, когда рабочие завешивают шун­
тирующую и заземляющую штанги 
по разные стороны изолятора. 
В этом случае при ошибочной пода­
че напряжения или в случае наве­
денного напряжения на ту сторону 
изолятора, где завешена шунтирую­
щая штанга, под потенциалом ока­
зывается и рабочая площадка.

Электромонтеры, находящиеся на 
площадке, могут коснуться заземлен­
ного провода по другую сторону 
изолятора и получить травму. Иног­
да обе штанги — и шунтирующую и 
заземляющую — завешивают с од­
ной стороны. В таких случаях пло­
щадка заземлена, а работающие на 
ней электромонтеры могут коснуться 
контактного провода, находящегося 
под наведенным напряжением с дру­
гой стороны изолятора.

Именно при таких обстоятельст­
вах произошло травмирование рабо­
чего на Юго-Восточной дороге в 
1981 г. Бригада из шести человек 
регулировала контактную сеть глав­
ного пути на перегоне. При замене

изоляторов в анкеровке напряжение 
было снято только с контактного 
провода главного пути, а пути гру­
зового двора станции находились 
под напряжением. Изолирующая 
площадка автомотрисы АГВ находи­
лась под секционным изолятором, 
контактный провод главного пути 
был заземлен и на него повесили 
шунтирующую штангу. На площадке 
работали два электромонтера, один 
из них взялся за контактный провод 
под напряжением, а другой в это 
время касался напарника. В резуль­
тате оба были поражены током.

Вот почему при работах на сек­
ционных изоляторах следует заве­
шивать две шунтирующие и две за­
земляющие штанги по обе стороны 
изолятора. Секционный изолятор сле­
дует шунтировать только типовыми 
штангами.

В ряде случаев причиной электро­
травм на рабочих площадках авто­
дрезин является касание заземлен­
ных частей в тот момент, когда 
ограждение площадки касается кон­
тактной сети, находящейся под рабо­
чим или наведенным напряжением. 
Это обычно происходит на станциях, 
где имеются различные пересечения 
контактных подвесок, а также на 
перегонах при развороте площадок 
на 90°.

В некоторых случаях при обслу­
живании подвесок станций ошибочно 
завешивают шунтирующие штанги на 
необслуживаемые в это время прово­
да контактной сети, находящиеся под 
напряжением, а с провода, на кото­
ром должна производиться работа, 
напряжение снято. В результате пло­
щадка оказывается под напряжением.

Иногда причиной поражения элек­
тромонтеров является их недисципли­
нированность, пренебрежение прави­
лами техники безопасности и плохая 
организация труда. Но одного улуч­
шения организации работ и дисцип­
лины еще недостаточно для обеспе­
чения безопасности, поэтому нужно 
постоянно совершенствовать техниче­
ские средства безопасности.

Так, на Тихорецком заводе тяже­
лых путевых машин начат выпуск 
автомотрисы АДМ. Ее отличие от 
всех предыдущих типов состоит в 
том, что рабочая изолирующая пло­
щадка в транспортном положении 
находится на расстоянии 2,15 м от 
контактного провода, а в рабочем 
положении — на расстоянии 2,74 м 
от нейтральной площадки. Такое рас­
положение площадки, во-первых, ис­
ключает возможность прикосновения 
к контактному проводу при входе на 
нее перед завеской шунтирующих 
штанг. Во-вторых, исключается воз­
можность перехода монтера с ней­
тральной площадки на рабочую и 
обратно при завешенных шунтирую­
щих штангах.

Однако и конструкция автодрези­
ны АДМ нуждается в дальнейшем 
усовершенствовании, так как при ее 
использовании возможны:

перекрытие изоляторов рабочей 
площадки какими-либо свешивающи­
мися с нее предметами (например, 
струнками) и невозможность фикса­
ции подобного перекрытия;

подача рабочего инструмента с 
платформы автомотрисы па ее рабо­
чую площадку при завешенных шун­
тирующих штангах (например, длин­
номерных токопроводящих предме­
тов) ;

падение инструмента или ремонти­
руемых частей контактной подвески 
с изолирующей рабочей площадки 
автомотрисы на людей, находящихся 
на ее платформе:

Ввиду того что парк монтажно­
восстановительных автодрезин в ос- 
н о р н о м  состоит из моделей ДМ, 
ДМС, АГВ, а автодрезины АДМ не­
достаточно быстро внедряются в 
практику, нужно усовершенствовать 
модели прежних выпусков.

Например, на рабочих изолирую­
щих площадках этих автодрезин мож­
но установить дополнительную изоля­
ционную прокладку. Причем смонти­
ровать ее нужно таким образом, что­
бы она располагалась между полом 
рабочей площадки и изоляторами. 
Размеры ее следует ограничить с од­
ной стороны габаритом подвижного 
состава, а с другой — касательной к 
оптимальным зонам досягаемости 
рук, стоящих на рабочей площадке 
и на платформе автомотрисы людей. 
Оптимальные расстояния можно оп­
ределить из средних антропометриче­
ских данных.

Прокладку изготавливают обычно 
из полиэтилена. Ее по краям отбор- 
товывают металлическим уголком, ко­
торый одновременно служит двум 
целям. Во-первых, уголок препятст­
вует соскальзыванию на платформу 
инструмента или деталей контактной 
подвески, выпавших из рук. Во-вто- 
рых, он может служить датчиком 
устройства, сигнализирующего о сви- 
сании какого-либо гибкого токопро­
водящего предмета с рабочей пло­
щадки, или о том, что инструмент 
передается с рабочей площадки на 
платформу и обратно.

Использование устройства, разра­
ботанного в МИИТе, дает возмож­
ность проверить надежность изоля­
ции и осуществлять за ней постоян­
ный контроль.

Все эти технические мероприятия 
в совокупности с организационными 
мерами, неукоснительное и своевре­
менное их выполнение помогут по­
высить электробезопасность на сети 
дорог.

Канд. техн. наук 
Я. А. ЗЕЛЬВЯНСКИЙ, 

инженеры Е. В. ВАСИН,
В. А. СОЛОД, 

МИИТ
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ЭКСПЛУАТАЦИЯ УСТАНОВОК 
ПОПЕРЕЧНОЙ КОМПЕНСАЦИИ
Опыт Ростовского участка энеРостовского участка энергоснабжения

Д
есять лет на нашем предприятии 
успешно используется защита от 
повторных пробоев в выключателе 

компенсирующей установки (КУ). В 
качестве статического коммутиру­
ющего аппарата в ней использован 
управляемый искровой промежуток 
(УИП) в сочетании с двумя высоко­

вольтными трансформаторами: под­
жигающим НОМ-35 и трансформато­
ром тока ТФН-35 (рис. 1).

Наличие двух маслонаполненных 
элементов вызывает определенные 
сложности эксплуатации КУ из-за 
больших габаритов, массы и необхо­
димости регулярно проводить профи­
лактические испытания. Чтобы сни­
зить трудоемкости монтажа и эксплу­
атации защиты от повторных пробоев 
в MB на новых вводимых в работу 
КУ, рационализаторы энергоучастка

П,5нВ

1 — У ИП; 2 — разрядн ы й  резистор; 3 
подж игаю щ ий трансф орм атор НОМ-35; 4 — 
трансф орм атор тока ТФН-35; 5 — реле то­
ка; 6 — контактор отклю чения КУ; 7 — к а ­
туш ка отклю чения MB

27,5 кВ

3H0M-JS
•«ь 4 =

с т о — 1
• 100- 127 В

Рис. 2. М одернизированная защ и та  от по­
вторных пробоев в MB компенсирую щ ей 
установки
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вместе с учеными Ростовского инсти­
тута инженеров железнодорожного 
транспорта (РИИЖТ) доработали 
схему.

Во-первых, трансформатор тока 
ТФН-35 заменили на реле направле­
ния мощности РБМ (рис. 2), во-вто­
рых, вместо трансформатора НОМ-35 
установлен более компактный ЗНОМ- 
35-65, для чего схема включения изме­
нена. В схеме защиты роль датчика 
тока, протекающего через разрядный 
резистор, играет реле направления 
мощности РБМ -178/1. Рассмотрим на 
векторной и угловой диаграммах ра­
боту реле.

‘ку 'КБ

Vm\

Хр
j - г л .

КБ Vn

и ш
Рис. 3. С хем а зам ещ ен и я  и векторн ая  д и а ­
грам м а обычной схем ы  КУ:
X Kg — ем костное сопротивление кон ден ­
саторной б атареи ; Х р — индуктивное со» 
противление реак тора; и ш — н ап ряж ен ие 
на ш инах 27,5 кВ ;
I — ток КУ; и к б , и р — н ап ряж ен и я 
соответственно на конденсаторной  батар ее  
и на реакторе

■Г КБ

— 1ЬгЯр
— C U -

Pii с. 4. С хем а зам ещ ен и я и векторн ая  д и а ­
грам м а при сраб аты ван и и  заш и ты

Схеме КУ, не имеющей разрядно­
го резистора, соответствует схема за ­
мещения (рис. 3 ), которой соответст­
вует находящаяся под ней вектор­
но-топографическая диаграмма. Из-за 
чисто емкостного характера результи­
рующего сопротивления цепи КУ век­

тор тока опережает вектор и ш на 
угол сдвига фаз <р =  —90°

При срабатывании защиты от пов­
торных пробоев (разрядное сопротив­
ление подключают параллельно КБ) 
схема замещения (рис. 4) и соответ­
ствующая векторная диаграмма при­
нимают несколько иной вид.

Как показали расчеты для емкости 
конденсаторных батарей в диапазоне 
8 — 20 мкФ (мощности КУ при этом 
составляют 2700—6300 кВ-Ар, а ве­
личины разрядных сопротивлений 
RP — соответственно 156—63 Ом),

Рис. 5. У гловая харак тер и сти ка  реле

угол сдвига фаз между векторами Uni 
и I ку не превышает ф' = —4°. Величи­
на разрядного сопротивления для 
каждого значения емкости КБ опреде­
ляется из условия обеспечения полно­
го разряда ее за время, равное 5 мс.

Значительный перепад значений 
углов сдвига фаз от <р=—90° до 
ф '= —4° после подключения разряд­
ного сопротивления дает возможность 
осуществить индикацию тока, проте­
кающего через разрядное сопротивле­
ние, при помощи фазочувствительного 
органа. В качестве последнего и было 
успешно использовано стандартное 
реле направления мощности РБМ- 
178/1. Этому типу реле соответствует 
угол максимальной чувствительности 
(ф м .ч.), равный + 70°, при котором 
обеспечивается расположение вектора 
вторичного тока КУ (1Р) в зоне рабо­
ты реле.

Угловая характеристика реле при­
ведена на рис. 5. При —4° реле 
замыкает свои нормально открытые 
контакты и подает сигнал на отклю­
чение выключателя КУ. Внедрение в 
эксплуатацию вышеуказанных меро­
приятий способствовало упрощению и 
повышению надежности эксплуатации
КУ-

М. Е. ПОЛЯКОВ,
начальник Ростовского 

участка энергоснабжения 
Северо-Кавказской дороги 

В. И. ГРУШЕВСКИЙ, 
начальник ремонтно-ревизионного

цеха
канд. техн. наук Ю. В. БЛИННИКОВ,
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странички истерии

ТЕПЛОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
Период первых пятилеток

Наш журнал в 1983 (№  2— 5) и 1984 (№  1— 4) гг.
опубликовал материалы по истории создания паровозов. 
Развитием этой темы стала статья В. А. Калько и Н. И. Су- 
боча «Тепловозостроению — 60 лет», рассказавшая об ос­
новных этапах развития отрасли.

Судя по откликам, читателей заинтересовали подроб­
ности конструирования и основные технические характери­
стики, пути развития отечественного парка тепловозов. По­

этому редакция планирует осветить эти вопросы в 1985 г. 
В дальнейшем будут напечатаны материалы по истории 
электровозостроения.

В данной статье канд. техн. наук Н. И. СУБОЧ знако­
мит читателей с сериями тепловозов, которые были построе­
ны в годы первых пятилеток. Материал включает некоторые 
непубликовавшиеся ранее сведения.

Тепловоз Эмх-3 (рис. 1) имеет осевую формулу 2—5— 1. 
Построен по проекту, выполненному под руководством 
проф. Ю. В. Ломоносова на заводе Гогенцоллерна в Дюс­
сельдорфе при участии специалистов фирмы Круппа. 
В 1927 г. локомотив доставлен в Советский Союз.

Проф. Ю. В. Ломоносов считал электрическую пере­
дачу, примененную на первом тепловозе Ээл-2, временным 
решением; он применил ее для того, чтобы на уже испытан­
ных электрических машинах доказать, что дизель может 
работать на раме локомотива. Это было важно после 
неудачных попыток с тепловозом Зульцер в Швейцарии. 
Для тепловоза Эмх-3 он выбрал простую трехступенчатую 
механическую передачу с постоянным зацеплением зубча­
тых колес и электромагнитными муфтами ступеней.

Тепловоз оснащен дизелем MAN. Он имеет такие ха­
рактеристики: четырехтактный, шестицилиндровый, ком­
прессорный, реверсивный, с масляным охлаждением поршней, 
мощностью 1050 л. с., при частоте вращения коленвала 
400 об/мин., запускается с помощью воздуха, его удельная 
масса 24,6 кг/э. л. с.

Крутящий момент дизеля передается движущим ко­
лесам через главную электромагнитную муфту, коробку 
передач, отбойный вал и систему дышл.

Холодильник для воды и масла расположен перед ка­
биной управления. Его вентилятор диаметром 1600 мм имеет 
привод от дизеля и потребляет мощность 68 л. с.; масса 
холодильника 7 т.

Технические данные тепловоза Эмх-3

Сцепная м асса, т  88
Н агрузка на п оддерж и ваю щ ую  о сь , т  16
Н агрузка на передню ю  т е л е ж к у , т  27
Д иам етр дви ж ущ и х  колес по к р у гу  катан и я, мм 1 320
М аксимальная ско р о сть , км /ч  48
М аксимальная сила т я г и , кге 1-5 200
М еталлоем кость теп л о в о за , к г /э . л . с. Ь25

При эксплуатации тепловоза был достигнут к. п. д. =  
=  30 %, что намного превысило к. п. д. всех тепловозов 
с электрической передачей того времени. Ни одна страна 
в мире до сих пор не имеет тепловозов с механической 
передачей с подобной мощностью.

Тепловоз Ээл-4 был спроектирован бюро по теплово­
зам при теплотехническом институте им. В. И. Грине­
вецкого. Проект предусматривал локомотив с осевой фор­
мулой 2—5— 1, мощностью 1200 л. с. и групповым элек­
трическим приводом. От одного сдвоенного электродви­
гателя, смонтированного на раме тепловоза, крутящий 
момент должен был передаваться на ведущие колеса при 
помощи двух пар зубчатых колес, отбойного вала и дышл.

К сожалению, этот локомотив не был построен. На 
ленинградском заводе «Красный путиловец» из-за лик­
видации цеха локомотивостроения не были выполнены 
даже рабочие чертежи.

На Коломенском машиностроительном заводе совет­
ские конструкторы, инженеры и рабочие, опираясь на 
опытные тепловозы Щэл-1, Ээл-2, Эмх-3, создали тепловоз 
серии Оэл-7, а затем тепловоз серии Оэл-6. Они проекти­
ровались, как грузоманевровые локомотивы, которые 
должны были заменить паровозы серии О. Их строили по 
отечественным чертежам, используя некоторое иностранное 
оборудование.

Тепловоз Оэл-7 (рис. 2) имеющий осевую формулу 
1—40—0, был простроен в 1930 г. На тепловозе установлен 
шестицилиндровый четырехтактный бескомпрессорный ди­
зель MAN-28/38 мощностью 600 л. с. при частоте враще­
ния коленчатого вала 700 об/мин. Запуск дизеля осущест­
вляется от аккумуляторной батареи через генератор, его 
удельная масса равна 8,3 кг/э. л. с. Тепловоз имеет инди­
видуальный электрический привод к осям тепловоза.

В передней части тепловоза расположен холодильник, 
9 секций которого служат для охлаждения воды и 3 сек­
ции— для охлаждения масла. Его вентиляторное колесо 
находится на вертикальном валу и приводится во враще­
ние от вала дизеля через двухступенчатую коробку пере­
дач. Мощность, потребляемая вентилятором — 45 л. с., мас­
са холодильника — 3,15 т. Силовое электрооборудование 
тепловоза изготовлено на швейцарском заводе фирмы 
Браун-Бовери.

Первый тепловоз, построенный в Коломне, начал 
эксплуатироваться в апреле 1931 г.
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Т ехн ически е дан н ы е тепловоза  О э л -7
Сцепная м асса , т 8 4 ,4
Н агрузка на поддерж и ваю щ ую  о сь , т 1 4 ,3
Д иам етр движ ущ их колес, мм 1 220
Конструкционная ско р о сть , км /ч 54
Н аибольш ая сила тяги  по сцеплению , кгс 17 200
Сила тяги на скорости 16 км /ч , кгс 8 ООО
М еталлоем кость, к гс /э . л. с. 165

Тепловоз Оэл-6 (рис. 3) с осевой формулой 1—4— 1 
и мощностью 600 л. с. выпущен в 1931 г. в канун годов­
щины Великой Октябрьской революции.

Этот тепловоз имеет групповой электрический привод, 
на нем установлен такой же дизель, как на тепловозе 
0 ол-7. Тяговый электродвигатель, смонтированный на 
раме в задней части тепловоза, передает крутящий момент 
сцепным осям через-две пары зубчатых колес, отбойный 
вал и дышла. Вентиляция электродвигателя — независи­
мая.

Холодильник, размещенный впереди кабины управле­
ния, имеет восьмилопастное вентиляционное колесо диа­
метром 1400 мм с горизонтально расположенной осью, 
вращаемой электродвигателем, мощность которого рав­
на — 40 л. с. На тепловозе применено электрическое ре­
остатное торможение. Тормозные сопротивления располо­
жены над холодильником.

6 ноября 1931 г. в Москву для торжественной пе­
редачи тепловоза прибыла делегация рабочих, инженерно- 
технических работников Коломенского машиностроитель­

Технические данны е тепловоза Оа<’

Общая масса, т 100
Н агрузка нг сцепные оси, т 72
Масса электроген ератора  с якорем  во збуди теля , т 7 .3 6
Масса тягового электродвигателя  с зубчатой  п ере­
дачей, т 3 ,2
Д иаметр движ ущ и х колес, мм 1 320
Конструкционная ско р о сть , км/ч 55
Н аибольш ая сила тяги при скорости  16 к м /ч , кгс 8 600
М еталлоем кость, к г /э . л . с. 167

ного завода. В ее состав входили технический директор 
завода Шаханин, мастера А. Д. Вяткин и Зенин, немецкий 
инженер Рокет, начальник тепловозного отдела С. С. Терпу­
гов. Вели тепловоз машинист Гурьев и дизелист К. М. Треть­
яков.

В тот же день в столицу прибыл самый мощный па- ■ 
ровоз в Европе серии ФД, построенный Луганским паро­
возостроительным заводом.

На Казанском вокзале обе делегации встречали пред­
седатель ВСНХ Г. К. Орджоникидзе, нарком по военным 
и морским делам К. Е. Ворошилов, нарком путей сообще­
ния А. А. Андреев, представители столичных предприятий 
и ведомств. После рапортов руководителей делегаций 
члены правительства осмотрели новые локомотивы, рас­
спросили у заводчан подробности их создания, поинтере­
совались ходом реконструкции и строительства заводов.
В выступлениях члены правительства тепло приветство­
вали посланцев Коломенского и Луганского заводов, пе­
редовиков реконструкции железнодорожного транспорта.

По мнению главного конструктора завода Б. С. Позд­
някова, выпуск новых тепловозов стал особенно важным 
потому, что доказал: Коломенский завод справится со
строительством тепловозов и поможет стране освободить­
ся от импорта дорогостоящей техники, самостоятельно 
освоит новые и сложные машины. Это означало, что прет­
ворятся в жизнь решения XVI съезда ВК П (б), нацели­
вающие советский народ на создание прочной матери­
ально-технической базы социализма и обеспечение эконо­
мической независимости страны.

В последующие годы завод продолжил интенсивную 
разработку проекта магистрального тепловоза с индиви­
дуальным тяговым приводом к осям тепловоза серии 
Ээ;|-9, с осевой формулой 2—5о— 1, мощностью 1050 л. с. 
и удельным расходом металла 131 кг/э. л. с. Первый такой 
тепловоз был выпущен уже через год, к 15-й годовщине 
Великой Октябрьской революции в ноябре 1932 г.

Этот тепловоз еще имел импортный бескомпрессор- 
ный, шестицилиндровый дизель завода MAN, но основное 
электрооборудование — генератор, тяговые электродвига­
тели — было советским, изготовленным на заводах ХЭМЗ 
и «Динамо». С 1933 г., начиная с тепловоза Ээл-12, начал­
ся серийный выпуск этих тепловозов (см. «ЭТТ» № 10,
1984 г.). Они полностью строились из советских материа­

лов с советскими дизелями и электрооборудованием. Та­
ким образом, промышленное производство тепловозов бы­
ло начато на Коломенском машиностроительном заводе 
имени В. В. Куйбышева.

Тепловоз Эзл-5 имеет осевую формулу 2—50— 1. Его 
конструкция явилась результатом развития и усовершен­
ствования тепловоза Ээл-2, он был заказан в 1927 г. на за­
воде Гогенцоллерна по проектам советской тепловозной 
комиссии НКПС, в 1932 г. поступил на сеть дорог.

В отличие от Эал-2 и Э мх-3 на нем установлен бес- 
компрессорный, четырехтактный, шестицилиндровый дизель 
фирмы MAN, развивающий 1050 л. с. при частоте вра­
щения коленчатого вала 400 об/мин. Запуск дизеля — воз­
душный, его удельная масса 24,7 кг/э. л. с., масса элек- • 
трогенератора вместе с возбудителем — 14,5 т.

Для охлаждения дизеля водой и его поршней маслом 
установлены специальные электронасосы, работающие и 
во время движения тепловоза, и на стоянках, прогоняя 
охлаждающие жидкости через холодильник. Диаметр вен­
тиляторного колеса холодильника равен 1600 мм, потреб­
ляемая им мощность— 60 л. с. Смазка дизеля выполня­
ется масляным насосом зубчатого типа.

Тяговые электродвигатели имеют принудительную 
вентиляцию от специальных вентиляторов, установлен-

Т ехнические данн ы е т е п л о в о за  Э эл -5
О бщ ая м асса, т 1 3 7 ,0
Сцепная м асса, т 9 2 ,5
Н агрузка  на п оддерж и ваю щ ую  о сь , т 14 , 5
Д иам етр  движ ущ и х колес, мм 1 220
Н аибольш ая сила тяги , кгс 22 000
Конструкционная ско р о сть , км /ч 60
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ных на тепловозе. Мощность каждого тягового электро­
двигателя 190 л. с., а его масса с двумя зубчатыми коле­
сами— 3,45 т.

Тепловоз Ээл-8 имеет осевую формулу 2—50— 1 
(рис. 4), по проектам тепловозной комиссии НКПС по­
строен на заводе Круппа в Эссене в 1933 г. На нем уста­
новлены параллельно друг другу по оси тепловоза два 
четырехтактных, восьмицилиндровых, бескомпрессорных 
дизеля завода Зульцер. Каждый из них развивает мощ­
ность 825 л. с. при частоте вращения коленчатого вала 
640 об/мин. Удельная масса обоих двигателей вместе —
13,3 кг/э. л. с.

Главные электрогенераторы массой 5 т каждый жест­
ко соединены с дизелями. Запускают дизели от генерато­
ров, которые для этого переводят в режим электродвига­
теля и питают от аккумуляторной батареи. Масло и вода 
для охлаждения прогоняются через дизель электронасо­
сами. Мощность, потребляемая вентилятором холодильни­
ка, равна 75 л. с., диаметр колеса вентилятора — 2000 мм.

Установка на тепловозе двух дизель-генераторных групп 
дает возможность осуществить принцип разделения мощ­
ности и повышает эффективность силовых установок. 
Каждая из пяти движущих осей локомотива имеет двой­
ной тяговый электродвигатель, общая масса которого вме­
сте с пустотелым валом и зубчатой передачей равна 5 т. 
Сдвоенные электродвигатели, жестко укрепленные на раме 
тепловоза, связаны с осями центрально-пружинным приво­
дом, изготовленным на заводе Сешерон в Женеве. Электро­
двигатели могут включаться последовательно или парал­
лельно.

Рис. 4. Тепловоз Ээл-8

Технические данные тепловоза Ээ л -8

Общая м асса, т  149
Сцепная м асса, т  107
Н агрузка на т е л е ж к у , т  28
Н агрузка на поддерж и ваю щ ую  о с ь , т  14
Д иам етр  дв и ж ущ и х  к о л е с , мм 1 320
К онструкц ион ная с к о р о с ть , к м /ч  65
Наибольш ая сила тяги , к гс  26 000

Тепловоз Ээл-8 стал первым грузовым локомотивом, 
тяговые двигатели которого были установлены на раме.

Тепловоз Оэл-Ю был построен Коломенским заводом  
по образцу тепловоза Оэл-6 в 1934 г. Но в отличие от 
тепловоза Оэл-6 запуск дизеля, на нем производится воз­

духом от специального электрокомпрессора, и тепловоз не 
имеет электрического торможения.

Тепловоз ВМ — с осевой формулой 2—40— 1 +  1—40—2, 
(рис. 5) сочлененный, двухсекционный, мощностью 
2100 л. с. — был построен на Коломенском заводе по проекту 
инженеров «Локомотивпроекта» в 1934 г. На каждой сек­
ции тепловоза установлен бескомпрессорный, шестицилин­
дровый, четырехтактный дизель марки 42БМК6, развиваю­
щий мощность 1050 л. с. при частоте вращения коленчато­
го вала 425 об/мин.

Тепловоз, имевший электрическую силовую передачу, 
стал самым мощным тепловозом в Европе того времени. 
Он построен целиком из советского оборудования и совет­
ских материалов и явился наглядным свидетелем зрелости 
советского тепловозостроения. Конструкция локомотива 
включала в себя много новых и смелых решений, например, 
на нем впервые применили междурамное крепление, являв­
шееся одновременно и картером двигателя.

Рис. 5. Тепловоз ВМ

Технические данные тепловоза ВМ
О бщ ая м асса, т 246
Сцепная м асса , т  160
Д иам етр  движ ущ и х  ко л ес , мм 1 220
Сила тяги  на 9°/оо"ном п одъем е, кгс 20 000
К онструкционная ск о р о сть , км /ч  7?
У дельная м асса, к г /э .л  .с . 117

Тепловоз ВМ — прототип современных дизельных локо­
мотивов. Для советского тепловозостроения первая и вто­
рая пятилетки стали важным этапом в развитии и органи­
зации промышленного производства тепловозов.

Среди создателей его были: главный конструктор
Б. С. Поздняков, его заместитель А. И. Козякин, конструк­
торы Н. К. Рыбин, А. А. Кирнарский, А. И. Кушнир, 
Ф. Я. Устенко, рабочие: А. Д. Вяткин, Зенин, В. И. Степа­
нов, И. И. Осипов и другие.

С 1930 г. по 1937 г. Коломенский завод выпустил 34 
тепловоза, т. е. весь отечественный тепловозный парк СССР 
довоенного времени вышел из цехов этого завода.

(Продолжение следует)

ф  Совершенствуем организацию соревнования (опыт депо Улан-Удэ) 
С У П С Т  О  Новые обозначения серий подвижного состава

Ч I U  О У ДОС I ф Беседы с молодыми тепловозниками
Электрическая схема электровоза BJ122M
Устранение неисправностей в схеме тепловоза ТЭЗ с генераторным запуском 

_ Расположение проводов на рейках зажимов электровозов 
M O i W l F P F ?  #  Развитие тепловозостроения в послевоенный период

» Ь «  ф  Модернизация защиты тяговых подстанций

В С Л Е Д У Ю Щ Е М  S
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Под таким названием в этом номере 
журнал открывает новую рубрику. 

Ее подсказали наши постоянные чита­
тели. «Хочу попросить, — пишет ма­
шинист депо Бендеры А. Г. Пащен­
ко, — отвести место в журнале желез­
нодорожному моделизму, где расска­
зывали бы о постройке моделей под­
вижного состава и макетов дорог, о 
подручных материалах, из которых 
можно их изготовить». С такой же 
просьбой обращаются инженеры Е. Н. 
и П. Н. Черновы (Новочеркасск), С. Г.

Мягков и 3. X. Нотик (Москва), ма­
шинисты В. А. Исаев (Л обня) и В. М. 
Сатинов (Сызрань), слесари А. А. Сто- 
делов (Домодедово), С. А. Грузин 
('Жигулевское Море) и многие другие 
наши читатели.

Внимание и интерес к моделям 
железнодорожной техники вполне оп­
равдан: точные копии машин, локомо­
тивов и вагонов, путевых сооружений 
и зданий не только дают детальное 
представление о работе транспорта и 
развивают техническое творчество мо­

лодых, но и заставляют почувствовать 
дух времени, углублять знания исто­
рии отрасли.

Постройка модели-копии и макета 
требует наличия точных чертежей, 
схем, фотографий, описаний. Помочь 
нашим читателям в этом, а также по­

знакомить их с историческими сериями 
локомотивов и вагонов, лучшими 
спортивными моделями и призвана 
открывающаяся в журнале рубрика 
«В мире моделей».

Этот раздел будет вести группа
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специалистов железнодорожного
транспорта и любителей-моделистов. 
Среди них: член редакционной кол­
легии журнала, заслуженный работ­
ник транспорта РСФСР, инженер Ви­
талий Александрович Раков; секре­
тарь правления московского клуба 
железнодорожного моделизма при 
Центральном доме культуры желез­
нодорожников Александр Сергеевич 
Никольский; старший методист Цент­
рального дома детей железнодорож­
ников Виктор Георгиевич Акимкин; 
авторы книги «Модели железных до­
рог» инженеры Борис Владимирович 
Барковсков и Карел Прохазка. Наши­
ми коллективными консультантами 
будут: Ленинградский музей железно­
дорожного транспорта и Московский 
клуб железнодорожного моделизма.

Открывая эту рубрику, мы наде­
емся на активное участие в ней самих 
читателей. Если вы уже собрали ин­
тересную модель, то можете стать ав­
тором статьи под этой рубрикой. Мы 
будем также признательны за письма 
с советами, просьбами и пожеланиями, 
которые позволяют редакции глубже 
изучить проблемы моделистов и со­
ставить план публикаций на ближай­
шие номера.

РЕДКОЛЛЕГИЯ
Занятие моделизмом в свободное время 
часто решает самое главное в жизни мо­
лодых — определяет профессию. Для взрос- 
лого человека это увлечени1е помогает 
полноценно отдохнуть. На фото (слева на­
право, сверху вниз):
ф парад спортивных моделей  
ф этот макет станции с условным назва­
нием «Кочки» сделан по мотивам архитек­
туры бывшей Рязано-Уральской 'Железной 
дороги московским любителем В. С. Юди­
нымф перед стартом
ф макет типовой пассажирской платфор­
мы, изготовленный группой московских 
моделистовф харьковский моделист Б. С. Федоров 
и его работа
ф копия паровоза 211-42 московского
любителя И. И. Прохорова
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«ПРИКАЗЫВАЮ НАРУШИТЬ РАСПИСАНИЕ»
Реплика

24 апреля прошлого года машинист электровоза 
Э. В. Ушаков получил по радио приказ от заместителя на­
чальника отделения дороги В. Д . Тимонина. В нем разре­
шалось поезду, который вел Ушаков, отправиться со стан­
ции... раньше расписания. Жаль только, что в приказе не 
оговаривалось, как следовать по перегону. Ведь можно 
пройти его с графиковой скоростью и прибыть на следую­
щую станцию раньше положенного времени. А можно «тя­
нуться» так, чтобы прийти туда к назначенному часу.

Какое решение принял в том рейсе машинист нам не­
известно. Но чтобы знать, как действовать в дальнейшем, 
он обратился за разъяснением в редакцию нашего журнала.

Честно говоря, вопрос нас поставил в тупик, и мы по­
лучили консультацию у заместителя начальника Главного 
управления движения МПС Е. В. Степанова.

Ответ был лаконичен: «Если почтово-багажный поезд 
имеет стоянку, предусмотренную расписанием, то поездной 
диспетчер по своему усмотрению не имеет права отменить 
эту стоянку или дать машинисту локомотива указание об 
отправлении поезда со станции ранее времени,' предусмот­
ренного расписанием».

Следовательно, существует положение, которое нару­
шать никто не имеет права.

Казалось бы, можно было положить письмо Э. В. Уша­
кова в архив: ответ получен. Но ^вопрос машиниста из 
Боготола не первый на эту тему. Машинист депо Харьков- 
Октябрь А. Я. Приходько оказался в той же ситуации, он 
получил ответ от Е. В. Степанова, почти слово в слово пов­
торяющий изложенный выше (см. «ЭТТ» № 5, 1984 г.).
Так значит, это не случайность.

Ведь от Харькова до Боготола не одна тысяча кило­
метров. И если кто-то на далеком Ачинском отделении ре­
шил выпускать вне расписания почтово-багажные, то, оказы­
вается, совсем не потому, что такая мысль пришла в голо­
ву какого-то руководителя на Южной дороге. И мы посла­
ли письмо в Боготол с просьбой познакомить редакцию с 
положением дел.

Машинист Э. В. Ушаков прислал подробный ответ на 
шести тетрадных листах о том, когда и какого машиниста

-у) /- -

своими приказами отправляли с какой станции. Вот имена 
авторов приказов: начальник отделения дороги В. С. Ка­
лашников, его заместители А. В. Девятое, Ю. Г. Шипова- 
лов, А. М. Головацкий и уже знакомый нам В. Д . Тимонин. 
Только за два месяца (июнь и июль) они вместе 13 раз 
выпускали почтово-багажные поезда раньше графика. Вы­
вод напрашивался сам. На отделении практикуется плано­
вый выпуск поездов раньше времени.

Здесь видна нерешенная проблема. В конце своего под­
робного письма машинист из Боготола буквально умоляет: 
«Помогите понять, какой конкретно формы должен быть 
приказ, заставляющий машиниста выезжать раньше распи­
сания?» Его самого и его товарищей по депо интересует, 
как же должен машинист проследовать перегон, когда при­
быть на следующую станцию, ведь ни в одном приказе об 
этом ни слова.

А получается так, что если он приезжает на эту стан­
цию раньше расписания, то его ждет «крупный разговор» 
с диспетчером — у того свои трудности: негде ставить со­
став. Если же поезд дольше следует по перегону, то него­
дуют руководители депо: почему пережег энергию, зачем 
долго занимал перегон? В обоих случаях — лишние, ненуж­
ные волнения, стрессовые ситуации.

Чтобы расставить все точки над i, мы обратились в 
Главное управление движения МПС за дополнительными 
разъяснениями. Нам ответили, что, по существующему по­
ложению, никто не имеет права выпускать поезда со стан­
ции раньше расписания. Но на многих дорогах (!) делают 
это безнаказанно, как будто из благих побуждений. Из-за 
того, наверное, что действия эти незаконные и формулиров­
ки приказов неточны, они неожиданны для локомотивных 
бригад.

Например, на Ачинском отделении приказ передавал по 
радиосвязи дежурный по станции. И некоторым машини­
стам, да и нам, непонятно, для чего и почему. А в самом 
деле, почему? — спросили мы по телефону одного из авто­
ров злополучных приказов бывшего начальника Ачинского 
отделения В. С. Калашникова.

Не очень уверенно он сказал, что это делали из-за пло­
хо составленного расписания: почтово-багажные поезда ме­
шали движению грузовых и пассажирских. Поэтому прихо­
дилось их выпускать раньше расписания.

Мы для того и предали огласке всю эту историю, что­
бы руководители, подобные ачинским, не делали того же. 
И хорошо бы соответствующим работникам МПС издать 
необходимый приказ, который помог бы сохранить ува­
жение к официальному документу.

Пришло, думается, время узаконить положение: либо 
разрешить выезды раньше расписания и пояснить, как дол­
жен действовать в этих случаях машинист, либо оконча­
тельно запретить их да так, чтобы можно было строго взы­
скивать за малейшее отступление. От такого решения вы­
играют все.

Мы много говорим об улучшении организации труда 
локомотивных бригад. Всем известно, в каких сложных си­
туациях приходится им бывать и как важно, чтобы они в 
этих ситуациях вели себя достойно, чувствовали себя уве­
ренно и спокойно. Лишняя нервотрепка, вызываемая неяс­
ными или ненужными приказами, вовсе не способствует 
улучшению самочувствия того, кто ведет состав, отвечает 
за жизнь пассажиров и сохранность грузов.

Ю. Д. ЗАХАРЬЕВ
спец. корр. журнала

Рисунок Л. С. АНОХИНА
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Творчество
наших
читателей

На трудовой вахте 

в честь 40-летия 

Великой Победы

Неоднократн ый поб едитель  с о ц и ал и ст и ч е с к о ­
го соревнов ани я  среди маши ни стов  депо Ч а р д ­
жоу С р ед н еази атск о й  дороги,  масте р  эк о н о ­
мии дизельного  топли ва  Ниязмурад ХАЛ-  
ЛЫЕВ

Фото Ю. я. Я К О В Л Е В А  (М ос кв а )

Одна из л уч ш и х  лок о м о ти вн ы х  б р и г а д  по д ­
менного пункта  Д ж е з к а з г а н  Целин н ой  дороги 
Юрий Алексеевич Р У Ц К И Й  и Анатолий К О З ­
ЛОВ

Фото И. И. Г Р Я З Н О В А  ( Ц е л и н о г р а д )
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В МИРЕ МОДЕЛЕЙ
В последнее время возрастает общественный инте­

рес к истории техники. Не остаются в стороне и моде 
листы: в своей работе, обращаясь к настоящему и прош ­
лому железных дорог, они воссоздают по крупицам ем ­
кую их историю.

На фотографиях —  макет с моделями подвижного 
состава, зданий и сооружений разных лет, построенный  
группой московских моделистов по кропотливо собран­
ным описаниям, чертежам и редким снимкам.

Ф о то  л. Н. Р А Г О З И Н А

Имдекс 
/1103 
40 коп.
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