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НА ФИНИШЕ 
ПЯТИЛЕТКИ

v l|
Заверш ается одиннадцатая пятилет­

ка. Как и все ж елезнодорож ники стра­
ны напряж енно тр удя тс я  в эти дни ло­
комотивщики де п о  Краснодар Северо- 
Кавказской до ро ги . Главная ц ель депов- 
чан — успеш но справиться с плановыми 
заданиями го да и пятилетки в целом, 
достойно встретить X X V II съезд родной 
партии.

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

#  на деповских путях; 
ф  м аш инист-инструктор Б. М . Д Ю - 

СЕЕВ помогает осваивать электровоз 
Ч С4Т м олодо м у коммунисту С . И. П О Л Ь - 
Ш И Н У . За четверть века работы в депо 
Борис Михайлович о бучил около 200 че­
ловек;

ф  кавалер ордена Тр удо в о го  Крас­
ного Знамени машинист В. В. ЯРО­
В О Й —  один из лучш их механиков депо. 
Владим ир Васильевич награж ден также 
м едалью  «З а  тр удо в о е  отличие », удар­
ник трех последних пятилеток, общест­
венный м аш инист-инструктор, предсе­
датель цехового комитета;

ф  ветеран войны и тр уда  слесарь 
И. И. Д А В И Д Е Н К О  работает с отличным 
качеством, высокой производительно­
стью. Опы тны й наставник, И лья Ивано­
вич является ударником  коммунистиче­
ского тр уда , награж ден м едалью  «За 
о твагу».

Ф о то  Ю . Я. Я КО В ЛЕВА
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соревнование, инициатива и опыт

ЛАУРЕАТЫ ПРЕМИИ ИМЕНИ П. Ф. КРИВОНОСА
Уходящий год стал по-особому памятным для желез­

нодорожников страны. Вместе со всем народом они отмети­
ли 50-летие стахановского движения, воплотившего честь 
и героизм рабочего человека. По сложившейся традиции 
лучшие представители тружеников стальных магистралей 
собрались в Министерстве путей сообщения накануне про­

фессионального праздника — Дня железнодорожника. На 
торжественном заседании двадцати из них были вручены 
премии советских профсоюзов имени П. Ф. Кривоноса. Се­
годня мы знакомим читателей с лауреатами премии, пред­
ставляющими локомотивное хозяйство, электроснабжение и 
локомотиворемонтные заводы (см. фото на 1-й с. обложки).

И з своей первой командировки по 
депутатским делам Алексей Ва­

сильевич БРЫКСИН, машинист депо 
Москва-Сортировочная, возвращался 
с непроходящим чувством досады. 
Член постоянной комиссии по транс­
порту и связи Верховного Совета 
РСФСР, он был направлен в составе 
группы депутатов и работников Ко­
митета народного контроля СССР 
на Кемеровскую дорогу для проверки 
обслуживания пассажиров. Знако­
мясь с состоянием дел, пришлось 
столкнуться с проявлением формаль­
ного отношения ряда руководителей 
магистрали к своим обязанностям, 
многочисленными нарушениями при­
казов, инструкций, а зачастую и отк­
ровенным нежеланием заботиться об 
удобствах для пассажиров.

Перебирая в памяти события на­
сыщенных дней командировки, А. В. 
Брыксин вспомнил, с каким без­
различием отвечал на вопросы один 
из руководителей пассажирской служ­
бы, словно речь шла не о людях. 
Тогда это вызвало недоумение, а 
сейчас, когда первые впечатления 
улеглись, депутат Брыксин с сожа­
лением думал, что порой на подоб­
ные должности попадают люди, кото­
рым такая работа просто противопо­
казана.

Невольно вспомнились слова, ко­
торыми его напутствовали родители 
eu первый рабочий день: «Относись к 
людям с уважением, не бойся, что 
перетрудишься, если сделаешь для 
них добро». Тому же учили в депо 
молодого рабочего его первые на­
ставники А. И. Жаринов, Ю. С. Бы- 
шев, В. И. Ольховцев. Внимательное 
отношение к окружающим стало для
А. В. Брыксина нормой поведения. 
Того же он требует и от других.

, Много времени и сил отдает ком­
мунист А. В. Брыксин общественной 
работе. В разные годы он избирался 
депутатом Моссовета, членом бюро 
районного комитета партии. Но ни­
когда не снижаются темпы его про­
изводственной деятельности.

Одним из первых Алексей Ва­
сильевич рапортовал о досрочном
выполнении заданий десятой пяти­
летки, по-ударному завершает и
одиннадцатую. Работая в пассажир­
ском движении, он только за 4,5 го­
да сэкономил на тяге поездов около 
100 тыс. кВ т-ч  электроэнергии, сок­
ратил при этом время опозданий со­
ставов почти на 135 ч. Заботясь о 
пополнении рядов машинистов ква­
лифицированными специалистами, 
Алексей Васильевич уделяет боль­
шое внимание росту кадров. Только 
за последнее время им подготовлено 
16 молодых механиков.

Его ученики часто задают вопрос: 
что важно в профессии машиниста? 
Прежде всего, по мнению передового 
работника, это доскональное знание 
техники. И еще — чувство локтя. 
Много лет назад, проходя военную 
службу в авиации, А. В. Брыксин 
обратил внимание, что у армейского 
экипажа много общего с локомотив­
ной бригадой: те же законы поведе­
ния, те же требования к ее членам. 
Пройдя путь от кочегара паровоза 
до машиниста электровоза первого 
класса, он еще больше убедился в 
этом и старается передать свою 
убежденность другим.

В уходящем году Алексею Ва­
сильевичу Брыксину исполнилось 
50 лет. Его грудь украшают орден 
Трудового Красного Знамени, ме­
даль «За трудовую доблесть», знаки 
ударника пятилеток. А совсем недав­
но к одному значку «Почетному же­
лезнодорожнику» добавился второй. 
Им депутат Верховного Совета 
РСФСР награжден за достижение 
высоких показателей в труде, боль­
шую общественную работу.

В трудовой книжке Льва Николаеви­
ча КОЗЫРЕВА, машиниста элект­

ровоза депо Лянгасово Горьковской 
дороги, недавно появилась новая за­
пись: «Решением коллегии Министер­
ства путей сообщения и президиума

ЦК профсоюза рабочих железнодо­
рожного транспорта и транспортного 
строительства за новаторство и про­
явленную инициативу в труде, дости­
жение высоких результатов во Все­
союзном социалистическом соревнова­
нии, досрочное выполнение плановых 
заданий и принятых социалистических 
обязательств, ударный труд в ходе 
трудовой вахты по достойной встре­
че XXVII съезда КПСС, 50-летия ста­
хановского движения, многолетнюю 
плодотворную работу на железнодо­
рожном транспорте присуждена пре­
мия имени П. Ф. Кривоноса». За эти­
ми строками годы напряженной ра­
боты, миллионы тонн перевезенных 
народнохозяйственных грузов, сотни 
тысяч киловатт-часов сэкономленной 
электроэнергии.

Трудовой путь Л. Н. Козырева на­
чался в 1959 г. Окончив железнодо­
рожное училище в Кирове и получив 
специальность помощника машини­
ста паровоза, двадцатилетний Лев 
Козырев мечтал о том дне, когда 
встанет за правое крыло. Но в отде­
ле кадров депо ему сказали: для на­
чала поработаешь кочегаром.

Нелегко давались первые поездки. 
Хотя силой природа не обидела, пере­
кидать несколько тонн угля за поезд­
ку с непривычки было трудно. К кон­
цу рейса усталость давала о себе 
знать: ноги делались непослушны­
ми, а мышцы спины, рук начинали 
ныть.

Вскоре, оценив старательность и 
добросовестность молодого качегара, 
его перевели в помощники машиниста. 
А спустя некоторое время в депо 
поступили новые, мощные по тем вре­
менам, тепловозы ТЭЗ. И Лев Козы­
рев стал работать нк них. Так и не 
удалось ему встать за реверс паро­
воза.

Досконально изучив устройство 
тепловоза, он сдал экзамены на право 
управления локомотивом и с 1963 г. 
стал трудиться машинистом. А еще 
через некоторое время в депо пришли 
электровозы и Козырев снова сел за
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учебники. Окончив в 1964 г. курсы, он 
стал работать машинистом электро­
воза.

Год от гола росло мастерство, на­
капливался опыт вождения грузовых 
поездов. Рабочий, партгруппорг ко­
лонны Л. Н. Козырев сердцем вос­
принял поставленную перед железно­
дорожниками задачу повысить эффек­
тивность работы транспорта. Все ча­
ще передовой машинист задумывался 
о том, как можно одним локомотивом 
вести состав большей массы. После 
советов со своими товарищами он 
одним из первых в депо повел поез­
да повышенной массы и длины.

Сегодня Л. Н. Козырев в числе 
лучших машинистов депо. Его про­
изводственные показатели говорят 
сами за себя. Социалистические обя­
зательства 1984 г. он выполнил на 
месяц раньше срока, производитель­
ность труда в 1985 г. составила бо­
лее 120 %. Им проведено свыше 
50 поездов повышенной массы и дли­
ны, из них 8 в честь 40-летия Побе­
ды.

За свой ударный труд передовой 
работник награжден орденом «Знак 
Почета», медалью «Ветеран труда». 
Ему вручен диплом «Лучший настав­
ник молодежи».

Д
ля машиниста электровоза депо 
Кировобад Азербайджанской доро­

ги Закира Раджаб-оглы ИСМАИЛО­
ВА наиболее яркими событиями в 
жизни стали избрание его кандидатом 
в члены городского комитета ком­
партии Азербайджана, депутатом го­
родского совета и присуждение пре­
мии имени П. Ф. Кривоноса. Три не­
забываемых события, а основа у них 
одна — труд.

Более 20 лет водит он поезда. За 
эти годы технически перевооружился 
транспорт: на смену паровозам при­
шли мощные электровозы и теплово­
зы. Сев за контроллер локомотива, 
Закир Исмайлов по достоинству оце­
нил новую машину ВЛ8 и с 1963 г. 
с любовью трудится на ней. Хорошие 
знания профиля пути, отличное техни­
ческое состояние электровоза и высо­
кий уровень профессионального ма­
стерства позволили ему стать одним 
из передовых машинистов Азербайд­
жанской магистрали.

Его энтузиазм замечают все. И по­
этому не удивились, когда он, сле­
дуя примеру москвичей, стал одним 
из зачинателей вождения поездов 
повышенной массы и длины. Вслед за 
своим учителем Героем Соцйалисти- 
ческого Труда Газанфаром Алиевым 
3. Р. Исмайлов начал водить поезда 
на одном из трудных участков без 
локомотива-толкача.

Высокий накал социалистического 
соревнования, широко развернувшее­
ся трудовое соперничество позволили 
почетному железнодорожнику выпол­
нить план и свои обязательства на 
одиннадцатую пятилетку в январе 
1985 г. В ознаменование предстояще­

го XXVII съезда Коммунистической 
партии он наметил новые рубежи.

Закир Исмайлов без остатка от­
дает свой труд, свое творчество, энер­
гию родному депо, его людям. Он 
постоянно совершенствует профес­
сиональное мастерство, щедро делит­
ся с товарищами своим богатым 
опытом, знаниями. Об этих качествах 
передового работника говорили ма­
шинист-инструктор Исрафил Байра­
мов, машинисты Октай Кафаров, Гу­
сейн Бабаев, выдвигая его кандида­
том на соискание премии профсоюзов.

Честным, самоотверженным тру­
дом завоевано доброе имя и заслу­
женная слава. Пользуясь высоким 
доверием, Закир Исмайлов с честью 
выполняет почетные обязаности на­
родного депутата, принимает самое 
активное участие в жизни родного 
города. Нелегко найти передового ма­
шиниста в свободное от поездок вре­
мя. Он является членом партийных 
комитетов узла и депо. Благоустрой­
ство железнодорожного узла, без­
опасность движения поездов, повы­
шение культуры обслуживания пасса­
жиров — всегда в центре внимания 
этого скромного, доброго и отзывчи­
вого человека.

Страна высоко оценила самоот­
верженный труд 3. Р. Исмайлова. За 
неоднократное досрочное выполнение 
производственных заданий ему вручен 
орден Трудового Красного Знамени. 
Несмотря на признание заслуг Закир 
Исмайлов считает, что обязан сделать /* 
больше, чем сделал до сих пор: глав­
ная высота еще впереди.

В тот день, когда пришло сообщение 
о присуждении большой группе ра­

бочих премии имени П. Ф. Кривоно­
са, Иван Васильевич ИЗЮМСКИЙ, 
электромонтер Целиноградского уча­
стка энергоснабжения, был далеко от 
дома. Вместе со своими товарищами 
по бригаде С. А. Моторовым и
В. Ф. Петровым он монтировал со­
единительные муфты на одной из 
подстанций. День выдался ветреный, 
моросил мелкий дождь, к концу смеж­
ны все устали и, прежде чем доб­
рались домой, промокли до нитки.

Поэтому, возвратившись домой и 
увидев улыбку на лице жены Ана­
стасии Терентьевны, он недовольно 
нахмурился и стал снимать плащ.

— Тут звонили из отдела кадров 
участка, сказали, что тебе присудили 
премию Кривоноса.

Ивану Васильевичу стало ясно, 
чему улыбалась жена и почему из 
кухни идут аппетитные запахи. Спу­
стя некоторое время пришел с работы 
сын Сергей, и семья в полном соста­
ве села за праздничный стол.

О многом они говорили в этот ве­
чер. Вспомнил И. В. Изюмский, как 
39 лет назад, в 1946 г., он окончил 
железнодорожное училище и двадца­
тилетним пришел работать на уча­
сток, как впервые приступил к ремон­
ту оборудования на подстанции, по-

XXVII СЪЕЗДУ КПСС —  
ДОСТОЙНУЮ  ВСТРЕЧУ

лучив пятую, высшую, группу по 
электробезопасности. Припомнил он и 
свою первую награду — орден Трудо­
вого Красного Знамени, что любят 
рассматривать внуки.

Будучи человеком скромным, мо­
жет быть излишне застенчивым, 
Изюмский никогда не хвастается 
своими знаниями, не старается выде­
литься. А тем, в том сам преуспел, 
он щедро делится с товарищами по 
энергоучастку: 10 молодых электро­
монтеров прошли у него профессио­
нальную выучку.

— Наш Изюмский — специалист, 
каких поискать, — сказали в энерго­
участке. — Он постоянно выполняет 
плановые задания на 110—115 про­
центов. За годы работы накопил 
большой опыт ремонта и обслужива­
ния подстанций мощностью 250 - 
560 кВ • А. С его участием смонтиро­
ваны низко- и высоковольтные шины 
рубильников на 5 подстанциях.

Кроме того, Иван Васильевич ве­
дет активную рационализаторскую 
работу: только за одиннадцатую пя­
тилетку подал около 20 предложений. 
От их внедрения получен экономиче­
ский эффект свыше 4 тысяч рублей.

Ветеран труда частый гость в под­
шефной школе. Встречаясь со стар­
шеклассниками, Иван Васильевич рас­
сказывает им о транспорте, работе 
электромонтера. Говоря об этом, он 
умеет найти слова, заставляющие 
проникнуться уважением к нелегкому 
труду железнодорожников.

К этим словам хочется добавить, 
что по итогам 1980, 1981 и 1983 го­
дов И. В. Изюмскому присваивали 
звание лучшего по профессии на се­
ти дорог. Он награжден знаком 
«Ударник XI пятилетки». А недавно 
ему вручили медаль «Ветеран труда».

У ходящий 1985 год стал по-особо­
му памятным для Сергея Георгие­

вича САТИРОВИЧА, бригадира депо 
Кишинев Молдавской дороги. Преж­
де всего потому, что стал он лауреа­
том премии имени П. Ф. Кривоноса. 
Путь к этой высоте занял долгих 
двадцать лет.

Начался он в 1966 году, когда 
двадцатидвухлетний Сергей оформил­
ся в депо слесарем по ремонту КИП 
и автоматики. Бывает, с детства — 
через игрушки или по примеру стар­
ших — человек приобщается к буду­
щей профессии. Сейчас Сатирович за­
трудняется сказать, что перевесило 
при выборе профессии им, в одном 
уверен — придя на работу, считал ее 
постоянной и менять не собирался.

1* 3
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Время подтвердило серьезность его 
намерений.

Бригада, которой он руководит, 
невелика — около 10 слесарей. Что 
ни человек, то свой характер, свой 
взгляд на мир. Но благодаря природ­
ному такту и выработанному с года­
ми умению трудиться в коллективе, 
С. Г. Сатирович сумел из многих «я» 
создать единое «мы». Об этом каче­
стве бригадира говорил мастер цеха 
С. Н. Титенков, когда шло собрание 
по выдвижению кандидатов на зва­
ние лауреата.

Лучше всяких слов характеризу­
ют рабочего его дела. А у С. Г. Са- 
тировича они идут отлично. План по­
лугодия 1985 года выполнил на ме­
сяц с лишним раньше. Ежедневная 
норма выработки достигает 125 %, 
сумма экономии от поданных рацио­
нализаторских предложений в этом 
году составила несколько сот рублей.

Передовик производства, он горячо 
откликнулся на призыв работать вы­
сокопроизводительно, выпускать про­
дукцию с высоким качеством, высту­
пив в депо инициатором движения за 
сдачу отремонтированных узлов теп­
ловозов и дизель-поездов без предъ­
явления их приемщику МПС. Сейчас 
многие из его товарищей имеют лич­
ное клеймо.

Добросовестный труд никогда не 
остается незамеченным. Бригада 
С. Г. Сатировича неоднократно выхо­
дила победителем во Всесоюзном со­
циалистическом соревновании в локо­
мотивном хозяйстве. Сейчас она вы­
ступила зачинателем соревнования за 
право называться «Бригада образцо- 
ной дисциплины». Инициатива полу­
чила одобрение руководителей дороги 
и дорпрофсожа.

Если перечислять награды, звания, 
поощрения самого Сергея Георгиеви­
ча, то получится длинный список. Ка­
валер ордена Трудовой славы III сте­
пени, отличник социалистического со­
ревнования на железнодорожном 
транспорте, победитель социалистиче­
ского соревнования 1976—1979 годов, 
ударник десятой и одиннадцатой пя­
тилеток, лучший слесарь на сети до­
рог — вот некоторые из них.

К этому следует добавить, что 
С. Г. Сатирович ведет большую об­
щественную работу. Он является чле­

ном президиума дорпрофсожа, за­
местителем председателя профкома 
депо. Стремление успеть многое сде­
лать всегда вызывает к нему уваже­
ние окружающих.

Сейчас по всей стране ширится 
движение за достойную встречу 
XXVII съезда КПСС. И в первых ря­
дах коммунистов Молдавской дороги 
уверенно идет бригадир депо Киши­
нев Сергей Георгиевич Сатирович. 
Каждым предсъездовским днем он 
подтверждает высокое звание лауреа­
та премии имени П. Ф. Кривоноса.

D  многочисленном коллективе цеха
7 Запорожского электровозо- 

ремонтого завода хорошо знают тока­
ря Юрия Владимировича КУЗЬМИ­
НА. На заводе он с 1961 года, воз­
главлял комсомольскую и партийную 
организации пеха, сейчас является 
председателем группы народного 
контроля. Словом, всегда в гуще со­
бытий, на виду у товарищей. А от 
их придирчивого взгляда не ускольз­
нет малейшее нарушение в работе 
или общественной жизни.

Поэтому, когда на собрании кол­
лектива зашла речь о выдвижении 
кандидатов на соискание премии со­
ветских профсоюзов имени П. Ф. Кри­
воноса, мнение было единодушным: 
Кузьмин. Выступивший тогда секре­
тарь парторганизации цеха П. Н. 
Яромчик подчеркнул: токарь Кузь­
мин — один из тех, на кого можно по­
ложиться в любой ситуации.

Эту характеристику передового 
рабочего дополнил шлифовщик 
К. Д. Довженюк: высокие мораль­
ные качества, способность отстаивать 
свою позицию на любом уровне, будь 
то в цехе или у начальника заво­
да, — вот что снискало авторитет 
Юрию в нашем коллективе. Всего 
лишь два высказывания о коммуни­
сте Ю. В. Кузьмине. Но они наибо­
лее полно отражают мнение тех, с 
кем бок о бок он работает.

Большой путь пройден за четверть 
века. Начинал Юрий Кузьмин с уче­
ников. В ту пору казалось, что резец 
сам по себе то стремительно вгрыза­
ется в металл заготовки, то, наобо­
рот, едва задевает ее. Временами хо­
телось бросить все и уйти. Но в пос­
ледний момент сдерживало самолю­

бие: неужели я не способен, как 
сменщик, обрабатывать детали.

И со временем эта настойчивость 
помогла не только освоить обточку 
несложных деталей, но и перейти к 
более ответственным узлам.

Одновременно с постижением сек­
ретов профессии, Юрий Владимиро­
вич окончил техникум. Сейчас он си­
стематически перевыполняет сменные 
задания, задавая темп в социалисти­
ческом соревновании. На рабочем ка­
лендаре передовика — первый квар­
тал 1986 г.

Хорошо зарекомендовал себя 
Ю. В. Кузьмин и как активный ра­
ционализатор. В творческом поиске 
нового он создает приспособления, 
значительно снижающие трудоем­
кость производственных процессов. 
Примером может служить специаль­
ный режущий инструмент, предло­
женный им при освоении производст­
ва запасных частей к дизелям 
2Д100. Когда на участке начали 
внедрять вставки поршней, он подал 
пять рационализаторских предложе­
ний с экономическим эффектом более 
2500 руб.

С переходом на новую номенкла­
туру изделий потребовалось резко 
увеличить объем продукции. Многие 
в цехе сомневались, что в ближай­
шие полгода-год они смогут достичь 
запланированной величины. Токарь 
Кузьмин не стал терять время. Пока 
некоторые спорили, он собрал свои­
ми руками оригинальные пневматиче­
ские зажимы. С их внедрением тех­
нология изменилась незначительно, 
зато выпуск втулок шатуна подско­
чил до 14 тыс. шт. в месяц. Кроме 
того, использование приспособления 
позволяет высвободить двух человек.

Перечисленное здесь — лишь ма­
лая часть предложений Ю. В. Кузь­
мина. Всего их несколько десятков. 
Но рассказывать о своих успехах он 
не любит, не по душе ему превозно­
шение заслуг: очень важно, по мне­
нию Кузьмина, добросовестно выпол­
нять свои обязанности, выпускать 
продукцию, принимаемую ОТК с пер­
вого предъявления. Тогда с полным 
правом можешь сказать: «Я — чело­
век рабочий».

Н. А. СЕРГЕЕВ,
спец. корр. журнала

Славной страницей вошло в летопись Страны Советов 
стахановское движение. Оно ярко- воплотило в себе огром­
ные созидательные возможности социализма, революцион­
ный, новаторский дух рабочего класса, который овладев пе­
редовой по тому времени техникой, совершил прорыв по 
всему фронту научно-технического прогресса. Полвека, про­
шедших со времени исторического рекорда Алексея Стаха­
нова, подтвердили непреходящее значение начатого им пат­
риотического движения.

На состоявшейся встрече в ЦК КПСС с ветеранами 
стахановского движения, передовиками и новаторами про­
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изводства Генеральный секретарь ЦК КПСС М. С. Горба­
чев подчеркнул, что огромное значение имеет становление 
самого работника как хозяина производства, его настрой на 
масштабы и новизну современных задач. Ведь соревнова­
ние — это важнейшая сфера развертывания творчества 
трудящихся, один из основных способов самоутверждения 
и возвышения советского человека, выявления и обществен­
ного признания его способностей, дарований, гражданских 
качеств.

Подтверждением этих слов служат конкретные дела 
новых лауреатов премии имени П. Ф. Кривоноса.
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ЕДИНОЙ СМЕНЕ-ЕДИНЫЙ НАРЯД
Опыт Львовской дороги

В современных условиях бригады 
становятся основной производст­

венной и социальной ячейкой тр уд о ­
вых коллективов. Чем эффективнее 
каждая из них будет действовать, тем 
лучше общий итог. Вот почему сей­
час очень важное значение имеет 
внедрение работы бригады по еди­
ному наряду —  наиболее прогрес­
сивной формы труда.

Однако в масштабах такой на­
роднохозяйственной единицы как, на­
пример, железнодорожная станция, 
бригада не вполне отвечает постав­
ленной задаче. Ведь если, скажем, 
движенцы и путейцы отлично выпол­
няют свои производственные обязан­
ности, так могут подвести связисты, 
или наоборот. Следовательно, нужно 
искать пути дальнейшего улучшения 
столь ценного метода.

На Львовском отделении Львов­
ской дороги создали координацион­
но-инициативную группу, в которую 
вошли руководители большинства от­
делов. Было высказано много инте­
ресных замечаний, предложений, на­
правленных на расширение границ 
коллектива, работающего по едино­
му наряду. Так родилась идея ор­
ганизовать комплексную смену, объ­
единяемую единым нарядом.

Д л я  проведения эксперимента вы­
брали станцию Ходоров —  обычную, 
«средню ю » грузовую станцию. Здесь 
были созданы комплексные смены, 
куда вошли работники различных 
профессий: дежурные по станции, 
маневровый диспетчер, составители 
и их помощники, башмачники, д е ­
журные по паркам, вагонники, пу­
тейцы, энергетики и связисты. В сме­
ну также вошли маневровые и вы­
возные локомотивные бригады, от 
которых в значительной мере зави­
сит обеспечение бесперебойного 
пропуска поездов, выполнение зада­
ний по погрузке, выгрузке и отправ­
лению вагонов.

Важно было найти главный пока­
затель, который бы работал на ко­
нечный результат. Применительно к 
станции —  это значит отправлять 
больше груженых и порожних ваго­
нов. Итак, конечный результат труда 
бригады представляет собой чзавер­
шенную работу по станции (отправ­
ление вагонов) при условии содер­
жания верхнего строения пути, ус­
тройств сигнализации и связи, элек­
троснабжения в состоянии, обеспечи­
вающем устойчивую, надежную ра­
боту транспортных средств и про­
пуск поездов в соответствии с гра­
фиком движения.

При подготовке положения о 
бригадной форме были частично ис­
пользованы «Рекомендации по со­
вершенствованию бригадной формы 
организации и стимулирования тру­
да», разработанные Управлением 
труда, заработной платы и техники 
безопасности М П С  совместно с Глав­
ным управлением движения. В тех 
рекомендациях речь шла о маневро­
вых бригадах, которые входят в еди­
ные смены. Здесь же необходимо 
было брать всю единую смену в 
комплексе, т. е. решать принципи­
ально новые задачи. Так что инже­
нерно-техническим работникам от­
деления и станции пришлось нема­
ло  подумать над тем, как и на ос­
новании чего выработать новые ре­
комендации.

На узле были созданы 4 ком­
плексные бригады. В основу их ф о р ­
мирования заложено закрепление 
объема работ и обслуживаемых ус­
тройств, а также оценка труда и ма­
териальное стимулирование членов 
бригад по конечному результату. Это 
усиливает общую  заинтересованность 
и ответственность за эффективность 
коллективного труда.

Комплексная бригада состоит из 
технологических групп: движения,
грузовой, локомотивной и вагонной 
и объединяет работников одной сме­
ны в количестве 80— 85 чел. Работу 
станции одновременно обеспечивают 
также члены технологических групп 
пути, сигнализации и связи, электро­
снабжения (всего 130 чел.). Руково­
дит комплексной бригадой маневро­
вый диспетчер, организующий ра­
боту всех подразделений на основе 
применения научной организации и 
передовых методов труда. О н  дейст­
вует в тесном содружестве с руково­
дителями технологических групп —  
звеньевыми, которые вместе с пр о ф ­
союзными организаторами входят в 
состав совета бригады.

Совет бригады выбирают на о б ­
щем собрании. На нем же составля­
ют перечень работ, классификатор 
повышения и снижения коэффициен­
та трудового участия (КТУ),  разраба­
тывают положения о бригаде, правах 
совета, бригадира. Общественный со­
вет играет большую роль в органи­
зации производственного процесса, 
применении морального и матери­
ального стимулирования.

Кроме того, он рассматривает 
важнейшие вопросы деятельности 
коллектива, такие как состояние тр у ­
довой дисциплины, разбор случаев 
брака в работе, выполнение количе-
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ственных и качественных показате­
лей, определение размеров коэффи­
циента качества труда (ККТ) техноло­
гических групп.

На заседаниях совета решают так­
же вопросы, связанные с выполне­
нием установленных заданий и обес­
печением слаженности в работе ме­
ж д у  бригадами, с коллективами 
смежных станций, отделений. Этот 
орган принимает деятельное уча­
стие в разработке предложений и 
мероприятий по повышению эффек­
тивности и качества работы, в подве­
дении итогов социалистического со­
ревнования.

Т р у д  работников комплексных 
бригад оплачивается в соответствии 
с действующими тарифными ставка­
ми (окладами), а премиальная опла­
та поставлена в зависимость от ко­
нечного результата. Основным же 
показателем д ля  определения раз­
меров премии является выполнение 
нормированного задания по отправ­
лению вагонов со станции с учетом 
уровня его реализации.

Д л я  работников технологических 
групп пути, сигнализации и связи, 
электроснабжения, влияющих на дей­
ствия всех четырех бригад, исход­
ный размер премии определяется в 
зависимости от качества содержания 
закрепленных за ними устройств. На 
станции ведется четкий учет всех по­
казателей и факторов, предусмотрен­
ных разработанным положением о 
премировании.

Размер премии за выполнение ко­
личественного показателя работы за­
висит от уровня ККТ, определяемо­
го д ля  каждой бригады и технологи­
ческой группы. При этом учитывают 
выполнение заданий по простою ва­
гонов (транзитных с переработкой 
под одной грузовой операцией, на 
подъездных путях предприятий), от­
правления и приема поездов без за­
держек.

Коэффициент качества труда тех­
нологических групп в свою очередь 
может быть уменьшен или увеличен 
в зависимости от наличия положи­
тельных или отрицательных факто­
ров в их работе по установленному 
классификатору. Вклад же каждого 
работника в общие результаты тру­
да оценивается коэффициентом тру­
дового участия (КТУ).

Как показали итоги первых ме­
сяцев работы комплексных бригад, 
в целом повысилась эффективность 
маневровых средств, ответственность 
участников эксперимента за содер­
жание пути, устройств сигнализации
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и связи, электроснабжения, матери­
альная заинтересованность в увели­
чении переработки и отправления 
вагонов и сокращении их простоя.

Внедрение бригадной формы ор­
ганизации и стимулирования труда 
позволило коллективу добиться хо­
роших результатов. В частности, от­
правление вагонов в I полугодии

t985 г. выполнено на 109,3 % ,  пере­
работка вагонов на один маневро­
вый локомотив составила 101,5 % , 
производительность труда  во всех 
технологических группах возросла 
на 9,6 % .

Хороших результатов добилась 
бригада комплексной смены Г. Ф. 
Волошина, которая выполняет про­
изводственную программу на 112,5% 
(наилучшие показатели имеют ма­
шинисты В. И. Галадий, Н. А .  Л я л ь ­
ка), а также смена маневрового дис­
петчера Я. С. Гураль и деж урного  
по станции В. И. Курпита (производ­
ственную программу выполняют на 
125%)- В их смене работают передо­
вые машинисты маневровых теплово­

зов С. Е. Пидгайный, В. Г. Ревак, де ­
журный по депо Л. Д .  Кудлык и 
другие. Смена маневрового диспет­
чера И. И. Швадчак задание выпол­
няет на 123 % .

Принятая новая система труда 
полностью оправдала себя. Сейчас 
она распространяется на других 
предприятиях с некоторыми усовер­
шенствованиями и доработкой.

В депо Стрый эту систему нача­
ли внедрять в 1983 г. Здесь на 
бригадную форму организации и 
стимулирования труда перешли все 
цехи, участки и смены. Созданы 32 
бригады, объединяющие около тыся­
чи работников депо. Все локомо­
тивные бригады входят в состав ком­
плексных смен десяти ж елезнодо­
рожных станций. Д л я  перевода про­
изводственных звеньев на новую си­
стему потребовалось пересмотреть 
все ранее действовавшие нормативы 
и расценки.

В ремонтных цехах организовали
8 таких бригад, в каждой из кото­
рых создан совет. О н  координиру­
ет вопросы, связанные с выполне­
нием программ и качеством ремон­
та локомотивов. Переход на бригад­
ную ф о рм у труда потребовал широ­
кой разъяснительной работы, пропа­
ганды ее преимуществ и реальных 
выгод. В эту работу активно вклю­
чились пропагандисты системы эко­
номического образования.

На всех станциях, где имеются 
пункты подмены локомотивных 
бригад, были проведены рабочие со­
брания по разъяснению новой систе­
мы и выгод этого метода рабочим. 
Результаты ке заставили себя до лго  
ждать. У ж е  после нескольких меся­
цев работы на единый наряд стали 
перевыполняться производственные 
показатели, повысилась заработная 
плата, улучшилась дисциплина. М а­
шинисты тепловозов и электровозов 
сократили простои на экипировке, 
уменьшились заходы в депо по слу­
чайным неисправностям локомоти­
вов и др.

М ож но привести такой пример: 
на тепловозе ЧМЭЗ-758 (машинист 
С. Е. Пидгайный) при выполнении 
маневровой работы на станции Хо- 
доров лопнула трубка высокого дав­
ления топливного насоса. Необходи­
мо было срочно ее заменить, чтобы 
не сорвать маневровую работу на 
станции (сейчас все машинисты, об­
служивающие маневровые и вывоз­
ные локомотивы, работают без по­
мощников). И тут на помощь маши­
нисту С. Е. Пидгайному пришел со­
ставитель поездов В. Б. Ключник. 
Они  в течение 15 мин заменили 
трубку прямо на станции и никакого 
срыва в работе не было. Таких при­
меров, когда рабочие бригад прихо­
дят в трудные минуты д р у г  другу  на 
помощь, можно показать немало.

Благодаря новой форме органи­
зации труда  и проводимой воспита­
тельной работе улучшилась тр уд о ­
вая и исполнительская дисциплина и

ф  Н ачальник депо Ходоров Б. С. Высочан (в ц ен тре) на совещ ании бригады  (верхн ее 
фото)
0  М аш инист-инструктор И. И. Руды й (сл ева) д ае т  у казан и я  бри гадиру  автом атн ого  
цеха Р. Т. Гуменчуку (ниж нее левое ф ото)
Ф  С оставитель поездов В. В. Ключник р аб отает  вм есте с м аш инистом С. Е. П идгайн ьш
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в ремонтных цехах. Здесь добились 
хороших производственно-трудовых 
результатов. Так, бригада Д . М. Ж е - 
мевко тепловозоремонтного цеха вы­
полняет производственные задания 
на 1 1 4 %,  коллектив подсобного це­
ха под руководством М. А. Хухрия —  
на 1 1 3 %,  бригады Р. Т. Гуменчука 
автоматного цеха —  на 11.2 %  и В. Н. 
Адамовича цеха технического обслу­
живания локомотивоз —  на 1 0 8 %.

На повышение производительно­
сти труда направлена работа и 
умельцев депо. В 1984 г. ими внед­
рено 123 рационализаторских пред­
ложения с экономическим эффектом 
24 тыс. руб. Очень ценное предло­
жение (экономический эффект 4,5 
тыс. руб.) подали и внедрили началь­
ник оборотного депо Ходоров Б. С. 
Высочан, машинист экипировки В. П.

Ненашев и дежурный по депо Я. М. 
Трач об удлинении тракционных пу­
тей депо и врезки их в стрелки стан­
ционных путей. Всего в депо тру­
дятся 78 рационализаторов, из них 
69 рабочих. Это —  слесари Д . П. Ко- 
стышин, Р. Т. Гуменчук, В. И. Щ ур, 
И. В. Панькив, токарь В. И. Чумак, 
помощник машиниста В. В. Байса и 
другие.

Интересные предлож ения вносят 
и молодые рабочие, которые за I по­
лугодие 1985 г. подали 32 рациона­
лизаторских предлож ения с эконо­
мическим эффектом 8,2 тыс. руб. 
Так, слесарь П Т О  Т. О .  Бираковский 
предлож ил, изготовил и внедрил 
стенд д л я  испытания электроаппара­
туры с экономическим эффектом 
1,1 тыс. руб. М о л о д о й  слесарь И. Е. 
Улинец  внес 10 рацпредложений с

экономическим эффектом 3,1 тыс. 
руб. С р е ди  них приспособление д ля  
разборки пневматических приводов 
контакторов с экономическим эф­
фектом 120 руб.

Новый метод показал, что кол­
лективный т р уд  стал значительно 
производительнее и качественнее, а 
вместе с тем укрепилась трудовая 
дисциплина, сократилась текучесть 
кадров. Работа по новому методу 
воспитывает у членов коллектива вы­
сокую ответственность за выполне­
ние плановых заданий и социалисти­
ческих обязательств, за досрочное 
завершение одиннадцатой пятилетки 
и достойную встречу XXVII съезда 
К П С С  М . П. Ф ЕД О Р К И В ,

инструктор производственного 
обучения депо Стрый 

Львовской дороги

За достигнутые успехи и 
проявленную инициативу в ра­
боте знаком «Почетному же­
лезнодорожнику» награждены:

М А Ш И Н И С ТЫ

ГА М О В  Виталий Геннадьевич, Елец 
Г О Н ГА Д З Е  Мириан Христофорович,
Хашури
ЗЮ БИ Н  Валентин Аркадьевич, Ниж- 
неудинск
М Е Д В Е Д Ю К  Василий Петрович, Л е ­
нинградский метрополитен 
Н О В И К О В  Ю рий Анатольевич, Яси-
новатая-Восточное
РЕЗНИЧЕНКО  Геннадий Ефимович,
Алм а-А та
Ф И Р М А Н  Владимир Иванович, Чоп 
Ц Е П И Л О В  Геннадий Ф едорович,
Курган
ЧИ СТЯ КОВ Анатолий Афанасьевич,
Таллин
Ш А Д Р И Н  Анатолий Николаевич, Ус­
сурийск
Ш А Х Н А З А Р О В  Карл Ефремович, Ки­
ровабад
Щ ЕРБАКО В Константин Михайлович,
К зы л-Орда

М А С ТЕ Р А  
А Р Б А Ц К О В  Сергей Николаевич,
Ярославль-Г лавный

2*

Б У Л А В К О  Ф е д о р  Викентьевич,
К зы л-О р да
К О Н Д Р А ТЬ Е В  М ихаил Тимофеевич,
Краснопресненское П П Ж Т  
Н ЕЧА ЕВ Сергей Степанович, М о с ­
ковский ЛРЗ
Н И К И ТИ Н  Петр Афанасьевич, Кам­
ский П П Ж Т
Ш А П О В А Л О В  Николай Степанович,
Киевский метрополитен

С Л Е С А Р И

БЕЛЫ Й Николай Наумович, Минск 
В О Р О Н О В  Владим ир Иванович, П о л ­
тавский ТРЗ
ГЕ Н С И Ц К И Й  Иван Станиславович,
Казатин
ГЛЕ Б О В  Василий Иванович, Очаков­
ское П П Ж Т
И О Р Д А Н О В  Александр Тихонович,
Д ебальцево-Сортировочное 
ЛЫ С Е Н К О В  Василий Иванович, С а р е п - 
та
М А К А Р О В  Константин Ф едоро вич, Бе-
лово
П У З А К О В  А лександр Михайлович,
Горький-Московский 
Р О М А Н Е Н К О  Семен Денисович,
Днепропетровский ТРЗ 
ХИ М Ч Е Н К О  Григорий Тимофеевич,
Гомель
Щ Е К О Л Д И Н  М ихаил Ф едоро вич,
Златоуст

П О М О Щ Н И К И  М А Ш И Н И С Т О В  
Ж О Г О Л Е В  Владим ир Дмитриевич,
Узбекистан <
К У К У З О В  Александр М итроф анович,
Таллин
Р О М А Н О В  Петр Павлович, Ленин- 
град-Балтийское П П Ж Т

Э Л Е К ТР О М Е Х А Н И К И  
Э Н Е Р ГО У Ч А С ТК О В  

М А Р ТЫ Н О В С К И Й  Всеволод П р о ­
кофьевич, Помошнянского 
М И Х А Й Л О В  Владимир Георгиевич, 
Тбилисского метрополитена 
С О Н И Н  Александр Константинович, 
Ярославского

Э ЛЕК ТР О М О Н ТЕР Ы
Э Н Е Р ГО У Ч А С ТК О В

Н ЕУМ Ы В А К И Н  Петр Андреевич,
Г  еоргиу-Деж ского
Ш А П О Р О В  Кузьма Ф ролович, С а ­
ровского

Б УР А В К О В  Владим ир Петрович, на­
чальник депо Инта 
ГРИГОРЬЕВ М ихаил Григорьевич,
старший инженер ЦТВР М П С  
И В А Н О В  Савелий Д ороф еевич, на­
чальник Калининградского П П Ж Т 
И С М А Г И Л О В  Яков Михайлович,
председатель профкома депо Актю­
бинск
К АР Ц ЕВ  Владим ир Антонович, по­
мощник начальника депо Лихая 
К А Р П А Ч ЕВ  Ф е д о р  Ф едорович,
старший инженер Ташкентского мет­
рополитена
КРИВОШ ЕЕВ Петр Тихонович, д е ­
журный по депо Кировабад 
Л А П ТЕ В  Павел Петрович, начальник 
Камского П П Ж Т
М Е Д У Ш Е В С К И Й  Анатолий Иванович,
помощник начальника депо Христи- 
новка
М ЕШ К О В  А лександр Кондратьевич,
начальник отдела депо Коканд 
П Е ТР А К О В С К И Й  Сергей Семенович,
заместитель начальника службы ло­
комотивного хозяйства Северной 
дороги
С И Д О Р О В  А лександр Ф едорович,
старший инженер службы электри­
фикации и энергетического хозяйст­
ва Восточно-Сибирской дороги 
С Т Е П А Н О В  Владимир Иванович, сек­
ретарь парткома депо Лихоборы 
ТЕР Е Х О В А  Галина Владимировна, ве­
дущий инженер ЦТВР М П С  
ЧЕРНЫШ ЕВ Виктор Николаевич, ма­
шинист-инструктор депо Муром

П О З Д Р А В Л Я Е М  Н А ГР А Ж Д Е Н Н Ы Х !
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РАЗВИТИЕ СТРУКТУРЫ УПРАВЛЕНИЯ 
ЛОКОМОТИВНЫМ хозяйством
Как известно, к локомотивному хозяйству, являющемуся 

одной из основных отраслей железнодорожного транс­
порта, относится не только сам тяговый подвижной состав 
(локомотивы и моторвагонный подвижный состав), но и це­
лый комплекс различных сооружений, устройств и оборудо­
вания, необходимых для эксплуатации и ремонта тяговых 
средств. Для управления локомотивами, ухода за ними и 
производства ремонта на дорогах имеется значительное ко­
личество рабочих различных специальностей и инженерно- 
технического персонала, осуществляющего руководство хо­
зяйством и призванного решать технические, оперативные и 
хозяйственные вопросы отрасли.

Почти за полуторавековой период существования и 
эксплуатации отечественных дорог структура управления 
локомотивным хозяйством претерпевала некоторые изме­
нения, которые были связаны с развитием техники (заменой 
старых видов тягового подвижного состава новыми вида­
ми), изменением общей структуры управления железными 
дорогами, а иногда определялась и личным взглядом от­
дельных руководителей отраслей и их компонентов.

С самого начала эксплуатации на дорогах России была 
принята так называемая отраслевая система управления,

На русских железных дорогах все вопросы ремонта, со­
держания и управления паровозами (в дореволюционной 

России не было других видов локомотивов) были сосредо­
точены в службе подвижного состава и тяги. Такое назва­
ние она получила потому, что в ее ведении был весь по­
движной состав (грузовые и пассажирские вагоны). Иног­
да для сокращения вместо слов «подвижного состава и тя­
ги» в документах, в литературе и при разговорах ограничи­
вались словом «тяга». Начальникам служб тяги дорог (Т) 
подчинялись начальники участков тяги (ТЧ) и начальники 
мастерских по ремонту паровозов и вагонов (ТМ). В со­
став участка тяги входили основные депо с приписным па­
ровозным парком, оборотные депо и оборотные депо с 
приписным паровозным парком, а также расположенное в 
пределах тягового участка вагонное хозяйство с приписан­
ным к нему пассажирским вагонным парком.

Снабжение дорог топливом возлагалось на самостоя­
тельные подразделения, а впоследствии — на органы снаб­
жения дороги. Устройства водоснабжения, за исключением 
насосов и их приводов (тепловых или электрических двига­
телей), находились в службе пути, а насосные установки — 
в службе тяги; с появлением на железных дорогах неболь­
ших электростанций их эксплуатация и ремонт были воз­
ложены на службу подвижного состава и тяги. Старшими 
агентами службы тяги при нахождении поездов на линии 
были машинисты, которые сокращенно обозначались ТЗ, 
что означало «тягой заведующий».

В Министерстве путей сообщения все технические во­
просы, включая и вопросы подвижного состава и тяги, 
входили в компетенцию Департамента железных дорог, ко­
торое в 1900 г. было преобразовано в Управление желез­
ных дорог с соответствующими отделами.

После Великой Октябрьской социалистической революции 
структура управления железными дорогами практически 

сохранилась, но при каждой отдельной административной 
единице в службах были организованы самоуправления из 
лиц, выбранных из рабочих и служащих, а во главе управ­
ления дороги стал исполнительный комитет; при этом был 
сохранен и начальник дороги. В октябре 1918 г. согласно 
постановлению Всероссийского центрального исполнительно­
го комитета (ВЦИК) был создан институт комиссаров (в 
управлениях, службах дорог и линейных административных 
единицах). В начале 1922 г. после победы над внешней и 
внутренней контрреволюцией правительство страны нашло

когда, начиная с министерства (наркомата) путей сообще­
ния до линейных предприятий, железнодорожное хозяйство 
было разделено по отраслям. Так, еще в Правилах техниче­
ской эксплуатации, утвержденных министром путей сооб­
щения в 1898 г., указано, что «Вся техническая эксплуата­
ция железной дороги, открытой для общего пользования, 
находится в заведовании начальника дороги и распределя­
ется между тремя, входящими в состав Управления доро­
гой, отдельными техническими службами, а именно: пути, 
подвижного состава и тяги, движения».

Такая система управления железнодорожным хозяйст­
вом была введена’ в начале 60-х годов прошлого столетия 
Главным обществом Российских железных дорог. Круг во­
просов, входящих в компетенцию руководителей отдельных 
отраслей, и само количество отраслей, на которые разделя­
лось железнодорожное хозяйство на разных этапах раз­
вития транспорта, менялись и иногда очень значительно. 
В данной статье будут освещены вопросы преобразования 
структуры управления локомотивным хозяйством и отмече­
ны некоторые изменения общей структуры управления до­
рогами, которые оказали влияние на изменение структуры 
управления хозяйством.

возможным упразднить институт комиссаров, использовав 
их на руководящей и производственной работе. Линейные 
участковые единицы, в том числе и участки тяги, не имев­
шие до этого никаких административных прав, получили 
возможность проявить свои опыт и инициативу в деле вос­
становления транспорта.

В соответствии с постановлением Совета Трудовой Обо­
роны (СТО) от 28 июля 1922 г. были организованы Управ­
ления железных дорог под председательством уполномочен­
ных Народного комиссара путей сообщения (УЦД), а за 
начальниками дорог осталось руководство техническими во­
просами служб. На ряде дорог в эго время уже появились 
электротехнические службы. Позднее после некоторых из­
менений структуры управления на дорогах службы тяги 
наряду с другими техническими службами стали подчинять­
ся члену правления по технической части (ЧПТ).

В Народном комиссариате путей сообщения, который 
ведал в то время не только железными дорогами, а и реч­
ным (ЦУРек), морским (ЦУМор) и местным транспортом — 
гужевым, автомобильным, трамваями (ЦУМТ) —, имелось 
Центральное управление железнодорожного транспорта 
(ЦУЖ ЕЛ); в этом Управлении наряду с отделами пути, 
эксплуатации, связи и электротехники существовал отдел 
тяги (ЦЖ Т), на который было возложено техническое ру­
ководство по вопросам, связанным с заказом, содержанием 
и ремонтом локомотивов и вагонов.

В отделе тяги были паровозная, вагонная и теплотех­
ническая части, тормозная, тепловозная группа, группа во­
доснабжения и другие подразделения. Водоснабжение в то 
время в части зданий, разводящих труб, водонапорных ба­
шен оставалось еще в ведении отдела (служб на дорогах) 
пути, а насосы и приводящие их тепловые или электриче­
ские машины — в ведении отдела (служб на дорогах) тяги. 
В ЦУЖЕЛ работало 575 человек (80 — в отделе тяги).

Еще в конце 20-х годов мастерские по ремонту подвиж­
ного состава (ТМ), находящиеся в ведении служб тяги до­
рог (Т), начали переходить в непосредственное подчинение 
ЦУЖЕЛ, причем первоначально ими руководил отдел тяги 
ЦУЖЕЛ (ЦЖ Т), а затем — вновь созданный отдел мастер­
ских ЦУЖЕЛ. На базе этого отдела в 1930 г. было создано 
Объединение ремонтных заводов (ЦО РЗ), а затем образо­
вано Всесоюзное объединение паровозоремонтных заводов 
(ВОПРЗ) и Всесоюзное объединение вагоноремонтных за­
водов (ВОВРЗ), а далее — тресты паровозо- и вагоноре­
монтных заводов.
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После образования ЦОРЗа заводы по ремонту подвиж­
ного состава уже больше никогда не подчинялись службам 
(тяги/ паровозной, вагонной) железных дорог, однако 
наличие «смешанных» заводов (по ремонту паровозов и 
вагонов) и возникавшие противоречия между ними и доро­
гами были одной из причин структурных изменений в ру­
ководстве заводами на уровне НКПС (см. ниже).

Еще в середине 20-х годов начался процесс передачи 
ряда функций по обслуживанию устройств водоснабжения 
из служб пути в службы тяги. Так, на Северо-Кавказской 
дороге, начиная с 1925 г., все устройства водоснабжения, за 
исключением разводящей сети жилых домов, уже были 
переданы в службу тяги.

В 1930 г. Центральное управление железнодорожного тран­
спорта НКПС (ЦУЖЕЛ) было реорганизовано в Глав­

ную дирекцию железных дорог, а входящие в ЦУЖЕЛ от­
делы — в Центральные управления, и таким образом поя­
вилось Центральное управление тяги. На железных дорогах 
в это время были организованы районы, в границах которо­
го линейные подразделения служб подчинены начальнику 
района. На некоторых больших станциях начальники уча­
стков тяги (ТЧ) стали подчиняться начальникам станции и 
вместо ТЧ получили обозначение СР (станция, ремонт).

В 1931 г. на основании постановления VI Съезда Со­
ветов Союза ССР из НКПС были переданы в организован­
ный Народный комиссариат водного транспорта вопросы 
морского и речного транспорта.

Отделы электрификации впервые возникли на Северных 
и Закавказской, дорогах как проектно-строительные органи­
зации, на которые было возложено производство работ по 
сооружению тяговых подстанций, контактной сети, линий 
электропередачи и других технических устройств. До появ­
ления электрической тяги вопросами электрификации в 
НКПС занимался отдел связи и электротехники. Им рас­
сматривался проект первого электрифицированного участка 
Москва — Мытищи.

Конструкция моторвагонных секций для этого участка 
утверждалась Отделом тяги ЦУЖЕЛ НКПС. Первоначаль­
но предполагалось, что после электрификации того или дру­
гого участка эксплуатацией его энергоснабжения будет за ­
ниматься служба связи и электротехники дороги, а депо 
вместе с приписанным к нему подвижным составом будут 
находиться в ведении службы тяги. Однако этого не вы­
полнили. Для производства работ по электрификации при­
городного участка Москва — Мытищи в 1927 г. было со­
здано Бюро электрификации, а сами работы по электрифи­
кации велись Строительным отделом.

После пуска моторвагонных поездов на участке Моск­
в а — Мытищи в 1929 г. моторвагонное депо Москва III бы­
ло включено в состав 18-го участка тяги — ТЧ-18 (ныне 
вагонное депо Москва III и моторвагонное депо Москва II— 
ТЧ10), а энергоснабжение оставлено в ведении Строительно­
го отдела дороги. Затем в период районирования дорог 
(1930 г.) в первом эксплуатационном районе Северных ж е­
лезных дорог была организована группа электротяги, кото­
рая в дальнейшем была превращена в отдел электрифика­
ции, представляющий собой маленькую самостоятельную 
службу тяги, занимающуюся эксплуатацией электрической 
тяги и электрификацией новых участков.

Моторвагонное депо Москва III, переименованное в 
участок электроподвижного состава, а затем просто в элек­
тродепо (ЭД-1), и участки энергоснабжения (тяговые под­
станции и контактная сеть) в чоперативно-техническом от­
ношении стали подчиняться Отделу электрификации дороги 
(НЭ). Эксплуатация электрифицированного в 1932 г. уча­
стка Хашури — Зестафони Закавказской дороги также бы­
ла оставлена за Отделом электрификации дороги и таким 
образом на этих двух, а затем и на других отделы электри­
фикации, помимо основной своей задачи — электрификации 
новых участков, стали заниматься эксплуатационной рабо­
той.

В самом НКПС орган, занимающийся электрификацией, 
также претерпел целую серию реорганизаций. Первоначаль­
но вопросы электрификации железных дорог входили в 
ведение отдела связи и электротехники (впоследствии Уп­
равления сигнализации и связи), затем — в Управление тя­

ги, а в 1930 г. был создан отдел электрификации, подчинен­
ный непосредственно руководству НКПС.

В 1931 г., когда предполагалось в самые ближайшие 
годы электрифицировать десятки тысяч километров, Отдел 
электрификации НКПС стал называться Объединением по 
электрификации железных дорог, затем с 1932 г. — Цент­
ральным управлением электрификации (ЦЭ).

Известно, что в начале 30-х годов железнодорожный тран­
спорт отставал от общего уровня развития народного 

хозяйства и не справлялся с растущими потребностями 
страны по перевозке грузов. ЦК ВКЩ б) и Совет Народных 
Комиссаров СССР, рассмотрев положение дел, вынесли по­
становления «О работе железнодорожного транспорта» 
(3 июля 1933 г.), «О перестройке органов управления же­
лезнодорожного транспорта» (8 июля 1933 г.), а также по­
становление о нормировании труда на железнодорожном 
транспорте.

В постановлении «О работе железнодорожного транс­
порта» давалось указание о разделении управления (служб) 
тяги на два управления (две службы — управление парово­
зов и управление вагонов) и всемерном укреплении управ­
ления, ведающего вагонным парком и его ремонтом.

Постановлением «О перестройке органов управления 
железнодорожного транспорта» предусматривалось созда­
ние в НКПС вместо Центрального управления тяги (ЦТ) 
Центрального управления паровозного хозяйства (ЦТ) и 
Центрального управления вагонного хозяйства (ЦВ). Цент­
ральное управление электрификации (ЦЭ) было реоргани­
зовано в Центральный отдел электрификации (ЦОЭ). Тре­
сты паровозо- и вагоноремонтных заводов были сохранены, 
реорганизованы и соответственно подчинены Главным уп­
равлениям паровозного и вагонного хозяйств.

В управлениях железных дорог службы тяги (Т) раз­
делились на службы паровозного хозяйства (Т) и вагон­
ного хозяйства (В). Вагонное хозяйство было отделено от 
паровозного и на линии.

За районами оставались лишь функции организации 
движения поездов (эксплуатации), вопросы ведения локо­
мотивного хозяйства (а также пути и связи) были изъяты 
из районов, а отделы тяги в районах упразднены.

В основных паровозных депо предусматривалось уп­
разднить должности помощника начальника депо по тех­
нической части, помощника начальника депо по массовой 
работе (с передачей его функций начальнику депо и пред­
седателю месткома), помощника начальника депо по снаб­
жению, инженера бюро экономики труда, инженера по тех- 
нормированию, инструктора по техпропаганде, инструктора 
по приемке паровозов, инженера для технических занятий 
и сократить количество машинистов-наставников (ТН) на 
50 % с переводом освободившихся машинистов на поездную 
работу.

Для основного паровозного депо была установлена сле­
дующая типовая структура: начальник депо (инженер), за­
меститель начальника депо (инженер), техническое бюро 
в составе трех — пяти инженеров и техников для разработ­
ки технических вопросов, мастеров по специальным видам 
ремонта паровозов (среднего, подъемочного и других) вме­
сто существующего ранее одного мастера. Должности мон­
теров упразднялись и вместо них вводились должности 
бригадиров, подчиненных непосредственно мастеру.

Начальнику основного депо в пределах обслуживаемо­
го тягового участка были подчинены оборотные депо, уст­
ройства водоснабжения, топливное хозяйство, электрические 
станции, т. е. по существу были восстановлены существовав­
шие до районирования участки тяги. Содержание же, капи­
тальный ремонт источников водоснабжения, водопроводной 
сети и зданий для обслуживания водопроводной сети и зда­
ний для обслуживания водоснабжения (водокачки, водона­
порные башни) возлагались на дистанции пути и сооруже­
ний; за паровозной службой оставалась лишь внутренняя 
сеть в депо.

В ведении Центрального управления паровозного хозяй­
ства находился также Научно-исследовательский институт 
реконструкции тяги (ИРТ), а в ведении Центрального от­
дела электрификации — Научно-исследовательский инсти­
тут электрификации железных дорог (ЦОЭН). В таком
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подчииении они существовали до 1935 г., когда на базе всех 
научно-исследовательских институтов НКПС был организо­
ван Научно-исследовательский институт железнодорожного 
транспорта (ныне ВНИИЖТ).

В июле 1935 г. состоялось совещание работников желез­
нодорожного транспорта, созванного по поручению ЦК 

ВКП(б) и Совета Народных Комиссаров СССР. Его участ­
ники обсудили вопросы об улучшении использования паро­
возов и введение твердого графика движения грузовых по­
ездов. По окончании совещания НКПС издал приказ «Об 
улучшении использования паровозов и организации движе­
ния поездов». Предусматривались и некоторые изменения 
структуры линейных подразделений паровозного хозяйства. 
В пределах существовавших до этого тяговых участков бы­
ли организованы отделения паровозного хозяйства.

На начальника отделения паровозного хозяйства 
(ТН, — ранее этими буквами обозначался машинист-настав- 
ник) были возложены следующие функции: обеспечение 
работы паровозов по графику, согласование графика исполь­
зования паровозов с ежедневным заданием движения поез­
дов, руководство хозяйством водоснабжения, электростан­
циями, энергохозяйством, топливными складами, экипиро­
вочными устройствами, организация строительства и ремонт 
технических сооружений паровозного хозяйства, а также 
общее руководство работой депо. Начальник депо (ТЧ) от­
вечал за выполнение заданной программы ремонта парово­
зов по количеству и качеству, своевременную выдачу ис­
правных паровозов под поезда, а также за организацию 
труда паровозных бригад и их подготовку.

Перед Великой Отечественной войной из Центрального 
управления паровозного хозяйства НКПС были выделены 
вопросы снабжения электроэнергией, топливом и смазкой 
всех железнодорожных предприятий, а также руководство 
топливными складами и теплотехникой. Все эти вопросы 
были сосредоточены во вновь созданном Топливно-энергети­
ческом отделе НКПС.

В 1941 г. руководство паровозоремонтными заводами 
было передано Центральному управлению паровозного хо­
зяйства НКПС, в котором создали отделы тягового хозяй­
ства и хозяйства заводов.

В целях улучшения структуры паровозного хозяйства, а 
также объединения руководства паровозным хозяйством 

в марте 1942 г. во исполнение постановления Государствен­
ного Комитета Обороны в Центральном управлении паро­
возного хозяйства НКПС по группам дорог было создано 9 
паровозных служб (дорог Северо-Запада, Запада, Центра, 
Московского узла, Юга, Кавказа, Средней Азии, Урала, Си­
бири и Дальнего Востока). В состав Центрального управле­
ния были включены Управление паровозоремонтными заво­
дами, топливно-энергетическое и Отдел электрификации 
НКПС.

Крупным мероприятием в области локомотивного хозяй­
ства во время Великой Отечественной войны 1941— 1945 гг. 
стала организация в 1942 г. паровозных колонн особого 
резерва НКПС, сыгравшая громадную роль в наступатель­
ных операциях Советской армии. Для руководства этими 
колоннами в Центральном управлении паровозного хозяй­
ства был создан отдел паровозных колонн.

Во время войны на участках железных дорог, гранича­
щих с фронтом или находящихся вблизи фронта, были со­
зданы Военно-эксплуатационные отделения (ВЭО) во главе 
с начальником, которому в пределах отделения подчиня­
лись линейные подразделения всех служб (движения, пути, 
паровозной, вагонной, связи и т.чд.); локомотивные депо при 
этом, конечно, также входили в состав ВЭО.

В мае 1944 г., когда намечались работы по электрифи­
кации участка Челябинск — Златоуст— Кропачево Южмо- 
.Уральской дороги, на базе отдела электрификации Цент­
рального управления паровозного хозяйства было создано 
Управление электрификации железных дорог.
О  1945—1946 годах были образованы округа железных
О  дорог, в составе которых организованы управления па­
ровозного хозяйства и управления электрификации, ведаю­
щие паровозным хозяйством и электрификацией дорог.

На дорогах в 1946 г. созданы отделения (НОД), кото­
рым подчинялись локомотивные депо (ТЧ), дистанции пути

(ПЧ), сигнализации и связи (ШЧ) и другие линейные под­
разделения. При этом начальники депо получили двойное 
руководство: со стороны НОД и локомотивной службы 
(Т). НОД были как бы продолжателями ВЭО. Одновремен­
но с организацией отделений железных дорог были ликви­
дированы отделения паровозного хозяйства (ТН). В 1946г. 
Народный комиссариат путей сообщения был переименован 
в Министерство путей сообщения.

Тепловозная тяга, если не считать, что в самом началь­
ном периоде ее развития приказом НКПС от 26.10.1925 г. 
для эксплуатации первых трех опытных тепловозов на стан­
ции Люблино Московско-Курской железной дороги, был 
организован 1-й участок тепловозной тяги (так называемая 
тепловозная база), находилась в ведении паровозных 
служб, а в НКПС (МПСе) в ведении Центрального управ­
ления паровозного хозяйства.

Существовавший несколько лет участок тепловозной 
тяги был непосредственно подчинен Центральному управ­
лению железнодорожного транспорта (ЦУЖЕЛ) НКПС, а 
в техническом отношении существовавшему тогда техниче­
скому бюро Тепловозной комиссии НКПС.

В 1949 г. в связи с более широким внедрением теплово­
зов тепловозный отдел Главного управления паровозного 
хозяйства преобразован в самостоятельный Центральный 
тепловозный отдел МПС (ЦОТ). На линии также предпола­
галось организовать самостоятельные тепловозные отделы, 
но выполнить это не успели. Для полноты следует указать, 
что в те годы мотовозы (маломощные тепловозы преиму­
щественно с автомобильными двигателями) находились в 
ведении Центрального отдела автомобильного и моторно­
рельсового транспорта МПС.

С целью повышения ответственности начальников дорог 
и устранения двойственности в руководстве железными до­
рогами в июне 1951 г. Совет Министров СССР вынес поста­
новление о ликвидации округов железных дорог. Сущест­
вование округов, сыгравших положительную роль в период 
послевоенного восстановления железнодорожного хозяйст­
ва, было уже нецелесообразным. Вопросы локомотивного 
хозяйства при этом сохранились в МПС за Главным управ­
лением паровозного хозяйства (паровозы), Главным управ­
лением электрификации железных дорог (электровозы и 
электропоезда), Центральным тепловозным отделом (тепло­
возы и дизель-поезда), Центральным отделом автомобиль­
ного и моторно-рельсового транспорта (маломощные тепло­
возы-мотовозы); вопросами топлива ведало Топливное уп­
равление, вопросами энергетики — Центральный отдел энер­
гетического хозяйства. Главное управление по ремонту под­
вижного состава было разделено на Главное управление 
паровозоремонтными заводами и Главное управление ваго­
норемонтными заводами (оба на хозрасчете).

Перевод ряда новых участков на электрическую и тепло­
возную тягу привел к образованию депо, обслуживающих 

различные виды локомотивов: электровозы и паровозы, па­
ровозы и тепловозы, тепловозы и электровозы и т. д. Су­
ществовавшая же в то время структура управления преду­
сматривала раздельное существование различных видов 
локомотивов и значительно усложняла оперативную работу 
и рациональное ведение локомотивного хозяйства.

В соответствии с постановлением Совета Министров 
СССР о структуре и штатах центрального аппарата МПС 
от 30 апреля 1953 г. в Министерстве путей сообщения были 
организованы Главное управление локомотивного хозяйства 
и Главное управление электрификации и энергетического 
хозяйства, а на дорогах соответственно — службы. Все ло­
комотивы (паровозы, электровозы и тепловозы) и моторва­
гонный подвижной состав, депо устройства водоснабжения, 
топливные склады и экипировочные устройства для локомо­
тивов были переданы в ведение локомотивных служб; тяго­
вые подстанции, контактная сеть и энергетические устройст­
ва — службам электрификации и энергетического хозяйства.

В 1954 г. организуется Министерство транспортного 
строительства, в котором было создано Управление по элек­
трификации железных дорог, что освободило Главное уп­
равление электрификации и энергетического хозяйства 
МПС от строительных и монтажных работ при сооружении 
тяговых подстанций и контактной сети.
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После постановления Совета Министров СССР от 
30 апреля 1953 г. до настоящего времени всем локомотив­
ным хозяйством ведает в МПС Главное управление локомо­
тивного хозяйства, внутри которого происходили некоторые 
изменения структуры. Так, если первоначально в Главном 
управлении существовало три управления (электровозное, 
тепловозное и топливно-теплотехническое), то потом ос­
талось только одно (топливно-теплотехническое), а затем в 
1977 г. было вновь создано тепловозное управление.

11 января 1964 г. министром путей сообщения издается 
приказ № Щ  «О дальнейшем улучшении организации экс­
плуатационной работы и повышении производительности 
локомотивов», в котором одобрена инициатива коллектива 
Барабинского отделения Западно-Сибирской дороги по 
улучшению использования локомотивов и повышению их 
производительности. В этом отделении работу по высоко­
производительному использованию локомотивов возглавили 
диспетчерский коллектив и работники службы движения. 
После удлинения тяговых плеч, когда локомотивы стали вы­
ходить за границы отделений и даже дорог, возросла роль 
служб движения в организации бесперебойного пропуска 
поездов и высокоэффективного использования подвижного 
состава. Одновременно повысилась ответственность работ­
ников локомотивного хозяйства за содержание локомоти­
вов в исправном состоянии и обеспечение своевременной 
экипировки и высококачественного ремонта локомотивов.

В связи с этим с 1 февраля 1964 г. оперативное руко­
водство эксплуатацией локомотивов и отвественность за 
выполнение измерителя их использования возложены на до­
рогах на службы движения, а в МПС на Главное управле­
ние движения. Основной задачей локомотивных служб до­
рог и депо с этого времени стало дальнейшее улучшение 
технического состояния локомотивов, повышение квалифика­
ции локомотивных бригад и применение ими рациональных 
режимов вождения поездов и соблюдении установленных

времен хода. Следует заметить, что с передачей вопросов 
использования локомотивов из «тяги» в «движение» были 
одновременно переданы работниками движения такие во­
просы, как установление весов поездов и поперегонных вре­
мен хода (тяговые расчеты), т. е. технические вопросы, не­
посредственно связанные с конструкциями локомотивов и 
их тяговыми характеристиками. Четкое разделение функций 
работников тяги и движения (тяговики устанавливают мак­
симальный вес для конкретных локомотивов и участков и 
поперегонные времена хода по согласованию с путейцами, 
а движенцы разрабатывают графики движения поездов) 
было нарушено.

В процессе замены паровозов электровозами и тепло­
возами роль водоснабжения для тяги уменьшилась, а 
удельный вес потребления воды для других технических 
нужд и жилых домов увеличился. Еще в 1965 г. отделы 
водоснабжения на некоторых дорогах были выделены из 
локомотивных служб и стали существовать как самостоя­
тельные, работая под техническим руководством Главного 
управления локомотивного хозяйства МПС. В 1966 г. все 
вопросы водоснабжения из Главного управления локомо­
тивного хозяйства были переданы Управлению гражданских 
сооружений, которое реорганизовано в Управление граж­
данских сооружений и водоснабжения МПС.

Заводы по ремонту локомотивов до 1957 г. подчиня­
лись Главному управлению локомотиво- и вагоноремонтны­
ми заводами, а с этого времени — Главному управлению по 
ремонту подвижного состава и производству запасных ча­
стей МПС.

С момента образования отделений железных дорог и 
ликвидации округов сохранилось четырехступенчатое уп­
равление локомотивным хозяйством: Главное управление
локомотивного хозяйства в МПС. локомотивные службы в 
управлениях железных дорог, отделения дорог и депо.

Инж. В. А. РАКОВ

Магнитогорский новатор
D  числе самых активных новаторов 
^  депо Магнитогорск Ю ж н о -У р а л ь ­
ской дороги по праву называют Ни­
колая Семеновича Чеснокова —  сле­
саря экспериментального цеха, рабо­
тающего на этом предприятии с 
1956 г. За этот период он создал и 
внедрил в производство более 250 
рационализаторских предложений, 
направленных на сокращение ручно­
го труда, повышение его производи­
тельности, экономию материально­
энергетических ресурсов при ремон­
те электровозов и электропоездов.

О н  всегда занят поисками нового, 
передового. Поэтому подавляющее 
большинство его творческих мыслей 
воплощается в металл. Только в 
одиннадцатой пятилетке Н. С. Чесно- 
ков создал устройство д ля  заливки 
баббитом моторно-осевых подшипни­
ков электровозов, воздушно-гидрав­
лический пресс д ля  съема полум уф - 
ты редуктора электропоезда ЭР9П, 
гидравлический съемник шестерен 
тяговых двигателей, подъемник д ля  
смены фрикционных аппаратов, элек­
трический краскопульт, приспособле­
ние для  нанесения новых номеров на 
борта локомотивов. Кроме того, он 
модернизировал станок 1А-64 д ля  
расточки моторно-осевых подшипни­
ков, активно участвовал в разработ­
ке и изготовлении поточной линии

ремонта аккумуляторных батарей 
и др. 56 разработок с экономическим 
эффектом более 7 тыс. руб. —  та­
ков творческий вклад рационализа­
тора в ф о нд  пятилетки.

Многолетний т р у д  магнитогорско­
го новатора неоднократно отмечал­
ся грамотами и премиями. За весо­

мый вклад в развитие депо он на­
гражден орденом Трудового Крас­
ного Знамени. Ударной работой, 
новыми задумками встречает вете­
ран XX VII  съезд родной партии.

Инж. М . Н. БУХАРИН, 
служба локомотивного хозяйства 

Ю ж но-Уральской дороги

1 1Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ЗАКАЛКА ТРУДНЫХ ЛЕТ
Отступая под натиском Красной 

Армии, фашисты разрушали парово­
зы, вагоны, пути, здания, оборудова­
ние, надеясь нанести максимальный 
урон железнодорожному хозяйству. 
Но расчетам врага на дезорганиза­
цию советского транспорта не суж­
дено было сбыться. С невиданным 
энтузиазмом, в кратчайшие сроки со­
ветские люди восстанавливали разру­
шенное хозяйство, показывая образ­
цы героического труда. О некоторых 
эпизодах этой работы — наш рассказ.

Не прошло еще и года после осво­
бождения Харькова от немецко- 

фашистских захватчиков, еще не бы­
ли пущены на полную мощность 
предприятия узла, а железнодорож­
ники уже 26 мая 1944 г. начали ор­
ганизовывать передвижную паровозо­
ремонтную колонну (ППРК) № 12, 
предназначенную для оказания по­
мощи другим локомотивщикам в оз­
доровлении паровозов и восстановле­
нии депо, разрушенных гитлеровцами. 
Эта колонна стала одной из многих, 
направленных по решению Народно­
го комиссариата путей сообщения в 
прифронтовые депо. И в том, что 
Красной Армии своевременно подво­
зились боеприпасы и военное снаря­
жение, есть немалая заслуга перед­
вижных паровозоремонтных колонн.

Формирование ППРК № 12 было 
закончено 15 июля 1944 г. Проходи­
ло оно трудно. Не хватало необходи­
мого оборудования, приспособлений и 
материалов. Да и полученные станки, 
агрегаты и другая оснастка требовали 
ремонта. Поэтому работникам при­
ходилось проявлять смекалку, чтобы 
привести в надлежащий вид имуще­
ство, а затем разместить его в рабо­
чем состоянии по двухосным товар­
ным вагонам.

Комплектование личного состава 
также вызывало определенную тре­
вогу: во-первых, оно шло медлен­
но, а во-вторых, значительную часть 
прибывавших работников составляли 
молодежь в возрасте 15—19 лет и 
люди, не имевшие не только паровоз­
ной специальности, но даже не зна­
комые с железной дорогой. Одрако 
при нехватке трудовых ресурсов на 
лучшие кадры рассчитывать не при­
ходилось.

Наконец, на колесах устроили все: 
механическую мастерскую, электро- и 
газосварочное оборудование, кузни­
цу и медницкое отделение, агрегат 
теплой промывки, электростанцию, 
домкраты, запасные части, инструмен­
ты и прочие принадлежности для са­
мостоятельного ремонта локомотивов.

135 человек разместились в двухос­
ных теплушках.

На рассвете 20 июля 1944 г. на 
станцию Лозовая прибыл необычный 
состав из 18 вагонов. В тот же день 
на общем собрании ППРК было 
объявлено о задании НКПС восста­
новить разрушенное паровозное депо,
о введении воинской дисциплины в 
колонне, о раскреплении бойцов и 
командиров (как они стали теперь 
называться) по рабочим местам, о 
распорядке дня колонны.

Весь день ушел на подготовку к 
предстоящим работам. А ночью кол-' 
лективу неожиданно пришлось выдер­
жать первое испытание на организо­
ванность в непредвиденных обстоя­
тельствах. Еще вечером на соседний 
с колонной путь прибыл поезд, гру­
женый бочками с горючим и смазоч­
ными материалами. Ночью в одном из 
вагонов этого состава, находившемся 
напротив женского вагона-общежи­
тия, внезапно возник пожар. Дежур­
ный по колонне поднял по тревоге 
весь личный состав. Паровозов по­
близости не оказалось, и пока они 
прибыли, работники колонны расце­
пили и своими силами вытащили из 
опасного места вагоны с горюче-сма­
зочными грузами стоявших рядом со­
ставов. Ущерб от огня оказался ми­
нимальным.

Дружные, слаженные действия 
всех бойцов в этом эпизоде укрепили 
выдержку, организованность и спло­
ченность коллектива. В дальнейшем 
эти черты не раз позволяли четко 
выполнять задания, работая и под 
налетами вражеской авиации, и в 
неблагоприятных погодных и быто­
вых условиях.

В Лозовой паровозы пришлось ре­
монтировать на уцелевших производ­
ственных площадях вагонного депо, 
используя подсобные цехи своей ко­
лонны. Рабочую силу распределили 
следующим образом. В комплексную 
бригаду, ремонтировавшую паровозы, 
направили наиболее квалифицирован­
ных слесарей. Менее опытные кадры 
стали работать в заготовительном 
цехе. А выпускники железнодорож­
ных училищ и люди, не имевшие ква­
лификации, принялись за восстанов­
ление оборудования, отопления, во­
допровода и канализации. Котельщи­
ки, сварщики, станочники и кузнецы 
получали задания непосредственно от 
руководителей депо.

Бойцы колонны ежедневно настой­
чиво учились, осваивая конструкцию 
и технологию ремонта на рабочих 
местах. Чтобы ускорить выпуск па­
ровозов, на работу выходили не все 
одновременно, а по мере необходи­
мости ремонта узлов. Например, если 
утром паровоз ставили на промы­
вочный ремонт, то работать начи­
нали слесари по ремонту паровой ма­

шины, дышел, экипажа. После окон­
чания циркуляции и спуска воды 
приходили котельщики и промываль­
щики и т. д. Так были отремонтиро­
ваны уже 6 паровозов, когда из 
НКПС пришел приказ: выехать на 
бывшую Белостокскую дорогу.

Вечером 10 августа в Лозовую 
прибыла ППРК № 14, сформирован­
ная в депо Волноваха соседней Юж­
но-Донецкой дороги. Через день оба 
состава были сцеплены и отправились 
в путь, который пролег через стан­
ции Полтава, Киев, Овруч, Калинко- 
вичи, Лунинец, Барановичи и Лида. 
Стоянки были частыми и длительны­
ми, во время которых бойцы оказы­
вали различную помощь местным же­
лезнодорожникам.

26 августа обе колонны прибыли 
в Молодечно, где тогда находилось 
управление Белостокской дороги. 
Бригада теплой промывки была на­
правлена в паровозное депо Крулев- 
щизна, а остальная часть колонны 
выехала на станцию Олехновичи для 
ремонта паровозов в полевых усло­
виях, а также перепрессовки их ко­
лесных пар на отечественную колею.

Такие работы были новыми для 
всех. Поэтому бригады сформировали 
так, что к каждому квалифицирован­
ному слесарю прикреплялся рабочий 
для помощи и обучения в процессе 
совместного труда. К паровозам под­
катили вагоны с электростанцией и 
механической мастерской. Из подруч­
ных материалов соорудили навесы 
для кузницы и медницкого отделения.

Запасных частей для паровозов 
западноевропейского типа не было. 
Вышли из положения так: бригада из 
шести человек разъезжала по перего­
нам и снимала детали с локомоти­
вов, сваленных под откос, восстано­
вить которые из-за взорванных кот­
лов и разрушенных главных рам бы­
ло невозможно. Спустя некоторое 
время этот метод получил название 
«тимашевского», поскольку его ус­
пешно применяли в депо Тимашев- 
ская Северо-Кавказской дороги.

Была проявлена еще одна инте­
ресная инициатива. После отцепки 
тендера паровоз поднимали домкра­
тами и опускали на деревянные клет­
ки. Локомотив ремонтировали одно­
временно с раздвижкой колес. Потом 
симметрично на обе стороны переши­
вали под паровозом колею и опуска­
ли его. Такая организация ускоряла 
ведение работ.

Вскоре стали поступать одно за 
другим рационализаторские предло­
жения. Например, чтобы облегчить 
труд и не работать на корточках, эки- 
пажники выкапывали углубления око­
ло колес. Придумали также специаль­
ные инструменты и приспособления, 
изготовив их из найденного металла.
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Через 10 дней колонна была пе­
ремещена на станцию Гродно, куда 
к тому времени переехало управление 
дороги. Получили новое задание: при­
способить на отечественную ширину 
колеи паровозы, находившиеся в 
районе станции Поречье. Трофейные 
паровозы стояли вперемежку с полу­
тора тысячами вагонов на железнодо­
рожной ветке в лесу. Подъехать к 
каждому локомотиву или вытащить 
все вагоны на станцию не было воз­
можности. Поэтому колонна была 
использована для переделки парово­
зов на станциях Гродно, Рожанка и 
Лида, а затем выехала на станцию 
Марциканцы (нынешнюю Марцинко- 
нис), где занималась изготовлением 
кочегарных принадлежностей для тро­
фейных паровозов. Закончив дела, 
ППРК возвратилась в Гродно.

Паровозное депо там было пол­
ностью разрушено. Поэтому ремон­
тировать гродненские локомотивы 
пришлось в тридцати двух километ­
рах отсюда на станции Поречье, на 
открытом воздухе, при любой погоде. 
Так же ремонтировали и паровозы 
колонны особого резерва НКПС 
№ 69, которые .водили поезда непо­
средственно к линии фронта. Ника­
кими типовыми технологиями нельзя 
было предвидеть рецепт «лечения» ло­
комотивов, пострадавших в результа­
те боевых действий. Поэтому творче­
ски подходили к ремонту каждого 
паровоза.

10 ноября 1944 г. по приказу 
НКПС колонне предстояло перебази­
роваться в Латвию. Перед отъездом 
руководство Белостокской дороги по­
ощрило многих работников харьков­
ской колонны.

14 суток потребовалось, чтобы из 
Поречья через Вильнюс, Даугавпилс, 
Резекне и Крустпилс прибыть в Ри­
гу. Латвия испытывала острый недо­
статок топлива для паровозов. Они 
эксплуатировались на дровах, которые 
приходилось возить из отдаленных 
районов республики по узкоколейным 
дорогам с малочисленным паровоз­
ным парком.

Бойцам колонны было дано зада­
ние восстанавливать узкоколейные 
паровозы. Объем работы на них был 
почти таким же, как при постройке 
новых локомотивов. Многие детали 
колонна изготавливала сама, что-то 
можно было отремонтировать, а ос­
тальное приходилось брать с тех па­
ровозов, восстановить которые уже 
было нельзя. Кроме того, вели про­
мывку паровозов широкой кол^и и 
ремонтировали краны на железнодо­
рожном ходу. В общем, и здесь 
ППРК № 12 справилась с честью с 
поставленным заданием.

Наступила долгожданная Победа. 
Но харьковчанам пришлось еще два 
года трудиться над восстановлением 
локомотивного хозяйства. Колонна 
была перемещена в паровозное депо 
Либава (нынешняя Лиепая). Часть 
работников занималась восстановле­

нием Либавских паровозовагоноре­
монтных мастерских. Помимо этого, 
переделывали трофейные паровозы на 
отечественную ширину колеи.

Из Либавы НКПС направил ко­
лонну в депо Дема Куйбышевской 
дороги — главные ворота на Урал, 
в Сибирь и на Дальний Восток. 
Здесь предстояло организовать подъ- 
емочный ремонт паровозов. За 22 
суток миновали Резекне, Ржев, Мо­
скву, Рязань, Куйбышев. А когда 
20 сентября 1945 г. прибыли в Дему, 
то увидели только четыре стены без 
перекрытий, окон, ворот и путей. Это 
все предстояло достраивать.

В таком цехе, конечно, налажи­
вать ремонт паровозов было преж­
девременно. Поэтому часть работни­
ков переехала в депо Абдулино, где 
занялась промывочным, подъемочным 
и восстановительным ремонтом локо­
мотивов, эвакуированных во время 
войны с дорог европейской части 
СССР. Другая часть оставалась в 
Деме для промывочного ремонта па­
ровозов и другой работы. Хотя 
строительство цеха подъемки еще не 
было окончено, но с конца ноября 
1945 г. колонна приступила к подъ- 
емочному ремонту паровозов ФД. 
Этим колонна занималась до мая 
1947 г., когда она, уже преобразо­
ванная в паровозоремонтный поезд 
№ 12, была расформирована.

Таков был трудовой путь харь­
ковских локомотивщиков. За три го­
да в невероятно сложных условиях 
они отремонтировали 717 паровозов 
промывкой и 97 — подъемкой. При 
этом производительность труда до­
ходила иногда до 250 %. ‘

Успех коллектива был обеспечен 
настойчивой политико-воспитательной 
работой партийной, профсоюзной и 
комсомольской организаций, создан­
ных в первые же дни. Застрельщика­
ми трудовых подвигов были члены и 
кандидаты в члены ВКП(б), комсо­
мольцы. Они отличались особо высо­
кой воинской дисциплиной.

Во время работы в Латвии была 
создана комсомольско-молодежная 
комплексная бригада, которую воз­
главил кандидат в члены ВКП(б) 
М. Н. Сорока. Он проявил прекрас­
ные организаторские способности, был 
волевым командиром, человеком твор­
ческой мысли, чутким товарищем. На 
протяжении всего существования ко­
лонны эта бригада была передовой. 
Командование выдвигало ее на полу­
чение переходящего Красного знаме­
ни ЦК ЛКСМ Латвии. 12 комсомоль­
цев награждены почетными грамота­
ми Латвийского комсомола.

Старшие товарищи, коммунисты и 
комсомольцы заботливо относились к 
юношам и девушкам. Благодаря та­
кому вниманию молодежь, вступав­
шая в трудовую жизнь в то суровое 
время, быстро мужала, приобретала 
высокую сознательность. До сих пор 
это поколение отличают и связы­
вают чрезвычайно серьезный подход 
к порученному делу, чувство глубо­

кого патриотизма, самоотверженность 
в труде.

Пятнадцатилетним пареньком при­
шел в колонну выпускник железно­
дорожного училища В. П. Ополчен­
цев. Он прошел трудный, но славный 
путь до квалифицированного слеса­
ря по ремонту экипажа и автотормо­
зов. Такая же судьба оказалась и у 
пятнадцатилетнего А. В. Лядичеза. 
Одним из лучших гарнитурщиков 
стал слесарь комсомольско-молодеж- 
ной бригады А. А. Кульшан, начав­
ший свой рабочий путь с подручного. 
И. И. Усов вырос от слесаря-дышло- 
вика IV разряда до старшего слеса­
ря машинной группы подъемочного 
ремонта, секретаря комитета комсомо­
ла, кандидата в члены ВКП(б).

Окрепли в колонне, приобрели вы­
сокую квалификацию и бойцы более 
старшего поколения. Так, слесарь 
IV разряда С. И. Щуть в совершен­
стве овладел технологией ремонта на­
сосов и автотормозов, а затем воз­
главил специализированную бригаду 
по ремонту углеподающего меха­
низма.

За годы существования колонны 
локомотивщики получили 448 благо­
дарностей, 318 денежных премий, 16 
ценных подарков, 61 человек был 
награжден значками ударников и от­
личников, а также значком «Почет­
ному железнодорожнику». Бойцам 
была вручена 51 медаль «За победу 
над Германией в Великой Отечествен­
ной войне 1941 —1945 гг.» и 101 ме­
даль «За доблестный труд в Вели­
кой Отечественной войне 1941— 
1945 гг.» Трижды коллектив колонны 
завоевывал третье место во Всесоюз­
ном социалистическом соревновании.

Среди наиболее отличившихся 
значились: бригадир Н. Т. Бутенко, 
электросварщик А. П. Бодрягин, сле­
сари В. И. Гиренко, Я- Т. Павлищев,
А. П. Таранов, А. Г. Черный, котель­
щики М. П. Салдеев, С. А. Шамрай, 
рабочий С. А. Меняйлов и многие 
другие.

Годы напряженного труда сделали 
коллектив дружным и сплоченным. 
Но пришло время, когда цели и за­
дачи, поставленные перед специальны­
ми железнодорожными формирова­
ниями, оказались выполненными. При 
расставании каждый мог по праву 
с гордостью повторить слова боевого 
руководителя харьковской колонны, 
инженера-капитана тягй Петра Пет­
ровича Кудашева: «Я поработал на 
славу во имя Победы в суровые дни 
Великой Отечественной войны и в 
дни славных побед на восстановле­
нии и развитии железнодорожного 
транспорта».

(По материалам 
Центрального архива МПС)

О. Г. к у п р и е н к о ,
член Исторической комиссии 

Центрального правления НТО 
железнодорожного транспорта
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в помощь машинисту и ремонтнику

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ
С целью повышения надежности и 

улучшения организации ремонта 
УЗК тяговых редукторов тепловозов 
Министерство путей сообщения из­
дало указание №  Н-23450 от 25 ию­
ля 1985 г. В нем отмечается, что в 
ряде депо допускается значительное 
количество порч и заходов теплово­
зов на неплановый ремонт из-за не­
исправностей упругих зубчатых ко­
лес (У З К ) тяговых редукторов. Наи­
более характерными повреждениями 
являются: ослабление заклепочных
соединений, трещины и изломы ог­
раничительных колец, подрез, выкра­
шивание и разрушение амортизато­
ров резинометаллических элементов, 
а также трещины и изломы зубча­
тых венцов. Проведенными о б сле д о ­
ваниями выявлены серьезные нару­
шения технологии их изготовления, 
капитального и текущего ремонта.

Новые резинометаллические эле­
менты формируют на Одесском ме­
ханическом заводе без подбора 
амортизаторов по твердости, с обры­
вами резины, перекосами и наруше­
ниями осевых зазоров между втул­
ками. Принятая на Люблинском л и ­
тейно-механическом и Даугавпилс- 
ском локомотиворемонтных заводах 
М П С  технология не обеспечивает по­
лучение необходимой геометрии ко­
нусной части отверстий под заклеп­
ки. Кроме того, были случаи выпол­
нения фасок на тарелках и венцах с 
нарушением требований чертежей.

Некоторые детали У З К  вообще из­
готавливали по устаревшим черте­
жам. Так, тарелки делали без бурта 
для  ограничения перемещения вен­
ца, а пальцы жестких элементов —  
с уменьшенной шириной средней ча­
сти. Технические условия на упругие 
элементы длительное время не пе­
ресматривались, а потому не отвеча­
ли требованиям эксплуатации.

Несмотря на длительный срок ра­
боты, постоянное и быстрое увели­
чение парка колесных пар с УЗК, 
отдельные ремонтные заводы, депо 
и специализированные дорожные ко­
лесные мастерские д о  настоящего 
времени еще не подготовлены к их 
ремонту, не имеют специальных ра­
бочих позиций, необходимой* осна­
стки, инструмента и квалифициро­
ванных кадров. Требования ремонт­
ных руководств и технологических 
инструкций выполняются не в пол­
ном объеме. В ряде ремонтных 
пунктов не делают даже деф ек то­
скопии венцов.

Имеют место случаи подкатки под 
тепловозы колесных пар без ремон­
та УЗК, а также случаи необоснован-

РЕМОНТА ТЯГОВЫХ
ной отправки колесных пар из депо 
в заводской ремонт только с мелки­
ми неисправностями упругих колес, 
которые можно легко устранить в 
депо. Работники О Т К  и инспекции 
Ц Т  М П С  на заводах, а также прием­
щики локомотивов в депо не конт­
р олирую т выполнение требований 
технической документации. Некото­
рые предприятия неправильно со­
ставляют заявки или совсем не заяв­
ляю т запасные части, необходимые 
д ля  ремонта УЗК.

Эти и другие недостатки снижа­
ют ресурс упругих зубчатых колес, 
создают угрозу безопасности движе­
ния и вызывают трудности в устой­
чивом содержании парка тепловозов 
д ля  обеспечения заданных размеров 
движения.

Указанием предусмотрена атте­
стация рабочих мест по ремонту 
УЗК, оснащение их необходимым ин­
струментом, приспособлениями, тех­
нической документацией и укомплек­
тование квалифицированными кадра­
ми, а также улучшения снабжения 
узлами У З К  и ужесточения контро­
ля при ремонте.

Кроме того, им утвержден пере­
чень обязательных технологических 
операций и технических требований 
при ремонте У З К  в депо и на заво­
дах. Так, при снятии нижних половин 
кожухов на текущих ремонтах ТР-2, 
а также неплановой выкатке и раз­
борке колесно-моторных блоков 
нужно проверить состояние аморти­
заторов упругих элементов. При об­
наружении выдавливания или разру­
шения резины колесную пару с ле д у ­
ет выкатить д ля  ремонта с разбор­
кой УЗК.

Разрешается оставлять элементы 
в работе (при выполненном пробе­
ге д о  половины нормы, установлен­
ной между ТР-3) с кольцевым п о д ­
резом резины до  2 мм, сползание 
втулок с валиков до  3 мм; перекос 
металлических втулок до  3 мм.

Если пробег локомотива между 
ТР-3 составляет более половины нор­
мы, то при повреждениях, превыша­
ющих эти требования, а также вы­
крашиваниях, выдавливаниях и тре­
щинах резины и распрессовке эле­
ментов, УЗК  ремонтируют в объеме 
ТР-3.

При ослаблении не более двух 
заклепок разрешается приварка их 
к стопорному кольцу без выкатки 
колесной пары из-под тепловоза. 
При изломе стопорного кольца, о б ­
наружении трещин у отверстий под 
заклепки и значительных их ослаб­
лениях (с лю ф то м  в торцовом или

РЕДУКТОРОВ
радиальном направлениях более 
0,5 мм) колесную пару выкатывают 
для  ремонта. В случае разборки УЗК 
(в том числе и при ТР-3) ослабшие 
заклепки со стороны средней части 
оси заменяют, а в остальных случаях f 
ослабление заклепок устраняют при­
варкой их к стопорному кольцу. Тре­
щины заваривают электродуговой или 
газовой сваркой.

При текущих ремонтах ТР-3 п о л ­
ностью заменяют (переформируют) 
все амортизаторы жестких (двух вту­
лочных) элементов. Амортизаторы; 
мягких (трех втулочных) элементов 
бракуют по состоянию: при выкра­
шивании, трещинах и кольцевых под­
резах резины (более 2 мм), полной 
или частичной распрессовке элемен­
тов, перекосе металлических втулок 
более 2 мм, наличии проворота вту­
лок от руки относительно валика, j 
повреждениях и износах (более 1 мм) 
канавок металлических втулок под 
стопорные кольца.

На ТР-3 не ставят ролики, имею­
щие изломы, трещины и огранку ши­
риной граней более 3 мм, с брине- 
лированными (глубиной более 0,5 мм) 
поверхностями беговых дорожек зуб­
чатого венца и ступицы, а также ра­
диальным зазором между венцом и 
ступицей более 1 мм. Торцовую вы­
работку на внутренних поверхностях 
стопорных колец, превышающую
1.5 мм, устраняют наплавкой.

В один упругий элемент (в ТЧ и 
ТРЗ) амортизаторы можно устанав­
ливать с разностью по твердости не 
более 5 единиц. Использование ре­
зины 7-Н О -6 8  не допускается. Твер­
дость резины замеряют прибором 
модели 2033 ТИР или ТМ2.

П е р е д  посадкой на ось У З К  на­
гревают индукционным нагревателем.

Согласно указанию №  Н-23450 из­
нос отверстий в тарелках и зубча­
том венце под упругие элементы в 
тангенциальном направлении должен 
быть не более 0,5 мм. Разрешается 
оставлять не более двух отверстий 
с диаметром, не превышающим
71.5 мм. В остальных случаях, также
на заводах М П С ,  отверстия венца '  
и тарелок восстанавливают обработ­
кой до  диаметра 72 мм и постанов­
кой ремонтных упругих элементов 
(с обязательной отметкой в паспор­
те колесной пары). Осевое отклоне­
ние венцов (при покачивании от ру­
ки) д олж но быть: при новом ф о р­
мировании У З К  —  не более 10 мм; 
при полном и обыкновенном осви­
детельствованиях—  не более 11 мм 
и в эксплуатации (браковочная нор­
ма) —  12 мм.
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СОСТОЯНИЮ ИЗОЛЯЦИИ-ПОВЫШЕННОЕ ВНИМАНИЕ
о  имний период является наиболее 

' неблагоприятным для тяговых 
двигателей. Перепады температуры, 
попадание снега внутрь двигателей 
через неплотности коллекторных лю­
ков и воздуховодов приводят к ув­
лажнению изоляции. Это способству­
ет резкому снижению ее сопротивле­
ния. Своевременный и надежный 
контроль состояния изоляции — не­
обходимое условие предупреждения 
повреждений и продления срока 
службы электрических машин.

Сейчас в депо, как правило, со­
стояние изоляции контролируют по 
абсолютной величине сопротивления. 
Однако она не всегда является на­
дежным показателем для оценки со­
стояния. В некоторых случаях тяго­
вый двигатель с меньшим сопротив­
лением изоляции работает надежнее, 
чем двигатель с большей величиной.

Дело в том, что изоляция двига­
телей не монолитна, а состоит из не­
скольких слоев. В этом случае ее 
можно представить как ряд последо­
вательно соединенных емкостей С1, 
С2 (рис. 1). Под воздействием испы­
тательного напряжения каждая ем­
кость ряда заряжается.

При сухой изоляции сопротивле­
ние каждого слоя очень большое, а 
зарядный ток незначителен. Поэтому 
процесс зарядки в данном случае 
проходит сравнительно медленно. При 
увлажненной изоляции ее сопротив­

ление резко падает, зарядный ток 
увеличивается, а зарядка значитель­
но ускоряется.

В начальный момент измерения 
сопротивления изоляции наблюдает­
ся резкое отклонение стрелки прибо­
ра в сторону нуля. Затем показания 
медленно увеличиваются и через не­
которое время достигают некоторого 
установившегося значения. Медлен­
ное увеличение показаний определя­
ется токами абсорбции.

Рис. 1. Эквивалентная схем а двухслойной
изоляции

Установившееся состояние свиде­
тельствует об окончании зарядки
внутренних слоев изоляции и прек­
ращении тока абсорбции. Величина 
показания определяется так называе­
мым током сквозной проводимости,

то есть током, проходящим внутри 
изоляции по капиллярам, заполнен­
ными влагой (на рис. 1—R1 и R2), и 
током, проходящим по наружной по­
верхности изоляции (через R3), ко­
торая всегда в некоторой степени 
загрязнена и увлажнена.

Таким образом, судить о состоя­
нии изоляции следует не только по 
величине тока сквозной проводи­
мости, но и по скорости спадания 
тока абсорбции. Эту величину при­
нято определять коэффициентом аб­
сорбции

где R15 и  Rot — сопротивление изо­
ляции, определенное 
соответственно через
15 и 60 с иосле на­
чала измерения.

При хорошей и сухой изоляции 
Касс находится в интервале 1,5—2, а 
при увлажненной приближается к 1 
(при температуре 20±10°С ).

Определение увлажненности изо­
ляции во многом зависит от условий 
измерения. К ним относятся влаж­
ность воздуха и температура изоля­
ции, величина и время приложения 
напряжения. Используемый для этих 
целей мегаомметр с ручным приво­
дом не отвечает предъявляемым тре­
бованиям, так как напряжение на

•  Н А Ш А  Б И Б Л И О ТЕЧ К А

НАЗНАЧЕНИЕ АППАРАТОВ 
И ИХ ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ 
КОНТАКТОВ В ЦЕПЯХ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС2Т

(Окончание. Начало см.
« Э Т Т »  №  11, 1985 г.)

Промеж уточное ре ле  отклю чения 
БВ 331 (PLON2). Предназначено д ля  
отключения БВ в тяговом режиме 
аппаратами защиты, блокировочные 
контакты которых не допускают про­
хождения через них сравнительно 
большого тока питания включающей 
и удерживающей катушек БВ (5—
6 А ). Цепь катушки реле размыка­
ется и оно отключает БВ при сраба­
тывании одной из катушек реле на­
пряжения 110, реле 5102 блока бок-

493
Л ,

494

1
Ж

485
/ 1 

Ж
2

484
3 4

сования 510 (когда боксование пере­
шло в разносное), реле 411,  тепло­
вых реле 0501, 0511.

Кроме того, в случае нарушения 
синхронной работы ПКЗОЗ и Гп045 
или неотключения по какой-либо 
причине одного или нескольких кон­
такторов ослабления поля тяговых 
двигателей будет ; подано питание 
по проводу 494 на «минус» катушки 
реле, что вызовет ее обесточивание.

3— 4— 3. к. Создает цепь питания 
включающей и удерживающей кату­
шек БВ.

Пром еж уточное реле  управления 
вспомогательными машинами 400 
(R LO N 2). Предназначено д л я  защиты 
вспомогательных машин при отклю ­

чении БВ, выходе напряжения в кон­
тактной сети за пределы 2200—  
4000 В. О н о  также исключает опу­
скание токоприемников переключа-

т
420

401

600

- в -I
I

3 I «

499

релями 340— 343 при работа(*а<их
вспомогательны* машинах без их ос­
тановки.

3 —  4, 5 —  6 —  3. к. При включен­
ном реле создают последовательную 
цепь питания катушек и реле вспо­
могательных машин от провода 800.

Реле времени управления жалю- 
зями 410 (ТК  11). Уставка задержки 
срабатывания 3 с. Предназначено 
д л я  отключения промежуточного ре­
л е  411 в случае неоткр.ытия или са­
мопроизвольного закрытия одного из 
жалюзи. (На электровозах, имеющих
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Рис. 2. С табилизирую щ ее устройство для  
прибора Ф4100

выходе не является постоянным и за­
висит от частоты вращения рукоятки. 
Кроме того, неточность отсчета вре­
мени по секундомеру и колебание 
стрелки при измерениях приводят к 
дополнительным погрешностям. Бо­
лее точные результаты получают, ес­
ли используют мегаомметр с мотор­
ным приводом.

В условиях эксплуатации доволь­
но часто уровень сопротивления изо­
ляции тяговых двигателей снижается 
до величины 0,5— 1 мОм и ниже. При 
этом показания обычного мегаоммет­
ра близки к нулевому значению. 
В таких случаях трудно выяснить, 
чем именно вызвано снижение сопро­
тивления изоляции. Неоднозначное 
установление причины может приве­
сти к ошибочной замене тягового 
двигателя вместо, восстановления его 
изоляции с помощью сушки. По­
этому так важно определять влаж­
ность изоляции тяговых двигателей 
через коэффициент абсорбции.

В настоящее время промышлен­
ность выпускает специальные прибо­
ры, позволяющие с достаточной точ­
ностью измерять величину сопротив­
ления и коэффициент абсорбции изо­

ляции. К их числу относится мегао­
мметр Ф4100.

Измерительное постоянное напря­
жение на выходе величиной 2500 В 
получается преобразованием низко­
вольтного напряжения постоянного 
тока с последующим умножением и 
выпрямлением. Для определения 
коэффициента абсорбции изоляции 
служит реле времени и соответст­
вующая сигнализация. Для питания 
прибора используют сеть переменного 
тока напряжением 127 или 220 В, ча­
стотой 50 Гц, а также от источника 
постоянного тока напряжением 12 В.

Универсальное питание позволяет 
использовать мегаомметр для конт­
роля изоляции тяговых двигателей в 
электромашинном цехе в процессе ре­
монта и непосредственно на электро­
возах. Для подключения прибора к 
аккумуляторной батарее необходимо 
дополнительное стабилизирующее 
устройство (рис. 2). Оно состоит из 
резистора Р1 (ПЭВ-50 510 Ом) и 
двух стабилитронов Д815А.

Для повышения сопротивления до 
нужной величины увлажненную изо­
ляцию высушивают. При этом удале­
ние влаги из изоляции достигается за 
счет так называемой термической 
диффузии, вызывающей ее переме­
щение в направлении потока тепла 
(от наиболее нагретой части к более 
холодной).

Причиной такого перемещения яв­
ляется перепад влажности в разных 
слоях изоляции, создаваемый раз­
ностью температур. Оно происходит 
из слоев большей влажности к сло­
ям с меньшей влажностью. Интен-
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Рис. 3. Зависим ости  роста величины сопро­
тивления при разн ы х способах суш ки:
1 — вен ти ляторам и ; 2.— током возбуж де­
ния; 3 — калориф ерам и ; 4 — от контактной 
сети; 5 — током возбуж дени я двигателей  
НБ-507

сивность сушки изоляции обмоток 
электрических машин зависит от ве­
личины температурного перепада. 
Чем он больше, тем интенсивнее про­
исходит сушка. Перепад создают на­
гревом внутренних частей обмоток, 
пропуская через них ток. Его можно 
создать также периодическим охлаж­
дением наружных слоев изоляции. 
С этой целью через машину система­
тически пропускают холодный воз­
дух, а затем нагревают обмотки. Этот 
способ рекомендуется применять при

воздухоструйные реле 413, 414 оно 
срабатывает и при отсутствии пото­
ка охлаждающего воздуха в шкафах 
пуско-тормозных резисторов 050, 
051).
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Задержка срабатывания реле от­
носительно момента подачи питания 
к катушкам электропневматических 
вентилей 453, 454 учитывает время, 
необходимое для  срабатывания ме­
ханизма открытия жалюзи (особенно 
при низких температурах) и в"раще- 
ния мотор-вентиляторов охлаждения 
пуско-тормозных резисторов до  по­
явления потока охлаждающего воз­
духа.

1 —  3 —  р. к. Размыкают цепь пи­
тания катушки промежуточного ре­
ле 411 через 3 с после включения 
реле 410.

Пром еж уточное реле  управления 
жалю зи 411 —  (RP102 КВ). П ре дна­
значено д ля  контроля открытия всех 
жалюзи. На электровозах с №  1025 
или оборудованных воздухоструйны­
ми реле оно служит также д ля  конт­
роля наличия потока охлаждающего 
воздуха в ящиках пуско-тормозных 
резисторов. Реле исключает работу 
электровоза на реостатных позициях 
в режиме тяги и реостатного тормо­
жения без охлаждения пуско-тор­
мозных резисторов.

2 — 3 — з. к.
ния катушки промежуточного 
331.

Создает цепь пита- 
реле

411
397

8 —  9 —  р. к. Размыкает цепь пи­
тания сигнальных ламп 519 «Жалюзи 
пуско-тормозных резисторов» пуль­
тов управления, сигнализирующих о 
неоткрытии одного или всех жалюзи 
пуско-тормозных резисторов (только 
на электровозах до  №  1024).

11 —  12 —  3. к. Создаю т цепь пи­
тания катушки реле защит реостат­
ного тормоза 324.

Воздухоструйны е реле  413, 414. 
Предназначены д ля  контроля нали­
чия потока охлаждающего воздуха 
на всасывающей стороне блоков пу- 
ско-тормозных резисторов электро­
возов с №  1025, а также прошедших 
модернизацию.
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сушке сильно увлажненной изоля­
ции.

Существуют и другие способы 
сушки. В большинстве депо, напри­
мер, используют калориферный спо­
соб. При этом подогретый воздух, по­
ступающий по воздуховодам от ста­
ционарных калориферов, продувают 
через двигатели. Иногда сушат изо­
ляцию, пропуская по обмоткам по­
стоянный ток от источников низко­
го напряжения. В некоторых случа­
ях достаточной может быть продув­
ка двигателей только холодным воз­
духом от собственных вентиляторов.

На электровозах переменного то­
ка применяют иной способ сушки 
изоляции: от напряжения контактной 
сети. На первых четырех позициях 
медленно перемещают локомотив по 
деповским путям. На электровозах 
постоянного тока подобный метод не 
эффективен из-за больших потерь 
электроэнергии в пусковых резисто­
рах.

Эффективность сушки изоляции тя­
говых двигателей может быть оцене­
на выражением

где Ro — сопротивление изоляции до 
начала сушки;

Rt — сопротивление изоляции, из­
меренное в момент време­
ни t;

Р — мощность, расходуемая на 
сушку изоляции; 

t — время сушки изоляции до 
достижения необходимой ве­
личины ее сопротивления.

Эффективность сушки будет оп­
ределяться и местом, где она произ­
водится, используемым оборудовани­
ем, трудоемкостью и др. Отноше­
ние RtRo характеризует темп роста 
сопротивления изоляции при сушке 
(рис. 3). Кривые 1—4 относятся к 
тяговым двигателям НБ-418К, кри­
вая 5 — к НБ-507. Как видно, наи­
более быстро растет сопротивление 
НБ-418К при сушке от напряжения 
контактной сети.

Приведенные кривые не являют­
ся постоянными, их наклон зависит 
от различных факторов, таких, как 
материал изоляции, число слоев, ув­
лажненность и др. Представляет ин­
терес сушка изоляции тяговых дви­
гателей током возбуждения (кри­
вая 2). Способ заключается в том, 
что электровоз ставят под напряже­
ние контактной сети, а ток подают 
в обмотки главных полюсов и об­
дувают их холодным воздухом с по­
мощью собственных вентиляторов. 
При этом тепло, излучаемое главны­
ми полюсами, подсушивает изоляцию 
дополнительных полюсов, компенса­
ционной обмотки и якоря.

Для предотвращения вспучивания 
сильно увлажненной изоляции надо 
начинать сушку током, равным при­
мерно половине тока часового ре­
жима. В последующем его увеличи­
вают до длительного или часового в 
зависимости от времени сушки. Этот 
способ можно рекомендовать для 
подсушки изоляции перед постанов­
кой электровоза в депо, в ожидании 
поезда и при вынужденных останов­
ках во время метели.

Внимание: зима!

Способ сушки изоляции током 
возбуждения можно применять на 
электровозах переменного и постоян­
ного тока, имеющих режимы электри­
ческого торможения, то есть там, где 
двигатели могут работать с незави­
симым возбуждением.

Кривые 2, 5 отражают темп ро­
ста сопротивления изоляции при суш­
ке одним и тем же способом. Более 
быстрый темп кривой 5 объясняется 
строением изоляции двигателя 
НБ-507, имеющего лучшие диэлектри­
ческие свойства.

Темп роста сопротивления изоля­
ции в процессе сушки отдельных дви­
гателей сильно отличается. Бывают 
случаи, когда сопротивление некото­
рых электрических машин не повы­
шается. При этом иногда наблюдают 
колебания токов утечки, в некоторых 
случаях указывающие на предпробой- 
ное состояние изоляции. Поэтому при­
менение мегаомметра Ф410 будет 
особенно эффективным.

Процесс сушки тяговых двигате­
лей должен регулярно контролиро­
ваться. Для этого через каждые 20— 
30 мин необходимо измерять сопро­
тивление изоляции. Сушку произво­
дят до тех пор, пока сопротивление 
изоляции будет не ниже 1 мОм на
1 кВ напряжения, под которым на­
ходится изоляция.

в. к. волков,
ведущий инженер ВНИИЖТа

Р е л е  4 1 3 .  Срабатывает при 
наличии потока охлаждающего воз­
духа в шкафу блока пуско-тормоз- 
ных резисторов 050.

1 —  2 —  3. к. Цепь питания конт­
рольных ламп 523, 524 «М о то р -в е н ­
тиляторы пуско-тормозных резисто­
ров» на пультах управления. На мо­
дернизированных электровозах до 
№ 1025 включают лампы, установ­
ленные на месте ламп «Неотпуск 
тормозов».

5 —  6 —  р. к. Размыкает цепь пи­
тания катушки реле времени 410.

Р е л е  4 1 4 .  Срабатывает при на­
личии потока охлаждающего воздуха 
в шкафу блока пуско-тормозных ре­
зисторов 051.

1 —  2 —  3. к. Замыкает цепь пи­
тания контрольных ламп 523, 524 « М о ­
тор-вентиляторы пуско-тормозных 
резисторов» на пультах управления. 
На модернизированных электровозах 
до №  1025 включают лампы, уста­
новленные на месте ламп «Н е о т ­
пуск тормозов».

5 —  6 —  р. к. Размыкает цепь пи­
тания катушки реле времени 410.

Тепловы е р еле  защиты п ус к о -то р - 
мозных резисторов 0501, 0511. П р е д ­
назначены д ля  защиты пуско-тормоз- 
ных резисторов от перегрева при 
разгоне электровоза на реостатных
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позициях и в режиме реостатного 
торможения. Реле срабатывает при 
превышении температуры 327 °С.

Р е л е  0 5 0  1. Защищает пуско­
тормозные резисторы 050.

1 —  2 —  з. к. Замыкает цепь ре­
ле 1 сигнализатора срабатывания за­
щитных реле тормозных цепей 585.

3 —  4 —  р.  к. Размыкает цепь пи­
тания катушки промежуточного реле 
защит реостатного тормоза 324.

5 —  6 —  р.  к. Размыкает цепь пи­
тания катушки промежуточного ре­
ле  331.

Р е л е  0 5 1 1 .  Защищает пуско­
тормозные резисторы 051.

1 —  2 —  з. к. Замыкает цепь ре­
ле 2 сигнализатора срабатывания за­
щитных реле тормозных цепей 585.

3 —  4 —  р. к. Размыкает цепь пи­
тания катушки промежуточного рэле 
защит реостатного тормоза 324.

5 —  6 —  р. к. Размыкает цепь пи­
тания катушки промежуточного ре­
ле  331.

Н. Н. Ч ЕСН О К О В ,
помощник машиниста депо Москва 
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СХЕМЫ ЭЛЕКТРИЧЕСКИХ ЦЕПЕЙ ТЕПЛОВОЗА ТЭП60
Цветная схема —на вкладке

D  этом номере журнала на вкладке публикуются много- 
красочные схемы электрических цепей тепловоза 

ТЭП60.
Они отличаются от схем, опубликованных в журналах 

№  6 и 7 за 1980 г.: корректировкой времени выдержки 
реле РВ1, РВЗ, РВ4 и уставок срабатывания реле РДМ1, 
РДМЗ, РТ-55°; введением в схему промежуточных реле 
РпрРВ1 и РпрРВ4 в связи с заменой реле времени типа 
ВЛ31 на ВЛ50; введением блок-контактов БГП в связи с 
применением газового пожаротушения; применением в 
цепях электропневматического тормоза нового статическо­
го преобразователя П Т -Э П Т -7 5  и др.

Чтобы облегчить поиск нужного контакта, после его 
обозначения в скобках указаны номера проводов, меж ду 
которыми он включен, например, РЗ (471, 472).

УП Р А В Л Е Н И Е  Т Е П Л О В О З О М

П уск дизеля. Дизель можно пустить автоматически 
или вручную из любой кабины машиниста. При работе по 
системе двух единиц дизель ведомого тепловоза (второй 
секции) можно пустить только из кабины 1 ведущего теп­
ловоза.

П о рядок операций при пуске с пульта управления ка­
бины 1 следующий. Включают выключатель ВкБ, и напря­
жение 64 В от аккумуляторной батареи Б А  подается на 
цепи управления и вспомогательные. Переключатель ПкП 
«Переключение К Т Н »  устанавливают в положение « О д и н  
тепловоз», блокировочный ключ КБ —  в положение «Ка­
бина №  1». Рукоятка контроллера машиниста К М  долж на 
находиться на нулевой позиции.

Затем включают выключатель АВ2 «Управление». При 
этом напряжение от зажимов 7/1-5 ( « п л ю с » )  через кон­
такт 21 ключа КБ и контакт выключателя АВ2 «Уп р а в ле ­
ние» подается на неподвижные контакты контроллера КМ  
и далее через контакт 4 контроллера на кнопку Кн1 
«Пуск дизеля».

Выключателем АВЗ «Топливный насос» включают кон­
тактор топливного насоса КТН. Контакт КТН замыкает цепь 
питания электродвигателя ЭНТ1, который приводит во вра­
щение топливоподкачивающий насос. На тепловозе уста­
новлен также резервный топливоподкачивающий насос с 
приводом от электродвигателя ЭНТ2. Переключение с ос­
новного на резервный насос производят при помощи пе­
реключателя ПкТН.

Д л я  а в т о м а т и ч е с к о г о  п у с к а  д и з е л я  
нажимают и через небольшой промежуток времени отпу­
скают кнопку Кн1 «Пуск дизеля» .  О т  нее получают пи­
тание:

катушки реле времени РВ1, РВЗ и промежуточного ре­
ле РпрРВ1 по цепи: провода 606, 1126, 1127, контакт РУ1, 
провод 624, зажим 3/7, провод 625, контакт КГ, провода 
636 и 627;

блок-магнит БМ по цепи: зажим 3/7, провод 1136, д и ­
о д  Д1, контакт КТН, провода 1133, 658, 659 и 660;

катушка реле РпрЮ по цепи: зажим 3/7, провод 1136, 
д иод  Д 1, провод 1134.

Реле РпрРВ1, включившись, 4 своим контактом (770, 
771) без выдержки времени замыкает цепь катушки реле 
Рпр8, которая получает питание от выключателя АВЗ « Т о п ­
ливный насос» через контакты тумблеров Тб4 «Аварийное 
отключение дизеля», ключа ВкА «Аварийный останов теп­
ловоза», блокировки газового пожаротушения БГП (424, 
425), зажимы 3/10-11, провода 649, 650, контакты РДМ1, 
PnpPBI, РВ1, провод 772.

Реле Рпр8 своим контактом (611, 612) шунтирует кноп­

ку Кн1 «П ус к  дизеля»,  после чего ее можно отпустить. 
Блок-магнит БМ объединенного регулятора, включившись, 
обеспечивает возможность подачи топлива в дизель. Реле 
РпрЮ  своим контактом (633, 1112)  включает контактор 
КМ Н, который замыкает цепь электродвигателя Э Н М , при­
водящего во вращение маслопрокачивающий насос (обе­
спечивает смазку узлов дизеля перед пуском).

Когда давление масла в конце масляного канала лот ­
ка дизеля становится равным 0,25 кгс/см2, замыкается кон­
такт реле давления РДМ З (617, 618), и катушка контакто­
ра пуска дизеля КД2 получит питание от зажима 3/7 че­
рез контакт КГ, ^ажим 3/6, замкнутые блокировочные кон­
такты валоповоротного устройства БВУ и реле РДМЗ. 
Включившись, контактор КД2 своим контактом (1122, 623) 
замыкает цепь катушки контактора пуска дизеля КД1. 
Контакторы КД1 и КД2 силовыми контактами (175Ш, 143 
и 178Ш, 144) подключают тяговый генератор к аккумуля­
торной батарее.

Работая в режиме электродвигателя с последователь­
ным возбуждением, генератор раскручивает коленчатый 
вал дизеля. О дн и м  блокировочным контактом (666, 671) 
контактор КД1 включает вентиль В УП ускорителя пуска, 
который обеспечивает увеличенную подачу топлива на 
время пуска дизеля, а другим  (632, 633) —  отключает кон­
тактор масляного насоса КМ Н. После этого маслопрока­
чивающий насос останавливается, а смазка узлов дизеля 
обеспечивается масляным насосом с механическим при­
водом.

В процессе пуска по мере возрастания частоты вра­
щения коленчатого вала дизеля увеличивается и давление 
масла в системе. Окончание пуска дизеля фиксируют по 
срабатыванию реле РДМ1 при давлении масла 1,2 кгс/см2. 
Контакт РДМ1 (650, 651) разрывает цепь питания катушки 
реле Рпр8, которое в свою очередь контактом (611, 612) 
разрывает цепь, шунтирующую кнопку Кн1 «П уск дизеля». 
Благодаря этому отключаются аппараты, участвующие в 
пуске дизеля: КД1, КД2, РВ1, PnpPBI, РВЗ, ВУП.

Блок-магнит БМ и реле РпрЮ  остаются включенными, 
так как контакт реле РДМ1 (650, 655) замыкает цепь пи­
тания их катушек от выключателя АВЗ «Топливный насос». 
Через этот же контакт получают питание катушки реле 
РУ1 и реле времени РВ5. Реле РУ1, включившись, своим 
контактом (1127, 624) разрывает цепь пуска дизеля, что 
исключает включение пусковых аппаратов при случайном 
нажатии кнопки Кн1 «П уск  диз е ля »  во время работы на 
холостом ходу. При работе под  нагрузкой (движение теп­
ловоза) цепь пуска разрывается контактом КГ (625, 632).

Реле РВ5 без выдержки времени замыкает свой кон­
такт (1100, 1101)  в цепи катушек РВ4, РпрРВ4 и КМН, ко­
торые не включаются, так как ранее в этой цепи разомк­
нулся контакт реле РпрЮ (1114,  1098). Эта цепь подготов­
лена теперь д ля  автоматического включения масляного на­
соса после остановки дизеля.

Если пуск дизеля оказался неудачным и давление мас­
ла не достигает 1,2 кгс/см2, необходимого д ля  срабатыва­
ния реле РДМ1, то по истечении 70 с в цепи катушки реле 
Рпр8 разомкнется контакт реле времени РВ1 (771, 772), и 
реле Рпр8 контактом (611, 612) отключит пусковые цепи.

При температуре масла выше 55 °С давление его в 
конце лотка из-за уменьшения вязкости не достигает 
0,25 кгс/см2, хотя смазка трущихся поверхностей вполне 
достаточная. Чтобы обеспечить пуск дизеля при горячем 
масле, параллельно контакту РДМ З (617, 618) включены 
контакты реле времени РВЗ (1109, 1110)  и термореле
РТ-55° (1128, 1131). Реле времени РВЗ включается при на­
жатии кнопки Кн1 «П уск  диз е ля »  и спустя 40 с замыкает
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свой контакт в упомянутой цепи. Если при этом замкнут 
контакт РТ-55° (температура масла выше 55 °С), то вклю­
чится контактор КД2, затем КД1 и произойдет пуск д изе - 
•я. Время 40 с необходимо д ля  прокачивания масла перед 
пуском.

Д л я  предотвращения поломки валоповоротного уст­
ройства дизеля его блокировочный контакт БВУ (616, 617) 
включен в цепь катушки контактора КД2. Если валопово- 
ротное устройство включено, контакт БВУ разомкнут и 
КД2 не может включиться.

Учитывая сложность цепей управления, потребовалось 
включить в них диоды Д1, Д2, Д5, которые, пропуская ток 
в одном направлении, исключают его протекание в обрат­
ном направлении. Этим исключается ложное срабатывание 
аппаратов.

П р и  р у ч н о м  п у с к е  д и з е л я  нажимают кноп­
ку Кн1 «Пуск дизе ля»  и удерживают ее в этом положении 
д о  окончания пуска. Пусковые аппараты отключаются ав­
томатически. При давлении масла 1,2 кгс/см2 срабатывает 
реле РДМ1, которое своим контактом (650, 655) замыкает 
цепь питания катушки реле РУ1; последнее контактом 
(1127, 624) разрывает цепь питания катушек пусковых ап­
паратов.

П р о к р у ч и в а ю т  к о л е н ч а т ы й  в а л  д и з е л я  
при отключенном выключателе АВЗ «Топливный насос», 
нажав кнопку Кн1 «Пуск дизеля».

П р о к а ч и в а н и е  м а с л а  п о с л е  о с т а н о в к и  
д и з е л я  осуществляется автоматически. После разрыва 
цепи одним из выключателей (АВЗ «Топливный насос», 
Т64 «Аварийное отключение д и з е л я » )  теряют питание ка­
тушки блок-магнита БМ и реле РВ5, РпрЮ. Блок-магнит 
обеспечивает прекращение подачи топлива и остановку 
дизеля. Реле РпрЮ, отключившись, своим контактом (1114, 
1098) замыкает цепь катушек РВ4, РпрРВ4 и КМ Н, которые 
получают питание от выключателя АВ5 «Ж алю зи».  Включа­
ется электродвигатель Э Н М  маслопрокачивающего насоса.

Реле РпрРВ4, включившись, своим контактом (1099, 
1111)  шунтирует контакт РВ5 (1100, 1101), который через
2 с размыкается. В дальнейшем масло прокачивается под 
контролем реле времени РВ4. Через 100 с контакт РВ4 
(1098, 1099) размыкается, и контактор КМ Н  отключается, 
прекращая прокачивание масла.

Повторный пуск дизеля можно начинать до  окончания 
прокачивания масла. Д л я  этого необходимо включить 
включатель АВЗ «Топливный насос» и нажать кнопку Кн1 
«Пуск дизеля».

При остановленном дизеле электродвигатель масляно­
го насоса можно включить тумблером ТбЗ «Включение 
масляного насоса». Если его затем забудут выключить и 
начнут пуск дизеля, то цепь питания катушки КМ Н  будет 
разомкнута контактом РпрЮ (1114, 642).

П о дзаряд аккумуляторной батареи от вспомогательно­
го генератора ГВ начинается автоматически после оконча­
ния пуска дизеля. Отключившееся реле Рпр8 своим кон­
тактом (841, 890) соединяет обмотку возбуждения вспомо­
гательного генератора и регулятор напряжения РГН с по­
ложительным полюсом аккумуляторной батареи. Питание 
на обмотку возбуждения подается по цепи: зажимы
7/1-5 («плю с ») ,  провод 391, контакты выключателя АВ8 
«Топливный насос» и контактора КТН, провод 841, контакт 
Рпр8, провода 890 и 829, обмотка возбуждения ГВ, прово­
да 839 и 838, регулятор напряжения РГН, провод 837, за­
жимы 1/1-10 («минус») .

Напряжение вспомогательного генератора быстро уве­
личивается и достигает величины 75 В, после чего регуля­
тор РГН поддерживает это напряжение неизменным неза­
висимо от частоты вращения и величины нагрузки вспомо­
гательного генератора. Поскольку напряжение вспомога­
тельного генератора превышает напряжение аккумулятор­
ной батареи, д и о д  Д  пропускает ток от вспомогательного 
генератора д ля  подзаряда батареи и питания электриче­
ских цепей.

Величина тока заряда аккумуляторной батареи огра­
ничивается резистором СЗБ. Защита цепей осуществляет­
ся предохранителями 125 А  и 160 А. Если по какой-то при­
чине напряжение вспомогательного генератора становится

ниже напряжения батареи, д и о д  Д  запирается и не про­
пускает ток от батареи в цепь якоря вспомогательного ге­
нератора.

Изменение частоты вращения вала дизе ля  осуществля­
ется дистанционно с пульта управления перемещением ру­
коятки контроллера машиниста КМ. К о нтро ллер КМ имеет 
нулевую и пятнадцать рабочих позиций. О т  его контактов 
10, 9, 8 и 2, замыкающихся и размыкающихся в соответст­
вии с разверткой контроллера, получают питание электро­
магниты МР1— MP4 объединенного регулятора дизеля. 
Каждой комбинации включения электромагнитов соответ­
ствует определенная затяжка всережимной пружины объ­
единенного регулятора и, следовательно, определенная 
частота вращения вала дизеля.

На нулевой и первой позициях контроллера машини­
ста частота вращения одинакова и равна 400 об/мин, на 
каждой последую щей позиции увеличивается на 25 об/мин, 
достигая на позиции 15 величины 750 об/мин.

Приведение тепловоза в движение. Устанавливают ре­
версивную рукоятку контроллера машиниста в требуемое 
положение «В п е р е д»  или «Н а за д»  (допустим, что рукоятка 
установлена в положение «В пе р е д» ) .  Включают на пульте 
управления выключатель АВ1 «Управление тепловозом» и 
переводят рукоятку контроллера на позицию 1. При этом 
получает питание катушка электропневматического венти­
ля ВРВ реверсора Р по цепи: зажимы 7/1-5 («плю с»),  кон­
такт 21 ключа КБ, выключатель АВ2 «Управление», провод 
694, контакты 3 и 1 контроллера КМ, выключатель АВ1 
«Управление тепловозом», контакты устройства блокировки 
тормоза УБТ, электропневматического клапана автостопа 
Э П К А  (шунтирован по указанию Ц Т  М П С ) ,  реле 1Рпр9, 
БГП и реверсивного барабана КМ; провода 454, 455 и 457. 
Кулачковый вал реверсора поворачивается и замыкает си­
ловые контакты Р в цепях тяговых электродвигателей и 
блокировочный контакт «Р -в пе р е д»  (458, 467) в цепи уп­
равления.

После этого через контакт «P-в пе ред»,  замкнутые кон­
такты КД1, КД2, РУ2, РпрЗ, РЗ, Б О Д , РУ4 и провод 782 
получает питание катушка реле времени РВ2. Включившись, 
реле РВ2 своим контактом (794, 685) без выдержки вре­
мени замыкает цепь питания катушек поездных контакто­
ров КП1— КП6. Напряжение подается от выключателя АВЗ 
«Топливный насос» через зажимы 3/10-11. Контакторы 
КП1— КП6 силовыми контактами подключают тяговые элект­
родвигатели ЭТ1— ЭТ6 к генератору Г, а блокировочными 
контактами замыкают цепь катушек контакторов возбуж­
дения КВ и КГ.

Контактор КГ силовыми контактами (303, 304) подклю ­
чает обмотку возбуждения тягового генератора Г к воз­
будителю  В, а блокировочным контактом (473, 480) шунти­
рует контакт реле РУ4 в цепи катушек РВ2, КВ, КГ. Кон­
тактор КВ своим контактом (363, 364) подключает к вспо­
могательному генератору обмотку возбуждения синхрон­
ного подвозбудителя СПВ и размагничивающую обмотку 
возбудителя В.

После включения контакторов КВ и КГ система авто­
матического регулирования (С А Р )  возбуждает тяговый ге­
нератор. На его зажимах появляется напряжение, тяговые 
электродвигатели начинают вращаться, и тепловоз приво­
дится в движение. Режим движения тепловоза регулируют 
перемещением рукоятки контроллера машиниста, т. е. из­
менением частоты вращения и мощности дизеля. При 
этом параметры дизеля и электропередачи регулируются 
автоматически объединенным регулятором дизеля и си­
стемой автоматического регулирования (С А Р )  возбужде­
ния тягового генератора.

Принцип работы С А Р  описан в журналах « Э Т Т »  №  8 и
9 за 1980 г. На позиции 2 контроллера через его контакт 5 
получает питание катушка реле РУ4, а на позиции 4 через 
контакт 7—  катушка реле РУ5. Контакты этих реле шунти­
руют определенные участки резисторов С О З  и СБТТ, чем 
обеспечивается получение на первых трех позициях конт­
роллера машиниста требуемых величин мощности и пу­
скового тока тягового генератора.

Контакты аппаратов, включенные в цепь питания ка­
тушек КВ, КГ и РВ2, разрывают эту цепь и обеспечивают
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снятие нагрузки с дизеля при следующих условиях: 1Рпр9 
(422, 419) —  при экстренном торможении и аварийной ос­
тановке поезда; БГП (420, 423) —  при включении газового 
огнетушителя (пожар в высоковольтной камере); РУ2 (469, 
470) —  при понижении давления в масляной системе д и ­
зеля до  2,2 кгс/см2; РпрЗ (470, 471) —  при превышении д о ­
пустимой температуры воды (93 °С) и масла (73 °С) в си­
стемах дизеля; РЗ (471, 472) —  при замыкании на «зе м лю » 
в силовой цепи; Б О Д  (472, 473) —  при открытии дверей 
высоковольтной камеры (защита от поражения высоким 
напряжением).

Контакты КД1, КД2 (467, 469) исключают возможность 
попадания высокого напряжения от тягового генератора 
на аккумуляторную батарею и низковольтные цепи при 
включенном положении этих контакторов или в случае при­
варивания их силовых контактов; РУ4 (504, 505) и КГ (473, 
480) исключают произвольное трогание тепловоза; КП1 —  
КП6 (480, 479) обеспечивают замыкание в первую очередь 
силовых цепей тяговых электродвигателей, а затем вклю­
чение контакторов возбуждения тягового генератора.

Д л я  снятия нагрузки рукоятку контроллера машиниста 
переводят на нулевую позицию. Контактами 1 и 3 конт­
роллера прерывается цепь питания катушек КВ, КГ, РВ2. 
Контакторы КВ и КГ отключаются, разрывая цепи возбуж­
дения тягового генератора. С  этого момента ток в цепи 
тяговых электродвигателей начинает быстро уменьшаться. 
Через 2 с размыкается контакт РВ2 (794, 685) в цепи ка­
тушек поездных контакторов КП1— КП6, и они выключают­
ся. Благодаря выдержке времени реле РВ2 контакты КП1 —  
КП6 размыкаются при небольших токах в силовых цепях, 
что предохраняет их от повреждения электрической дугой.

Работа при маневрах может осуществляться при помо­
щи кнопки Кн7 «М аневр», установленной д ля  удобства 
пользования около бокового окна кабины со стороны ма­
шиниста. При этом рукоятку контроллера оставляют на ну­
левой позиции, включают выключатель АВ1 «Управление 
тепловозом», нажимают и удерживают в нажатом состоя­
нии кнопку Кн7 «Маневр», которая шунтирует контакты 1 
и 3 контроллера, замыкая цепь питания катушек РВ2, 
КВ, КГ.

Тяговая характеристика при нажатой кнопке Кн7 « М а ­
невр» соответствует позиции 1 контроллера машиниста. 
Чтобы выключить аппараты, кнопку отпускают.

Приведение тепловоза в движение при аварийном воз­
буж дении тягового генератора. На нулевой позиции конт­
роллера машиниста переключатель возбуждения ПкВ уста­
навливают в положение «Аварийное». В остальном дейст­
вия машиниста должны быть такими же, как при нормаль­
ной работе. Переключатель ПкВ контактом 8 разрывает 
цепь питания элементов С А Р  от подвозбудителя СПВ (о б ­
мотка H I, Н2 возбудителя В не получает питания), а кон­
тактами 9 и 11 изменяет полярность включения размагни­
чивающей обмотки (НЗ, Н4) возбудителя, и она становится 
намагничивающей. Требуемая величина тока возбуждения 
возбудителя устанавливается при помощи резистора СВВ.

Д л я  плавного трогания тепловоза мощность генерато­
ра на первых трех позициях контроллера понижена. 
На позиции 2 контактом реле РУ4 (359, 361) и на позиции
4 контактом реле РУ5 (358, 357) шунтируются участки ре­
зистора СВВ, благодаря чему ток возбуждения и мощность 
генератора увеличиваются.

Защита от перегрузки осуществляется реле макси­
мального тока РМТ, которое при срабатывании контактом 
(353, 354) разрывает цепь обмотки возбуждения возбу­
дителя.

Ослабление поля тяговых электродвигателей при ра­
боте САР осуществляется автоматически под контролем 
реле перехода РП1 и РП2, контакты которых включены в 
цепи катушек групповых контакторов ослабления поля 
КШ1 и КШ2. Предварительно необходимо включить вы­
ключатель АВ7 «Управление переходом». Питание подает­
ся от выключателя АВ2 «Управление» по проводам 695, 
694, через контакт 3 контроллера машиниста, выключатель 
АВ7 «Управление переходом», по проводам 545, 546, 562 
и далее через контакт РП1 (561, 559) на катушку KLLI1 и че­
рез контакт РП2 (562, 563) —  на катушку КШ2.

При аварийном возбуждении тягового генератора 
включение контакторов KLLI1, КШ2 производится вручную 
тумблерами Т61 «Аварийная КШ 1» и Т62 «Аварийная KLL12». 
Эти тумблеры подключаются к цепям катушек КШ1, 
КШ2 контактами 3 (548, 549) и 5 (557, 558) переключателя 
возбуждения ПкВ при его установке в положение «Ава­
рийное». Д о  позиции 12 контроллера машиниста включено 
реле РУ1, а его контакт (549, 550) в цепи катушек КШ1, 
КШ2 разомкнут. Поэтому ослабление поля тяговых элект­
родвигателей при аварийном возбуждении возможно толь­
ко на позициях 12 и выше, а на более низких позициях 
электродвигатели работают с полным полем. Контакт 
КШ1 (566, 565) в цепи катушки КШ2 исключает возмож­
ность включения контактора КШ2 прежде, чем включится 
контактор КШ1.

Звуковые сигналы могут подавать машинист или его 
помощник. Д л я  этого на их рабочих местах в кабинах 
тепловоза установлены клапаны привода звуковых сигна­
лов —  тифона и свистка. Звуковой сигнал (тиф он) включа­
ется также автоматически при замыкании контактов (776, 
777) ключа ВкА «Аварийный останов тепловоза». При этом 
получает питание электропневматический вентиль ВЗС, 
обеспечивающий подачу воздуха в тифон.

Звуковой сигнал д л я  вызова помощника машиниста из 
дизельного помещения включают нажатием на пульте уп­
равления кнопки Кн4 «Вызов из дизельного помещения». 
При этом получает питание катушка электропневматиче- 
ского вентиля ВВП, который подает воздух в звуковой 
сигнал, установленный в дизельном помещении.

Подача песка под колесные пары производится маши­
нистом нажатием кнопки КнЗ «П есо к».  При этом получает 
питание катушка электропневматического вентиля ВП1 пе­
сочницы. Песок подается под  первую и четвертую колес­
ные пары. Если движение происходит в обратном направ­
лении, то включается вентиль ВП2, так как контакт ревер­
сора «P-в п е р е д»  разомкнут, а контакт «Р-назад» (703, 
447) —  замкнут. Песок подается под колеса шестой и 
третьей колесных пар.

При работе по системе двух единиц питание от кноп­
ки КнЗ «П е с о к »  ведущего тепловоза через зажим 2/13, 
провод 699, зажим 13/3, провод 6 и межтепловозное со­
единение поступает на катушку электропневматического 
вентиля ВП1 или ВП2 ведомого локомотива, чем обеспе­
чивается подача песка и под его колесные пары.

Цепочка —  провод 737, контакт 25 ключа КБ, контак­
ты реле Р п р И  (1190, 1120) и 1Рпр9 (1120, 1121),—  шунти­
рующая кнопку КнЗ «Песо к», обеспечивает включение 
вентилей песочниц (подачу песка) при экстренном тормо­
жении и аварийной остановке поезда.

О тклю чение тягового электродвигателя в случае его 
повреждения производят соответствующим отключателем 
(тум блером ) О М 1 — О М 6 . Предполож им , что поврежден 
электродвигатель ЭТ1. Тогда при установке отключателя 
ОМ1 в отключенное положение его контакт (685, 506) раз­
мыкает цепь питания катушки поездного контактора КП1; 
контакт (497, 498) шунтирует контакт контактора КП1 в 
цепи катушек КВ и КГ, а контакт (405, 404) вводит ступень 
сопротивления между зажимами Р5, Р6 резистора СО З. 
Увеличение сопротивления резистора С О З  приводит к 
уменьшению тока в задающей обмотке амплистата и, сле­
довательно, мощности генератора (на ’ /в)-

Аналогичные переключения в схеме происходят при 
отключении лю бого д ругого  отключателя. Теперь при пе­
реводе рукоятки контроллера машиниста с нулевой пози­
ции на рабочие включаются все аппараты, обеспечиваю­
щие движение тепловоза, кроме отключенного поездного 
контактора.

Регулирование температуры  воды и масла в системах 
дизеля осуществляется регулированием частоты вращения 
вентиляторов охлаждающих устройств, открыванием и за­
крыванием их жалюзи. Частота вращения вентиляторов, 
имеющих гидростатический привод, регулируется автома­
тически под контролем терморегуляторов.

Жалюзи имеют пневматический привод, которым уп- 
равляют при помощи электропневматических вентилей 
ВЖ1 и ВЖ2. Управление может быть автоматическим под
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контролем термореле или ручным —  посредством тум б­
леров.

При автоматическом управлении тум блер Тбб устанав­
ливают в положение «Ж алю зи —  автоматическое». Когда 
температура масла увеличивается до  62 °С, замыкается 
контакт термореле РТ-62° и катушка вентиля ВЖ1 получа­
ет питание от выключателя АВ5 «Ж а лю зи» через контакт
19 ключа КБ, тум блер Тбб и контакт термореле РТ-62°. 
Жалюзи второй шахты охлаждающего устройства откры­
ваются.

При температуре воды 70 °С замыкается контакт те р ­
мореле РТ-70° (438, 767) и включается вентиль ВЖ2, ка­
тушка которого получает питание от выключателя АВ5 
«Ж алю зи» через контакт 17 ключа КБ, тум блер Тбб и кон­
такт термореле РТ-700. Открываются жалюзи первой шах­
ты охлаждающего устройства. При понижении температу­
ры термореле размыкают свои контакты в цепи катушек 
ВЖ1, ВЖ2, и жалюзи закрываются.

При ручном управлении тум блер Тбб устанавливают в 
положение «Жалюзи —  ручное», а тумблерами Тб7 «Ж а ­
люзи масла» и Тб8 «Жалюзи воды» включают или отклю ­
чают вентили ВЖ1 и ВЖ2. О  величине температуры масла 
и воды судят по показаниям дистанционных электротермо­
метров ЭТ2 и ЭТ1, установленных на пульте управления.

Экстренное торм ож ение поезда осуществляется по­
ездным краном машиниста. При этом ко нтроллер крана 
К М Т занимает шестое положение, что приводит к размы­
канию контакта КМ Т (1176, 1177) в цепи катушек реле
1Рпр9 и 2Рпр9, которые в нормальном режиме работы 
постоянно находятся под  напряжением. Установлены два 
реле д ля  получения требуемого количества блокировочных 
контактов.

После отключения реле контакт 1Рпр9 (422, 419) раз­
рывает цепь питания катушек реле времени РВ2 и контак­
торов возбуждения КВ и КГ, благодаря чему с генератора 
снимается возбуждение и отключаются тяговые электро­
двигатели; контакт 1Рпр9 (Т65, Т83) обеспечивает вклю­
чение электропневматического тормоза, благодаря чему 
наступает режим торможения; контакт 2Рпр9 (А91, А90) 
разрывает цепь питания катушки электропневматического 
клапана автостопа Э П К А ; контакт 1 Рпр9 (1120, 1121)  замы­
кает цепь питания катушек вентилей песочниц ВП1, ВП2, 
обеспечивающих подачу песка под колеса. Когда скорость 
движения уменьшается д о  10 км/ч, замыкается контакт
0-10 КРУ скоростемера и включается реле Рпр11. Контакт 
Рпр11 (1190, 1120) разрывает цепь катушек ВП1 и ВП2, 
прекращая подачу песка.

Аналогичный процесс (отключение 1Рпр9, 2Рпр9 
и т. д .)  происходит при размыкании контакта электропнев­
матического клапана автостопа Э П К А  (1178, 1179). Т у м б л е ­
рами Т614 «Питание автостопа» и Т65 «Ш унтировка кон­
такта Э П К А »  в случае необходимости (при отключенном 
автостопе и д р .)  можно шунтировать разомкнутые контак­
ты К М Т и Э П К А , что исключает лож ное отключение реле 
1Рпр9 и 2Рпр9.

В связи с тем что контакты К М Т в шестом положении 
тормозного контроллера разрывают цепь питания катушек 
1Рпр9 и 2Рпр9, при работе локомотивов по системе двух 
единиц поездной кран (№  395.4) на ведомом тепловозе 
следует устанавливать не в шестое, а в пятое положение. 
При экстренном торможении снимается нагрузка с тяго­
вого генератора, так как прекращается питание катушек 
РВ2, КВ и КГ, которое осуществляется от зажимов 3/1 и 
3/2 ведущего тепловоза через контакты 5 и 4 м еж тепло- 
возного соединения; включается тормоз; при скоростях 
движения выше 10 км/ч подается под колеса песок (вен­
тили ВП1 и ВП2 ведомого локомотива получают питание 
от зажима 2/13 ведущего локомотива через контакт 6 
межтепловозного соединения).

Аварийная остановка поезда. В аварийной ситуации 
машинист, взявшись за кольцо ключа ВкА «Аварийный оста­
нов тепловоза», долж ен выдернуть его, освободив шток 
контактного устройства. В дальнейшем все операции по 
остановке поезда происходят автоматически. Контакт ВкА 
(678, 676) разрывает цепь питания катушек контактора топ­
ливного насоса КТН и блок-магнита БМ; дизель останав­

ливается. Если работа происходит по системе двух единиц, 
то контакт ВкА (661, 662) отключает контактор КТН и блок- 
магнит БМ ведомого тепловоза, обеспечивая остановку его 
дизеля.

Контакт ВкА (1170, 1171) разрывает цепь питания ка­
тушек реле 1Рпр9 и 2Рпр9, которые, как описано выше, 
снимают нагрузку с тягового генератора, включают тор­
моз, отключают катушку Э П К А  и обеспечивают подачу 
песка при скоростях движения выше 10 км/ч. Контакт ВкА 
(776, 777) включает звуковой сигнал —  тифон (вентиль ВЗС). 
Ключ, оставшийся у машиниста, может служить доказа­
тельством того, что им приняты меры по аварийной оста­
новке поезда.

При введении данной схемы несколько изменен мон­
таж КРУ скоростемера. Кроме того, д ля  устранения пере­
горания ламп локомотивного светофора при выключении 
ключа Э П К А  изменен монтаж ЭП К А . В связи с этим при 
замене на тепловозах ТЭП60 скоростемеров и клапанов 
Э П К А  следует строго следить за тем, чтобы их электро­
монтаж соответствовал схеме AJ1CH.

П еревод управления тепловозом  из одной кабины в 
др угую  осуществляют переключением блокировочного 
ключа КБ при работающем дизеле. Д л я  этого на пульте 
управления, например, кабины 2, на который переводят 
управление, включают выключатель АВЗ «Топливный на­
сос». На пульте кабины 1 устанавливают рукоятку контрол­
лера машиниста на нулевую позицию, реверсивную руко­
ятку контроллера переводят на нуль и снимают ее.

Выключают выключатели АВ1 «Управление теплово­
зом», АВ2 «Упр а вле н и е » и производят необходимые пере­
ключения в тормозной системе. Блокировочный ключ КБ 
переводят из положения «Кабина №  1» в положение «Ка­
бина №  2». При этом контактор топливного насоса КТН 
остается включенным благодаря тому, что контакт КТН 
(690. 691) шунтирует размыкающийся контакт 27 клю­
ча КБ.

После этого на пульте кабины 1 можно выключить 
выключатель АВЗ «Топливный насос» и начать управление 
с пульта кабины 2.

Работа по системе двух единиц. Д л я  работы по систе­
ме двух единиц необходимо установить два электрических 
межтепловозных соединения, которые связывают между 
собой цепи управления тепловозов. Розетки межтепловоз­
ных соединений расположены с одной стороны тепловоза 
у кабины 2. Провода к ним подходят от зажимов пульта 
управления кабины 2 и имеют номера, совпадающие с но­
мерами контактов (гнезд)  розеток.

При работе по системе двух единиц катушки аппара­
тов ведущего и ведомого тепловозов получают питание от 
аккумуляторной батареи и вспомогательного генератора 
ведущего тепловоза через его органы управления (вы­
ключатели, кнопки, контроллер). Исключение составляют 
цепи, получающие питание через выключатель АВЗ «То п ­
ливный насос» (катушки контактора топливного насоса 
КТН, блок-магнита БМ и др.) , которые выполнены по иной 
схеме д ля  обеспечения перевода управления с одного 
тепловоза на другой  при работающих дизелях. Эти цепи 
на ведущем тепловозе получают питание от аккумулятор­
ной батареи ведомого, а на ведомом —  от аккумулятор­
ной батареи ведущего тепловоза. Минусовые зажимы ба­
тарей соединяются проводами 25— 28 межтепловозного 
соединения.

Управление локомотивами осуществляется с пультов 
управления кабин 1. При этом на обоих тепловозах пере­
ключатели ПкП «Переклю чение К Т Н »  устанавливают в по­
ложение «Д ва  тепловоза», блокировочный ключ КБ на ве­
дущ ем  локомотиве —  в положение «Кабина №  1», а на 
ведомом —  в среднее (нулевое) положение. Включают вы­
ключатели ВкБ аккумуляторных батарей. На пульте управ­
ления в кабине 1 ведомого тепловоза включают выклю­
чатели АВЗ «Топливный насос» и АВ4 «Топливный насос
II тепловоза», что необходимо д ля  возможности перевода 
управления с ведущего на ведомый без остановки рабо­
тающих дизелей. На ведомом тепловозе все остальные 
выключатели должны быть отключены.
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Д л я  пуска дизеля ведомого локомотива на пульте уп­
равления ведущего тепловоза включают выключатель АВ4 
«Топливный насос II тепловоза», а затем нажимают кноп­
ку Кн2 «Пуск дизеля II тепловоза». О  работе дизеля сиг­
нализирует лампа ЛП 4 «Работа дизеля II тепловоза». Если 
на ведомом тепловозе сработает защита от боксования, то 
на ведущем включается звуковой сигнал боксования СБ, 
а при срабатывании защиты, вызывающей снятие нагрузки 
с дизеля, загорается сигнальная лампа Л П 5  «С б р о с  нагруз­
ки II тепловоза».

Д л я  перевода управления с ведущего локомотива на 
ведомый при работающих дизелях необходимо на веду­
щем установить контроллер машиниста на нулевую пози­
цию и выключить все выключатели, кроме АВЗ «Топливный 
насос» и АВ4 «Топливный насос II тепловоза» и, нажав 
кнопку КнПУ «Сохранение питания топливного насоса», 
перевести блокировочный ключ КБ в среднее (нулевое) 
положение.

Контакты кнопки К н П У  на ведущем тепловозе и кон­
такты контактора КТН (690, 691) на ведомом тепловозе 
обеспечивают питание катушек контактора КТН и блок-маг­
нита БМ ведомого локомотива на время переключения 
ключа КБ. Катушки КТН и БМ на ведущем тепловозе по­
лучают питание при переключении его ключа КБ через 
контакт КТН (690, 691).

После переключения ключа КБ машинист может пе­
рейти на ведомый тепловоз, установить там ключ КБ в по­
ложение «Кабина №  1» и управлять локомотивами из ка­
бины 1 ведомого тепловоза, который теперь становится 
ведущим.

(Окончание следует)

Канд. техн. наук Б. Н. М О Р О Ш К И Н , 
заместитель главного конструктора по локомотивостроению

П О  «Коломенский завод»

ПОДГОТОВКА ВОДЫ 
МЕТОДОМ ГИПЕРФИЛЬТРАЦИИ

Некачественная подготовка воды 
для системы охлаждения теплово­

за может быть причиной интенсивно­
го образования накипи и коррозион- 
но-активных веществ. По инструкции 
ЦТЧС-50 от 26 июня 1983 г. для ох­
лаждения дизеля следует применять 
обессоленную воду, которую в на­
стоящее время получают методом 
ионного обмена. Наиболее распрост­
ранено одноступенчатое катиониро- 
вание, позволяющее удалять из во­
ды ионы Са2+ и Mg2+, а также од­
новременно насыщать ее ионами Na и 
обогащать растворенным кислородом. 
Однако при этом не удаляются анио­
ны кислот SO42 - и С1_, вызывающие 
коррозию металлов и Si0 23, спо­
собствующие образованию трудно­
растворимых отложений.

Отметим также общие недостатки 
метода ионного обмена:

сложность, громоздкость обору­
дования, дефицитность и высокая 
стоимость ионообменных смол, труд­
ности автоматизации и обслужива­
ния установок;

необходимость регенерации фильт­
ров с применением химикатов, зача­
стую не рационально расходуемых;

большие затраты воды на собст­
венные нужды, длительная отмывка 
от продуктов регенерации;

при смешанном ионировании — 
необходимость дополнительного обо­
рудования в кислотостойком испол­
нении;

засоление сбрасываемых вод, тя­
желые и вредные условия труда.

В последнее время все более ши­
рокое применение для получения 
обессоленной воды находит метод ги­
перфильтрации. Суть его заключает­
ся в фильтровании воды через спе­
циальные мембраны под большим дав­
лением. Мембраны проницаемы для

молекул воды, но в то же время до­
статочно эффективно задерживают 
ионы и комплексы растворенных в 
ней солей. Поток исходной воды 
разделяется на два: обессоленный
фильтрат и обогащенный солями 
концентрат.

Гиперфильтрационные аппараты 
уже используют для опреснения 
питьевых вод (в том числе и на же­
лезнодорожном транспорте при водо­
снабжении малых объектов), для по­
лучения особо чистой воды и очист­
ки сточных вод. Известны также по­
пытки использовать метод для под­
готовки котловой воды. Широкому 
внедрению гиперфильтрационных ус-
Р е зу л ь та ты  а н а л и зо в  проб воды , 
ебессоленн ой  методом ионного обм ена 
и д в ухступ ен чатой  ги п ер ф и л ьтр ац и и
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си к а л ь ц и я , м г/л

1 0 3 ,6 1 ,9 6 3 .2

С о д ер ж ан и е  о к и ­
си м агн и я , м г/л

2 4 , 24 0 ,4 0 4 0 . 48

тановок способствуют универсаль­
ность, компактность, мобильность, 
экономичность, малые энергозатра­
ты, простота обслуживания и мон­
тажа, возможность пол*ной автомати­
зации.

Для выявления возможности 
применения метода гиперфильтрации 
при приготовлении охлаждающей во­
ды для тепловозов в Горьковской до­
рожной химико-технической лабора­
тории провели исследования проб во­
ды, полученной двумя способами: 
простым умягчением на Na-кэтиони- 
товых фильтрах и двухступенчатой 
гиперфильтрацией при рабочем дав­
лении 0,4 МПа на ацетат целлюлоз­
ных мембранах марки МГА-90 «Вла- 
дипор».

В эксперименте использовали по- 
лупроизводственный аппарат типа 
«фильтр-пресс», разработанный на 
одном из предприятий в г. Горьком и 
имеющий следующие характеристи­
ки: производительность по фильтра­
ту — 0,5 м3/ч; рабочая площадь 
мембран — 42 м2; габаритные раз­
меры — 1300x900X2000 мм; по­
требляемая мощность — 3,0 кВт; 
масса — 1500 кг.

Результаты иследований показы­
вают, что вода, приготовленная ме­
тодом гиперфильтрации, удовлетво­
ряет требованиям инструкции 
ЦТЧС-50 по всем показателям 
(см. теблицу). Кроме того, примене­
ние гиперфильтрации для обессоли- 
вания воды депо Горький-Москов- 
ский, например, наряду с улучшени­
ем ее качества позволило сократить 
производственные площади при од­
новременном увеличении производи­
тельности установки, автоматизи­
ровать приготовление охлаждающей 
воды для тепловозов и дизель-поез- 
дов, существенно улучшить условия 
труда обслуживающего персонала, 
значительно снизить стоимость под­
готовки воды.

О. 3. ЭРИСТАВИ,
начальник химико-технической 

лаборатории 
Горьковской дороги

С. В. КРАСНОВ, 
аспирант ВЗИИТа
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НОВЫЙ ДВИГАТЕЛЬ ДЛЯ ПРИВОДА
/

ВЕНТИЛЯТОРОВ И КОМПРЕССОРОВ

спользуемый в настоящее время двигатель АЭ92-402 
д ля  привода вентиляторов и компрессоров не удо в­

летворяет ряду технических требований, установленным на 
локомотив БАМа. В связи с этим разработали короткозам­
кнутый асинхронный электродвигатель АНЭ2251-4УХЛ2 
(см. рисунок), предназначенный д л я  привода главных ком­
прессоров и центробежных вентиляторов. Его можно так­
же использовать в качестве расщепителя фаз. Основные 
технические данные новой машины в сравнении с АЭ92-402 
приведены в таблице.

По габаритно-установочным и присоединительным раз­
мерам двигатель АНЭ2251-4УХЛ2 взаимозаменяем со ста­
рым за исключением высоты оси вращения. Уровень уни­
фикации нового аппарата составляет 32 % ,  количество де ­
талей сокращено более чем в 1,5 раза. Это позволило 
уменьшить число операций при его сборке и разборке. 
Снижено также количество применяемых материалов.

Использование АНЭ2251.4УХЛ2 в качестве расщепите­
ля фаз предпочтительнее по сравнению с применением 
специальной электрической машины, так как схема пуска 
упрощается. Так, вместо традицисжной схемы с резисто­
ром, отключаемым в установившемся режиме пускорегу­
лирующей аппаратурой, двигатель АНЭ2251.4УХЛ2 запу­
скается по схеме с постоянной емкостью. О на остается 
включенной в установившемся режиме и способствует 
уменьшению несимметрии напряжения.

Схема двигателя  АНЭ2251.4УХЛ2:
1 — уплотнительное кольцо; 2 — роликовый подш ипник; 3, 4 — кры ш ­
ки подш ипника; о, 13 — подш ипниковые щ иты ; 6 — м аслопровод; 
7 — обш ивка станины; 8 — ребро станины ; 9 — сердечник стато р а ; 
10 — сердечник ротора; 11— обм отка статора; 12 — ф ланец ; 14 — 
кры ш ка подш ипника; 15— ш ариковый подш ипник; 16 — упорное 
кольцо; 17 — станина; 18 — ж алю зи ; 19 — коробка вы водов; ' 20 — 
болт зазем лен ия; 21 — стопорное кольцо; 22 — вал

У Д К  629.423.1.064.5:621.313.333

Д л я  повышения надежности и долговечности двигате­
ля, которые в основном зависят от работоспособности 
обмотки статора, в качестве ее основной изоляции исполь­
зовали полиимидную пленку, а д л я  пазовой —  материал 
имидофлекс.

Д л я  эксплуатационной проверки 12 опытных двигате­
лей установили на два электровоза ВЛ80Т.

После длительных пробегов установили, что наиболее 
уязвимым местом оказался магнитный клин статорной об­
мотки. При комиссионных осмотрах обнаружили, что в не­
которых пазах клинья совсем отсутствуют или свободно 
перемещаются. Поэтому, используя опыт эксплуатации 
двигателей АЭ92-402, магнитный клин заменили стекло­

Н а и м ен о ван и е  п ар ам етр о в AH3225L4 У X Л2 А Э 92-402

Н о м и н ал ьн ая  м ощ н ость , кВт 55 40
С ин хронн ая  ч а с т о т а  в р а щ е ­ 1500 1500
н и я , о б /м и н
К р атн о сть  пускового м ом ен та 4, 3 4 , 0
К . П .  д .,  % 88 8 5 , 5
К оэф ф и ци ен т м ощ ности 0 , 8 0 ,7 9
Л и ней ное  н ап р я ж ен и е , В 380 380
С кольж ение, % 4 ,5  

До 1400
5 ,0

В ы сота н ад  уровнем м оря, м До 1200
Т ем п ер ату р а  окруж аю щ ей  ср е ­ —  6 0 -----1-60 — 5 0 -----(—40
ды , °С
В ы п аден ие и нея  на обм отках Д о п у ск а ется —
С тоян ка под током короткого 1 5 с  н агр ето го 15 с холодно­
з а м ы к а н и я , с с о сто ян и я го с остоян и я
Ресурс до к а п и т а л ь н о г о  р ем он ­ 2 ,4 1 .6
т а , м лн . км п робега
Н ар аб о тка  на о тк а з  за  п ериод 10 9
до первой п лан овой  р азб о р к и .
м лн . км п р о б ега
Р а сч етн ы й  срок служ б ы  под­ Не м е н ее  50 000 12 000
ш и пн иков, ч
У ровень в и б р а ц и и , мкм 2 ,8 4, 5 

390М асса  д в и г а т е л я , кг 380

текстолитовым. Усовершенствованные двигатели
АНЭ2251.4УХЛ2 были установлены на опытные электровозы 
ВЛ85 №  001 и 002.

В ближайшее время предполагают установить на локо­
мотивы новую партию двигателей с увеличенной спинкой 

, статора. Одноврем е нно с этим продолжаю т работы по 
применению магнитных клиньев, что позволит снизить на­
грев, повысить к. п. д., а следовательно, повысить его на­
дежность. В настоящее время завод-изготовитель двига­
телей АНЭ2251.4УХЛ2 готовится к их серийному произ­
водству,

Инженеры А . Ф . КУЧЕРОВ, 

Э . В. У К Р А И Н С К И Й ,

ВЭлНИИ

25Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



уголок изобретателя и рационализатора

Высокоэффективное 
моющее средство

Стенд испытания 
концевых рукавов

В депо Карасук Западно-Сибир­
ской дороги успешно применяют мо­
ющее средство «Концентрат-термос», 
разработанное в лаборатории ко лло­
идной химии Института неорганиче­
ской химии Сибирского отделения 
Академии наук СССР. О д и н  кило­
грамм концентрата растворяют в 
100 л  воды, добавляют 0,2 кг трипо- 
лифосфата натрия и этим раствором, 
нагретым до  50— 60 °С, промывают 
остова тяговых двигателей, генерато­
ров, трансформаторы, кожуха ре­
дукторов, колесные пары и другие 
узлы электровозов и тепловозов.

Раствор можно применять в ти­
повых моечных машинах М М Д .  Но­
вое средство намного эффективнее 
моющих растворов, обычно исполь­
зуемых сейчас в депо. Особенно 
перспективно оно д ля  очистки элек­
трических машин от эксплуатацион­
ных загрязнений. В процессе мойки 
сопротивление изоляции этих машин 
не снижается, а при дальнейшей суш­
ке быстро повышается. Эффектив­
ность обработки существенно воз­
растает при обдувке сжатым возду­
хом после мойки.

Водный раствор имеет слабоще­
лочную реакцию, не токсичен и об­
ладает антикоррозионным защитным 
действием. Все эти качества еще раз 
доказывают необходимость широко­
го распространения низкотемпера­
турных моющих средств.

Обеспечено бесперебойное 
электроснабжение

Работниками службы электропод­
станций и сетей Московского метро­
политена и учеными Московского 
горного института разработано ус­
тройство для  обнаружения мест по­
вреждения изоляции электрических 
сетей 220 и 400 В, работающих в ре­
жиме изолированной нейтрали. В б ло ­
ке измерительного прибора приме­
нен ток непромышленной частоты и 
использовано селективное изме-*
рение.

В отличие от существующих при­
боров данное устройство из-за зна­
чительного сокращения времени об­
наружения повреждения изоляции 
обеспечивает бесперебойное элек­
троснабжение энергосети.

Годовой экономический эффект 
составляет 7 тыс. руб.

Рационализаторы депо Киев-Пас- 
сажирский Е. В. Бойко и М. Ф .  М о -  
цияко внедрили стенд д ля  испыта­
ния концевых рукавов электровозов 
ЧС4. В отличие от имеющихся на 
стенде можно проверять рукава гид­
равлическим и пневматическим спо­
собом без перестановки. Д л я  этого 
в него вмонтирован резервуар на 
40 л воды, которая при помощи воз­
духа поднимается или опускается из 
резервуара в ванну.

За счет сокращения времени на 
испытание рукавов, а также повыше­
ния их надежности по депо получен 
экономический эффект более 300 
руб. в год.

Очистка проводов 
от гололеда

Сотрудники Проектно-конструк­
торского бюро Главного управления 
электрификации и энергетического 
хозяйства М П С  разработали установ­
ку д ля  механической очистки кон­
тактных проводов от гололеда. По 
сравнению с имеющимися конструк­
циями ее можно монтировать на ав­
томотрисах, дрезинах, двух- и четы­
рехосных платформах. Телескопиче­
ская конструкция установки обеспе­
чивает постоянное давление на кон­
тактный провод, независимо от его 
высоты. Изоляция ее частей, нахо­
дящихся под высоким потенциалом, 
от заземленных частей осуществля­
ется вставками, взамен изолирую щ е­
го трансформатора.

Принцип действия установки ос­
нован на очистке гололеда с кон­
тактных проводов стальными билами 
вращающихся барабанов вибратора, 
расположенного на вертикальном 
подъемнике телескопического типа, 
обеспечивающем его перемещение 
вверх или вниз при постоянном дав­
лении на контактный провод. Голо­
л е д  обивают непрерывно при дви­
жении автомотрисы, скорость кото­
рой выбирают в зависимости от ве­
личины гололеда. Барабаны враща­
ются от электродвигателя.

Выдвижение телескопа вибратора 
и создание необходимого давления 
на контактный провод обеспечивает­
ся грузами, движущимися в направ­
ляющих неподвижной шахты. Управ­
ление подъемом и опусканием виб­
ратора ведется ручной лебедкой из 
кабины автомотрисы.

Применение установки обеспечи­
вает надежный токосъем локомоти­

вами при движении поездов в пери­
о д  образования гололеда на контакт­
ной сети, а также устраняет ручной 
труд, гарантирует его безопасность 
и высокую производительность.

Изготавливают устройство на Сим­
феропольском электротехническом 
заводе М П С .

Т ехн ич еская  х ар ак тер и сти к а

С корость вращ ени я барч- 2 0 00
Панов в и б р а т о р а , об/мин 
К оли ч ество  б ар а б а- 2

. нов, шт
Ч а с т о т а  ударов каж д о го  . 1000 
б а р а б ан а , 1/мин 
Э л ек трод ви гатель  приво­
да вращ ени я б ар абан ов: 

тип 4А -80-В 4
м о щ н о с ть , кВт 1 ,5
н ап ряж ен и е, В 220
ч а с т о т а ,  Гц 50

С корость движ ения авто - 2 0 — 40
м отрисы  пр* о чи стк е  кон ­
так тн ы х  проходов от г о ­
лолед а  в лю бом н ап р ав­
лении движ ени я, км /ч 
И сточник п и тан и я — бен- 4
зоэлектрич ески й  а гр е гат  
м о щ н о сть ю , кВт 
Г абаритн ы е разм еры , мм 
М асса, кг
Р аб о ч ая  в ы со та  в и б р ато ­
ра от  головки  р е л ь с а , мм: 

м и ни м альн ая 
м акси м альн ая  

С тати ч еск о е  н аж а ти е  
ви б ратора  на к о н т а к т ­
ный п ровод  в д и ап азон е  
рабочей  вы со ты , Н (к гс ): 

ак ти вн ое  (при  дв и ж е­
нии вверх)
п ассивное  (при дви ж е­
нии вниз)

С ухоразрядное н ап р я ж е ­
ние изоляци онн ы х в с т а ­
вок и и золяци онн ого  в а ­
л а , кВ
С редняя н ар а б о т к а  дв 
первого р ем о н та , ч 
Срок служ бы  устр ой ст­
ва, лет

3 4 ^ 0 x 4 0 0 x 2 2 5 0
770

5550
6800

не м енее 7 0 (7 ) 

ие более 200 ( 2 0 ) 

не менее 10-0

1000

10

Машина точечной сварки

Члены Н Т О  депо Курган В. М. Ва­
сильев, И. П. Шестаиов, А. И. Пухов 
и М. Ф .  Шквира внедрили машину 
д ля  точечной сварки изделий из тон­
колистовой стали. Она состоит из 
низковольтного трансформатора 4—  
8 В, контактной системы из двух 
штанг с электродами, которые во 
время сварки прижимают д р уг  к 
др угу  через свариваемое изделие.

Применение точечной сварки ис­
ключило клепку и ручную сварку. 
Машина также за счет повышения 
качества свариваемых изделий и 
производительности тр уда  позволяет 
в год экономить почти 7 тыс. руб*
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Труд

и заработная плата

Через какое время м ожно получить форм енную  
о де ж ду нового образца, если некоторое время назад по ­
лучил ф орм у старого типа и был вскоре переведен на 
долж ность машиниста! (А . И. Прядка, машинист депо 
Львов.)

С  момента издания приказа по депо о переводе по­
мощника машиниста на должность машиниста локомоти­
ва он переходит из лиц  младшего начальствующего со­
става в средний. Следовательно, с этого времени работ­
ник теряет право получать форменную о д е ж д у  со скид­
кой 50 %  стоимости и может пользоваться только скид­
кой 30 % .  Бухгалтерия депо долж на сделать перерасчет 
суммы удержания после издания приказа о переводе на 
другую  работу. Форменную  о д е ж д у  нового образца мож­
но приобрести по истечении срока ношения старой. С л е ­
дует отметить, что о д е ж д у  старого образца разрешено 
донашивать до  тех пор, пока работник в ней имеет оп­
рятный внешний вид.

М . ▲. ВЕВЕР,
главный эксперт 

Организационно-ш татного отдела М П С

Как выплачивается вознаграждение за выслугу 
лет женщинам, проработавшим неполный календарный 
го д  в связи с рож дением  ребенка! (В. В. Силько, Г р о д ­
ненская обл.)

Единовременное вознаграждение за выслугу лет вы­
плачивается за время, проработанное в календарном го­
ду на работах, дающих право на получение этого вознаг­
раждения, включая время оплачиваемых отпусков, вре­
менной нетрудоспособности, а также время, в течение 
которого за работниками в соответствии с действующим 
законодательством сохраняется полностью или частично 
заработная плата.

За время дополнительного отпуска без сохранения 
заработной платы, предоставляемого жени’Лнам, имею­
щим грудных детей, д о  достижения ребенком возраста 
полутора лет, указанное вознаграждение не выплачивает­
ся, хотя в стаж работы это время включается.

Каков порядок предоставления очередного отпуска 
женщине, вышедшей на работу после декретного отпус­
ка! (В. В. Силько)

Согласно действующему 'законодательству всем ра­
бочим и служащим предоставляются ежегодные отпуска 
с сохранением места работы и среднего заработка.
В стаж, дающий право на ежегодные оплачиваемые от­
пуска, время частично оплачиваемого отпуска по уходу за 
ребенком д о  достижения им возраста одного года и д о ­
полнительного отпуска без сохранения заработной платы 
по уходу за ребенком д о  достижения им возраста полу­
тора лет не включается.

В. Т. ЧАРЫ КОВ,
начальник Управления труда, 

заработной платы и техники безопасности М П С

< 1  ответы на вопросы

Как взимается подоходны й налог с годового  вознаг­
раж дения и вознаграж дения за выслугу ле т! (В. И. Ниха-
ношмн, машинист де по  Бердяуш.)

Если заработок рабочего или служащего без учета 
вознаграждения по итогам работы за год и единовремен­
ного вознаграждения за выслугу лет составляет 100 руб. 
и выше, то удержание налога с вознаграждений по ито­
гам работы за год  и с единовременных вознаграждений 
за выслугу лёт производится при их выплате с фактиче­
ски выплаченной суммы.

Затем при выдаче заработной платы за месяц, сле­
дующий за выплатой указанных вознаграждений, делается 
перерасчет налога исходя из общей суммы заработной 
платы за истекший месяц, включая и начисленные суммы 
вознаграждения, т. е. из подоходного налога с суммы за­
работной платы вместе с указанными вознаграждениями 
исключается сумма подоходного налога, взятая ранее с 
этих вознаграждений.

И. В. Д О Р О Ф Е Е В ,
начальник отдела планового, 

труда и зарплаты 
Главного управления локомотивного 

хозяйства М П С

М ож но ли оф орм ить работы по ревизии секционного 
изолятора и воздуш ной стрелки одним  нарядом! (Группа 
контактников Алтайского участка энергоснабжения.)

В соответствии с действующими Правилами ЦЭ/3066 
работы по ревизии секционных изоляторов и воздушных 
стрелок не могут быть отнесены к однотипным и должны 
выполняться по отдельным нарядам. При ревизии сек­
ционного изолятора с нарушением габарита подвески на 
примыкающей воздушной стрелке следует выписать два 
наряда на разных руководителей работ. Энергодиспетчер 
в этом случае разрешает работу по обоим нарядам од ­
новременно. Уведомление энергодиспетчеру дается после 
завершения работ по обоим нарядам.

Каким образом оф орм ляется перерыв на о бед брига­
ды, выполняющей работы на контактной сети! (Группа кон­
тактников.)

Перерыв на обед  при выполнении работ на контакт­
ной сети долж ен быть обязательно оф ормлен в наряде. 
Д о  роспуска бригады на обед руководитель работ обязан 
объявить работающим о месте и времени сбора членов 
бригады после обеда. Место работы в этом случае может 
оставаться полностью подготовленным. Заземляющие 
штанги, перемычки и т. д. могут не сниматься.

По возвращении бригады с обеда руководитель работ 
осматривает рабочее место, проверяет выполнение мер 
безопасности и проводит инструктаж бригады с оф орм ле­
нием его в наряде, после чего разрешает бригаде при­
ступить к работе. Руководитель работ долж ен уведом­
лять энергодиспетчера о времени окончания и начала ра­
боты в связи с перерывом на обед только в том случае, 
если работа производится по приказу энергодиспетчера.

Г. В. Д М И ТР И ЕВ С К И Й ,
заместитель начальника Главного управления 

электрификации и энергетического хозяйства М П С
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электроснабжение

ВНЕДРЯЕМ МНОГОФУНКЦИОНАЛЬНЫЕ 
ОПТИМИЗИРУЮЩИЕ УСТРОЙСТВА
Опыт Южно-Уральской дороги

В настоящее время решение задач экономии и повышения 
качества электроэнергии невозможно без дальнейшего 

развития теории оптимизации качества, создания одно- 
и многофункциональных устройств, совершенствования 
технических средств.

Исследования, проведенные работниками Дорожной 
электротехнической лаборатории (Д ЭЛ ), Орского и Кар- 
талинского энергоучастков, службы электрификации и

отстающая
опережающая

. 27,5 кВ

1 р , з \  'i  [ i P T 0 \ [ 1 A ) [ 1 P T

/77 1

}3пк/ '7 ± -

К рельсу подъездного пути
П ринципиальная схем а МОУ: 4
IP JO , 2PTO — реле токовой отсечки; 1PT, 2PT — токовы е реле з а ­
щ иты от перегрузки; 13ПК1, 13ПК2, 23П К  — вы ходны е устройства 
защ иты  от пробоя изоляции  конденсаторов; 13ВР1, 13ВР2, 2 3 В Р — 
вы ходны е устройства защ иты  от витковы х зам ы кани й  реакторов; 
1РР1, 1РР2, 2 р Р  — роговые разрядн и ки ; 1РД1, 1РД2, 2Р Д  — дем п ­
ф ирую щ ие активны е резисторы  30—40 Ом; l K V t , 1кУг, 2kV — ки ло­
вольтм етры ; lA , 2А — ам перм етры ; 1Т1, 2 T 1 — встроенны е тр ан с­
ф орм аторы  тока; 1Р13, 1 Р2ь, 2Р13, 2Р23 — р азъ еди н и тели ; 1М, 2М — 
м асляны е вы клю чатели; lR in , 2Rm — ш унтирую щ ие активны е рези ­
сторы 50 Ом

энергетического хозяйства Южно-Уральской дороги, со­
трудниками Омского института инженеров железнодорож­
ного транспорта (ОмИИТ), показали, что на некоторых 
участках дороги качество электроэнергии не соответству­
ет требованиям ГОСТ 13109—67.

Электромагнитная несовместимость некоторого обору­
дования тяговых подстанций приводит к ненормальной 
работе устройств СЦБ и связи (например, на станции 
Айдырля, Теренсай). Это приводит к выходу из строя тран­
сформаторов на линиях ДП Р, дополнительным потерям 
мощности и электроэнергии, а на объектах, чувствитель­
ных к снижению качества энергии, — и нарушению тех­
нологических процессов.

На основе исследований, проведенных специалистами 
ОмИИТа, службы электрификации, ДЭЛ были предложе­
ны многофункциональные оптимизирующие устройства 
(МОУ). Их параметры можно изменять так, что одно 
устройство позволяет компенсировать реактивную мощ­
ность, симметрировать токи и напряжение, повышать 
уровень и стабилизировать напряжение в тяговой сети, 
фильтровать высшие гармоники. Включение этих устройств 
на шинах 27,5 кВ тяговых подстанций переменного тока 
повышает качество энергии и нормирует ее показатели 
в соответствии с ГОСТ 13109—67, а также намного сни­
жает потери электроэнергии.

Впервые устройство было включено в опытную экс­
плуатацию на тяговой подстанции Ново-Орск в 1974 г. 
Его высокие технико-экономические характеристики и по­
ложительный опыт эксплуатации дали возможность при­
нять решение об опытной эксплуатации МОУ на участке 
Орск — Оренбург.

Применение бетонных реакторов, защит от пробоя 
конденсаторов (ЗПК) и витковых замыканий реакторов 
(ЗВ Р), масляного выключателя с шунтирующим резисто­
ром (Riu) обеспечивает высокую надежность МОУ в эк­
сплуатации.

Расчеты показали, что схема должна быть двухфаз­
ной, причем каждая фаза должна включать один или два 
резонансных контура, настроенных на третью, пятую или 
седьмую гармоники (см. рисунок). Работники дороги 
смогли обеспечить эти условия.

Силовое оборудование устройства выполнено из ти­
повых элементов и расположено на открытой части под­
станции. В качестве коммутационного аппарата примене­
ны масляные выключатели типа С35-630 (1М, 2М). Кон­
денсаторная батарея состоит из 34 последовательно со­
единенных конденсаторов типа КС2-1,05-60-2У1 или 
КСПК-1,05-120. В МОУ применены специально разрабо­
танные бетонные реакторы РБФА-У-230 (L I—L3), имею­
щие индуктивность 90 мГ и номинальный ток 230 А. Их 
обмотка выполнена голым проводом, что позволяет 
сделать отпайку от любого витка.

Внедрение МОУ на 1,0—1,8 кВ повышает напряжение 
на шинах 27,5 кВ; снижает потребление реактивной мощ-
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f
ности: tgqp изменяется с 0,7—1,0 до 0,1—0,2; уменьшает 
несимметрию и несинусоидальность напряжения в 1,5—
3 раза и доводит их до нормы (2% на стороне 110 кВ, 
в точке раздела балансовой принадлежности); обеспечи­
вает электромагнитную совместимость электротехническо­
го оборудования.

Экономия электроэнергии на участке Орск — Куван- 
дык теперь составляет 13763 МВт-ч в год, что соответ­
ствует снижению потерь мощности на 1,81 МВт. При этом 
коэффициент эффективности капиталовложений равен 0,66, 
а срок окупаемости капитальных затрат на МОУ — 1,5 года.

Применение МОУ дает в 1,8 раза больший экономиче­
ский эффект в сравнении с эффектом от установки парал­
лельной емкостной компенсации. Учитывая, что схема 
устройств двухфазная, можно выполнять его ступенчатое 
регулирование.

Сейчас на тяговой подстанции Кувандык смонтирова­

на максимальная зашита конденсаторов по напряжению,
которая является одновременно датчиком регулирования 
мощности МОУ, так как напряжение на конденсаторах 
бывает выше допустимого в период отсутствия нагрузки.

Опыт эксплуатации МОУ показал, что коэффициент
их технического использования в среднем по участку за 
1983 г. составляет 0,88. Сейчас на Южно-Уральской до­
роге эксплуатируется четыре таких устройства. В прошлом 
году НТС МПС решил шире использовать их на участках 
переменного тока Урала и Сибири.

Канд. техн. наук А. А. БЕЛЯКОВ, 
начальник ДЭЛ Южно-Уральской дороги 

, В. Г. ЗАХВАТОВ,
старший электромеханик ДЭЛ, 

инж. В. С. БОЛЯСНЫЙ,
канд. техн. наук Е. И. КОРДЮКОВ,

ОмИИТ

ПОВЫСИТЬ ПРОИЗВОДИТЕЛЬНОСТЬ РАБОТ В ОКНО

Опыт Вяземского участка энергоснабжения

В ысокая грузонапряженность ли­
ний не всегда позволяет выпол­

нить в малые технологические окна 
предусмотренное планом обслужива­
ние контактной сети. Ограниченное 
время и срывы работ создают в 
бригадах электромонтеров спешку, 
которая снижает качество ремонта, 
повышает вероятность травм. Чтобы 
выполнить план ремонта, контактни- 
кам необходимы большие технологи­
ческие окна со снятием напряжения 
и перерывом движения поездов.

Для этого мы используем большие 
путейские комплексы. При этом мо­
гут возникнуть сложности. В послед­
ние годы между энергетиками, путей­
цами, движенцами, локомотивщика­
ми Смоленского отделения сложились 
неплохие производственные отноше­
ния. О некоторых особенностях и 
трудностях использования окна мы 
и хотим рассказать.

Прежде чем организовать окно 
большой продолжительности, специа­
листы и руководители отделов тща­
тельно выбирают наилучший вариант 
технологии. Основным условием его 
служит пропуск всех пассажирских и 
части грузовых поездов по неправиль­
ному пути. Иногда приходится ча­
стично изменять схему секциониро­
вания. Так, работники дистанций кон­
тактной сети Издешково, Дровнино 
и Серго-Ивановская на ряде стан­
ций заранее перемонтировали неизо­
лированные сопряжения в изолиро­
ванные. Работники Вяземского участ­
ка энергоснабжения и депо Вязьма 
произвели пробные поездки по таким 
участкам на локомотивах с опущен­
ными токоприемниками.

По их результатам был состав­
лен перечень участков, ка которых 
такое движение возможно Утверж­

денный начальником отделения доро­
ги он стал для всех твердым прави­
лом. При этом необходимые места 
секционирования согласно требова­
нию Инструкции по сигнализации 
(п. 5.17) ограждали на все время 
окна временными сигнальными зна­
ками. Дежурный по станции по ра­
ции дополнительно информировал ма­
шинистов об особенности следования.

Много вопросов возникает обыч­
но перед началом работ. Известно, 
что после прохода последнего соста­
ва поездной диспетчер закрывает 
раздельно или одновременно перегон 
и станцию для движения всех поез­
дов, кроме хозяйственных. Он разре­
шает энергодиспетчеру снять рабо­
чее напряжение, передает приказ 
ответственному руководителю путей­
цев о начале окна.

Для энергетиков эти первые ми­
нуты решают очень многое. Они на­
сыщены оперативной работой энерго­
диспетчера, оформляющего вместе с 
бригадирами приказы на отключение 
выключателей и секционных разъеди­
нителей контактной сети и ЛЭП. 
Обычно на допуск одной бригады 
контактной сети уходит около 15—
20 мин.

Энергодиспетчеры нашего участка 
энергоснабжения затрачивают 3—
5 мин. Хорошо им помогает телеме­
ханизация выключателей и разъеди­
нителей, четкое взаимодействие с пер­
соналом. Кроме подготовки рабочего 
места, нужно дополнительное время 
для того, чтобы энергодиспетчер по 
селектору передал, а ответственный 
за электробезопасность представитель 
дистанции контактной сети принял 
приказ на работу и затем заземлил 
контактную сеть.

У Д К  621.332.3.004.67:656.222.4

Только после выполнения всех мер 
электробезопасности дается письмен­
ное разрешение ответственному ру­
ководителю путейцев начать ремонт. 
Даж е при наличии рации на это за­
трачивается еще 2—3 мин, а на уча­
стках переменного тока и того боль­
ше. Все подготовительные операции 
необходимы для электробезопасности 
путейцев и электрификаторов. Они 
обоснованы правилами и выполняют­
ся с минимальными потерями време­
ни. Однако нередко путейцы выска­
зывают свое недовольство долгой 
подготовкой контактников. Это проис­
ходит потому, что ни Инструкция по 
безопасности движения поездов при 
производстве путевых работ ЦП/3075 
от 1972 г., ни Правила безопасности 
для работников железнодорожного 
транспорта на электрифицированных 
линиях ЦЭ/3288 не оговаривают нор­
му времени для электрификаторов.

Электрификаторы используют пу­
тейские окна в своих целях. Еже­
годно удается покрасить больше 160 
жестких поперечин, устанавливать 
кронштейны и монтировать усилива­
ющие провода АС-185, менять изо­
ляторы несущего троса на изолиро­
ванных консолях, устанавливать под­
косы и т. д. Но основное — это 
обеспечение путевых работ.

Когда истекает отведенное время 
ремонта, для контактников наступа­
ет период напряженной работы. Она 
затрудняется тем, что путевые маши­
ны занимают путь. Контактники по 
мере освобождения пути ведут регу­
лировку контактной сети, ведь изме­
нился габарит по высоте, превышение 
рельсов и зигзаги контактного про­
вода. Обычно ответственный руково­
дитель путейцев, поскольку время 
окна истекло, дает уведомление по-
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0  странички истории

ТЕПЛОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА

Локомотивы Калужского завода
(Продолж ение. Начало см. « Э Т Т »  №  1— 7, 9— 11, 1985 г.)

В прошлом году  Калужскому ордена Октябрьской Рево­
люции машиностроительному заводу исполнилось 

110 лет. Из маломощных паровозоремонтных мастерских 
за это время он превратился в современное, высокомеха­
низированное предприятие, выпускающее сложные маши­
ны для  многих отраслей промышленности. Сейчас одним 
из основных видов продукции завода являются маневрово­
промышленные тепловозы и гидропередачи.

Тепловоз А А -1  имеет осевую ф о рм улу 0-3-0 (рис. 1). 
Он построен в 1933 г. и предназначался д ля  маневровой 
работы и пригородного пассажирского движения.

Локомотив оборудован двухтактным шестицилиндро­
вым двигателем 6Д-22/28 мощностью 300 л. с. при часто­
те вращения коленчатого вала 650 об/мин. Силовая пере­
дача —  механическая, четырехступенчатая. О т  коробки пе­
ремены передач и отбойного вала крутящий момент пе­
редается на ведущие колеса тепловоза с помощью дыш ­
ловой системы (спарников). Конструкция холодильника и

вентилятора та же, что у тепловоза ЦЦэл-1 (см, « Э Т Т »  №  1, 
1985 г.).

Проектирование и постройка двигателя велись под ру­
ководством профессора Я. М. Гаккеля. В честь видного 
советского, государственного и партийного деятеля, уча­
стника Октябрьской революции А. А. Андреева, работав­
шего с 1931 по 1935 г. Наркомом путей сообщения, теп­
ловоз был назван А А .

Т ех н и ч еск и е  дан н ы е  теп л о во за  АА-1

С цепная м а сса , т ..............................................................................................  54
Н агр у зк а  от оси на р е л ь с ы , т с ..............................................................  18
Д и ам етр  д в и ж у щ и х  колес, м м .................................................................. 1220
М ак с и м ал ь н ая  с и л а  тяги  при тр о ган и и , к г с ................................. 16 200
С ила т я г и , кгс:

в дли тельн ом  маневровом  реж им е при скорости  5 ,7  км /ч 99 0 0
в поездном реж им е при скорости  9 к м / ч ..................................  6300

К онструкц ион ная  скорость , км /ч .........................................................  50
У д ел ьн ая  м а с с а , к г /э . л . с .........................................................................  180

ездному диспетчеру об окончании ре­
монтно-путевых работ, хотя до этого 
он обязан дать письменное уведомле­
ние представителю контактников со­
гласно требованиям п. 19 Правил 
ЦЭ/3288.

После сообщения путейцев об 
окончании ремонта движенцы дела­
ют вывод, что энергетики не подают 
напряжение и держат поезда. Под­
ключение заземлений, дроссель-транс­
форматоров и регулировка контакт­
ной сети не считаются путевыми ра­
ботами, поэтому создается впечатле­
ние, что электрификаторы и связи­
сты по своей инициативе задержи­
вают движение.

Мы считаем, что необходимо до­
полнить § 79 Инструкции ЦП/3075 
положением, которое обязывало бы 
руководителя путейцев давать уве­
домление поездному диспетчеру толь­
ко после завершения всех рабох и 
путейцев, и связистов, и контактни­
ков. В качестве временного выхода 
из положения на Смоленском отде­
лении начальник отделения в теле­
грамме на предоставление окна те­
перь указывает, что электрификато­
рам отводится 10 мин на подгото­
вительные операции и 20 мин на за­
ключительные работы после освобож­
дения пути машинами.

По нашему мнению, назрела не­

обходимость установить единую нор­
му времени для путейцев, энергети­
ков, связистов и других работников, 
причастных к комплексу работ. В ней 
нужно определить, что поскольку 
контактная сеть и устройства СЦБ 
до начала окна находились в исправ­
ном состоянии, а их нарушение вы­
звано ремонтом пути, то и восста­
новление их должно производиться 
под руководством одного ответствен­
ного лица до окончания окна. Имен­
но ему должно принадлежать право 
открывать движение поездов на пе­
регоне только после окончания ре­
монта.

И еще одна трудность. В практи­
ке, существующей на сети дорог, не 
решен и вопрос о доставке бригад 
контактников к месту путейских ра­
бот. За 2—3 ч до < начала окна 
бригада электромонтеров во главе с 
ответственным на дрезине просит раз­
решения у дежурного по станции на 
отправку, который докладывает об 
этом поездному диспетчеру. Но пос­
ледний часто не обращает на это 
должного внимания.

Естественно, работники службы пу­
ти и движения перед закрытием пу­
ти стараются отправить в район ре­
монта все необходимое. Но при этом 
забывается, что бригада контактни­
ков должна быть там раньше путей­

цев, чтобы успеть выполнить необхо­
димые приготовления, отключения, 
заземления и тем самым не задер­
жать начало окна.

Мы считаем, что необходимо чет­
кое общее правило, чтобы дежурные 
по станциям, поездные диспетчеры, 
дежурные по отделению, руководи­
тели путейцев поняли, что допуск к 
работам на электрифицированном 
участке во многом зависит от свое­
временной доставки туда бригады 
электромонтеров и подготовки ею ра­
бочего места.

На нашем отделении многое де­
лается для повышения эффективно­
сти использования времени окна. Но 
еще большего можно достигнуть, ес­
ли решить некоторые, на первый 
взгляд, мелкие вопросы. Зачастую 
именно в них кроется резерв эконо­
мии времени, роста производительно­
сти труда. Правильное использование 
времени окон, четкая организация 
дела в целом, повышение безопасно­
сти движения зависят и от мелочей.

В. И. СОРОФАНОВ,
начальник Вяземского 

участка энергоснабжения 
Московской дороги

В. А. БРЮЗГИН, 
старший энергодиспетчер 

энергоучастка

30 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Тепловоз АА -1  может производить маневровые рабо­
ты на станционных путях с поездами массой 2000 т, разви­
вая скорость 5,7 км/ч. При движении на площадке со ско­
ростью 9 км/ч тепловоз может обрабатывать поезда мас­
сой 1200 т.

Тепловоз М У З -4  имеет осевую ф о р м улу  2-2. О н  был 
сконструирован и построен в 1935 г. Тепловозы небольшой 
мощности относят к мотовозам. Обозначение М У З -4  рас­
крывается как мотовоз узкоколейный с четырьмя осями. 
На локомотиве установлен карбюраторный двигатель 
З И Л -5  номинальной мощностью 73 л. с.

Силовая передача состоит из четырехступенчатой ко­
робки, реверсивного механизма, карданного привода и 
цепной передачи. Реверсивный механизм служит д ля  пе­
ремены направления движения, а также д ля  передачи вра­
щения от двигателя к карданному валу. На обоих концах 
поперечного вала передачи укреплены звездочки, которые 
через цепи Галля непосредственно связаны с осями теле­
жек тепловоза.

Тепловоз имеет ручной винтовой тормоз, выполненный 
по типу тормоза грузового четырехосного вагона, который 
осуществляет одностороннее торможение. Наибольшая 
сила нажатия тормозных колодок составляет 70 %  массы 
тепловоза.

Технические данн ы е тепловоза  М У З-4
Сцепная м асса , т  .............................................................................................. 8
Н агрузка  от оси на рельсы , т с .............................................................  2
Д иам етр  д в и ж ущ и х  колес, м м .................................................................  600
Сила т я ги , кгс:'

м акси м ал ьн ая  при т р о г а н и и ..............................................................1600
при движ ении  на скорости  8 ,3 5  к м / ч ......................................1166

К онструкционная скорость , км/ч .........................................................  2 6 ,6
М инимальный радиус проходимых кривы х, м ............................. 25
У дельн ая  м асса , к г /э . л . с .......................................................................... 110

Тепловоз М У З -4  может вести по площадке состав мас­
сой 225 т со средней скоростью 8,4 км/ч. Малая нагрузка 
на ведущие оси позволяет эксплуатировать мотовоз на пу­
тях с легким верхним строением пути и временных путях 
лесовозных д о р о г  с прицепным подвижным составом не­
большой грузоподъемности.

В 1938 г. М У З -4  был переоборудован д ля  работы на 
генераторном газе и стал обозначаться М У З г-4 (рис. 2). 
Его технические данные почти те же, что у тепловоза 
М УЗ-4.

Тепловоз М  g имеет осевую ф ормулу 0-2-0 и был по­
строен в 1936 г. На нем установлен двухтактный четырех­
цилиндровый бескомпрессорный предкамерный двигатель 
СД-19/32 мощностью 140 л. с. при частоте вращения ко­
ленчатого вала 430 об/мин. Пуск двигателя производится 
отобранными в баллон выхлопными газами, его масса —  
3000 кг.

Д л я  охлаждения воды применена градирня, в которой 
тяга воздуха, отнимающего тепло от охлаждающей воды, 
производится вместо вентилятора отработавшими газами 
дизеля через эжектор. Масло дизеля охлаждается в мас­
ловоздушных секциях с поверхностью охлаждения 7,4 м2. 
Эжекторная система просасывания воздуха через холо­
дильник обеспечивает 1600 м3/ч воздуха. Вал двигателя 
соединен с четырехступенчатой коробкой перемены пере­
дач главной муфтой. Отбойный вал передает крутящий 
момент ведущим осям с помощью спарников (дышел).ч
Т ехн ически е данны е тепловоза М ^

Сцепная м асса , т .............................................................................................. 26
Н агр у зк а  от  оси на р ел ьсы , к г с .........................................................  13
Д иам етр  движ ущ и х колес, м м .................................................................  1200
М акси м альн ая  с и л а  т я г и  при тр о га н и и , к г с ................................. 7800
С ила т я ги  в д л и тельн ом  реж им е, кгс:

маневровом при скорости  5 ,5  к м / ч .............................................  4800
поездном при скорости  2 0 к м / ч .....................................................  1320

К онструкц и он н ая  скорость , к м / ч .........................................................  37
У дельн ая  м а с са , к г /э . л . с ......................................................................... 186

Тепловоз M g  может выполнять маневры на станцион­
ных путях с поездами массо'й 1000 т, развивая скорость

Рис. 1. Тепловоз АА-1
Рис. 2. Тепловоз М У Зг-4

5,3 км/ч. При движении со скоростью 9 км/ч на станцион­
ных путях тепловоз может обрабатывать поезда массой 
580 т.

Тепловоз М К-20 имеет осевую ф о рм улу  0-2-0 (рис. 3). 
О н  изготовлен в 1952 г. и имеет механическую пятисту­
пенчатую коробку перемены передач. Его карбюраторный 
двигатель имеет мощность 80 л. с.

Тепловоз снабжен пневматическими песочницами, руч­
ным и пневматическим прямодействующими тормозами, 
имеет кран машиниста для  торможения состава. Емкость 
топливного бака позволяет работать без дополнительной 
экипировки тепловоза в течение 11— 13 ч. К. п. д. тепло­
воза составляет 24 %•

МК-20 может использоваться на небольших промежу­
точных станциях в качестве маневрового локомотива, на 
путевых и других ремонтно-строительных работах, в ва­
гонных и локомотивных депо, на промышленном железно­
дорожном  транспорте.

Т ехн и ч ески е  д а н н ы е  теп л о во за  М К -20
С цепная м а с са , т .............................................................................. 20
Н агр у зк а  от  оси  н а  р ел ьсы , т с ............................................. 10
Д и ам етр  д в и ж у щ и х  колес, м м ................................. . . . 900
М ак с и м а л ьн а я  с и л а  т я г и ,  к г с .................................................  4200
К он стр у кц и о н н ая  скорость , к м / ч ......................................... 40
У д е л ьн ая  м а с са , к г /э . л. с ........................................ .... . . . 250

Тепловоз МК-20 в состоянии водить на площадке со­
ставы массой 800 т со средней скоростью 6 км/ч, разви*
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Гис. 3. Тепловоз МК-20
Рис. 4. Тепловоз ТУ2

вая при этом силу тяги 2460 кгс. При скорости 9 км/ч он 
может вести состав массой 500 т, развивая силу тяги 
1700 кгс.

Кроме этой серии завод выпускал и другие тепловозы 
с различными индексами, характеризующими массу локо­
мотива, число осей и газогенераторные установки (М УГ -2 ,

М ¥ ’ М 1 Г >  М К2’ 15< МК25).

Тепловоз ТУ2 имеет осевую ф о р м улу  20-2 0 (рис. 4). 
О н  изготавливался заводом в 1956— 1959 гг. д ля  узкоколей­
ных железных д о р о г  (750 мм), которые строились в райо­
нах Северного Казахстана и Восточной Сибири. В настоя­
щее время эти тепловозы эксплуатируются на детских же­
лезных дорогах.

На ТУ2 установлен четырехтактный бескомпрессорный 
двенадцатицилиндровый V -образный дизель типа 1Д12 
(124 15/18) мощностью 300 л. с. при частоте вращения ко­
ленчатого вала 1500 об/мин. Удельный расход топлива д и ­
зелем 176 г/(э. л. с. ) -ч , масса с поддизельной рамой —  
1750 кг. Его пуск осуществляется тяговым генератором, ко­
торый, получая питание от аккумуляторной батареи, ра­
ботает в режиме сериесного электродвигателя.

Охлаждение воды и масла дизеля происходит в тр у б ­
чатом холодильнике с двумя радиаторами д ля  воды и тре­
мя д ля  масла. О н  расположен у боковых стенок кузова. 
Вентилятор холодильника имеет привод от двигателя че­
рез раздаточную коробку (редуктор), фрикционную муфту 
и коническую пару зубчатых колес.

На ТУ2 применена электрическая передача постоянно­
го тока, обеспечивающая автоматическое регулирование 
режима работы дизель-генератора в зависимости от про­

филя пути и других условий движения. Тяговый четырех­
полюсный генератор М П Т  49/25-3 имеет независимое воз­
буждение и самовентиляцию. Его номинальная мощность 
195 кВт (265 л. с.) при токе 434 А  и напряжении 450 В. Ко­
ленчатый вал дизеля соединен с валом тягового генерато­
ра полужесткой муфтой.

Возбудитель тягового генератора ПН-28,5 имеет номи­
нальную мощность 2 кВт (2,7 л. с.) при токе 17,4 А и на­
пряжении 115 В. О н  установлен на корпусе тягового гене­
ратора и имеет привод от вала раздаточной коробки че­
рез клиновую ременную передачу.

Четыре тяговых четырехполюсных сериесных электро­
двигателя ДК-806, соединенных последовательно-параллель­
но, имеют мощность 55 кВт (75 л. с.) при частоте враще­
ния вала равной 576 об/мин, токе 200 А  и напряже­
нии 275 В. Электродвигатели охлаждаются принудительно 
от двух центробежных вентиляторов. Они имеют подвеску 
осевую. Зубчатая передача от тягового двигателя на дей­
ствующие оси одинарная, с передаточным числом 5,54. 
Д л я  повышения* скорости локомотива предусмотрен пере­
ход на ослабленное поле электродвигателей путем шун- 
тировки их обмоток возбуждения. Степень ослабления 
поля составляет 40 % .

Аккумуляторная кислотная батарея 6СТЭ-140 имеет 
30 элементов, напряжение 60 В и емкость при 10-часовом 
разряде 140 А  ч. Она служит д ля  питания вспомогатель­
ных цепей, освещения, питания тягового генератора при 
запуске дизеля. Вспомогательный генератор для  зарядки 
аккумуляторной батареи имеет привод от входного вала 
раздаточной коробки через клиновую ременную переда­
чу. Его номинальная мощность 1,72 кВт (2,3 л. с.) при токе 
23 А  и напряжении 75 В.

Кузов тепловоза имеет сварную конструкцию с несущим 
корпусом. Впереди и сзади кузова размещены две кабины 
машиниста. Рама тележки сварная из листовой стали. В ее 
средней части расположена поперечная шкворневая балка, 
имеющая посредине шаровой опорный подпятник. Кузов 
тепловоза опирается на подпятник тележек через шквор­
ни с шаровой опорной частью.

Тяговое усилие тепловоза передается от передней те­
лежки, через шкворень, среднюю часть рамы кузова на 
вторую тележку, которая сцеплена с составом поезда. Те­
лежки имеют цельнокатаные колеса и буксовые роли­
ковые подшипники. Тепловоз оборудован прямодействую­
щим пневматическим и ручным тормозами. Его тормозные 
колодки одностороннего действия расположены на каждом 
колесе.

На локомотиве установлен компрессор Э400 с приво­
дом от вала раздаточной коробки через муфту. Двухци­
линдровый компрессор имеет воздушное охлаждение. Ра­
бочее давление компрессора 8 кгс/см2, производитель­
ность 0,7 м3/мин. К. п. д. тепловоза равен 2 6 % .

Т ех н и ч еск и е  д а н н ы е  теп л о в о за  ТУ 2
С цеп ная  м а с с а , т  ..........................................................................................  32
Н агр у зк а  от оси  на р ел ьсы , к г с .........................................................  8
Д и а м е тр  дви ж ущ и х  колес, м м .............................................................  900
М ак с и м а л ь н а я  с и л а  т я ги  при тр о га н и и . кгс:

по с ц е п л е н и ю .................................- ........................................................... 9600
по току тяго во го  г е н е р а т о р а .........................................................  8500

С ила тяги  в д ли тел ьн ом  реж им е при скорости  13 км /ч , кгс 4650
К он стр у кц и о н н ая  скорость, к м / ч .....................................................  50
М ак с и м а л ьн а я  с и л а  т я г и , п р и х о д я щ ая ся  на о с ь , кгс . . . .  2400
У дельн ая  м а с с а , к г /э . л . с ..................................................................... 107

На площадке тепловоз может вести поезд массой 
490 т со скоростью 36 км/ч, развивая при этом силу тяги 
1560 кгс. При часовом токе на 9 % -н о м  подъеме тепловоз 
может вести поезд массой 400 т со скоростью 11 км/ч, раз­
вивая при этом силу тяги 5180 кгс.

Тепловоз ТГК1 имеет осевую фо рм улу  0-2-0. О н  се­
рийно выпускается с 1958 г., а был разработан под руко­
водством инженера Л. А. Фурса и предназначался для  ра­
боты на подъездных путях промышленных предприятий и 
железнодорожных станциях.

На тепловозе установлен четырехтактный, шестици­
линдровый дизель У 1 Д 6  (64 15/18) свердловского турбомо- 
торного завода имени К. Е. Ворошилова мощностью
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150 л. с. при частоте вращения коленчатого вала 
1500 об/мин, массой 1300 кг. Удельный расход топлива д и ­
зелем 176 г/(э. л. с. ) -ч . Пуск его осуществляется стар­
тером СТ-710. На тепловозах, выпущенных в последние го­
ды, устанавливали дизели У 1 Д 6  Барнаульского завода тран­
спортного машиностроения имени В. И. Ленина.

На ТГК1 установлена гидравлическая силовая передача 
Калужского завода. Она состоит из комплексного гидро­

тр а н сф о р м а то р а  ГТК-l l  и двух фрикционных муфт. Г ид р о ­
трансформатор вращается от дизеля через мультиплика­
тор. Две фрикционные муфты позволяют иметь две ступе­
ни скорости. Передача имеет режимную коробку и реверс. 
С помощью первой осуществляется маневровый и поезд­
ной режим, а с помощью второго —  передний и задний 
ход. О т  режимной коробки с помощью карданных валов 
и одноступенчатых осевых редукторов крутящий момент 
передается на обе движущие оси. Передаточное число 
осевого редуктора равно 2.

Тепловоз оборудован пневматической системой авто­
тормозов с компрессором ВВ-0,7/8 двухступенчатого сжа­
тия и производительностью 0,7 м3/мин при 630 об/мин. Дав­
ление воздуха после второй ступени 6,5— 8 кгс/см2. М о щ ­
ность, потребляемая компрессором, 7,5 л. с., а его масса —  
100 кг. Компрессор имеет привод от вала мультипликатора 
через два зубчатых колеса. Компрессор питает прямодей­
ствующий тормоз и поездную магистраль с краном ма­
шиниста. О б е  оси тепловоза тормозные, с двусторонним 
торможением.

На ТГК1 установлен генератор постоянного тока Г-75 
мощностью 1,2 кВт, напряжением 24 В. Тепловозом управ­
ляет один машинист. К. п. д. тепловоза 24 % .

Т ех н и ч ески е  д а н н ы е  теп л о во за  ТГК1

С цепная м асса , т ..............................................................................................  25
Н агр у зк а  от оси  на р ел ьсы , т с .............................................................  1 2 ,5
Д и ам етр  дви ж ущ и х  колес, м м .................................................................  900
М акси м альн ая  с и л а  т я г и  при т р о га н и и  в реж и м е, кгс:

м а н е в р о в о м .......................................................................................... . . . 7500
п о езд н о м ..........................................................................................................4100

С ила т я ги  в дл и тел ьн о м  реж им е, кгс:
маневровом при скорости  9 к м / ч .................................................  3 0 0 0
поездном при скорости  18 к м / ч .....................................................  1500

К онструкц ион ная  скорость  в реж им е, км /ч :
м а н е в р о в о м ..................................................................................................  30
п о езд н о м ..........................................................................................................  60

М ин им альн ы й  р ад и у с  проходим ы х кри вы х, м .............................  50
М ак си м ал ьн ая  с и л а  т я г и ,  п р и х о д ящ аяся  на ось, к г с .  . . . 3750
У д ел ьн ая  м а с са , к г /э .  л . с ......................................................................... 167

В маневровом режиме тепловоз может вести состав 
на площадке массой 1000 т со скоростью 9 км/ч, разви­
вая силу тяги 3000 кгс. В поездном режиме тепловоз мо­
жет вести состав на площадке массой 500 т со скоростью 
18 км/ч, развивая силу тяги 1500 кгс.

Тепловоз ТГК2 имеет осевую ф о рм улу 0-2-0 (рис. 5). 
Он выпускается заводом с 1962 г. взамен ТГК1. Тепловоз 
находит широкое применение на путях железнодорожных 
станций, заводах, складах, лесоразработках и других объ­
ектах.

В качестве силовой установки на тепловозе использо­
ван легкий быстроходный четырехтактный шестицилиндро­
вый бескомпрессорный с турбонаддувом дизель 
У1Д6-250ТК (6ЧН 15/18) Барнаульского завода, развивающий 
мощность 220 л. с. при частоте вращения коленчатого ва­
ла 1500 об/мин. Удельный расход топлива 170 г/(э. л. с.)-ч, 
масса дизеля с поддизельной рамой 1450 кг.

Коленчатый вал дизеля через мягкую двухфланцевую 
втулочно-пальцевую м уф ту соединен с входным валом 
унифицированной гидропередачи УГП-230 Калужского за­
вода. Она обеспечивает максимальную силу тяги в момент 
трогания с места, плавное возрастание тягового усилия во 
время движения и реверсирования локомотива. Основны­
ми узлами гидропередачи являются комплексный ги др о ­
трансформатор ТГК-И и коробка перемены передач. Комп­
лексный гидротрансформатор в зависимости от скорости 
движения тепловоза и числа оборотов дизеля переключа­
ется автоматически и может работать в пусковом и мар­
шевом режимах или в режиме гидромуфты.

Двухскоростная коробка перемены передач имеет

режимное устройство, обеспечивающее работу тепло* 
воза на маневровом и поездном режимах. Ее фрикцион­
ный механизм позволяет на ходу автоматически переклю­
чить скорость, а на стоянке разобщать вал дизеля с ко­
лесами тепловоза. Это дает возможность при стоящем л о ­
комотиве переключать реверс, не останавливая дизель. 
Крутящий момент от входного вала гидропередачи пере­
дается через карданные валы на осевые одноступенчатые 
редукторы обеих осей тепловоза с передаточным числом 
3. Гидропередача размещена между колесными парами, ее 
масса равна 2100 кг.

Вода и масло дизеля и гидропередачи охлаждаются 
в многосекционном холодильнике, расположенном в пе­
редней части тепловоза. Температуру воды и масла регу­
лируют, открывая и закрывая жалюзи. Вентилятор холо­
дильника имеет механический, клиноременный привод.

Жесткая сварная рама тепловоза опирается на винто­
вые рессоры, каждая пара которых подвешена к концам 
надбуксовых листовых рессор. Стенки кабины машиниста 
и капот кузова имеют теплозвукоизоляцию. ТГК2 может 
работать по системе двух единиц, он оборудован авто­
сцепкой С А -3 ,  отключающейся из кабины машиниста. Ко­
лесные пары имеют роликовые буксы. Колеса выполнены 
цельнокатаными с закаленными поверхностями катания. 
Все оси тепловоза —  тормозные с двусторонним тормо­
жением.

Воздушный компрессор ПК8 развивает рабочее давле­
ние 6,5— 8 кгс/см2, его производительность 0,8 м3/мин при 
частоте вращения вала 1020 об/мин. Потребляемая мощ­
ность компрессора —  8,6 л. с., его масса —  96 кг. На теп­
ловозе установлены: кислотная аккумуляторная батарея
6СТ-128, стартер СТ-710 и генератор постоянного тока 
Г-731 мощностью 1,2 кВт.

Тепловоз строится как д ля  отечественной, так и для 
западноевропейской колеи, т. е. д ля  колеи 1520 мм и для 
колеи 1435 мм.

Т ехн и ч ески е  д а н н ы е  теп л о во за  Т Г К 2
С цепная м а с с а , т  ..............................................................................................  30
Н агр у зк а  от оси на р ел ьсы , т ..................................... ............................  15
Д и ам е тр  дв и ж ущ и х  колес, м м .................................................................  900
М акси м ал ьн ая  с и л а  т я г и  при т р о ган и и  в реж им е, кгс:

м а н е в р о в о м ..................................................................................................1 0 0 0 0
п о езд н о м ......................................................................................•...................  6 2 00

С ила т я ги  в дл и тел ьн о м  реж и м е , кгс:
маневровом  при скорости  5 к м / ч .................................................  7 200
поездном при скорости  10 к м / ч .....................................................  3 600

К он струкц и он н ая  скорость в реж им е, км /ч:
м а н е в р о в о м .................................................................................. .... 30
п о е з д н о м .......................................................................................... ...  60

М и н и м альн ы й  р а д и у с  проходим ы х кри вы х, м ................................ 50
У д е л ьн ая  м а с с а , к г /э .  л . с .........................................................................  136
М ак си м ал ьн ая  с и л а  т я г и ,  п р и х о д я щ а я ся  на о сь , кгс . . . .  5 000

Работая на маневровом режиме, тепловоз может ве­
сти на площадке состав массой 1200 т со скоростью 
9,8 км/ч, развивая при этом силу тяги 3700 кгс.

(П р о до лж е ни е  следует)

Канд. техн. наук. Н. И. С У Б О Ч

Рис. 5. Тепловоз ТГК2

33
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



НОРМЫ ЕВРОПЕЙСКИХ 
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ
Нормы 301, 310 и 311
При постройке моделей подвижного состава или кон­

струировании рельсовых путей и других устройств, 
имеющих непосредственный контакт с подвижным соста­
вом (расцепители, сигнальные контакты, механизмы раз­
грузки и др.), придерживаются требований серии норм 
под номером NEM 300 и выше, оговаривающих конструк­
тивные узлы, и NEM 600 и выше, касающихся электриче­
ского оборудования.

Норма NEM 301 регламентирует габариты: предель­
ное поперечное перпендикулярное оси пути очертание, 
в котором, не выходя наружу, должен помещаться уста­
новленный на прямом горизонтальном пути модельный 
подвижной состав. Исключение составляет электроподвиж- 
ной состав, токоприемники которых конструируют в со­
ответствии с NEM 202.В габарите NEM 301 предусмот­
рена специальная зона для размещения различных уст­
ройств, взаимодействующих с подвижным составом: рас­
цепители, механизмы разгрузки, электроконтакты и т. д.

При разработке очертания габарита NEM 301 MOROP 
учитывал требования габаритов подвижного состава боль­
шинства европейских государств. Этот габарит удовлет­
воряет подвижной состав советских железных дорог 
(СЖД), построенный в соответствии с ГОСТ 9238—83 по 
следующим габаритам:

0-Т (1-ВМ)* — для подвижного состава, допускае­
мого к обращению как на сети дорог СССР колеи 1520 мм, 
так и на реконструированных участках дорог стран-чле­
нов ОСЖД колеи 1435 мм;

01-Т (0-ВМ) — для подвижного состава, обращаю­
щегося по сети дорог СССР колеи 1520 мм и по основным 
участкам дорог стран, входящих в ОСЖД, колеи 1435 мм 
(за исключением некоторых второстепенных линий);

02-Т — для подвижного состава, курсирующего как 
по сети дорог СССР, так и по всем участкам железных 
дорог государств, объединенных в ОСЖД, и дорог ряда 
других стран Европы колеи 1435 мм;

03-Т — международный. Подвижной состав допуска­
ется к эксплуатации на дорогах с шириной колеи 1520 
и 1435 мм СССР, европейских и азиатских государств.

Однако в некоторых случаях требования NEM 301 
становятся неприемлемыми для советских моделистов. 
Причиной тому является широкое применение на дорогах 
СССР и МНР габарита 1-Т и распространение перспек­
тивного габарита Т, предполагаемого в будущем как ос­
новного для советских железных дорог. В настоящее вре­
мя по габариту Т строится, например, подвижной состав 
для БАМ. При масштабном уменьшении габаритов 1-Т 
и Т их очертания превышают значения, приведенные 
в NEM 301.

Это обстоятельство значительно осложняет или ис­
ключает соблюдение масштабного уменьшения крупных

* О бозначение габ ар и та , принятое в О С Ж Д  (О рган и зац и я 
сотрудничества ж елезн ы х дорог).

в мире моделей

Нормы Е вропейских м оделей ж елезн ы х  дорог 
К о л есн ая  п ара  и путь

О б я за т е л ь н а я  норма Р азм еры  в мм И здание 1976 г.
Эта норма я в л я е тс я  основой  при изм ерени ях  п утей , стр ел о ч ­

ных п ереводов , колес и колесн ы х п ар . В ней и сп ользован ы  Нор­
мы N M RA  S3 , S4 и реком ен д ац и и  NM RA R P 25 . В и нтересах 
н ад еж н о сти  дви ж ен и я  р азм ер ы  не со о тв е тств у ю т  м асш табу  м о­
д ел ьн о го  ум еньш ения.

УВГР — у ровен ь  верха головки  рельса
У В Г Р ' — п ло ск о с ть  за м ер а  го р и зо н тал ьн ы х  р азм еров  данной 

нормы

Т а б л и ц а р а зм е р о в п у т и К о л е с н а я
п а р а

К о л е с о
Ш

и
р

и
н

а
ко

л
е

и

к
а
Е

О

с

Е

о S 
ш

а
х

F
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m
a

x е

Е

X К 
m

a
x с

Е
«а

с

Е

Z

Т

D*
 

m
a

x

am
ln

m
a

x

6 .  5 6 , 8 5 ,9 5 ,2 0,75 0 , 6 5 ,9 5 , 2 5 1,55 0,41 0 , 4 6 0 , 6 0 ,  1
9 9 , 3 8 ,  1 7 , 3 1 , 0 0,  9 8 ,  1 7 , 4 2 , 2 0,  5 0 , 6 0 , 9 0 ,  15

12 12,  3 1 1 , 0 10,  1 1 , 1 1 . о 1 1 , 0 1 0 , 2 2 , 4 0 ,  6 о ,  7 1 , 0 0 , 2 0
1 6,  5 1 6,  8 1 5 , 2 1 4 , 1 1 , 3 1, 2 1 5 , 2 1 4 , 3 2 , 8 0 , 7 0 , 9 1 , 2 0 , 2 5
2 2 ,  5 2 2 , 8 2 0 , 9 1 9 , 5 1 , 6 1 , 4 2 0 , 9 1 9 , 8 3 , 5 0 , 9 1,  1 1 , 4 0 , 30
32 3 2 ,3 2 9 , 9 2 8 , 0 2 , 2 1 . 6 2 9 , 9 2 8 , 4 4 , 7 1 , 2 1 , 4 1 , 6 0 , 40
45 4 5 ,3 4 1 , 8 3 9 , 3 2 ,8 2 ,2 4 1 , 8 3 9 ,  8 5 ,7 1 , 5 1 . 7 2 , 2 0 , 50

1 На прям ом  у ч ас тк е  пути н еобходим о вы держ и вать  н ом и ­
н ал ьн ы е  разм еры . На криволинейном  у ч астк е  реком енд уется  
расш и ри ть  ш ирину ко л еи , н ап рим ер  в тех  с л у ч а я х , когд а  пред­
п о л а га е т с я  эк с п л у а т ац и я  п о д ви ж н о го  с о ст а в а  с длинной ж ест­
кой б азо й .

- О гр ан и чен и е  Cm | n д ей ств и тел ь н о  т о л ь к о  в кри тической  
то ч к е  ко н тр р ел ьс а , но не д л я  п р едохран и тельн ы х  угольн и ков 
на м о стах  и в кривы х м ал о го  рад и уса .

3 Р азм ер  ж ело б а  в рай он е  серд ечни ка  м ож ет бы ть увеличен 
в сл у ч ае  качен и я  ко л еса  на гребн е при его  п ереходе с соед ин и ­
те л ь н о г о  рельса  на сердечни к.

С— S „ _ „
Ро = -----  --------в район е ко н тр р ел ьса ; F 0 =  G —с

В с л у ч а е  прим енения F m ax  возм ож на эк с п л у а тац и я  колес с 
р азл и ч н о й  вы сотой  гребня D . При перекосе колесной  пары  в 
р ай он е  ж е л о б а , возм ож н о  увели чени е р азм ер а  F за  сч ет  ум ен ь­
ш ения S. Т о гд а  вы со та  гребня м ож ет б ы ть  меньш е м акси м ал ь­
ного р а зм е р а  на 0 ,1  мм. С ледовательн о , глуби на ж е ло б а  Нт а х  
м ож ет б ы ть  т о л ь к о  больш е или равн а  Hm j n — 0 ,1 .  При у вели че­
нии ра зм ер а  ж ело б а  F крестови н а непригодна для  подвиж ного 
со ста в а , п остр о ен н о го  по н орм ам  NMRA.

* Hm j n д е й с тв и тел ь н а  то л ь к о  в район е серд еч н и ка . В других 
м естах  э т а  глуб и н а  дол ж н а  бы ть Н '> 1 .  3 Н под У В ГР. У ро­
вень верха головки  рельса  п лас тм а сс о вы х  сердечни ков кресто ­
вин долж ен  б ы ть  на 0. 1 мм ниж е У В ГР р ел ьса .

5 Ш ирина к олеса  м ож ет б ы ть меньш е N m in  в с л у ч ае  вы пол­
нения услови я качен и я  колеса  в районе сердечни ка на 
гребне (в  с л у ч а е  K +  N > G m a x ).

8 Р азм ер  D м ож но ум ен ьш ить до м а сш таб н о го  р а зм е р а , если 
не п р ед п о л а га етс я  качен и е  ко л еса  в рай он е  серд еч н и ка  на греб ­
не.
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Нормы Е вропейских М оделей ж елезн ы х  д орог 
Г абари т  п одви ж н ого  со става

О б я зател ь н ая  норма Р азм еры  в мм

Приведенный Г аб а р и т  д е й с т в и т е ­
лен для  м рделей европ ей ских  ж е ­
лезны х дорог норм альной  и ш иро­
кой колеи. При п острой ке  м оделей  
п одвиж ного с о ст а в а  н еобход им о по 
возм ож н ости  точн о  п р и д е р ж и в ат ь ­
ся м асш таб а . Не д о п у ск ае тся  вы­
ход из габ ар и та  ни одной ч асти  
п одвиж ного со ста в а  (в к л ю ч ая  и 
опущ енны й то ко п р и ем н и к1). Ф у н к­
ц иональны е токосъ ем н ы е  ч а сти , 
элем енты  СЦБ, расц еп и тел и  и др, 
м огут б ы ть разм ещ ен ы  в за ш т р и ­
хованном  об ъ ем е  н ад  УВГР.

NEM З в ]

И здание 1979 г .

В2

j~jL fcaajp5jgq|j

Т ипо­
разм ер G в , В, н , н 2 Н* Н4

Z 6 , 5 17 11 1 2 17 23
N 9 , 0 23 14 1 3 24 32
ТТ 1 2 ,0 30 18 1 . 5 4 32 42
НО 16, 5 40 26 2 5 44 57
S 2 2 . 5 54 35 3 7 59 75
0 3 2 . 0 78 48 4 10 83 1 06
1 4 5 ,0 110 68 5 13 1 15 146

1 О граничение
NEM 20 2.

раб о ч его  п р о стр ан ства  токоп ри ем н и ка  см.

единиц подвижного состава. В этих случаях, по возмож­
ности, вводят корректировки в соответствующие узлы 
и детали конструкции, чтобы в конечном итоге габарит­
ные размеры модели приближались к NEM 301. Если сде­
лать это без значительных искажений не представляется 
возможным, следует изменить отдельные размеры N ЕМ 301 
и других смежных норм: NEM 102, NEM 103, NEM 201 
и NEM 202, необходимых при постройке макета.

Надо отметить, что подобные корректировки могут 
повлечь ухудшение условий одновременной эксплуатации 
подвижных единиц, построенных по NEM 301. Поэтому 
при самостоятельном корректировании норм следует пред­
усмотреть все возможные изменения эксплуатационных 
условий и сохранить их наиболее близкими к NEM.

При эксплуатации подобных крупных моделей на ма­
кетах с габаритом приближения строений но NEM 102— 
103 необходима тщательная предварительная проверка 
свободного прохождения единицы по всем возможным 
маршрутам. В противном случае возможны сход и по-

Нормы Е вропей ски х  М оделей ж ел езн ы х  дорог 
П роф иль п оверхности  к а т а н и я  колеса N ЕМ 311

Р еко м ен д ац и я Р азм ер ы  в мм И зд ан и е  1984 г.
К о л е с а  с п роф илем  п о верхн ости  к а т а н и я  по данн ой  Норме 

о б л а д а ю т  вы сокой  н ад еж н о стью  при р аботе  на п утях , ско н ст­
р у и р о в ан н ы х  с о гл а сн о  N ЕМ.

Р азм ер ы  (с о гл а с н о  NEM  310)

Ш и р и н а
колеи

(т и п о р а з ­
мер)

^ m ln

1

m in max ®max Р

6 , 5 1, 55 0 , 4 1 0 ,4 6 0 , 6 0 , 10
9 2 ,2 0 , 5 0, 6 0 , 9 0 ,1 5

12 2 ,4 0 , 6 0 , 7 1 , о 0 ,2 0
1 6 ,5 2 ,8 0 ,7 0 , 9 1 , 2 0 ,2 5
2 2 , 5 . 3 , 5 0,  9 1 , 1 1,  4 0 ,3 0
32 4 ,7 1 ,2 1 .4 • , 6 0 ,4 0
45 5 , 7 1 . 5 1 , 7 2 ,2 0 ,5 0

П р и м е ч а н и я .  1 Ш и рин а ко л еса  м ож ет б ы ть  м ен ьш е  
Nm in  в сл у ч а е  вы п о л н ен и я  у слови я  п. 5 п р и м еч ан и й  N ЕМ 310 .

2 . Ш три ховая  л и н и я  о зн а ч а е т  м и н и м ал ьн у ю  вы со ту  гребня 
и ш и рин у  к олеса . П рим ен ени е колес с ум еньш енной  вы сотой 
гр еб н я  тр еб у ет  т щ а те л ь н о й  у стан о в к и  р ел ьсо в , обеспечи ваю ­
щ ей н ад еж н ы й  их ко н такт  с ко л есам и .

3 . В ерш ину гребн я необходим о за к р у г л и т ь .
4. У колес с б а н д а ж а м и  м ож но о т к а за т ь с я  от р ад и у са  R ,.

У В Г Р — уровень верха  голов­
ки р ел ьс а  

У В Г Р '— п л о с к о с т ь  з а м е р а  Т 
R , = D / 2 ;  Q > Р

вреждение подвижного состава, поломка сооружении 
макета.

Норма NEM 310, помимо основных размеров колес­
ной пары, регламентирует размеры элементов пути. При­
веденные в ней требования служат обеспечению надеж­
ного взаимодействия ходовой части подвижной единицы 
и рельсового пути. При разработке нового издания 
NEM 310 были учтены отдельные требования американ­
ских модельных норм NMRA, что было вызвано большой 
популярностью европейских моделей на американском 
рынке, а также перспективностью этих норм. Норма 
NEM 310 лежит в основе других, связанных с механикой 
движения, и предназначена в основном для проектирова­
ния промышленных моделей.

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ

НОМЕРЕ?

ф П редприятие высокой культуры  производства {подбо рка материалов об опыте депо 
Московка)

ф  Новый Устав о дисциплине работников ж елезнодорож но го транспорта 
ф  Что нуж но знать и уметь м аш инисту-инструктору 
ф Тепловоз Ч М Э З Т с реостатным торможением 
ф  Торм озное оборудование электровоза ВЛ60 
ф  Беседы с м олоды м и тепловозниками 
ф  Электровозы  Советского Сою за (странички истории) 
ф  Уроки борьбы  с го ло ле до м
ф  О собенности контактной сети скоростной линии 
ф  Технический прогресс в смежных хозяйствах 
ф  В мире м оделей
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за рубежом

НОВОСТИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ И ТЕПЛОВОЗНОЙ тяги
Обзор материалов, опубликованных в журнале «Железные дороги мира»

В третьем квартале 1985 г. жур­
нал «Железные дороги мира» 

(«ЖДМ») продолжал публикацию 
материалов по вопросам эксплуата­
ции и ремонта локомотивов, нх мо­
дернизации, разработки новых кон­
струкций тягового подвижного со­
става на зарубежных железных до­
рогах.

С ростом перевозок и числа ло­
комотивов возрастает важность эко­
номного расходования энергетиче­
ских и материальных ресурсов. 
В ГДР с помощью моделирования 
на ЭВМ процесса движения поезда 
по перегону выбрали оптимальные с 
точки зрения расхода энергии режи­
мы вождения («ЖДМ» N° 9). Ис­
ходными данными для моделирова­
ния послужили характеристика по­
езда, заданное время хода, особен­
ности перегона и другие эксплуата­
ционные параметры.

Выбранные параметры режима 
вождения должны передаваться на 
бортовую микроЭВМ локомотива. 
Машинист получает информацию о 
времени включения той или иной по­
зиции контроллера, о необходимой 
скорости движения. Результаты мо­
делирования можно применять и при 
разработке графиков движения по­
ездов, нормировании потребления 
энергоресурсов.

На долю железных дорог Фран­
ции приходится около 5 % потреб­
ляемых транспортом страны нефтя­
ных ресурсов («ЖДМ» № 9). В те­
чение 1973— 1982 гг. расходы же­
лезных дорог на оплату энергии воз­
росли примерно в 1,7 раза. Поэтому 
начато осуществление комплексной 
программы экономии энергоресурсов, 
важными направлениями которой 
являются электрификация сети, со­
вершенствование электропцдвиж- 
ного состава и устройств электро­
снабжения. Принятые меры должны 
обеспечить примерно 10 %-ную эко­
номию энергоресурсов в 1985 г. по 
сравнению с 1973 г. .

Ассоциация Американских желез­
ных дорог исследует новые виды 
топлива для тепловозов: спирты,
растительные масла, угольную пыль 
и др. («ЖДМ» № 7). Программа ис­
следований включает выбор режи­
мов впрыска (компонентов в смеси

или поочередно), испытания дизеля 
на долговечность. Изучаются и оце­
ниваются факторы, влияющие на 
сопротивление поезда движению. 
Для этого применяют энергетическую 
модель поезда, просчитываемую на 
ЭВМ.

На локомотиворемонтном заводе 
имени Отто Гротеволя (ГДР) в те­
чение ряда лет восстанавливают из­
ношенные детали («ЖДМ» № 9). 
Для этого применяют следующие 
способы: термическое напыление, на­
плавку, нанесение износостойких по­
крытий, гальваническую отделку. 
Восстановлению подлежат 216 на­
именований деталей, что дает годо­
вую экономию примерно 2,5 млн. 
марок. В основном экономия дости­
гается за счет восстановления дета­
лей электровозов серий 211/242 и 
дизелей 14Д40 тепловоза серии 120.

Наиболее производительным пред­
приятием по ремонту тепловозов в 
США является завод в Литл-Роке, 
принадлежащий железнодорожной 
компании «Юнион Пасифик» 
(«ЖДМ» № 9). Предприятие рас­
считано на одновременный прием 34 
локомотивов. Согласно принятой 
технологии ремонта тепловозы после 
осмотра и очистки разбирают на 
отдельные узлы, которые ремонтиру­
ют на специализированных позициях и 
участках.

Основные виды выполняемых ра­
бот: восстановление после аварий; 
замена тележек, цилиндро-поршне- 
вой группы и дизеля в целом, элек­
тропроводки и кабелей; ремонт от­
дельных узлов; окраска, реостатные 
испытания, а также модернизация 
некоторых серий локомотивов. Для 
капитального ремонта тепловозы 
поступают на завод после 1,6 млн. 
км пробега, ремонта цилиндро-пор- 
шневой группы — после 640 тыс. км, 
тележек — 360 — 480 тыс. км.

Очистка узлов и деталей подвиж­
ного состава на заводе ведется с по­
мощью комплекта оборудования ка­
надской фирмы «Просеко». В нем 
применены поворотные платформы 
для струйного обмыва деталей, име­
ются камеры для удаления смазки 
и загрязнений с узлов дизеля и хо­
довой части. За счет повторного ис-

У Д К  629.4.014.276

пользования моющего раствора эко­
номятся химические материалы и 
энергия для подогрева воды. В за­
висимости от вида узлов и деталей 
цикл очистки длится 10 — 30 мин.

Внедрение АСУ и робототехни­
ки — перспективное направление на­
учно-технического прогресса на же­
лезнодорожном транспорте. В ЧССР 
при ремонтных предприятиях и ин­
женерных службах создаются спе­
циализированные вычислительные 
центры ориентированные на решение 
специфических задач этих предпри­
ятий («ЖДМ» № 9).

К числу таких задач относятся 
учет штата, материалов и запасных 
частей. Крупным по объему обраба­
тываемой информации является рас­
чет эксплуатационной деятельности 
локомотивного парка. Получаемые 
от ЭВМ данные служат основой для 
оценки работы и производительности 
отдельных локомотивов, депо и др. 
Одновременно выдается информация 
для расчета оплаты труда локомо­
тивных бригад.

Внедрение роботов и манипуля­
торов в производственные и ремонт­
ные процессы способствует повыше­
нию производительности труда, сок­
ращает объем монотонных и тяже­
лых операций, выполняемых вруч­
ную. Роботы предполагается в ос­
новном использовать при сварке, ок­
раске, очистке, термообработке и 
гальванических процессах. Главным 
образом применяются роботы и ма­
нипуляторы чехословацкого произ­
водства.

Для подготовки машинистов 
электропоездов метрополитена в 
японском городе Саппоро начал дей­
ствовать учебный центр, оборудо­
ванный тренажером («ЖДМ» № 9). 
С его помощью можно одновремен­
но обучать различным специальнос­
тям 16 чел.

Тренажер работает в сочетании 
с вычислительной машиной, что поз­
воляет преподавателю имитировать 
разнообразные неисправности поезд­
ного оборудования с соответству­
ющим прогнозом развития ситуации. 
Одновременно ЭВМ демонстрирует 
требуемую последовательность дей­
ствий машиниста. Тренажер рассчи­
тан на 150 режимов работы. Нуж­
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ный режим выбирает преподаватель 
со своего пульта.

Для изучения электрических схем 
подвижного состава служат свето­
вые табло и телеэкраны. Кроме того, 
при необходимости их можно демон­
стрировать на дисплеях, установ­
ленных на столах обучающихся. При­
чем преподаватель может показать 
всю цепь или ее отдельные участки. 
Направления токов в этих схемах 
демонстрируются движущимися све­
товыми импульсами.

Подготовка машинистов начина­
ется с теоретического курса, а затем 
они переходят к тренировкам на ма­
кете вагона метро с кабиной управ­
ления. Отдельные узлы, например, 
тележка и подкузовное оборудова­
ние, размещены рядом с макетом и 
управляются из кабины.

Несколько статей касаются но­
вых разработок. Для пригородных 
линий Парижа фирма «Альстом-Ат- 
лантик» поставляет двухвагонные 
электросекции MI84, которые созда­
ны на базе моторных вагонов М179 
(«ЖДМ» № 7). В электрической 
части новых секций установлены 
микропроцессоры с повышенными 
возможностями. Вычислительные 
устройства служат для управления 
импульсным регулятором с жидкост­
ным охлаждением полупроводнико­
вых элементов (на секциях нет ре­
остатных контроллеров), выпрями­
тельными мостами, системами проти­
вогазной и противобоксовочной за­
щиты.

В ФРГ разработан проект ско­
ростного экспериментального элек­
тропоезда «Интерсити эксперимен- 
таль», рассчитанного на скорость 
движения 350 км/ч («ЖДМ» № 9). 
Моторные вагоны расположены по 
концам состава. Электроснабжение 
поезда должно осуществляться от 
контактной сети переменного тока 
напряжением 15 кВ, 162/з Гц, но, 
в принципе, поезд может быть пере­
оборудован в многосистемный.

Форма кузовов имеет повышен­
ную обтекаемость для сокращения 
затрат электроэнергии на тягу и сни­
жения воздушного сопротивления. 
Для ограничения нагрузки на верх­
нее строение пути разработана но­
вая ходовая часть.

Особенностями моторных тележек 
является сварная коробчатая рама с 
торцовыми поперечными балками. 
Для передачи тяговых и тормозных 
усилий тележка соединена с рамой 
кузова вагона низкорасположенной 
тягой. На тележке размещены два 
асинхронных тяговых двигателя.

Управление приводом трехфазного 
тока осуществляется с помощью бор­
товой микроЭВМ. Элементы системы

привода схожи с теми, которое при­
менены на электровозе BR120. В сис­
теме управления торможением коман­
ды передаются по световодам.

Окончание постройки опытных 
вагонов было намечено на середину 
1985 г., чтобы в ноябре провести де­
монстрационную поездку, приурочен­
ную к 150-летию немецких железных 
дорог. Затем начнутся опытные по­
ездки, которые продлятся до сере­
дины будущего года.

Продолжено описание универ­
сального электровоза серии 120 с 
трехфазным приводом, который про­
шел эксплуатационные испытания на 
железных дорогах ФРГ («ЖДМ» 
№ 8). По результатам двухлетней 
эксплуатации пяти опытных образ­
цов внесены изменения в конструк­
цию, в частности, улучшены тормоз­
ные и тяговые свойства на малых 
скоростях движения.

Кроме того, увеличена сила тяги 
при трогании и разгоне в диапазоне 
скоростей 10 — 27 км/ч, что имеет 
существенное значение при вождении 
поездов повышенной массы. Усовер­
шенствована система регулирования 
силовой цепи. За счет введения в нее 
диагностических устройств повыше­
на надежность электровоза в целом.

Электровоз серии 120 оборудован 
рекуперативно-реостатным электри­
ческим тормозом, основной режим 
работы которого — рекуперация. Ре­
зисторы включаются в тормозную 
цепь только в том случае, если кон­
тактная сеть не может принимать ре­
куперируемую энергию. При длитель­
ной тормозной мощности 2700 кВт 
рекуперативный тормоз обеспечивает 
тормозную силу 150 кН.

В западноевропейских странах, 
таких, как ФРГ, Франция, Италия, 
ведется строительство скоростных 
линий («ЖДМ» № 7). Они являются 
частью будущей европейской скоро­
стной сети дальнего сообщения. Об­
разование этой сети сдерживается 
различием в системах тягового элек­
троснабжения.

В Италии скоростная линия «Ди- 
реттисима» (Рим — Флоренция) элек­
трифицируется на постоянном токе
3 кВ, а в перспективе возможен ее 
перевод на напряжение 6 кВ. Внеш­
нее электроснабжение этой линии 
осуществляется несколькими ЛЭП 
напряжением 130 кВ, которые под­
ключены к государственной энерго­
системе.

Для повышения надежности вы­
прямительные тяговые подстанции 
питаются поочередно от двух раз­
ных ЛЭП. Расстояния между под­
станциями 16 км, благодаря чему 
падение напряжения в контактной 
сети на превышает 15 %. Каждая

такая подстанция оборудована дву­
мя выпрямительными агрегатами 
мощностью по 5,4 тыс. кВт.

Для контактной подвески исполь­
зуют два медных контактных прово­
да сечением 150 мм2 и кадмиево­
бронзовый несущий трос сечением 
160 мм-'. Подвеска компенсирован­
ная, стандартная длина анкерного 
участка 1200 м.

Во Франции несколько лег 
эксплуатируется скоростная магист­
раль Париж — Лион. Кроме того, 
строится еще одна линия от Парижа 
к Атлантическому побережью. Боль­
шая часть линии Париж — Лион 
электрифицирована на однофазном 
токе 25 кВ, 50 Гц. Для питания это­
го участка построены 8 тяговых под­
станций, подключенных к государст­
венной энергосети напряжением 
225 кВ. Расстояние между подстан­
циями 45 км, на них установлено по
2 трансформатора 225/27,5 кВ номи­
нальной мощностью 40 MB-А. При 
нормальных условиях эксплуатации 
на каждой подстанции работает один 
трансформатор. Компенсированная 
контактная подвеска этой линии рас­
считана на скорость движения по­
ездов 300 км/ч.

В ФРГ строятся линии Ганно­
вер — Вюрцбург и Мангейм — 
Штутгарт, предназначенные для ско­
ростей движения до 250 км/ч 
(«ЖДМ» № 7). Их электрифициру­
ют на однофазном токе 15 кВ. 
162/з Гц. Помимо имеющихся ста­
рых подстанций, для этих линий по­
строят несколько новых.

Разработана стандартная кон­
тактная подвеска типа Ре250, рас­
считанная на повышенные электри­
ческие и механические нагрузки. Для 
равномерного распределения элас­
тичности вдоль подвески длина про­
лета уменьшена до 40 — 65 м.

При повышенных скоростях дви­
жения поездов большое внимание 
уделяют улучшению токосъема. Уси­
лия в этой области в первую оче­
редь направлены на совершенство­
вание конструкции токоприемников, 
поскольку для модернизации кон­
тактной подвески требуются значи­
тельные капиталовложения.

Так, для пассажирских электро­
возов серии 87 (Великобритания) 
разработан токоприемник «Хайспид», 
который хорошо зарекомендовал се­
бя во время испытаний не только в 
этой стране, но и в Швеции, США. 
Общая масса токоприемника почти 
вдвое меньше, чем у других конст­
рукций, а за счет коробчатого сече­
ния элементов повышена жесткость 
на скручивание.

В. М. ЧЕРНЫШЕВ
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ЭТТ ПЕРЕЧЕНЬ МАТЕРИАЛОВ, 
ОПУБЛИКОВАННЫХ В 1985 г.

ОБЩ И Е И ТЕ Х Н И К О -Э К О Н О М И Ч Е С К И Е  В О П Р О С Ы

Читатель —  редакция: обратная связь (передовая)
Садовников В. М . В интересах сотрудничества, взаи­
мопонимания, прогресса ........................................................
Захарьев Ю . Д . «Приказываю нарушить расписание»
( р е п л и к а ) .......................................................... .......
Как заказать транспортную книгу . . • .
Гольдман Э. И. Ионизация воздуха в производствен­
ных п о м е щ е н и я х .........................................................................
Вы захотели написать в р е д а к ц и ю ................................
Поезда повышенной массы и длины (подборка из 
трех материалов):
Кельперис П. И., Кривной А . М . Тяжеловесным поез­
дам —  широкий полигон ...............................................
Парфенов Ю . И. Сдвоенные составы —  наш резерв 
Булгаков В. С . Предупреждать разрывы поездов 
Ветров И. Е. О  чем рассказала фотография 
Раков В. А . Обозначение серий тягового подвижного
состава .......................................................................................
Захарьев Ю . Д . Премия... через год (реплика) 
Пассажирским перевозкам —  особое внимание 
Аладьин Г. П., Каменев Н. Н. Обозначение серий 
тягового подвижного состава .
Гончаренко В. А . Обучаем безопасным методам
труда . . ........................................................................
Клименко К. X. Огненные р е й с ы ................................
Степанец В. А . Внедряются таблеточные циклостой
кие диоды ...............................................................................
Великая Победа советского народа . . . .  
Ефимьев А . В. Военный подвиг железнодорожников
(интервью с И. В. К о в а л е в ы м ) ........................................
Зензинов Н. А . В Берлин укрощенный 
Герасимов П. М . Бронепоезда в боях за Родину . 
Шуклина Н. Я., Комин В. В., Захарьев Ю . Д . Само 
отверженный тр уд  во имя Победы . . . .  
Куприенко О . Г., Раков В. А . Локомотивостроение t
годы войны .......................................................................
Сергеев Н. А . Машинисты —  Ф о н д у  мира 
Алексеев В. И. См отр безопасного труда 
Иванов Л . А . Как сдавать подвижной состав в ремонт 
Никифоров Б. Д . Машинист —  первый страж безо­
пасности движения .........................................................
Работа совета экономического образования 
Ветров И. Е. Машинист —  сын машиниста 
Дубинин А . Е. Устройство измеряет нажатие щеток 
Захарьев Ю . Д . Нужно ли регистрировать приказы?
(реплика) ..................................................................................
Ефимьев А . В. Высокая энергия ветеранов 
В борьбе за повышение эффективности производст­
ва (подборка из шести материалов по опыту Даугав- 
пилсского локомотиворемонтного завода):
Поточные линии и механизация .......................................
Оперативно-календарное планирование .
С  заботой о смене ................................................................
Бригада из электромашинного ч ........................................
Клуб «М о ло дая с е м ь я » .......................................................
Здоровью труженика —  ленинскую заботу 
Галахов Н. А . Победители Общественного смотра
Локомотивщики —  Дню  П о б е д ы ........................................
Руденко В. Г. Экономия энергоресурсов —  забота
всех с м е ж н и к о в .........................................................................
Володин П. М. Возможности улучшения температур­
ного р е ж и м а ...............................................................................
Привлечение машинистов-инструкторов к работе ма­
шинистами ................................................................................

Дубченко Е. Г. Зим а —  самы й ответственны й период 
в работе транспорта (пер едовая) . .
Захарьев Ю . Д . Мы против такого  «туризма»
Ефимьев А . В. Золотой ф онд  производства (ин­
тервью  с В. П. К а л и н и ч е в ы м ) ............................................................
Коренко Г. М . Эконом но использовать материальные
ресурсы  ...................................................................................................................
Яхонтов В. В., Кривной А . М . Закон работы —  б ез­
опасность д в и ж е н и я ...................................................................................
Делю кин В. Е. М етод М итроф ана Батина
Макаров Л . П. Зима —  пора о с о б а я ........................................
Ш евченко В. Ф . Советы  первозим никам
Н аграды  н о в а т о р а м ...................................................................................
Минин Э. В. КТУ  в производственны х бригадах 
Петров В. П. Не управляеш ь собой —  нельзя управ­
лять локом отивом  (интервью  с Е . М . Прощ енковы м)
Захарьев Ю . Д . Право на д о л ж н о с т ь ........................................
Брусенцов В. Г., М ороз Ю . И. и д р . Прибор для ис­
следования профессиональной пригодности
Лабзин В. И. М едицинский о с м о т р ........................................
Забота о производстве —  забота о рабочем чело­
веке (подборка из 10 материалов, посвящ енны х со­
циальным вопросам ):
Петров В. П. П родовольственная програм ма и ра­
бочее снабж ение (интервью  с А . И. И линзером)
Сень П. А . Аграрны й цех завода . . . .  
Мышенков В. С. П одсобное хозяйство П ензенского
отделения ....................................................................................................
Сельбаев А . С., Дмитревский А . А . Что изменилось
в М акате ...............................................................................................................
Подколзина Г . Г. Д еповская теплица 
Гром ов В. И. Клю чевы е задачи —  ж илье и быт 
С ер геев  Н. А ., См елков И. К . М ногое по силам кол
лективу ..............................................................................................................
М итроф анов А . В. Ш ире ш аг, спортсм ены  транс­
порта! ..............................................................................................................
Куприенко О . Г ., Колотилова В. А . Коллектив высо
кой ф изической к у л ь т у р ы ............................................................
Бжицкий В. Н. Здравница Прикарпатья 
Безверхий В. С ., Петров В. П. Э нтузиаст, (очерк 
Аладьин Г. П., Клинский В. С . И змененный профиль
б а н д а ж е й .....................................................................................................
Раков В. А . Развитие структуры  управления локом о
тивным х о з я й с т в о м .........................................................................
Куприенко О . Г. Закалка тр удны х лет 
Ф едоркив М . П. Единой см ене —  единый наряд
Бухарин М . Н. М агнитогорский новатор 
В помощь изучающим экономику . . 1,2,
Ответы на в о п р о с ы .......................................................
Наша к о н с у л ь т а ц и я .........................................................
Если бы я был конструктором ..........................
Эх, прокачу! (сатирический раздел)
Почетные ж е л е з н о д о р о ж н и к и ................................1— 2, 4— 12
Вышли из п е ч а т и .........................................................1 , 3 ,  4— 10
По следам  неопубликованных писем 1, 3, 4, 10
Редакции о т в е ч а ю т ...............................................................1, 2, 4
Предлож ения по изменению П ТЭ  и инструкций 5, 6, 7, 9

П Р А В О Ф Л А Н ГО В Ы Е  С О Ц И А Л И С Т И Ч Е С К О Г О  
С О Р ЕВ Н О В А Н И Я

М инскер С . С . Так начиналось кривоносовское дви­
жение ...............................................................................  1
Кудряш ов Н. М астер ( о ч е р к ) .................................................................. 1
Коренев А . С . С оверш енствуем  организацию  сорев­
нования ............................................................................................................................ 2
Дмитревский А . А . М арш рутам и социалистического 
с о р е в н о в а н и я ................................................................................... .........  . 3

1
1

1

1
1
1

1

1

1
1
1
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12 
12 
12 
12 
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Гарантированная выдача локомотивов (подборка ма­
териалов по опыту депо Гребенка):
Локомотивы и бригады —  строго по графику 6
Крупноагрегатный ремонт тепловозов . . . .  6
Бригадная форма организации труда с применением
К Т У .............................................................................................. .......  6
В соревновании крепнет коллектив ................................. 6
Богданов Н. А . Звание лауреата обязывает ко мно­
гому . ................................................................................  6
Горелик И. А . Стахановско-кривоносовскому движе­
нию —  50 лет (интервью с Н. Н. Лаврентьевым) 8
Алдакимов Д . К., Клименко К. X. Славный путь депо
Славянок ........................................................................................... 8
Житенев Ю . А . Челябинские наследники Кривоноса 8
Тимощук В. Я. Энергетики на предсъездовской вахте 9
Ипатов В. Я. Слово о наставниках....................................... 10
Филим онов В. П. Соперничеству —  шириться и креп­
нуть! ................................................................................................. И
Сергеев Н. А . Лауреаты премии имени П. Ф .  Кри­
воноса ................................................................................................ 12

О Ф И Ц И А Л Ь Н О Е  С О О Б Щ Е Н И Е  М И Н И С ТЕ Р С ТВ А  
П У ТЕ Й  С О О Б Щ Е Н И Я  С С С Р

Положение об общественном контроле за обеспече­
нием безопасности движения на железнодорож ном
т р а н с п о р т е ........................................ ' ........................................  3
О  мерах по обеспечению надежности системы ох­
лаждения дизелей ....................................................................... 4
Указание по организации предрейсовых медицин­
ских осмотров работников локомотивных бригад 8

ЭЛЕКТРО ВО ЗЫ  И  Э Л Е К ТР О П О Е З Д А

Нестеров А . М ., Надеждина Л . В. Пассажирским пе­
ревозкам —  высокую культуру обслуживания . 1
Троицкий В. С . Депо Отрожка на марше пятилетки 1
Иванов В. В. Изменения в схеме электровоза ВЛ10У
(цветная схема —  на в к л а д к е ) .......................................  1
Сарычев Ф . В. Электровозы ВЛ80С: обнаружение и 
устранение неисправностей в электрических цепях 1, 2 
Зенькович Н. В. Новые книги электровозникам и
электрификаторам в 1985 г о д у .......................................  2
Лохмотко А . Е. Электрическая схема электровоза
В Л 2 2 М ................................................................................................ 2 ,4 .5
Калихович В. Н. Обточка бандажей колесных пар 2
Дуравкин В. П. Советы машинисту электросекции
С Р З ....................................................................................................... 2
Половин М . В. Моторно-осевые подшипники 2
Суворов А . Г., Максимов Б. Г. Повышение надежно­
сти д в и г а т е л е й ............................................................................... 2
Кашкин С . Д . Повреждения механической части
электропоезда Э Р 9 П ................................................................. 3
Мурашов И. Д . Защитная аппаратура работает на­
дежно ................................................................................................  3
Кудряш ов Ю . Д . Электропоезд ЭР9П: обнаружение 
и устранение неисправностей в электрических цепях 4
Блохин В. Ф .г Корнеев В. Д . Точнее измерять мощ­
ность ..................................................................................................  4
Суворов А . Г. Сушка изоляции двигателей электро­
возов ..................................................................................................  4
Капустин Л . Д ., Находкин В. В. Электровоз ВЛ85: кон­
струкция и результаты и с п ы т а н и й ........................................ 4
Половин М . В. Особенности электровоза ЧС7 5
Верзилин И. А ., Дм итриев В. В. Неисправности цепей 
синхронизации на электровозах ВЛ80С . . . .  6
Ш евченко В. М ., Хрущ  В. С . Электропоезда ЭР9М: 
обнаружение и устранение неисправностей в элект­
рических ц е п я х ...............................................................  7
Розет В. Е., Богатенков И. М . и д р . Нелинейный ог­
раничитель п е р е н а п р я ж е н и й ................................................  7
Тяговым двигателям работать устойчивее (подборка 
из трех материалов):

Волков В. К. О пр е де ле н и е  повреждений полюсной
с и с т е м ы ........................................................................  7
Ш умейко В. В. Проверка межвитковой изоляции 7
Родова Л . В., Б лудов Л . С ., О р ло в  А . К. Клинья из
стеклопластика ................................................................................. 7
П оловин М . В. Работа токоприемника электровоза
Ч С 2 ............................................................................... .......  7
Ш арунин А . А ., Перекрестова В. В. и д р . Приводы
аппаратов будут  работать устойчиво ................................ 8
Ды мант Ю . Н., Уткин В. Г. Электрическая схема 
электропоезда ЭР9Е (цветная схема —  на вкладке) 8 
П о лудне нк о А . Н., Калабухов В. М . Дополнительная
защита от снега на э л е к т р о в о з а х ...............................  8
Ф адеев С . В. Ремонт з и м о й ...............................................  8
Акопян Г. А . Новой технике —  зеленую улицу . 9
Нестеров А . М ., Карпенко Е. Ф „  Соболев В. М . Не
повторять ошибок прошлой з и м ы ...............................  9
Стенин С . И. Ртищевским локомотивщикам —  зима
не п о м е х а ......................................................................................  9
Половин В. М ., Васин Н. К. Работа электровозов 
ВЛ10 и ВЛ10У в' аварийных режимах 9
Телемеханическая система многих единиц (подборка 
из двух материалов):
Пыров А . Е. Устройство и принцип работы . . .  9
Винокуров В. А . Система С М Е Т  в действии (опыт де ­
по З л а т о у с т ) ..................................................................................  9
Севастьянов В. В. Как определить повреждения кон­
тактора 208 электровоза В Л 8 0 С .......................................  9
Бесперстов В. Л . и д р . Чтобы тяговые двигатели ра­
ботали устойчиво ........................................................................  Ю
Грабовский И. В. Предупредить отказы электрообо­
рудования ........................................................................................ Ю
Ф радкин М . Л . Защитным фильтрам —  повышенное
в н и м а н и е .......................................................................................... Ю
Ю супов А . X. Зима —  работе не помеха . . . .  10
Капустин Л . Д ., Находкин В. В., Хазен М . М . Блоки
резисторов станут н а д е ж н е е ................................................10
Волков В. К. Установка щеток на нейтрали двигате­
лей ........................................................................................................ю
М оскалев Б. А . Акустические характеристики элект­
ровозов ................................................................................................Ю
Романова Т. А ., Лавров А . П., Фиш  Л . Г. Защитные
покрытия кузовов э л е к т р о п о е з д о в .................................10
Краснобаев Н. И., Иришков В. И. и др . Диагностика
тиристорного о б о р у д о в а н и я .................................................10
Дымант Ю . Н., Сухаревский С . Г. Панельный нагрев
ограждений в кабине м а ш и н и с т а ....................................... Ю
Евграфов В. В. Пассажирский электровоз ЧС8 10
Пшенников В. Г. Неисправности в схеме рекупера­
ции электровоза В Л 1 1 ....................................................... 11
Чесноков Н. Н. Назначение аппаратов и их вспомо­
гательных контактов в цепях электровоза ЧС2Т . . 11, 12
Суворов А . Г., Анищ енко А . Г. Новый воздушный вы­
ключатель .........................................................................................11
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