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МАГИСТРАЛЬ ДРУЖБЫ
ская делегация, которую  возглавлял министр путей сооб­
щения Н. С. Конарев. На митингах отмечалось, что это 
крупное ж елезнодорожное сооружение демонстрирует 
единство действий стран —  членов СЭВ, сближение интере­
сов наших народов, укрепление братского сотрудничества.

Постоянно возрастает объем перевозок между Совет­
ским Союзом и Чехословакией. За последние 25 лет по­
ставки продукции нашей страны в ЧССР увеличились в 
3,5 раза, а из Чехословакии к  нам —  в 2,5 раза. Чтобы по­
высить пропускные и провозные способности погранич­
ных пунктов двух стран, недавно был построен и сдан в 
эксплуатацию новый железнодорожный переход между  
станциями Уж город И (СССР) и Вельке Капушани (ЧССР).

По случаю ввода в строй нового объекта советско-че- 
хословацкой дружбы в Вельке Капушани и Уж городе со­
стоялись торжественные митинги. В них приняли участие 
партийно-правительственная делегация ЧССР во главе с 
кандидатом в члены Президиума, секретарем Ц К  КПЧ  
И. Гамаком, министром транспорта В. Влажехом и совет-

Н а  с н и м к а х :
•  торжественный митинг советско-чехословацкой дружбы
ф министр путей сообщения СССР И. С. Конарев (справа) и 

министр транспорта ЧССР В. Блаж ен открывают движение по 
новой магистрали

#  чехословацкая бригада, доставившая первый грузовой по­
езд в нашу страну — машинист С. Каточ (справа) и помощник 
машиниста Ю. Харасте (слева) с машинистом-инструктором В. И. 
Чечельниковым (СССР)

Фото В. И . СЫЧЕВА
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соревнование, инициатива и опыт

МАРШРУТАМИ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОГО СОРЕВНОВАНИЯ
Прошедший год вписал новую 

страницу в летопись трудовых свер­
шений советских железнодорожни­
ков. Досрочно, 30 декабря выполнен 
государственный план перевозок 
1984 г. Сверх задания перевезено
15 млн. т важной для народного  
хозяйства продукции, в том числе 
руды и черных металлов, зерна, неф­
тяных и других грузов.

Весь прирост объема перевозок 
освоен за счет роста производитель­
ности труда, повышения эффективно­
сти использования подвижного соста­
ва. Только благодаря более полной 
загрузке вагонов дополнительно 
отправлено свыше 22 млн. т грузов. 
Улучшилось выполнение графика дви­
жения поездрв, достигнута экономия 
более 600 тыс. кВт*ч электроэнергии 
и 120 тыс. т дизельного топлива.

С честью справились с заданиями 
года коллективы метрополитенов, 
которыми сверх плана перевезено
32,7 млн. пассажиров. Работники 
объединений промышленного желез­
нодорожного транспорта перевыпол­
нили задания по перевозкам на 
14 млн. т, переработке грузов на
10,2 млн. т. В соответствии с приня­
тыми обязательствами железнодо­
рожники совместно с транспортными 
строителями досрочно открыли сквоз­
ное движение поездов на всем про­
тяжении Байкало-Амурской магист­
рали.

У
спешное вы полнение плановых за­

даний и большинства пунктов 
социалистических обязательств 1984 г. 
явилось результатом ш и р о ко го  разви­
тия Всесою зного социалистического  
соревнования коллективов и работ­
ников стальных магистралей, внедре­
ния передового  опыта и технологии.

Как известно, в целях повыш ения 
действенности труд о во го  соперниче­
ства в свете принятого  в 1983 г. по­
становления ЦК КПСС «О соверш ен­
ствовании организации, практики 
подведения итогов социалистическо­
го соревнования и поощ рения е го  
победителей» М ПС и ЦК отраслевого 
профсоюза внесли согласованные с 
Госкомтрудом СССР и ВЦСПС изм е­
нения и дополнения в условия Всесо­
юзного социалистического соревнова­
ния коллективов и работников ж е ­
лезнодорож ного транспорта на один­
надцатую пятилетку. Они направлены 
на повышение творческой активности 
трудовых коллективов, м обилизацию

их на достиж ение  вы соких конечны х 
результатов.

И зм енения и дополнения, в част­
ности, предусм атриваю т не разделять 
показатели на основны е и учитывае­
мые, сократить их количество. Повы­
шена требовательность к  обеспече­
нию  сохранности перевозим ы х • гр у ­
зов. Теперь предприятия (кр о м е  
станций), допустивш ие рост убы тков 
от несохранны х перев озок, не м огут 
быть представлены кандидатами в 
победители.

В целях реш ения задачи эконом ии 
топливно-энергетических ресурсов, 
сырья, материалов и др. вклю чены  
соответствую щ ие показатели, в част­
ности, для локом отивны х депо —  
эконом ия электроэнергии  на эксплуа­
тационные нуж ды , территориальны х 
объединений пром ы ш лен ного  ж елез­
н о д о р о ж н о го  транспорта —  дизель­
н о го  топлива и электроэнергии, ре ­
м онтных заводов —  материалов, 
электроэнергии и условного  топлива.

Для всех коллективов —  участни­
ков соревнования вклю чен такж е  д о ­
полнительный показатель, касаю щ ий- 
сы непревы ш ения темпов роста 
заработной платы над ростом  п р о и з­
водительности труда. Повыш ена тре­
бовательность и к  вы полнению  таких 
важных показателей, ка к  состояние 
охраны  труда и трудовой  дисциплины .

П рош едш ий год  был отмечен новы­
ми трудовы м и успехами работ­

ников л о ко м отивн ого  хозяйства. 
Д альнейш ее развитие получил опыт 
вож дения поездов повы ш енной мас­
сы и длины. Если раньш е прибавка 
средней массы поезда не превышала 
26 т за год , то в 1984 г. ее прирост 
составил 84 т. В прош лом  го д у  в 
тяжеловесны х составах дополнитель­
но перевезено более 1,7 м лрд. т 
народнохозяйственны х грузов . Нема­
лая заслуга в достигнутом , конечно  
ж е , принадлеж ит м аш инистам -тяж е- 
ловесникам , число которы х растет 
с каж ды м  год ом . <

Н априм ер, десятки маш инистов 
Целинной д о ро ги  в 1984 г. успеш но 
освоили вож дение  поездов массой 
16— 18 тыс. т. Д альнейш ем у совер ­
ш енствованию  опыта ф орм ирования 
и пропуска  тяжеловесов здесь по м о ­
гает ком плексная  програм м а «Ритм». 
В ее основе трудовое  сод руж ество  
ж е л е зн од о р о ж н и ко в , угольщ иков и 
энергетиков Казахстана, Урала и За­
падной С ибири, реш ивш их совм ест­
ными усилиями добиваться своевре­

м енного , четко го  снабжения топли­
вом электростанций этого региона.

О дин из инициаторов вож дения 
тяжеловесов на Целинной магистра­
ли —  маш инист электровоза депо 
Атбасар Д . Б. А лкенов . На его  счету 
в 1984 г. десятки поездов массой 
18 тыс. т и более, а в апреле прош ­
л ого  года он провел состав массой 
30 тыс. т. Кавалер орденов Ленина, 
О ктяб рьской  Революции, Трудового  
К расн ого  Знамени, умелый наставник 
Д . Б. А лкенов подготовил м ногих м о­
лодых маш инистов.

Впервые на ж ел е зн од о р о ж н о м  
транспорте в 1984 г. второй Золотой 
Звезды  Героя был удостоен маш и­
нист депо М осква-С ортировочная 
В. Ф . С околов. Его ценные начинания 
находят ш и р о кую  п о д д е р ж ку  у работ­
ников отрасли. На тысячах л оком оти­
вов сегодня стоит надпись: «Взят на 
социалистическую  сохранность». Бе­
р е ж н о  использовать вверенную  тех­
нику обязались десятки тысяч вагон­
ников, связистов, работников заво­
дов и др. Почин В. Ф . С околова 
находит дальнейш ее соверш енство­
вание.

Так, в прош лом  году М ПС и ЦК 
проф сою за  одобрили инициативу 
маш инистов депо  Уфа Куйбы ш евской 
д о р о ги  В. Д . Гагина, В. Н. С тыченко, 
В. Ф . К лищ евского  и В. С. П естенко- 
ва, которы е, наряду с береж ны м  и 
хозяйски м  использованием техниче-

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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скмх средств, гарантирую т и сохран­
ность грузов, находящ ихся в поездах. 
При маневрах за счет слаженных 
действий с работникам и станции они 
стали по -новом у выполнять ряд  тех­
нологических операций. Теперь, в 
частности, вагоны с ценным и грузам и 
здесь ставят в первую  половину 
поезда и особенно качественно их 
проверяю т перед  отправлением.

М инувш ий год  стал памятным и 
для машиниста депо  Красный Лиман 
Д онец кой  д оро ги  В. Г. Воликова —  
делегата XXVI съезда КПСС, лауреата 
премии советских проф сою зов имени 
П. Ф . Кривоноса: он был удостоен
вы сокого  звания Героя Социалистиче­
ско го  Труда. Д есятки  тысяч тонн пе­
ревезенных сверх весовой норм ы  
грузов —  таков вклад перед ового  
машиниста в трудовую  ко пи л ку  депо.

Н еоднократны м  победителям Все­
сою зного  социалистического соревно­
вания работников массовых проф ес­
сий ж е л е зн од о р о ж н о го  транспорта, 
знатным ж ел е зн од о р о ж н и ка м  В. Ф . 
С околову и В. Г. Воликову по итогам 
соревнования за 1984 г. вновь при­
своено звание лучших по проф ессии 
на сети дорог.

А всего победителями В сесою зно­
го социалистического соревнования 
коллективов бригад  и участков, ра­
ботников массовых проф ессий стали 
около 100 коллективов и 100 работ­
ников локом отивн ого  хозяйства. 
С реди удостоенных звания «Лучший 
по проф ессии на сети дорог»  такж е 
машинист депо М осква -С ортировоч- 
ная Герой С оциалистического Труда 
Ю . Н. Чум аченко. Он давно уж е  тру­
дится в счет двенадцатой пятилетки. 
Такого ж е  больш ого  успеха добился 
машинист депо Казатин Ю го-З апад ­
ной дороги  Е. В. А ндреев, кавалер 
орденов Трудового  Красного  Знаме­
ни и «Знак Почета». На трудовом  ка­
лендаре этого м аш иниста—  1987 г.

О коло 40 лет работает на ж елез­
нод орож ном  транспорте маш инист 
локом отивного  депо О ж ерелье М ос­
ковской дороги  А. А . Бубнов. Начи­
нал с кочегара паровоза, сейчас —  
вы сококвалиф ицированный специа­
лист, мастер вож дения поездов. Лич­
ные пятилетние задания выполнил за
3 г. За больш ую  работу по воспита­
нию достойной смены А. А. Бубнову 
в 1984 г. присвоено звание «Заслу­
женный наставник м олодеж и РСФСР».

В числе победителей Всесою зного  
социалистического соревнования так­
же коллектив цеха текущ его  р ем он­
та ТР-3 депо Ц елиноград Целинной 
дороги , которы м  руковод ит мастер
А. В. Диянов. О дним из первых в 
депо этот цех переш ел на бригад ­
ную  ф орм у организации труда с при­
менением КТУ, что позволило ко л лек­
тиву досрочно реализовать задания 
четырех лет пятилетки по норм ам  
выработки. П роизводительность труда 
в 1984 г. составила 108 %. Коллектив 
цеха выступил с почином  —  отрабо­
тать в 1985 г. два дня на сэконом лен­
ных материалах и электроэнергии.

П очетное звание «Коллектив ко м ­
м ун истическо го  труда» носит цех 
ТО-2 электропоездов д епо  Первая 
Речка Д альневосточной д о ро ги , воз­
главляемый м астером  В. П. К об зе - 
вым. О бязавш ись выполнить п р о и з­
водственные задания 1984 г. на 
11ft— 115 %, работники цеха реализо­
вали их почти на 130 Не­

вы сокой  наградой —  П очетной 
грам отой ЦК ВЛКСМ  —  отм ечен ма­
ш инист электровоза депо Белово Ке ­
м еро вско й  д о ро ги  В. И. Усольцев. 
Ком сом ольцы  депо  пятый год  избира­
ют е го  секретарем  комитета ВЛКСМ . 
Такое доверие В. И. Усольцев оправ­
дывает ударны м  труд ом : на счету его  
бригады , завоевавшей первенство во 
В сесою зном  соревновании в 1984 г., 
окол о  30 тыс. т грузов , перевезенны х 
сверх весовой норм ы  в тяжеловесных 
поездах. Задание по технической с ко ­
рости превы ш ено на 0,3 км /ч .

Когда  были набраны эти строки , 
в центральной печати появилось со­
общ ение о том, что за успеш ное вы­
полнение Государственного  плана эко ­
н ом и ческо го  и социального  развития 
СССР на 1984 г. на граж дены  перехо­
дящ им и Красны м и знам енами ЦК 
КПСС, Совета М инистров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ  коллективы  депо 
Дем а, Д не п р о пе тр о вско го  тепловозо­
рем онтн ого  завода (с занесением на 
В сесою зную  Д о с ку  почета ВДНХ 
СССР), К р а сн оя р ско го  территориаль­
ного  ППЖТ, С верд л овско го  электро­
во зорем онтно го  завода и участка 
энергоснабж ения Тбилиси-Узловой.

В настоящ ее время полную  силу на­
брало соревнование за достой­

ную  встречу 40-летия Великой П обе­
ды советского  народа. О дним и из 
первых встали на уд арн ую  вахту 
в честь знаменательной даты пе р ед о ­
вые работники и коллективы  л о ко м о ­
тивного  хозяйства. Так, маш инист 
д епо  Верхний Баскунчак, ветеран 
войны и труда И. Я. С апры кин недав­
но успеш но выполнил социалистиче­
ское  обязательство —  безвозм езд но  
в честь славной годовщ ины  провел с 
вы соким  качеством  40 грузовы х 
поездов, перечислив заработанные 
деньги в Ф о н д  мира. В телеграм м е 
М инистерства путей сообщ ения и 
ЦК проф сою за, одобривш их это на­
чинание, подчеркивалось, что оно  яв­
ляется проявлением  вы соко го  гр а ж ­
данско го  долга и патриотизма 
перед ового  рабочего.

Только на одной П ри волж ской  до­
ро ге  у И. Я. С апрыкина, на граж ден­
ного  недавно значком  «Почетном у 
ж еле зн од о р о ж н и ку» , сейчас более 
6 тыс. последователей. Они уж е  пр о ­
вели свыше 1,5 тыс. поездов, пере­
числив в Ф о н д  мира почти 30 тыс. 
руб.

На Ю ж но -У р а льско й  магистрали 
такж е  горячо  откликнулись на это 
замечательное начинание. Например, 
маш инист депо Петропавловск, участ­
ник Великой О течественной войны, 
член К азахского  республи канско го

ком итета защ иты м ира И. П. Пилипе- 
ев и е го  по м о щ н и к С. Г. Попов, уж е  
провели 48 поездов. Всего ж е  экипа­
ж и  д епо  П етропавловск б е зв озм е зд ­
но сделаю т 360 пое здо к .

В ы сокую  оц е н ку  М ПС  и ЦК проф ­
сою за  получила инициатива Героя 
С оциалистического  Труда машиниста 
л о ко м отивн ого  депо  Вологда Север­
ной магистрали А . А . Уханова, других 
передовы х работников этого  коллек­
тива, которы е  реш или провести ко м ­
м унистический субботник в честь го­
довщ ины  П обеды . В счет субботника 
нам ечено доставить стр о го  по граф и­
ку  300 тяж еловесны х поездов с пере­
числением заработанных средств в 
Ф о н д  мира. Первый такой .поезд был 
проведен знатным машинистом
А . А . Ухановым.

М аш инисты депо  М уро м  Горьков­
ской  д о ро ги  обязались в честь 40- 
летия Победы  б езв озм езд но  до
9 М ая провести 900 поездов, а ре­
м онтники , в свою  очередь —  озд оро ­
вить 65 тепловозов. У ж е  проведено 
более 200 поездов, из цехов вышли
12 отрем онтированны х тепловозов.

Д остойно  стремятся встретить 
славный ю билей работники Одесской 
д оро ги . Н априм ер, коллектив депо 
Знам енка обязался дополнительно 
выполнить задания за ка ж д о го  по­
гибш его  в войну деповчанина, а зара­
ботанные средства направить в Ф онд 
мира. У ж е  перечислено свыше
9 тыс. руб. Коллектив ком сом ольско- 
м ол одеж ной  колонны  депо Котовск, 
возглавляемы й маш инистом-инструк- 
ром  В. В. Бурлакой, развернул сорев­
нование за присвоение колонне име­
ни 40-летия П обеды.

Н аступивш ий го д  ознаменован еще 
одним  важны м собы тием —  50- 

летием стахановско-кривоносовского  
движ ения. Застрельщ икам и соревно­
вания в честь ю билейной даты высту­
пили работники л оком отивн ого  хозяй­
ства —  коллектив родины  стахановско­
го  движ ения на транспорте депо 
С лавянск Д о н е ц ко й  д ороги .

Коллегия М ПС и П резидиум  ЦК 
проф сою за , рассмотрев в июле 
1984 г. вопрос о подготовке  к  знаме­
нательной дате, дали вы сокую  оценку 
почину славянских маш инистов. Ра­
ботники депо, встав на ударную  вах­
ту под  девизом  «50-летию стаханов­
с ко -кр и в о н о со в ско го  движения — 
50 ударны х декад», приняли напря­
ж енны е обязательства —  провести к 
ю билейной годовщ ине 840 составов 
на сэконом ленной  электроэнергии, 
за счет увеличения средней массы 
поезда сократить на 1,7 тыс. количе­
ство выдач локом отивов под поезда. 
С ред ню ю  массу поезда намечено 
увеличить на 100 т, а каж ды й сотый 
состав вести на сэконом ленной  элект­
роэнергии . В течение 1984 г. депо 
н еоднократно  завоевывало первенст­
во во В сесою зном  социалистическом 
соревновании. Коллектив уверен в вы­
полнении повы ш енны х обязательств.

Лауреат прем ии советских проф­
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союзов имени П. Ф . Кривоноса, ка­
валер ордена «Знак Почета», почет­
ный ж е ле зн од о р о ж н и к маш инист 
В. И. Биба уж е завершил задания 
одиннадцатой пятилетки по перевоз­
кам народнохозяйственных грузов. 
На его  счету с начала пятилетки б о ­
лее 600 тяжеловесных поездов, свы­
ше 300 тыс. т грузов, перевезенны х 
в них сверх весовой норм ы , эконом ия 
свыше 100 тыс. кВ т-ч  электроэнергии. 
В первых рядах соревную щ ихся и ма­
шинисты В. Г. Перетятько, П. Н. М ак- 
симчук и д ругие  работники депо.

П о-ударном у встречают славный 
юбилей и работники локом отивн ого  
хозяйства. Бригады депо Л енинград - 
Сортировочный-Витебский впервые 
на О ктябрьской  д о ро ге  провели по 
участку Ш уш ары  —  Луга —  Псков дли­
ной 300 км  состав из 215 вагонов 
массой 16,4 тыс. т. На четырех тепло­
возах ТЭЗ опытные машинисты
О. В. М артынов, В. К. М исю ченко , 
В. В. Телятников и А . Ю . Васильев не 
только доставили тяжеловес точно по 
расписанию, но и сберегли око л о  1 т 
дизельного топлива.

Первыми на Ю го-В осточной д о р о ­
ге поддержали инициативу славянских 
машинистов коллективы  передовы х 
депо О трож ка  и Г е орги у-Д еж . Они 
приняли и успеш но выполняю т социа­
листические обязательства в честь 
юбилея. В частности, коллектив депо 
О трожка добивается реш ения постав­
ленной задачи: план перевозок пас­
сажиров и грузов выполнить на трое 
суток раньше окончания ударной 
вахты.

Недавно вы сокую  о ц енку  М ПС и 
ЦК проф сою за получило начинание 
коллектива ко м со м о л ьско -м о л о д е ж ­
ной колонны  депо Чу А лм а-А тинской  
дороги. Работники колонны , возглав­
ляемой машин истом -инструктором
Г. И. А ксю тины м , приняли обязатель­
ство символически зачислить в штат 
с 1 января по 1 августа 1985 г. маш и­

ниста П. Ф . Кривоноса с перечислени­
ем еж ем есячно  е го  заработной платы 
в Ф о н д  мира.

Инициатива славянских маш ини­
стов важна и потом у, что она нашла 
п о д д е р ж ку  у трудовы х коллективов 
всех хозяйств. Так, путейцы  Д о н е ц ко й  
д о ро ги  в целях ускорения  п р о д в и ж е ­
ния тяж еловесны х поездов отменили 
десятки  п редупреж д ений , о граничи­
вающ их скорость . Работники эн ерге ­
тиче ско го  хозяйства этой д о ро ги  д о ­
бились повы ш ения надежности элект­
роснабж ения.

Говоря о сегодняш них лидерах 
социалистического  соревнования, сле­
дует упом януть и об отстающ их. Не 
секрет, что есть коллективы , которы е 
из года в год  не справляю тся с по ка ­
зателями работы, слабо внедряю т 
новое, передовое. Кандидатами в по­
бедители В сесою зного  социалистиче­
ско го  соревнования оказы ваю тся 
коллективы , не выполнивш ие плано­
вые задания.

В ряде предприятий л оком отивно­
го  хозяйства условия труд о во го  со­
перничества не приведены  в соответ­
ствие с указанием  М ПС и Ц К проф ­
сою за об изм енении и дополнения 
условий В сесою зного  социалисти­
ч е ско го  соревнования. В результате 
ф игури рую т м ногочисленны е второ­
степенные показатели. Это не ориен­
тирует соревную щ ихся на реш ение 
главных вопросов, на вы сокие ко ­
нечные результаты работы.

Как известно, социалистическим и 
обязательствами работников ж елез­
н о д о р о ж н о го  транспорта на 1985 г. 
намечены больш ие руб еж и . П реду­
сматривается, в частности, досрочн о , 
30 декабря, заверш ить государствен­
ный план перевозок, отправить до ­
полнительно не м енее 15 млн. т 
народнохозяйственны х грузов . В срав­
нении с достигнуты м  уровнем  пред ­
стоит обеспечить рост производитель» 
ности труда на 2,6 %, ускорить  обо­

рот вагона на 3 ч, увеличить статиче­
ску ю  н а грузку  ка ж д о го  вагона на 
300 кг, а средн ю ю  массу поезда —  
на 100 т. Поставлена задача —  добить­
ся сверхпланового  повыш ения пр о и з­
водительности локом отива на 4 тыс. 
т -км , а гр узо в о го  вагона —  на Ю т  км .

В настоящ ее время все больш ий 
размах приобретает социалистиче­
ское  соревнование за реализацию  
обязательств 1985 г. и д остойную  
встречу X X V II съезда КПСС.

Для коллективов и работников 
локом отивн ого  хозяйства это, в пер­
вую  очередь, борьба за успеш ное 
вы полнение заданий по перевозкам  
народнохозяйственны х грузов при  
эконом ном  расходовании топлива и 
электроэнергии, вы сокое  качество 
ремонта локом отивов . Кажды й день 
приносит прим еры  вы сокой активно­
сти работников хозяйства на ударной 
предсъ ездовской  вахте. Д елом  отве­
чая на призы в партии, локом отивны е 
бригады  О ктяб рьской  д оро ги  реш или 
в этом год у  отработать четыре дня 
на сбереж енны х электроэнергии и 
топливе. И бы стро, и эконом но  водят 
тяж еловесны е поезда лучш ие маши­
нисты депо М осква-С ортировочная. 
В депо  Гребенка Ю ж н о й  д ороги  теп­
ловозы  стоят в рем онте  ТР-3 8 сут. 
вместо 14 по норм е.

На 25 млн. т км  решил перевыпол­
нить план пе р ев о зо к 1985 г., завершив 
е го  к  25 декабря, коллектив депо М и­
чур и нск Ю го-В осточной д ороги . По­
добны х прим еров м о ж н о  привести 
м н ого . Они свидетельствуют о том , 
что работники  локом отивн ого  хозяй­
ства, ка к и все ж е л е зн од о р о ж н и ки , 
стремятся ознаменовать заверш аю ­
щий год  пятилетки вы сокопроизвод и ­
тельным труд ом  и весомы ми резуль­
татами встретить X X V II съезд КПСС.

▲. А. ДМИТРЕВСКИЙ,
главный эксперт 

Управления кадров М ПС

ВНИМАНИЮ ЧИТАТЕЛЕИ!

С целью совершенствования технологии перевозочного процесса, 
направленной на повышение качества и интенсификации производствен­
ных процессов, более полного использования технических средств ж е­
лезнодорожного транспорта МПС приступило к разработке новых Пра­
вил технической эксплуатации железных дорог СССР, инструкций и ос­
новных нормативных документов.

Предусматривается переработать ПТЭ, инструкции по сигнализации, 
движению поездов и маневровой работе, по эксплуатации тормозов 
(ЦТ-ЦВ-ЦНИИ-3969), обеспечению безопасности движения поездов при 
производстве работ на контактной сети (ЦЭ-4018) и др.

Редакция журнала «ЭТТ» намерена в ближайших номерах организо­
вать дискуссию об изменениях и дополнениях Правил технической 
эксплуатации и инструкций. Просим вас, дорогие читатели, принять ак­
тивное участие в этом. Ждем ваших предложений!
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ПОЕЗДА ПОВЫШЕННОЙ МАССЫ И ДЛИНЫ
С  сетевой школы

Недавно в депо Лянгасово Горьковской дороги состоя­
лось сетевое совещание по обмену передовыми методами 
вождения поездов повышенной массы и длины. В его рабо­
те участвовали руководители служб, отделений, депо, пе­
редовые машинисты, ученые институтов. Живой интерес у 
слушателей вызвало знакомство с работой Кировского и 
Горьковского  отделений Горьковской магистрали. Здесь

длительное время уверенно водят составы массой, в не­
сколько раз превышающей норму. В публикуемой сегодня 
подборке материалов подробно рассказывается об опыте 
передовых коллективов. Она продолжает серию статей, по­
священных этой важной теме (см. «ЭТТ» № 12, 1980 г.; №  4, 
5, 7, 10, 1981 г.; №  2, 6, 1982 г.; №  3, 6, 1983 г.; №  2, 3, 6, 
7, 10— 12, 1984 г.).

1. Тяжеловесным поездам-широкий полигон
В соответствии с реш ениям и пар­

тии и правительства во всех от­
раслях народного  хозяйства взят 
курс на повыш ение интенсивности и 
эффективности производства, опере ­
жаю щ ий рост производительности 
труда. Полное удовлетворение по­
требностей бурно  развиваю щ ейся 
эконом ики страны в перевозках вы­
зовет значительное увеличение раз­
м еров движения. У ж е  в текущ ем  го ­
ду необходим о освоить объем пере­
возок в 4 млрд. т. Его величина за 
двенадцатую  пятилетку значительно 
возрастет.

Понятно, что реш ение этих сл ож ­
ных задач невозм ож н о  при традици­
онных методах работы. Н еобходим о 
качественное улучш ение перевозоч­
ного процесса на основе соверш ен­
ствования технологии, использования 
новейших достижений науки и тех­
ники. Весь прирост перевозок дол­
ж ен быть освоен не только  без уве­
личения разм еров движ ения, но и 
при их максим альном  сокращ ении. 
Добиться этого м о ж н о  только  за 
счет вождения поездов повыш енной 
массы и длины.

При этом вследствие разреж ения 
граф ика создаю тся условия для уве­
личения технической скорости, п р о ­
изводства ремонтных работ без су­
щ ественного влияния на п ропуск по­
ездов, улучшается граф ик движения. 
В результате сократятся потребность 
в локомотивах и локом отивны х 
бригадах на тот ж е  объем перево­
зок, затраты трудовы х и материаль­
ных ресурсов. Улучшится такж е ре ­
ж им  работы и отдыха локом отивны х 
бригад.

За счет сам оподталкивания,4 ис­
пользования кинетической энергии 
поездов достигается существенная 
(до 10— 15%) эконом ия электроэнер­
гии и дизельного  топлива. Иными 
словами, вож дение поездов повы­
ш енной массы и длины —  одно из 
основных направлений интенсиф ика­
ции перевозок, важнейш ий резерв 
увеличения эф ф ективности работы 
транспорта. Вот почем у в М инистер­
стве путей сообщ ения придаю т пер­
востепенное значение повсеместно­

м у освоению  вож дения поездов по­
выш енной массы и длины.

Идея тяж еловесного  движ ения в 
целом не нова. Еще в тридцаты е го ­
ды маш инисты -новаторы , опираясь 
на вы сокое проф ессиональное ма­
стерство, грам отное  использование 
техники, водили составы массой, зна­
чительно превы ш аю щ ей норм у. Но 
только  в конц е  семидесятых годов, 
благодаря напряж енном у труду  уче­
ных и инженеров, разработана и ис­
пытана новая, научно обоснованная 
технология вож дения поездов повы ­
ш енной массы и длины.

Ее особенность в том , что кр о м е  
усиления тяги с головы, локом отивы  
распределяю т по составу и объеди­
няю т торм озны е магистрали. При 
этом обеспечиваю тся удовлетвори­
тельная работа торм озов, динамика 
поезда, безопасность движ ения.

В настоящ ее время отработана 
технология подготовки , ф орм ирова­
ния и вож дения составов массой до
16 тыс. т. По этой схеме сделаны 
опытные поездки  с поездам и 30—  
35 тыс. т на Ц елинной, О ктяб рьской , 
Ю ж н о й  и д ругих  дорогах. Д о сти ж е ­
ниями передовы х маш инистов овла­
дели тысячи локом отивны х бригад . 
Если в 1983 г. вож дение  таких поез­
дов доверялось лишь самым опыт­
ным локом отивны м  бригадам  в со­
провож д ении  м аш инистов-инструкто- 
ров, то сейчас больш инство м аш ини­
стов и пом ощ ников освоило новую  
технологию .

Результаты усилий м ногих ко л л е к­
тивов не замедлили сказаться. Так, 
средняя масса поезДа в 1983 г. по 
сравнению  с преды дущ им  год ом  воз­
росла на 32 т, а в м инувш ем  году 
прирост составил 84 т. Это позволи­
ло при увеличении объема перево­
зо к  на 1,5% по отнош ению  к 1983 г. 
сократить количество поездов в це­
лом по сети на 1,3%, способствова­
ло улучш ению  и д ругих качествен­
ных показателей использования л о ко ­
мотивов и рабочего  времени бригад.

Д остигнуты е успехи получили вы­
со кую  оценку. У казом  П резидиум а 
В ерховного Совета СССР от 3 августа
1984 г. за развитие и внедрение тя­

ж еловесн ого  движения большая 
группа маш инистов, диспетчеров, 
составителей поездов, осм отрщ иков 
вагонов, ученых удостоена прави­
тельственных наград.

Н есмотря на достигнуты е резуль­
таты, следует подчеркнуть, что мы 
находимся лишь в начале больш ого 
пути. В соответствии с реш ением 
Коллегии МПС принята целевая про ­
грам м а на период  до 1990 г. е ж е го д ­
ного  повыш ения средней массы поез­
да. Задание весьма сложное, но ре ­
альное. О но основано на детальных 
научных проработках, постоянно воз­
растающ ей технической во оруж ен но ­
сти ж елезны х д о ро г, мастерстве и 
инициативе работников массовых про­
фессий, использовании значительных 
резервов.

Намечены и ко н кр етн ы е  пути вы­
полнения заданий по росту средней 
массы поезда. Так, удлинение стан­
ционны х путей до  850 и 1050 м на 
грузонапряж енн ы х полигонах сети 
позволит полнее использовать м ощ ­
ность сущ ествую щ их локом отивов, 
ф орм ировать и пропускать поезда 
массой до  8 тыс. т с локом отивам и 
в голове. С троительство или удли­
нение прием о-отправочны х путей 
станций для ф орм ирования поездов 
массой до  16 тыс. т, в том  числе со­
единенных, даст возм ож ность гото­
вить и водить такие поезда, не ока ­
зывая влияния на работу станций. 
Эта важная работа планом ерно ве­
дется в последние годы , а в двенад­
цатой пятилетке ее темпы значитель­
но возрастут.

Сущ ествую т и д ругие  пути по­
вышения средней массы поезда, не 
требую щ ие длительной подготовки 
и больш их капитальных вложений. 
Это усиление тяги и более полное 
использование сущ ествую щ ей дли­
ны станционных путей за счет элек­
триф икации линий, внедрения м ощ ­
ных локом отивов, применения крат­
ной тяги, подталкивания, организация 
вож дения поездов, превыш ающ их 
длину станционных путей, прежде 
всего —  соединенных. И менно эти ме­
роприятия призваны уж е  в ближай­
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шие годы сущ ественно поднять сред ­
нюю массу поезда.

Со стороны  М ПС работа в ука­
занном направлении проводится по­
стоянно и целенаправленно. Д остаточ­
но сказать, что в действую щ ем  гра ­
фике движения за счет технической 
подготовки сущ ественно повыш ены 
нормы массы грузовы х поездов на 
участках сети общ ей протяж енностью
22,5 тыс. км , что более чем вдвое 
превышает достигнутое в граф ике 
1983— 1984 гг. Введение электротяги 
на полигоне свыше 1200 км , при­
менение более м ощ ны х тепловозов 
на участках свыше 5300 км  такж е  
позволило поднять нормы  массы.

На Ю ж но-У ральской , Восточно- 
Сибирской, Куйбы ш евской, К ем еров­
ской дорогах внедрены электровозы  
серий ВЛ10 и ВЛ10У, оборудованны е 
телемеханическими устройствами для 
работы по системе м ногих единиц 
(СМЕТ). В текущ ем  год у  будут м о­
дернизированы еще 700 таких ло­
комотивов, а такж е  электровозы  се­
рий ВЛ60К, ВЛ23 на д ругих дорогах. 
Важно, что при правильном исполь­
зовании локом отивов, оборудован­
ных СМЕТ, достигается больш ой эко­
номический и социальный эф ф ект за 
счет вож дения поездов массой до 
8 тыс. т одной локом отивной  брига ­
дой.

С 1973 г. проводится м одерниза ­
ция работающ их машин, а такж е  по­
ставка заводами промыш ленности 
локомотивов, оборудованны х кр а ­
ном машиниста с полож ением  V A , 
сигнализаторами обрыва торм озной  
магистрали с датчиками №  418, б о ­
лее соверш енным и поездны м и ра­
диостанциями, позволяю щ им и ис­
пользовать их для вож дения соеди­
ненных поездов. Эта работа будет 
продолжаться нарастающ ими темпа­
ми в двенадцатой пятилетке.

Таким образом , практически все 
железные д ороги  обеспечены  м о­
дернизированными локом отивам и 
для ре гулярного  вож дения поездов 
повышенной массы и длины. Д ело 
за их правильным, эф ф ективным ис­
пользованием, обеспечиваю щ им  по­
лучение необходим ой отдачи. И мен­
но так организована работа на М ос­
ковской, Целинной, О ктябрьской , 
Ю жной и некоторы х д ругих дорогах.

Вместе с тем, руководители Д о ­
нецкой, Северной, Прибалтийской, 
М олдавской, Дальневосточной д о р о г 
еще слабо использую т имею щ иеся 
технические возм ожности , д опуска ­
ют отправление неполновесных и не­
полносоставных поездов, не q6ecne- 
чивают необходим ое техническое со­
держание дорогостоящ их устройств, 
предназначенных для вож дения поез­
дов повыш енной массы и длины. Не 
случайно, что именно эти д о ро ги  не 
только не выполнили задания по 
средней массе поезда, но даже не 
достигли среднесетевого  показателя. 
Устранить указанные недостатки —  
задача сегодняш него  дня.

Говоря об организации тяж ело­

весного движ ения, надо помнить, что 
при этом возникаю т некоторы е 
объективные трудности. Н априм ер, 
продольны е динам ические усилия 
в поезде  при экстремальных р е ж и ­
мах часто превы ш аю т допустим ы е 
значения по прочности автосцепки и 
устойчивости вагонов. Увеличивается 
износ пути, особенно в кривы х. Ус­
ложняется управление локом отивам и, 
требуется более высокая квалиф и­
кация локом отивны х и рем онтны х 
бригад . П овыш енны е требования 
предъявляю тся к устройствам элек­
троснабж ения, подготовки  автотор­
м озов , состоянию  ударно-сцепны х 
приборов.

Таким образом , усложняется ра­
бота основных служб, требую тся  до ­
полнительные затраты. О д нако  при 
рациональной, технически обеспечен­
ной организации дела указанны е не­
достатки и дополнительны е затраты 
с лихвой окупятся  увеличением п р о ­
пускной  и провозной  способности 
д о ро г, эконом ией  трудовы х и ма­
териальных ресурсов.

П онятно, что организация движ е­
ния тяж еловесны х поездов дисцип­
линирует всех работников, участ­
вую щ их в перевозочном  процессе, 
требует от них особой четкости и 
взаимодействия. Такой поезд  нельзя 
остановить на подъеме, пропустить 
по неспециализированны м путям 
станций, отправить с неподготовлен­
ными торм озам и. От руководителей 
всех рангов требуется вооруж ить 
непосредственны х исполнителей —  
машинистов, диспетчеров, деж урны х 
по станциям и др. —  нормативны ми 
докум ентам и, которы е с учетом  мест­
ных условий строго  реглам ентиру­
ют п о р яд о к действий ка ж д о го  работ­
ника. От этого в конечн ом  счете за­
висит успех дела, четкая работа 
станций и участков.

На сети ж елезны х д о р о г немало 
коллективов, где ре гулярное  в о ж д е ­
ние поездов повы ш енной массы и 
длины вош ло в повседневную  прак­
тику, дало ощ утим ы е результаты. 
Н иж е публикуется опыт организации 
работы К и р ов ско го  и Го р ько вско го  
отделений, получивш их вы сокую  
оценку  специалистов на сетевой 
школе.

Кром е того , на Ленинград-В итеб- 
ском  отделении, где работаю т теп­
ловозы , в прош едш ем  го д у  проведе­
но почти 700 соединенны х поездов, 
что позволило увеличить массу поез­
да на 105 т к  д остигнутом у в 
1983 г. уровню . При этом на тяге 
поездов сэконом лено  530 т дизель­
ного  топлива. За счет повыш ения 
участковой скорости на участке 
Ш уш ары  —  Луга организовано дви­
ж ение  с оборота  без наруш ения 
установленной продолжительности 
работы. Появилась возм ож ность  
вдвое увеличить плечо обслуживания 
и водить поезда на участке Ш уш а­
ры —  П сков. За ка ж д у ю  такую  по­
е зд ку  машинист и пом ощ ник полу­
чают дополнительную  зарплату.

Х орош о организовано дело у ини­
циаторов тяж еловесного  движения — 
коллектива М осковско -Р язанского  от­
деления. Здесь добились сущ ествен­
ного  сокращ ения потребности л о ко ­
мотивов и бригад , наиболее полно 
использую тся материальные й м о ­
ральные стимулы. За счет р а зр е ж е ­
ния граф ика поезда следуют, как 
привило, по зеленым огням  свето­
ф оров, возросла техническая ско ­
рость, ликвидированы  наруш ения ре ­
ж им а  работы бригад.

На Львовской, С еверо-Кавказской, 
С реднеазиатской дорогах освоено 
вож дение реф риж ераторны х и по­
р о ж н яковы х составов двойной дли­
ны одним  л оком отивом , что дало 
немалый эконом ический  эффект, вы­
свободило локом отивы  и бригады.

В коллективах передовы х депо 
при освоении тяж еловесного  движ е­
ния идет обучение и подготовка  ло­
ком отивны х бригад, накопление бес­
ценн ого  опыта. Н априм ер, на том 
ж е  К и р ов ско м  отделении приступили 
к  вож д ен ию  соединенных поездов 
по наиболее эф ф ективной схеме —  
три поезда нормальной массы дву­
мя локом отивам и. При этом, за счет 
лучш его  использования мощ ности ло­
ком отивов один поезд  следует по 
участку как бы без локомотива. Э ко ­
ном ический эф фект от проведения 
од н о го  состава за год  составляет бо­
лее 60 тыс. руб.

Важно подчеркнуть, что при вож ­
дении соединенны х поездов по р е ко ­
мендованным  М ПС схемам не увели­
чилась повреждаем ость локом отивов, 
стим улируется улучш ение их техни­
ч е ско го  состояния. Л оком отивны е и 
рем онтны е бригады  заинтересованы 
в повыш ении проф ессионального ма­
стерства.

О чевидно, что максимальная от­
дача от вож дения поездов повыш ен­
ной массы и длины достигается на 
больш их полигонах. Поэтому МПС 
разработало д ол го ср о чную  про грам ­
м у вож дения таких поездов с единой 
норм ой массы от станции ф орм иро ­
вания грузов  до  станции назначения. 
У ж е  в текущ ем  год у  вводятся в по­
стоянное обращ ение поезда повы­
ш енной массы и длины на полиго­
нах П етрозаводск —  Челябинск, Че­
лябинск —  Валуйки, Кузбасс —  М о ­
сква, И ркутск  —  Ш илка, Караганда —  
Коканд  и др. В перспективе вож де­
ние таких составов станет основным 
направлением в повыш ении средней 
массы поезда.

Таким образом , при повыш ении 
массы и длины поезда в локом отив­
ном хозяйстве достигается наиболь­
ший эф фект. Поэтому нам предсто­
ит ещ е активнее и целенаправленнее 
работать над ее дальнейш им повы­
ш ением, обеспечив в текущ ем  году 
не только  запланированную  100-тон­
ную  прибавку, но и ликвидировать 
задолж енность 1984 г.

В связи с этим перед работника­
ми локомотивного хозяйства сети до­
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ро г стоят следую щ ие основные за­
дачи:

исходя из местных условий и пе­
редового опыта на основе норматив­
ных докум ентов М ПС определить 
наилучшие схемы вож дения поездов 
повышенной массы и длины;

на основе опытных по е зд о к раз­
работать местные инструкции по по д ­
готовке, ф орм ированию  и д виж ению  
таких поездов;

изучить п о р яд о к действий в раз­
личных ситуациях с выдачей соот­

К ировское  отделение располож е­
но на северном  электриф ициро­

ванном ходу Горьковской  м агистра­
ли, связывающ ей центр страны с 
Уралом. За последние годы , с вво­
дом  новых участков, здесь р е зко  
увеличились разм еры  движ ения. В 
будущ ем  гр узо о б о р о т  долж ен ещ е 
возрасти на 13%. -Это заставило нас 
искать пути его  освоения.

На техническом  совете были оп­
ределены  два направления. Н аряду с 
переводом  автоблокировки на 6-м и­
нутные интервалы, что дает о п р ед е ­
ленный прирост пропускной  способ­
ности, реш или организовать ре гуляр ­
ное обращ ение соединенны х поез­
дов, устанавливая локом отивы  в го ­
лове и середине состава (объединяя 
два обычных поезда). П ричем п р о ­
пускаю т их не на один или два пере­
гона, а на несколько  диспетчерских 
участков —  от Балезино до Лянгасо- 
во и от Лянгасово до  Ш ахуньи.

Еще в 1979 г. на отделении раз­
работали план строительства удли­
ненных прием о-отправочны х путей 
для обгона, соединения и разъедине­
ния сдвоенных нечетных поездов на 
пяти станциях участка Балезино —  
Лянгасово. О бъем капитальных вло­
жений составляет 1,5 млн. руб. Сей­
час он почти полностью  выполнен.

Первая особенность используем о­
го  при этом технологического  м ето­
да вож дения состоит в том, что ф ор­
мирование соединенного  поезда с 
двум я локом отивам и осущ ествляется 
на специальных изолированных от 
главного пути станции Балезино пу­
тях. Это позволяет во время объеди­
нения составов и опробования авто­
торм озов отправлять обы чны е гр у зо ­
вые поезда, менять локом отивы , со­
вершать м аневровую  работу, пропус­
кать пассажирские поезда. Есть воз­
м ожность выполнять все операции, 
не прекращ ая движение, и не п р о ­
пускать «нитки» граф ика движ ения 
при отправлении.

Второй особенностью  принятого  
варианта является возм ож ность о б го ­
на соединенных поездов на пром е­

ветствующ их заклю чений после конт­
рольн о -ин структорских  пое здо к ;

обеспечить в рем онтны х цехах и 
на ПТОЛ качественную  п од готов ку  
локом отивов к вож д ен ию  соединен­
ных поездов, необходим ое  техниче­
ское  обслуживание и рем онт уст­
ройств безопасности, радио, СМЕТ, 
других приборов;

ш ире использовать предоставлен­
ные М ПС права м атериального и м о ­
рального поощ рения локом отивны х 
и рем онтны х бригад  за вож дение 
поездов повы ш енной массы и длины;

ж уточны х станциях пассажирским и 
поездам и (у нас не параллельный 
граф ик, пассажирские  следую т со 
ско ростью  100 км /ч , грузовы е  —  
80 км /ч ) . Это стало во зм о ж н ы м  пос­
ле строительства на ряде станций пу­
тей, вм ещ аю щ их 100 и более вагонов. 
Таких пунктов три. Мы выбирали 
станции с продольной  схемой распо­
лож ения парков или специально уд ­
линяли один из путей и использова­
ли прим ы каю щ ие подъездны е пути 
пром ы ш ленны х предприятий, идущ их 
параллельно главному пути.

Третья особенность —  соединен­
ный поезд  состоит из двух обычных 
составов, разм ещ аю щ ихся  на лю бом  
из прием о-отправочны х путей п р о ­
м еж уточны х станций. Это позволяет 
диспетчеру при необходим ости разъ­
единить составы и пропустить их как 
обы чны е.

Регулярное движ ение  сдвоенных 
поездов началось в 1981 г. Ранее 
сдвоенны е и строенны е составы об ­
ращались от случая к случаю, в ос­
новном  в период  предоставления 
«окон» для капитального рем онта пу­
ти, на автоном ном  управлении авто­
торм озам и в поездах. С приходом  на 
отделение в 1981 г. электровозов 
ВЛ80С, оборудованны х устройствами 
синхронизации управления автотор­
м озам и, появилась возм ож ность  уве­
личить скорость  движ ения сдвоенных 
поездов свыше 60 км /ч .

С этой целью  были разработаны  
местные инструкции и реж им ны е 
карты вож дения сдвоенных составов 
на участке Балезино —  Лянгасово —  
Ш ахунья. Для них в граф ике  д виж е ­
ния предусм отрели 15 «ниток», уста­
новили норм ы  расхода электроэнер­
гии. В целях материальной заинтере­
сованности работников ввели Поло­
ж ение  о прем ировании. О но учитьь- 
вает вклад представителей всех под­
разделений, осущ ествляю щ их п о д го ­
товку, ф орм ирование, п р о пуск по 
участку. П ри ка зо м  была установлена 
выплата локом отивной  бригаде  д о ­
полнительного вознаграж дения за 
проведенны й поезд . Так, маш инисту

активно пропагандировать и рас­
пространять накопленны й опыт. 
Главное управление л оком отивного  
хозяйства будет и в дальнейш ем осу­
ществлять коорд инац ию  тяж еловесно­
го  движ ения, им ею щ его  больш ое 
значение для улучш ения работы 
транспорта.

П. И. КЕЛЬПЕРИС,
начальник Главного управления 
л о ко м отивн ого  хозяйства МПС

А. М . КРИВНОЙ, 
начальник отдела

полагается 8 руб., пом ощ нику  —  
4 руб.

После нескольких опытных поез­
д о к  был издан приказ по отделению  
о ре гулярном  вож дении соединенных 
поездов на участке Балезино —  Лян­
гасово. Он устанавливал ежесуточное 
ф орм ирование не менее двух сдво­
енных поездов с постановкой элект­
ровоза  в середину состава и вклю че­
нием блокировки  синхронизации, 
разработанной ВНИИЖТом.

Вождение сдвоенных поездов 
требует вы соко го  качества ремонта 
автоторм озов, обеспечения вы сокой 
плотности торм озной  магистрали. 
П оэтом у на ПТО станции Балезино в 
ка ж д о й  смене создали специальные 
бригады  по восстановлению  недейст­
вую щ их торм озов  вагонов и устране­
нию  утечек воздуха. Кром е  того , пе­
ред отправлением состава старший 
о см о тр щ и к проверяет давление у 
хвостового  вагона второго  поезда. 
О но д о лж но  быть не менее 
4,8 к гс /с м 2. Результат изм ерения он 
сообщ ает маш инисту головного  элек­
тровоза, после чего  дается справка о 
готовности.

Действие автоторм озов в пути 
следования проверяет в специально 
установленных местах машинист го ­
л овного  электровоза. О тпуск торм о ­
зов производится  после снижения 
скорости  не менее чем на 5 км /ч .

С 1981 по 1983 г. по системе син­
хронизации у нас проследовало 3500 
поездов . Это позволило без строи­
тельства дополнительны х линий, 
третьих главных путей, коренной  ре­
конструкции  станций повысить про ­
возн ую  способность участков отделе­
ния на 20— 25% .

Ранее мы иногда не принимали 
составы со С вердловской дороги  по 
сты ковом у пункту Балезино. Теперь 
все препятствия устранены. Причем 
рост объема пе р ев о зо к осуществлен 
не за счет интенсиф икации движения, 
а за счет увеличения массы поезда 
при ум еньш ении числа используемых 
«ниток» граф ика. При этом расход 
электроэнергии  снизили на 15— 20%.

Но были у нас и трудности. Так, 
за два года оборвалось 27 автосце­
по к из-за неудовлетворительной ра­
боты автоторм озов при вклю чении в 
работу устройств пневматической 
синхронизации. Наши специалисты 
нашли пути повыш ения надежности.

2. Сдвоенные составы-наш резерв
Опыт Кировского отделения
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После изучения опыта депо Н иж - 
неднепровск-Узел  П риднепровской  
д ороги  м аш инистам и-инструкторам и 
И. И. О го р о дн и ко вы м  и А. А. Алф е­
ровым был предлож ен новый метод 
вождения соединенны х поездов с ло­
ком отивом  в середине состава. Тор­
м озны е магистрали двух поездов 
включают в сквозную  то р м о зн ую  ма­
гистраль с использованием в ней 
крана машиниста второго  электрово­
за. В этом случае управляю т автотор­
м озами автономно.

С тех пор соединенны е грузовы е 
поезда стали обращ аться только  с 
объединенной торм озной  магист­
ралью. С использованием нового  м е­
тода в 2 раза сократилось время на 
подготовку торм озов всего состава 
после соединения поездов, прекрати­
лись обрывы автосцепок. Но самое 
главное —  локом отивны е бригады  
теперь охотно водят такие сдвоенные 
поезда.

Решив проблем у пропуска  поездо - 
потока, мы продолж или поиск более 
эф ф ективного метода вож дения по­
ездов. На основании опытных поез­
д о к зим ой 1983/84 г. решили начать 
регулярное обращ ение поездов 
двойной массы и длины одним  л о ко ­
мотивом ВЛ80С в голове состава 
(сцеп из трех секций). О дин опытный 
рейс соверш или с динам ом етриче­
ским  вагоном . Он прош ел успеш но. 
О днако  на расчетном  подъем е с ко ­
рость была ниже паспортной на
4 км /ч . Для поднятия скоростей ка­
питально отремонтировали путь.

В ходе эксперим ентов выявили 
ряд недостатков. Так, неудовлетвори­
тельно работало автотормоз+юе обо­
рудование вагонов. П роверяя дейст­
вия автотормозов в пути следования, 
установили, что при зарядном  давле­
нии на локом отиве  6— 6,2 к гс /с м 2 
(поезд  длиной более 350 осей) со­
став останавливался. О тпуск пневма­
тических торм озов в поезде длиной 
более 350 осей заканчивался через
10 мин после начала. Чтобы увели­
чить массу составов до  8000 т и улуч­
шить работу автоторм озов, стали ис­
пользовать электровозы  ВЛ80С в 
трехсекционном  исполнении. Кром е 
того, при регулировочны х то р м о ж е ­
ниях в поездах двойной длины реш е­
но применять реостатный торм оз, а 
при остановочных —  только  пневма­
тические торм оза.

Как показал опыт, автотормоза 
работают удовлетворительно при 
давлении в торм озной  магистрали
5,5 к гс /с м 2. В м инувш ем  го д у  на уча­
стке Балезино —  Лянгасово проведе­
но более 400 составов с таким  дав­
лением.

Что ж е  дало нам вож дение поез­
дов повыш енной массы и длины? 
П реж д е  всего значительную  прибав­
ку к  средней массе состава. Сравни­
те: если за 10 лет с 1970 по 1980 г. 
ее прирост на электрической тяге со­
ставил 102 т, то за 1980— 1983 гг. мас­
са поезда увеличилась на 197 т, а за 
прош едш ий го д  —  ещ е на 90 т. Сле­

дует отметить, что эконом ический  
эф ф ект от пропуска  о д н о го  состава 
по участку Балезино —  Л янгасово со­
ставляет 70 тыс. руб. в год.

Говоря о наших успехах, необхо­
дим о  остановиться на нереш енных 
вопросах, с которы м и мы столкну­
лись. В настоящ ее время на отделе­
нии, ка к и на других  д орогах сети, 
проявляю т ещ е м н ого  самодеятель­
ности в организации движ ения поез­
дов повы ш енной массы. Д ействую ­
щая И нструкция Ц Д/3256 от 1975 г. 
давно устарела, а изданные в 1984 г. 
врем енны е инструктивны е указания 
ставят нас в такие условия, что необ­
ходим о вообщ е прекращ ать движ е ­
ние подобны х поездов.

Мы считаем, что настало время на 
научной основе обобщ ить накоплен­
ный опыт вож дения тяжеловесных 
составов и разработать едины й поря­
д о к их пропуска  и вож дения. Затра­
ты, связанные с их ф орм ированием , 
долж ны  стать минимальными.

Сейчас на отделении готова п р о ­
ектная докум ентация для пропуска  в
1985 г. поездоз повы ш енной массы и 
длины по станции Лянгасово без рас­
ф орм ирования. Реконструируется и 
стыковая станция Ш ахунья соседнего  
Го р ько вско го  отделения. Это позво ­
лит пропускать суперпоезда  от Бале­
зино до Горько го . Через некоторое  
время мы б удем  готовы  принимать 
такие составы со С вердловской до ­
роги  по согласованны м «ниткам» гра­
фика.

В будущ ем  полигон обращ ения 
расш ирится. Но это увеличение н уж -

Б олее 15 лет на отделении водят 
сдзоенны е и строенны е поезда. 

Строенны е составы массой до 15 
тыс. т мы ф орм ируем  только  для 
увеличения пропускной  способности 
при закры тии на капитальный рем онт 
о д но го  пути двухпутного  перегона. 
С оединяем  их за 1— 2 перегона до 
од нопутно го  участка, разъединяем  
после проследования о д н о го  или 
двух перегонов за ним. Если за кр ы ­
ты два пути на разных перегонах, 
располож енны х не далее чем за 6 
перегонов один от д р у го го , то поез­
да м е ж д у  ними не разъединяем. 
С троенны е составы водят с автоном ­
ным управлением автоторм озам и и 
тягой по ком андам  маш иниста перво­
го  поезда.

С двоенные поезда массой 10—
14 тыс. т обращ аю тся у нас е ж ед нев­
но. Это позволяет поднять п р о п уск­
ные способности участков с особо  
интенсивным движ ением , сократить 
стоянки грузовы х м арш рутов, ко гд а  в

но подкрепить  научными реком енда­
циями, реш ить проблем ы  работы ав­
тоторм озов и повысить качество ра­
диосвязи. Ведь пока у нас при ф ор­
мировании состава из двух поездов 
по м е ж д о р о ж н о й  сты ковой станции 
Балезино вы нуждены  уменьш ать дли­
ну о д н о го  из них, так как по плотно­
сти торм озной  магистрали ограниче­
ны 400 осями.

Сущ ествует м н ого  других, на наш 
взгляд, необоснованных ограничений. 
Например, нельзя ставить вагоны с 
негабаритным и грузам и всех степе­
ней, вагоны с разрядны м и грузам и, 
хоппер-дозаторны е вертуш ки и др. 
Или ввели название «ком бинирован­
ный поезд», но никто не дал е го  ха­
рактеристики .

И последнее. Настало время раз­
решить сдваивать пассажирские поез­
да в период  капитального ремонта 
пути или д ругих затруднениях с о р ­
ганизацией движения.

Успеш ное реш ение назревш их 
проблем  позволит не только нам, но 
и всей сети организовать более р е гу ­
лярный пр о пуск поездов повыш енной 
массы и длины.

Ю . И. ПАРФЕНОВ,
начальник К и р ов ско го  отделения 

Горьковской  дороги

От редакции . Когда  этот матери­
ал был готов к печати, приш ло сооб­
щ ение из Кирова: на отделении на­
чали обращ аться поезда массой
13 тыс. т (три состава). Их водят два 
электровоза  ВЛ80С.

движ ении пригородн ы х и пассажир­
ских составов наступают часы «пик». 
Вначале их водили с синхронизацией 
управления автоторм озам и и отклю ­
чения тяги. Торм ож ение  было удов­
летворительным, а отпуск не удов­
летворял.

Если в первом  поезде устанавли­
вали р учку  крана машиниста в пер­
вое полож ение, то во втором начи­
нался м едленны й, без толчка давле­
ния отпуск. Он проходил ступенями 
по 0,1— 0,2 к гс /с м 2 из-за м едленного  
повыш ения давления в магистрали 
хвостового  вагона первого  поезда и 
инерции (чувствительности) уравни­
тельного порш ня крана машиниста 
локом отива второго  состава. Снизить 
скорость  на 10, даже на 25 к м /ч  бы ­
ло невозм ож но . Она уменьшалась на 
30— 40 км /ч .

В хвостовой части второго  поезда 
отпуск длился более 5 мин, а возду­
хораспределители, малочувствитель­
ные к отпуску, совсем не отпускали.

3. Предупреждать разрывы поездов
Опыт Горьковского отделения
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Поэтому скорость  движ ения вагонов 
первого  поезда после отпуска увели­
чивалась (за счет разжатия ф рикц и ­
онных аппаратов) в особенности на 
спусках, а вагоны второго  поезда 
ещ е замедляли движение. При этом 
возникали больш ие продольно-дина- 
мические усилия (оттяж ки ), приводив­
шие к обры вам автосцепок и рам 
вагонов, как правило, по старым тре ­
щинам.

Такая «деф ектоскопия» автосце­
пок вызывала длительные за д е рж ки  
поездов. Для снижения продол ьно ­
динамических усилий при отпуске  
наши машинисты затормаживали го ­
ловной локом отив прям одействую ­
щ им или реостатным торм озом . Но 
это мало помогало, и мы отказались 
от системы синхронизации. Был раз­
работан метод вож дения поездов по ­
вышенной массы и длины с соеди­
ненными торм озны м и магистралями с 
отклю чением ' тяги при торм ож ен ии  и 
сигнализации маш инисту второ го  по­
езда. Л оком отивы  располож ены  в 
голове и середине поезда.

Теперь по этому м етоду работают 
машинисты на К ировском , Горьков­
ском  и Владимирском  отделениях. 
Автоторм озам и и тягой управляет 
машинист второго  поезда по ком ан­
дам первого . На локом отиве второ­
го  состава кран машиниста остается 
во втором полож ении. Чтобы он 
меньш е подпитывал магистраль хвос­
товой части первого  поезда, на пер ­
вом локом отиве перед  соединением  
устанавливают зарядное давление
5,5 к гс /с м 2, а на втором  —  5,3—
5,2 к гс /с м 2. Рассмотрим особенности 
некоторы х процессов при этом м е­
тоде.

Торм ожение. П еред е го  началом 
машинист головного  локом отива по 
радиосвязи дает ком анду бригаде 
второго  поезда торм озить и указы ва­
ет величину разрядки  магистрали. 
Получив сообщ ение о готовности (ве­
личину разрядки  повторяю т), на пер­
вом электровозе переводят р учку  
крана машиниста в требуем ое поло­
жение. После того  как торм озная 
волна дойдет до второго  л о ко м о ти ­
ва, на его  пульте управления заго ­
рится лампа «ТМ», раздастся специ­
альный зум м ер. М аш инист нем едлен­
но тормозит.

Следует отметить, что, располо­
жив электровозы  по составу (один —  
в голове, д ругой  —  в середине), д о ­
биваются бы строго  торм ож ения . При 
этом продольно-динам ические  реак­
ции в нем ниже, чем в поезде такой 
ж е массы, у ко то р о го  локом отивы  
находятся в голове. М аш инист второ­
го электровоза, начиная торм ож ение , 
ускоряет распространение торм озной  
волны. Поэтому второй поезд  затор­
маживается быстрее, набегание на 
первый снижается.

Если необходим о нем ного  сни­
зить скорость, то допускаю тся р е гу ­
лировочные торм ож ения р а зрядкой  
не более 0,8 к гс /с м 2. Их вы полняю т 
только с первого  локом отива. На ло­

ком оти ве  в то р о го  поезда кран м аш и­
ниста остается во втором  полож ении. 
Ч ерез нескол ько  се кунд  отпускаю т 
торм оза  во втором  поезде  и боль­
шей части п е рво го  состава. О чень 
важно, чтобы маш инист пе р во го  по ­
езда по радиосвязи своеврем енно 
инф орм ировал д р у го го  маш иниста о 
таком  торм ож ен ии .

Отпуск. О н протекает в нескол ько  
этапов. Сначала отпускает средняя 
часть соединенного  состава (хвосто­
вая часть перво го  поезда и головная 
часть второго ). Затем хвостовая часть 
второго  поезда и, наконец , головная 
часть первого . При этом продол ьно ­
динам ические реакции значительно 
м еньш е, чем  в одинарном  поезде  
длиной 200 осей, о ттяж ек j нет.

П еред отпуско м  маш инист голов­
н о го  состава дает ком анду м аш инис­
ту второ го  отпустить торм оза . Тот ус­
танавливает р уко я тку  крана в первое 
полож ение. После завыш ения давле­
ния в уравнительном резервуаре  он 
переводит ее во второе полож ение  и 
нем едленно доклады вает об этом ма­
ш инисту перво го  поезда. Получив со­
общ ение об отпуске  торм озов , на го ­
ловном  л оком отиве  не позднее  чем  
через 3— 5 с переводят р уч ку  крана 
машиниста в первое полож ение . На 
обоих локом отивах при отпуске  дав­
ление в уравнительном резервуаре  
повы ш аю т до  5,8— 6,0 к гс /с м 2.

Следует отметить, что при свое­
врем енном  вы полнении ком анд  м о ж ­
но достичь хорош ей управляем ости 
торм озам и.

И зучение процессов торм ож ен ия  
и отпуска. В 1983— 1984 гг. л о ко м о ­
тивный отдел еж ем есячно  о р га н и зо ­
вывал стационарные испытания то р ­
м озов и опытные торм ож ен ия  соеди­
ненных поездов в движ ении . П рово­
дить их пом огали инструкторы  вагон­
ного  депо и связисты дистанции сиг­
нализации и связи. В транзитном  пар­
ке  станции Горький-С ортировочны й 
устанавливали рядом  два поезда. Ре­
зиновы м  рукавом  диам етром  полто­
ра дю йм а соединяли то р м о зн ую  ма­
гистраль о д н о го  электровоза с хвос­
товым вагоном  д р у го го  поезда и 
откры вали концевы е краны . Так по­
лучали сдвоенны й поезд  с соединен­
ными торм озны м и магистралями.

Вагонники вворачивали м аном ет­
ры в торм озны е цилиндры , запасные 
резервуары , торм озны е магистрали 
хвостовых, средних и ряда д ругих 
вагонов. Затем соединяли полевым 
телеф оном оба локом отива и пункты  
наблю дения за м аном етрам и. На 
электровозах, у м аном етров вагонов 
находились м аш инисты -инструкторы  
и машинисты с секунд ом ерам и . Для 
записей результатов испытаний у них 
имелись бланки. Полученные резуль­
таты и дальнейш ие этапы о б суж да ­
лись на семинарах маш инистов-инст- 
рукто р о в . Для локом отивны х бригад  
выпускали технические  бю ллетени и 
плакаты, проводили учебу.

Благодаря проведенны м  м н о го ­
численным испытаниям все маш и­

нисты -инструкторы  разобрались с 
процессам и торм ож ен ия  и отпуска. 
На основе опытов составили врем ен­
ную  ин струкцию  по управлению  тор­
м озам и в поездах с соединенны ми 
торм озны м и  магистралями. Ее отпе­
чатали в виде м алоф орматной бро ­
ш ю ры  и выдали ка ж д о м у  машинисту.

При испытаниях мы создали так­
ж е  экстрем альную  ситуацию, когда  
маш инист первого  поезда применил 
экстренное или полное служебное 
торм ож ен ие , а маш инист второго  не 
заторм озил и оставил кран маш инис­
та во втором  полож ении. Это м ож ет 
случиться при внезапном отказе ра­
диосвязи или отвлечении машиниста 
второ го  локом отива от наблюдения 
за торм озам и.

Стационарным и испытаниями уста­
новлено, что через 10 с торм оза  всех 
вагонов обоих поездов были затор­
м ож ены . Давление в торм озны х ци­
линдрах составило от 0,6 до  1 к гс /с м 2 
на гр уж е н о м  реж и м е. Через 50 с дав­
ление в торм озны х цилиндрах пер­
вой половины  гол ов ного  состава бы ­
ло 3,8— 4,0 к гс /с м 2. В е го  второй по­
ловине оно  постепенно снижалось, в 
хвостовых вагонах перво го  поезда и 
первой части второ го  торм оза  были 
отпущ ены . В торм озны х цилиндрах 
хвостовых вагонов второ го  поезда 
сохранилось давление 1 к гс /с м 2. Че­
рез н екоторое  время давление от 4 
до  1 к гс /с м 2 сохранилось только в 
первой части головного  состава.

При опытных экстренны х то р м о ­
ж ениях с перво го  электровоза (ско ­
рость движ ения 80 к м /ч )  торм озной 
путь превысил в 2— 2,5 раза норма­
тивный. Значит, поезд  не остановится 
в пределах разм ера «Б», требуем ого  
И нструкцией по сигнализации, если 
на втором  локом отиве  не переведут 
р учку  крана машиниста в торм озное  
полож ение  или в полож ение пере- 
кры ш и без питания при экстренном 
(полном  служ ебном ) торм ож ении. 
Это вызовет наезд на внезапно воз­
никш ее препятствие с больш ой ско ­
ростью , аварию или круш ение.

Во время опытов скорость в кон­
це расстояния «Б» снижалась только 
до  40— 45 км /ч . П оэтому требования 
М ПС об ограничении скорости дви­
ж ения таких поездов обоснованы.

Как ж е  устранить опасность воз­
никновения описанной ситуации? На 
отделении разработали ряд мер, ко ­
торые ввели во врем енную  инструк­
цию.

П реж д е  всего локом отивы  долж ­
ны быть оборудованы  датчиком 
№  418 для вклю чения сигнальной 
лампы «ТМ» и отклю чения тяги при 
ра зр ядке  торм озной  магистрали. До 
соединения поездов машинисты обя­
заны проверить исправность датчи­
ков, цепей питания лампы «ТМ», от­
клю чение  тяги. Для этого они выпол­
няю т пробное  торм ож ение . Кстати, 
лампа «ТМ» является второй формой 
инф орм ации о торм ож ен ии . При вне­
запном  отказе  радиосвязи она ин­
ф орм ирует второго  машиниста поез­
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да о начале торм ож ен ия  с головного  
локомотива.

Возм ожны  случаи, ко гд а  внезапно 
откажет радиосвязь и перегорит лам­
па «ТМ». П оэтому машинисты пред ­
ложили подклю чить к  датчику №  418 
зум м ер  срыва реостатного торм оза. 
Для этого на панелях 3 ведущ их сек­
ций электровозов BJ180C поставили 
перем ы чку с провода Н310 на про ­
вод Н65. Таким образом , к  двум  пре ­
ды дущ им  источникам  инф орм ации о 
начале торм ож ения  добавили зум ­
мер. М естную  инструкцию  дополни­
ли требованием проверки  сигнала 
зум м ера при торм ож ении  до  соеди­
нения поездов. Кром е  того , запре­
щ ено ф ормировать составы, если при 
торм ож ении не загорается лампа 
«ТМ» или не звучит зум м ер  С39.

После соединения поездов л о ко ­
мотивная бригада сокращ енно опр о ­
бует торм оза  с головного  электрово­

К е л ь п е р и с  П. И., О р л о ­
ва  М . Н. НОТ в локомотивном  
хозяйстве. —  М .: Транспорт, 1984.—  
152 с. — 50 к.

Авторы  рассматривают основные 
вопросы  соверш енствования органи­
зации труда в локом отивном  хозяй­
стве на научной основе, внедрения 
бригадных ф орм  организации и сти­
мулирования труда в депо. Большое 
внимание уделено вопросам  совер­
шенствования норм ирования и стим у­
лирования труда, рациональной ор га ­
низации и обслуживания рабочих 
мест, подготовки  кадров и повыш ения 
трудовой дисциплины, внедрения НОТ 
на предприятиях локом отивн ого  хо­
зяйства.

Развитие советского железнодо­
рожного транспорта: Учебное посо­
бие для студентов вузов и учащихся 
техникумов ж е ле зн од о р о ж н о го
транспорта при изучении ими общ ест­
венных дисциплин /  А. Г. М уш руб , 
Б. П. Гусаров, Д . В. Залужная и др.; 
Под ред. А. Г. М уш руба. —  М.: Транс­
порт, 1984. —  255 с. —  60 к.

Эта книга, освещ ающ ая основные 
этапы развития советского  ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта, знаком ит чи­
тателей с револю ционным и, боевы ми 
и трудовы м и традициями ж елезн о ­
д орож ников, техническим  перевоору­
жением транспорта, развитием социа­
листического соревнования, социаль­
ной и трудовой активности работников 
железных д орог. Представляет инте­
рес для ш и ро ко го  кр у га  читателей.

Научно-технический прогресс и 
эффективность железнодорожного  
транспорта /  Б. И. Ш аф иркин, А . П. 
Абрамов, Б. Д . Н икиф оров и др.; Под 
ред. Б. И. Ш аф иркина. —  М .: Транс­
порт, 1984. —  222 с. —г 1 р.

В книге  освещ ены сущ ность науч­

за. Увидев загорание лампы «ТМ» и 
услышав звучание зум м ера  С39, вто­
рой  маш инист докладывает об этом 
на головной локом отив, с ко то р о го  
отпускаю т торм оза . При этом по м о щ ­
ники маш инистов не сходят с элект­
ровозов для осмотра ко л о д о к в 
первых пяти вагонах. Если при сокра ­
щ енном  опробовании торм озов лам­
па «ТМ» не загорелась или не зазву­
чал зум м ер, то отправляться запре­
щается. Н еобходим о найти и устра­
нить неисправность или разъединить 
поезда.

П роверяя действие торм озов в 
пути, маш инист второго  поезда тор ­
м озит только  после того, ка к за го ­
рится лампа «ТМ» и раздастся зум ­
м ер  С39. Если лампа не загорелась 
или зум м е р  не зазвучал, то он до ­
кладывает об этом маш инисту пер ­
вого  локом отива, а такж е  обязывает 
своего  пом ощ ника  найти и устранить

но-технического  прогресса , е го  осо ­
бенности на ж е ле зн од о р о ж н о м  
транспорте, показано е го  влияние на 
улучш ение использования основных 
средств, повыш ение качества работы, 
рост производительности труда. Рас­
см отрены  вопросы  планирования и 
управления научно-техническим  про ­
грессом , проблем ы  определения эф­
ф ективности внедрения новой техни­
ки. Большое внимание уделено 
социальным ф акторам ускорения 
научно-технического  прогресса , м ето ­
дике  е го  прогнозирования, развитию  
м е ж д ун а ро д н о го  научно-технического  
сотрудничества стран —  членов СЭВ, 
внедрению  изобретений и рациона­
лизаторских предлож ений на ж елез­
ных дорогах.

П е т р о в  В. П. За перегоном —
перегон. —  М .: Транспорт, 1984.—
30 с. —  (Герои труда). —  5 к.

35 лет работает в локом отивном  
депо П оворино Ю го-В осточной д о р о ­
ги Герой С оциалистического  Труда, 
делегат XXV и XXVI съездов КПСС 
Виктор С еменович Ш ебордаев. В кн и ­
ге рассказывается о  становлении и 
трудовом  пути этого новатора, став­
ш его  одним  из лучш их маш инистов 
тепловоза, специалистом своего  дела, 
м уд ры м  наставником м олоды х рабо­
чих, опытным партийным вож аком .

Электрическое торможение элект- 
роподвижного состава: С борни к на­
учных трудов /  Под ред. О. А. Н е- 
к р а с о в а .  —  М .: Транспорт, 1984. —  
85 с. —  (М ПС СССР, ВНИИЖТ). —  85 к.

В сборнике  рассмотрены  схемы и 
алгоритмы работы тиристорных вы­
прям ительно-инверторны х установок 
в режим ах тяги и электрического  
торм ож ен ия . Даны  сведения о конст­
рукц и и  преобразователей электрово­

повреждение. Если ее исправить не 
удается, то машинист первого  соста­
ва обязан сообщ ить о ней поездном у 
диспетчеру и по его  указанию  разъ­
единить поезда на ближайш ей стан­
ции или перегоне.

Мы считаем, что имея три исправ­
но действую щ ие ф ормы инф ормации 
об экстренном  или полном служ еб­
ном  торм ож ении  (поездная радио­
связь, лампа «ТМ», зум м ер  С39), уст­
ройство отклю чения тяги, м о ж но  по­
высить скорости сдвоенных поездов 
массой 10— 11 тыс. т с соединенны ­
ми торм озны м и магистралями до 
90 км /ч , а порож няковы х —  до 
100 км /ч .

В. С. БУЛГАКОВ,
начальник локом отивн ого  отдела 

Горько вско го  отделения дороги

П од б о р ку  материалов подготовил 
спец. ко р р . журнала Н. А. СЕРГЕЕВ

за ВЛ80Р с реактивным делителем 
тока и принципы  анализа устройств 
диагностики  системы управления 
этих преобразователей. Изложены 
переходны е процессы  в цепи якоря 
вентильного тя гового  двигателя в 
реж и м е  рекуперативного  то р м о ж е ­
ния; приведены  результаты исследо­
ваний процессов импульсного р е гу ­
лирования преобразователя асин­
хронного  тя гово го  двигателя. Проана­
лизированы  системы управления, их 
синтез и ко р р е кц и я  работы. Рассмот­
рено старение изоляции тяговых 
двигателей электровозов ВЛ10 при 
тяге и рекуперации.

К о с т ю к  И Я., Н о т и к  3. X. 
Механическое оборудование тепло­
воза ЧМЭЗ: Учебное пособие для
средних проф ессионально-техниче­
ских училищ . —  М .: Транспорт, 1984. — 
136 с. — 35 к.

Рассмотрена конструкция  экипаж ­
ной части, дизеля, топливной, масля­
ной и водяной систем, системы над­
дува дизеля и выпуска газов, вспомо­
гательного оборудования. Приведены 
реком ендации  по уходу за механиче­
ским  оборудованием  тепловоза.

Д ж а в а х я н  Т. В. Локомотив­
ные скоростемеры: Устройство, ре­
монт и эксплуатация. —  2-е изд., пе- 
рераб. и доп. —  М.: Транспорт,
1984. —  149 с. — 50 к.

Описаны конструкции  и техноло­
гия ремонта скоростем еров и их при­
водов, прим еняем ы х на подвиж ном  
составе всех серий. Приведены тех­
нические данные и характеристики 
скоростем еров, поряд ок их испыта­
ний, а такж е  сведения по оборудова­
нию  для проведения этих испытаний 
и организации работы цехов по 
рем онту скоростем еров, приспособ­
лениям для расш иф ровки скоросте ­
м ерны х лент. Дан п оряд ок их 
расш иф ровки. Издание дополнено 
сведениями о скоростем ерах усовер­
шенствованной конструкции.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
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РЕМОНТНОЙ БАЗЕ 
КРЕПНУТЬ

Опыт Базаихского П П Ж Т

Недавно на Базаихском промыш­
ленном предприятии (ППЖТ) Красно­
ярского территориального объедине­
ния «Промжелдортранс» проходила 
сетевая школа по внедрению передо­
вых методов ремонта и эксплуатации, 
сокращению простоев в ремонте и 
повышению производительности теп­
ловозов ТГМ4 и ТГМ6. В работе ш ко­
лы принимали участие главные инже­
неры, начальники отделов подвиж­
ного состава и погрузо-разгрузочной  
техники территориальных объедине­
ний и ППЖТ, начальники депо, пред­
ставители заводов и институтов.

Участники шкоты обсудили пер­
спективы развития ремонтной базы 
«Промжелдортранса», проблемы улуч­
шения технического состояния и 
использования подвижного состава, 
поделились передовыми методами 
эксплуатации и обслуживания локо­
мотивов, изучили на практике опыт 
организации ремонта тепловозов на 
Базаихском предприятии.

На этом предприятии дело поста­
вили так, что появилась возможность 
производить текущий ремонт ТР-3 
всего тепловозного парка объедине­
ния. В будущем вдвое увеличатся

производственные площади, будут 
созданы специализированные цехи, 
участки по ремонту узлов, агрегатов 
и аппаратуры. Этим резко сократятся 
ручные работы, повысится уровень 
механизации, улучшится техническое 
состояние тепловозов.

О техническом перевооружении  
предприятия, укреплении материаль­
но-технической базы, повышении тру­
довой и производственной дисцип­
лины, развитии социалистического со­
ревнования рассказывается в публи­
куемой ниже статье.

Базаихское м еж отраслевое ППЖТ К ра сн оярско го  тер ­
риториального объединения «П ром ж елдортранс» о б разо ­
валось в 1977 г. на базе ж е ле зн од о р о ж н о го  цеха Ц еллю­
л озно-бум аж ного  комбината и ТЭЦ-1.

С первых дней было ясно, что без укрепления ин ж е ­
нерных служб, внедрения новой техники и оборудования 
нельзя обеспечить надежную  эксплуатацию  локом отивов, 
наращивать объемы перевозок и п о гр узо -р а згр узо чн ы х  
работ. Уж е через год 14 тепловозов подвергли капиталь­
ному ремонту на заводах МПС и перераспределили по 
сериям м еж ду предприятиям и объединения. Часть тяговых 
единиц, отслуживш их ср о к службы, списали. С 1978 г. на 
предприятие стали поступать новые тепловозы  серий ТГМ4 
и ТГМ6, которы е хорош о себя зареком ендовали.

Если раньше только на одном  ком бинате работало 8 
тепловозов, то в настоящее время 13 локом отивов ППЖТ 
(8 тепловозов ТГМ4 и 5 ТГМ6) обслуживаю т 27 предприя­
тий 11 министерств и ведомств. Специалисты считают, что 
без организации транспортного  обеспечения по -новом у 
потребовалось бы в 2 раза больше тяговых единиц.

Создали и надежную  базу механизированной п о гр у з ­
ки -вы грузки  с прим енением  авто- и эл ектропо грузчиков , 
кранов на авто- и ж е л е зн од о р о ж н о м  ходу, козловы х и м о ­
стовых. В арсенале предприятия имеются хопперы -дозато ­
ры и дум пкары , вагоноопрокиды ватели. П ротяженность 
рельсовых путей увеличили на 25 км . Большое внимание 
отвели инф орм ационном у обеспечению , оснащ ению  совре­
менными средствами телеф онной и радиосвязи, в том  чи­
сле переносными станциями. В зонах п о гр узки  и вы грузки  
начали применять промыш ленное телевидение.

Всего за прош едш ие годы  на предприятии внедрили 
196 единиц различных механизмов, п о гр у зо -р а згр у зо ч ­
ной техники и д р у го го  оборудования. Это значительно по­
высило уровень механизации и производительность труда. 
Улучшились условия работы, возрос средний уровень за­
работной платы. Э коном ический эф фект от внедрения но­
вой техники составил более 460 тыс. руб.

СОЗДАЕМ БАЗУ РЕМОНТА ТЕПЛОВОЗОВ
Согласно проекту дело предназначено для техническо­

го обслуживания ТО-3, текущ его  ремонта ТР-1 теплово­
зов рабочего парка, а такж е содерж ания вагонов и 
нескольких дизельных кранов. Текущ ие ремонты  ТР-2 и

ТР-3 локом отивов сначала предусматривали делать на 
д ругих  предприятиях Главного управления пром ы ш ленного  
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта МПС. О днако это встрети­
ло серьезны е затруднения.

Во-первых, предприятия не всегда располагают сво­
бодны м и рем онтны м и местами. Во-вторых, транспортиров­
ка на рем онт и обратно на больш ие расстояния (до 5— 7 
тыс. км ), продолжительны й простой на ТР-3 исключает теп­
ловозы  из эксплуатации на значительный срок (до полуго- 
да и более). Н аконец, в-третьих, за выполненные работы 
приходится платить больш ие сумм ы, что эконом ически  не­
вы годно для предприятия. Еще в больш ей м ере нецелесо­
образно  каж ды е 1,5 года пересылать тепловозы  за 5 тыс. 
км  на текущ ий рем онт ТР-2. К том у ж е  у главка нет цент­
рализованных м ощ ностей для выполнения этого вида ре­
монта.

Учитывая эти обстоятельства, на предприятии решили 
делать своими силами текущ ие ремонты  ТР-2 и ТР-3 тепло­
возов с гидропередачей , а затем и локом отивов всего объ­
единения.

С этой целью  в депо выделили 3 стойла (рис. 1): 45—  
для те кущ е го  ремонта ТР-3, 46 —  ТР-2 и обточки колесных 
пар и 47 —  для технического  обслуживания ТО-3 и теку­
щ его  ремонта ТР-1 тепловозов. О рганизовали такж е  спе­
циализированные участки ремонта дизелей и вспом ога­
тельного оборудования, гидропередач, тележек, колесных 
пар и букс. В настоящ ее время идет реконструкц ия  депо. 
П редусматривается разместить в отдельном помещ ении 
участки ремонта тележ ек, колесны х пар, букс  и осевых ре­
д укторов.

Во вспомогательных пом ещ ениях имеются следую щ ие 
отделения: сварочное 1, кузница 3, м еханический цех 4, 
аккум уляторное  отделение 5, инструментальная 7, топлив­
ное отделение 10, отделения ремонта электрооборудования 
и автоматики 23 и контрольно-изм ерительны х приборов 25.

Тепловоз, поступаю щ ий в ремонт, предварительно очи­
щ ают и обм ы ваю т (включая экипаж н ую  часть), а затем 
ставят на стойло ТР-3, где его  поднимаю т электриф ициро­
ванными дом кратам и 43 и выкатывают тележки . Взамен 
подкатываю т технологические (переходны е), заранее отре­
монтированны е тележки . Выкаченные из-под  локомотива 
тележ ки  направляют на ф ронт ремонта, а колесные пары 
выставляют по объ ездном у пути «под депо» —  на площ адку 
для складирования 19.
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Дизель снимают и передаю т в специализированное от­
деление, а вместо него на тепловоз ставят отрем онтиро­
ванный (переходный). Гидропередача и вспомогательное 
оборудование такж е поступаю т в соответствую щ ие отделе­
ния. После ремонта их устанавливают на свой тепловоз. 
Часть узлов и агрегатов рем онтирую т по кооперации. Так, 
скоростем еры , ударно-сцепное и торм озное  оборудование 
(краны машиниста, воздухораспределители) проходят тех­
ническое обслуживание в локом отивном  депо магистраль­
ного транспорта.

По мере освоения ремонта предприятие увеличивает 
програм м у ТР-3 тепловозов. В 1984 г. этот вид текущ его  
ремонта прош ли уж е  на 5 тепловозов больше.

В цехах и ремонтных мастерских в последние годы  ус­
тановлено более 25 единиц нового  оборудования, в том 
числе шлифовальный станок 3B-634, токарны й ЕТ-26, ф ре­
зерны й расточной, хонинговальный, кран-балка гр узо п о д ъ ­
емностью  5 т, стенд для испытания топливоподкачиваю щ их 
насосов и др. И мею тся металлообрабатываю щ ие станки. 
В топливном цехе есть стенды испытания ф орсунок, плун­
ж ерны х пар топливных насосов, поворотное устройство 
для разборки  и сборки  топливных насосов и д ругие  пр о ­
верочные и контрольны е устройства.

РАЗВИВАЕМ ТВОРЧЕСТВО РАЦИОНАЛИЗАТОРОВ

О рганизация и освоение производства текущ их ре м о н ­
тов ТР-2 и ТР-3 тепловозов откры ваю т ш ирокие  в о зм о ж н о ­
сти и ставят новые задачи перед рационализаторами депо. 
По м ере оснащ ения ими рабочих мест стендами, приспо­
соблениями и ' технологической оснасткой все полнее вы­
полняется объем ремонта, повышается его  качество.

Для развития творческой деятельности рационализато­
ров по инициативе технического  совета в рем онтно­
механических мастерских организовали участок изготовле­
ния оснастки и нестандартного технологического  о б о р уд о ­
вания. Благодаря этому в короткий  срок в депо появились 
стенды обкатки и испытания электростартеров, ком пр е ссо ­
ров и топливной аппаратуры (рис. 2), кантователь для раз­
борки , сборки ком прессоров  и дизелей (рис. 3), п еред ви ж ­

ной гидропресс  для дем онтажа валов гидропередачи 
(рис. 4) и другая  малая механизация.

Умело наладили обточку колесных пар. В депо не 
было кол есно -токарн ого  станка, но был станок И ш им ского  
завода для обточки  без выкатки колесных пар локом оти­
вов с электрической передачей. Для возм ожности вращ е­
ния колес тепловозов с гидравлической передачей сдела­
ли цепную  передачу от привода кол есно -токарн ого  станка 
к осевом у редукто р у  колесных пар через добавочный 
фланец.

Д о  внедрения этой передачи кинематическая схема 
привода вращ ения колесных пар тепловозов ТГМ4, ТГМ4А 
и ТГМ6А представляла собой следую щ ее. От вала электро­
двигателя крутящ ий м ом ент передавался к колесной паре 
через раздвиж ной  вал редуктора. При этом в ось колес 
ввинчивали болт диам етром  27 мм, головка ко то р о го  вхо­
дила в ш естигранное отверстие на торце раздвиж ного  
вала. При вращ ении колесной пары и обточке  бандажей 
резц ом  нагрузка  на болт, соединяю щ ий ось колесной па­
ры с раздвиж ны м  валом, р е зко  увеличивалась, что неред­
ко  приводило к обры ву болта.

Рационализаторы разработали приспособление, кото­
рое  состоит из следую щ их частей (рис. 5): фундамента 1, 
неподвиж ной плиты 2, ре гулирую щ их болтов 13, подвиж ­
ной плиты 12, электродвигателя 11, редуктора  10, зубча­
тых колес 3 и 7, металлической цепи 8. Соединяю т фланец
6 осевого  редуктора  5 колесной пары тележ ки с редукто ­
ром  10 приспособления следую щ им  образом : снимают
карданны е валы с тепловоза, к фланцу 6 осевого  р едукто ­
ра 5 колесной пары 4 со стороны  крепления снятого ма­
л ого  карданного  вала (тележ ечного) с пом ощ ью  восьми 
болтов крепят четы рехрядное зубчатое колесо 7.

Затем надевают цепи 8 (три или четыре в зависимости 
от глубины  обработки бандажа) на зубчатые колеса 3 и 7 
осевого  редуктора  5 и редуктора  10 приспособления. 
Дальш е следует опробование: вклю чаю т электродвигатель 
и проверяю т вращ ение колесной пары. При необходим о­
сти регули рую т натяжение цепей. Теперь приспособление 
готово к обточке  бандажей. Его использование облегчило 
операции обработки  бандажей колесных пар, улучш ило 
условия и повысило безопасность труда.

Рис. I. Схема размещения оборудования:
1 — сварочное отделение; 2 — компрессорная; 3 — кузница; 4 — механический цех; 5 — аккумуляторное отделение; . 6 — генераторная; 7 — 
инструментальная; 8 — теплопункт; 9 — трансформаторная; 10 — топливное отделение; 11, 12 — бытовые помещения; 13, 14 — кабинеты на­
рядчика, начальника; 15 — класс технического обучения; 16, 17, 18 — склады; 19 — площадка для колесных пар; 20 — отделение по ремонту 
тележек; 21 — место дефектоскописта; 22 — место ремонта буксовых подшипников; 23 — отделение по ремонту электрооборудования (пер­
вый этаж ); 24 — комната мастеров (второй этаж ); 25 — отделение контрольно-измерительных приборов (первый этаж ); 26 — комната техно­
лога (второй этаж ); 27 — кран-балка; 28 — стенд, испытания электростартеров; 29 — электросборка; 3 0 — кантователь дизеля; 3 1 — стеллаж 
для цилиндрового комплекта; 32 — слесарный верстак; 33 — ящик под ветошь; 34 — стенд для ремонта водяных насосов; 35 — вертикально-
сверлильный станок 2А135; 36 — участок разборки, ремонта и сборки тележек; 37 — участок ремонта колесных пар; 38 — стол ремонта
компрессоров; 39 — стенд испытания компрессоров; 40 — верстак; 4 1 — стенд проверки колесных пар; 42 — стеллаж; 43 — электрифициро­
ванные домкраты; 44 — станок для обточки колесных пар; 45, 46 — стойла ТР-3, ТР-2; 47 — стойла ТО-3, ТР-1; 48 — насосная станция для 
слива отработанного масла дизеля и гидропередачи; 49 — подставка по ремонту поршневой группы; 5 0 — пылеотсос ЗИФ; 5 1 — точильно­
шлифовальный станок 3B632; 52 — стеллаж для метизов; 53, 54, 55 — подставки под УГП; 56 — стеллаж для деталей УГП-: 57 — слесарный
верстак; 58 — кантователь компрессора; 59 — мостовой кран
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О бточку  ведут чаш ечными резцам и с напайкой из 
тверд ого  сплава. Часто они выходили из строя из-за виб­
рации обрабатываемых колес. Тогда рационализаторы  из­
менили технологию  работ: поставили центры для ф иксации 
колесной пары и применили о тж и г по кр у гу  катания перед 
обточкой . Это позволило снизить и выровнить твердость 
металла сним аем ого  слоя, уменьш ить на грузку  на резец. 
Д ля продления срока  службы  колесны х пар при их обточ­
ке  прокат удаляю т не полностью , а оставляют его  в пре­
делах до  1,5 мм . В этом случае остается упрочненны й слой 
металла, что снижает скорость нарастания проката.

Еще одна работа новаторов —  стенд обкатки  и испы­
тания ком прессоров  ВП 3-4/9. Д о  внедрения стенда ко м п ­
рессоры  после ремонта устанавливали на тепловоз без 
проверки . Были случаи, ко гд а  деф ект обнаруживали через 
несколько  часов работы ком прессора. Тогда его  повторно 
снимали. Теперь ж е  ком пр е ссо р  обкаты ваю т и испытывают, 
устраняю т обнаруж енны е неисправности и определяю т 
производительность с пом ощ ью  разработанного  на пред­
приятии стенда (рис. 6).

Стенд состоит из электродвигателя 1 для вращ ения ко ­
ленчатого вала ком прессора  2, подставки 3, фундаментных 
болтов 4, труб  для болтов, натяж ного  ролика, под­
ставок и плиты. Испытываемый ком пр е ссо р  2 с по­
м ощ ью  м остового  крана устанавливают на подставку 3 и 
закрепляю т болтами. Ш кивы  электродвигателя 1 и колен­
чатого вала ком прессора  2 соединяю тся рем ням и клино­
рем енной передачи и натяжение регули рую т роликом , 
которы й закрепляю т на плите с пом ощ ью  болта.

После опробования натяжения ремней и сеободности 
вращ ения коленчатого  вала начинают обкатку  и испытание 
ком прессора. Сначала его  проверяю т и регулирую т, при­
тираю т взаим одействую щ ие детали, устраняю т обнаруж ен­
ные неисправности. Затем испытывают ком прессор  на про­
изводительность, которая долж на быть 3,5 м3/миН 1Ь5  <yQ 
Внедрение стенда позволило сберегать предприятию  бо­
лее 420 руб. в год.

Н екоторы е отработанные детали стараются использо­
вать вторично. Например, изнош енны е валы ком прессоров, 
резьбы  п р о б о к  валов осевых редукторов  тепловозов ТГМЗ 
восстанавливают наплавкой с последую щ ей механической 
обработкой. Д еф екты  геом етрии валиков рессорного  под­
вешивания устраняю т проточкой  в пределах допустимых 
разм еров. Посадочные поверхности под  подш ипники ка­
чения восстанавливают с пом ощ ью  эластометра ГЭН-150(B). 
Венцы м аховиков дизелей тепловозов ТГМ6 с изнош енны­
ми зубьям и разворачиваю т на 180°, включая в работу це­
лые зубья. Для замены деф ицитных резиновых уплотне­
ний наладили их изготовление в депо.

ОБРАЗЦОВО ОБСЛУЖИВАЕМ ВВЕРЕННУЮ ТЕХНИКУ
На предприятии поддерж али инициативу машиниста де­

по М осква-С ортировочная дважды  Героя Социалистическо­
го  Труда В. Ф . С околова. Разработали условия внедрения 
е го  опыта взятия на социалистическую  сохранность вве­
ренную  технику. Приняли на индивидуальную  ответствен­
ность за техническое состояние тепловозы, погрузочно- 
разгрузочны е  механизмы  и м н ого е  д р угое  оборудование 
депо. Теперь машинисты и водители участвуют в техниче­
ско м  обслуживании и рем онте  транспортны х машин, за 
что получаю т баллы по коэф ф ициенту трудового  участия.

При подведении итогов социалистического соревнова­
ния учитывают техническое  состояние локом отивов и дру­
гой обслуживаем ой техники, надежная работа которых 
м е ж д у  плановыми видами ремонта является одной из ос­
новных задач коллектива. За каж ды м  тепловозом  прика­
зом  по предприятию  закреплена бригада, возглавляемая 
старш им маш инистом. Это одна из м ер, обеспечивающих 
моральную  и материальную  заинтересованность локомо-

Рис. 2. Стенд проверки топливной аппаратуры 
Рис. 3. Кантователь дизеля
Рис. 4. Передвижной гидропресс для демонтажа валов гидропере­
дачи
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тивных бригад  и водителей в хорош ем  уходе и со д ер ж а ­
нии тепловозов и по гр узо чн о -р а згр узо чн ы х  механизмов. 
В П оложение о прем ировании вклю чили пункт, согласно 
котором у прем ию  выплачивают при обеспечении хорош е­
го технического  и кул ьтурно го  состояния локом отивов.

На предприятии ш ирится соревнование среди л о ко м о ­
тивных бригад  под девизом  «Работать по-лунински». Ини­
циатор внедрения перед ового  опыта по уходу и со д ер ж а ­
нию локомотива по -лунински —  старший машинист 
Ф. Ф . Кичка, лауреат прем ии советских проф сою зов име­
ни П. Ф . Кривоноса, почетный ж е л е зн од о р о ж н и к.

С прибытием на Базаихское ППЖТ тепловозов серии 
ТГМ6А этот маш инист в ко р о тки й  с р о к  достиг вы­
со ко го  мастерства в их управлении. И спользуя более чем 
24-летний опыт работы маш инистом, знание проф иля 
подъездных и располож ение станционных путей, ко н стр ук­
тивные возм ож ности тепловоза, он предлож ил  обслуживать 
локом отив в одно лицо. Этому способствует д ублирую щ ий 
пульт, хорош ий о б зор  и средства связи с диспетчером  и 
составителем поездов.

Своими советами по особенностям  работы в одно ли­
цо он поделился с остальными локом отивны м и бригадам и, 
обслуживаю щ им и тепловозы  этой серии. Его поддержали 
другие  экипажи депо. Руководство предприятия, специали­
сты объединения одобрили это начинание. Л о ко м о ти в но -со ­
ставительской бригаде, возглавляемой передовы м  маш и­
нистом, предоставили возм ож ность в течение длительного 
срока проверить новшество. Э ксперим ент себя оправдал, 
и с сентября 1981 г. экипаж  Ф . Ф . Кички полностью  пере­
шел на работу в одно лицо.

В связи с тем что при этом возрастает нагрузка  на 
машиниста, возникает потребность более тщ ательной под ­
готовки к  предстоящ ей смене. Большое внимание новатор 
уделяет прием ке  тепловоза, экипировке  и более качест­
венной подготовке  е го  к  маневровой работе. М аш инист 
Ф . Ф . Кичка внимательно следит за ф ункционированием  
всех агрегатов тепловоза. Технологические переры вы  он 
использует для осмотра тепловоза и устранения обнару­
женны х неисправностей. О собое внимание обращ ает на 
отсутствие течи в соединениях трубопроводов и топливных 
насосов.

При работе в одно лицо нужна слаженность и четкость 
в работе м е ж ду  диспетчером , маш инистом  и составите­
лем, взаимопом ощ ь при маневрах: машинисты нередко  от­
цепляют локом отив, не дожидаясь подхода составителя, в 
свою очередь составители пом огаю т машинистам в техни­
ческом  обслуживании тепловоза, экипировке  и уб о р ке  теп­
ловоза. Отработанная система взаимодействия позволяет 
еж ем есячно перевыполнять установленные задания. К о ­
нечно, при этом строго  соблю даю т Правила технической 
эксплуатации, долж ностны е инструкции, полностью  обеспе­
чивают безопасность движения поездов и сохранность пе­
ревозим ых грузов.

После отработанной смены Ф . Ф . Кичка считает сво­
им первым д олгом  сдать локом отив в отличном состоя­
нии. За счет предварительной подготовки  тепловоза к пе­
редаче заступающ ей смене сокращ ается время, отведен­
ное на эти операции. Работа в одно лицо позволила вы­
свободить 4 чел., получить эконом ию  ф онда заработной 
платы в сумм е 9,6 тыс. руб., повысить производительность 
труда в депо на 4 %. Инициатива перед ового  машиниста 
нашла ш и рокую  по д д е р ж ку .

В настоящее время ещ е несколько  экипажей на Ба- 
заихском  ППЖТ переш ли на работу по е го  м етоду. И зу­
чают и прим еняю т эту инициативу и на д ругих предприя­
тиях объединения. Ф . Ф . Кичка частый их гость, выступа­
ет на технических конф еренциях, технико -эконом ических 
советах объединения, проводит занятия с локом отивн о ­
составительскими бригадами. Его почин —  завершить пя­
тилетку за 3 года и 8 мес. —  поддерж али товарищ и по ра­
боте машинисты А. И. Бритов, В. И. Кочетков, а такж е  со­
ставители поездов В. В. Райков и д ругие . На их трудовом  
календаре уж е  конец  1985 г.

Э кипаж  маш инистов тепловоза, возглавляемый стар­
шим маш инистом В. В. Кичкой, является коллективом  ко м ­
м унистического труда, носит звание «Лунинская бригада».

Рис. 5. Привод дли обточки бандажей колесных пар тепловозов с 
гидропередачей

t
Этот экипаж  сэконом ил с начала пятилетки более 10 т ди­
зельного  топлива. Личный вклад Ф . Ф . Кички в эконом ию  
топлива составил 7,5 т, за счет чего м о ж н о  перевезти бо ­
лее 70 тыс. т народнохозяйственны х грузов.

П О -Н О В О М У ОРГАНИЗУЕМ ТРУД
О собое внимание на предприятии уделяем бригадной 

ф орм е организации труда. Она способствует ш ироком у 
вовлечению  рабочих в управление производством , повы-

'/777777777Т 7Г - — -V у /у .у  

Рис. 6. Стенд обкатки к испытании компрессоров
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Локомотивно-составительская бригада готовит тепловоз к работе

шению эф фективности, вы полнению плана перевозок на­
роднохозяйственных грузов, улучш ению  использования 
подвиж ного  состава, п о гр узо чн о -р а згр узо чн ой  техники и 
д ругого  оборудования предприятия. На сдельную, более 
прогрессивную  систему оплаты труда перевели ко м пл е кс ­
ные локомотивно-составительские бригады . Прем ирование 
их поставлено в зависимость от конечн ого  результата по 
выполнению заданий, что позволило при росте среднем е­
сячной заработной платы на 20 % повысить производитель­
ность труда маневровых бригад  на 33,3 %.

На участке п о грузочно -разгрузочн ы х работ создали 
бригады, в которы х применили условия распределения за­
работной платы с учетом личного  вклада ка ж д о го  работ­
ника, определяем ого  коэф ф ициентом  труд ово го  участия 
(КТУ). Система КТУ учитывает добросовестное отнош ение к 
труду, проявление инициативы, наставничество, участие в 
ремонте по грузо чно -р а згр узо чн ой  техники, вы грузке  тру­
доем ких грузов и другой  работы.

Для распределения полученного  общ его  заработка 
м еж ду членами бригады  по результатам работы за ка ж ­
дый месяц установили ф актический коэф ф ициент трудово­
го участия для ка ж д о го  рабочего. Величину базового  ко ­
эффициента трудового  участия определяет совет бригады  
с учетом повыш ающ их и пониж аю щ их ф акторов, вели­
чина которы х м ож ет быть от плюс 0,68 до минус 0,62.

Результаты этого новшества не замедлили сказаться: 
объем перерабатываемых грузов возрос по вы грузке  на 
9 ,7% , по п о гр узке  —  на 11 ,2% , производительность труда 
возросла на 31,1 % (при росте среднем есячной заработ­
ной платы на 19,1 %), повысилась квалиф икация работни­
ков, улучшилось техническое состояние машин, возросла 
культура производства.

Созданные ком плексны е бригады  на по гр узо чн о -р а з­
грузочны х участках работают по норм ированны м  заданиям 
с учетом коэф ф ициента трудового  участия. Ком плексны е 
бригады, занятые рем онтом  локом отивов и вагонов, пере­
вели на оплату труда по норм ированны м  заданиям. О б­
щая численность членов ком плексны х бригад  на сегодня 
составляет 50 чел. С внедрением норм ированны х заданий 
при росте среднемесячной заработной платы на 21 % п р о ­
изводительность труда возросла в 1,5 раза. С ократились и 
внутрисменные потери рабочего  времени.

Всего на предприятии работает 26 бригад , в состав 
которых входят 260 чел. или 64 % числа работаю щ их. Из 
них в 14 бригадах труд  оплачивают по едином у наряду, а
10 бригад работают по едином у заданию.

О рганизация работы по-новом у позволила повысить 
производительность труда за 1977— 1984 гг. в целом по 
предприятию  на 30 %. При этом среднемесячная зарпла­
та возросла на 5,5 %• При ремонте п о гр узо ч н о -р а згр узо ч ­
ной техники рост производительности труда составил 
38 %. В связи с этим сократились непроизводительны е по­
тери рабочего времени по всем бригадам на 1 5 ,7% ..

За прош едш ий период  производительность труда ха­
рактеризовалась следую щ им и показателям и: выработка в 
рублях на од но го  рабочего  возросла на 24 % и составила 
более 6,5 тыс. руб.; среднемесячная заработная плата 
увеличилась на 21 % (в среднем  каж ды й рабочий получа­
ет 266 руб). С соверш енствованием организации труда, 
повы ш ением материальной заинтересованности за качество 
вы полняем ой работы возросли выплаты из фонда мате­
риального поощ рения, которы е составили в 1984 г. свы­
ше 185 тыс. руб.

На предприятии действует система стандартов по 
оценке  качества труда и прем ирования инженерно-техни­
ческих работников управления. После определения коэф ­
ф ициента качества работы производственно-м ассовая ко ­
миссия дает свои предлож ения о присуж дении призового  
места в социалистическом  соревновании м е ж ду  отделами 
по наивысш ему интегральному коэф ф ициенту. После это­
го  инж енер  по социалистическом у соревнованию  представ­
ляет материалы на рассм отрение п р оф сою зного  комитета. 
П одводит итоги проф сою зны й ком итет совместно с адми­
нистрацией. Отделу, занявш ему первое место, выплачива­
ют д е не ж н ую  прем ию  в соответствии с числом работаю ­
щих.

РАЗВИВАЕМ СОЦИАЛИСТИЧЕСКОЕ СОРЕВНОВАНИЕ

Коллективы подразделений предприятия работают 
под  девизами «Пятилетку —  к 40-летию Д ня Победы», «Про­
изводственны м ф ондам —  полную  отдачу, производствен­
ным м ощ ностям  —  полное использование». Руководство 
предприятия, проф сою зны й ком итет поддерж иваю т ини­
циативу наших передовиков производства и направляют все 
усилия на выполнение повыш енных социалистических обя­
зательств. Успех их выполнения определяет размах социа­
листического  соревнования. С егодня в нем участвуют 8 уча­
стков, 12 ком плексны х и рем онтны х бригад, 3 околотка 
пути, 16 деж урны х смен, 28 локом отивны х бригад, все от­
делы предприятия. Всего соревную щ ихся более 530 чел. 
И ндивидуальные обязательства приняли более 500 чел., 
в том числе 94 инж енерно-технических работника имеют 
личные творческие  планы.

Ежемесячно и еж еквартально рассматривают ход вы­
полнения обязательств, подводят итоги соревнования м е ж ­
ду структурны м и подразделениям и, определяю т побе­
дителей. На предприятии постоянно соверш енствую т ф ор­
мы организации социалистического соревнования.

Разработали и задействовали новые условия социали­
стического  соревнования м е ж ду  участками гр узо во го  райо­
на и рем онтны м и группам и предприятия. Это способство­
вало повы ш ению  эф ф ективности производства и качества 
ремонтных работ.

За достиж ение высоких результатов во Всесою зном 
социалистическом  соревновании, успеш ное выполнение 
Государственного плана эко н о м и че ско го  и социального 
развития СССР на 1984 г. К расноярское  территориальное 
ППЖТ на граж дено  переходящ им  Красным знаменем 
ЦК КПСС, Совета М инистров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ.

Стабильно трудится коллектив станции Бумкомбинат, 
которы м  руковод ит В. Е. Саломатова. У ж е  два года подряд, 
работая под девизом  «Честь и слава —  по труду!» , он выхо­
дит победителем во В сесою зном  социалистическом  сорев­
новании. С реди смен наилучших результатов добилась сме­
на, возглавляемая диспетчером  Т. Ф . С ы пченко. Среди ло­
ком отивны х бригад  впереди коллектив, руководим ы й стар­
шим маш инистом Ф . Ф . Кичкой.

Звание «Лучш ий по проф ессии» присвоено механику
А. Н. Зенченко . Такое ж е  звание носят рабочий ком плекс­
ной бригады  Г. Н. Панарин и маш инист Е. В. А ндрю щ енко .

Развивая социалистическое соревнование, повышая 
творческую  активность, коллектив Базаихского ППЖТ полон 
реш имости досрочно  выполнить пятилетнее задание по пе­
ревозкам  народнохозяйственных грузов  и п о гр узо -р а згр у - 
зочны м  работам, новыми трудовы м и подаркам и встретить 
X X V II съезд КПСС.

В. А. СВИРСКИЙ,
главный инж енер  Базаихского ППЖТ
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2.2. О бщ ественные инспектора проводят на 
предприятиях проверки , рейды и смотры , выявляют 
наруш ения в содерж ании  технических средств и в 
действиях ж е л е зн од о р о ж н и ко в , связанных с д ви ж е ­
нием поездов. Ведут проф илактическую  и воспита­
тельную  работу по пре дупр е ж д е ни ю  аварийности.

О выявленных недостатках в обеспечении без­
опасности движ ения и необходимы х реком ендациях 
общ ественные инспектора сообщ аю т администрации 
предприятий.

2.3. Общ ественные инспектора им ею т право: 
указывать на недостатки в обеспечении безопас­

ности движения, требовать от соответствую щ их р у ко ­
водителей предприятий обсуж дения и привлечения 
виновных к ответственности;

добиваться от должностны х лиц и руковод ите ­
лей предприятий принятия незамедлительных м ер к 
устранению  наруш ений и недостатков в обеспечении 
безопасности движения.

2 4. О бщ ественные и н сп е кт о р а  должны  п реж д е  
всего сосредоточить внимание на предупреж д ении : 

проездов запрещ аю щ их сигналов, неправильного 
управления автотормозами, превыш ения скорости, 
случаев порчи локом отивов в пути следования;

наруш ений правил производства маневров, при­
готовления м арш рутов приема и отправления поез­
дов, закрепления вагонов от сам опроизвольного  
ухода, правил перехода с основных средств сигна­
лизации и связи при движении поездов на д ругие ;

случаев схода подвиж ного  состава из-за неис­
правности пути, а такж е  наезда поездов на тран­
спортные средства, наруш ений технологии и правил 
ограж дения мест производства путевых работ;

нарушений технологии осмотра и ремонта ваго-
_ 4_

—  Линия

Советы на своих заседаниях избираю т председа­
теля и его  заместителя.

План работы совета предприятия составляется 
на месяц или квартал и утверждается руководством  
предприятия по согласованию  с ком итетом  проф ­
сою за. Совет предприятия:

осущ ествляет руководство  группам и общ ествен­
ных инспекторов;

планирует работу общ ественным инспекторам  и 
организует проведение ими проверок;

принимает меры  по устранению  вскрытых недо­
статков;

проверяет выполнение руководителям и предпри ­
ятий замечаний и предлож ений общ ественных инс­
пекторов;

ведет учет и подводит итоги работы; 
отражает ход проводим ой работы общ ественны ­

ми инспекторами на «экранах» и «уголках общ ест­
венного инспектора»;

вносит предложения и реком ендации  р уко во д и ­
телям предприятия, направленные на дальнейшее у к -  
крепление трудовой дисциплины и повыш ение без- 

j опасности движения;
обобщ ает положительны й опыт работы общ ест­

венных инспекторов, вн<?сит предлож ения по е го  
распространению .

Совету предприятия предоставляется право за­
слушивать отчеты и объяснения работников, связан­
ных с движ ением  поездов, наруш ивш их д олж ност­
ные обязанности.

Совет предприятия подотчетен проф сою зном у 
комитету предприятия, выполняет его  поручения, ру ­
ководствуется указаниям и выш естоящ их советов об­
щественных инспекторов.

I —  8 —

0  В ЗА П И С Н УЮ  КН И Ж КУ М АШ ИНИСТА И РЕМОНТНИКА

ОФИЦИАЛЬНОЕ
СООБЩЕНИЕ

Министерства путей сообщения 

Выпуск №  28

Положение об общественном контроле 
за обеспечением безопасности движения 
на железнодорожном транспорте

(Чтобы сделать малоформатную книжечку, нужно вынуть 
из ж урнала с. 15—17 и сшить их согласно нумерации)

—  1 —

разреза -----

нов в депо и на пунктах технического  обслуживания 
и подготовки  вагонов к перевозкам , особенно б ук­
сового  узла и автоторм озов;

случаев повреж дения вагонов при по гр узке , вы­
гр узке  и маневровых работах, наруш ений правил по­
гр узки  и крепления грузов на откры том  подвиж ном  
составе, постановки в поезда вагонов с откры ты ­
ми дверями, лю кам и полувагонов;

наруш ений правил содерж ания и ремонта уст­
ройств СЦБ и связи, особенно автоматической локо ­
мотивной сигнализации;

наруш ений правил технического  обслуживания 
и рем онта контактной сети, перебоев в обеспечении 
электроснабж ения;

наруш ений технических условий по гр узки  и 
крепления грузов на откры том  подвиж ном  составе, 
а такж е  утверж денны х местных технических усло­
вий на п о гр у зку  и крепление пакетированных гру­
зов как в кры тых вагонах, так и на откры том  под ­
виж ном  составе;

случаев перегруза  вагонов сверх допустимых 
норм  и неравном ерной п о гр узки  грузов на подвиж ­
ном составе;

других наруш ений, влияющ их на обеспечение 
безопасности движ ения и сохранность подвиж ного  
состава.

2.5. В зависимости от местных условий и обста­
новки общ ественны е инспектора реш ают и другие  
конкретны е задачи, направленные на усиление без­
опасности движ ения.

С учетом  накопленного  опыта на железных до ­
рогах и метрополитенах в помощ ь общ ественным 
инспекторам  должны  быть разработаны памятки и 
реком ендации.

—5 —
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1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. О бщ ественные инспектора избираю тся сро ­
ком  на один год  на общ их собраниях трудовы х ко л ­
лективов станций, вагонных и локом отивны х депо, 
дистанций пути, сигнализации и связи, энергоучаст­
ков, м етрополитенов, локом отиво- и вагонорем онт­
ных заводов и других предприятий ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта. О бщ ественные инспектора выдви­
гаются из числа инициативных рабочих и служащ их, 
передовиков и новаторов производства, пользую ­
щихся авторитетом и уваж ением  в коллективе.

1.2. Общ ественные инспектора утверж даю тся 
совместным реш ением п р оф сою зного  комитета и 
администрации предприятия.

1.3. Каж дом у общ ественном у инспектору выда­
ется удостоверение установленной ф ормы  за 
подписью  начальника отделения ж елезной  д о ро ги  и 
председателя райпроф сожа.

1.4. О сновными задачами в деятельности общ е­
ственных инспекторов являются:

контроль за выполнением Правил технической 
эксплуатации железных д о р о г С ою за ССР, инструк­
ций, приказов и указаний М ПС по вопросам  обес­
печения безопасности движ ения, долж ностны х обя­
занностей работниками, связанными с движ ением  
поездов, а такж е  контроль за техническим  состоя­
нием пути, подвиж ного  состава, сооруж ени й  и уст­
ройств;

принятие м ер к устранению  выявленных недо­
статков и наруш ений;

активное участие в работе по укреплен ию  дис­
циплины, созданию  в трудовы х коллективах атмо­
сферы неприм ирим ости к  фактам недобросовест- 
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ного  отнош ения к вы полнению  служебны х обязан­
ностей, проявления халатности, беспечности и не­
дисциплинированности отдельных работников;

привлечение ш и ро ко го  кр у га  ж е л е зн од о р о ж н и ­
ков к  ко нтрол ю  за обеспечением  безопасности дви­
ж ения и к борьбе с аварийностью.

1.5. Главным в деятельности общ ественных инс­
пекторов является воспитание ж е л е зн од о р о ж н и ко в  
личным п рим ером  безупр е чно го  отнош ения к своим 
обязанностям , предупреж д ение  ош иб ок и наруш е­
ний дисциплины , правил, инструкций и на этой основе 
ликвидации причин, пор ож д а ю щ и х случаи брака, ава­
рии и круш ения ; создание всех условий для беспре­
пятственного пропуска  поездов и успеш ного  выпол­
нения плана перевозок.

Быть общ ественны м  ин спектором  —  почетная 
обязанность. Каж ды й инспектор  своей деятельно­
стью  д олж ен  оправдывать оказанное ему Доверие, 
быть прим ером  добросовестно го  отнош ения к вы­
полнению  сл уж е б н о го  долга, вы сокосознательны м, 
организованны м  и дисциплинированны м .

1.6. В своей работе общ ественны е инспектора 
руководствую тся  действую щ им и правилами, инструк­
циями, приказам и и указаниям и М инистерства пу­
тей сообщ ения, управлений и отделений д о р о г по 
вопросам  обеспечения безопасности и настоящим 
П олож ением .

2. ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ ОБЩЕСТВЕННЫХ 
ИНСПЕКТОРОВ

2.1. На станциях, в депо, дистанциях и в других 
предприятиях образую тся  группы  из числа общ ест­
венных инспекторов. Старш ие групп  избираю тся на 
собраниях общ ественных инспекторов.
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2.6. Общ ественные инспектора работаю т под  ру­
ководством  соответствую щ его комитета проф сою за 
и администрации предприятия.

План работы общ ественных инспекторов состав­
ляется на квартал с учетом  проведения каж ды м  из 
них не менее одной проверки  в месяц.

Для проведения внезапных и вы борочны х п р о ­
верок общ ественным инспекторам  выдается задание 
с указанием времени, объекта и цели проверки .

Все наруш ения и недостатки, выявленные при 
проверках, общ ественные инспектора записывают в 
книге  учета замечаний и проверок.

2.7. Общ ественные инспектора систематически 
выступают и отчитываются на собраниях трудовы х 
коллективов, производственных совещ аниях о ре­
зультатах проверок и проводим ой работе.

О бщ ественные инспектора, не оправдавш ие 
оказанного  им доверия, м огут быть досрочно  вы­
ведены из состава инспекторов на собраниях тру­
довых коллективов.

2.8. Семинары общ ественных инспекторов по об ­
мену опытом и рассм отрению  итогов работы прово­
дятся на предприятиях один раз. в квартал, в отде­
лениях железных д о р о г —  один раз в полугодие, на 
железных дорогах —  один раз в год.

2.9. Деятельности общ ественных инспекторов 
придается ш ирокая гласность. В этих целях исполь­
зуются м ноготираж ная и стенная печать, радио, те­
левидение, стенды, фотовитрины, инф орм ационны е 
листки, бюллетени, «молнии» и другие  ф ормы  и 
средства массовой пропаганды .

На предприятиях и в отделениях д о р о г созда­
ются специальные уголки  безопасности движения,

-~б—

где показывается деятельность общ ественных инс­
пекторов.

2.10. П роделанная работа общ ественны ми ин­
спекторам и учитывается при подведении итогов соци­
алистического  соревнования в цехах, участках, бри­
гадах и трудовы х коллективах предприятий.

2.11. Начальники ж елезны х д о р о г и отделений 
до ро г, руководители  предприятий совместно с со­
ответствую щ им и проф сою зны м и комитетами поощ ­
ряю т наиболее отличивш ихся общ ественных инспек­
торов, активно сочетаю щ их труд овую  производствен­
ную  деятельность с общ ественной работой.

2.12. Ревизоры по безопасности движ ения посто­
янно направляют деятельность общ ественных инспек­
торов на реш ение актуальных вопросов в обеспече­
нии безопасности движ ения, оказывая им всем ерную  
пом ощ ь и п о д д е р ж ку , распространяю т и внедряю т 
передовой опыт общ ественного  контроля.

3. СОВЕТЫ ОБЩЕСТВЕННЫХ ИНСПЕКТОРОВ
<

3.1. Советы общ ественных инспекторов созда­
ются на ж елезны х дорогах, в отделениях д о р о г и на 
предприятиях ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта при со­
ответствую щ их комитетах проф сою за. Советы ор га ­
низую т и возглавляю т работу общ ественных инспек­
торов.

3.2. На предприятиях советы создаю тся в кол­
лективах, им ею щ их 20 и более общ ественных инс­
пекторов, совместным реш ением  п р оф сою зного  ко ­
митета и руководства  предприятия в составе 5—
7 чел. из числа общ ественных инспекторов, предста­
вителей администрации и пр о ф со ю зно го  комитета.
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3.3. На отделении д о ро ги  совет создается со ­
вместным реш ением  П резидиум а райпроф сож а и р у ­
ководства отделения д о ро ги  в количестве 13—
15 чел. В совет входят общ ественны е инспектора, от­
дельные председатели советов предприятий, р у ко ­
водители отделов, работники р е в и зо р ско го  аппарата 
отделения дороги  и районного  ком итета проф сою за.

П редседателем совета назначается один из р у ­
ководителей отделения д ороги , заместителем —  
секретарь районного  комитета проф сою за.

Совет отделения:
осущ ествляет руководство  советами предприя­

тий и оказывает им практическую  пом ощ ь в прове­
дении проф илактической и воспитательной работы, 
направленной на укрепление  дисциплины  и обеспе­
чение безопасности движ ения;

рассматривает состояние общ ественного  ко н тр о ­
ля и выполнение м ероприятий  по его  улучш ению  в 
отраслях хозяйства отделения д ороги , дает р е ко ­
мендации по устранению  имею щ ихся недостатков и 
активизации деятельности общ ественных инспекторов 
во всех подразделениях отделения д ороги ;

обобщ ает и распространяет положительны й опыт 
организации работы советов, групп  и общ ественных 
инспекторов на отделении д ороги  и предприятиях;

организует и проводит семинары  по обм ену опы ­
том работы советов и общ ественных инспекторов 
предприятий отделения д ороги ;

совместно с руководством  отделения д оро ги  и 
райпроф сожа организует социалистическое соревно­
вание м еж ду советами предприятий и общ ественны ­
ми инспекторами, подводит итоги соревнования и 
вносит предложения о поощ рении лучших советов и 
общ ественных инспекторов по отделению  д ороги ;
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рассматривает результаты работы советов от­
делений и предприятий, дает необходим ы е р е ко м е н ­
дации по устранению  недостатков и улучш ению  их 
деятельности;

проверяет постановку общ ественного  контроля 
и приним ает меры  по повы ш ению  активности о б ­
щественных инспекторов в отраслях хозяйств;

приним ает участие в организации и проведении 
д орож ны х совещ аний и семинаров общ ественных 
инспекторов;

организует обобщ ение и распространение пере­
довых ф орм  и лучших м етодов работы общ ествен­
ных инспекторов советов отделений д ороги  и пред ­
приятий;

совместно с д о ро ж н ы м  центром  научно-техни­
ческой инф орм ации организует вы пуск плакатов, 
инф орм ационны х листков, бю ллетеней и д ругих ф орм  
наглядной агитации и пропаганды  безаварийной 
работы;

регулярно  инф орм ирует д о рп р о ф со ж  и р у ко - . 
водство д оро ги  об организации и состоянии общ е­
ственного контроля за обеспечением  безопасности 
движения на дороге .

Д о р ож н ы й  совет осущ ествляет свою  деятель­
ность на основе год ово го  плана работы, которы й ут­
верждается руководством  д ороги  по согласованию  
с д орпроф сож ем .

Д о р ож н ы й  совет имеет право:
проверять деятельность начальствую щ его, реви­

зо р ско го  и и н структорско го  состава служб, отделе­
ний д ороги  и предприятий, советов отделений и 
предприятий в части организации и проведения об-
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заслушивает отчеты и объяснения работников от­
деления д ороги  и предприятий, председателей сове­
тов предприятий о их деятельности.

План работы совета отделения дороги  состав­
ляется на год  и квартал. Годовой план работы сове­
та утверж дается руководством  отделения д ороги  по 
согласованию  с райпроф сож ем .

Работа совета отделения дороги  периодически 
рассматривается на заседаниях райпроф сожа.

3.4. Д о р о ж н ы й  совет создается совместным ре ­
ш ением П резидиум а дорпроф сож а  и руководства 
д оро ги  в количестве 15— 17 чел. из числа руковод и ­
телей д ороги , служб, ре ви зо р ско го  аппарата управ­
ления ж елезной  д о ро ги  и д о р о ж н о го  комитета проф ­
сою за, представителей советов отделений дороги  и 
предприятий.

Председателем д о р о ж н о го  совета назначается 
заместитель начальника д ороги , е го  заместителя­
ми —  секретарь д о рпроф сож а  и заместитель до ­
р о ж н о го  ревизора по безопасности движения.

Д о р о ж н ы й  совет осущ ествляет м етодическое ру­
ководство  и ор га ни за то р скую  работу по общ ествен­
ном у контрол ю  за обеспечением  безопасности дви­
ж ения  и укр е пле н и ю  дисциплины  во всех подразде­
лениях и хозяйствах дороги .

Д о р о ж н ы й  совет:
проводит меры  по ш и роком у привлечению  ж е ­

л е зн о д ор о ж н и ков  к участию  в общ ественном конт­
роле и активизации их деятельности по обеспече­
нию  безаварийной работы;

разрабатывает и проводит д орож ны е  массовые 
проф илактические м ероприятия по предупреж д ению  
наруш ений безопасности движения, укреплению  тру­
довой и технологической дисциплины;
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щ ественного  контроля за обеспечением  безопасности 
движ ения;

вносить предлож ения руководству дороги  и дор- 
пр о ф со ж у  по улучш ению  проф илактической и вос­
питательной работы в коллективах отделений д оро ­
ги и предприятий в части укрепления дисциплины и 
обеспечения безопасности движ ения;

заслушивать отчеты и объяснения руководителей 
служб, отделений и предприятий, председателей со­
ветов отделений и предприятий по вопросам, касаю ­
щ имся деятельности общ ественных инспекторов, и 
давать необходим ы е реком ендации.

Д о р о ж н ы й  совет в своей деятельности подотче­
тен д о рп р о ф со ж у  и руководству дороги .

3.5. Советы общ ественных инспекторов на пред ­
приятиях, отделениях д о ро ги  и д о ро ге  создаю тся на 
ср о к полном очий соответствую щ его  проф сою зного  
комитета.

3.6. «П олож ение об общ ественных инспекторах 
по контрол ю  за обеспечением  безопасности движ е­
ния на ж елезны х дорогах» №  ЦРБ-2998, утверж ден­
ное 29 февраля 1972 г., считать утративш им силу.

Ю . А. ТЮ ПКИН,
главный ревизор  

по безопасности движения М ПС

У тверж ден о  м инистром  путей сообщ ения и П ре­
зидиум ом  Ц К  проф сою за  рабочих ж е ле зн од о р о ж ­
но го  транспорта и транспортного  строительства 
2 ию ня 1984 г.
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О ЧЕМ РАССКАЗАЛА 
ФОТОГРАФИЯ

К 40-летию Великой Победы

О дн аж ды  у крановщ ицы  локом о­
тивного депо Д арн и ц а М арии 

Филипповны Л агодю к я увидел с т а ­
рую пож елтевш ую  от времени ф ото­
графию .

— Ф ронтовая?
— Почти, — кинула головой М а ­

рия Ф илипповна.
Захотелось узнать: кто эти сим ­

патичные девуш ки. Мне сказал и , что 
они в числе первых ком сом олок по 
призыву Зинаиды  Троицкой пошли 
работать на паровоз.

Их было четверо. Ж или в неболь­
шой, уютной ком нате на третьем  

этаж е  в дом е на улице М аш инистов- 
ской. Были ком сом олкам и, с душ ой 
работали, всегда веселы и н еразлуч­
ны. Н а субботник, на танцы  или в 
кино — всей комнатой, веселой 
друж ной компанией...

Шел^ веселый месяц май. Д е в ч а ­
та забирались на склон, вы бирали 
зеленую  полянку на берегу Д н епра  и 
смотрели, как  по мосту пробегаю т 
поезда.

—  А знаете, девочки, — одн аж ды  
мечтательно сказал а  К лава , —  хоро­
шо бы попасть на паровоз. Д е д  у 
меня был маш инистом, на паровозе 
работал  отец, двою родная сестра 
Галинка. Я тож е буду маш инистом! 
О бязательно!

И вдруг предлож ила:

—  П ойдем те вместе учиться на 
маш инистов!

А на следую щ ий день, когда и 
заявлени е в НК.ПС было у ж е готово, 
девуш ки услы ш али по радио  при­
зы в известной тогда  у ж е московской 
ж елезнодорож ницы  Зин аи ды  Т роиц­
кой: «Д евуш ки, на паровоз!».

Н о одного ж елан и я  мало. Чтобы  
стать заправским  паровозником , н у ж ­
но много зн ать  и уметь. П р ав д а , д е ­
вуш ки у ж е закончили ж ел езн о д о ­
рож ное училищ е, но дальш е... Т огда 
ж енщ ин вообщ е не брали на курсы  
м аш инистов. ^Что делать?  И девуш ки 
реш или идти* с письмом к н ачальни­
ку дороги П етру Н иколаевичу Н е­
красову , старом у  больш евику, м уд­
рому и добром у человеку.

—  М еханикам и надум али
стать? —  спросил, улы бнувш ись, н а ­
чальник дороги.

—  В одить паровозы  хотим, — о т­
ветили девчата .

—  По силам  ли груз?
—  В ы держ им , П етр Н иколаевич.
— Н у что с вами поделаеш ь, — 

м ахнул рукой и п ож елал  успехов в 
работе.

Н ачальни к  дороги направил  д е в ­
чат в ш колу маш инистов.

Н езам етно  пролетели дни учебы. 
П рям о с курсов —  на ком сом оль­
ский паровоз. К лавдию  Т одчук и Н а ­

талью  Ш кребу — маш инистами, М а ­
рию Л аго д ю к  и О льгу М ары щ ину 
(О всиенко) —  помощ никами.

В тот ию ньский день зеленела 
степь, в удивительно чистом и 

ещ е влаж ном  воздухе ш ны ряли си­
некры лы е сойки. И  вдруг показались 
сам олеты  с черными крестам и. От 
ф ю зел яж а  отделились точки и стре­
мительно стали п ад ать  вниз.

«Бом бы !» —  только и успела 
крикнуть М ария, вы сунувш ись из 
окна паровозной будки.

«Д а , это война», —  пронеслась в 
голове маш иниста стр аш н ая  мысль. 
К л ава  до  боли стиснула зубы  и з а ­
торм озила. П аровоз вздрогнул  стал ь ­
ным корпусом  и резко сбави л  ско­
рость. Б удку  м аш иниста, котел  об ­
д а л о  взры вной волной, щ ебнем и м е­
таллическим и осколкам и. А впереди 
у ж е  зи яли  черные глубокие ворон­
ки...

П осле рейса бри гаду  вы звали к 
начальнику  депо.

—  П ридется ехать  в мостопоезд.
— С паровозом ? —  спросила Т од­

чук.
— С паровозом .
Ф аш исты  ож есточенно бомбили 

мосты, переправы  и их восстанавли­
вать  нуж но было как  м ож но бы ст­
рее. Д еву ш ек  в солдатской  шинели 
видели там , где особенно опасно, 
где ни днем, ни ночью не смолкали 
взры вы  бомб и грохот зениток —  в 
Х арькове, Л и сках , В алуй ках , на В ол­
хове...

Л енинград  в блокаде. Через В ол­
хов спеш но наводили мост. В ос­

становительны е работы  в разгаре. 
Гудели копры, звенели пилы, пере­
кликались топоры. Н ельзя  было те ­
рять ни минуты.

С ветало . Н еож иданно  на параш ю ­
тах  повисли яркие ф онари, посы па­
лись ф угаски. В зры вы , грохот. В об­
л ак ах  яркого  пламени багровела  р е ­
ка. Горели станционны е сооруж ения, 
ж илы е дом а, временны е переправы . 
Ч то  предпринять? У водить состав  в 
вы емку, там  и д о ж д ать ся  ночи. 
А мост?_ К ак  ж е мост?! В едь Л ен ин­
гр ад  без хлеба и дров...

Б о м беж ка  не прекращ алась . В ол­
на за  волной н алетали  враж еские 
«юнкерсы». У ж е воздуш ной волной 
вы садило окно в будке м аш иниста, 
с головы  маш иниста К лавдии Т одчук 
снесло берет, ш ипящ им осколком 
о бож гло  пом ощ ника М арию  Л а г о ­
дю к. Н о девуш ки сам оотверж енно 
несли вахту, умело м аневрировали 
составом , сп асая  его от заж и гал о к . 
И так  они д ер ж ал и сь  до тех пор, 
пока солдаты  мостового батальон а 
не сгрузили последние сваи  для  мо­
ста...

Ещ е один мост на В олге под Ка- 
линином. Э то у ж е  было в январе 
сорок второго года с метелями, 
снеж ны ми перекатам и, яростными 
морозам и. В те сам ы е дни. ф аш ист­
ские полчищ а откаты вались от М оск­
вы, сж и гая  и р азр у ш ая  все на своем

На снимке (слева направо): в первом ряду — К. Л. Тодчук и М. Ф. Лагодюк, во вто­
ром — Н. П. Шкреба и О. Ф. Марыщина
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пути. Бы л разруш ен  и стары й ж ел е з­
нодорожный мост под К алинином. 
М ост отстроили. Н а его откры тие 
прибыл М ихаил И ванович Калинин.

Н а обоих берегах реки стоят 
бойцы ж елезнодорож ны х частей, 
строители и ополченцы. Н еобы чайная 
тишина. Все посм атриваю т на В олгу, 
на высокий мост, с которого только- 
только уш ли мостостроители. Н а его 
путях медленно движ ется  одиночный 
локомотив. 100..., 500..., 1000..., 1500 
метров. А внизу В олга, лед, гребни 
торосов. В от мост пройден. Теперь 
паровоз берет 34 вагона с б а л л а ­
стом. Снова не спеш а движ ется  по 
мосту. Внизу стоит М ихаил И в ан о ­
вич, напряж енно всм атри вается  в со ­
став.

М ост испытан, готов к эк сп л у ата ­
ции. П аровозную  бригаду  зо ву т  к 
К алинину.

—  П осмотрите, товарищ и, это ж е 
девуш ки, — улы бается К алинин. — 
Вот молодцы! — и он развел  р у к а ­
ми. — Н у что, девчата , не страш но?..

К лава стояла  взволнован ная и 
долго не м огла вы говорить ни сл о ­
ва. Щ еки раскраснелись, горели и в 
больших девичьих гл азах  светилась 
неподдельная радость исполненного 
долга...

В те грозны е дни другими ф ронто­
выми дорогам и водила воинские 

эш елоны и Н атал ья  Ш креба. М ного 
у нее было опасных рейсов. Бы ли 
бомбеж ки, пробитые осколкам и  к о ­
тел и тендер. Один раз бом ба у го ­
дила в ж елезнодорож ную  насыпь в 
пяти м етрах от правого цилиндра. 
К счастью , все обош лось, бом ба, з а ­
рывшись в песок, не р азо р вал ась . 
Бы ло много и других переж иваний , 
трудностей, лишений.

Д осталось  и О льге М ары щ иной. 
Р аб о тал а  она с м уж ем  на одном п а ­
ровозе: Д м итрий — маш инистом,
она —  помощ ником. П он ачалу  они 
ездили на мощ ных паровозах  серии 
Ф Д , потом на других маш инах. П од 
станцией Ч ернянка гитлеровцы  р а з ­
бомбили виадук и отрезали  путь. 
П аровоз с бригадой ок азал ся  в к ап ­
кане. С зади  гитлеровцы  и впереди 
они ж е. О ставалось одно: подорвать 
паровоз и идти к своим. А о тш агать  
нуж но было 140 килом етров. У став­
шие, черные от копоти и грязи , они 
пробирались балкам и, глухими д о ­
рогами.

Н а место пришли к полудню , а 
вечером снова в путь. С О стр о го ж ­
ска нуж но было идти на А лексеевку. 
Там позарез нуж ны  маш инисты. 
И как  только М ары щ ины  пришли на 
станцию, их ср азу  ж е посадили на 
паровоз Э ш-1255. И  снова О льга и 
Д м итрий повели к ф ронту поезда с 
боеприпасами, военной техникой, 
марш евы м пополнением.

Л ето 1942 года. Н езабы ваем ы й 
Новый Оскол... Тучей налетели 

враж еские «юнкерсы». П ронзительно 
выли сирены, р азд ав ал и сь  ' оглуш и­
тельные взры вы  бомб. Горело все,

что только м огло гореть: станци он­
ные постройки, стрелочны е будки, 
ж илы е постройки. Горели составы . 
В спы хнула и цистерна в поезде, к о ­
торый водили со станции М ары щ ины .

«З аго р ел ась  одна, а через не­
сколько минут вспыхнет и весь со ­
став», —  подум ала про себя О льга. 
О на тут ж е спры гнула на ходу с п а ­
ровоза и п о б еж ал а  отцеплять го р я ­
щ ую цистерну. В округ свистели пу­
ли, осколки, едкий дым вы ж и гал  
гл аза , душ ил, словно клещ ам и, о б ­
ж и гая  лицо, руки. А О льга м ах ал а  
горящ ей косы нкой и кричала: « Д а ­
вай, Д и м а, тащ и!».

Д м итрий бы стро переставил, на 
дв а  зу б а  реверс и плавно откры л 
регулятор. П аровоз, гром ы хая коле­
сами, двинулся вперед, о ттяги вая  за  
собой цистерны. Т ак  м аневрируя п а ­
ровозом , Д м итрий  и О льга М ар ы ­
щины вывели из-под огня и спасли 
2 0 0 0  тонн бензина, которы й с нетер­
пением ож и дал и  на полевом аэр о ­
дром е. .

М ного лет минуло с тех пор. У ж е 
давн о  восстановлены  р азр у ш ен ­

ные станции, локом отивны е депо, р а ­
бочие поселки, на мирных участках , 
о тд ав а я  все силы, сам оотверж ен но  
тр у дятся  советские лю ди. К ак  ж е 
сло ж и л ась  судьба  «бригадной» семьи 
и других героев наш его р ассказа?

У Ольги Ф едоровны , к ак  мы у ж е 
сказал и , сло ж и л ась  с Д м итрием  
А лексеевичем М ары щ ины м  сем ья. 
В 1944 году у них, то гда  ещ е на 
приф ронтовой станции Ч ернигов, р о ­
ди лась двойня. П рош ли годы , и 
дети стали взрослы м и и сам о сто я­
тельными. Д м итрий  А лексеевич, как  
и в военное врем я, был м аш инистом. 
Р а б о т ал  в Д ар н и ц е  пон ачалу  на п а ­
ровозе, а затем  на тепловозе. О льга 
Ф едоровна уш ла на заслуж ен ны й  о т ­
дых и, к ак  пош утил ее м уж , стала  
ком ан довать вторы м ф ронтом  —  д о ­
маш ним хозяйством .

Н атал ья  П рокоф ьевна Ш креба 
то ж е  после войны, как  и ее м уж , 
р або тал а  м аш инистом локом отива. 
Ж или в К азатин е, а потом перееха­
ли на П риднепровскую  ж елезную  д о ­
рогу, в город Симферополь.

В ернулась с войны и К лавд и я  
Л еонтьевна Т одчук —  на паровозе 
Э м716-60, с которы м  р аб о тал а  в 
приф ронтовой полосе. К ак  и М ария 
Л агодю к, как  и остальны е ее п од ру­
ги, отмечена боевыми наградам и .

С квозны е рейсы без набора воды 
и топлива. Т яж еловесны е поезда. 
В ысокие скорости. Э коном ия топли­
ва. С колько их было на счету м аш и­
ниста Т одчук и пом ощ ника м аш ини­
ста Л агодю к, — не сосчитать.

Ш ли годы. М ария  Л аго д ю к  по­
шла р або тать  на мостовой кран  в 
цех больш ого периодического рем он­
та тепловозов. Ж и вет  М ария в К ие­
ве. М у ж  ее, в прош лом известны й 
партизан-подры вник  из о тр яда  « За  
Родину», был ударником  ком м уни­

стического труда, маш инистом паро­
воза в ее ж е депо.

Н е см огла разлучиться с лю би­
мым делом  и К лавдия Л еонтьевна 
Тодчук. С р азу  после войны работала  
на «эмке» — паровозе серии
Э м716-60, с которы м прош ла всю 
войну. П отом, когда «эмку» сдали в 
аренду  на одно из промыш ленных 
предприятий города, пересела на 
«м уром ку» — бестендерный паровоз 
серии 9П М -318.

П отом и «муром ка» приш лась не 
ко двору. К лавд ия  Л еонтьевна пере­
села на тепловоз. С колько бессонных 
ночей за  книгами, учебниками, эл ек ­
трическими схемами! Упорная, н а ­
стойчивая. Ж енщ ин и после войны 
не принимали в ш колы маш инистов. 
К лавдия Т одчук наш ла выход: она
готовилась сам остоятельно, после 
смены нелегально ходила на курсо­
вые зан яти я . И своего добилась! 
С тал а  маш инистом тепловоза, пер­
вой ж енщ иной на У краине, научив­
ш ейся у п р авл ять  дизельны м локом о­
тивом.

М ногие годы я р аботал  в депо 
Д арн и ц а. И часто видел на 

станционны х путях блестящ ий чер­
ным лаком  с яркими красными и 
кремовы ми полосами тепловоз из 
братской Ч ехословакии ЧМ Э2-222. 
И з ш ирокого окна этой машины 
у л ы балась см углая  м о л о ж авая  ж ен ­
щ ина в темном форменном кителе и 
в синем берете со звездочкой. Э то 
бы ла К лавдия Л еонтьевна Тодчук.

Рабочий коллектив депо Д арниц а 
зн ает  и глубоко у в аж ает  К лавдию  
Л еонтьевну , ветерана войны и труда, 
классного маш иниста, инициатора 
многих добры х дел.

Т риж ды  вы бирали ее депутатом  
Д арн и ц кого  районного С овета д еп у ­
татов  трудящ и хся, и всегда К лавдия 
Л еон тьевна  о п р авды вал а  доверие и з­
бирателей. По ее инициативе было 
нем ало сделано  по благоустройству 
района, многим лю дям  помогла она 
в разреш ении больш их и м алы х дел. 
И не случайно ее не раз вы двигали 
в депутаты  городского Совета.

В етерана, почетную ж елезнодо­
рож ницу, зн атного  маш иниста мож но 
часто встретить не только в цехах 
депо, общ еж ития, но и в Красных 
уголках , деповском музее. Н аходит 
ветеран  врем я, чтобы вы полнять и 
профсою зные поручения, участвовать 
в работе группы  партийного контро­
ля, деповского м узея револю ционной, 
боевой и трудовой  славы.

Именно в деповском музее мне 
довелось снова увидеть пож елтев­
ш ую от времени фотографию . На 
ф отограф ии ещ е совсем ю ная К л ав ­
дия Л еонтьевна, молодые ее п о д р у ж ­
ки с улы баю щ им ися лицами. Такими 
они начинали войну. И победили.

И. Е. В ЕТРО В  
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Н !  в помощь машинисту и ремонтнику

ОБОЗНАЧЕНИЕ СЕРИЙ ТЯГОВОГО ПОДВИЖНОГО СОСТАВА
По приказу министра путей сооб­

щения №  22Ц от 15 мая 1984 г. 
«О введении новой нумерации под­
вижного состава МПС» ведется пере­
работка существующих обозначений 
серий локомотивов и моторвагонных 
поездов на цифровую систему. Но­
вая система предусматривает более 
простое использование различного 
информационного материала по под­

вижному составу при обработке на 
вычислительных машинах.

Вниманию читателей предлага­
ются две статьи об обозначениях тя­
гового подвижного состава. В публи­
куемом ниже материале описаны 
исторически сложившиеся системы 
наименований локомотивов и мотор­
вагонного подвижного состава оте­
чественных железных дорог с момен­

та постройки первых паровозов до 
настоящего дня. В последующей 
статье будет рассказано о новой ну­
мерации подвижного состава, преи­
муществах и недостатках цифровой 
системы по сравнению с существу­
ющими обозначениями, а также о 
порядке введения новой системы и 
ее связи с ранее принятой.

1. Как сложилась существующая система

В соответствии с П равилам и  технической эксплуатации  
ж елезны х дорог С ою за С С Р  к аж д о м у  локом отиву и м о­

торвагонном у поезду присваиваю т серию и номер. Серия 
характеризует группу однотипных тяговы х единиц, а в по­
следние годы —  и группы с небольш ими конструктивны м и 
отличиями, как  правило, не влияю щ ими на основные т я ­
говые парам етры .

З а  полуторавековой период постройки отечественны х 
локом отивов систему их обозначения много р аз меняли и к 
настоящ ем у времени вы работали  свой порядок, в больш ей 
или меньшей степени отличаю щ ийся от зар у беж н ы х  систем.

Первый паровоз м ехаников М. Е. и Е. А. Черепановы х 
какого-либо обозначения не имел. И только паровозам  
бывшей Ц арскосельской ж елезной дороги, как  и пароходам , 
начали д ав ать  различные названия: «П роворны й», «С трела», 
«Богаты рь», «Орел», «Л ев» и т. д. З атем  на изготовленны х 
в начале 60-х годов прош лого века паровозах  д л я  Д ина- 
бургско-В итебской и Р иго-Д инабургской  ж елезны х дорог 
стали наносить краской названия городов («Рига», «М оск­
ва», «П ариж », «В ена»), рек («В олга»), ф ам илии известны х 
людей («Суворов», «Д ельвиг») и д а ж е  н азвания планет 
(«М еркурий»),

Н а других ж елезны х дорогах  дореволю ционной России 
применяли буквенную  систему обозначений серий. П ри этом 
единой системы не сущ ествовало, на к аж до й  ж елезной д о ­
роге использовали те или иные буквы  по своем у усм отре­
нию. В результате были случаи, когда одинаковы е по кон ­
струкции паровозы , но находящ иеся на разны х дорогах , 
имели разны е обозначения серий. П ерем ещ ение паровозов 
с дороги на дорогу приводило к появлению  в одном депо 
одинаковы х по конструкции локом отивов, но с различны м и 
буквенными обозначениями.

Разм еры  букв и места их нанесения так ж е  были не 
одинаковы ми. Н а многих ж елезны х 'д о р о гах  серию  и номер 
паровоза наносили на небольш их панелях, которы е затем  
укрепляли на нижней части ды мовой трубы  (К урско-Х арь- 
ково-А зовская, А зово-С евастопольская, З а к ав к азск а я , П е ­
тербургско-В арш авская, Ю го-Зап ад н ая , В л ад и к авк азск ая  
и др.) и на средней части тендеров.

Н а П етербургско-М осковской дороге серию  и номер 
паровоза показы вали  на боковы х стенках  будки м аш иниста 
под окнами, причем иногда буквы  ставили  н ад  номером. 
Н езначительны е конструктивны е изменения паровозов  отм е­
чали дополнением у/о с н о в н о й  букве м алой , которую  р ас­
полагали около верхней части основной буквы (наприм ер, 
серия Кг паровозов Ю го-Западны х ж елезны х дорог) или в
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ниж ней ее части (серия Г л П етербургско-М осковской ж ел ез­
ной дороги ).

Чтобы  упорядочить обозначения паровозов, по предло­
жению  проф ессора Ю. В. Л ом оносова , в 1912 г. р а зр аб о та ­
ли единую  для  всех русских ж елезны х дорог «Н ом енкла­
туру  серий паровозов». Б ы ла принята чисто буквенная си­
стем а обозначений серий. П ри этом  использовали тридцать 
букв русского алф ави та , вклю чая такие, как  0  (ф и та), V 
(и ж и ц а ), I (и ), Ъ  и Ь. Н есколько позднее (в 1912 и 
1913 гг.) были так ж е  зан яты  буквы  Ы и Е. С вободны ми 
остались лиш ь буквы  М  и Ю.

Д л я  обозначения серий тех или иных паровозов  часть 
букв вы бирали исходя из вклю чения в них определенного 
смы сла. Так, присвоение пассаж ирским  паровозам  типа
2-3-0 буквы  Б п оказы вало , что локом отив спроектировали 
и построили на Б рянском  заво д е ; В —  система инж енера 
В оклена; Д  — с двум я спаренны м и осям и (стары е типы 
1-2-0, 2-2-0, 0 -2 - 1  и 2 -2-1); К  — К олом енского зав о д а ; Л  — 
по эскизном у проекту инж енера В. И . Л опуш инского; О  — 
основной тип товарного  паровоза ; С —  по проекту С орм ов­
ского зав о д а ; Т — товарны е паровозы  с трем я  спаренными 
осями типов 0-3-0, 1-3-0 и 0-3-1; У — типа Р язан ск о -У р ал ь­
ской дороги; Ф — типа 1-5-0 Ф лам м а и системы Ф ерли; 
Я — типа М осковско-Я рославско-А рхангельской  дороги.

Б уквам и  Б обозначали  бестендерны е паровозы  (танк- 
паровозы ) д л я  грузовой и м аневровой работы , Ъ  — танк- 
паровозы  пассаж ирской  служ бы . О тдельны е конструктив­
ные изменения локом отива показы вали  малой буквой (за ­
главной или прописной), которую  располагали  у верхней 
части основной буквы . Э ту букву обычно назы ваю т индек­
сом., М есто изготовления (за в о д ) , если паровоз не имел 
конструктивны х изменений в отличие от своих собратьев 
по серии, изготовленны х на других зав о д ах , отм ечали м а­
лой буквой в ниж ней части основной буквы . Н иж ние бук­
вы ставили  редко.

Н аиболее распространенны м и индексам и были буквы 
П —  паровозы  с перегревом  пара; Д  или В — с кулисны­
ми м еханизм ам и соответственно Д ж о я  или В альсхарта; 
К  или Л  — соответственно К олом енского или Л уганского 
заво до в ; М — м одернизированны й; Р  — реконструирован­
ный; У —  усиленный; Ш  или Г —  постройки соответствен­
но ш ведских или герм анских заво до в ; Ч — с использовани­
ем по предлож ению  проф ессора Ч ечотта перегретого пара 
при маш ине ком паунд. Таким  образом , обозначение паро­
возов  по системе 1912 г. имело вид: Ав, Ая , Б, В, Г, Гп,
Е с, Ж , 3 , И , К, К*, Л , НД, Н в, Н °, Н», Н ч, 0 \  О в, О», П,
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Р , С, У, Ф, X, Ц , Ч, Ш , Щ , Щ ч, Щ п, Ы, Ы п, Э, Э г, Э'Ч, я, 
0, V

Систему приведенных обозначений м ож но п о к азать  в 

виде следую щ ей ф орм улы : С3  №  , где С —  основная
буква серии, И  —  индекс, з —  завод-изготови тель, №  — 
номер локом отива. Ч асть «Си » —  это то, что назы вается  
серией, т. е. групповая часть, а часть «з № » —  индивиду­
альная. О на относится лиш ь к данном у паровозу . Таким 
образом , обозначение серии и нум ерация локом отивов пред­
ставляю т собой соверш енно различны е системы, независи­
мые друг от друга.

С истема обозначений 1912 г. предусм атривала  т ак ж е  
применение двух  основных букв, что вм есте с индексом 
д ав ал о  возм ож ность иметь более 30 тыс. ком бинаций букв. 
Этого было более чем достаточно для  о траж ен и я  д а ж е  не­
значительны х конструктивны х изменений серий паровозов. 
Одноврем енно с введением  системы обозначений тогда  ж е 
были реглам ентированы  м еста нанесения серий и номеров 
на паровозах , а т ак ж е  разм еры  букв и цифр. Н адписи д е ­
лали  на боковы х стенках будок м аш иниста под окнами, на 
буферных брусьях и на задних стенках тендеров.

При переходе на систему 1912 г. только  д л я  больш ин­
ства серий применили обозначение, исклю чаю щ ее появле­
ние одинаковы х номеров. В это  число не вош ел, в частно­
сти, один из распространенны х пассаж ирских  паровозов  — 
серий С. Н а  нем оставили ном ера, применяем ы е о тдель­
ными дорогам и . В р езультате  при последую щ их передачах 
паровозов этой серии с одной дороги на другую  в некото­
рых депо оказы вались дв а  и д а ж е  три  паровоза  с одним 
и тем ж е номером.

Д л я  отличия паровозов в таких  случаях  после ном ера 
в виде дроби доб авл ял и  цифры  1 , 2 , 3 или ставили  буквы , 
отраж аю щ ие наим енование дороги, в которой ранее был 
приписан паровоз. Т ак, в депо М оск ва-П ассаж и р ск ая  бы в­
шей М осковско-К урской ж елезной дороги было три пар о ­
воза Сб, которы е имели полное обозначение С 6 К, С 6 П и 
С 6 Ю, где буквы  К, П  и Ю соответственно обозначали  К у р ­
ская, П ерм ская и Ю ж ная.

О бозначение локом отивов по системе 1912 г. применяли 
в чистом виде и для  локом отивов, построенных после В е­
ликой О ктябрьской социалистической револю ции. Н априм ер, 
для  первых паровозов советской постройки в начале 2 0 -х 
годов использовали буквы Э, Л  и Щ  (паровозы  этих серий 
строили и до револю ции). С тарую  систему наим енования л о ­
ком отивов использовали и в несколько искаж енном  виде. 
Так, построенные после В еликой О течественной войны гр у ­
зовы е паровозы , которы е были спроектированы  в свое в р е ­
мя под руководством  Л . С. Л ебедянского , обозначали  се­
рией Л , но после буквы  ставили тире и нуль, зап о л н яю ­
щие место еще несущ ествовавш их цифр номера (наприм ер, 
Л -0005).

З ак азан н ы е  во Ф ранции грузовы е электровозы  пере­
менного тока получили обозначение серии Ф иФ р (р — с ре­
куперативны м  торм ож ением ), а пассаж ирские —  серию 
Ф п (п — пассаж ирский), причем на электровозах  Ф с но­
м ерам и от 1 до  9 перед значащ ей цифрой ставили  нуль 
(например Ф 05). П риобретенны е в Ф Р Г  грузовы е эл ек тр о ­
возы  переменного тока с кремниевы ми вы прям ителям и по­
лучили серию К (крем ниевы е), но на этих электровозах  
после буквы, обозначаю щ ей серию, ставилось тире, а для  л о ­
ком отивов с номерами от 1 до 9 перед значащ им и ц и ф р а­
ми — нуль.

Опытные тепловозы , построенные в 1924 г. и последую ­
щих годах, получили обозначения серий Щ эл , Э эл , Э мх, 
О эл , Ь мх. О сновны е буквы  обозначали , что данны е теплово­
зы  по мощ ности эквивалентны  паровозам  Щ , Э, О и Ь , а 
индексы «эл» и «мх» указы вали , что на тепловозе примене­
на электрическая или м еханическая передача. Нумераци-я 
для  опытных тепловозов Щ эл , Э эл, Э мх и О эл , а затем  и 
для  серийных тепловозов Э эл бы ла общ ая.

П остроенные в конце В еликой О течественной войны на 
американских зав о д ах  Алко и Б алдви н  ш естиосны е тепло­
возы  с электрической передачей получили соответственно 
обозначение серий Д А и Д Б - В этом  случае буква Д  о бо­
зн ачала  дизельны й локом отив, а индексы  А и Б — первые

буквы наим енования заво до в  (по конструкции тепловозы  
Д А и Д Б значительно отличались друг от др у га  и строго 
говоря, было неправом ерно д а в ать  им одинаковую  основ­
ную букву Д ) .

Чисто буквенная система обозначения серий применя­
лась для  обозначения м оторны х и прицепных вагонов элек ­
триф ицированного пригородного участка М осква— Загорск. 
П ервоначально  м оторны е вагоны  обозначали серией ЭМ — 
электровагон  моторный, а прицепные буквой Э — электро­
вагон. В 1936 г. электровагоны  получили наименование се­
рий С в и С д, что озн ачало  — тип Северных дорог с элект­
рооборудованием  заво до в  «В иккерса» или «Динамо». При 
этом  индексы  ош ибочно были поставлены  внизу, т. е. не 
бы ло учтено больш ое конструктивное различие обо р у д о ва­
ния.

В ы пускаем ы е после Великой Отечественной войны трех­
вагонны е секции с механической частью  по типу секций С д 
получили по названию  Ри ж ского  вагоностроительного з а ­
вода индекс «Р», т. е. серию  С р. О днако  в дальнейш ем при 
некотором изменении электрооборудован ия, выполненного 
с расчетом  на работу  только при напряж ении  3000 В, обо­
значение серии приобрело вид С 3 , где нижний цифровой 
индекс (циф ра 3) обозначал  «только 3000 В». Стройность 
системы  обозначений при этом бы ла наруш ена.

Чисто буквенная система обозначений серии была при­
менена так ж е  д л я  первых автом отрис Ав-Эл и Ав-М х, где 
Ав —  автом отриса; Эл или Мх, как  и для  тепловозов, — 
вид передачи. С ледует зам етить, что и опытные тепловозы  
щ э л > э эл и Э мх ранее обозначали сь как  Щ -Э л, Э-Эл и
Э-М х.

В 1925 г., но предлож ению  инж енеров Н аучно-техни­
ческого ком итета Н К П С  Р. П. Гриненко и В. Ф. Егорченко?' 
появились новая буквенно-циф ровая система обозначений 
серий и нум ерация локом отивов. Н ачальник отдела тяги 
Ц ентрального  управления ж елезны х дорог (Ц У Ж Е Л ) 
Н К П С  инж енер П. О. К расовский не одобрил буквенно­
циф ровую  систему обозначения серий, но и не отклонил 
ее. Д ел о  в том, что идея Н аучно-технического комитета 
закл ю чалась  в том, чтобы вообщ е отказаться  от буквенно­
го обозначения серий и перейти на чисто цифровое — по 
типу некоторы х зарубеж н ы х ж елезны х дорог.

Всем сущ ествовавш им  тогда сериям паровозов были 
намечены определенны е цифры, причем мыслилось, что в 
к аж до й  серии будет не больш е 99 локом отивов — номера 
в пределах 01— 99. Н а переходный период предполагалось 
оставить, помимо циф рового обозначения серии, и буквен­
ное. Т ак  получилось длинное обозначение вы пускаемы х в 
то врем я заво д ам и  паровозов серий Су и Э у, а позднее и 
паровозов  серий Э м, Э р и М. П олное написание серий и 
номеров по системе 1925 г. имело, например, такой вид: 
С у96-01, Эу6 8 2 -0 1 и M l60-01.

Т ак  как  число однотипны х локом отивов, как правило, 
бы ло больш е 99, то приш лось, чтобы не наруш ать дву ­
значное обозначение цифровой части, вводить новое циф­
ровое обозначение серии. В результате возникли серии С у9, 
Су 101, а затем  Су200, С у201 и др. То ж е произош ло и с 
паровозам и  серий Э у, Э м и Э р. Т акое полож ение вынудило 
сохранить буквенное обозначение серий, тем более что, на­
пример, часть паровозов серии Су97 и Су98 вообщ е по кон­
струкции не отли чалась друг от друга  и только буквы  Су 
объединяли  обозначение этих локом отивов.

П рименение обозначений по системе 1925 г. ограничи­
лось паровозам и  серий Су, Эу, Э м, Э р и М и эл ектровоза­
ми д л я  С урам ского  перевала  —  С, С с, С и (С 10-01 и далее, 
С с 11-01 и далее, С и 10-09 и д а л ее ); индексы «с» и «и» в 
данном  случае обозначали  «советского изготовления», 
«итальянского  изготовления», а основная буква — С — 
«С урам ского типа».

В 1931 г. бы ла введена еще одна система обозначения 
новых локом отивов: первые два  зн ака  серии обозначали 
первые буквы  имени и фам илии крупны х политических д е ­
ятелей и организаций, две цифры — нагрузку от д в и ж у ­
щ их колесны х пар на рельсы , далее шли тире и номер л о ­
ком отива. По этой системе были обозначены  электровозы  
В Л 19 — В ладим ир Л енин (электровозы  В Л 19-01 и дал ее).
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паровозы  Ф Д 20 — Ф еликс Д зерж инский  (Ф Д -2 0 -1 и д а л ее ), 
ИС20 — И осиф С талин (ИС20-1 и д а л ее ), СО 17 —  С ерго 
О рдж оникидзе (СО 17-1 и д а л ее ), а т ак ж е  опытные эл ек т ­
ровозы ПБ21-01 — имени П олитбю ро В К П (б ), паровоз 
типа 2-7-2 АА20-1 — А ндрей А ндреев и тепловоз ВМ 20 —  
В ячеслав М олотов.

Д л я  отличия изменений конструкции паровозы  Ф Д  и 
ИС начиная с 1941 г. вы пускали с наим енованием  серий 
ФД21 и ИС21, а паровозы  серии СО имели три основны х 
разновидности: СО 17, СО 18 (с вентиляторной тягой) и 
СО 19 (с тендер-конден саторам и). П о  системе 1931 г. были 
обозначены еще три серии электровозов постоянного тока: 
ВЛ 22, В Л 2 2 М и В Л 23 —  последние две серии даны  эл ек т­
ровозам , построенным после В еликой О течественной войны.

Система обозначений 1931 г. в несколько измененном 
виде была использована для  обозначения опытной партии 
электровозов постоянного тока  С К  —  Сергей К иров (СК- 
01— С К -04), но без указан и я  нагрузки  от движ ущ их  колес­
ных пар, а т ак ж е  для  первого в стране опы тного электр о ­
воза переменного тока  —  О Р22-01, где в данном  случае 
буквы О Р  обозначали : одноф азны й, ртутно-вы прям итель­
ный.

П осле Великой Отечественной войны в наш ей стране 
быстро восстанавливалось локом отивостроение. В те т р у д ­
ные годы в аж н о  было создать  новый локом отив, н алад и ть  
его производство, а у ж е как  он будет обозначен —  дело 
второе. Бы ли и другие причины, не позволяю щ ие приме­
нить какую -нибудь одну систему обозначений локом отивов 
и м оторвагонного подвиж ного состава: зак азы в ал и  их не
связанны е м еж ду  собой структурны е подразделения Н К П С  
(а затем  М П С ) —  Ц ентральное управление паровозного  
хозяйства, Ц ентральны й тепловозны й отдел, Ц ентральное 
управление электриф икации, У правление М осковского м ет­
рополитена. v

Д л я  обозначения паровозов, помимо искаж енной систе­
мы 1912 г. (паровозы  серии Л ) ,  применяли следую щ ие 
написания серий: Л В 18, О Р21 и О Р23. Б уквы  Л В  о б о зн а ­
чали, что паровоз вы полнен на базе  паровозов  Л  (по про­
екту Л ебедянского) на В орош иловградском  заводе , а О Р — 
что паровоз создан  В орош иловградским  заводом  имени О к ­
тябрьской Револю ции. П осле обозначения серии ставили 
тире, а затем  — номер паровоза.

П оследние пассаж ирские паровозы  типа 2-4-2 вообщ е 
не получили какой-либо серии и на них бы ло поставлено 
очередное обозначение заводского  типа П 36 (паровоз типа
36 К оломенского за в о д а ) . Т ак ж е  заводским  типом был о б о ­
значен опытный грузовой паровоз П34. Э ксперим ентальны й 
паровоз 1-5-2 У лан-У дэнского зав о д а  был обозначен просто 
23-001. П аровозы  серии Су, построенные после войны С о р ­
мовским заводом , имели обозначение Су250-01 и далее , а 
промышленные танк-паровозы  именовали, наприм ер, как  
9П — девяты й тип промы ш ленного паровоза.

М агистральны е восьмиосные электровозы  постоянного 
тока (помимо упом януты х у ж е электровозов В Л 2 2 М и 
В Л 23) получили наим енование серий Н 8  и Т 8 , что значило  
«Н овочеркасский восьмиосный» и «Тбилисский восьм иос­
ный». Э лектровозы  переменного тока  обозначили Н О  (Н о ­
вочеркасский, одноф азны й), Н60 (Н овочеркасский ш естиос­
ный одноф азны й) и Н80 (Н овочеркасский восьмиосный о д ­
ноф азны й).

С 1963 г. все электровозы  отечественной постройки 
обозначили буквам и В Л . П ри этом полное наим енование 
серий Н 8 , Т 8 , НО, Н60, Н80 стало В Л 8 , В Л 10, В Л 61, В Л 60 
и ВЛ80. Э лектровозы  более поздней постройки получили 
наименование В Л 10у В Л 11, В Л 12, В Л 15, В Л 26, В Л 40,
В Л 41, В Л 62, В Л 81, В Л 82, В Л 83, В Л 84 и В Л 85. Ц иф ры  у 
серии до 39 вклю чительно показы ваю т, что электровоз р ас ­
считан на питание постоянным током , с 40 — на питание 
переменным током; д л я  электровозов переменного тока пер­
вая цифра 4, 6  и 8  указы вает  на количество движ ущ их  
осей локом отива. И ндекс «у» у цифры  10 означает, что 
электровоз усилен по сцепному весу. С появлением цифр 
61, 62, 81, 82 и др. буква О у электровозов  В Л 60 и В Л 80 
стала читаться как  «нуль».

Д л я  отличия отдельны х конструктивны х особенностей

групп электровозов  серии В Л 80 после цифр 80 став ят  ин­
дексы  «к» (В Л 8 0 К), «т» (В Л 8 0 Т), «р» (В Л 80Р ), «с», «а» и 
«в», что о зн ачает  соответственно с кремниевы ми вы прям и­
телям и, с электрическим  реостатны м  торм ож ением , с реку­
перативны м  торм ож ением , рассчитанны е на работу  по си­
стеме многих единиц, с асинхронны ми тяговы м и электро­
двигателям и , с вентильны ми тяговы м и электродвигателям и. 
Строго говоря, обозначать такие серьезны е конструктивные 
изменения, как  применение асинхронны х и вентильных 
(синхронных) тяговы х электродвигателей , следовало  бы не 
индексам и «А» и «В», а измененной цифровой частью  се­
рии.

Д л я  электровозов  серии В Л 60 индексы «к», «р»
(В Л 6 0 К, В Л 6 0 р) имеют такой  ж е смысл, что и для  электро. 
возов  В Л 80, а индекс «п» (В Л 6 0 П) означает, что локомотив 
приспособлен д л я  вож ден ия пассаж ирских поездов. Э лект­
ровозы  В Л 82, рассчитанны е на работу  как  при переменном, 
т ак  и постоянном  токе, с измененным электрическим обо­
рудованием  обозначены  серией В Л 8 2 М, где в индекс «м» 
влож ен  смы сл «м одернизированны е».

Все пассаж ирские электровозы , которы е строятся  с 
1958 г. и до сегодняш него дня чехословацким и заводами 
«Ш кода» д л я  ж елезны х дорог С оветского С ою за, такж е 
имею т буквенно-циф ровы е обозначения серий, причем пер­
выми двум я буквам и ЧС  показано, что локом отивы  пост­
роены в Ч ехословакии , а последую щ ие цифры  относятся 
к той или иной конструкции электровоза . Четырехосные 
электровозы  постоянного тока  обозначены  сериями ЧС1 и 
ЧС З, ш естиосные электровозы  постоянного тока  — серией 
ЧС 2, переменного тока  —  ЧС4.

Д вухсекционны е восьмиосны е электровозы  постоянного 
тока  имею т серии ЧС 200, Ч С 6  и ЧС 7, а переменного то­
ка  —  Ч С 8 . И ндексы  «т» у электровозов Ч С 2 Т и Ч С 4Т по­
казы ваю т, что локом отивы  оборудованы  реостатны м тор­
м ож ением  (электровозы , не имею щие этого тормож ения, 
обозначены  просто ЧС 2 и Ч С 4 ). Ц и ф ра 200 у электровозов 
ЧС 200 показы вает, что локом отив рассчитан на м аксим аль­
ную скорость 2 0 0  км /ч .

Д л я  тепловозов, построенных после В еликой Отечест­
венной войны, буквенно-циф ровое обозначение серий зна­
чительно отличается от обозначений серии электровозов и 
паровозов. Д л я  тепловозов отечественной постройки бук­
венная часть серии состоит из дву х  или трех букв. Первая 
буква Т озн ачает, что данны й локом отив является  тепло­
возом , вторая  буква  (обычно Э или Г) — что тепловоз 
имеет электрическую  или гидравлическую  передачу и, на­
конец, третья  буква П или М  показы вает, что тепловоз 
рассчитан  на пассаж ирскую  или м аневровую  работу.

Таким  образом , буквенная часть серий тепловозов со­
ветской постройки вы гляди т так : ТЭ и ТГ (грузовы е тепло­
в о зы ), ТЭ П  и Т ГП  (пассаж ирские  тепловозы ), ТЭМ и 
ТГМ  (м аневровы е тепловозы ). Д л я  грузовы х и пассаж ир­
ских тепловозов ц и ф ровая часть обозначения серии, поми­
мо ин дивидуального смы сла к аж д о го  номера, говорила о 
заводе , на котором  был спроектирован  данны й тепловоз. 
Ц иф ры  от 1 до 49 показы ваю т, что проект выполнен на 
Х арьковском  заво д е  транспортного м аш иностроения, от 50 
до 99 —  на К олом енском , а 100 и выш е — на Ворошилов­
градском  (Л уганском ) тепловозостроительном  заводе. Так 
получились серии ТЭ1, ТЭ2, ТЭЗ, ТЭ4, ТЭ5, ТЭ7, ТЭ10, 
ТЭЗО и ТЭ40 Х арьковского, ТЭ50, ТЭГТ60, ТЭ П 70 и ТЭП75 
К олом енского, ТГ100, ТГ102, ТГ105, ТГ106, ТЭ109, ТЭ114, 
ТЭ116, ТЭ130 и другие В орош иловградского  заводов.

О тдельны е конструктивны е изменения тепловозов по­
к азы ваю т введением дополнительны х букв после цифровой 
части  обозначения серии. Так, тепловозы  серии ТЭ10 име­
ю т следую щ ие основны е разновидности: Т Э 10Л  (вариант 
Л у ган ско го  за в о д а ) , ТЭ10В (с изменениями, внесенными 
В орош иловградским  заво до м ) и ТЭ10М  (модернизирован­
ны е).

П ервоначально  в серии не у казы вали , из скольких сек­
ций состоит тепловоз. Т ак, двухсекционны е тепловозы  ТЭ2, 
ТЭЗ и ТЭ7 не имели таких  обозначений. В дальнейш ем это 
стали  д ел ать  на тепловозах  2ТЭ18, 2ТЭ 10Л , 2ТЭ10М,
ЗТЭ10М , 4ТЭ10С, 2ТЭ116, 2ТЭ10В и др. П ри этом цифра­
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ми 2, 3 и 4 перед буквенной частью  отмечаю т сколько  сек ­
ций имеет тепловоз. О тдельны м  секциям  тепловозов даю т 
одинаковы е номера, а д л я  их различия вводят , наприм ер, 
буквы А и Б  (это т ак ж е  относится и к двухсекционны м  
электровозам ).

Исклю чением из описанной выше системы обозначения 
м агистральны х тепловозов являю тся локом отивы  М 62 и 
2М62.

М аневровы е тепловозы  с электрической передачей име­
ют в обозначении серии буквы  ТЭМ , за  которы м и следую т 
цифры, характеризую щ ие данны й тип тепловоза. П ри этом 
цифры начинаю тся с 1 , т. е. использую тся цифры, отведен ­
ные для м агистральны х тепловозов, спроектированны х 
Харьковским заводом . М аневровы е тепловозы  обозначены  
так: ТЭМ 1, ТЭМ 2, ТЭМ 5, ТЭ М 6  и ТЭМ 7.

Полученные из-за  р у б еж а  м аневровы е тепловозы  полу­
чили наим енование серий ВМ Э1, ВМ Э2, ЧМ Э 2 и ЧМ Э З, 
где буква В обозначает, что тепловоз построен на венгер­
ских заво дах , а Ч  —  на чехословацких. Располож ение букв 
МЭ у этих тепловозов по сравнению  с тепловозам и  отечест­
венной постройки изменено (причину изменения установить 
не удалось).

Вы пускаем ы е с 1957 г. электроп оезда для  электри ф и­
цированны х участков обозначаю т двум я буквам и Э Р  (эле­
ктропоезд постройки Р и ж ского  вагоностроительного за в о ­
да) и цифрой, характеризую щ ей конструктивны е особенно­
сти вагонов поездов. П ригородны е электроп оезда постоян­
ного тока получили обозначения серий Э Р1, Э Р2, Э Р5, 
Э Р10, Э Р12, Э Р 2 р и Э Р22, пригородные электроп оезда  пе­
ременного тока —  Э Р7, Э Р9, Э Р 9 П , Э Р 9 М и Э Р 9 Е.

С коростной электропоезд , рассчитанны й на движ ение 
со скоростью  200 км /ч , обозначен как  Э Р200.

Ц иф ровую  часть в наим еновании серий электропоездов 
на вагонах  пиш ут по-разном у: иногда цифры  по разм еру  
соответствую т разм ерам  букв, а бы вает их вы полняю т 
меньш его р азм ера  и ставят  в ниж ней части букв: ЭРг,
Э Р 9П и т. д.

М оторное масло, применяем ое для  тепловозны х д и зе ­
лей, стоит очень дорого. Д л я  увеличения ресурса р а ­

боты локом отивов до переборки их узлов и агрегатов  т р е ­
бования к качеству  м асла, содерж анию  в нем мою щих, 
антиокислительны х, антипенных и других присадок повы ш а­
ются. Д л я  наиболее распространенны х сейчас тепловозны х 
дизелей 10Д100 (10Д Н 20, 7 /2 x 2 5 ,4 )  реком ендуется приме­
нять моторное м асло М 14В 2, хотя и допускается  использо­
вание м асла М 14Б 2 с менее эф фективны м и присадкам и. Д л я  
четы рехтактны х дизелей  типа 5Д 49 (16Ч Н 26/26 и
20ЧН 26/26) больш е подходит моторное м асло группы Г, в 
котором 7— 1 2  % наиболее действенны х присадок.

В общ ем балансе расходов тепловозного хозяй ства  
затраты  на м асло достигаю т 4 % и составляю т 
до 15 % стоимости израсходованного  дизельного топлива. 
С редняя (по объем у вы полняемой работы ) ж ел езн ая  д о ­
рога, обслуж и ваем ая  тепловозной тягой, тр ати т  на м отор­
ное масло несколько м иллионов рублей. П оэтом у так  в а ж ­
но снизить его расход, которы й зависит от реж им ов р а ­
боты дизеля, процента холостого хода, наработки  им ч а ­
сов до капитального ремонта или после него, износа основ­
ных узлов и ряда  других конструктивны х и эксплуата­
ционных ф акторов.

П реж де всего необходимо налад ить техническое нор­
мирование. В едь без научно обоснованны х норм расхода  
невозм ож но добиться экономии. Д ел о  ослож няется  тем, 
что за  одну поездку тепловоз потребляет незначительное 
количество масла. Д остаточно ж е  точных приборов для  
его зам ера нет. К ром е того, трудно четко определить объем

М оторны е вагоны  метрополитенов на боковы х стенках 
к узовов  имеют только  ном ера, а серии в лучш ем случае 
нанесены  на небольш их панелях, укрепленных внутри ку ­
зовов (Е , Е ж , Ем и д р .). П рименительно к моторным в а ­
гонам м етрополитенов слово «серия» вообщ е употреб ля­
лось редко, более распространенны м , зам еняю щ им  слово 
«серия», бы ло слово «тип». В последнее врем я д л я  вагонов 
м етрополитенов часто использую т слова модель» и д аж е  
«м арка».

Д и зель-поезда  постройки Р и ж ско го  вагоностроительно­
го зав о д а  имею т обозначения серии Д Р1 (дизель-поезд 
Р и ж ского  зав о д а , первый тип). Д л я  различны х разновидно­
стей после цифры  1 до б авл яю т  буквы , например, «П» или 
«А». Д и зель-поездам  постройки венгерских заводов  дали 
название  серий Д  и Д 1 .

Э лектровозы  промы ш ленного транспорта имеют самое 
р азнообразн ое  обозначение серий. Т ак , электровозы  пере­
менного тока , изготовленны е Д непропетровским  электрово­
зостроительны м  заводом , обозначены  как  Д 100, Д 1 0 0 м и 
Д 94, где циф ра после буквы  обозначает сцепной вес л око­
м отива в тоннах. Четы рехосны е электровозы  постоянного 
то ка  обозначены  как  IV К П -1. З десь  IV —  величина, К — 
контактны й, П —  промы ш ленны й и 1 —  первое исполне­
ние.

П ром ы ш ленны е электровозы , построенные чехословац­
кими заво дам и , обозначены , наприм ер, как  21Е и 26Е, а 
построенные заво дам и  Г Д Р  —  к ак  ЕЛ 1 и Е Л 2 . И зготовлен­
ные специально для  коксосуш ильны х цехов двухосны е оте­
чественны е электровозы  имею т серии Э К 1, ЭК2, Э К  13, 
ЭК 14 и т. д.

Т ак назы ваем ы е тяговы е агрегаты , состоящ ие из соб­
ственно локом отива  и обмоторенны х вагонов (д ум пкаров), 
получили обозначения серий в виде О П Э 1, ОП Э2, ПЭ1 
и др. З десь  буква Э о бозначает  электровоз, П  — промы ш ­
ленный, О —  одноф азного  тока, а цифры  характеризую т 
определенны й тип подвиж ной единицы.

И н ж . В. А. Р А К О В

НА ТЕПЛОВОЗАХ
У Д К  621.436— 72(083.74):629.424.1

м асла в к артере  ди зеля  из-за  того, что в него попадает 
топливо и вода. С ледовательно , невозм ож но установить 
норм у расхода м асла к аж д о м у  маш инисту (аналогично 
норме р асхода  топлива) и тем сам ы м  вовлечь локомотивные 
бригады  в борьбу за  его экономию .

С другой  стороны , больш ой процент тепловозов, в 
том числе и поездны х, обслуж и ваю т прикрепленные локо­
мотивны е бригады . П оэтом у вполне реально м ож но уста­
новить бригадную  норм у расхода  м асла. Д л я  коллективов 
это  станет подспорьем  в соревновании за  экономию  масла. 
В ы вод один —  расход м асла долж ен  бы ть оптимальным.

Д л я  транспортны х двигателей  внутреннего сгорания 
(тепловозны х, автом обильны х), работаю щ их в переменном 
реж им е, принято учиты вать расход м асла в процентах к 
затраченном у топливу. В таблице приведены нормы р ас­
хода моторного м асла для  различны х дизелей согласно 
при казу  М П С  №  42 Ц З  от 6  ию ля 1967 г., рассчитанны е 
по паспортам  заводов-изготовителей  д л я  работы  при но­
минальной мощ ности. О днако  этими нормами в эксп луата­
ции пользоваться  нельзя.

По р езультатам  испы таний новы х дизелей 1 ОД 100 на 
производственном  объединении « З ав о д  имени М алы ш ева» 
процент расхода  м асла по отнош ению  к топливу при хо­
лостом ходе в 2,5 р аза  выше, чем при номинальной мощ ­
ности. П осле пробега тепловоза до капитального ремонта 
расход во зр астает  на 30 %.

К ак  мы у ж е  говорили, расход м асла в значительной 
степени зависит от условий эксплуатации. А нализ данны х 
по С реднеазиатской  дороге (см. рисунок) позволил полу­
чить линейную  зависим ость процента расхода моторного

НОРМИРОВАТЬ РАСХОД М А Ш
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Зависимость расхода моторного масла в процентах к расходу топли­
ва (а) от эксплуатационных показателей дороги:
1 — от участковой скорости (Vy4, км /ч); 2 — от среднесуточного 
пробега (S, км); 3 — от времени нахождения тепловоза в чистом 
движении; 4 — от времени на вспомогательную работу тепловозов (в)

масла к расходу дизельного топлива от среднесуточного 
пробега S, времени в чистом движ ении Т, участковой ско­
рости V y 4 , а так ж е  от показателя  соотнош ения объем ов 
различных видов работы  b =  2  (T M +  T X)/Q , где Т м и Т х — 
соответственно время, затраченное на м аневры  и хо зяй ст­
венное движ ение, ч; Q — объем  выполненной работы  во 
всех видах движ ения, т-км .

Физический смысл зависимости таков: чем, допустим, 
ниже участковая  скорость, т. е. больш е остановок поездов 
на промежуточных станциях и перегонах, чем больш е про­
цент холостой работы  дизелей, чем выше процент вспом о­
гательной работы , проделанной тепловозам и , тем  больш е 
процент расхода масла по отнош ению  к топливу.

О пределить средневзвеш енную  норм у расхода м асла 
для  депо, отделения или дороги слож но ещ е и потому, 
что в любом парке есть, как  правило, тепловозы  различны х 
серий с большим разбросом  пробегов от постройки или к а ­
питального ремонта. К том у ж е  условия эксплуатации  д л я  
всех депо разные.

В настоящ ее врем я м ож но реком ендовать две  м етоди­
ки расчета нормы расхода моторного м асла д л я  депо, 
отделения, дороги. С огласно первой из них необходимо:

получить эксперим ентальны е зависим ости процента 
расхода м асла к топливу для  наиболее характерны х ре­
жимов работы  основных типов тепловозны х дизелей  с уче­
том пробега от постройки или заводского  ремонта;

Серия тепловозов

ТЭ
Ю

ТЭ
З

Т
Э

П
60

ТЭ
М

2

СТ>
н ТЭ

2,
 

Д
А

ТГ
М

З

Норма расхода масла к 
расходу топлива по при­
казу Ш С  №  42 Ц З , %

1,9 1,7 3 ,0 1 , 2 1 ,5 1 , 1 5 ,0

Расход масла к расходу 
топлива по паспортным 
данным дизелей, %

1,9 2 ,3 1,45 2 ,4 3 ,3 3 ,3 2 , 8

эксперим ентально вы явить наиболее употребляем ы е 
реж им ы  работы  дизелей и статистически изучить структуру  
локом отивного парка;

статистически обр або тать  отчетны е данны е зависимостей 
расхода  м асла от эксплуатационны х условий,

вы считать расход м асла (в процентах к топливу) по 
этим данны м  и сравнить его с ф актическим  расходом ;

запрогнозировать изменение структуры  тепловозного 
парка  по сериям  и группам  по пробегу от постройки или 
заводского  ремонта;

рассчитать нормы расхода  м асла с учетом изменения 
структуры  тепловозного парка;

рассчитать нормы расхода  м асла с учетом планируе­
мых показателей  эксплуатационного  парка;

рассчитать нормы расхода абсолю тного количества 
м асла на планируем ы й период.

Чтобы  воспользоваться  такой  методикой, необходимо 
провести ком плекс испытаний, взяв  за  основу фактический 
расход м асла за  преды дущ ие периоды  по статистическим 
данны м.

По второй м етодике, основанной на р азр аб о тк ах  Госу­
дарственного  научно-исследовательского института авто ­
мобильного транспорта (Н И И А Т ), применительно к тепло­
возам  следует:

для  к аж д о й  серии тепловозов определить норму рас­
хода м асла, ко то р ая  представляет  собой сумму расходов,

С„ = Ч + с  + су + С” + с? + CJP,
где С ^ — норма расхода масла на угар (с учетом средневзве­

шенного режима работы двигателя);
С ™ —  норма расхода масла на плановую  смену;

С1Т — норма расхода на компенсацию случайны х утечек;

С °т —  норма расхода на компенсацию слива отстоя из 
картера дизеля;

с £ ф —  норма расхода на смену м асла в воздуш ных ф иль­
трах;

С £р —  норма расхода масла на промывку масляной систе­
мы;

величины С™ С °т , С “* , С ^р определяю т расчетом, так 
как  они могут быть получены из паспортных данных и инструк­
ций по эксплуатации  дизелей. Усредненные величины С^ и 

С^т находят из опыта;
при наличии в депо тепловозов одной серии с разным 

пробегом от постройки или заводского  ремонта норму 
м ож но вы вести д л я  к аж д о й  группы;

если в парке есть тепловозы  различны х серий с р аз­
ными пробегам и, рассчитать средневзвеш енную  норму рас- U  
хода м асла в целом д л я  депо, отделения, дороги;

если в планируем ы й период м ож ет измениться струк­
тура  локом отивного парка по сериям и пробегам , то нор­
мы пересчиты ваю т.

В недрение технического норм ирования расхода  мотор­
ного м асла и организация социалистического соревнования 
за  его экономию  позволит сущ ественно снизить затраты  на 
это дорогостоящ ее и деф ицитное сырье.

К анд. техн. наук А. Д . БЕЛЕН ЬКИЙ , 
инж. Г. Н. ИВАНОВ, 

Т аш И И Т

Н Т О  Б У Д Е Т  

В  С Л Е Д У Ю Щ Е М  

Н О М Е Р Е ?

ф  Новая система нумерации тягового подвижного состава 
ф  Электрическая схема электровоза ВЛ22М  
ф Упругие самоустанавливающиеся зубчатые колеса тепловозов 
ф Электровоз ВЛ85: конструкция и результаты испытаний 
ф Повышение эффективности электронных защит 
ф  Таблеточные циклостойкие диоды 
ф Тепловозы Советского Союза
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ПОВРЕЖДЕНИЯ МЕХАНИЧЕСКОЙ ЧАСТИ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР9П
На электропоездах ЭР9П часто 

повреждается механическое обору* 
дование. Наибольшее количество не­
исправностей приходится на колес­
ные парыг тяговые редукторы и их 
подвеску, упругие муфты, тяговые 
двигатели. При неоперативных и не­
правильных действиях локомотивной 
бригады они могут привести к тяж е­
лым последствиям и сбою в движе­
нии поездов.

П ринимая электропоезд, л о ко м о ­
тивная бригада должна проверить 

исправность предохранителя П8. Для 
этого собираю т схему при опущ ен­
ном токоприем ни ке  м оторного  ваго­
на на сигнальные лампы, установлен­
ные в шкафах. Затем вклю чаю т ЭПК, 
устанавливают реверсивную  руко я тку  
в полож ение «Вперед» («Назад»), ру-

С помощью рекомендаций, под­
готовленных машинистом-инструкто- 
ром депо О трож ка С. Д . П АШ КИ­
НЫМ, можно быстро определить 
наиболее характерные повреждения 
оборудования и устранить их. В каж ­
дом случае бригада должна учиты­
вать местные условия и действовать 
в соответствии с установленным по­
рядком, сложившейся ситуацией (на­
селенность поезда, время суток, по-

коятку  контроллера машиниста в по ­
ложение М. Включив кн оп ку  «Блин- 
керы », проходят по вагонам и уб е ж ­
даются, что лампы сигнализации в 
шкаф ах м оторны х вагонов горят.

Реле боксования, установленное 
на каж дом  вагоне, предназначено 
для устранения проскальзы вания к о ­
лесных пар. После его  срабатывания

Неисправность Действия бригады

Спрессовка фланца резино-кордной муф­
ты вала тягового двигателя или редук­
тора

Обрыв упругой оболочки муфты или вы­
рыв ее из пазов крепления

Обрыв (ослабление) болтов крепления 
упругой оболочки. В последующем те­
ряется полукольцо и разры вается обо­
лочка

Спрессовка малой шестерни с вала ре­
дуктора, излом вала редуктора

Оорыв серповидной подвески или под­
весного болта, излом или потеря вали­
ка подвески

Заклинивание колесной пары из-за не­
исправности ее п 0 д ш и п н и к а  и редукто­
ра, обрыва приз0ННЬ|Х болтов венца 
зубчатого колеса Возможно попадание 
постороннего ПредМета в редуктор

Заклинивание якоря тягового двигате­
ля (неисправны подшипники), ослабло 
крепление бандажа, выброс обмотки, 
излом вала якоря, обрыв полюсов и др.

Отключают РУМ на неисправном вагоне, пе­
риодически (через Ю — 15 мин) наблюдают за 
неисправным узлом. Следуют до станции ос­
новного депо со скоростью не более 50 км /ч, 
где отцепляют неисправный вагон 
Отключают РУМ на неисправном вагоне. При 
необходимости закрепляют или снимают полу­
кольца муфты, периодически наблюдают за 
поврежденным узлом. Следуют до станции на­
значения с установленной скоростью 
Отключают РУМ на неисправном вагоне и 
снимают второе полукольцо, периодически на­
блюдают за поврежденным узлом. Следуют до 
станции основного депо с установленной ско­
ростью , где отцепляют неисправный вагон. 
Если второе полукольцо снять невозможно, 
то, отключив РУМ, удаляют пассажиров из 
вагона. Постоянно наблюдая за неисправным 
узлом, следуют до первой станции со ско­
ростью  не более 2 5 км /ч, где отцепляю т н е ­
исправный вагон
Отключив РУМ на неисправном вагоне, по­
стоянно наблюдают за поврежденным узлом. 
Следуют до первой станции со скоростью не 
более 25 км/ч, где отцепляют вагон 
Отключив РУМ и тормоза на неисправном ва­
гоне, постоянно наблюдают за поврежденным 
узлом. Следуют со скоростью не более 5 км/ч 
до первой станции, где отцепляю т вагон 
Отключив РУМ и тормоза на неисправном ва­
гоне, постоянно наблюдают за поврежденным 
узлом. Передвигая электропоезд вперед-назад, 
пытаю тся привести во вращение колесную па­
ру. Если она выйдет из заторможенного со­
стояния, при этом не будут слышны посто­
ронние стуки и шумы, ползун на бандаже бу­
дет менее 0,7 мм, то следуют со скоростью  
не более 25 км/ч до первой станции, где от­
цепляют вагон
При ползуне 0,7 мм продолжают движение со 
скоростью , установленной инструкцией 
Ц Т-Ц В -Ц Н И И /3969 и указанием № Д -19995 
от 10 июня 1980 г. Если колесная пара не 
вращ ается, греются буксовые или опорные 
подшипники, при вращении слышны стук, 
скрежет, то следуют со скоростью  не более 
Ю км/ч
Отключают РУМ на неисправном вагоне, р аз­
резают резино-кордную оболочку, периодиче­
ски наблюдают за неисправным узлом. Следу­
ют до станции назначения с установленной 
скоростью . Если муфту разрезать  или р азъ ­
единить невозможно, то действую т, как при 
заклинивании колесной пары

годные условия, профиль пути, на­
личие предупреждений и др.].

Следует отметить, что при указан­
ных в таблице повреждениях сраба­
тывают аппараты защиты и загора­
ются сигнальные лампы на пульте 
управления в кабине машиниста. 
Почти во всех ситуациях срабатывает 
реле боксования и загорается лампа 
«РБ». При ее включении необходимо 
быть особенно внимательным.

У Д К  629.423.2.004.5 
загорается сигнальная лампа на пуль­
те и включается реле ускорения. 
Так замедляется переход силового 
контроллера с одной позиции на дру­
гую . Это м ож ет прекратить боксова- 
ние на данном вагоне при разгоне 
электропоезда. В случае когда сиг­
нальная лампа «РБ» не гаснет в 
течение 3— 5 с, надо перевести р у ко ­
ятку контроллера в положение 0. 
Если она в реж и м е  тяги находилась 
в полож ении 4, то ее переводят не­
медленно.

После вы держ ки  времени, необ­
ходим ого  для полного  хода силового 
контроллера до положения 1, пуск 
повторяю т. При плохих условиях 
сцепления колесных пар с рельсами 
е го  делают, включив кнопки  «Пони­
ж енное  ускорение», или набирают 
позиции вручную . Для п р е дупреж ­
дения боксования необходим о пода­
вать песок.

Неисправный вагон м ож но  опре ­
делить поочередны м  выведением из 
тяги м оторны х секций. Для этого 
отклю чаю т РУМ в ш каф у м оторного  
вагона. Чтобы ускорить поиск, по­
м ощ н ику  машиниста следует вначале 
пройти по поезду и по внешним 
признакам  (запах горелой резины, 
посторонним  стукам, шумам, неха­
рактерном у звуку работы тягового  
двигателя на высоких оборотах) оп­
ределить поврежденны й вагон. Затем 
он отклю чает РУМ.

При больш ом количестве пасса­
ж иров, ко гд а  невозм ож но  пройти по 
составу, пом ощ нику  машиниста ре­
ком ендуется  после остановки выйти 
из электропоезда на противополож ­
ную  сторону от м еж дупутья и про­
слушать работу вагонов в режим е 
тяги. После выявления неисправного 
вагона машинист останавливает элект­
р о поезд  на благоприятном профиле 
пути, затормаживает его и лично ос­
матривает повреж денную  часть. О со­
бое внимание обращ аю т на состояние 
колесны х пар, тяговых редукторов, 
подвесок упругих муфт, тяговых дви­
гателей, рам тележек. Следует на­
помнить, что все работы проводят в 
строгом  соответствии с правилами 
техники безопасности, действую щ ими 
инструкциям и и указаниям и по б езо ­
пасности движения и пож арной бе­
зопасности.
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ЗАЩИТНАЯ АППАРАТУРА РАБОТАЕТ НАДЕЖНО
дом  м иллиам перм етра мА. О т деп о в­
ской сети под вод ят  к устройству 
напряж ен ие 220 В, вклю чаю т ту м б ­
лер В 1, тум блер В2 переводят в 
ниж нее полож ение.

П лавно  увеличивая напряж ение 
регулятором  Р Н 2 , определяю т по 
м иллиам перм етру ток вклю чения р е ­
ле К. Его нуж но отрегулировать так , 
чтобы при токе 0,16 А в обм отке А 
и обесточенной обм отке Б  оно вклю ­
чилось.

З атем  тум блером  В1 отсоединяю т 
прибор от деповской сети, м иллиам ­
перметр переклю чаю т в цепь обм от­
ки Б  реле К. П осле того как  выводы 
I , 2  прибора (см. рис. 1 ) подсоеди­
няю т к вы водам  5, 6  панели
П П Р Ф -300  (см. рис. 2 ), вклю чаю т 
тум блер В1.

Р егулятором  напряж ен ия РН 1 
увеличиваю т напряж ен ие до 406 В. 
Е го величину контролирую т пО 
вольтм етру  V I. П ри этом  ток в об­
м отке Б  реле долж ен  быть 
( 8 5 ± 1 )  мА. В случае необходимости 
резистором  R5 в цепи обмотки Б 
регулирую т ток  в указан ны х  преде­
лах. З атем  зако р ач и ваю т вы воды  3, 
4 панели пуска 300, а выводы 3, 4 
прибора подсоединяю тся к ее вы во­
дам  1 , 2 .

С помощ ью  регулятора  Р Н 2  у ве­
личиваю т напряж ен ие на вы водах 
1, 2 панели до 140— 145 В. При 
этой величине д о л ж н о  вклю чаться 
реле К. Если оно не сработало , ^ т о ,  
изм еняя сопротивление резистора Р2, 
добиваю тся вклю чения.

С няв ш унт с вы водов панели 3, 4, 
регулятором  РН 1 ум еньш аю т ток в 
обм отке Б  до нуля. П лавно  сниж ая 
напряж ен ие на обм отке А, опреде­
ляю т уровень, при котором  отклю ча­
ется реле К. О но дол ж н о  р азо м к ­
нуться при напряж ен ии  55— 70 В на 
вы водах  1 , 2  (н ап ряж ен и я  на вы во­
дах  5, 6  при снятом  ш унте нет). 
П осле проверки панели П П РФ -300  
на резисторы  Р2 , Р 5  около хом ути­
ков наносят контрольны е метки к р ас­
ной краской.

П роверка и регулировка защ иты  
Р З  электровоза  BJI80C. О т резисто­
ров г37, г38, отсоединяю т провода 
ВЗОЗ, В403. О дин из резисторов з а ­
зем ляю т, затем  с рейки заж и м о в  па-

Рис. 2. Схема панели пуска ППРФ-300 
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К  обмотке 
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К  обмотке 
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Щ  В схему электровоза

R5

В ~  О -150 В
Рис. 1. Схема переносного прибора

119 В схему электровоза
I— '  — 1

р а ц и о н а л и за т о р ы  депо Горький- 
Сортировочный Горьковской д о ­

роги изготовили переносной прибор 
для проверки панели пуска р асщ е­
пителя ф аз П П РФ -300, защ иты  от 
ю за колесных пар и «земляной» з а ­
щиты электровоза В Л 80С . С его по­
мощью контролирую т панель непо­
средственно на локом отиве, а защ и ту  
Р З  проверяю т в сборе. П одобное

~220В

\
В1

устройство необходимо при текущ ем  
ремонте Т Р-2.

П роверка и регулировка панели 
пуска расщ епителя ф аз. В начале к а ­
туш ку А реле К отсоединяю т от схе­
мы электровоза , последовательно с 
ней у стан авли ваю т м иллиам перметр 
стенда (рис. 1 и 2 ) . З а те м  вы вод 5 
прибора соединяю т с вы водом о б ­
мотки А реле, вы вод 6  —  с вы во-

VI-vi.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



нели 4 снимаю т провод Э15. К ре ­
зистору г29 в цепи удерж иваю щ ей 
катуш ки Р З  подсоединяю т вы вод 5 
прибора, а к минусовому вы воду 
удерж иваю щ ей катуш ки Б  реле 
8 8  —  вы вод 6 .

От деповской сети к переносному 
прибору подводят напряж ение 220 В. 
Вклю чив тумблер В 1, регулятором  
Р Н 2  на катуш ке Б  реле 8 8  повы ш а­
ют напряж ение по вольтм етру V3 до 
40 В. П осле того как  отсоединяю т 
провода СЮ, С22 от первичной об­
мотки трансф орм атора  77, ее з а ж и ­
мы 1 , 2  объединяю т с одноименными 
вы водам и прибора. С помощ ью  ре­
гулятора  РН 1 увеличиваю т н ап р я­
ж ение на первичной обм отке до 
(2 4 5 ± 1 5 )  В. При этом  Р З  дол ж н о  
вклю читься.

Затем  регулятором  РН 1 ум еньш а­
ют до нуля напряж ение на вклю ча­
ющей обм отке А реле 8 8 . П равильно 
отрегулированное Р З  дол ж н о  оста­
ваться включенным. Н а следую щ ем 
этапе проверки регулятором  Р Н 2 
ум еньш аю т напряж ение на у д ер ж и ­
ваю щ ей обм отке В реле 8 8  до  тех 
пор, пока не отпадет якорь реле. 
Затем  им вновь увеличиваю т н ап р я­
ж ение на обм отке Б  до 55 В. П ри 
этом Р З  не долж но  вклю читься. 
В случае необходимости д л я  регули­

рования реле 8 8  изменяю т усилие 
пруж ины , воздействую щ ей на его 
якорь.

П роверка и регулировка защ иты  
от ю за колесны х пар. В начале  на 
обеих секциях перекры ваю т р а зо б ­
щ ительны е краны  К Н 27, чтобы на 
стойле депо не п о д авался  песок под 
колесны е пары. Если цепи у п р авл е­
ния под напряж ением , то вклю чаю т 
автом атические вы клю чатели ВАЗ, 
ВА14. З атем  торм озную  рукоятку  
контроллера маш иниста п ослед ова­
тельно устан авли ваю т в полож ения 
«П», «ПТ». П ри этом  блокировочлы е 
переклю чатели перейдут в реж им  
«Тормож ение», в дальнейш ем  вклю ­
чится реле Р З Ю 5 . Н а пульте м аш и­
ниста наж и м аю т кнопку «А втом ати­
ческая подсы пка песка».

Н а панели ап п аратов  15, где р ас ­
полож ена ап п ар ату р а  защ иты  от ю за 
колесны х пар в реж им е реостатного 
торм ож ения, отсоединяю т провода 
В63, В64, В73, В74 от заж и м о в  1,
2, 3, 4. С оединив вы вод 5, 6  пере­
носного прибора с вы водам и 1 , 2  

панели, к нему под вод ят  напряж ен ие 
220 В. В клю чаю т тум блер  В1, ту м б ­
лер В2 устан авли ваю т в ниж нее по­
лож ение.

Р егулятором  Р Н 2  плавно  увеличи­
ваю т напряж ен ие по вольтм етру  V3

до (1 0 0 ± 5 )  В. П ри этом долж ен 
притянуться якорь реле РЗЮ 1 н з а ­
р аб о тать  в звонковом  реж им е. Затем  
регулятором  уменьш аю т напряж ение 
до  нуля и переклю чаю т тумблер В2 
в верхнее полож ение. Тем сам ы м  из­
меняю т полярность напряж ен ия, по­
д аваем о го  на заж и м ы  I, 2  панели 
15.

П осле того как  регулятором  Р Н 2 
вновь плавно увеличат напряж ение 
до (1 0 0 ± 5 )  В, якорь реле Р З Ю 2  
долж ен  притянуться и зар аб о тать  в 
звонковом  реж им е. Пересоединив 
провода с вы водов 1 , 2  на выводы
3, 4 панели 15, т ак  ж е проверяю т 
вклю чение реле Р З Ю З  и РЗ Ю 4.

В случае когда подано нап р яж е­
ние (1 0 0 ± 5 )  В, но реле Р З Ю 1 — 
Р З Ю 4  не вклю чились, их настраива­
ют с помощ ью  соответствую щ их ре­
гулировочны х резисторов R l— R4, 
вклю ченны х в цепи катуш ек реле.

С ледует иметь в виду, что дио­
ды V5— V 8  прибора включены в 
цепь м иллиам перм етра для  того, что­
бы независим о от полярности тока, 
подводим ого к прибору, его стрелка 
отклон ялась в одну сторону.

И нж . И. Д . МУРАШ ОВ,
депо Горький-Сортировочны й 

Горьковской дороги

УСТРАНЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ В ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЕ 
ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ С ГЕНЕРАТОРНЫМ ЗАПУСКОМ

(О кончание. Начало см. «ЭТТ» №  2, 1985 г.)
П родолж ена*

Неисправность
Как быстрее обнаружить 

неисправность
Возможные причины 

неисправности
Способ устранения 

или выход из положения

1 2 3 4

ТРОГАНИЕ ТЕПЛОВОЗА С МЕСТА

После перевода рукоятки  
контроллера на позицию 1 на 
одной из секций нет нагруз­
ки, ВВ и КВ не вклю чаю тся

После перевода рукоятки к о н ­
троллера на позицию 1 резко 
возрастает мощность генера­
т о р а , тепловоз трогается 
ры вком

Проверить РУ 15

П одклю чить контрольную  
лампу к проводу 2008 на р. к. 
Р З , напряжения нет 
Проверить контактор Д 4

, 1. Л опнула возвратная п р у ­
жина якоря РУ 15

2. Механическое заедание 
РУ 15
Неисправен р . к . РУ 15 м еж ­
ду проводами 2007 и 2008

Механическое заедание кон­
тактора  Д 4

Заш унтированы з . к. контак­
тора Д 4  между проводами 
2038 и 2039 или резистор СП

Восстановить работу или после 
пуска заклинить якорь в отклю ­
ченном положении 
У странить заедание

Восстановить контакт или за- 
ш унтировать его перемычкой

Восстановить работу или закли­
нить контактор Д 4 в отклю чен­
ном положении
Снять шунтирующую перемычку 
с контактов или резистора СП
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Неисправность Как быстрее обнаружить 
неисправность

Возможные причины 
неисправности

Способ устранения 
или выход нч положения

1------------------------------ «------
2 3 4

ПУСК, ПРОВОРОТ ВАЛА ДИЗЕЛЯ ОТ АККУМУЛЯТОРНОЙ БАТАРЕИ

После наж атия на кнопку 
«Пуск дизеля II секции» 
(«Пуск дизеля») и выдержки 
времени 60 — 9 0  с при пуске 
дизеля нет раскрутки вала
а) Не включаются контакто­
ры Д 2 , Д1

б) Не включается контактор 
Д 1, контактор Д 2 включился

в) Не вклю чается контактор 
Д З , контакторы Д 2 , Д1 вклю ­
чились

Д изель глохнет после отклю ­
чения кнопки «Пуск дизеля
II секции» («Пуск дизеля»), 
давление масла нормальное

а) Осмотреть контактор Д 4

б) Подключить контрольную  
лампу к проводу 2019

Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 2015 на к а ­
туш ке контактора Д1 — на­
пряжения нет
Подключить контрольную  
лампу к зажиму 2 / 2 — напря­
жения нет

а) Проверить реле РДМ -1 з а ­
пускаемого дизеля

б) Проверить реле РУ 16

П риварились силовые контак ­
ты , механическое заедание 
контактора Д 4
1. Неисправен р. к . контак­
тора КВ между проводами 
350 и 2016

2. Неисправен р. к. контак­
тора Д 4 между проводами 
2017, 2018 и 2019 
Неисправен з . к . контактора 
Д 2  между проводами 2016, 
2016 и 2015, 2014

1. Неисправен р. к. р ел еР У 1 5  
между проводами 2018 и 2 0 2 0

2. Неисправен з . к. контак­
тора Д1 между проводами 
2020 и 1155, 1157
Нет контакта в РД М -1 меж­
ду проводами 1 1 1  и 1 1 0 , пло­
хое соединение подходящих 
проводов в разъеме

1. Л опнула возвратная пру­
жина якоря РУ 16
2. Неисправен р. к . р е л е Р У  16 
м еж ду проводами 841 и 2037

Восстановить работу, зачистить 
силовые контакты

Восстановить контакт или за- 
ш унтировать его перемычкой на 
период п уска, проворота вала 
дизеля 
Т с  ж е

Заш унтировать перемычкой р. к. 
контактора Д 2 между проводами 
И 1 и 1 1 0 , на другой секции з а ­
ш унтировать перемычкой р. к. 
реле РУ1 между проводами 2012 
и 2034 (для обеспечения возмож­
ности генераторного запуска) 
Закли нить якорь Р У 1 6 в  отклю ­
ченном положении 
Восстановить контакт или з а ­
ш унтировать его перемычкой, 
кроме этого , на второй секции 
заш унтировать перемычкой р. к. 
реле РУ1 между проводами 2012 
и 2034 (для обеспечения возмож­
ности генераторного пуска)

ПУСК, ПРОВОРОТ ВАЛА ДИЗЕЛЯ ОТ ТЯГОВОГО ГЕНЕРАТОРА РАБОТАЮЩЕЙ СЕКЦИИ

На запускаемой секции пуск, 
проворот вала дизеля проис­
ходит от аккумуляторной ба­
тареи, лампа Л1 «Дизель II 
секции» горит
а) Реле РУ 16 не вклю чилось

б) Реле РУ 16 вклю чилось, а 
РУ 15 не включается

Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 2025 на к а ­
туш ке РУ 16
а) Н апряж ения нет

б) Н апряж ение есть

Осмотреть контактор Д З

Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 2006 на к а ­
туш ке РУ 15
а) Н апряж ения нет

Обрыв цепи

<

Неисправна катуш ка РУ 16

П риварился, механическое 
заедание контактора Д З  на 
запускаемой секции

1. Выклю чен тумблер ТВ 7 на 
запускаем ой секции

У странить обрыв или создать 
дублирую щ ую  цепь с зажима 
4 /1 3  на кату ш ку  РУ 16 
В ручную  вклю чить якорь РУ 16 
с применением диэлектрических 
средств защ иты , якорь реле от­
пустить после проворота или пос­
ле достижения давления масла
0 ,6 — 0 ,7  кгс /см 2  

Восстановить работу, зачистить 
силовые контакты

Включить тумблер ТВ7 в поло­
жение «Пуск от ГГ»
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Продолжение

Неисправность Как быстрее обнаружить 
неисправность

Возможные причины 
неисправности

. Способ устранения 
или выход из положения

На запускаемой секции реле 
РУ 16, РУ 15, контакторы  Д 2 , 
Д1 вклю чились — раскрутки 
коленчатого вала  дизеля нет

На работающ ей секции при 
пуске ведомой секции от тя­
гового генератора РУ 15 не 
включилось

б) Н апряж ение есть

Подклю чить контрольную  
лампу к заж им у 4 /8
а) Н апряж ения нет

б) Напряж ение есть

1. Проверить положение тумб­
лера ТВ7
2. Проверить контактор Д З

3. Подклю чить контрольную  
лампу к заж иму 4 /8
а) Н апряж ения нет

б) Н апряж ение есть 
Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 2006 на к а ­
туш ке РУ 15
а) Н апряж ения нет

б) Н апряж ение есть

2. Неисправен з . к. реле Р У 16 
между проводами 2030, 2023 
и 2004, 2032

3. Неисправны контакты  тумб­
лера ТВ7 на запускаем ой сек­
ции между проводами 2004 и 
2005
4. Неисправен р. к. контак ­
тора Д З  между проводами 
2005 и 2006
5. Обрыв цепи

Неисправна катуш ка РУ 15

Неисправен з . к. реле РУ 15 
между проводами 2014, 2012,
2033

Неисправность в электриче­
ской схеме работаю щ ей сек­
ции
Выклю чен тумблер ТВ7

П риварился, механическое 
заедание контактора Д З

О брыв цепи провода 35 в меж- 
тепловозном соединении (ле­
вая розетка и штепсель)

Обрыв цепи катуш ки  РУ 15

1. Неисправен р. к. реле Р У 16  
между проводами 2033 и 2032

2. Неисправны контакты  тумб­
лера ТВ7 между проводами
2004 и 2005
3. Неисправен р. к. контак 
тора Д З  между проводами
2005 и 2006
4. О бры в цепи

Неисправна катуш ка РУ 15

Восстановить контакт или за- 
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска, проворота вала 
дизеля
Заш унтировать контакты тумб­
лера ТВ7 перемычкой

Восстановить контакт или вло­
ж ить изолирующий предмет (руч­
ку сигнального ф лаж ка) между 
силовыми контактами, заш унти­
ровать перемычкой контакт шеж- 
ду проводами 2005 и 2006 на пе­
риод пуска, проворота вала ди­
зеля
У странить обрыв или вручную 
вклю чить якорь РУ 15 с исполь­
зованием диэлектрических средств 
защ иты , якорь реле отпустить 
после проворота или достижения 
давления масла 0 ,6 —0,7  кгс /см 2  

при пуске дизеля

Восстановить контакт или за ­
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска, проворота вала 
дизеля
Проверить включение аппаратов 
на работаю щ ей секции

Включить тумблер ТВ7 в поло­
жение «Пуск от ГГ» 
Восстановить работу, зачистить 
силовые контакты

Устранить обрыв или создать 
дублирую щ ую  цепь: на период 
пуска, проворота вала поставить 
перемычки между зажимами 3 / 1 1  

и 4 / 8  на обеих секциях 
Проверить цепь катуш ки РУ 15

Восстановить контакт или за ­
ш унтировать его  перемычкой на 
период пуска, проворота дизеля 
Заш унтировать контакты пере­
мычкой

Восстановить контакт или вло­
ж ить изолирующий предмет (руч­
ку сигнального ф лаж ка) между 
силовыми контактами, заш унти­
ровать перемычкой контакт меж­
ду проводами 2005 и 2006 на пе­
риод пуска, проворота вала ди­
зеля
У странить обрыв или вручную 
вклю чить якорь РУ 15 с исполь­
зованием диэлектрических средств 
защ иты , якорь реле отпустить 
после проворота или включения 
реле РУ1 и загорания лампы Л 1
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П родолжение

Неисправность Как быстрее обнаружить, 
неисправность

Возможные причины 
неисправности

Способ устранения 
или вых'^д и? положения

1 2 3 4

После включения реле РУ 15 
не вклю чается контактор Д1

Реле РУ 15 и контактор Д1 
включились, контактор Д 4  не 
вклю чается

На работающей секции вклю ­
чились:
Реле РУ 15, контакторы  Д 1 , 
Д 4 , контакторы  ВВ и КВ не 
вклю чаю тся, загорается лам­
па Л1 «Дизель II секции» и 
вклю чается РУ1

Реле РУ 15, контакторы  Д 1 , 
Д 4  вклю чились, контакторы  
ВВ и КВ не вклю чаю тся

Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 2015 на к а ­
туш ке контактора Д1
а) Н апряж ения нет

б) Н апряж ение есть

Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 2027 на к а ­
туш ке контактора Д 4
а) Н апряж ения нет

б) Напряжение есть

На запускаемой секции:

1. Проверить отсутствие пе­
ремычки на зажимах 3 /5  и 
I / 2  или на з . к . контактора 
Д 2 между проводами 110 и
111
2. П роверить РДМ-1

1 . Проверить положение яко­
р я  Р З
2. Подклю чить контрольную  
лампу к зажиму 1 / 1  или про­
водам 421 и 2009 на р. к . ре­
ле Р З
а) Н апряж ения нет

Неисправен з. к. реле РУ 15 
между проводами 2013, 2033 
и 2014, 2012

Неисправна катуш ка контак­
то р а  Д 1

1. Неисправен р. к . контакто­
ра Д З  между проводами 2029 
и 2028

2. Н еисправен з . к . ко н так ­
тора Д1 между проводами 
2028 и 2027
Неисправна катуш ка контак­
тора Д 4

П еремычка поставлена из-за 
неисправности РДМ -1

Разрегулировано  РДМ-1,, при­
варились контакты , механи­
ческое заедание 
Я корь  Р З  «на защ елке»

1. Неисправен р. к . релеР У 1  
между проводами 2012 и 2034
2. Неисправен з . к . контак­
тора Д 4  между проводами
2034 и 2011

3. Неисправен з . к. реле Р З  
между проводами 2008 и 2009, 
421

«Дизель II секции» на пульте 
работающей секции при пуске 
дизеля

Восстановить контакт или вло­
ж ить изолирующий предмет (руч­
ку сигнального ф лаж ка) между 
силовыми контактами контакто­
ра Д З , заш унтировать перемыч­
кой контакты  реле РУ 15 между 
проводами 2013, 2033 и 2014, 
2 0 1 2  на период проворота, пус­
ка дизеля
Вручную  вклю чить контактор Д1 
с использованием диэлектричес­
ких средств защ иты , контактор 
отклю чить после проворота или 
включения реле РУ1 и за го р а ­
ния лампы Л1 «Дизель II сек­
ции» на пульте работающ ей сек ­
ции при пуске дизеля

Восстановить контакт или вло­
ж ить изолирующий предмет (руч­
к у  сигнального ф лаж ка) между 
силовыми контактами контакто­
ра, заш унтировать перемычкой 
контакт меж ду проводами 2029 

и 2028
Восстановить контакт или за ­
ш унтировать его перемычкой на 
период проворота, пуска дизеля 
Вручную вклю чить контактор Д 4 
с использованием диэлектриче­
ских средств защ иты , контактор 
отпустить после проворота или 
вклю чения реле РУ1 и заго р а­
ния лампы Л1 «Д изель ’ II сек­
ции» на пульте работаю щ ей сек­
ции при пуске дизеля

На работаю щ ей секции заклинить 
якорь РУ1 в отключенном поло­
жении или заш унтировать пере­
мычкой контакты  РУ1 между 
проводами 2012 и 2034 
То же

С нять Р З  с защ елки

Восстановить контакт или за­
ш унтировать его перемычкой 
В осстановить контакт или за­
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска, проворота вала 
дизеля
Восстановить контакт или за­
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска, проворота вала 
дизеля
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Продолжение

Неисправность Как быстрее обнаружить 
неисправность

Возможные причины 
неисправности

Способ устранения 
или выход из положения

1 2 3 4

Реле РУ 15, контакторы  Д 1, 
Д 4 , КВ вклю чились, контак­
тор ВВ не вклю чился

Реле РУ 15, контакторы  Д 1 , 
Д 4 , ВВ вклю чились, контак­
тор КВ не вклю чается

Реле Р У 15 , контакторы Д 1, 
Д 4 , ВВ, КВ включились
а) Напряжение ГГ работаю ­
щей секции равно 180— 250 В, 
ток равен нулю
б) Ток ГГ равен 100— 300 А

в) Р аскрутка  вала запускае­
мого дизеля недостаточна для 
пуска

После раскрутки вала дизе­
ля до пусковых оборотов от 
ГГ работающей секции заго­
рается лампа Л1 «Дизель II 
секции», напряжение и ток ГГ 
падают до нуля, КВ, ВВ от­
клю чаю тся
После пуска дизеля пусковые 
контакторы отклю чаю тся с 
разрывом дуги

Напряжение на зажиме 1/1 
есть. Подклю чить контроль­
ную лампу к  проводу 151 на 
катуш ке ВВ

Напряж ения нет

Подклю чить контрольную  
лампу к проводу 164 на ка­
туш ке контактора КВ
а) Напряжения нет

б) Напряжение есть

Проверить соединения кабелей 
2001, 1161, 1173, 1162, 1174 
силовой цепи
Изолированным предметом на­
ж ать  на силовые контакты  
ВВ, КВ

Проверить силовые контакты 
контактора Д 4

1. Проверить з . к. контакто­
ра Д 4  между проводами 2038 
и 2039

2. Проверить положение от- 
клю чателей Т Э Д

Проверить РДМ-1

1. Проверить якорь РУ1

2. Подклю чить контрольную 
лампу к зажиму 2 / 5

а) Н апряж ения нет

1. Неисправны р. к. реле 
Р Б 1 , Р Б 2 , Р Б З
2 . Обрыв цепи пр. 151 от 
Р Б З до катуш ки, ослабло сое­
динение

Неисправна катуш ка контак­
тора К.В

1. Неисправен з . к . реле Р У 15 
между проводами 2009 и 2010

2. Неисправен р. к . контак­
тора Д 2  между проводами2010 
и 164
3. Обрыв цепи провода 164 
Неисправна катуш ка контак­
тора КВ

Обрыв силовой цепи генера­
торного пуска

Подгорели силовые контакты 
ВВ или КВ

Механическое заедание кон­
тактора Д 4 , силовые контак­
ты  не закорачиваю т пусковую  
обмотку
Неисправен з . к . контактора 
Д 4

1. О тклю чена одна из групп 
Т Э Д

2. Неисправен контакт в од­
ном из отклю чателей ОМ 1— 6 , 
ОМ 2— 3, ОМ 4— 5, ш унти­
рую щ ий резистор С бВ  между 
проводами 736 и 427 
Разрегулировано РДМ -1

Заклинен якорь РУ 1 в от­
ключенном положении

Неисправен з . к. контактора 
Д 4  между проводами 2023 и 
2022
Неисправна катуш ка РУ 1

Восстановить контакты

Восстановить цепь, при возмож­
ности создать дублирую щ ую  
между проводами 151 и 164 на 
катуш ке контактора КВ 
Отсоединить провод 151 от з а ­
жима. Выполнить рекомендации, 
описанные в книге: Э. В. Завар- 
ский, Е . Н . Бабин «Устранение 
неисправностей тепловоза ТЭЗ», 
с. 30

Восстановить контакт или за­
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска, проворота дизеля 
Восстановить контакт или за­
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска, проворота дизеля 
Создать дублирую щ ую  цепь

У странить обрыв

Восстановить контакт или вы­
полнить рекомендации: Э. В. За- 
варский, Е . Н. Бабин «Устра­
нение неисправностей тепловоза 
ТЭЗ», с. 31
Восстановить работу контактора 
Д 4

Восстановить контакт или за­
ш унтировать перемычкой резис­
тор СП между проводами 730 и 
732 на период пуска дизеля 
На период пуска, проворота ва­
ла  дизеля вклю чать отклю чен­
ные отклю чатели Т Э Д  
Восстановить контакт или за­
ш унтировать перемычкой резис­
тор СВВ между проводами 736 
и 427 на отклю чателях ОМ 1— 6 , 
ОМ 2 —3, ОМ 4—5 
На работаю щ ей секции закли­
нить якорь РУ1 в отключенном 
положении или заш унтировать 
перемычкой контакты  РУ 1 меж­
ду проводами 2012 и 2034

Выяснить причину, расклинить 
якорь

Восстановить контакт или за­
ш унтировать его перемычкой на 
период пуска дизеля 
Устранить неисправность на бли­
жайш ем П Т О Л  или в депо

б) Напряж ение есть

Н. Н. ЧЕСНОКОВ,
машинист депо Топки К ем еровской  дороги
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НОВЫЕ КНИГИ ДЛЯ ТЕПЛОВОЗНИКОВ В 1985 ГОДУ

О собое место в работе издательства «Транспорт» зани­
мает выпуск литературы для локом отивны х и рем онт­

ных бригад. Подписано в печать и в марте 1985 г. поступит 
в продаж у второе, переработанное и дополненное издание 
книги под редакцией С. П. Ф и л о н о в а  Тепловоз 2ТЭ116, 
авторы которой —  конструкторы  этого локом отива, работ­
ники В орош иловградского  и К ол ом енско го  тепловозострои­
тельных заводов, завода имени Малышева, «Электротяж - 
маш» и «Электромаш ина» (г. Харьков).

В книге  описаны четырехтактные дизели; электрическая 
передача перем енно-постоянного  тока; полупроводниковая 
система автоматического регулирования возб уж дения ;
электрический привод вентиляторов холодильника теплово­
за, охлаждения выпрямительной установки и тяговых 
электродвигателей; система очистки воздуха охлаждения 
электрических машин со степенью  очистки до  80 % ; тя го ­
вая передача с упругой  ведомой ш естерней; бесчелюстная 
тележка с повыш енным коэф ф ициентом  использования 
сцепного веса и ряд д ругих прогрессивны х конструкций .

В книге  приведены основные технические данные теп­
ловоза, описано д р угое  установленное на нем об орудова­
ние, а такж е даны реком ендации по регулированию , опре ­
делению и устранению  неисправностей отдельных узлов и 
агрегатов.

Во втором издании учтены изм енения, связанные с д о ­
водкой и соверш енствованием дизеля, обслуживаю щ их сис­
тем, электрических машин и аппаратов, экипажной части и 
вспомогательного оборудования.

Сдана в набор книга Тепловозы типа 2ТЭ10М и ЗТЭ10М, 
представляющая собой руководство  по их эксплуатации и 
обслуживанию. Книга подготовлена к печати работниками 
Главного управления локом отивн ого  хозяйства М ПС и Во­
рош иловградского  тепловозостроительного завода.

В этом м ногообъ ем ном  труде дана техническая харак­
теристика тепловозов, приведено краткое  описание устрой­
ства и работы всех агрегатов и узлов, электрическо го  о б о ­
рудования и экипажной части. П одробно  рассмотрены  ос­
новные требования к эксплуатации и техническом у обслу­
живанию, освещ ены вопросы  подготовки  локом отива к 
работе, особенности эксплуатации в различных климатиче­
ских условиях, периодичность осм отров и ремонтов, а 
также поряд ок разборки  и сборки  важнейш их узлов.

Предназначена книга для работников, связанных с 
эксплуатацией, техническим  обслуживанием  и рем онтом  
тепловозов 2ТЭ10М и ЗТЭ10М.

Заканчивается редактирование д р угой  книги , в которой  
подробно описана конструкция  тепловозов 2ТЭ10М и 
ЗТЭ10М. Обе указанные книги , написанные вы сококвалиф и­
цированными инженерами, непосредственно связанными с 
изготовлением и эксплуатацией этих локом отивов, сод ер ­
жат большое количество иллюстраций, в том  числе электри­
ческих схем, поясняю щ их устройство и работу отдельных 
узлов.

Издательство стремится ускорить издание кн и г по 
двухсекционны м тепловозам 2М62. Из Главного управления 
локом отивного  хозяйства МПС в ско р о м  времени поступит 
рукопись Руководство по эксплуатации и обслуживанию  
тепловозов 2М62. Кром е того , готовится книга Тепловозы 
2М62, в которой описаны устройство, работа и ко н стр ук­
тивные отличия их, в том  числе все системы, обеспечива­
ю щ ие работу дизеля, охлаждаю щ ее устройство, особен­
ности его  эксплуатации в зимних и летних условиях, 
электрооборудование, его  располож ение и м онтаж  на 
тепловозе, электрическая схема, вспомогательные меха­
низмы и их приводы, торм озная система, вспомогательные 
пневматические системы приборов управления и обслуж и­
вания, экипажная часть.

В д оговорном  портф еле издательства имеется книга
А. В. К а б а к о в а  и В. П. Ч у*л к  о в а Электрические

схемы тепловозов 2М62. В 1985 г. будет вестись подготовка 
упом януты х кн и г к  изданию .

В этом го д у  будут сданы в набор Правила текущего  
ремонта и технического обслуживания тепловозов ЧМЭЗ 
и ЧМЭ2, разработанны е ЦТ М ПС. Рецензируется рукопись 
кн иги  3. X. Н о т и к  а М еханическое оборудование тепло­
возов ЧМЭЗ, изд. 2-е.

В производстве  находится Инструкция по охране труда 
для слесарей по ремонту тепловозов и дизель-поездов 
и д руги е  заказны е издания. Подписано в печать Положе­
ние об инспекции котлонадзора Министерства путей сооб­
щения.

У м агистрального ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта есть 
младш ий брат —  пром ы ш ленны й транспорт, на котором  ра­
ботаю т тысячи тепловозов с гидравлической передачей.

Для этой категории  читателей, п реж д е  всего для л о ко ­
мотивных и ремонтных бригад , в текущ ем  году выйдет в 
свет Руководство по эксплуатации и обслуживанию тепло­
возов ТГМ4 и ТГМ4А, в котором , кр о м е  вопросов, отвеча­
ю щ их названию книги , будут кратко  описаны устройство и 
работа этих тепловозов, электрической схемы, приведены 
особенности ухода за ними в зим нее время. Напомним 
читателям, что аналогичное руководство  по тепловозам 
ТГМ6А вышло в конц е  прош лого  года.

В 1985 г. в серии «Библиотечка машиниста локомотива» 
будет издана новая книга Ю . М. Ч е б а н о в а  Устранение 
неисправностей тепловоза ТГМ6А. На основе опыта м н ого ­
летней эксплуатации и ремонта этих локом отивов в книге  
описаны м етоды  определения и устранения возм ож ны х не­
исправностей в узлах тепловозов, особенно в электриче­
ских схемах. Для удобства читателей материал расположен 
в виде таблиц

На локом отивны е бригады  и ремонтный персонал де­
по рассчитаны и ком плекты  м н огокрасочны х плакатов «Ме­
ры безопасности при вводе локом отивов в депо» и «Элект­
робезопасность при работе на кры ш е локомотива». Автор 
всех четырех плакатов М. П. Ф и л и п ч е н к о .

В первом  квартале 1985 г. выйдет в свет новое издание 
Правил тяговых расчетов для поездной работы, разрабо­
танных научными сотрудникам и ВНИИЖТа и М ПС. В них 
даны исходные данные для тяговы х и торм озны х расчетов, 
расчета массы состава и скорости движ ения поезда, време­
ни  хода е го  по участку, данные для определения расхода 
электроэнергии и топлива при электрической и тепловоз­
ной тяге, а такж е  при паровозной тяге. Приведены  данные 
для тяговых расчетов ж елезны х д о р о г у зко й  колеи.

Раздел «Тяговые расчеты на ЭВМ» сод ерж ит парагра­
фы «П одготовка инф орм ации об участках сети и о под­
виж ном  составе», «Характеристика про грам м  тяговых рас­
четов на ЭВМ».

Правила иллю стрированы  больш им числом ном ограм м , 
тяговых, торм озны х, токовы х и д ругих  характеристик л о ко ­
мотивов ш и рокой  и у зко й  колеи. Книга выйдет в свет в 
ф еврале-м арте 1985 г.

И нж енерно-технические  и научные работники получат 
кн и гу  кандидатов технических наук И. Ф . П у ш к а р е в а  
и Э. А.  П а х о м о в а  Контроль и оценка технического сос­
тояния тепловозов. В ней излож ены  м етодологические  ос­
новы технической диагностики тепловозов. Дан краткий 
анализ системы их обслуживания и ремонта. Рассмотрены 
способы  оценки  непреры вны х и дискретны х систем, а 
такж е  принципы  построения диагностической системы управ­
ления техническим  состоянием  тепловозов. Эта книга м о­
ж ет быть полезна разработчикам  средств диагностирования 
тепловозов, а такж е  студентам вузов ж еле зн од о р о ж н о го  
транспорта.

Технологические процессы  ремонта, содерж ания, а так­
ж е  м етоды  упрочнения чугунны х коленчатых валов тепло­

32 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



возных дизелей магистральных тепловозов рассматриваю т­
ся в книге  кандидатов технических наук Е. Г. С т е ц е н к о  
и Ю . Н. К о н а р е в а. Коленчатые валы тепловозных ди­
зелей, рассчитанной такж е  на инж енерно-технических ра­
ботников.

Большой интерес для начальников депо, их заместите­
лей, мастеров, инженеров по труду, эконом истов и других  
специалистов локом отивн ого  хозяйства представляет вы­
шедшая в начале 1985 г. книга П. И. К е л ь п е р и с а  и 
М.  Н.  О р л о в о й  НОТ в локомотивном хозяйстве, в кото ­
рой м н ого  внимания уделено вопросам  повыш ения эф ф ек­
тивности производства, организации работы по внедрению  
НОТ, методам количественной оценки  уровня организации 
труда, деятельности депо по разработке  и осущ ествлению  
м ероприятий в этой области, их эконом ическом у обосно­
ванию, планированию  и отчетности по НОТ. Эта работа м о ­
жет быть полезна слушателям институтов и ф акультетов 
повыш ения квалиф икации руководящ их работников ж елез­
но д о р ож н о го  транспорта.

Справочная литература для инженеров и техников пред ­
ставлена книгой  Г. Д . М е р к у р ь е в а  и Л.  С.  Е л и с е е в а  
Смазочные материалы на железнодорожном транспорте. 
В справочнике приведены  сведения об ассортименте всех 
видов смазочных масел, используемых на ж е л е зн о д о р о ж ­
ном транспорте, в том числе на локом отивах, указаны  свой­
ства и область их применения в узлах трения. Даны  норм ы  
расхода, браковочны е параметры. Освещ ены вопросы  хра­
нения и регенерации масел.

Выйдет справочник Гасители колебаний подвижного  
состава (авторы М. М. С о к  о л о в, В. И. В а р а в а, Г. М. 
Л е в и т ) ,  в котором  рассмотрены  характеристики, техниче­
ское обслуживание и рем онт гидравлических и ф р икц ион ­
ных гасителей колебаний локом отивов и вагонов.

Расчеты и испытания тяжеловесных поездов —  так на­
зывается книга, написанная докторам и технических наук 
Е. П. Б л о х и н ы м  и J1. А.  М а н а ш к и н ы м ,  канд. техн. 
наук Е. J1. С т а м б л е р о м  и др. (под  общ ей редакцией 
Е. П. Блохина). В этой книге , рассчитанной на научных и 
инженерно-технических работников, описан пакет про грам м  
для расчета продольны х сил в поезде, возникаю щ их при 
различных режим ах е го  движ ения, а такж е  методы  экспе­
риментальных исследований динам ики длинносоставных по ­
ездов больш ой массы, аппаратура, методика  обработки и 
выдачи результатов.

С оверш енствование работы тепловозных дизелей не­
возм ож н о  без количественной оценки  влияния различных 
конструктивных и эксплуатационных ф акторов на их харак­
теристики: мощ ность, расход топлива, частоту вращ ения и 
т. п. В книге  Численное моделирование на ЭВМ работы 
тепловозных двигателей внутреннего сгорания (автор д -р  
техн. наук А . Н. В о л о д и н )  изложены  моделирование ра­
бочего  процесса и процессов газообм ена четы рех- и двух­
тактных тепловозных двигателей на установившихся р е ж и ­
мах их работы, моделирование рабочего  процесса агрега ­
тов наддува, а такж е переходного  процесса при изм енении 
нагрузки  и частоты вращ ения коленчатого  вала двигателя.

В кн и ге  содерж ится  гидродинам ический расчет топливопо­
даю щ ей аппаратуры. Приведена модель теплового и аэро­
д инам ического  расчета м н огокон турны х систем охлажде­
ния тепловозны х двигателей внутреннего сгорания.

С коростное  движ ение поездов находит все большее 
распространение в СССР и д ругих технически развитых 
странах мира. В марте 1985 г. на книж ны е полки магазинов 
поступит книга Скоростные железные дороги Японии (ма­
гистраль Синкансен), представляющ ая собой сокращ енный 
перевод  с япон ско го  М . И. М у х а м е д з я н о в а .  Книга 
выходит под редакцией д-ра техн. наук В. Г. Альбрехта. 
В ней рассказывается о строительстве и эксплуатации япон­
ской  скоростной  ж елезной  д ороги .

Читатель познаком ится с автоматизированной системой 
управления движ ением  поездов, по р яд ко м  приобретения 
билетов, устройством  подв и ж но го  состава, системами энер­
госнабж ения, автоматики, телемеханики, связи, ко н струк­
цией бессты кового  пути, стрелочных переводов, тоннелей 
и эстакад.

Представляют интерес вопросы , касающ иеся безопас­
ности движ ения, ремонта и обслуживания скоростной м аги­
страли. Рассчитана книга на инженерно-технических работ­
ников ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта, будет полезна и чи­
тателям, интересую щ им ся развитием скоростно го  движения 
поездов.

Интенсивный рост ж е лезн од орож н ы х грузовы х и пасса­
ж и р ски х  пе р ев о зо к вызвал сложны е проблем ы  в области 
энергетики, экологии и привел к необходимости поисковых 
работ по созданию  новых, более эф фективных транспорт­
ных систем. К ним относятся бесконтактны е, бесколесные 
поезда, позволяю щ ие развивать скорости движения до 
500 км /ч .

В подготовленной к печати книге  Высокоскоростной 
наземный транспорт с линейным двигателем и магнитным 
подвесом, написанной больш им коллективом  авторов под 
редакцией В. И. Б о ч а р о в а  и В. Д.  Н а г о р с к о г о ,  рас­
смотрены  состояние и перспективы , теория и результаты 
исследований, расчеты, а такж е эконом ические  аспекты вы­
со ко ско р о стн о го  назем ного  транспорта (ВСНТ) с линейным 
тяговы м  электроприводом  и магнитным подвесом различ­
ных систем и типов. Книга предназначена для научных и 
инж енерно-технических работников, занятых созданием 
перспективны х систем ВСНТ. М ож ет быть полезна препода­
вателям и студентам вузов электротехнических и транс­
портны х специальностей.

Выйдут из печати труды  ВНИИЖТа Совершенствование 
маневровых тепловозов, их ремонта и эксплуатации (под 
редакцией Л. С. Н а з а р о в а ) .  Книга освещает результаты 
тягово-теплотехнических и эксплуатационных испытаний теп­
ловозов ЧМЭЗ и ТЭМ7. В ней такж е  рассматриваются воп­
росы диагностирования электрической схемы новых тепло­
возов ТЭМ7.

В. А. ДРОБИНСКИЙ,
заведую щ ий редакцией литературы 

по л оком отивном у и вагонному хозяйству 
издательства «Транспорт»

По следам неопубликованных писем

Редакция получила письмо от ма­
шиниста М. И. Вдовиченко е Д о не ц ­
кой дороги . Он сообщ ил, что впервые 
за 35 лет работы увидел такой клю ч- 
жезл, которы й сделали работники 
Ясиноватской дистанции сигнализации 
для станции Кальмиус: надпись на 
бирке сделана зубилом  неряш ливо и 
безграмотно. Чтобы прочесть назва­
ние перегона, нуж но  приложить не­
малые усилия.

Машинист просил разъяснить, су­
ществуют ли образцы  или стандарт,

по ко то р о м у  нуж н о  выполнять над­
пись на кл ю че -ж езл е  —  важ ном  д о ку ­
менте, даю щ ем  право на занятие пе­
регона.

Вот что ответил пом ощ ник глав­
ного  ревизора по безопасности дви­
ж ения М ПС Г. П. Н азаров: «В соот­
ветствии с п. 4.3 И нструкции по дви­
ж е ни ю  поездов каж ды й ж езл  долж ен 
иметь порядковы й ном ер, серию  и 
наименование станций, ограничива­
ющ их перегон . Для изготовления 
ж езла и нанесения на нем надписей

сущ ествует утвержденны й стандарт и 
имеются образцы , за соблю дением 
которы х обязаны следить работники 
дистанции сигнализации и связи». За­
мечание машиниста признано вполне 
справедливым.

Как сообщ ил нам пом ощ ник до ­
р о ж н о го  ревизора Д онецкой  дороги  
И. М . Кузьм енко , сейчас клю ч-ж езл  
на станции выполнен по требуем ом у 
образцу. Виновные в наруш ении Инст­
рукци и  наказаны. Наруш ение устра­
нено.
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Ц Ц  уголок изобретателя и рационализатора

КОНКУРС ИЗОБРЕТАТЕЛЕЙ
IX  оллективы изобретателей и ра- 

ционализаторов ж е л е зн о д о р о ж ­
ного транспорта творчески выполня­
ют задачи, стоящие перед отраслью 
в соответствии с реш ениями XXVI 
съезда КПСС и постановлением 
Центрального Комитета КПСС и С о­
вета М инистров СССР «О мерах по 
ускорению  научно-технического пр о ­
гресса в народном хозяйстве». И зы ­
скивая резервы  повышения эф ф ек­
тивности работы ж е л е зн од о р о ж н о го  
транспорта и ее интенсиф икации на 
основе научно-технического п р о гре с ­
са, изобретатели и рационализаторы 
внесли в 1984 г. более 311 тыс. пред ­
ложений, из которы х свыше 293 тыс. 
были внедрены.

Э коном ический эффект от исполь­
зования изобретений и рационализа­
торских предложений составил около
161,3 млн. руб. О коло  16 % этой эко ­
номии получено только от использо­
вания изобретений. Значительная 
часть ее получена от внедрения вы­
сокоэф ф ективных изобретений.

В прош лом году в кон кур се  на 
создание и внедрение вы сокоэф ф ек­
тивных изобретений, направленных на 
дальнейшее техническое развитие ж е ­
л езнод орож ного  транспорта, участво­
вали коллективы изобретателей науч­
но-исследовательских и учебных ин­
ститутов, проектно -конструкторски х  
бю ро, предприятий железных д о ро г 
и заводов.

В числе авторов изобретений, по­
ступивших на конкурс , работники 
Всесою зного научно-исследователь­
ского  института ж е л е зн од о р о ж н о го  
транспорта, У ральского отделения 
ВНИИЖТа, предприятий П риднепров­
ской, Ю го-Восточной, Ю ж ной, Бело­
русской и М олдавской д орог, а так­
же предприятий и организаций пр о ­
мышленных министерств.

Их изобретения направлены на по­
вышение производительности труда, 
механизацию трудоем ких операций, 
эконом ию  материалов, а такж е  на 
повышение надежности работы аппа­
ратуры, конструкций и механизмов.
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Регулирует напряжение в контакт­
ной сети, предусматривает установку 
м еньш его  количества силовых транс­
ф орм аторов и масляных вы клю чате­
лей «Устройство для электроснабж е­
ния электриф ицированных ж елезны х 
д о р о г перем енного  тока».

Повышает эф ф ективность ремонта 
щ елочных аккум уляторов изобрете ­
ние «Способ ремонта щ елочного  ак­
кумулятора».

На увеличение срока  службы  изде­
лий и м еталлоконструкций , механиза­
цию  труд оем ких  операций, эко но м и ю  
цветных металлов и изоляционных 
материалов направлены и д ругие  
изобретения, поступивш ие на ко н ­
курс. О бщ ий годовой эконом ический  
эф ф ект от использования вы сокоэф ­
ф ективных изобретений составляет 
о кол о  1,4 млн. руб.

Наиболее активное участие в ко н ­
курсе  на создание и внедрение вы­
сокоэконом ичны х изобретений, на­
правленных на дальнейш ее техниче­
ское  развитие ж е л е зн о д о р о ж н о го  
транспорта, приняли коллективы  изо ­
бретателей ВНИИЖТа.

Значительно меньш е, чем в пр о ­
шлые годы, поступление на ко н кур с  
изобретений от пр о е ктн о -ко н стр ук­
торских организаций главков. Все ещ е 
недостаточна доля участия в ко н к у р ­
се авторов от коллективов изобре ­
тателей д орог.

Следует отметить, что не все от­
раслевые управления уделяю т до ­
статочное внимание скорейш ем у рас­
ш ирению  использования вы сокоэко ­
номичны х изобретений и м аксим аль­
ном у их влиянию на научно-техниче­
ский прогресс на ж е л е зн од о р о ж н о м  
транспорте. Н еблагополучны м оста­
ется полож ение с подсчетом  эконо ­
м и ческого  эффекта и выплатой автор­
ско го  вознаграж дения по изобрете­
ниям. Руководителям отраслевых уп ­
равлений необходим о рассмотреть 
сущ ествую щ ее полож ение с исполь­
зованием вы сокоэф ф ективны х изо ­
бретений и принять действенные м е­
ры к его  улучш ению .

Учитывая значительную  роль вы­
сокоэф ф ективны х изобретений в воп­
росах повыш ения научно-техническо- 
го  прогресса  на ж ел е зн од о р о ж н о м  
транспорте, М инистерство путей со­
общ ения, Государственный комитет 
СССР по делам изобретений и откры ­
тий, Центральный совет В сесою зного 
общ ества изобретателей и рациона­
лизаторов, Центральный комитет 
проф сою за рабочих ж е л е зн о д о р о ж ­
ного  транспорта и транспортного 
строительства реш или присудить де­
нежны е прем ии авторам изобретений 
и лицам, приним авш им активное уча­
стие в их создании и внедрении.

Так, коллектив авторов Главного 
управления л оком отивного  хозяйства, 
П ро е ктн о -кон стр укто р ско го  бю ро  
ЦТ МПС, депо А ткарск и Кандалак­
ша отмечены  второй денеж ной пре­
мией за разработку  и внедрение 
изобретения «Способ ремонта щ елоч­
ного  аккум улятора». Применение 
изобретения позволяет восстановить 
батареи щ елочных аккум уляторов до 
номинальных параметров. Э коном и­
ческий эф ф ект от его  использования 
только  на П риволж ской  д ороге  со­
ставил окол о  69 тыс. руб.

Вторую  прем ию  такж е получила 
группа работников Всесою зного  науч­
но-исследовательского института ж е ­
л е зн о д ор о ж н о го  транспорта, Целин­
ной д ороги , Главного управления 
электриф икации и энергетического  
хозяйства М ПС за «Устройство для 
энергоснабж ения электриф ицирован­
ных ж елезны х д о р о г перем енного 
тока».

Ц елью этого изобретения является 
повы ш ение надежности электроснаб­
ж ения за счет стабилизации напря­
ж ения в контактной сети. Э коном и­
ческий эф ф ект создается от умень­
ш ения количества силовых трансф ор­
маторов и дорогостоящ их масляных 

выключателей, устанавливаемых на 

тяговых подстанциях. Устройство 

внедрено на Целинной дороге . Пре­

дусматривается е го  внедрение на
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Горьковской д ороге  и электриф ици­
рованных участках БАМа.

Третьей премией отмечены и зоб ре ­
татели Ю го-Восточной дороги  за 
внедрение «Способа очистки и ре ге ­
нерации фильтров». Изобретение 
позволяет сократить время (эконом ия 
времени на ремонт и очистку одного  
фильтра составляет 1,8 ч) и улучшить 
качество регенерации. Э коном ия от 
его  использования только на Ю го - 
Восточной дороге  составила около
16 тыс. руб. в год.

•
Диагностическая 
система «Иртыш»

Ученые О м ско го  института инж е­
неров ж е л е зн од о р о ж н о го  транспорта 
разработали диагностическую  систе­
му «Иртыш» для контроля работы 
дизель-генераторны х установок теп­
ловозов ТЭЗ и 2ТЭ10Л(В) при вы пуске 
из ремонтов ТР-2 и ТР-3, а такж е 
м еж поездны х ремонтов, связанных 
со сменой узлов воздухоснабж ения и 
топливоподаю щ ей аппаратуры, ци­
линдропорш невой группы , элементов 
схемы автоматического регулирова­
ния, внезапной потерей мощ ности и 
ухудш ением ф ункционирования теп­
ловоза в эксплуатации.

Система состоит из ком плекса  
циф ровой изм ерительной аппарату­
ры, датчиков, топливно-изм ерительно­
го устройства, регистратора, уст­
ройств управления и двусторонней 
переговорной связи. Цифровая ин­
тегрирую щ ая аппаратура имеет ин­
дивидуальную для ка ж д о го  парамет­
ра четы рехразрядную  индикацию  и 
выход инф ормации на внешние уст­
ройства в виде кода 8-4-2-1.

На экране электронно-лучевого  
индикатора ф иксируется ф актический 
угол опереж ения впрыска топлива и 
оценивается качество работы отдель­
ных ф орсунок. Токи и напряжения в 
системе автоматического регулирова­
ния мощ ности генератора, параметры 
газовоздуш ного  тракта и тем ператур­
ного режим а дизеля ф иксирую тся 
при помощ и стрелочных и линейных 
индикаторов тлею щ его разряда.

Управление режим ам и работы ди- 
зель-генераторной установки осущ е­
ствляется при пом ощ и дистанцион­
ного пульта, оснащ енного контролле­
ром машиниста, реверсором  и авто­
матами вклю чения-отклю чения от­
дельных агрегатов.

Аппаратуру м онтирую т в типовом 
здании реостатных испытаний, а конт­
роль качества работы дизель-генера- 
торной установки тепловоза связан с 
технологией обкатки при сущ ествую ­
щих реостатных испытаниях.

В работе по обкатке, контролю  
качества и настройке тепловоза при­

нимают участие мастер реостатных 
испытаний, оператор-диагност и его 
пом ощ ник. О ператор при пом ощ и 
двусторонней переговорн ой  связи 
коорд инирует действия своего по­
мощ ника  и мастера реостатных испы­
таний, находящ ихся на тепловозе.

В отличие от технических средств, 
используемых при сущ ествую щ их р ео ­
статных испытаниях, прим енение 
диагностической системы «Иртыш» 
повышает показатели надежности и 
эконом ичности тепловозов, снижает 
эксплуатационный расход топлива в 
среднем  на 1 кг /1 0 4 т км  брутто  и 
выхода из строя порш невы х колец  и 
цилиндровы х гильз в 2 раза, порш ­
ней —  в 10 раз.

Годовой эконом ический  эф фект 
для основного  депо составляет 
200 тыс. руб.

Воздухоснабжение 
дизеля улучшилось

В депо Основа внедрено устройст­
во, позволяю щ ее производить очист­
ку  турб оком прессоров  без разборки  
и снятия с тепловоза, что улучшает 
работу системы воздухоснабж ения 
дизеля и снижает расход дизельно­
го топлива в эксплуатации.

С целью повыш ения эф ф ективно­
сти его очистки в депо разработано 
специальное устройство. Это позво ­
лило за счет завихрений м ою щ ей 
струи повысить качество очистки при 
повы ш енном нагароотлож ении.

Годовой эконом ический  эф фект 
от внедрения устройства по депо со­
ставил 160 тыс. руб.

Восстановление корпуса 
аккумуляторных батарей

На тепловозах 2ТЭ10Л с 1978 г. 
стали эксплуатировать аккум улятор ­
ные батареи м арки 4КМ Л-19Д. В экс­
плуатации у них часто возникаю т тре ­
щины корпусов, что приводит к утеч­
ке электролита и дальнейш ему вы­
ходу их из строя.

В депо Аш хабад внедрен метод 
восстановления таких батарей. Не­
больш ие отколы  и трещ ины корпуса 
аккум уляторны х банок разделывают 
ш абером или напильником . Затем 
кистью , см оченной в ацетоне, разде­
ланные места обезж ириваю т и нано­
сят специальную  массу до уровня 
корпуса  банки. На нанесенную  массу 
накладывают пластырь из стеклолен- 
ты в один слой и сушат при ком нат­
ной тем пературе в течение 6— 8 ч. 
После этого масса приобретает проч­
ность, которая обеспечивает надеж ­
ную  эксплуатацию  восстановленных 
аккум уляторны х батарей.

Специальная масса состоит из сле­
дую щ их ком понентов: эпоксидная
смола Э Д-6— 10 весовых частей, по­
лиэтилен полиамин —  1 весовая часть, 
дибутилф талат— 1— 2 весовые части. 
Следует помнить, что при изготовле­
нии этой массы все ком поненты  не­
обходим о  тщ ательно перемешивать.

Годовая эконом ия от внедрения —  
1762 руб.

За достижение наивысших резуль­
татов в труде и большой творческий 
вклад в развитие и совершенствова­
ние деятельности железнодорожного

транспорта значком «Почетному ж е ­
лезнодорожнику» награждены следу­
ющие работники депо Москва-Сорти- 
ровочная-Рязанская Московской до­
роги:

СОФЬИН Олег Прокопьевич,
заместитель начальника депо 
АФАНАСЬЕВ Валентин Дмитриевич,
маш инист-инструктор

МАШИНИСТЫ  
ЛАВРЕНТЬЕВ Владимир Дмитриевич, 
ЛАЗАРЕВ Николай Григорьевич, 
НОВИКОВ Валерий Васильевич, 
СИМАКОВ Анатолий Васильевич, 
Щ ЕКИН Станислав Николаевич

СЛЕСАРИ 
АНИКИН Николай Иванович, 
ГОЛОЛОБОВ Владислав Андреевич

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!
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Каковы причины преждевременного выхода из строя 
цилиндровых втулок дизелей 2Д100 и ЮДЮО и как влияет 
на это температурный режим! —  С таким вопросом обратил­
ся в редакцию машинист-инструктор депо Ленинград-Сор- 
тировочный-Витебский К. А. АНТОНОВ. Консультацию дают 
заведующий лабораторией ВНИИЖТа Р. А. НАСЫРОВ и 
младший научный сотрудник А. А. РАХМИЛЕВИЧ.

эксплуатации нередки случаи неплановых ремонтов 
(20 % от общ его  количества по дизелю ) дизелей ЮДЮО 

из-за трещин, течи и задира втулок цилиндров. На текущ их 
ремонтах ТР-2 и ТР-3 их часто меняю т из-за предельного  
износа. Простои на неплановых ремонтах из-за одиночны х 
смен втулок достигаю т 170 ч. Малые сроки  службы  втулок 
потребовали организации их производства на четырех за­
водах МПС.

На дизелях ЮДЮО втулки цилиндров сменяю тся в 
2,5— 3 раза чаще, чем на дизелях 2ДЮ 0. Низкая надеж ­
ность вызывается не только несоверш енством  конструкции  
и технологии их изготовления, а такж е недостатками в ре ­
монте и эксплуатации.

На неплановые ремонты  тепловозы отставляют в основ­
ном из-за трещ ин в рубаш ке или гильзе, течи воды по 
уплотнительным резиновы м  кольцам, установленным м е ж ду  
рубаш кой и гильзой", а такж е из-за течи по резиновы м  
кольцам адаптеров, уплотняю щ их водяную  полость втулки. 
Последнюю неисправность устраняют относительно бы стро 
и непосредственно на дизеле. Устранение ж е  течи по уп­
лотнительным кольцам м еж ду рубаш кой и гильзой требует 
выемки из блока втулки и распрессовки рубаш ки.

Надо отметить, что распределение по причинам выхо­
дов из строя или смен втулок цилиндров будет одно для 
неплановых ремонтов, технических обслуживаний ТО-3, 
текущих ремонтов ТР-1 и д ругое  —  для текущ их ремонтов 
ТР-2 и ТР-3. Также различны причины для разных депо в 
зависимости от режим ов за грузки  дизелей, климатических 
условий, качества применяемы х топлив и воды, методов 
отбраковки (магнитный или визуальный) и др. Как отмеча­
лось выше, выход из строя втулок неодинаков для дизелей 
2Д100 и ЮДЮО, хотя конструкция  втулки одна и та же.

Имеются значительные различия в смене втулок по 
пробегу тепловоза. Эксплуатационные наблюдения показы ­
вают, что в условиях С реднеазиатской и А лм а-А тинской д о ­
рог после пробега тепловоза 350 тыс. км  р е зко  возрастает 
сменяемость втулок из-за течи, даже при прим енении ре ­
зины ИРП-1287.

В целях изучения характера и причин образования 
трещин во ВНИИЖТе провели исследование втулок цилинд-

Рис. 1. Виды трещин во втулках цилиндров дизелей типа Д100: 
а — трещины и гильзе на внутренней стороне; б — трещины в гиль­
зе после их раскрытия; в — трещины в рубашке после раскрытия

” 1 наша консультация

ров, доставленных из депо и тепловозорем онтны х заво­
дов.

Эти исследования показали, что все трещ ины в гиль­
зах возникаю т с внутренней стороны  (рис. 1, а и б); 
70 % трещ ин располагалось у нижней кр о м ки  адаптерного 
отверстия, т. е. они возникали и развивались против ниж ­
него порш ня. Наибольш ее количество трещ ин против ниж ­
него порш ня было у ф орсуночного  адаптера правой сторо­
ны дизеля (81 % ), наименьш ее количество (61 %) —  у ф ор­
суночного  адаптера левой стороны  дизеля и п р ом еж уточ­
ное количество (6 7 % ) —  у адаптера индикаторного  крана. 
Трещины в рубаш ках были в 17 % обследованных втулок. 
При этом трещ ины были как сквозны е (рис. 1, в), так и не­
сквозны е, возникш ие на внутренней стороне или на наруж ­
ной.

В 19,5 % случаев обнаруж ены  значительные отложения 
накипи. На рис. 2 видно, что во втулках цилиндров м огут 
быть отложения накипи, прекращ аю щ ие проход  воды по 
каналам охлаждения. Видно такж е, что при одной и той 
ж е  воде накипь откладывается в каналах с малыми проход ­
ными сечениями, в то время как остальные каналы оста­
ются чистыми.

При распрессовке  рубаш ек установили, что некоторая 
часть резиновы х колец  (около  27 % ) перекручена. Н екото ­
рые кольца имею т подм отку  асбестовым ш нуром , что со­
верш енно недопустим о. Все резиновые кольца из нитриль- 
ного  каучука  находились в неудовлетворительном состоя­
нии, в то время как кольца из ф тористого  каучука  имели 
малые остаточные деф орм ации (2— 3 % ) и хорош ее растя­
ж ение  (до 100 %).

Исследования показали, что при работе дизелей ДЮ 0 
на номинальном реж и м е  втулки цилиндров имею т больш ую  
неравном ерность в распределении температуры  (см. таб­
лицу). П ропорционально этим температурам неравном ер­
но деф орм ируется  (увеличение диаметра) гильза. Так, в 
зоне адаптерных отверстий внутренняя поверхность гильзы 
дизеля ЮДЮО перем ещ ается по радиусу на 320 м м к, а 
наружная поверхность —  на 350 м м к.

В случае если рубаш ка втулки цилиндра хорош о ох­
лаждается, она будет иметь на 140— 150 °С более низкие 
температуры , чем на наруж ной поверхности гильзы. За 
счет этого  внутренняя поверхность рубаш ки у адаптерных 
отверстий имеет радиальное перем ещ ение на 140— 150 
м м к меньш ее, чем гильза и, следовательно, рубаш ка о г­
раничивает перем ещ ения гильзы.

В этих условиях на внутренней поверхности адаптер­
ных отверстий гильзы создаю тся значительные сж им а­
ю щ ие напряжения (до  4000 к гс /с м 2 и более), а в адаптер­
ных отверстиях рубаш ки возникаю т больш ие растягива­
ю щ ие напряжения (до 3000 к гс /с м 2 и выше).

При работе на номинальном реж и м е  под действием 
давления газов (на дизеле ЮДЮО —  до 105 к гс /см 2) ра­
диальные перем ещ ения внутренней поверхности гильзы и 
рубаш ки составляют 20— 25 м м к, т. е. перем ещ ения под 
действием механических н а гр узо к в 12— 15 раз меньш е, 
чем  тепловые перем ещ ения. В соответствии с этим в гиль­
зе и, рубаш ке от механических н а гр узо к возникаю т напря­
ж ения в 7— 8 раз меньш ие, чем от терм ических нагрузок.

О тсюда следует, что главным ф актором  в образова­
нии трещ ин в гильзах и рубаш ках являются терм ические 
нагрузки . Они создаю т начальные трещ ины (надрывы), а 
м еханические на грузки  уско р яю т их развитие. Хотя вели­
чина механических н а гр узо к и мала, но они прикладыва­
ются с частотой в Ю 4 раз более вы сокой, чем терм иче­
ские  нагрузки , а начальные терм ические трещ ины слу­
жат для них в качестве концентраторов напряжений.

Трещины в рубаш ках (см. рис. 1, в), ка к отмечалось 
выше, возникаю т в адаптерных отверстиях на всех их по­
верхностях. Это зависит от наличия острых кр о м о к , де­
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фектов в структуре материала, коррозионн о-кавитацион ­
ных каверн. После малых сроков службы  —  40— 50 тыс. км  
пробега тепловоза, трещ ины в рубаш ке будут следствием 
нарушений в технологии изготовления и сборки , наличия 
деф ектов в металле. О бразование трещ ин в рубаш ке пос­
ле больших пробегов (350— 400 тыс. км ) будет следствием 
образования на поверхностях адаптерных отверстий к о р ­
розионно-кавитационных каверн. Трещ ины ж е  в адаптер­
ных отверстиях гильз возникаю т только  на их внутрен­
ней поверхности (см. рис. 1, а и б), т. е. на поверхности 
с высокой температурой.

Для снижения числа трещ ин в рубаш ках и гильзах 
преж де  всего необходим о устранять причины , вызыва­
ющ ие дополнительные повыш ения температуры  втулок в 
эксплуатации. На дизелях 10Д100 с загоревш им и на 50 % 
выпускными окнам и втулок температуры  гильз повыш а­
ются на 80— 100 °С. Отсюда следует, что перепробеги  
м еж ду очистками выпускны х и продувочны х окон , защ ит­
ных реш еток турбоком прессоров  допускать нельзя. Также 
категорически запрещ ается доливать сы рую  воду, что вы­
зывает отложения накипи в каналах охлаждения втулки, 
повышает тем пературу гильзы на 50— 60 °С и бы стро за­
грязняет водяную  систему дизеля. При этом возрастает 
ее сопротивление и снижается производительность водя­
ного  насоса. В эксплуатации на дизелях 10Д  100 отмечены  
случаи снижения производительности водяного  насоса ос­
новного контура с 150 до 50 м 3/ч . При этом прокачка  во­
ды через втулки цилиндров снижается в 3 раза, что вы­
зывает дополнительное повыш ение их тем пературы . С 
доливом сырой воды ускоряется  образование ко р р о зи о н ­
но-кавитационных каверн на поверхностях адаптерных 
отверстий рубаш ек.

На повреждаем ость рубаш ек такж е  оказы ваю т влия­
ние режим ы  пуска и выхода на номинальную  мощ ность 
дизеля. Запуск холодного  дизеля и быстрый выход на 
номинальный реж и м  создаю т значительные превыш ения 
температуры  гильзы над тем пературой рубаш ки , что уве­
личивает нагрузки  от гильзы на рубаш ку. В связи с этим 
температура воды на остановленном дизеле не должна 
снижаться ниже 40 °С, а после ремонтов дизель следует 
заправлять только теплой водой.

Т а б л и ц а

Температура гильзы на глубине 3 мм от внутренней 
поверхности, °С

Дизель у про­ ниже
против ниже на пере­ ниже

дувоч­ проду­ форсун­ мычках пере мы
ных вочных форсун­ ки на выпуск­ чек на
окон окон на 

1 00 мм
ки 1 60 мм ных окон 90 мм

2Д 1 00 105 100 210 100 240 180
1 ОД100 125 120 240 120 300 220

Рнс. 2. Отложения накипи в каналах ьодииою ил.шждеиим и гулок 
цилиндров

Д о  последнего времени заводы-изготовители втулок 
обмазывали резиновы е кольца эластомером ГЭН-150 пе­
ред постановкой рубаш ки. Он скрывает дефекты резиновых 
колец  или их монтажа в начальный период, а в последу­
ю щ ем  —  он препятствует упругой  работе колец (об этом 
уж е  писалось в ж урнале «ЭТТ» №  10 за 1982 г.). С борка 
гильзы с рубаш кой  должна выполняться с применением 
см азки ЦИАТИМ-221 или граф итовой пасты АГП, но без 
применения эластомера ГЭН-150.

Выше отмечалось, что значительное количество вту­
лок цилиндров сменяется в эксплуатации из-за задира или 
чр е зм е р н о го  износа. Из таблицы видно, что большая не­
равном ерность в температуре имеется в зоне выпускных 
окон , что создает значительные отклонения ф ормы гиль­
зы от цилиндрической и условия для выгорания смазки. 
О коло  70 % случаев задира втулок цилиндров приходится 
на зону выпускных окон. С нижение количества задиров 
втулок и порш ней м о ж н о  обеспечить качественной обкат­
кой дизелей после ремонта. Во м ногих депо после заме­
ны всех втулок и порш ней, порш невых колец и около  
50 % вкладыш ей подш ипников коленчатого вала обкаты­
вают дизель на режим ах, установленных правилами депов­
ско го  ремонта, т. е. в течение 3,5 ч, в то время как при 
такой смене деталей (близкой к смене деталей на завод­
ском  ремонте) обкатка должна быть не менее 10— 11 ч. 
Д опускаю тся  частые случаи сокращ ения обкатки дизелей 
после завод ско го  ремонта —  до 5— 6 ч. Естественно, это 
вызывает задиры, ухудш ение качества рабочей поверх­
ности гильз и порш ней, интенсивный износ. Сокращ ение 
времени обкатки  недопустимо.

На тепловозах ТГМ6 первых вы­
пусков установлены регуляторы на­
пряжения ТРН. Вместо них можно  
поставить новые регуляторы БРН. 
В редакцию обратился машинист про­
мышленного транспорта А. Ф . Н О ­
ВОЖИЛОВ с просьбой разъяснить, 
как включается БРН в электрическую  
схему тепловоза ТГМ6 вместо ТРН. 
Консультацию дает главный конструк­
тор Людинзвского тепловозострои­
тельного завода Г. С. М ЕЛ И КД Ж А - 
НОВ.

1111/6
-&

0.1 1Ш/8 д-2

6-1

60А
- Q -

27-5

Я 1 е Я 2 * ' « П  « ’П  
___\  2(12^.3(13) U11 Ш2

j_2 | | ц На катушку
реле РУ

-01111/27

В случае замены регулятора на­
пряж ения ТРН1 на БРНЗВ на тепло­
возах ТГМ6 №  1 — 918 необходим о 
произвести следую щ ие операции: 

отклю чить провода 6-1, 27-5, 8-2, 
2-4, 1-2 от регулятора напряжения 
ТРН1;

снять регулятор ТРН1 вместо 
него  установить на то же место ре гу ­
лятор БРНЗВ;

регулятор  напряжения типа БРНЗВ 
подклю чить согласно приведенной 
схеме.
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ответы на вопросы

труд

и заработная плата

В каких случаях и за какие нарушения изымают талоны 
предупреждения у рабочих локомотивных бригад! 
(А. И. Удавихин, пом ощ ник машиниста депо  Вяземская.)

На железных дорогах СССР для маш инистов и их пом ощ ­
ников утверждены  ф ормы талонов предупреж дения  № 1 , 2  
и 3 (соответственно зеленого, ж елтого  и кр асно го  цветов).

Талоны предупреж дения у маш инистов и пом ощ ников 
локомотивов изымаются за:

нарушение Правил технической эксплуатации ж елезны х 
дорог СССР, инструкций по сигнализации и д виж ению  по­
ездов, местных инструкций производства маневровой ра­
боты, подталкивания и требований ТРА станций, невыполне­
ние руководящ их докум ентов МПС, управления и отделения 
дороги по безопасности движения поездов;

нарушение инструкций по автотормозам;
нарушение правил и инструкций по технике безопасно­

сти;
неудовлетворительное содерж ание локом отивов;
превышение установленной скорости движения.
При отборе талона предупреж дения у машиниста од но ­

временно делают запись в ф орм уляре с подробны м  указа ­
нием характера нарушения. При изъятии талона п р е д уп р е ж ­
дения у пом ощ ника машиниста характер наруш ения излага­
ется в записке, ко то р ую  направляют начальнику депо.

Лица, отобравш ие талоны предупреж дения, в суточный 
срок направляют их начальнику депо. М аш инист локомотива 
и пом ощ ник машиниста, у которы х отобран талон преду­
преждения № 1 или 2, обязаны по возвращ ении из поездки  
явиться к начальнику депо для объяснения.

Если проступок соверш ен маш инистом или пом ощ ником  
машиниста, имею щ им талон №  3, то вопрос о возм ож ности  
оставления нарушителя на данной работе или о переводе 
его  в соответствии с действую щ им законодательством  на 
другую  работу решает лично руководитель депо.

При переводе машиниста и пом ощ ника  машиниста л о ко ­
мотива на другую , нижеоплачиваем ую  работу, все им ею ­
щиеся у них талоны предупреж дения изымают. Восстанов­
ление в прежней должности машинистов локом отива и по­
мощ ников машинистов производится в установленном по­
рядке. При этом выделяют три новых талона пр е д уп р е ж ­
дения.

О тобранные талоны предупреж дения №  1 и 2 возвра­
щает машинистам локомотива и их пом ощ никам  начальник 
депо через год после изъятия при условии безупречной ра­
боты. 4

Когда помощник машиниста, имеющий права управле­
ния локомотивом, допускается к управлению им! 
(А. И. Удавихин.)

Согласно указанию  МПС №  МС-13919 от 29 апреля 
1981 г. пом ощ ник машиниста, имею щ ий права управления 
локомотивом, м ож ет быть допущ ен к управлению  им при 
наличии приказа начальника депо, прикрепляю щ его  е го  к 
опытному машинисту для обучения практическим  навыкам 
вождения поездов под непосредственным наблю дением и 
ответственностью прикрепленного  машиниста, за 3— 4 м еся­
ца перед назначением его маш инистом.

Обязан ли рабочий локомотивной бригады сдавать эк­
замены при восстановлении на прежнюю  должность после 
истечения срока наказания! Через какой срок можно допу­
стить к сдаче испытаний работника, который дважды их не 
выдержал! |В. А. Зуев, Москва).

Да, обязан. При восстановлении работников, связанных 
с движ ением  поездов, они долж ны  выдержать установлен­
ные испытания (п. 25 Устава о дисциплине работников ж е ­
л е зн о д о р о ж н о го  транспорта).

В случае ко гд а  работник дважды  не выдерживал уста­
новленные испытания, квалиф икационная ком иссия реш а­
ет вопрос о переводе е го  либо на работу, связанную  с 
движ ением  поездов и соответствую щ ую  объем у знаний ра­
б отником  Правил технической эксплуатации ж елезны х д о ро г 
СССР и инструкций, либо на работу, не связанную  с движ е ­
нием поездов (п. 4 приказа  М ПС N2 34Ц от 31.07.79 г.).

Каков порядок составления списков старшинства маши­
нистов! (В. В. Павлов, маш инист депо Д уш анбе.)

В соответствии с П олож ением  о поряд ке  составления 
списков старшинства и установления очередности маш ини­
стов локом отивов первы ми ставятся машинисты —  
Герои С оциалистического  Труда, затем последовательно ма­
шинисты I, II, III, IV  классов. В списках старшинства ка ж д о го  
класса первыми становятся лица, им ею щ ие диплом  техника 
тяговой специальности; обучаю щ иеся на IV  и старше курсах 
вечерних и заочных транспортны х институтов по соответ­
ствую щ ей специальности.

Остальные работники располагаю тся в зависимости от 
об щ его  стажа работы на локом отиве после получения сви­
детельства на право управления. О тступление от правила 
м ож ет быть допущ ено  начальником депо в отнош ении осо­
бо отличивш ихся работников по представлению  машиниста- 
инструктора.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника Главного управления 

л оком отивн ого  хозяйства МПС

Должна ли администрация оплатить день, когда про­
водится медицинское освидетельствование! (Н. Я. Зиберт,
маш инист депо Тобол.)

Согласно приказу  М ПС №  16ЦЗ от 30.03.78 администра­
ция предприятия обязана е ж его д н о  составлять план-гра­
ф ик прохож д ения  м е д и ц и н ско го  осмотра работников и 
обеспечивать е го  выполнение. Такие осм отры  долж ны  про ­
изводиться, ка к правило, в свободное от работы время, 
поэтом у для сохранения среднего  заработка нет оснований.

Подлежит ли оплате донорский день! (Н. Я. Зиберт.)

В те сутки, ко гда  проводится обследование и сдача кр о ­
ви, работники локом отивны х бригад  долж ны  освобож дать­
ся от работы с сохранением  средн его  заработка. Если 
сдача крови  происходит в сутки, в которы е работники ло­
ком отивны х бригад  не работают, средний заработок не 
сохраняется. После ка ж д о го  дня сдачи крови  работникам 
долж ен предоставляться день отдыха с сохранением  сред­
него заработка. По желанию  донора этот день м о ж е т при­
числяться к е ж его д н о м у  отпуску.

Ю . М . БАСОВ,
заместитель начальника Управления труда, 

заработной платы и техники безопасности МПС
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электроснабжение

ТЕПЛОВАЯ ЗАЩИТА КОНТАКТНОЙ СЕТИ
В связи с ростом  тяговой нагрузки  

при пропуске  поездов повы ш ен­
ной массы или сдвоенных поездов 
возникает опасность перегрева про ­
водов контактной сети, ведущ ая к по­
тере их механической прочности. 
Как своеврем енно выявить приближ е­
ние этой опасности?

Н еобходим  тепловой контроль про ­
водов. Он м ож ет быть основан на 
непосредственном изм ерении тем пе­
ратуры. Но практически выполнить 
е го  сложно, так как провода нахо­
дятся под вы соким  напряжением. 
Поэтому целесообразнее контрол иро ­
вать нагрев косвенно.

О сновными ф акторами, влияю­
щими на нагревание проводов, явля­
ются температура воздуха, протекаю ­
щий ток и скорость ветра. И зм еряя 
эти параметры, м о ж но  с пом ощ ью  
расчетов определить тем пературу 
проводов. Если она превысит допус­
тим ую , следует принять меры  по сни­
ж ению  токовой нагрузки  (перерас­
пределить ее м е ж ду  ф идерами и 
подстанциями, ограничить число по­
ездов на участке и т. д.).

На этом принципе и основана раз­
работанная в Горьковском  филиале 
В сесою зного заочного  института ин­
женеров ж е л е зн од о р о ж н о го  транс­
порта (ВЗИИТ) тепловая защита Т31 
(см. рисунок). Она содерж ит датчи­
ки тока 1 и температуры  2, специа­
лизированный м икрокалькулятор  М К - 
64 4 с тайм ером  3 для периодиче­
ско го  запуска (прим ерн о  через 1

27,5KB
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мин). М и крокал ькулятор  связан вы­
ходной цепью  5 с исполнительным 
органом . Для вычислительного блока 
М К-64, где записана програм м а рас­
чета (кассета ЭКВМ), необходим о ре ­
зервное питание от а ккум уляторной  
батареи, которое  позволяет при 
кратковрем енны х перерывах основ­
ного  питания в сети 220 В сохранить 
про грам м у расчета.

Тепловая защита контактной сети 
перем енного  тока работает следую ­
щ им образом . И нф ормация с датчи­
ка тока, преобразованная в циф ро­
вой ко д  с пом ощ ью  аналого-циф ро­
вого преобразователя (А Ц П ) и запи­
санная в память М К-64, служит для 
расчета по известным ф орм улам  пе­
регрева проводов над окр уж аю щ е й  
средой. В пр о гра м м у  вводятся па­
раметры  несущ его  троса, работаю ­
щ его  в более тяж елом  тем ператур­
ном реж и м е  по сравнению  с ко н ­
тактным проводом , коэф ф ициент 
теплоотдачи с поверхности провода, 
удельный вес, теплоем кость, актив­
ное сопротивление и тем пературны й 
коэф ф ициент его  изм енения, соотно­
ш ение токов в несущ ем тросе  и ко н ­
тактном  проводе.

Затем полученный результат рас­
чета складывается с тем пературой 
воздуха, и температура несущ его  
троса сравнивается с допустим ой. 
С корость ветра в расчетах принята
1 м /с. В дальнейш ем при установке 
датчика скорости ветра 6 расчеты 
будут проводиться при действитель­
ной скорости ветра.

Кассета ЭКВМ
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Структурная схема тепловой защиты контактной сети

У Д К  621.332.32.004:536.5.08
Расчеты повторяю тся через 1 мин 

и выводятся на световой индикатор 
М К-64. В м омент, ко гда  превышается 
допустимая температура, через вы­
ходную  цепь 5 срабатывает сигнали­
зация.

П роверка  новой защиты проводи­
лась на ф идере контактной сети пере­
м енн ого  тока с подвеской ПБСМ-70-|- 
+ М Ф -1 0 0  одной из наиболее загру­
ж енны х тяговы х подстанций Горьков­
ской дороги . Анализ результатов по­
казал, что максимальная температура 
проводов, приближаю щ аяся к пре­
дельной, наступает в вынужденных 
реж им ах при отклю ченной соседней 
подстанции.

Поэтому в связи с ограниченным 
количеством  М К-64 на первом этапе 
целесообразно выполнять одну защ и­
ту на ка ж д ую  тяговую  подстанцию  с 
возм ож н остью  переклю чения ее на 
лю бой ф идер контактной сети с наи­
больш ей нагрузкой . С ростом  тяго­
вой на грузки  и увеличением числа 
поездов повыш енной массы следует 
предусм отреть защиту на кажды й 
ф идер контактной сети. Тепловая за­
щита контактной сети постоянного то­
ка отличается от рассмотренной толь­
ко  датчиком  тока 1.

П рограм м а обработки входной 
инф орм ации и расчета набирается на 
клавиатуре м икрокалькулятора  МК-64 
и хранится в его  памяти. Набор п р о г­
раммы  м ож ет выполнять дежурны й 
электром еханик подстанции, а затем 
с пом ощ ью  теста проверять правиль­
ность ее работы.

Рассмотренное устройство м ож ет 
быть использовано для контроля тем­
пературы , нагрузки , напряжения и 
т. д. л ю б ого  электротехнического 
оборудования в системе электро­
снабжения ж елезны х дорог.

О пыт применения на Горьковской 
д о р о ге  автоматических и защитных 
устройств на базе вычислительной 
техники показывает целесообразность 
использования на тяговых подстанци­
ях м икро-Э В М , которы е позволяю т 
с больш ей эф ф ективностью  управлять 
реж и м ам и электроснабжения и более 
полно использовать пропускную  спо­
собность д оро г.

Канд. техн. наук Л. А. ГЕРМАН, 
инж. Л. А. СИНИЦЫНА, 

Горьковский филиал ВЗИИТа 
инженеры  В. В. БОЧАРОВ,.

В. Д . ЛУККОНЕН, 
Кировский  участок энергоснабжения 

Горьковской  д ороги

39
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



Опыт Юго-Западной дороги

Р оговые разрядники на контактной 
сети вместо трубчатых использу­

ются на Казатинском отделении Ю го - 
Западной дороги  уж е  более 15 лет. 
Они намного облегчили труд работ­
ников энергоучастков, так как отпа­
ла надобность в их еж егодны х весен­
них монтажах и осенних демонтажах. 
Кром е того, за все эти годы  на отде­
лении не было ни од ного  п о вреж д е­
ния разрядника и нам ного увеличи­
лась чувствительность грозозащ иты  
контактной сети.

О днако грозозащ ита вы соко ­
вольтных линий автоблокировки 
ВЛ-6(10) кВ, выполненная на вилито- 
вых разрядниках, оставалась слабым 
местом. Хотя количество п о вреж д е ­
ний вилитовых разрядников автобло­
кировки было меньш е, чем у труб ­
чатых разрядников на контактной се­
ти, но оно превышало общ ее число 
отказов трансф орматоров, предохра­
нителей и изоляторов линий автобло­
кировки на участке длиной 240 км . 
Чаще всего выходили из строя раз­
рядники, выпущ енные заводом Ч К Д - 
Прага, которы е составляли 90% всех 
установленных. Из 53 устройств, вы­
шедших из строя, 40 импортных.

Анализ, проведенный работниками 
отделения, показал, что за грозовы е 
периоды (с мая 1973 по сентябрь 
1980 г.) поврежден 21 аппарат из 53, 
причем собственно из-за грозы  толь­
ко 12. Остальные вышли из строя при 
нормальном напряжении в линии ав­
тоблокировки или в реж и м е од но ­
ф азного ко р о тко го  замыкания на 
землю. Это говорит о серьезных ко н ­
структивных недостатках разрядника 
РВП-6.

Например, плохая герметичность 
фарфоровых корпусов в месте це­
ментной заделки и вокр уг резиновых 
прокладок становится причиной силь-

Роговый разрядник для высоковольтных 
линий автоблокировки 6 и 10 кВ:
1 — стойка из стали диаметром 12 мм; 2 — 
электроды диаметром 6 мм из стали или 
биметалла; 3 — изолятор; 4 — кронштейн 
из швеллера № 6; 5 — траверса деревянная

ного  увлажнения внутренних частей. 
И з-за этого стальная пруж ина бы стро 
ржавеет, продукты  ко р р о зи и  стекают 
на искровы е п р о м е ж утки  и вилитовые 
цилиндры, элементы разрядника  пе­
рекры ваю тся, создается р е ж и м  од но ­
ф азного  замыкания на зем лю  линии 
автоблокировки. Разгерметизация 
разрядников происходит, видим о, от 
ре зки х  колебаний тем пературы  зи­
мой.

При этом если не подклю чена за­
щита от замыкания на зем лю , то две 
другие  фазы линий оказы ваю тся под 
линейным напряжением . Когда  на 
других  фазах такж е  находится ослаб­
ленный разрядник, кабель или изоля­
тор, тогда ре ж и м  од ноф азного  за­
мы кания перерастает в устойчивое 
двухф азное замы кание, и линия от­
ключается м аксимальной токовой  за­
щ итой (МТЗ). На поиск тако го  по­
вреж дения уходит о ко л о  10 ч, а по 
ф арф оровом у ко р пусу  и зазем ляю ­
щ ем у выводу разрядника  не видно, 
повреж ден  он или нет. К том у ж е  по­
вреж дение  вилитового разрядника , 
не вызвавшее отклю чение линии от 
МТЗ, представляет собой у гр о зу  для 
ж изни  лю дей.

Высокая повреждаем ость, отсут­
ствие надежной проф илактики , труд ­
ности поиска разрядников, трудности 
снабжения —  все эти причины  дали 
повод использовать вместо вилитовых 
роговы е  разрядники . После успеш ­
ных эксперим ентов и в лаборатории и 
на действую щ их линиях с 1979 г. они 
ш и ро ко  использую тся на Казатинском  
участке энергоснабжения.

Для линий ВЛ-6 кВ устанавливают 
разрядники с двум я зазорам и по
5 мм (см. рисунок). Рога изготавлива­
ют из провода ПБСМ-6 или из сталь­
ной проволоки диам етром  6 мм, та­
кой  ж е  ф ормы , как у р о го в о го  раз­
рядника  контактной сети. В качестве 
изоляторов для линий 6 кВ использо­
ваны изоляторы  разъединителей. 
Воздуш ный зазор  рассчитан на амп­
литудное значение напряжения 28 кВ 
при частоте 50 Гц.

Вольт-секундная характеристика 
разрядника  соответствует аналогич­
ным характеристикам  вилитового раз­
рядника РВП-6, трансф орм аторов О М  
и изоляции вы соковольтных линий ав­
тоблокировки . Так, импульсное пр о ­
бивное напряжение при предразряд- 
ном времени 2— 10 м кс  и п олож и­
тельной полярности импульса одина­
ково  для РВП-6 и р о го в о го  разряд ­
ника с зазором  2 Х 5 -05  м м  и равно 
32— 35 кВ. На линиях автоблокировки 
ВЛ-10 кВ установлены роговы е раз­
рядники  с двумя зазорами по 
8-05  мм. Технические данные р о го ­
вых разрядников и соответствую щ их

им вилитовых разрядников приведе­
ны в таблице.

За 5 лет эксплуатации роговы х 
разрядников выявлено их преим у­
щ ество перед  вилитовыми, а такж е 
некоторы е особенности их эксплуа­
тации. О казалось, что роговы е  раз­
рядники  с двум я зазорами нуж но  
устанавливать вместо вилитовых 
пр е ж д е  всего на ф идерных зонах, не 
им ею щ их резе р вно го  питания (с час­
тотой напряжения 75 Гц). Они повы­
сили надежность вы соковольтной ли­
нии автоблокировки без резерва, а 
на участках с резервны м  питанием 
внедрение роговы х разрядников из­
бавило персонал от слож ной работы. 
После внедрения роговы х разрядни­
ков снизилось количество повреж д е ­
ний трансф орматоров О М , изолято­
ров высоковольтных линий и элемен­
тов в низковольтны х цепях СЦБ в гр о ­
зовой сезон. Роговые разрядники  ус­
тановлены в районах с повыш енной 
гр озовой  активностью , достигаю щ ей 
35 грозовы х дней в году, или 80— 85 
грозовы х часов.

Наблю дения за работой роговы х 
разрядников показали, что при сра­
батывании его  только  на одной фазе 
сопровож даю щ ий ток замыкания на 
зем лю  гасится на разряднике  за 1 с. 
Величина тока замы кания на землю  
на ф идерны х зонах Казатинского 
энергоучастка колеблется в пределах 
от 3 до  5 А . Линия автоблокировки 
при срабатывании р о го во го  разрядни­
ка одной фазы не отключается.

При одноврем енном  срабатыва­
нии р о го в о го  разрядника  двух фаз 
линия автоблокировки отключается от 
МТЗ с вы д е ож ко й  0,5 с и включается 
снова по АПВ через 0,5 с. Работа 
сигналов за время работы МТЗ и 
АПВ линии не нарушается. Например, 
в течение 1982 г на четырех ф идер­
ных зонах работа АПВ или АВР про ­
исходила 130 раз (отклю чения энер­
госистемами, набросы  на провода, 
падения деревьев, неисправности 
разъединителей и ' линий, повреж де­
ния вилитовых разрядников и сраба­
тывания роговы х разрядников). На 
работе сигналов автоблокировки ни 
один из этих случаев отклю чений с 
успеш ны м  АПВ (0,5 с) и АВР (со вре­
м енем  1,3 с) не отразился.

В 1983 г. успеш ная работа АПВ или 
АВР после отклю чений линий авто­
б л окировки  (по различным причинам) 
происходила 174 раза. И во всех слу­
чаях работа сигналов не нарушалась. 
Из об щ его  числа отклю чений за 1982 
и 1983 гг. на долю  роговы х разрядни­
ков приходится 18 случаев, что также 
не превыш ает ср е д н егодового  коли­
чества отклю чений линий автоблоки­
ровки  из-за повреж дений  вилитовых
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Сравнение технических характеристик роговых и вилитовых разрядников

е Роговой Роговой о
Х арактеристика разрядника разрядник разрядник с6 кВ 10 кВ СО

2 О. , а.

1 Количество зазоров 2 2 _
2 Величина одного зазо р а , мм 5 -- 8 — ч
3 Пробивное напряжение при переменном то ­

ке с частотой  50 Гц (амплитудное значе­
ние), кВ

28 27 40 42

4 Импульсное пробивное напряжение при 
предразрядном времени от 2 до  20 мкс 
(при положительной полярности импуль­
са), кВ

35 35 50 50

разрядников до  внедрения роговы х 
разрядников. И в 1984 г. срабатыва­
ние роговы х разрядников не приве­
ло к  увеличению  числа отклю чений 
линий автоблокировки в сравнении с 
периодом  эксплуатации вилитовых 
разрядников.

М ож н о  ожидать, что на дорогах, 
не экранированных лесопосадкам и и 
контактной сетью, количество откл ю ­
чений линий автоблокировки из-за 
срабатывания роговы х разрядников 
будет больше, но четкая работа АПВ 
и АВР линий гарантирует б еспереб ой­
ную работу устройств СЦБ. Сам факт 
«вызова» отклю чений линий автобло­
кировки срабатыванием роговы х раз­
рядников (при условии успеш ного  
АПВ или АВР) не противоречит тре ­
бованиям стандарта для потребителя
I категории.

Ком м утирую щ ая аппаратура фи­
деров линий автоблокировки (ко нта к­
тор или автомат), установленная на 
стороне н и зко го  напряжения, работа­
ет надежно окол о  20 лет, роговы е  раз­
рядники не наруш аю т ее работу, так 
как они не увеличивают общ ее коли­
чество отклю чений линий автоблоки­
ровки.

Опыт эксплуатации р о го в о го  раз­
рядника  с двум я зазорам и на вы соко ­
вольтных линиях ВЛ-6(10) кВ показы ­
вает, что в сравнении с использова­
нием вилитовых разрядн иков  он д е ­
шевле и прощ е  в изготовлении. При 
их использовании не требуется пери ­
о д и че ско го  дем онтаж а устройств для 
их испытаний. Не создаю тся аварий­
ные ситуации, повышается уровень 
безопасности персонала при обслу­
живании линий, безопасности д ви ж е ­

ния поездов. О пыт эксплуатации ро ­
говы х разрядн иков  м ож ет пригодить­
ся не только  на участках, где часто 
повреж даю тся  вилитовые разрядни­
ки, но и на участках, где  нет хорош их 
условий проведения проф илактики 
вилитовых разрядников.

А. Е. МАЛЫШЕВ, 
начальник отдела электриф икации 

и эн ергетического  хозяйства 
Казатинского  отделения 

Ю го-Западной  дороги

Комментарий ученого: лучше применять на малодеятельных линиях

О пыт применения роговы х разряд ­
ников взамен вентильных на вы­

соковольтных линиях автоблокировки 
(ВЛ СЦБ), несом ненно, представляет 
определенный интерес. По сравнению  
с вентильными роговы е разрядники 
более просты и дешевы в изготов­
лении, надежны при лю бой погоде. 
Немаловажное их преим ущ ество за­
ключается в том, что они не требую т 
демонтажа для периодических испы­
таний.

О днако  при использовании р о го ­
вых разрядников ухудшается качест­
во грозозащ иты  линии и оборудова ­
ния. Это, в частности, подтвердил 
опыт их эксплуатации на С еверо-Кав­
казской, Горьковской и д ругих д о р о ­
гах. Дело в том, что роговы е раз­
рядники обладают очень неод нород ­
ным полем, для ко то р о го  характерно 
значительное возрастание разрядного  
напряжения за малый пр о м е ж уто к 
времени.

В результате этого не всегда уда­
ется осуществить координацию  вольт- 
секундных характеристик изоляции 
линии и разрядников во всем диапа- 

8 зоне времени. Поэтому при опред е ­
лении эф фективности роговы х раз­
рядников необходим о сравнить вольт- 
секундные характеристики изоляции 
линии и разрядников, а не сравни­
вать роговы е и вентильные разряд ­

ники м е ж д у  собой по техническим  
характеристикам . Это подтверждается 
и опы том  эксплуатации, которы й по­
казывает, что изоляция оборудования 
ВЛ-6 (10) кВ при малых предразряд - 
ных временах оказывается незащ и­
щ енной.

Д р у ги м  сущ ественны м недостат­
ком  роговы х разрядников является 
слиш ком  больш ое время гаш ения д у ­
ги, в результате чего  наблюдается пе­
реход им пульсного  перекры тия в ус­
тойчивую  дугу , что приводит к от­
клю чению  всего участка линии. П о­
этом у при частых грозовы х разря ­
дах работа ВЛ СЦБ становится неус­
тойчивой как в результате отказа 
устройств в АПВ и АВР, так и из-за 
необходим ости более частого осм от­
ра и ремонта вы соковольтной ко м м у ­
тационной аппаратуры. Надежность 
электроснабж ения сигнальных точек 
автоблокировки при этом сущ ествен­
но уменьш ается.

Вентильные ж е  разрядн ики  обес­
печивают надеж ную  защ иту изоляции 
от перенапряж ений  во всем диапа­
зоне времени и гаш ение дуги  со п р о ­
вож д аю щ его  тока в течение времени, 
нам ного м еньш его, чем время дей­
ствия защиты. Линия при этом не 
отклю чается, обеспечивается надеж ­
ное электроснабж ение сигнальных

точек при неблагоприятных погодны х 
условиях.

Согласно м ноголетнем у опыту 
эксплуатации вентильных разрядников 
на ВЛ СЦБ в различных климатиче­
ских условиях параметр потока их 
отказов составляет 0,58* 10—3, что в 
несколько  раз м еньш е этого пара­
метра у линейных трансф орматоров 
и разъединителей, предохранителей 
ПКН и т. д. Следовательно, вентиль­
ные разрядники  являются сравнитель­
но надежны м и устройствами. Выход 
из строя отдельных разрядников 
объясняется, как правило, низким  ка­
чеством изготовления. В настоящее 
время выпускаю тся более надежные 
вентильные разрядники  ГЗА-12,7.

Уступая в простоте устройства и 
деш евизне роговы м  разрядникам , вен­
тильные разрядники  надежнее защ и­
щают изоляцию  и поэтому прим еня­
ются в качестве основного  аппарата 
грозозащ иты  высоковольтной линии 
автоблокировки, обеспечиваю щ ей 
электроэнергией потребителей I ка­
те гории. Вот почем у роговы е раз­
рядники  м о ж н о  реком ендовать для 
установки только на малодеятельных 
участках и в местах с невы сокой гр о ­
зовой активностью .

Канд. техн. наук Б. Д. КРАСНОВ, 
ВНИИЖТ

41
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



ТЕПЛОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
Грузовые тепловозы Ворошиловградского завода
(П родолж ение. Н ачало  см. «ЭТТ» №  1, 2, 1985 г.)

D  орош иловградский зав о д  имени О ктябрьской  Револю -
ции — ведущ ее тепловозостроительное предприятие 

страны. Он специализируется на производстве грузовы х 
м агистральны х тепловозов. Первы й локом отив зав о д а  пост­
роен по чертеж ам  харьковского  заво д а  транспортного м а­
ш иностроения имени В. А. М алы ш ева в 1956 г. С этого 
времени В орош иловградский заво д  стал  им еноваться тепло­
возостроительны м , и маш ины серии 2ТЭЗ вы ходили до 
1973 г. Д о  сих пор они эксплуатирую тся на многих м агист­
ралях.

В короткий срок на заво де  был органи зован  коллектив 
талантливы х инж енеров-тепловозостроителей, которы е за  
годы пятилетки р азраб отали  новые м арки тепловозов с 
гидравлической силовой передачей. Основным критерием  
для их конструкций стали сниж ение м еталлоем кости и 
экономия цветных м еталлов, которы е в больш ом количест­
ве расходую тся в тепловозах  с электрической силовой пе­
редачей.

В этот период заво д  возглавл ял  крупны й специалист 
локом отивостроения П. А. С орока, проработавш ий здесь 
более 22 лет. В начале ведущ им , потом главны м  конструк­
тором, а позднее директором  р аботал  Герой С оциалисти­
ческого Труда Н. А. Турик. Им пом огали главны й инж енер 
М. Н. Н айш а, главны й конструктор П. М. Ш аройко, з а ­
меститель главного конструктора М. И. С отниченко, веду­
щий конструктор М. Н. Аникеев и другие.

За  годы шестой пятилетки создано  5 основных типов 
тепловозов с гидравлической силовой передачей: ТГМ 2, 
2ТГ100, 2ТГ102, ТГ105 и ТГ106.

Тепловоз ТГМ2 — м аневровы й локом отив с осевой 
формулой 2-2 (рис. 1 ). С оздание двух  таких  тепловозов

Рис. 1. Тепловоз ТГМ2

Технические данные тепловоза ТГМ2
Сцепная масса, т 71
Нагрузка от оси на рельсы, тс 17 ,75
Диаметр движущих колес, мм 1 050
Максимальная сила тяги при маневровом режиме, кгс 21 3 00 
То же при поездном режиме, кгс 15 600
Конструкционная скорость при маневровом режиме, 30 
км/ч
То же при поездном режиме, км /ч  62

в 1956 г. явилось первым опытом постройки в Советском 
С ою зе м аневровы х локом отивов больш ой мощ ности с гид­
равлической силовой передачей.

В задней  части тепловоза  установлен V -образны й че­
ты рехтактны й двенадцати цилин дровы й  ди зель М751 с н ад ­
дувом , которы й р азв и в ает  мощ ность 750 л. с. при частоте 
вращ ения коленчатого  вал а  1400 об/мин. Он имеет удель­
ную м ассу 2,13 кг/э. л. с. и удельны й расход топлива 
180 г/э. л. с. ч. П уск ди зеля  производится стартером , пи­
таю щ им ся от аккум уляторной  батареи .

В передней части тепловоза  установлен холодильник, 
состоящ ий из секций, прим енявш ихся на тепловозах  
2ТЭ2 и 2ТЭЗ. П риводом  вен ти лятора холодильника служ ит 
электрод ви гатель постоянного тока мощ ностью  10,5 л. с., 
которы й питается от двухм аш инного  агр егата

Гидром еханическая передача, изготовленная В орош и­
ловградским  заводом , состоит из гидродинамического ком ­
плексного тр ансф орм атора , коробки перемены передач с 
планетарной системой и кардан ного  привода колесных 
пар. У дельная масса гидром еханической передачи 
5,07 кг/э. л. с.

На к аж до й  из двух  взаим озам еняем ы х тележ ек  теп­
ловоза  установлено по дв а  двухступенчаты х осевых ре­
д уктора. Колесны е пары  имею т буксы с цилиндрическими 
роликовы м и подш ипникам и. В оздуш ная система тепловоза 
питается с помощ ью  ком прессора К Т-6 .

К абина маш иниста находится в средней части тепло­
воза, что со здает  хорош ий обзор пути при его движ ении 
в обоих направлениях . А втосцепкой управляю т из кабины  
маш иниста. П ри испы таниях достигнут к. п. д., равный
26,8 %.

Н есколько тепловозов ТГМ 2 по чертеж ам  В орош илов­
градского  зав о д а  в 1958 г. построено Л ю диновским  тепло­
возостроительны м  заводом , которы й специализировался на 
постройке м аневровы х тепловозов.

Тепловоз ТЭВ —  м аневровы й локом отив с осевой ф ор­
м улой 2 0 -2 0  мощ ностью  750 л. с. Он имеет электрическую  
силовую  передачу и индивидуальны й привод движ ущ их 
осей и предназначен д л я  работы  в условиях вы соких тем­
ператур. Т акие тепловозы  строили по за к азу  И ндии в 
1957— 1958 гг. д л я  колеи 1676 мм, и это  был первый 
экспортный за к а з  на советские тепловозы . Н есколько м а­
шин такого  типа вы пущ ены  д л я  предприятий наш ей стр а ­
ны на ш ирину колеи 1524 мм.

Н а тепловозе установлен двенадцатицилиндровы й че­
ты рехтактны й V -образны й дизель М 752 м ощ ностью  750 л. с. 
и массой 1600 кг. Н епосредственно от вал а  ди зеля  приво­
ди тся во вращ ение электрогенератор  постоянного тока 
М П Т-74/28-Т  с сам овентиляцией мощ ностью  646 л. с. и 
массой 3,25 т. Е го ток питает четыре тяговы х двигателя 
Э Д Т -200-Т  мощ ностью  по 141,4 л. с., соединенны х в две 
параллельны е группы по дв а  последовательно соединенных, 
которы е могут вклю чаться последовательно и параллельно.

О севой тяговы й редуктор  имеет передаточное число 
4,41. На осях колесны х пар установлены, буксы с ролико­
выми подш ипникам и. К узов тепловоза капотного типа. 
У правление автосцепкой осущ ествляется  из кабины  маш и­
ниста.
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Технические данные тепловоза ТЭ*
Сцепная масса, т 70
Нагрузка от оси на рельсы, тс 1 7 ,5
Диаметр движущ их колес, мм 1 050
Максимальная сила тяги при трогании1, кго 21 ООО
Сила тяги при скорости 11 км /ч , кгс 13 ООО
Конструкционная скорость, км/ч 7 0

Тепловоз 2ТГ100 имеет осевую  ф орм улу  2 (2 -2 ). Он 
построен в 1959 г. (рис. 2) и стал  первым м агистральны м  
грузопассаж ирским  тепловозом  с гидропередачей. Его 
проект разр аб о тан  в 1958 г. К онструкторским  бю ро заво д а  
под руководством  инж енеров П. М. Ш аройко, Н. А. Тури- 
ка и Ю. Г. К ириллова.

В каж дой  секции тепловоза установлено по дв а  че­
ты рехтактны х V-образны х двенадцатицилиндровы х дизеля 
М751 с наддувом  от центробеж ного нагнетателя с ном и­
нальной мощ ностью  750 л. с. при частоте вращ ения колен­
чатого вала  1400 об/мин. У дельная масса ди зеля 
2,13 кг/э. л. с., удельный расход топлива 180 г/э. л. с . ч. 
В ентиляторы  холодильников приводятся  во вращ ение от 
асинхронных электродвигателей .

К аж ды й дизель при помощ и гидром еханической пере­
дачи вращ ает  по две колесны е пары , д л я  чего вал  дизеля 
с помощ ью карданного  вала  соединен с м ультипликато­
ром. В ращ аю щ ий момент на колесны е пары передается че­
рез гидротрансф орм атор, планетарную  передачу и тр ех ско ­
ростную  коробку передач с ф рикционны ми м уф там и. О т к о ­
робки передач через механизм  реверса он передается  к р а з ­
даточном у механизм у, а  от него через кардан ны е валы  к 
двухступенчаты м  осевым редукторам . С иловая  передача 
имеет удельную  м ассу 6,17 кг/э. л. с.

На тепловозе 2ТГ100 впервы е в стране применена 
электрическая система автом атического управления гид­
ропередачей. Она переклю чает скорость в зависим ости от 
скорости движ ения тепловоза и частоты  вращ ения колен­
чатого вала  дизеля.

Во врем я эксплуатационны х испытаний тепловоз 
2ТГ100 соверш ил опытный пробег по м арш руту  В орош и­
ловград  —  М осква — Л ен и н град  и обратно  с составом  
массой около 3400 т. К. п. д. его при полной нагрузке д и ­
зелей составил 28 %.

При этом он показал  больш ую  эф ф ективность работы  
гидромеханической силовой передачи при м аксим альной 
силе тяги.

Рис.-2.. Тепловоа 2ТГ100

Технические данные тепловоза 2ТГ100
Сцепная масса, т 2X80
Мощность, л . с. 2 (2X 750)
Нагрузка от оси на рельсы, тс 20
Диаметр движущ их колес, мм 1050
Сила тяги при скорости 25 к м /ч , кгс 2X 12 400
Конструкционная скорость, км /ч 120

* Здесь и далее максимальная сила тяги дается для коэффициен­
та сцепления ф —0,3

Обычно в тепловозах  с электрической силовой переда­
чей на единицу эф ф ективной мощности ди зеля приходится 
0,7— 0,8 т массы поезда. У тепловоза 2ТГ100 с гидром еха­
нической передачей эта  цифра поднялась до 1,13 т.

О пыт эксплуатации  2ТГ100 подтвердил эксплуатацион­
ные преим ущ ества и вы сокую  надеж ность работы  двух д и ­
зелей в секции.

П рименение гидром еханической передачи позволило 
эконом ить на к аж дом  тепловозе до 15 т меди, использо­
вавш ейся на изготовление тяговы х электродвигателей , глав ­
ных генераторов и другого  электрооборудования.

Тепловоз 2ТГ102 — грузо-пассаж ирский локомотив, 
имеющий осевую  ф орм улу 2 (2 -2 ). Он является  м одиф ика­
цией тепловоза 2ТГ100, спроектирован и построен в 1960 г. 
(рис. 3). В к аж д о й  секции 2ТГ102 разм ещ аю тся две оди­
наковы е силовы е установки, состоящ ие из двен адц ати ­
цилиндрового V -образного четы рехтактного двигателя типа

Рис. 3 . 'Тепловоз 2ТГ102

Технические данные тепловоза 2ТГ102
Сцепная масса, т 2 X 8 2
Мощность, л . с. 2 ( 2X  1000)
Нагрузка от оси на рельсы, тс 20,  5
Диаметр движущ их колес, мм 1050
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 2 X2 4 0 0 0
Сила тяги при скорости 25 км/ч, кгс 2Х 16 250
Конструкционная скорость, км/ч 120

М 756А (1 2 Ч Н 18/20) и гидравлической передачи, приводя­
щей в действие к аж ду ю  из тележ ек. Силовые установки 
автоном ны , но могут работать и одновременно в зависи­
мости от эксплуатационны х условий.

Д и зел ь  М 756А имеет газотурбинны й наддув, его но­
м инальная мощ ность 1 0 0 0  л. с. при частоте вращ ения ко­
ленчатого вал а  1500 об/мин.

В ращ аю щ ий момент от вал а  к аж до го  дизеля пере­
дается  на две оси тележ ки  через гидропередачу Л 60  кон­
струкции В орош иловградского  заво да . Гидроиередача, 
установленная на рам е тележ ки , состоит из двух ком плек­
сных гидротран сф орм аторов, двухступенчатой коробки пе­
ремены передач с реверсом, кардан ного  привода и д в у х ­
ступенчатого осевого редуктора. У дельная масса гидропе­
редачи 4,12 кг/э. л. с. К узов каж до й  секции тепловоза вы­
полнен с несущ ей рамой.

П остроив один опытный тепловоз ТГ102, Ворош илов- 
градский тепловозостроительны й заво д  передал чертеж и и 
необходимую  техническую  докум ентацию  Л енинградском у 
тепловозостроительном у заводу  (сейчас Л енинградский 
пролетарский за в о д ) , которы й выпустил первый тепловоз 
2ТГ102 в о ктяб р е  1960 г., а за 4 года создал  их более 
2 0 0  ед.

П оследние локом отивы  Л енинградского завода оборудо­
вались унифицированны м и гидропередачам и УГП 
750-1200 К алуж ского  м аш иностроительного завода . В <»т-
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личие от одноконтурного холодильника тепловоза 2ТГ102 
на них устанавливались двухконтурны е холодильники, где 
масло дизелей и гидропередач о х л аж д ается  водой в тепло­
обменнике. Ч асть тепловозов 2ТГ102 Л енинградский  тепло­
возостроительны й завод  вы пустил с гидропередачей ф и р­
мы Фойт.

Тягово-теплотехнические испы тания тепловоза 2ТГ102, 
проведенные Ц Н И И  М П С , показали , что на ги дротран ­
сф орм аторах их к. п. д. достигает 2 9 ,2 % , а при скоростях 
1 0 0 — 1 1 0  км/ч, когда работает  гидром уф та, —  д а ж е  3 3 % .

Тепловозы  2ТГ102 эксплуатировались на О ктябрьской 
дороге и обслуж и вали  как  грузовы е, так  и пассаж ирские 
поезда.

Применение гидравлической передачи и бы строходны х 
дизелей позволило уменьш ить м ассу к аж до й  секции теп ­
ловоза 2ТГ102 на 45 т по сравнению  с серийным тепло­
возом ТЭЗ с электропередачей при одинаковой мощности. 
Т епловоз 2ТГ102 по удельной массе равной 41 кг/э. л. с., 
является самым экономичным среди отечественны х тепло­
возов, построенных в 1959— 1961 гг. Т епловоз 2ТЭЗ такой 
ж е мощности имеет удельную  м ассу 64 кг/э л. с.

Тепловоз ТГ105 —  опытный грузовой локом отив с осе­
вой формулой 3-3 и несущим кузовом , построен в 1961 г. 
На нем установлен двухтактны й дизель 10Д100А с номи­
нальной мощностью 3000 л. с. при частоте вращ ения колен­
чатого вала 850 об/мин. Д и зел ь  отличается от ди зеля
1 ОД 100 тепловоза ТЭЮ  тем, что его пуск осущ ествляется 
сж аты м  воздухом.

П ередача вращ аю щ его м омента от вал а  ди зел я  к колес­
ным парам  каж дой  тележ ки  осущ ествляется  при помощ и 
сдвоенных комплексны х гидротран сф орм аторов, дву х ско ­
ростной коробки, карданны х валов и осевы х редукторов. 
У дельная м асса силовой передачи 2,1 кг/э. л. с.

Х олодильник располож ен на потолке кузова . П ривод 
вентиляторов холодильника гидростатический. М ощ ность, 
п отребляем ая вентиляторам и , 1-39 л. с. Трехосны е тележ ки  
с буксами бесчелю стного типа с роликовы м и подш ипни­
ками.

Н а тепловозе установлен двухступенчаты й компрессор 
Д К -3/9 , приводимый в действие небольш им дизелем . К ом ­
прессор вы рабаты вает  сж аты й  воздух  д л я  торм озной си­
стемы и для  пуска ди зеля 10Д100А. Н ом и нальная произ­
водительность компрессора 3 м 3 /мин, а м аксим альное д а в ­
ление воздуха 9 кгс/см 2.

Технические данные тепловоза ТГЮ5
Сцепная масса, т 126
Нагрузка от оси на рельсы, тс 21
Диаметр движущ их колес, мм 1 050
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 39 000
Сила тяги при скорости 25 км /ч, кгс 23 500
Конструкционная скорость, км/ч 100
Удельная масса тепловоза, кг/э. л. с. 4 2

Тепловоз ТГ106 — м агистральны й грузовой, двухкабин- 
ный локомотив с осевой форм улой 3-3 (рис. 4 ). П остроен­
ный в 1961 г. под руководством  главного конструктора 
А. Н. К оняева, он стал самым мощным (4000 л. с.) оте­
чественным тепловозом.

Д в а  дизеля 4Д 40, изготовленны е на К оломенском теп ­
ловозостроительном заводе , установлены  симметрично о т ­
носительно середины кузова. Д и зел ь  4 Д 40  двухтактны й с 
прямоточной клапанно-щ елевой продувкой V -образны й, 
двенадцатицилиндровы й с двухступенчаты м  наддувом  и 
охлаж дением  наддувочного воздуха. Его ном инальная м ощ ­
ность 2 0 0 0  л. с. при частоте вращ ения коленчатого вала  
750 об/мин, а масса 10 500 кг. Запуск  ди зеля  производится 
с помощью стартер-генераторов, которы е при работе д и ­
зелей обеспечиваю т зар яд к у  аккум уляторны х  батарей. 
Расход топлива при номинальной мощности 168 г/э. л. с. ч.

О хлаж дение воды дизелей осущ ествляется в дв у х ш ах т ­
ных водовоздуш ны х холодильниках потолочного типа. Д л я  
охлаж дения масла дизелей и гидропередач предусм отрены  
водом асляны е теплообменники. О хлаж ден ие воды, получив­
шей в теплообменниках тепло м асла, производится так ж е  
в водовоздуш ны х холодильниках. Х олодильник к аж д о го

ди зеля  им еет по два  вентилятора, приводимы х в действие 
гидростатическим  приводом.

К рутящ ий момент от коленчатого вал а  к аж до го  дизеля 
через пром еж уточны й вал , гидропередачу, реверс редуктора 
и кард ан ны е валы  передается  к трем осевым двухступенча­
тым редукторам  тележ ек , вращ аю щ им  колесны е пары теп ­
л о воза . В передаче применены сдвоенны е комплексны е гид­
ротрансф орм аторы , разм ещ енны е на параллельны х валах.

С ж аты й  воздух  в торм озную  систему и устройства 
автом атики  управления подается  двум я  компрессорами 
К Т -6 , которы е вращ аю тся  через карданны е приводы от ди ­
зелей. Н ом и нальная производительность компрессора
5,3 м 3 /мин, а давлени е во здуха  9 кгс/см 2.

К узов тепловоза имеет сварную  несущ ую конструкцию , 
вы полненный как  одно целое с рамой, тележ ки  взаи м о за ­
м еняемы е, бесчелю стные с мягким двухступенчаты м  рес­
сорным подвеш иванием  и буксам и с цилиндрическими ро­
ликами.

В 1963 г. зав о д  построил 2 таких  тепловоза, которы е 
поступили в депо В олховстрой О ктябрьской дороги.

Рис. 4. Тепловоз ТГ106

Технические данные тепловоза ТГ1 06
Сцепная масса, т 138
Н агрузка от оси на рельсы, тс 23
Диаметр движущ их колес, мм 1 050
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 41 400
Сила тяги при скорости 24 км/ч, кгс 31 700
Конструкционная скорость, км/ч 120

Тепловоз 2ТЭ10Л —  грузовой, м агистральны й локом о­
тив с осевой ф орм улой 2 ( 3 0-30) (рис. 5 ). Он построен в 
1961 Е., имеет мощ ность 2 X 3 0 0 0  л. с. Т епловоз состоит из 
двух  однокабинны х секций, к а ж д а я  из которы х в сл у ­
чае необходим ости м ож ет использоваться как  сам остоя­
тельный ш естиосный локом отив.

Д есятиц илиндровы й ди зель типа 1 ОД 100 имеет такие 
характеристики: двухтактны й  со встречно-движ ущ им ися 
порш нями, прям оточно-щ елевой продувкой, двухступенча­
тым наддувом  и пром еж уточны м  охлаж дением  воздуха, 
мощ ностью  3000 л. с. при частоте вращ ения коленчатого 
вал а  850 об/мин. Д вухступ енчаты й наддув  с пром еж уточ­
ным охлаж дени ем  воздуха обеспечивается двум я турбо­
ком прессорам и и приводной воздуходувкой  центробеж ного 
типа. У дельный расход  топлива при номинальной мощности 
165 г/э. л. с. ч. М асса ди зеля  с поддизельной рамой 19 т.

Н а первых вы пусках тепловоза  о хлаж даю щ ее устрой­
ство ди зел я  состоит из водяны х и м асляны х радиаторны х 
секций с оребрением плоских трубок, т. е. система о х л аж ­
дения ди зеля  осущ ествлена по одноконтурной схеме. Н а­
чиная с 1968 г. на этих тепловозах  устанавли вали  водо­
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м асляны е холодильники взам ен м асловоздуш ны х секций, 
а через год все тепловозы  этой серии вы пускались с во д о ­
масляны м охлаж дением , т. е. о хлаж дени е ди зеля  стало 
осущ ествляться по двухконтурной схеме.

Впервые в отечественном тепловозостроении на тепло­
возе 2ТЭ ЮЛ применен гидродинамический привод венти­
лятора  холодильника, предлож енны й Ц Н И И  М П С  С по­
мощью гидром уф ты  переменного наполнения, встроенной 
в привод вентилятора, осущ ествляется автом атическое ре­
гулирование числа оборотов вентилятора в ш ироких пре­
делах  в зависим ости от реж им а работы  теп л о во за  и тем ­
пературы  окруж аю щ его  воздуха. В ентилятор холодильника 
осевой, восьмилопастны й, его диам етр  2 0 0 0  мм, мощ ность 
173 л. с.

Технические данные тепловоза 2ТЭ10Л
Сцепная масса, т 2X126
Нагрузка от оси на рельсы, тс 21
Диаметр движущ их колес, мм 1050
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 2X37 800
Сила тяги при скорости 24 к м /ч , кгс 2X 26 000
Конструкционная скорость, км/ч 100

Главны й генератор типа Г П -311Б  постоянного тока, с 
независимым возбуж дением , пусковой обмоткой и прину­
дительной вентиляцией. П омимо своего основного назначе­
ния, он вы полняет роль стартера  при запуске дизеля. Р а ­
ботая  при этом  в реж им е электродви гателя, получает пи­
тание на пусковую  обм отку от аккум уляторной  батареи. 
П ринудительное охлаж дени е генератора осущ ествляется 
центральны м  вентилятором , нагнетаю щ им воздух , очищен­
ный от пыли в специальны х ф ильтрах. Д лительная мощ ­
ность электроген ератора  2000 кВ т (2720 л. с .), масса 8,9 т.

Д и зел ь  и генератор, ж естко соединенные м еж ду со­
бой, образую т дизель-генераторную  установку, которая 
опирается на общ ую  поддизельную  раму. К узов каж дой  
секции тепловоза  2Т Э 10Л  состоит из главной рамы, через 
которую  передается  тяговое и тормозное усилие, и к ар к а ­
са вагонного типа, несущ его боковы е и лобовы е стенки 
и кры ш у. Г л авн ая  рам а опирается на каж дую  трехосную  
тел еж ку  через 4 опоры с возвращ аю щ им и устройствами, 
обеспечиваю щ ими легкий и плавны й поворот ее при про­
хож дении кривы х участков пути.

На к аж до й  тележ ке установлено по 3 тяговы х сериес- 
ных электродви гателя  типа Э Д -107 с принудительной вен­
тиляцией, имею щ их по две ступени ослабления поля. Э лек­
тродвигатели  имею т опорно-осевую  подвеску и постоянно 
соединены в 6  параллельны х ветвей. Н ом инальная мощ ­
ность электродви гателя 305 кВ т (414,8 л. с .), масса 3,1 т.

Тяговое усилие от к аж д о го  электродви гателя пере­
дается  на колесную  пару  через одноступенчаты й редуктор 
с цилиндрическими зубчаты м и колесами. П ередача тягового 
усилия от тележ ек  на главную  рам у осущ ествляется через
2  цилиндрических ш кворня.

На тепловозе установлен трехцилиндровы й, д вухсту­
пенчатый с пром еж уточны м  охлаж дением  воздуха торм оз­
ной компрессор типа КТ-7. Е го производительность
5,3 м3/мин при 850 об/мин, рабочее давление второй сту ­
пени 8,5 кгс/см 2.

Д л я  изготовления тепловоза  2ТЭЮ Л используется око­
ло 80 % узлов и деталей  серийного тепловоза 2ТЭЗ. На 
9%о-ном подъем е тепловоз 2ТЭЮ Л  обеспечивает вож дение 
поездов массой 4500— 4800 т. К. п. д. тепловоза при номи­
нальной мощ ности 29 %. Тепловозы  2ТЭЮ Л заво д  строил 
до 1975 г.

С ейчас тысячи тепловозов 2ТЭЮ Л  с дизелям и ЮДЮО 
надеж н о р аботаю т в различны х районах страны.

(П родолж ение следует)

К анд. техн. наук Н. И. СУБОЧ

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Д р о б и н с к и й  В. А. Хочу во­

дить поезда. —  М .: Транспорт, 1984.—  
104 с. —  (Кем  быть?) —  15 к.

В популярной ф орм е автор рас­
сказывает об интересной и почетной 
проф ессии машиниста локом отивов, 
электро- и дизель-поездов. Читатель 
узнает, как стать маш инистом, что 
для этого надо знать и уметь, в чем 
заключаются основные обязанности 
машиниста, каков характер е го  рабо ­
ты. В книге  говорится и о необычных 
ситуациях, возникаю щ их в пути сле­
дования, о трудностях, с которы м и 
приходится сталкиваться маш инисту,
о вы сокой ответственности его  за 
жизнь людей, находящ ихся в поезде, 
за доверенные ем у грузы . Тому, кто  
хочет водить поезда, будет интерес­
но узнать такж е о боевых и трудовы х 
подвигах машинистов, о том, какой  
станет эта проф ессия в будущ ем .

Книга предназначена для ш коль­

ников старш их классов, м о ж е т быть 
полезна учащ имся проф ессионально- 
технических училищ  и технических 
ш кол, а такж е  маш инистам и их по­
м ощ никам . Главы из этой работы
В. А. Д р о б и н с ко го  публиковались в 
нашем ж урнале и вызвали больш ой 
интерес работников депо и учащ ихся.

Экономия и бережливость в локо­
мотивном хозяйстве /  Сост. О. Г. Куп- 
риенко , О. Д . Яковлева. —  М .: Транс­
порт, 1984. —  1 л. —  30 к.

Плакат вышел в серии «Система 
эко н о м и че ско го  образования». О све­
щены вопросы  повыш ения пр о и зво ­
дительности труда, эф ф ективного 
использования производственны х
м ощ ностей и внедрения перед ового  
опыта, эконом ии электроэнергии и 
топлива на тягу поездов. *

Плакат утверж ден Центральным 
научно-исследовательским  институтом 
инф орм ации, техни ко -эконом ически х

исследований и пропаганды  ж елезно­
д о р о ж н о го  транспорта и Институтом 
повыш ения квалиф икации р уковод я ­
щих работников и специалистов ж е ­
л е зн о д о р о ж н о го  транспорта.

Экономия и бережливость на за­
водах Главного управления по ремон­
ту подвижного состава и производст­
ву запасных частей: Сост. О. В. Цып- 
лакова, О. Д . Яковлева. —  М.: Транс­
порт, 1984. —  1 л. — 30 к.

Плакат вышел в серии «Систе­
ма эко н о м и че ско го  образования». 
Показаны  резервы  повышения пр о и з­
водительности труда, значение эф­
ф ективного  использования производ ­
ственных мощ ностей, эконом ии 
материальных и топливно-энергетиче­
ских ресурсов.

Плакат утверж ден Центральным 
научно-исследовательским институтом 
инф орм ации, технико-эконом ических 
исследований и пропаганды  ж елез­
н о д о р о ж н о го  транспорта и Институ­
том повыш ения квалиф икации р у ко ­
водящ их работников и специалистов 
ж е л е зн о д о р о ж н о го  транспорта.
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за рубежом

ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД

На железных дорогах ряда зару­
бежных стран практикуется в о ж ­

дение поездов в одно лицо как сред ­
ство эконом ии эксплуатационных рас­
ходов и повышения производитель­
ности труда. Хотя отказ от пом ощ ни­
ка машиниста дает определенны е 
эконом ические  выгоды, администра­
ции железных д о р о г при этом вы­
нуждены  учитывать целый ряд ф ак­
торов.

Управление локом отивам и в одно 
лицо прим еняю т на дорогах, отли­
чающихся вы соким  техническим  уров­
нем и почти полностью  переш едш их 
на прогрессивны е виды тяги. Кром е 
того, этот метод использую т там, где 
дальность следования поездов не­
большая или где преобладаю т ко р о т­
косоставные поезда.

Так, на дорогах ФРГ численность 
локомотивной бригады  определяется 
максимальной скоростью  движения 
поездов, наличием устройств авто­
м атического регулирования скорости 
и автостопа на локомотиве, е го  м ощ ­
ностью, условиями видимости и про ­
филем пути, видом тяги, а такж е  на­
личием и численностью ко н д укто р ­
ской бригады.

На поездах ФРГ вож дение в одно 
лицо допускаю т при условии, что в 
кабине машиниста во время движ е ­
ния периодически находится ко н д у к ­
тор, умею щ ий в случае необходим о­
сти остановить поезд. Короткосостав­
ные поезда (длиной не более 14 осей) 
может водить один машинист (без 
помощ ника и главного кондуктора). 
Но для вождения поездов-экспрессов 
(как пассажирских, так и грузовы х) 
на локомотиве всегда находятся ма­
шинист и его  пом ощ ник.

П римерно такое ж е положение 
существует и на других железных д о ­
рогах Западной Европы. Вождение в 
одно лицо допускается практически 
везде, но при определенны х усло­
виях эксплуатации и соблюдая уста­
новленные правила безопасности.

Например, во Ф ранции электрово­
зы и электропоезда обслуживаю тся 
одним машинистом на скоростях до 
160 км /ч . При этом требуется, чтобы 
локомотивы  или м оторны е вагоны 
были оборудованы  приборам и без­
опасности.

На Британских железных дорогах 
обслуживание тепловозов и электро­
возов также практикуется в одно ли­

цо. Второй человек выделяется на 
локом отив при двойной или м н о го ­
кратной тяге. Тяжеловесны е грузовы е  
поезда водят два лица, находящ иеся 
на локом отиве; эти поезда ко н д у к ­
торские  бригады  не сопровож даю т. 
На маневрах, ка к правило, работает 
один человек. С коростны е ж е  поез­
да обязательно обслуживаю т бригады  
из двух человек.

В странах, где  стоимость труда 
сравнительно низка и занятость на 
ж елезны х д орогах является частью 
политики правительства, не наблю ­
дается тенденции к переходу на о б ­
служивание локом отивов одним  ма­
ш инистом. П рим ером  м ож ет служить 
Италия, где  вож дение в одно лицо 
разреш ено при наличии на л о ко м о ­
тиве прибора безопасности, но обы ч­
но бригада состоит из двух человек.

На Ш ведских государственны х ж е ­
лезных дорогах при управлении в 
одно лицо установлен ряд  дополни­
тельных правил безопасности. На­
прим ер, грузовы е  поезда с л о ко м о ­
тивом, управляем ым одним  челове­
ком , не долж ны  иметь более 60 осей, 
а пассажирские —  более 30 осей. 
С окращ ено  и время работы этого 
машиниста: не более 6 ч подряд  или 
не более 10 ч с переры вами в те­
чение суток.

Что касается ж елезны х д о р о г 
С Ш А  и Канады, то здесь идет посто­
янная борьба м е ж д у  адм инистрация­
ми ж елезны х д о р о г и проф сою зам и. 
Последние считают, что вож дение 
поездов в одно лицо приводит к р о ­
сту безработицы  и, кр о м е  то го , не 
обеспечивает достаточный уровень 
безопасности движения. Учитывая это, 
администрации сдваивают, страивают 
поезда, сохраняя вож дение их одной 
бригадой, что является косвенны м  
сокращ ением  числа бригад  или их 
составов. <

Тенденция перехода на работу в 
одно лицо наблюдается и в социали­
стических странах. Н априм ер, на ж е ­
лезных дорогах ГДР вож дение поез­
дов маш инистом без пом ощ ника , но 
при наличии ко нд уктора  впервые 
введено в 1970 г. Этот метод не при­
меняю т на магистральных участках с 
уклонам и более 40 °/оо и второсте­
пенных участках —  более 25 %о. При 
вож дении ж е  грузовы х поездов в од ­
но лицо и при отсутствии конд уктора  
м аксимально допустим ы й уклон 10% о.

У Д К  629.42.072 
Работы по текущ ем у содерж анию  

выполняет специально выделенный 
персонал в депо после пробега 
2200 км , или не более чем через 
каж ды е 4 сут. Для этого предусм от­
рены  три различны е ступени. Объем 
работ и продолжительность по ка ж ­
дой ступени определены  в соответ­
ствую щ их инструкциях для отдельных 
серий локом отивов.

На дорогах ГДР сущ ествует три 
варианта обслуживания локом отивов: 

закрепление бригады  за л о ко м о ­
тивом. Граф ик оборота подвиж ного  
состава составляется так, чтобы один 
и тот ж е  локом отив обслуживала 
всегда одна и та ж е  бригада;

закрепление нескольких л о ко м о ­
тивов за одной бригадой. Она обслу­
живает не один, а несколько  л о ко ­
мотивов. Это позволяет лучше со­
ставлять граф ик д еж урств  локом отив­
ных бригад , чем при обезличенном  
способе. Кром е  того, обеспечивается 
лучш ее распределение часов отдыха, 
начала и окончания работы;

ком плексное  обслуживание л о ко ­
мотивов нескольким и бригадам и од ­
ной смены или локом отивны м и бри ­
гадами разных депо. Это обеспечи­
вает отдых дом а и возм ож ность  уд ­
линения тяговы х плеч.

Для технического  обеспечения 
м аневровых работ в одно лицо ка­
бины предназначенны х для этого 
локом отивов об о р удую т справа и 
слева устройствам и управления дви­
ж ением  и торм ож ен ием .

О бщ ая продолжительность рабо­
ты локом отива за см ену при с ко р о ­
стях движ ения свыше 80 км /ч  не 
превыш ает 7 ч, м енее 80 км /ч  —
8 ч, а при м аневровой работе —  9 -ч. 
Н епреры вное движ ение локомотива 
без остановок составляет 3— 3,5 ч, 
а в ночны е часы (с 0 до  4 ч) —  не 
более 2 ч.

На дорогах  НРБ прикрепленны е 
бригады  имею тся только  на малоде­
ятельных участках. В ПНР л о ко м о ­
тивы не прикреплены ; в ЧССР они 
обслуживаю тся сменным и бригада­
ми; в С Ф Р Ю  прикреплены  только 
паровозы , а электровозы  и тепло­
возы не прикреплены  к  определен­
ным бригадам.

(По материалам ЦНИИТЭИ МПС)
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ПРЕМИЯ... ЧЕРЕЗ ГОД
Реплика
О  кономия дизельного топлива —  важ нейш ее направ- 

ление экономической политики на транспорте. Те, кто 
регулярно эконом ят, долж ны  регулярно  поощ ряться, что­
бы постоянно росло количество сбереж енного топлива. С о в­
сем по-другом у дум аю т в депо К азали нск  Зап ад н о -К азах - 
станской дороги. Вот что р асск азал  в своем письме м аш и­
нист тепловоза Э. Н. П анков.

С 1983 г. в депо приступили к выполнению  м ероприя­
тий по экономии дизельного топлива в соответствии с 
указанием  М П С №  Д -25598 от 6.08.82. По итогам  работы  
за I квар тал  маш инист получил премию  в полном разм ере 
в соответствии с указанием  М П С. А вот за  последую щ ие 
кварталы  1983 г. ему начисляли премию  по норм ам , дей ­
ствовавш им до введения указан и я  №  Д-25598. П очему?

Э. Н. П анкову  объяснили, что в связи  с тем, что теп­
ловоз, на котором  он работает, не оборудован  специаль­
ным счетчиком расхода топлива, а имеет лиш ь обы кновен­
ную топливом ерную  рейку, вы плата  премий будет вестись 
по преж ним  правилам . С ущ ествует, дескать , такое  р азъ я с ­
нение в новом указании. И вообщ е, слиш ком больш ие сум ­
мы получаю тся, если рассчиты вать по новым норм ативам . 
Т ак считаю т в депо К азалинск.

Т огда маш инист обрати лся в «Гудок». Е м у ответили, 
что адм ини страц ия депо неправа и виновны е будут на­
казаны . О твет №  Н О Т-97/63 от 18.04.84 подписали за ­
м еститель начальника служ бы  локом отивного хозяйства 
З ап ад н о -К азах стан ск о й  дороги А. А. М ихайленко и на­
чальник отдела  тр у да , зараб отн ой  платы  и техники без­
опасности П. В. Заб ар и н , но дело  не сдвинулось с места.

П осле этого  Э. Н. П анков прислал письмо в «ЭТТ». 
Ч ерез м есяц  мы получили ответ, подписанны й зам естите­
лем  начальника дороги А. Ф. Зах ар о вы м . Он сообщ ил, что 
начальник депо К азали нск  Б. Р . Ры стигулов уж е издал  
приказ №  245 от 18.09.84 о вы плате  премии за экономию  
топлива в I I I  и IV  к в ар тал а х  1983 г. в разм ере 455 руб. 
В октябре  1984 г., т. е. почти через год, маш инист полу­
чил причитаю щ ееся ему вознаграж дение. Вместе с ним 
были с больш им опозданием  поощ рены и его товарищ и. 
О бщ ая сумм а до п лат  р авн ял ась  29 тыс. руб,

С праведли вость восстановлена, но мы попытались р а зо ­
браться , зачем  руководителям  депо К азалинск  потребова­
л ас ь  эта  отсрочка? Р а зв е  с сам ого начала не было ясно, 
кто  прав, кто  виноват? Н еуж ели  в К азали нске не знали, 
что счетчики расхода  топлива ещ е только разраб аты ваю тся  
проектны м и органи зац иям и, что их внедрение —  не дело 
ближ айш и х лет. И ли д л я  реш ения, ком у платить, а кому 
не платить премию , необходим а подпись руководителей 
Ц Т  и Ц З Т  М П С , руководителей  дороги и служ бы  локом о­
тивного хозяй ства , вм еш ательство  органов печати?

З ам ести тель  начальника служ бы  локом отивного хозяй ­
ства А. А. М ихайленко сообщ ил, что это произош ло из-за 
перерасхода фонда зараб отн ой  платы  на К азалинском  от­
делении. Он сказал , что впредь зад ер ж ек  не будет...

В от так . О казы вается , счетчики здесь ни при чем. 
П росто ком у-то потребовалась переды ш ка продолж итель­
ностью  в год, и бы ла придум ана причина, которая первой 
приш ла в голову. В р яд  ли от такой  задер ж ки  вы играло 
дело  экономии топлива.

Ю. Д  ЗА ХАРЬЕВ,
спец. корр. ж у рнала  

Рисунок Л . С. А Н О Х И Н А

I

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ГЛАВНЫЙ РЕДАКТОР

i

СОРЕВНОВАНИЕ, ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ
ДМИТРИЕВСКИЙ А. А . М арш рутам и социалистического  соревно­
вания .............................................................................................................................  1
Поезда повы ш енной массы и длины (под б орка  из трех материа­
лов): КЕЛЬПЕРИС П. И., КРИВНОЙ А. М. Тяжеловесны м поез­
дам —  ш и роки й  п о л и г о н .....................................................................................  4
ПАРФЕНОВ Ю . И. Сдвоенные составы —  наш резерв . . . .  6
БУЛГАКО В В. С. П редупреж дать  разрывы поездов . . . .  7
Вышли из п е ч а т и ................................................................................................. 9, 45
СВИРСКИЙ В. А . Ремонтной базе к р е п н у т ь ........................................ 10
О ф ициальное сообщ ение М инистерства путей сообщ ения . . 15
ВЕТРОВ И. Е. О чем рассказала ф о т о г р а ф и я ....................................... 18

В П О М О Щ Ь  М А Ш И Н И С ТУ И РЕМОНТНИКУ
РАКОВ В. А. О бозначение серий тя гово го  по д в и ж н о го  состава 20
БЕЛЕНЬКИЙ А. Д ., ИВАНОВ Г. Н. Н орм ировать расход масла на
т е п л о в о з а х .................................................................................................................23
КА Ш К И Н  С. Д . П овреж дения м еханической части электропоезда
Э Р 9 П ..............................................................................................................................25
М УРАШ О В И. Д . Защ итная аппаратура работает надежно . . 26
ЧЕСНОКОВ Н. Н. Устранение неисправностей в электрической схе­
ме тепловоза ТЭЗ с генераторны м  з а п у с к о м ......................................... 27
ДРОБИНСКИЙ В. А . Новые кн и ги  для тепловозников в 1985 год у  32
Уголок изобретателя и р а ц и о н а л и з а т о р а ................................................34
Почетные ж е л е з н о д о р о ж н и к и .....................................................................35
Наша к о н с у л ь т а ц и я ...............................................................................................36
Ответы на в о п р о с ы .............................................................................................. 38

ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЕ
ГЕРМАН Л. А ., СИНИЦЫ НА Л. А. и др. Тепловая защита контакт-

I ной с е т и ...................................................................................................................... 39
М АЛЫ Ш ЕВ А . Е., КРАСНОВ Б. Д . Роговые разрядн ики  на линиях 
а в т о б л о к и р о в к и ..............................................................................................  40

СТРАНИЧКИ ИСТОРИИ
СУБОЧ Н. И. Тепловозы С оветского  С о ю з а ........................................ 42

ЗА РУБЕЖОМ
О рганизация работы локом отивны х б р и г а д ........................................ 46

ЗАХАРЬЕВ Ю . Д . П рем ия... через г о д .......................................................48

Н а  1 - й  с. о б л о ж к и :  старший машинист тепловоза депо Керчь
Приднепровской дороги Сергей Петрович СТОЯН. По ходатайству пере­
дового механика и помощника машиниста М . Г. Михеева их тепловозу 
ТЭП60-307 присвоено имя Героя Советского Союза, керчанина Анатолия 

( Михайловича Кокорина. Ф о то  Ю . Я. Яковлева

СЕРГЕЕВ В. И.

РЕДАКЦИОННАЯ К О Л Л Е Г И *

АФАНАСЬЕВ В. А. 
БЕВЗЕНКО А. Н. 
БЖИЦКИЙ В. Н. (отв. секретарь) 
ГАЛАХОВ Н. А.
(зам. главного редактора) 
ДУБЧЕНКО Е. Г.
ИНОЗЕМЦЕВ В. Г. 
КАЛЬКО В. А. 
ЛАВРЕНТЬЕВ Н. Н. 
ЛИСИЦЫН А. Л. 
М ИНИН С. И. 
НИКИФОРОВ Б. Д . 
РАКОВ В. А. 
СОКОЛОВ В. Ф. 
ТЮ ПКИН Ю . А.
ШИЛКИН п. м.
ЯЦКОВ С. Е.

РЕДАКЦИОННЫ Й СОВЕТ:

Басов Ю . М. (М осква)
Беленький А. Д . (Ташкент)
Ганзин В. А. (Гомель)
Дымант Ю . Н. (Рига)
Евдокименко Р. Я. (Д непропетровск) 
Ермаков В. В. (Ж м еринка)
Звягин Ю . К. (Кемь)
Иунихин А. И. (Даугавпилс) 
Кирияйнен В. Р. (Ленинград)
Козлов И. Ф. (М осква)
Коренко Л. М . (Хабаровск)
Макаров Л. П. (Геор гиу-Д еж ) 
Мелкадзе И. Г. (Тбилиси)
Нестрахов А. С. (М осква)
Осяев А. Т. (Туапсе)
Ридель Э. Э. (М осква)
Савченко В. А. (М осква)
Скачков Б. С. (М осква)
Спиров В. В. (М осква) 
Трегубое Н. И. (Батайск)
Фукс Н. Л. (И ркутск)
Хомич А. 3. (Киев) 
Четвергов В. А. (О м ск) 
Шевандин В. А. (М осква) 
Ясенцев В. Ф. (М осква)

РЕДАКЦИЯ:

ЗАХАРЬЕВ Ю . Д. 
КАРЯНИН В. И. 
ПЕТРОВ В. П. 
РУДНЕВА Л. В. 
СЕРГЕЕВ Н. А. 
СИВЕНКОВА А. А.

Адрес редакции:

107140, г. МОСКВА,
ул., КРАСНОПРУДНАЯ, 22/24
редакция журнала «ЭТТ»

Телефон 262-12-32

Технический редактор 
Л. А. Кульбачинская

Корректор  Л. А. Петрова

48

Сдано в набор 11.01.85.
Подписано в печать 08.02.85. Т-23484
Высокая печать. Усл.-печ. л. 5,04 
Уел. кр.-отт. 11,34 Уч.-изд. л. 8,44 
Формат 84X108'/ie
Тираж 110070 экз. Зак. тип. 3437
Ордена «Знак Почета» 
издательство «Транспорт»

Ордена Трудового Красного Знамени 
Чеховский полиграфический комбинат 
ВО «Союзполиграфпром» 
Государственного комитета СССР 
по делам издательств, полиграфии 
и книжной торговли 
142300, г. Чехов Московской обл.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Творчество
наших
читателей

НА ТРУДОВОЙ ВАХТЕ 
В ЧЕСТЬ 40-ЛЕТИЯ 
ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

М ашини ст  I к ласса  депо К р а с н о д а р  С е в е р о - К а в ­
казской дороги,  ветер ан тр уд а ,  масте р  экономии 
дизельного топл ив а  Николай Николаевич С М И Р ­
НОВ

Фото Ю. Я. Я К О В Л Е В А  (М оскв а )

С л е сарь- эл ек три к V р а з р я д а  депо С верд ловск -  
П асс а ж и р с к и й ,  у д ар н и к  коммун истическо го  т р у ­
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М АР ТА ЗОВ
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Техника
одиннадцатой

пятилетки:

АВТОМОТРИСА 

АДМ

Автомотриса А Д М  используется почти 
на всех электрифицированных магистралях. 
Она изготовлена на производственном объ­
единении «Тихорецкпутьмаш». Автомотриса 
оборудована дизелем У2Д6-250ТКС4, раз­
вивающим мощность 183,8 кВт (250 л. с.). 
Она может вести по перегону максималь­
ный груз до 60 т.

Одно из ее отличий от предыдущих 
типов автомотрис состоит в расположении 
оборудования. Удобная, с хорошим обзо­
ром кабина, рассчитанная на 11 чел., на­
ходится на передней консоли рамы, а 
силовая установка —  на задней. Это намно­
го повысило комфортность условий работы 
экипажа. Другим  важным преимуществом  
новой автомотрисы стал грузоподъемный 
кран. Телескопический электрогидравли- 
ческий кран имеет ббльшие возможности, 
чем все предыдущие.

Так, высота подъема крю ка от уровня 
головки рельса равна 8,2 м, максимальный 
вылет стрелы —  8 м, скорость подъема 
груза —  8 м /мин, угол поворота стрелы —  
710°. Кран управляется с выносного 
пульта, с его помощью можно устанавли­
вать железобетонные опоры с максималь­
ным габаритом 5,7 м. Для обеспечения

поперечной устойчивости автомотрисы при 
работе крана с обеих сторон рамы имеют­
ся выносные гидравлические аутригеры.

Монтажная подъемная поворотная пло­
щадка смонтирована на раме автомотрисы 
на поворотном основании. Подъем ее осу­
ществляется с помощью двух раздельно 
действующих параллелограммов, которые 
раскрываются двумя независимыми гидро­
цилиндрами. Максимальная высота подъ­
ема от уровня головки рельса равна 
6,9 м, максимальный вылет от оси пути —  
5,85 м, угол поворота— 180°. Площадка 
обеспечивает большую безопасность рабо­
тающим на ней электромонтерам, чем пре­
дыдущие конструкции. Управление движе­
нием площадки может производиться из 
кабины и с самой площадки, на которой  
имеется дистанционное управление.

В настоящее время конструкторы про­
должают совершенствовать узлы автомот­
рисы в соответствии с опытом эксплуатации. 
Например, скоро она будет оснащена голо­
ледоочистительной установкой.

В следующей пятилетке автомотриса 
станет основным техническим средством 
дистанций контактной сети.
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