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решена. Не удалось разбить Красную Армию, сорвать мо­
билизацию, деморализовать тыл страны.

Смоленское сражение, в том числе ликвидация оршан­
ского выступа, стала значительным успехом Красной Армии. 
Было выиграно время для подготовки и сосредоточения 
стратегических резервов, перестройки на военный лад все­
го народного хозяйства, эвакуации промышленных пред­
приятий из западных районов на Восток.

Историческая победа Красной Армии под Москвой, 
разгром в середине ноября 1941 г. войск противника под 
Ростовом-на-Дону на юге и Тихвином на севере, героиче­
ские обороны Ленинграда, Одессы и Севастополя основа­
тельно надломили силы фашистской армии. Инициативу 
ведения боевых операций на решающих участках фронта 
взяла Красная Армия. К 23 февраля — годовщине Красной 
Армии — советские войска продвинулись на запад местами 
более чем на 400 км. Лучшие немецко-фашистские войска, 
пехотные и танковые дивизии, имевшие двухлетний опыт 
успешной войны на Западе, понесли огромные потери и бы­
ли обескровлены.

В московском сражении они потеряли около полумил­
лиона человек, почти 1300 танков, около 2500 орудий, более 
15 тыс. автомашин и другой техники. Был развеян миф о 
«непобедимости» гитлеровской армии. Война приобрела 
затяжной характер, чего так боялось гитлеровское коман­
дование. Чтобы защититься от дальнейшего разгрома, оно 
вынуждено было перебросить с Запада на восточный фронт 
дополнительно 40 дивизий. Изменили свою оценку военной 
мощи СССР- и правящие круги Англии и СШ А . Был поднят 
моральный дух борющихся против фашизма народов Евро­
пы и подорван — немецкой армии.

Все это отрезвляюще подействовало на правящие кру­
ги Японии и Турции: они вынуждены были воздержаться от 
вступления в войну против СССР. Хотя, например, Япония 
совсем еще незадолго до этого четко договорилась с Гит­
лером о разделе с ним советской Сибири по 70-му мери­
диану. Гитлер свалил причину поражения на своих генера­
лов и сменил почти все высшее командование германских 
сухопутных войск.

И вот еще что важно. Фальсификаторы истории, напри­
мер, Типпельскирх, пишут, что в момент перехода в наступ­
ление под Москвой, советские войска имели чуть ли не 
«двадцатикратное превосходство в силах». На самом деле 
никакого численного превосходства у наших войск не было. 
Огромным преимуществом советских войск был моральный 
подъем, который охватил войска в результате первых побед 
Красной Армии под Тихвином и Ростовом-на-Дону, ожида­
ние предстоящего перехода в наступление и большая пар­
тийно-политическая работа.

К началу декабря гитлеровское командование имело 
под Москвой даже несколько больше войск, чем мы: свы­
ше 800 тыс. человек, около 10,4 тыс. орудий и минометов,
1 тыс. танков и более 600 самолетов. В советских же вой­
сках насчитывалось 719 тыс. человек, 5908 орудий и мино­
метов, 415 установок реактивной артиллерии, 667 танков 
(из них только 205 тяжелых и средних), 762 самолета, в том 
числе 593 нового образца.

Победа Красной Армии под Москвой знаменовала ре­
шительный поворот военных и политических событий в 
пользу СССР и оказала большое влияние на весь дальней­
ший ход Великой Отечественной войны. Вспомним, какие 
тяжелые поражения в дальнейшем стали получать фашист­
ские полчища. ч

Неся огромные потери, немцы с трудом достигли Ста­
линграда и потерпели там неслыханную катастрофу. Была 
окружена и ликвидирована 330-тысячная фашистская армия. 
В Германии был объявлен траур. Сталинградское пораже­
ние стало закатом для гитлеровского вермахта.

Курская битва. Здесь Гитлером были собраны лучшие 
войска, оснащенные новейшей техникой. Победа Красной 
Армии под Курском означала окончательный крах гитле­
ровской наступательной стратегии и завершение коренного

перелома в Великой Отечественной войне. Немецко-фа­
шистская армия понесла за лето и осень 1943 г. невоспол­
нимые потери. Были освобождены 2/з оккупированной 
фашистами советской территории, Красная Армия вышла 
на правый берег Днепра, освободила Киев и сходу продви­
нулась еще на 125— 140 км.

Началась битва на правобережной Украине. Она при­
вела к разгрому наиболее сильной группировки вражеских 
армий «Юг» и «А». Советские войска, освободив Украину, 
вышли к государственной границе и вступили на террито­
рию Румынии. Был освобожден Крым, мощные операции 
проведены в Белоруссии. Вместе с партизанами Красная 
Армия нанесла поражение и группе армий «Север». Закон­
чилась героическая эпопея осажденного Ленинграда.

В апреле 1944 г. советские войска перенесли боевые 
действия в логово врага — фашистскую Германию и ее 
сателлитов, начав освободительный поход за избавление 
народов Европы от фашистского ига. Из войны были выве­
дены союзники Германии —  Румыния, Болгария, Финляндия 
и Венгрия. Во взаимодействии с Народно-освободительной 
армией Югославии была освобождена и эта героическая 
страна. А за ней —  Польша, Чехословакия, Австрия...

Только тут, в 1944 г., видя, что Советский Союз и один 
в состоянии завершить разгром гитлеровской армии, стре­
мясь упредить Красную Армию в освобождении стран Ев­
ропы, американские и английские войска открыли второй 
фронт —  высадились в Нормандии, на побережье Франции. 
Серьезного сопротивления они не встретили.

Завершился разгром фашистской Германии самой круп­
ной, Берлинской операцией: окружением Берлина, взятием 
его и водружением Знамени Победы над рейхстагом. Так 
окончательно рухнуло чудовищное фашистское государство 
и пришла Великая Победа.

Никто не забыт и ничто не забыто... 20 млн. жизней 
отдали за свободу и независимость Родины советские люди.

За мужество и отвагу в боях с врагами советским 
воинам было вручено свыше 13 млн. правительственных 
наград, в том числе 5 млн. 300 тыс. орденов и 8,3 млн. ме­
далей.

Героизм проявляли целые части и соединения. Им было 
вручено более 10900 боевых орденов. Наша многонацио­
нальная армия стала армией массового героизма.

Среди награжденных фронтовиков —  представители бо­
лее 100 национальностей. Звания Героя Советского Союза 
были удостоены 8160 русских, 2069 украинцев, 309 белору­
сов, 161 татарин, 108 евреев, 96 казахов, 90 грузин, 90 ар­
мян, 69 узбеков, 61 мордвин, 44 чуваша, 43 азербайджанца,
39 башкир, 32 осетинца, 18 марийцев, 18 туркмен, 15 литов­
цев, 14 таджиков, 13 латышей, 12 киргизов, 10 коми, 10 уд­
муртов, 9 эстонцев, 9 карелов, 8 калмыков, 7 кабардинцев, 
6 адыгейцев, 5 абхазцев, 3 якута, 2 молдаванина и воины 
многих других национальностей —  всего 11603 человека.

Народ, давший таких героев, победить невозможно!
Трудно переоценить значение нашей Великой Победы 

для всего человечества. Мировая империалистическая си­
стема в результате разгрома фашистских агрессоров была 
значительно ослаблена. Это помогло Советскому Союзу 
добиться справедливого демократического решения многих 
международных проблем, оградить освобожденные народы 
от внешнего насилия и лишить внутреннюю реакцию воз­
можности активно противодействовать развитию народно- 
демократических преобразований. Так возникли братские 
страны социализма — мощный лагерь государств, отстаива­
ющих ныне борьбу за сохранение мира от угрозы ядерной 
катастрофы. Все это еще раз было подчркнуто в постанов­
лении ЦК КПСС «О 40-летии Победы советского народа в 
Великой Отечественной войне 1941— 1945 годов».

Великая Победа... С  гордостью осознаешь, что свой 
неоценимый вклад в ее свершение внесла и большая армия 
советских железнодорожников. Об этом рассказывает спе­
циальная подборка материалов, помещенная в данном, 
праздничном номере журнала.
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Великой Победе — 40 летнию свыш е 430 тысяч воинских эш е­
лонов, или 19 миллионов 714 тысяч 
вагонов, построили 10 тысяч новых 
и восстановили 117 тысяч килом етров 
ж елезнодорож ны х линий, 16 тысяч 
мостов, тысячи ж елезнодорож ны х 
станций, локом отивны х депо и др у ­
гих объектов.

— Видимо, поним ая и лучш е, чем 
кто-либо, оценивая гигантскую  р або­
ту транспорта и героические дел а  ог­
ромной армии ж елезнодорож ников, вы 
после войны стали учены м -исследова- 
телем, за  что вам было присвоено зв а ­
ние доктора  военных наук? В аш а 
книга «Транспорт в Великой О течест­
венной войне» очень популярна и, 
едва выйдя в свет, с тал а  библиогра­
фической редкостью .

— Конечно, ти р аж  издания — 
всего в семь с половиной тысяч эк ­
зем пляров — для наш ей страны  м ало­
ват. Но и сказать  в одной книге все 
об обеспечении ж елезнодорож ни кам и 
нашей Победы невозм ож но. О стались 
неосвещенными еще многие ценные 
исторические и теоретические м ате­
риалы. Это, надею сь, дело бли ж ай ш е­
го будущ его. Знаю , что сейчас гото­
вится к вы пуску в свет книга под 
редакцией министра путей сооб­
щения Н. С. К онарева « Ж елезн одо­
рож ники в годы В еликой О течествен­
ной войны 1941 — 1945 годов». Р а д  
этом у событию. Н адею сь, такой труд  
помож ет восполнить общ ее упущ ение 
печати в освещении героической роли 
ж елезнодорож ного транспорта.

В ероятно, немало страниц будет 
отведено этом у историческому перио­
ду и в ф отоальбом е « Ж ел езн о до р о ж ­
ный транспорт С С С Р», которы й 
сейчас начинает готовиться к и зд а ­
нию.

— Не открою , наверное, ничего 
нового, если скаж у , что лю бой под­
виг р ож дается  необходимыми для  не­
го обстоятельствам и и потому носит 
свой собственный характер , окраску. 
Д ум ается , это относится конкретно и 
к военному подвигу ж елезн о до р о ж н и ­
ков. Ведь война на всем протяж ении 
носила самый разны й характер .

— Безусловно, От обстановки м е­
нялось все: задачи, цели, поведение 
людей и, конечно, своеобразие их ге­
роики, подвигов.

— Если м ож но, р асскаж и те, по­
ж алуйста , об этом, хотя бы коротко, 
в хронологическом порядке. Д оп у- 
пустим так; к войне готовились, по­
том она началась, происходило обес­
печение мобилизации, эваку ац и я  и 
перебазирование промы ш ленности на 
Восток, оборона и контрнаступление 
под М осквой, С талин градская  битва 
и дальш е — по этапам .

— Р асск азать  так  обо всем в од­
ной беседе —  за д а ч а , прям о говоря, 
непосильная. М ож но лиш ь привести 
характерны е черты, моменты и ф ак- 
■:ы. П опробую  уподобиться худо ж н и ­
ку, когда он со здает  отдельны ми 
фрагм ентам и, образам и  больш ое ис­
торическое полотно.

Д а , поним али, что война н еизб еж ­
на, что ф аш и стская  Г ерм ания рано 
или поздно соверш ит нападение на 
наш у Родину вкупе со своим сою з­
ником — м илитаристской Японией, 
у ж е не раз проверявш ей  на Д альнем  
В остоке наш у боевую  готовность. 
И м енно опы т военных действий в 
районе реки Х алхин-Гол и показал  
исклю чительную  важ н о сть  за б л а го ­
временной подготовки вы грузочны х 
районов на пограничных дорогах . 
К огда я летел  на сам олете вдоль 
Т ранссибирской м агистрали  с м ан д а ­
том уполномоченного С овета н ар о д ­
ных ком иссаров С С С Р по тр ан сп о р т­
ном у обеспечению  операции, то ви­
дел, что на всех станциях  сто ят  во ­
инские эш елоны , вм есто того чтобы  
д вигаться  к месту боев. К ак  потом 
вы яснилось, никакой, д а ж е  сам о о т­
верж енной работы  м аш инистов и 
других ж елезнодорож ни ков, т р у д и в ­
ш ихся почти без отды ха, бы ло не­
достаточно, чтобы ликвиди ровать 
«пробки». С рочно понадобилось с по­
мощ ью  ком кора Ж у к о в а  органи зо­
в ать  вы грузку  эш елонов не на одной 
конечной, как  предписы валось, стан ­
ции, а на нескольких. Э то бы ло хо­
рош им уроком  на будущ ее.

К 1941 году транспортная систе­
ма С С С Р бы ла м одернизирована и 
полностью  обеспечивала хозяйствен- 
ные и оборонны е нуж ды  страны . В 6 
раз по сравнению  с 1913 годом уве- 
личился грузооборот  ж елезны х  дорог, 
на 81 процент возросла их сеть. 
П о личном у опы ту знаю , к ак а я  за б о ­
та п р о явл ял ась  о подготовке кад р о в  
к работе в военны х условиях.

Н а Зап ад н о й  ж елезной  дороге, 
наприм ер, как  и на других  п р и гр а­
ничных м агистралях , подготовка ре­
зервов специалистов ведущ их про­
фессий д л я  действий в военны х усло­
виях  осущ ествлялась таким  образом . 
Н а паровозе  обычно работали  в о д ­
ной смене м аш инист, его пом ощ ник и 
кочегар. С начала помощ ники м аш и­
нистов, а затем  кочегары  были п о сл а­
ны на специальны е курсы , где они 
о влад евали  профессией м аш иниста, что 
п о д твер ж д ал о сь  аттестатом  и соот­
ветствую щ ей прибавкой к зар п л ате .

Таким образом , на к аж д о м  п ар о ­
возе  в смену ф актически работали  
три м аш иниста. В следствие этого уж е 
в день объявлени я войны З а п а д н а я  
дорога см огла без всяких затр у д н е ­
ний направить м аш инистов на п ар о ­
возы , вводим ы е из резерва. Т ак  ж е 
были подготовлены  и другие к атего ­
рии работников, не дрогнувш ие по­
том перед лицом смертельной опасно­
сти.

П ом нится, особенно т я ж е л а я  об­
становка  сло ж и л ась  в районе С м о­
ленского узла. Т ут приходилось е ж е ­
дневно вы гр у ж ать  40— 45 о ператив­

ных эш елонов и одновременно про­
изводить огромны е по м асш табу ра­
боты, обеспечивая эвакуацию  пред­
приятий и складов.

К азалось, у лю дей не хватит сил 
переносить еж есуточны е бом беж ки, 
при которы х нуж но было восстанав­
л и вать  пути, станции, сооруж ения 
и одноврем енно их эксплуатиро­
вать.

О днако  ж елезнодорож ники  не рас­
терялись, а проявляли  д а ж е  не про­
стой, а я бы сказал , творческий ге­
роизм. Б ы ло отмечено, что в р аж е ­
ская  ави ац ия  налеты  соверш ает 
пунктуально, с 21 часа до 6 часов 
утра, и, не отвлекаясь на бом беж ку 
поездов на перегонах, сбрасы вает 
бомбы только  на крупны е узлы , где 
скапливалось  за  день много эш ело­
нов, ж дущ и х тут защ иты  у средств 
противовоздуш ной обороны от в р а ­
ж еской авиации, а на деле подстав­
л я я  себя под прям ы е удары .

Тогда было принято решение — 
ни в коем случае не допускать скоп­
ления эш елонов в узлах  в вечер­
нее врем я, а отгонять их на проме­
ж уточны е станции либо на свободны е 
перегоны , применив д л я  этого одно­
стороннее движ ение поездов. Р езуль­
таты ? Гитлеровцы  теперь бомбили 
по сущ еству  пустой узел. П оэтому 
ж ертв  и разруш ений стало  во много 
раз меньш е, а восстанавливать все 
было легче: узел не приходилось очи­
щ ать от облом ков вагонов и парово­
зов, меньш е повреж дений получали 
станционны е пути, а так ж е  пути для 
экипировки паровозов и пропуска 
поездов. Н а все восстановление тре­
бовалось только около 6 часов. Так 
что к утру  узел был готов к приня­
тию и пропуску поездов.

— И ван В ладимирович, ж елезно­
дорож ники  работали  не только под 
бом беж кой, но и под огнем врага — 
во фронтовой и прифронтовой поло­
сах. Были ли разраб отаны  какие-либо 
инструкции, наподобие тактического 
воинского у става, например о прави­
лах  вож ден ия поездов под обстрелом 
противника?

—  Н алеты  враж еской  авиации об­
ходились в начале войны не легче 
артобстрела  или пулем етного огня. 
Ф аш истская  ави ац ия тогда  господст­
во в ал а  в воздухе. Н а ж елезны х д о р о ­
гах  не были р азраб отан ы  инструкции 
о п р ави лах  вож ден ия поездов под 
обстрелом  противника. Т акие правила 
были созданы  и введены уж е в 
ходе войны. У меня сохранились га­
зеты  и ж у р н ал ы  того времени. Вот 
о чем сообщ ал тогда, в 1941 году, 
ж у р н ал  «Ж елезнодорож ны й транс­
порт».

М аш инист Б езуглы й, его помощ ­
ник Л азар ен к о  и кочегар К ум пога 
вели в приф ронтовой полосе состав, 
которы й неож иданно попал под пу­
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леметный обстрел. К очегар погиб, 
Безуглы й и Л азар ен к о  получили т я ­
желы е ранения. С трудом , превозм о­
гая боль, тер яя  последние силы, они 
доставили состав по назначению .

У другого состава, которы й вел 
маш инист Я ковчук, пулями бы ла п ов­
реж дена воздуш ная м агистраль. П р и ­
ш лось остановиться. Б р и гада  не р ас ­
терялась. В слож ной обстановке она 
восстановила м агистраль своими си­
лами и довела состав по назначению .

М аш инист Ш пакович вел срочный 
эшелон. В пути паровоз был накры т 
огнем. П улям и была разбита  песоч­
ница и проды рявлена обш ивка котла. 
Но и это не за д е р ж а л о  состав  с пу­
ти. На станции назначения бригада 
Ш паковича устранила все п о вреж д е­
ния и повела очередной состав.

С остав с боеприпасами, которы й 
вел маш инист депо О сташ ков К ал и ­
нинской ж елезной дороги Куш нир, 
был обстрелян термитны ми с н ар я д а ­
ми. В оздухопроводная м агистраль 
оказалась  пробитой, из-за  чего прои­
зош ло сам оторм ож ение поезда . Д в а  
вагона в середине состава загорелись. 
М аш инист проявил находчивость и 
м уж ество и, прям о говоря, соверш ил 
подвиг. Он расцепил поезд, отвел 
часть состава с горящ ими вагонам и 
на километр вперед и там  отцепил их. 
Боеприпасы  бл аго д ар я  быстрым и 
четким действиям  маш иниста были 
доставлены  на ф ронт своеврем енно.

М аш инист П етров во врем я бом ­
беж ки станции враж еской  авиацией 
увидел, как от близкого разры ва 
авиабомбы  загорелся  вагон в со ста­
ве с боеприпасами. Не тер яя  ни ми­
нуты, не обращ ая внимания на п а­
даю щ ие с воем бомбы, П етров под­
вел свой паровоз к составу , вместе 
с проводником Архиповым расцепил 
его и отвел негоревш ие вагоны . 
А затем  вернулся и с помощ ью  ин­
ж ектора и промы вочного кран а  по­
тушил пы лавш ий вагон.

Угроза взры ва состава была л и к ­
видирована.

С ам оотверж енность, ненависть к 
врагу рож дали , казалось  бы, неве­
роятные, нечеловеческие силы. Н ав ер ­
ное, многие ветераны  транспорта и 
сейчас пом нят подвиг, которы й со­
верш ил маш инист депо Л иски Ю го- 
Восточной ж елезной дороги Аникеев. 
Во врем я чистки топки у его п ар о во ­
за провалилась колосниковая реш ет­
ка. Чтобы установить ее на место, 
надо было туш ить топку. Но это з а ­
дер ж ал о  бы отправление эш елона с 
важ ны м  и срочным военным грузом . 
Аникеев облился водой и полез в чрас- 
каленную  топку. Три раза  он вы лезал  
оттуда, обливался и, рискуя ж изнью , 
лез обратно. К олосниковая реш етка 
была установлена и эш елон уш ел по 
графику. И таких примеров м нож е­
ство.

— А как было на ты ловы х д о ­
рогах?

— П ерестройка на военный л ад  
коснулась всей системы ж елезны х д о ­
рог: от рядового труж еника  до руко­

водителей транспорта, до  сам ого вер ­
ха, вы ходя непосредственно к С тав ­
ке В ерховного Г лавноком андования. 
Д а ж е  на такой удаленной от ф ронта 
ж елезной дороге, как  З а б а й к ал ь ск а я , 
получили ш ирокое распространение 
передовы е приемы работы , например 
лунинский метод ухода за  п а р о в о за ­
ми, езда  без набора воды на пром е­
ж уточны х станциях, скоростная эки­
пировка локом отивов, возвращ ение 
тендером  вперед, то есть без р а зв о ­
рота на круге, е зд а  на тощ их углях 
с применением различны х топливны х 
отходов. В недрялись методы З ак о р ко , 
В одваж ко , К утаф и на и других н ова­
торов.

Т ут  ум естно отметить, что несм от­
ря на тяж елейш ие условия труда,, 
опять невероятно, но ф акт, по вине 
ж елезнодорож ни ков  за  все годы не 
было ни одного круш ения поездов.

Чтобы  бы стрее улучш ить сн аб ж е­
ние ф ронтов вооруж ением  и боепри­
пасам и, приш лось перестроить д аж е  
систему информ ации о ходе воинских 
перевозок. К аж д ы й  эш елон и т р ан ­
спорт имели свой кодовы й номер. 
И н ф орм ац ия о его движ ении пер ед а­
в ал ась  в Ц У П В О С О  четыре раза  в 
сутки и наносилась на карту-схем у, 
на которой м ож но бы ло найти м есто­
полож ение лю бого перевозим ого во­
инского соединения или вооруж ения.
О б этом мне, как  начальнику 
Ц У П В О С О , приходилось регулярно 
д о к л ад ы в ать  С талину. Ч асто  он зв о ­
нил и сам, спраш ивая о ходе перево­
зок  интересую щ их его соединений. 
П ользуясь картой-схем ой , м ож но бы ­
ло отвечать на его вопросы почти 
мгновенно.

Н ередко  по требованию  В ерхов­
ного Главноком андую щ его  обеспечи­
вался  пропуск того или иного соеди­
нения или транспорта  по зеленой ули­
це. С талин н астаивал  на скры тности 
передвиж ения войск и техники по 
ж елезны м  дорогам , а так ж е  их вы ­
грузке на необозначенны х заран ее  
станци ях  и районах  и ускоренными 
тем пам и. Помню , в июле 1941 года 
он возлож ил  на меня личную  о твет­
ственность за  скры тную  и без потерь 
д о ставку  на З ап адн ы й  ф ронт нового 
секретного советского ор у ж и я. З а д а ­
ние было выполнено. В скоре гвар ­
дейские минометы «К атю ш и», а это 
были они, блестящ е проявили себя 
вблизи О рш анского ж ел езн о д о р о ж ­
ного узла.

Ж елезнодорож ники  проявляли  
максимум изобретательности  д л я  ско ­
ростного ф орм ирования и ведения по­
ездов — безотцепочный ремонт в аго ­
нов, длинны е пробеги без наполнения 
паровозов  топливом  и водой, сд в аи ­
вание составов, иногда до половины  
всех перевозим ы х эш елонов. И споль­
зо в ал ась  и « ж и вая  блокировка»: вдоль 
линии расставляли сь сигнальщ ики 
через килом етр, что позволяло  о т ­
пр авл ять  поезда «караван ам и»  с ин­
тервалом  в 10— 15 минут.

В этот напряж еннейш ий момент 
начала войны и дальш е в течение

летне-осеннего периода ж елезнодо­
рож ники доставили  в пункты сосре­
доточения войск 291 дивизию , 94 от­
дельны е бригады  и свыш е 2 м иллио­
нов м обилизованны х человек.

— Это не считая доставки на 
ф ронт техники, боеприпасов, продо­
вольствия и эвакуационны х перево­
зок?

— Д а . А при перебазировании 
промы ш ленности на Восток и эв а к у а ­
ции населения ж елезнодорож ники 
вписали особую  славную  страницу в 
обеспечение нашей П обеды. П оезда 
на Восток двигались из фронтовой 
полосы на расстоянии тормозного 
пути с применением одностороннего 
дви ж ен и я  по обоим путям . Э в ак у а ­
ция заводов , рабочих кадров , населе­
ния производилась со  скоростью  
500— 600, а иногда до 1000 килом ет­
ров в сутки. Т олько во второй поло­
вине 1941 года было перевезено на 
У рал, в Сибирь, Средню ю  Азию 
2593 предприятия, в том числе 1523 
крупны х зав о д а , 18 миллионов рабо­
чих, слу ж ащ и х  и членов их семей.

— К огда фронт подош ел к М оск­
ве и со здал ась  непосредственная уг­
роза городу, из столицы  четко, за 
один день, были эвакуированы  по ж е ­
лезны м дорогам  все правительствен­
ные учреж дения и иностранны е пред­
ставительства  в город Куйбыш ев, за  
ты сячу килом етров пути.

—  Точнее за  сутки, с 16 по 17 ок­
тяб р я  1941 года. И не только учреж ­
дения, но и важ нейш ие предприятия 
тож е. З а  В олгу. О четкости, опера­
тивности и скры ты х от врага  дейст­
виях ж елезнодорож ни ков  во время 
битвы за  М оскву говорят такие ха­
рактерны е примеры.

Ещ е 10 сентября обстановка под 
М осквой ослож нилась внезапным 
проры вом гитлеровцев на В олоколам ­
ском направлении и зах вато м  города 
К алинина. В 2 часа ночи я получил 
от В ерховного Г лавноком андую щ его 
зада-ние — обеспечить скры тую  по­
грузку  и д о ставк у  в район К алинина 
двух  танковы х бригад. При этом 
С талин при казал  д о к л ад ы вать  ему 
к аж д ы е  три часа о местонахож дении 
головного эш елона, об опережении 
плана погрузки и перевозки. Д л я  бы­
строго пропуска двух  танковы х 
бри гад  бы ло срочно организовано од­
ностороннее движ ение из Горького в 
район К алинина. Зар ан ее  подготов­
ленны е по пути следования паровозы 
стояли наготове под парам и и бы­
стро менялись, на что уходило всего 
10— 15 минут.

С воеврем енно доставленны е танко­
вые бригады  вы били гитлеровцев из 
К алинина и сковали продвижение 
танковы х  колонн врага, рвавш ихся 
к М оскве. Верховный Г лавноком ан­
дую щ ий поблагодари л  за  быструю 
д о ставк у  танковы х бригад  и дал  з а ­
дание впредь по особо важ ны м  и 
срочным перевозкам  доклады вать 
ему лично, как  и по калининской пе­
ревозке. И такой  порядок соблю дался 
на протяж ении  всей В еликой Отече­
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ственной войны, особенно при прове­
дении стратегических операций.

— Как известно, 7 ноября 1941 
года на Красной площади в Москве 
состоялся знаменитый и совершенно 
неожиданный для врага парад войск, 
которые затем прямо с площади шли 
в бой. Эти войска, в основном сибир­
ские части, также скрытно доставили 
в Москву железнодорожники?

— Разум еется , без огласки и без 
оповещ ения д а ж е  сам их участников. 
Но это общ еизвестно. А вот м ало кто 
знает, что такой  ж е, если не более 
значительны й, п ар ад  состоялся в К уй­
быш еве, где в то врем я нах о ди ­
лись часть партийны х и правитель­
ственных учреж дений и ди плом а­
тический корпус. З а  два  дня до 
праздников меня вы звал  С талин и 
дал  задание вы ехать на К уйбы ш ев­
скую  дорогу. Там располагалось 
больш ое число неф тебаз. И когда 
необходимо было пропустить поезда 
с резервными соединениями, дорога 
становилась узким местом. Э тот не­
достаток надо  было устранить нем ед­
ленно.

Верховный Г лавноком андую щ ий 
при казал  так ж е  срочно доставить в 
Куйбыш ев две дивизии д л я  участия 
в военном парад е  и потом скры тно 
переправить их в М оскву. В ночь на
7 ноября на одной из ж ел езн о д о р о ж ­
ных станций, неподалеку  от К уйбы ­
ш ева, началась р азгрузка  дивизий. 
К омандиры  вы сказы вали недовольст­
во задерж кой : настроение у всех было 
одно — скорее в бой, ведь в опасно­
сти сердце Родины  — М осква.

А утром 7 ноября по центральной 
площ ади К уйбы ш ева перед членами 
С оветского правительства и ди пло­
матическим корпусом нескончаемым 
потоком двигались отлично экипиро­
ванные и вооруж енны е войска. Р о с­
лые, сильные красноарм ейцы , в ос­
новном сибиряки, в добротны х 
полуш убках, ш апках-уш анках , р у кави ­
цах, валенках, с новенькими авто м а­
тами производили прекрасное впечат­
ление. Вслед за  стрелковы м и соеди­
нениями площ адь пересекло несколь­
ко десятков новейших наш их танков 
Т-34, прош ла артиллерия, в небе про­
д е л и с ь  военные сам олеты .

Потом появился сплош ной поток 
дем онстрантов. Э то было волную щ ее 
зрелищ е. Куйбыш евцы скандировали: 
«И стребим ф аш истских захватчиков  
всех до единого!», «Воины, разгром и­
те фаш истов! Все — д л я  .победы! Мы 
с вами!»

Э ф ф ект от военного пар ад а  был 
потрясаю щ им . Н адо  было видеть 
изумленные, пораж енны е лица 
иностранны х диплом атов. В период 
наших военных неудач и под вли я­
нием хвастливы х заявлени й  гитлеров­
ской пропаганды  о полном разгром е 
Красной Армии правительства многих 
капиталистических стран  полагали, 
что у С С С Р нет больш е резервов и 
падение М осквы — дело нескольких 
дней. А тут вот к ак ая  сила, техника, 
воодуш евление, решимость!

В ночь на 8 ноября войска, у ча­
ствовавш ие в параде, были п о гр у ж е­
ны и отправлены  в М оскву. В усло­
виях, слож ивш ихся на К уйбы ш евской 
дороге, зад ач а  эта о к азал ась  нелег­
кой, но бы ла вы полнена, как  и в ся ­
к ая  д р у гая  во врем я оборонительны х 
и наступательны х сраж ений  под М о­
сквой. В этой исторической битве за  
столицу ж елезнодорож ни ки  доставили 
советским войскам  все необходимое 
для  р азгром а врага , а москвичам — 
для  ж изни и труда  в интересах ф рон­
та.

— Но впереди транспортников 
ждали новые испытания: непосредст­
венное участие в развернувшемся в 
конце 1942 года гигантском сражении  
на Волге.

—  Это бы ла целая  академ и я  для
ж елезнодорож ни ков  в отнош ении о р ­
ганизации обеспечения войск лю дьми, 
оруж ием , техникой, боеприпасам и, 
продовольствием . С тал и н гр адская  
битва — перелом ная в ходе войны —  
развер ты вал ась  в таком  районе, где 
ж ел езн о д о р о ж н ая  сеть не бы ла под­
готовлена для  обеспечения обороны  
и последую щ его наступления. В наи ­
более напряж енны й период ср аж ен и я  
на однопутны е линии Ю го-Восточной 
и Р язан о-У ральской  дорог б ази р о в а ­
лись войска трех ф ронтов: С тал и н ­
градского, Д он ского  и Ю го -З ап ад ­
ного. Такой концентрации баз ф рон ­
тов на слаборазвиты х  дор о гах  не бы ­
вало  в истории соврем енны х войн.

В обстановке тяж ел ы х  оборони­
тельны х боев приш лось строить до ­
полнительны е линии и р азм ещ ать 
вдоль всех них в окопах кадры  вос­
становителей, превратить всю дорогу  
в огромный вы грузочны й район. Ши­
роко использовался ж ел езн о д о р о ж ­
ный опыт, накопленны й в сраж ен иях  
под М осквой. Д л я  расш ивки «пробок» 
и увеличения пропускной способности 
дорог прим енялось одностороннее 
движ ение поездов «караван ам и» , на 
расстоянии видимости, не у д а л я я  
участок вы грузки от передовой линии 
ф ронта.

В этих условиях невозм ож но было 
и д у м ать  о норм альны х тяговы х  пле­
чах. Р аб о та  паровозного  п арка  о р га ­
ни зовы валась на удлиненны х плечах 
методом турной езды . Т акая  о ргани­
зац и я  возникла и полностью  о п р ав д а ­
ла себя ещ е в период битвы  под М о­
сквой. Ко времени р азверты вани я  
С талин градского  ср аж ен и я  она уж е 
стал а  ш ироко прим еняться в виде п а ­
ровозны х колонн особого резерва 
Н К П С . К к аж д о м у  п аровозу  при­
креплялось но две паровозны х, две 
поездных, две кондукторских бригады  
и одном у проводнику турного ваго ­
н а — всего 13 человек.

Колонна ф о рм ировалась из 30, 20 
и 15 паровозов. Во главе ее стоял н а­
чальник с дву м я зам естителям и —  по 
политической и технической части. 
Колонны  ф орм ировались из пар о во ­
зов  средней мощ ности серий Э, С у, 
СО, О и в дальнейш ем  Е. «Л етучки», 
состоявш ие из паровоза  и трех— пяти

1941-1945
ФАКТЫ И ЦИФРЫ
В 1940 г. железные дороги стра­

ны имели свыше 26 тыс. парово» 
зов, среди которых преобладали 
мощные и экономичные ФД , СО  
и ИС, способные водить поезда 
массой до 3300 т с техническими 
скоростями до 33,1 км/ч. Парк 
грузовых вагонов в двухосном ис­
числении вырос до 7 tJ тыс., в том 
числе S16 тыс. вагонов были пост­
роены за годы предвоенных пяти­
леток. Советский вагонный парк, 
как и локомотивный, был самым 
молодым в мире, что определило 
его живучесть и работоспособ­
ность в годы Великой Отечествен­
ной войны в условиях острого де- 
фицита материалов для ремонта.

★
На электрическую и тепловоз­

ную тягу было переведено 1,9 
тыс. км на Закавказской, Перм­
ской, Свердловской, Томской, Ки­
ровской, Приднепровской, Средне­
азиатской железных дорогах и 
пригородных участках крупнейших 
городов. Появились первые участ­
ки, оборудованные диспетчерской 
централизацией и управляемые из 
одного пункта. Более 8 тыс. км 
железных дорог получили автома­
тическую блокировку, удваивав­
шую пропускную способность 
двухпутных линий и повышавшую 
безопасность движения поездов.

★
Хорошее подкрепление получи­

ла ремонтная база дорог. Перед 
войной в СССР  имелось 36 паро­
возоремонтных заводов, около 
800 паровозных депо, оборудован­
ных современными для тех лет 
механизмами.

★
Всего за годы Великой Отече­

ственной войны объем воинских 
перевозок (около 30 % всех пере­
возок], выполненный железнодо­
рожниками, составил невиданные 
в истории войн размеры — более
19 млн. 714 тыс. вагонов {или 443,1 
тыс. поездов), из них 9,6 млн. ва­
гонов с войсками и 9,9 млн. с во­
енными грузами. Перевозка одних 
боеприпасов потребовала 1,5 млн. 
вагонов. За это же время народ­
ному хозяйству страны под раз­
личные грузы было доставлено 
примерно 67 мяи. вагонов.
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вагонов, использовались д л я  экстрен ­
ной подачи боеприпасов непосредст­
венно в располож ение воинских ч а ­
стей. Д л я  контроля за движ ением  
поездов в пути в условиях часты х пов­
реж дений линий связи  использова­
лись сам олеты  П О -2, ф отограф иро­
вавш ие поездное полож ение на у ч а ­
стке. Д анны е аэроф отосъем ки  сооб­
щ ались в Н К П С , где использовались 
для  планирования и регулирования 
пропуска эш елонов.

— И з опубликованны х после вой­
ны докум ентов известно, что лю бимец 
Гитлера начальник ш таба  оператив­
ного руководства при ставке  нем ец­
ких вооруж енны х сил й о д л ь  в 1945 
году на допросе показал : «В наш ей 
разведке были крупны е провалы . 
Наиболее крупный был в ноябре
1942 года, когда мы полностью  про­
смотрели сосредоточение крупны х сил 
русских на фланге 6-й армии (н а  Д о ­
ну, под С талин градом ). Раньш е здесь 
ничего не было, и внезапно был на­
несен удар  больш ой силы, имевш ий 
реш аю щ ее значение». К ак ж елезн о­
дорож ники сумели обеспечить секрет­
ность сосредоточения наш их сил?

— С ущ ествовал определенны й по­
рядок скрытности военного зам ы сла . 
Он исходил от С тавки, где з а р о ж д а ­
лась стратегическая операция. О ней 
знал лиш ь строго ограниченны й круг 
людей в самой С тавке  и Н ар к о м ате  
обороны, а на транспорте — в части 
планирования необходимого объем а 
и направления перевозок —  инф орм и­
ровался лиш ь начальник Ц ен тральн о­
го управления военны х сообщ ений, 
иначе говоря, ваш  собеседник, и
дальш е отдельны е, конкретно по
делу, руководители Н К П С . Хочу
подчеркнуть, что в обеспечении вне­

запности  наступления транспорту  при­
надл еж и т  первостепенная роль, по­
скольку  именно по усиленному под­
воду  резервов противник м ож ет д о ­
гад аться  не только  о готовящ ем ся 
ударе, но и о его характер е , д а ж е  о 
частны х особенностях.

В октябре 1942 года С талин вы з­
в ал  меня в С тавку  и потребовал  с а ­
мой скры тной доставки  грозного о р у ­
ж и я  к С т а л и н гр а д у — 115 ди ви зио­
нов знам ениты х «К атю ш » —  первый 
при знак  готовящ егося  больш ого н а­
ступления. И  это было достигнуто 
лож ны м и направлениям и пер ед ви ж е­
ния эш елонов, их рассредоточением  
и м аскировкой под другие рода 
войск, имею щ их частное значение как ' 
обычное пополнение, следованием  в 
темное врем я суток с закры ты м и  д в е ­
рям и вагонов. Всего до 1 ян вар я  
1943 года в район С тал и н гр ада  по 
ж елезны м  дорогам  бы ло подвезено 
3269 эш елонов с войскам и и 1052 по­
е зда  с боеприпасам и, продовольстви ­
ем, горю чим и другим и грузам и  —  
202 877 вагонов. С тавка  направила 
д л я  нанесения ко н тр у дар а  под С т а ­
линградом  60 % всех танковы х  и ме­
ханизированны х соединений, им ев­
шихся на советско-герм анском  ф ронте.

Ч то  ж е  касается  сам их ж ел езн о ­
дорож ни ков , то они проявили чудеса 
героизм а. В идел это своими глазам и , 
когда  бы вал в С талин граде  и окре­
стны х районах.

П о всем обычным понятиям  ос­
тав ш ая ся  в р уках  советских войск 
часть С талин градского  ж ел езн о д о ­
рож ного  узл а , переп аханная р азр ы ­
вам и вр аж ески х  бомб и снарядов , 
д о л ж н а  бы ла считаться полностью  
вы веденной из строя. Н о вопреки 
всему она д ей ствовала . Д еся ть  путей­
цев станции Б ек ето вск ая  во главе  с

мастером  С ологубовы м  каж дую  ночь 
восстанавливали  разруш енны й за день 
путь, хотя на каж дом  километре рель­
сы были повреж дены  не менее чем в 
50 м естах.

Д ругой  пример. Во врем я самого 
ож есточенного налета маш инист Пле­
ш аков вместе с коммунистом, на­
чальником станции С арепта Сурковым 
вы вел из зоны п о ж ар а  вагоны с воо­
руж ением  и боеприпасам и. Работни­
ки узла , отрезанны е от ж елезнодо­
рож ной сети, под огнем врага суме­
ли собрать со всех путей уцелевшие 
вагоны  и вы полнили важ нейш ее за ­
дание 57-й армии — срочно перевезли 
через разруш енны е участки в Ста­
линград  стрелковую  дивизию . Более 
того, на К отельнический участок Ю ж­
ного ф ронта провели чуть ли не по 
зем ле, с использованием  трамвайных 
путей, 120 поездов с важ ны м и гру­
зам и.

И еще. В осем надцати-девятнадца- 
тилетние девуш ки-зенитчицы  пушеч­
но-пулем етны х взводов, находивш ие­
ся, как  на пороховой бочке, в эше­
лоне с боеприпасам и или горючим, 
о тваж н о  и успеш но отбивали  атаки 
ф аш истских стервятников, не имея 
возм ож ности  укры ться от непрерыв­
ного огня.

Н а особо ближ них участках по­
езда  сопровож д али  специальны е от­
ряды  ж елезнодорож ни ков  на автом а­
ш инах по грунтовы м  дорогам  вдоль 
полотна. И в случае повреж дения з а ­
бивали пробоины в цистернах дере­
вянны м и пробкам и, растаскивали  го­
рящ ие вагоны , восстанавливали  пути. 
Т олько  в октяб ре  1942 года этими 
о тр ядам и  под С талинградом  на уча­
стке У рбах— А страхань было спасено 
от п о ж ар а  560 цистерн с горючим, 
более 100 вагонов с боеприпасам и и 
около 400 вагонов с продовольствием.

Б л а го д а р я  м уж еству ж елезнодо­
рож ников и отрядов  противовоздуш ­
ной обороны  гитлеровцам  не удалось 
вы вести из строя ни одного эш елона, 
следовавш его  к С талинграду .

— И ван В ладимирович, при на­
ступательны х операциях, начиная с 
М осковской, а потом С талинградской, 
видимо, естественной задачей  было 
восстановление ж елезны х дорог на 
освобож денной территории.

—  Н е только  восстановление, но 
и строительство  новых. Т ак было и в 
дальнейш ем  на протяж ении всего хо­
д а  войны. В едь С талин градская  и 
К у р ская  битвы полож или конец при­
тязан и ям  гитлеровских зах ватчи ­
ков. Н ачалось  м ассовое изгнание 
в р ага  с наш ей территории, освобож ­
дение народов Ц ентральной  и Юго- 
В осточной Европы  от фаш истского 
порабощ ения. Ч то  касается  времени 
С талин градского  наступления, то 
тогда , в 1942 году, приш лось восста­
новить 4012 килом етров главны х и 
607 килом етров вторы х путей. Кроме 
того, бы ло построено 3145 килом ет­
ров новы х ж елезны х дорог.

— О бобщ ая наш у беседу о самом 
трудном  периоде Великой Отечест­Воинский эш елон отправляется  на ф ронт
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венной войны — о совершении в этих 
условиях невиданного подвига ж елез­
нодорожников, можно ли сказать, что 
дальше уж е было легче, особенно 
после Курской битвы?

— Никоим образом . Н аоборот, 
задачи  постоянно ослож нялись как  
м асш табам и, так  и характером  бое­
вых действий. К а ж д ая  стратегическая 
операция реш алась и проводилась по- 
своему, имела индивидуальную  не­
повторим ую  особенность. Н езы бле­
мыми, пож алуй , оставались лиш ь ге­
роизм лю дей и стр о ж ай ш ая  секрет­
ность, в которой работники ж елезн о­
дорож ного  транспорта проводили 
подготовку и проведение тр ан сп орт­
ного обеспечения стратегической опе­
рации.

Б итва на К урской дуге потре­
бовала перевозок в объем е, не им ев­
шем себе равны х в истории войн — 
500 тысяч вагонов, в условиях, когда 
к  началу  сраж ен ия наши войска б а ­
зировались на единственной однопут­
ной ж елезнодорож ной  рокаде, а про­
тивник мог использовать многочис­
ленную  ж елезнодорож ную  сеть с хо­
рош о развиты м и узлам и. З десь  снова 
одним из главны х условий явились 
сам оотверж енны й труд  и инициатива 
наших ж елезнодорож ников, гибкая си­
стем а, показавш ая  свое неизмеримое 
превосходство н ад  педантично-ш аб­
лонными форм ам и работы , приняты ­
ми противником.

В истории войн тож е нет подоб­
ного примера, когда при обороне Л е ­
нинграда снабж ение нескольких ф рон­
тов, военно-морского ф лота и населе­
ния многомиллионного города, а т ак ж е  
эвакуац ия людей осущ ествлялись бы 
по единственной наспех построенной 
однопутной ж елезнодорож ной  линии.

Н аиболее массовы е лож ны е пере­
возки, якобы  по сосредоточению  
войск, были осущ ествлены  ж ел езн о ­
дорож никам и для  введения противни­
ка в заблуж дение относительно н а­
ших истинных намерений во врем я 
подготовки к операции « Б агр ати ­
он» — одной из крупнейш их в исто­
рии войны —  по очищению Б ел орус­
сии от врага  в 1944 году. Этими пе­
ревозкам и было создано  впечатление, 
будто наступление советских войск 
будет разверты ваться  не в Б ел орус­
сии, а на ю ж ном направлении, на Р у ­
мынию, и на северном ф ланге совет­
ско-германского фронта. В то ж е 
врем я передвиж ение войск, техники, 
боеприпасов и снаряж ения  на нап­
равлениях главного удар а  происхо­
дило на ж елезны х дорогах  в полной 
тайне с соблю дением разнообразной  
маскировки.

Обеспечение операции « Б агр ати ­
он» потребовало более 440 тысяч в а ­
гонов и привело к вы даю щ ем уся ус­
пеху. Соединивш ись в районе М ин­
ска, войска 3-го и 1-го Белорусских 
фронтов окруж или группировку в р а ­

га численностью  свы ш е 100 тысяч 
человек и через 8 дней ликви ди р о ва­
ли ее. В аж н ую  роль здесь сы грало  
участие 21-й паровозной колонны  
особого резерва Н К П С .

— В декаб ре  1944 года вас н аз­
начили нарком ом  путей сообщ ения, 
а К агановича, возглавлявш его  р уко­
водство Н К П С , освободили от этих 
обязанностей  У казом П резидиум а 
Верховного С овета С С С Р. Почему?

—  Причины были серьезные. К ак  
отм ечается в «И стории Великой О те­
чественной войны С оветского С ою за», 
руководство  Н К П С , вместо конкрет­
ных реш ительны х действий, у в л ек а ­
лось адм инистрированием . Ч уть ли 
не вся р абота  ап п ар ата  нарком ата  
превратилась в одно сплош ное за се ­
дание, на котором  зачи ты вал ась  ог­
ром ная еж есуточн ая  отчетная инф ор­
м ация о полож ении на д о р о г а х — 1200 
страниц! Где уж  ту т  творчески, ини­
циативно, р аботать?  Н ам етились уг­
рож аю щ ие симптомы  засто я  ж ел ез­
нодорож н ого  транспорта. С тала  сни­
ж аться  среднесуточная погрузка и 
вы грузка  вагонов, врем я их оборота 
превы сило норм у в полтора раза .

О собенно резко ухудш илось поло­
ж ение на дорогах  У рала  и Сибири, 
игравш их исклю чительную  роль в 
снабж ении ф ронта. Н а ш ахтах  и з а ­
водах  скопилось много невы везенного 
угля и м еталла , в которы х остро 
н у ж дались  предприятия. О б р азо в а л ­
ся пародоксальны й зам кнуты й круг: 
скопивш ийся уголь нельзя было вы ­
везти... из-за отсутствия угля д л я  п а ­
ровозов.

Н еобходим о было принять сроч­
ные меры по новом у подъем у работы  
ж елезн одорож н ого  транспорта для  
вы полнения за д а ч  на заклю читель­
ном этапе  войны в Е вропе и при под­
готовке к военным действиям  против 
такого  сильного врага , каким  бы ла 
тогда  м илитаристская Я пония. Т акую  
за д а ч у  поставили перед новым р уко­
водством  Н К П С .

В этот  период важ ную  роль сы г­
рало  повсеместное распространение 
новаторских начинаний, таких , как , 
скаж ем , опы т тульского маш иниста 
К оробкова по скоростном у вож дению  
тяж еловесны х  составов на буры х 
подм осковны х углях со значительной 
экономией топлива. П о почину ки­
ровского составителя К атаев а  стали 
ф орм ировать у расф орм и ровы вать 
поезда дву м я м аневровы м и пар о во ­
зам и  одноврем енно с двух  сторон. 
Бы ли возвращ ены  в систему Н К П С  
вагоны  и паровозы  из ведения р а з ­
личных нарком атов, где подвиж ной 
состав использовался  раз в десять 
хуж е.

Б л а го д а р я  приняты м  мерам Н К П С  
вы полнил свою  задачу . К началу  ре­
ш ительного наступления К расной Ар­
мии уж е на немецкой зем ле совет­

ские ж елезнодорож ники  оказались 
способными обеспечить стратегиче­
скую  перегруппировку нескольких 
ф ронтовы х объединений и снабж ение 
их всем необходимым для  последне­
го ш турм а ф аш истского логова.

Н априм ер, подвоз грузов был т а ­
ким регулярны м , что к концу Б ер­
линской операции фронты располага­
ли почти таким  ж е количеством бое­
припасов и военной техники, как  и к 
ее началу. М арш ал  Ж у ко в  отмечал: 
«Чтобы  представить себе м асш таб 
всех этих перевозок, достаточно ска­
зать , что если бы вы строить по пря­
мой поезда с грузам и , отправленны ­
ми д л я  этой операции, они растяну­
лись бы более чем на 1200 килом ет­
ров».

Ж елезнодорож ники  соверш или еще 
один подвиг. О нем м ало кто знает. 
Н а третий день боев уж е в самом 
Б ерлине они под артиллерийским  и 
автом атны м  обстрелом пролож или от 
С илезского во кзала  внутрь города 
линию  сою зной колеи и подвезли по 
ней особые «крепостные» орудия (они 
были захвачены  нашими войсками 
под М осквой и Л ен инградом ), кото­
ры е прям ой наводкой откры ли огонь 
по мощным оборонительным соору­
ж ениям  в центре города и по рейх­
стагу. Это намного ускорило неиз­
беж ны й к р ах  врага.

Ещ е одной особенностью  транс­
портного обеспечения Берлинской 
операции было умелое сочетание ин­
тересов обеспечения военных дейст­
вий (что потребовало  переш ивки двух 
главны х ж елезнодорож ны х м агистра­
лей западноевропейской колеи на со­
ю зную ) с интересом возрож даю щ ейся 
экономики Н ародной Польш и и новой 
Германии (а это требовало  восста­
новления ж елезны х дорог с зап ад н о ­
европейской колеей и обратного пе­
реш ива на нее главны х воинских ли­
ний, подготовленны х для  использо­
вания наш его подвиж ного со става).

В ообщ е, советские ж ел езн одорож ­
ники вместе с К расной Армией не ог­
раничивались военным разгром ом  вра­
га. Ещ е в ходе войны специалисты 
Н К П С  при участии трудящ ихся 
П ольш и, Чехословакии, Болгарии, 
Рум ы нии, Венгрии, Ю гославии и ос­
вобож денной от ф аш изм а Германии 
ввели в строй свыш е 55 тысяч кило­
м етров ж елезны х дорог, тысячи мо­
стов, депо и станций, помогли н ала­
дить эксплуатацию  этих ж изненно не­
обходим ы х для  зарож даю щ егося на­
родного хозяйства магистралей.

— Б лагодарим  вас, Иван В лади­
мирович, за  интересный рассказ. Ж е ­
лаем  вам крепкого здоровья, долгих 
лет ж изни и новых творческих удач 
в освещ ении подвига советских ж е­
лезнодорож ников в годы Великой 
Отечественной войны.
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В Ц ентральном  архиве М инистерства 
обороны С С С Р хранится ф ронто­

вая м ноготираж ная газета  У правле­
ния военно-восстановительны х и з а г р а ­
дительных работ №  3 (У В В Р-3) 1-го 
Украинского ф ронта «За разгром  в р а ­
га». В номере за  11 августа 1944 г. 
напечатан очерк И льи Э ренбурга «В 
Берлин укрощ енный», посвящ енный 
воинам ж елезнодорож ны х войск. И з­
вестный публицист писал в нем: 
«...Они не блистаю т в очерках воен­
ных корреспондентов. Н о без их с а ­
моотверж енности и рвения не были 
бы теперь наши войска у границ Г ер­
мании... Н а Днепре, ж елезн одорож н и ­
ки удивили К расную  Армию ритмом.

Теперь весь мир видит подлинное 
чудо: немцы рвут пути, взры ваю т м о­
сты и мостики, а неделю спустя пути 
восстановлены, колея переш ита, а к 
переднему краю  спеш ат составы ... 
Историк скаж ет, что кровью  скрепле­
ны рельсы, кровью  о тваж ны х ж ел ез­
нодорож ников — от С талинграда до 
прусской границы, от Л ад о ги  до Р у ­
мынии. Теперь, в дни беспримерного 
наступления Красной Армии, ничто не 
останавливает наши ж ел езн о д о р о ж ­
ные войска — ни немецкие бомбы, ни 
мины зам едленного действия. Я слы ­
шал, как  ш утили танкисты : «С м от­
ри — ж елезка обгонит»...

Я хочу сказать  муж ественны м  во- 
инам -ж елезнодорож никам : вы ведете 
победу, вас могут не сним ать ф ото­
графы, вас могут позабы ть репорте­
ры. Но победа вас видит. П обеда с 
вами на ты: вы ее везете на З а п а д .„  
Я приветствую  того маш иниста, кото­
рый первый приведет наш  состав  в 
Берлин. Там много вокзалов... К уда 
приведет состав первый маш инист? —  
В Берлин — укрощ енный».

П исатель не мог предвидеть, что 
этот поезд придет в еще не укрощ ен­
ный Берлин, когда на его улицах бу­
дут идти ож есточенны е бои. 30 апре­
ля 1945 г. советские войска ш турмом 
овладели рейхстагом  и водрузили ''на 
нем Знам я П обеды, а 2 м ая кап итули­
ровал берлинский гарнизон. Первы й 
же наш поезд прибыл в Берлин еще
25 апреля.

Берлинская операция проводилась 
с 16 апреля 1945 г. войсками 1-го, 
2-го Белорусских и 1-го У краинского 
фронтов м арш алов Г. К. Ж у к о в а , 
К  К. Рокоссовского, И. С. К онева

при участии 1-й и 2-й армий В ойска 
П ольского. В осстановление ж ел езн о ­
дорож ны х ком м уникаций в ходе опе­
рации вели на 1-м Б елорусском  ф рон­
те организации У В В Р-20 Героя С оци­
алистического Т руда  генерала Н . В. 
Б орисова, на 2-м Б елорусском  —  
У В В Р -9  Героя С оциалистического 
Т руда  полковника П. И. Б а к ар е в а  и 
на 1-м У краинском  —  У В В Р -3  генера­
ла  Е. И. П ирогова.

З а  три м есяца, предш ествовавш их 
операции, был вы полнен огромны й 
объем  восстановительны х работ. О б ­
щ ая  сеть фронтовы х м агистралей всех 
трех ф ронтов к началу  операции им е­
ла  протяж енность 11 тыс. км. П ри 
этом  по реш ению  Г осударственного 
К ом итета Обороны на каж до м  фронте 
одно направление имело ш ирину колеи 
1524 мм как  глубокий ввод. О стал ь­
ные направления восстанавливались 
на западно-европейскую  колею  
1435 мм. Д л я  2-го Б елорусского  и 
1-го У краинского ф ронтов глубокие 
вводы  сою зной колеи ограничивались 
рубеж ом  реки Висла. Н а сты ках двух  
видов колеи были организованы  пере­
грузочны е районы.

В ф еврале 1945 г. ф ронтовы е м а ­
гистрали западнее  Вислы эк сплуатиро­
вали органы  военных сообщ ений 
(В О С О ) с привлечением местных ж е ­
лезнодорож ников и специалистов, 
особенно паровозны х м аш инистов и их 
помощ ников, вы явленны х в войсках 
фронтов. Головные участки (50 км 
от линии ф ронта) находились в ве­
дении отдельны х эксплуатационны х 
рот ж елезнодорож ны х войск. В н а ­
чале м арта 1945 г. для  эксплуатации  
м агистралей на всех трех ф ронтах бы ­
ли созданы  В оенно-эксплуатационны е 
управления. В их составе работали  
17 паровозны х колонн.

Все дороги П ольш и восточнее 
Вислы были переданы  < в эк сп л у ата ­
цию возрож денны м  дирекциям  П оль­
ских ж елезны х дорог. Д л я  со гл асо ва­
ния действий при О тделе путей со ­
общ ения и связи  П ольского ком итета 
национального освобож дения и при 
дирекциях дорог были назначены  
уполномоченны е Н К П С  и Ц У П  
ВОСО.

В ходе подготовки Берлинской 
операции ф ронтовы е дороги п о д вер га­
лись часты м бом бардировкам  в р аж е ­
ской авиации, но ж елезнодорож ники

проявляли  м уж ество  и, несм отря ни 
на что, доводили поезда до передовой. 
Д л я  защ иты  ком м уникаций и в аж н ей ­
ш их поездов в распоряж ение органов 
В О С О  были вы делены  средства про­
тивовоздуш ной обороны.

Д л я  прикры тия эш елонов и тр ан ­
спортов назначали  взводы  П В О . Н а 
их вооруж ении находились крупнока­
либерны е пулеметы  Д Ш К  калибра
12,7 мм и пуш ки кали бра  25 мм. 
В звод разм ещ ался  на двух  двухосны х 
платф орм ах . Н а 1-м Белорусском  
фронте в защ и те  воинских поездов от 
воздуш ны х налетов участвовало  139 
взводов П В О . В ходе подготовки и 
проведения Берлинской операции они 
сопроводили около 1500 воинских эш е­
лонов, пройдя с ними по фронтовым 
путям  свы ш е 240 тыс. км.

Зам ести тель ком андую щ его 1-м 
Белорусским  фронтом по ты лу гене­
рал  Н. А. А нтипенко вспоминает: 
«П аровозны е маш инисты и поездные 
бригады , работавш и е в составе ко ­
лонн, движ им ы е высоким патриотиче­
ским долгом , проводили поезда бук­
вально  на глазах  у противника. Б ы ­
л о  зарегистри ровано  72 случая ар ти л ­
лерийского обстрела гитлеровцам и 
поездов, проходивш их на участке 
Дем блин —  В арш ава; Ьри этом г р а ж ­
данские и военные ж елезн одорож н и ­
ки, сопровож давш ие поезд», потеряли 
убитыми 42 человека и ранеными 57 
человек...

Н есм отря на ж ертвы , ж елезнодо­
рож ники никогда не бросали своих 
постов. Они научились применять в 
опасных зонах некоторую  военную 
хитрость: впереди пропускались без 
особого соблю дения м аскировочной 
дисциплины  отдельно идущ ие пар о ­
возы , а за  ними вслед шли целые по­
езда при строж айш ем  соблю дении 
маскировки. В этом случае, правда, 
больш ой опасности подвергался оди­
ночный паровоз, отвлекавш ий на се­
бя внимание противника, но он все же 
представлял  собой трудно  п о р аж ае ­
мую цель».

П ри подготовке заверш аю щ ей опе­
рации по разгром у гитлеровского рей­
ха требовалось сосредоточить огром ­
ное количество ресурсов. М арш ал 
С оветского Сою за Г. К. Ж у к о в  писал 
в 1969 г.: «Мы решили навалиться 
на оборонявш иеся войска противника 
с такой  силой, чтобы сразу  ош ело­
мить и потрясти их до основания,
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Великой Победе —40 летиспользовав м ассу авиации, танков, 
артиллерии и м атериальны х запасов. 
Н о суметь в короткий срок скры тно 
сосредоточить в районе боевы х дей­
ствий всю эту многочисленную  техни­
ку и средства — для  этого тр ебо ва­
лась  титаническая работа.

Через всю П ольш у двигалось мно­
ж ество эш елонов с артиллерийским и, 
минометными, танковы м и частям и. 
Н а вид это были совсем невоенные 
эш елоны, на платф орм ах перевозили 
лес и сено... Но как  только эш елон 
прибы вал на станцию  разгрузки , м ас­
кировка быстро убиралась , с п л ат ­
форм сходили танки, орудия, тягачи  
и тут ж е отправлялись в укры тия. 
П усты е эш елоны возвращ али сь  на 
восток, а вместо них появлялись все 
новые и новые с боевой техникой...»

В ходе подготовки операции поток 
грузов постоянно н арастал . Если в 
ф еврале  1945 г. в район сосредоточе­
ния войск в среднем  прибы вало 
2155 вагонов, в м арте —  3344, то  в 
апреле — уж е 4092 вагона.

Основными ж елезнодорож ны м и 
ком м уникациям и 1-го Белорусского 
фронта, намеченными д л я  восстанов­
ления в ходе Берлинской операции, 
были направления Кю стрин — Берлин, 
Вербиг —  Э берсвальде — Б ерлин и 
Ф р ан к ф у р т-н а-О дер е— Берлин. Н а  
первом направлении ещ е до начала 
операции, 1 апреля, был захвачен  
плацдарм  на правом  берегу О дера. 
В тот ж е день восстановители 29-й 
В арш авской ордена К утузова  бри га­
ды генерала В. И. Р о гатк о  и мосто- 
поезда №  13 И. Л . М оскаленко н ача­
ли восстанавливать мосты через О дер 
и В арту. Н есм отря на то что они н а­
ходились под постоянным обстрелом

М ашинист первого п оезда, прибы вш его в 
Берлин 25 ап реля  1945 ц  А. £ . Л есников

Т

противника, 14 апреля м остовики за ­
кончили свою  работу.

С началом  наступления на Б ерлин 
16 апреля подразделения 29-й брига­
ды приступили к восстановлению  ли­
нии К ю стр и н — Берлин. Гитлеровцы  
прод о лж ал и  наносить бом бовы е и ар ­
тиллерийские удары  по кю стринским 
м остам  и 18 апреля пм у далось вто ­
рично р азруш и ть мосты через О дер 
и В арту . К ом андование ф ронта о т д а ­
ло распоряж ение не во сстан авли вать  
мосты до  особого ук азан и я , чтобы  не 
п ривлекать к ним вним ание противни­
ка. Т акое указан ие поступило 23 ' ап ­
реля. З а  пять дней к вы полнению  з а ­
дачи хорош о подготовились и 25 ап ­
реля мосты вновь стали пропускать 
п оезда на З ап ад .

Все это врем я на пути к Б ерлину 
ш ла нап р яж ен н ая  р або та  по восста­
новлению  последних перегонов. В те 
дни отм ечалась 75-я годовщ ина со 
дня рож дения В. И. Л енина и бойцы 
были полны стрем ления отм етить п а ­
мятную  д ату  сам оотверж енны м  тр у ­
дом. Ш ло соревнование за  право  отк ­
ры ть путь первом у советском у поезду 
в Берлин.

Э та честь вы пала  путейцам  роты 
кап итана  И. С. Ч айки  из 15-го о тд ел ь­
ного путевого батальон а. Вечером 
22 апреля они получили приказ за  
трое суток восстановить участок  с де­
сятого  по третий килом етр, вклю чая 
станцию  Б ерлин-Л ихтенберг, и бы ть 
готовы ми встретить наш  поезд  25 а п ­
реля.

В 4 ч утра  23 апреля рота кап и­
тан а  И. С. Ч айки  на м аш инах вы еха­
ла  на станцию  Бисдорф , а в 7 ч пу­
тейцы  начали во сстан авли вать  послед­
ние килом етры  пути перед Берлином , 
хотя они находились ещ е под обстре­
лом гитлеровцев. Н есм отря на это, 
путейцы настойчиво продвигались впе­
ред. П ервы м  входны х стрелок стан ­
ции Б ерлин-Л ихтенберг достиг взво д  
лейтенанта В. О лейника.

И вот 25 апреля в 18 ч на стан­
цию Б ерлин-Л ихтенберг прибы л пер­
вый советский поезд. Его привел ком ­
мунист, старш ий сер ж ан т  29-й ж ел ез­
нодорож ной  бригады  А ндрей Е горо­
вич Л есников. Б ерлин ещ е не был 
«укрощ енны м », он упорно сопротив­
лял ся  натиску  советских воинов, но 
путь воинским эш елонам  с грузам и  
дл я  победоносных войск К расной А р­
мии бы л откры т до самой передовой 
линии.

В тот ж е  день начальник  ты ла 
1-го Белорусского  ф ронта генерал- 
лейтенант Н . А. Антипенко, начал ь­
ник ВО С О  ф ронта генерал-м айор
А. Г. Ч ерняков  и начальник ж ел ез­
нодорож ны х войск ф ронта генерал- 
м айор Н. В. Б орисов телеграм м ой со ­
общ или В оенному совету ф ронта: 
«Особо в аж н а я . Н ебо —  Военному

совету. Д оклады ваю : сегодня, 25 ап­
реля, в 18.00 по участку Кюстрин — 
Б ерлин откры то движ ение поездов до 
станции Берлин-Л ихтенберг». Н а этой 
телеграм м е командую щ ий фронтом 
м арш ал С оветского Сою за Г. К. Ж у ­
ков н;аложил резолю цию  лиш ь из од­
ного слова, но которое красноречивее 
многих ф раз: «М О Л О Д Ц Ы ».

Успехи, достигнуты е воинам и-ж е- 
лезнодорож никам и  на главном  бер­
линском направлении, подкреплялись 
сам оотверж енны м  трудом  на других 
линиях. Так, на направлении Вер­
биг —  Э берсвальде —  Берлин дви ж е­
ние поездов до Б ерлина было открыто 
5 м ая  1945 г.

1-я гвардейская  В арш авская орде­
на К утузова  ж ел езн о до р о ж н ая  брига­
да генерала В. П. Тиссона восстанав­
л и вала  направление Ф ранкф урт-на- 
О д е р е —  Берлин. П ервы м слож ны м  
объектом  этого направления был мост 
через О дер длиной 520 м. Город был 
освобож ден  от ф аш истов 23 апреля. 
Разруш енны й мост решили зам енить 
новым, построенным на обходе.

О пытные мостовики вели работы  
круглосуточно, путейцы не за д е р ж а ­
ли отсы пку подходов и 6 м ая, на 54 ч 
раньш е назначенного срока, мостовой 
переход через О дер начал пропускать 
поезда. К этом у времени был готов 
путь на всем направлении. И в тот 
ж е  день, 6 м ая, поезд  с воинскими 
грузам и  прибыл на станцию  Берлин- 
С илезский.

Гвардейцы  получили новое з а д а ­
ние —  во сстанавливать Берлинский 
ж елезнодорож ны й  узел. И в первую 
очередь —  больш ой диам етральны й 
ход от С илезского вокзала  до стан­
ции Ш арлоттенбург с выходом на 
станцию  П отсдам . П ри этом один 
путь переш ивали на сою зную  колею. 
З а  образцовое  выполнение заданий 
ком ан дован ия в этой операции 472 во­
йна-гвардейца  были награж дены  ор­
денам и  и м едалям и.

Т ак ж е  успеш но справились с за ­
д ачам и  по восстановлению  ж елезны х 
дорог воины 2-го Белорусского и 1-го 
У краинского фронтов. Г1о возрож ден­
ным м агистралям  ж елезнодорож ники  
обеспечили подвоз необходимых вой­
скам  ресурсов. О бщ аи объем воин­
ских перевозок для трех фронтов, 
проводивш их Берлинскую  операцию, 
в период с 1 м ар та  по 10 м ая 1945 г. 
составил 3702 поезда (179 495 в а ­
гонов) .

Ф аш истские захватчики  потерпели 
сокруш ительное пораж ение. 9 м ая 
1945 г. в 0 ч 43 мин в пригороде 
Б ерлина К арлсхорсте представители 
герм анского верховного к о м ан дова­
ния подписали акт о безоговорочной 
капитуляции Германии.

К анд. техн. наук Н. А. З Е Н З И Н О В , 
подполковник в отставке
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Е два появивш ись в грозны е годы 
граж данской войны, бронепоезда 
сразу ж е были взяты  на вооруж ение 
Красной Армии. Военные метко н а­
зы вали их «крепостями на колесах». 
В то время боевые действия бо л ь­
шей частью велись вдоль линий ж е ­
лезных дорог, которы е были основ­
ным, самым быстрым средством 
передвиж ения войск. Э кипаж и бро­
непоездов показы вали подлинные 
образцы  отваги и героизм а. Они 
вошли яркими страницам и в сл ав ­
ную летопись наш ей борьбы  и по­
бед. О них написаны книги, слож ены  
песни, созданы  кинофильмы.

С начала Великой Отечественной 
войны советские ж елезнодорож ники , 
помня боевую удаль их эки паж ей  в 
граж данскую  войну, сразу  ж е стали 
строить «крепости на колесах». П ар­
тийные, профсою зные и ком сом оль­
ские организации предприятий транс­
порта возглавили всю о р ган и затор­

скую  и политико-воспитательную  р а ­
боту, н ап р авляя  эн тузи азм  рабочих, 
творческий поры в специалистов, ком ­
сомольский зад о р  на создание бое­
вых маш ин.

Г осударственны й К ом итет О боро­
ны вы соко оценил патриотическую  
инициативу ж елезнодорож ни ков  и 
предлож ил  возглавить строительство 
бронепоездов Н ародном у ком иссари­
ату  путей сообщ ения, его специаль­
но созданном у отделу. В этот от­
дел вош ли оперативны е работники 
Ц ентрального паровозного  у п р авл е­
ния Н К П С , инж енеры  и конструк­
торы, м аш инисты , инструкторы -испы ­
татели.

Типовой рабочий проект, со зд ан ­
ный вскоре, упраздн ил  разн оти п ­
ность форм бронепоездов, внес не­
обходим ое однообразие в технологи­
ческий процесс. Бронепоезда со став ­
ляли  из брон епаровоза  (обы чно се­
рий О в, О", Ш ) и двух  (иногда  че­

ты рех) бронеплощ адок, оснащ енных 
орудиям и, пулем етам и и другим во­
оруж ением . Д л я  прикры тия с обеих 
сторон состава  прицепляли платф о р ­
мы, груж енны е рельсам и, ш палами 
или просто балластом .

В начале было намечено построить 
170 бронепоездов. О днако бронетан­
ковая  техника с ее мобильностью  и 
м аневренностью  продиктовала иные 
задачи . Тем не менее около ста 
«крепостей на колесах» ш естидесяти 
двух  дивизионов встало на защ иту 
станций, мостов, других ж елезнодо­
рож ны х объектов, органически вхо­
дя  в состав подразделений р егуляр­
ной армии. Только в М оскве и П од­
м осковье из.готовили бронепоезда 
«М осква» (депо  Л и х о бо р ы ), «А лек­
сандр  Невский», «И стребитель ф а ­
ш изм а» (депо  имени И льича), «Со­
ветский ж елезнодорож ни к»  и др.

П ерелистаем  несколько страниц 
яркой истории бронепоездов.

О боевой отваге одной из ком анд 
рассказал  в своей книге « З ар я  

Победы» прославленны й генерал 
Дм итрий Д анилович Л елю ш енко...

Критическое положение! П ротивник 
вот-вот ворвется в Д м и тров , а  здесь 
ш табы двух армий. Но тут на л и ­
нии Я хром а — Д м и тров появился 
бронепоезд.

Ведя бой с 20 танкам и, маш инист 
маневрировал. То резко бросал бро­
непоезд вперед, то о саж дал . В бро­
не зияли несколько пробоин. Д м и т­
рий Д анилович вскочил на поднож ­
ку бронеплощ адки, постучал. Л ю к 
открылся. П оказался  человек в ко ­
ж аной туж урке.

— К апитан М алы ш ев, — отреко­
мендовался он, —  ком андир бронепо­
езда №  73. Веду бой с танкам и. Унич- ч 
тож ил 8 машин.

— Единоборство с двадцатью  тан ­
ками! Редчайш ий случай, —  вспом и­
нал генерал. — Точно «В аряг» про­
тив японской эскадры ...

А дальш е собы тия р азво р ач и ва­
лись так. Первыми вступили в бой 
бойцы бронеплощ адки, где находил­
ся командир. Танки совсем близко 
подошли к бронепоезду, но, чтобы 
отбиться от них, огня пуш ек не х в а ­

тало. И  ту т  отличился пулеметчик
Н. Ф омичев. Он вскочил на о ткры ­
тую  платф орм у, у дари л  по врагу  из 
счетверенного пулем ета бронебойны ­
ми и вел огонь, пока враж еский  
сн ар яд  не сразил  его.

П олож ение ухудш алось... Четы ре 
прям ы х поп адани я в паровоз, в зо р ­
вался котел. Н еподвиж ны й бронепо­
езд  стал отличной миш енью д л я  в р а ­
га. К азалось, д л я  него наступил пос­
ледний бой...

Но в это  врем я из Д м и тр о ва  р а ­
бочие депо пригнали пассаж ирский 
паровоз. К аким и-то немыслимыми 
м аневрам и под градом  пуль и ш ква­
лом орудийного огня п ар овозная  бри­
гад а  ум удри лась зам енить ' см ертель­
но раненный локом отив и вы тащ и ла 
бронепоезд в безопасное место. 
В скоре контрударом  наш их войск 
враг  был отброш ен на западны й берег 
кан ал а  М осква —  В олга.

Б оевое крещ ение под К урском по­
лучил в ноябре 1941 г. 62-й ди ­

визион. Утром 21 н оября р азвер н у ­
лись ож есточенны е бои за  станцию  
Щ игры. Н а больш ой скорости ди ­
визионный бронепоезд №  1 прибли­

зился  к наступаю щ ей колонне гитле­
ровцев и откры л огонь.

В друг мощный взры в потряс п а­
ровоз. Д авл ен и е  пара в котле нача­
ло резко падать. С н ар яд  угодил в 
сухопарник. М аш инист П. Г. К ара- 
чевцев услы ш ал сквозь грохот р а з ­
ры вов зловещ ий шум пара. Он при­
к азал  помощ нику, ком сом ольцу Д м и т­
рию Б абкину  выйти из паровоза  и 
исправить повреж дение.

П од огнем противника молодой 
со лд ат  по броне до б р ал ся  до ры чага 
предохранительного клап ана . О к а за ­
лось, вы било пруж ину  клап ана . Пар 
под давлением  12 кгс/см 2 уходил из 
котла. Д м итрий , взявш ись за  рычаг, 
повис на нем, при ж ав его своим 
телом. В ы ход пара прекратился. 
Р вал и сь  снаряды , а Д м итрий  висел, 
уцепивш ись за  рычаг. От холода не­
мели руки. Т огда он ногами уперся 
в барьер брони и налег на рычаг 
ж ивотом .

К огда прорвались на станцию  
Щ игры , Д . Б абкина  едва сняли с 
ры чага кл ап ан а , с окоченевш ими ру­
кам и , обессиленного. В его шинели 
др у зья  насчитали 37 пробоин, кото­
рые, к счастью , не о казались для 
него смертельны ми. К ом сомолец
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награж ден  за  отвагу  орденом К р ас­
ного Знамени.

3 ф евраля 1944 г. за  разгром  
враж еских  группировок и осво б о ж ­
дение городов Великие Л уки , Н евель 
и Н овосокольники приказом  В ерхов­
ного Г лавноком андую щ его 62-му ди-. 
визиону бронепоездов присвоено по­
четное звание «Н овосокольническо­
го». Д ивизион закончил свой боевой 
путь в мае 1945 г., участвуя в р а з ­
громе К урляндской группировки 
немцев в П рибалтике. 123 его бой­
ца награж дены  орденам и и м ед ал я ­
ми.

С лавны й путь прош ел от М осквы 
до Ф ранкф урта-на-О дере  31-й 

отдельный, особый, ордена А лексан­
дра Н евского, варш авский  дивизион 
бронепоездов. Во взаим одействии с 
бронетанковы м и, стрелковы м и и а р ­
тиллерийскими соединениями К р ас­
ной Армии он одним из первых 
вторгся во враж еское  логово, город 
Ф ранкф урт-на-О дере. Э тот бронеди- 
визион сф орм ировали в Горьком 
в ф еврале 1942 г. З атем  бы ла М оск­
ва, куда  в м арте он прибы л д л я  д о ­
вооруж ения, подготовки к боевым 
операциям , а потом отправлен на 
фронт, где и соверш ил свой героиче­
ский путь. В от к р атк ая  летопись 
славны х дел  дивизиона. Бои за Бе- 
лев-С лагавищ и, М ценск, К арачев , С ал- 
тановку, К овель, Л ю битов, М азовец- 
ки, В арш аву , П ознань, Ш тернберг, 
Ф ранкф урт-на-О дере.

В сентябре 1943 г. ком андиром  
31-го бронедивизиона был назначен 
москвич капитан В ладим ир М и хай­
лович М орозов. Д ал ьн ей ш ая  судьба 
героического дивизиона и судьба 
его ком андира тесно связан ы  м еж ду 
собой. В ладим ир М ихайлович вспо­
минает:

—  Главное, что меня поразило, так  
это  сами «бронепоездники». П о д тя ­
нутые, с отличной вы правкой, м у ж е­
ственные и веселые, обстрелянны е в 
боях. Я почувствовал, что с таким и 
бойцами идти на врага  нестраш но.

Запом нился бой под Ж лобины м , 
когда советские войска выш ли к

Д непру. В р аж еск ая  дивизия у дер ­
ж и в ал а  плацдарм  на его леьобе- 
реж ье  — хорош о укрепленном р ай о­
не, взять  которы й в лоб было не­
мыслимо. Т огда я, посоветовавш ись 
с начальником  ш таба , реш ил вести 
наблю дение не с одного Н П , а с 
нескольких. Бы ли так ж е  у стан овле­
ны ш есть закры ты х  позиций.

Г итлеровцам  не стало  ж итья. 
Т олько начнется у них движ ение 
или появится  где-нибудь ды м ок, бро­
непоезда сразу  откры ваю т огонь. 
О д н аж ды  старш ий лейтенант Н. Л . 
П опков дол о ж и л  ком андиру  соеди­
нения, что он почувствовал, будто  бы 
немцы стали отходить.

—  П очудилось что ли? — улы бчи­
во спросил ком андир его соединения.

—  Р азреш и те  проверить, товарищ  
ком андир?

—  Разреш аю .
Н. Л . П опков, зн ая  повадку  нем ­

цев обязательно  отвечать на каж ды й  
вы стрел, вы катил орудие на шоссе 
и метнул по врагу  ш рапнелью . О тве­
та  не последовало. Т огда он пош ел 
один вперед и вдруг залег: со сторо­
ны немцев н ачалась пальба. Но это 
о казали сь  загради тельны е отряды . 
Они прикры вали отход. Теперь вперед 
пош ла пехота, вмиг разгром и в ар ьер ­
гард. Это бы ло настолько нео ж и дан ­
но д л я  гитлеровцев, что они долго 
не могли о ргани зовать оборону.

З атем  В. М. М орозов р ассказы вает:
—  Д ал ьш е  был К овель —  кр у п ­

ный ж елезнодорож ны й  узел. В пер­
вый р аз 47-я арм ия, в состав которой 
входил бронедивизион, не смогла 
сходу слом ить врага. Н ачались 
уличные бои. К овель запом нился 
ещ е и потому, что мы там  уничто­
ж или враж еский  бронепоезд , долго  и 
упрям о обстреливавш ий наш и пози­
ции. Он был вы слеж ен наш ими р а з ­
ведчикам и и, несм отря на в р а ж е ­
скую  артиллерию , пом огавш ую  свое­

Великой Победе —40 лет

му бронепоезду, разбит. Там, в Ко­
веле, произош ло радостное событие: 
дивизиону вручили Красное знам я 
П резидиум а В ерховного С овета 
С С С Р.

Б ронепоезда  с боями продвига­
лись на зап ад . Д а л ее  дорога ш ла на 
В арш аву . Ч тобы  не отстать от пе­
хотинцев 61-й и 47-й армий, все 
врем я приходилось р аботать  на пу­
тях: рем онтировать, переш ивать (рас­
ш ирять) колею  под огнем противника. 
Д л я  лучш ей ориентировки командир 
увеличил количество Н П  и, коорди­
нируя их донесения, д авал  команды  
бронепоездам , точно пораж авш им  
противника.

Т рое суток продолж ались бои за 
правобереж ную  часть, В арш аву- 
П рагу... Д евизион  соверш ил 73 артил­
лерийских и минометно-пулеметных 
налета, под дер ж и вая  наступаю щ ие 
285-ю и 134-ю стрелковы е дивизии. 
Н аш и лю ди по несколько часов не 
покидали бронеплощ адок. О пухали 
веки, чернели лица, от пота не про­
сы хали гимнастерки. Командиры 
орудий, наводчики, заряж аю щ ие, под­
носчики зады хали сь от ж ары  и по­
рохового ды м а, но не отходили от 
орудий. Тех, кто терял  сознание, 
подтаскивали  к лю кам , и, отды ш ав­
ш ись, они возвращ али сь на свои 
места.

*В своей книге «31-й особый» 
Алексей Семенович П отехин, зам е­
ститель ком андира дивизиона по по­
литчасти , повествует о дальнейш ей 
судьбе бронепоездов. В канун октяб рь­
ских праздников 1944 г. дивизион за 
освобож дение В арш авы -П раги  был 
награж ден  орденом А лександра Н ев­
ского. П осле тяж ел ы х  боев 17 янва­
ря 1945 г. 47-я и 62-я армии осво­
бодили В арш аву.

Н ачались бои на границе Г ерм а­
нии. Все врем я поддерж ивая артил­
лерийские подразделения огнем, од­
новрем енно переш ивая пути, дивизи­
он дош ел до Ф ранкф урта-на-О дере. 
Б ронепоезда встали на охрану стан­
ций и ж елезнодорож ны х объектов, 
находясь в составе 47-й армии, ко­
то р ая  21 апреля 1945 г. ворвалась 
в Берлин.

Ныне ж елезнодорож ники  с большим 
почетом встречаю т своих отцов и 

дедов, воевавш их за  свободу нашей 
Родины , свято  чтут пам ять отдавш их 
ж изнь  в боях  за  нее. В каж дом  
депо наш ей необъятной страны име­
ется уголок, рассказы ваю щ ий о бо­
евом пути его работников.

В ечная пам ять погибшим! С лава 
героям!

П. М. ГЕРА С И М О В ,
бы вш ий старш ий инженер-диспетчер 

отдела  бронепоездов Н К П С

Бронепоезда обычно составляли  из брон еп аровоза и двух или четы рех  брон еп лощ адок. 
Д л я  прикры тия с  обеих сторон состава  п рицепляли  платф орм ы
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Наш журнал не раз публиковал 
статьи о героических делах ж елез­
нодорожников в годы Великой Оте­
чественной войны — работе локомо­
тивных бригад бронепоездов, пере­
возках в прифронтовых районах 
и др. Материал, который мы предла­
гаем вашему вниманию, открывает 
новые страницы трудового военного 
подвига машинистов в тылу.

Мы рассказываем о вкладе в По­
беду машинистов четырех дорог — 
Свердловской, Ю жно-Уральской,
Горьковской, Куйбышевской, но на 
их примере виден подвиг всех локо­
мотивщиков страны. Война потребо­
вала напряжения моральных и физи­
ческих сил мужчин и женщин, ста­
риков и подростков. Глубокое пони­
мание единства фронта и тыла, непо­
колебимая вера в П обеду помогали 
преодолевать трудности военных пе­
ревозок...

НА ВОЕННЫ Е РЕЛЬСЫ

С первых дней войны работа  ж е ­
лезнодорож ного транспорта в ты лу 
была полностью перестроена и ж е ­
лезнодорож ники приступили к вы ­
полнению задач  обороны страны. 
В чем вы разился перевод транспор­
та на военные рельсы?

П реж де всего в соверш енно но­
вом граф ике движ ения поездов. Он 
предусм атривал первоочередное про­
движ ение эш елонов с войсками и 
военными грузам и и ограничивал 
количество пассаж ирских поездов. 
Резко  возрос общ ий объем перево­
зок. Непрерывными потоками шли 
вооруж ение, боеприпасы, войска и 
эвакуированны е оборудование пред­
приятий, граж данское  население; при­
чем преимущ ество в некоторы х р ай ­
онах имели ночные эш елоны с целью 
скрыть истинные планы ком андования.

О разм ерах движ ения м огут гово­
рить такие факты . Общ ее количест­
во поездов с эвакуированны м и на 
Урал грузам и превысило 30 тыс., 
или 1,5 млн. вагонов. Только за  один 
год войны из западны х районов стр а ­
ны в Ч елябинскую  область прибыло 
260 промыш ленных предприятий. 
Тысячи вагонов заполнили пути всех 
станций Ю ж но-У ральской дороги, на 
многих из которы х не было при­
способлений для  их разгрузки , не 
хватало  рабочих рук. Н ад  дорогой 
возникла угроза потери м аневренно­

сти, т. е. зад ер ж к и  важ нейш их воен ­
ных грузов. Ц еной больш их усилий 
эту  угрозу удалось отвести.

М ногие тысячи ж ел езн о до р о ж н и ­
ков, в том числе работники  л о к о м о ­
тивны х депо, уш ли добровольцам и 
на фронт. Сотни единиц подвиж ного 
состава р аботали  в приф ронтовы х 
районах  или участвовали  в боевы х 
операциях. П оэтом у другой  стороной 
перестройки стал о  обучение вновь 
приняты х работников и возвращ ение 
в строй подвиж ного  состава, давно  
о тслуж ивш его  свой срок. И з тупиков 
с запасн ы х путей в ремонтны е цехи 
были переведены  паровозы , р а б о та в ­
шие ещ е в прош лом веке. П ри каз 
для  всех ты ловы х дорог был 
один — всё, что м ож ет  р або тать  под 
парам и , д о л ж н о  вести составы . Все, 
кто в силах  р аб о тать  на паровозах , 
долж ны  помочь фронту.

Н а смену м уж чинам  в локом отив­
ные депо приш ли ж енщ ины , старики, 
подростки. П ройдя ускоренны й курс 
обучения, дом охозяйки  становились 
кочегарам и, пом ощ никам и м аш ини­
стов, маш инистами. Т ак, на Егорш ин- 
ском отделении С вердловской д о р о ­
ги в июле 1941 г. р або тал о  у ж е 
больш е 200 ж енщ ин, а в депо Ч е л я ­

бинск в сентябре того ж е года — 
288; на П ерм скую  дорогу  за  восемь 
первых м есяцев войны бы ло принято 
1450 дом охозяек. Н икаких послабле­
ний д л я  них не было — работали 
наравн е с м уж чинам и.

Ч тобы  справиться с огромными 
объем ам и перевозок, использовался 
«караванны й» способ, т. е. поезд 
следовал  один за  другим  на рассто я­
нии видимости. Ночью, в плохую  
погоду на К уйбы ш евской и других 
дорогах  вместо сигналов станови­
лись вдоль полотна лю ди с ф ак ел а ­
ми. П оезда  ф орм ировали на стан ­
циях погрузки; на линейных станциях 
их пропускали без набора воды. 
Ч асто  составы  сдваи вали , повы ш ая 
пропускную  способность участка и 
среднесуточную  скорость состава.

Н а П ерм ской дороге в первые ме­
сяцы войны поезда проходили по 
800— 900 км за  сутки, на Ю ж но- 
У ральской —  по 600— 800 км, тем 
сам ы м  норма превы ш алась на 100— 
200 км. П очти все локом отивны е депо 
ты ла работали , имея по две  бригады  
на локом отив. П аровозы  снабж ались 
углем  низкого качества, с большим 
содерж анием  серы и породы. М ногие 
дороги  переш ли на дрова , за  одну

М аш инист депо Горький-С ортировочны й А. В. М армшин (в центре) со своей бригадой. 
Герой С оциалистического Т руда, кавалер  ордена Трудового Красного Зн ам ени , почетный 
ж елезн одорож н ик
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Великой Победе—40 летпоездку расходовали  до 100 м3. При 
этом кочегарами чащ е были ж ен­
щины.

На стратегически важ ны х н ап р ав ­
лениях, например на К уйбы ш езской 
м агистрали, составы  шли без осве­
щ ения и габаритны х огней. Бригады  
в кабинах работали  наощ упь.

В условиях часты х недоеданий, 
без норм ального отды ха поездные 
бригады  ты ла делали  все, чтобы  вес­
ти поезда точно по граф ику. В это 
тяж елое  врем я родились многие пе­
редовы е методы труда, экономичные 
реж им ы  ведения и эф ф ективны е при­
емы обслуж и вани я локом отивного 
парка. Они быстро переним ались на 
других м агистралях  ты сячам и м аш и­
нистов.

НУЖНА БЫЛА М АКСИМ АЛЬНАЯ  
П РО И ЗВО ДИ ТЕ ЛЬН О СТЬ

С этой мыслью ж или и работали  
все локом отивщ ики. П еред самой 
войной родилось лунинское д в и ж е­
ние. П ередовой маш инист депо Н о ­
восибирск Н. А. Л унин в 1940 г. вы ­
ступил инициатором образцового  ухо­
да за  паровозом  силами бригады . 
Д виж ение наш ло ш ирокое р аспро­
странение в стране.

Увеличить суточный пробег было 
бы невозм ож но, не подняв пробег 
паровозов м еж ду ремонтами. М аш и­
нисты, помощ ники, кочегары  о сваи ­
вали профессии слесарей, ар м а ту р ­
щ иков, котельщ иков, тщ ательно  у х а ­
ж ивали за  локом отивам и, помогали 
их ремонтировать.

На С вердловской дороге особенно 
ш ироко лунинское движ ение р азв ер ­
нулось в 1942 г, В Н иж нем  Т агиле,

Егорш ине и С вердловске состоялись 
совещ ания мастеров, бригадиров, пе­
редовы х маш инистов, которы е обоб­
щ али опы т передового движ ения 
применительно к условиям  военного 
времени, стим улировали его. Н апри­
мер, в депо С верд ловск-П ассаж ир- 
ский к концу 1942 г. все л оком отив­
ные бригады  работали  по-лунински.

М аш инист депо Ч елябинск П. А. 
А гаф онов предлож ил со здать  колон­
ну паровозов имени Г осударственно­
го К ом итета О бороны  (Г К О ). Н а 
одном из партийны х собраний его 
предлож ение было принято. Вскоре 
был обсуж ден  и утверж ден  У став 
коллектива колонны. В от некоторы е 
полож ения этого докум ента.

К аж д ы й  паровоз — это боевой 
агрегат, к а ж д а я  паровозная бр и га­
да  —; воинское подразделение с во ­
инской дисциплиной. Все локом отивы  
приним ались на хозрасчет. Ч лены  ко­
лонны долж ны  были о влад еть  сле­
сарны м делом  не ниж е четвертого 
р а зр я д а , о бязы вались в лю бы х по­
годны х условиях водить поезда стро­
го по граф ику и по кольцу. Воинские 
поезда бри гада д о л ж н а  бы ла вести 
без набора воды на пром еж уточны х 
станциях. Ш ироко вводилось в о ж ­
дение тяж еловесны х поездов.

Д л я  паровозов колонны  у стан ав ­
ли вался  пробег м еж ду  пром ы вкам и, 
равный 6000 км, и м еж ду п одъем ­
к а м и —  50 000 км. Основной ремонт 
на пром ы вках  долж ны  были вы пол­
нять сами паровозны е бригады . Ни 
при каких  условиях  паровоз, з а ­
крепленный за  бригадой, никому не

п еред авался , чтобы не допускать 
обезлички. О храну  паровозов д о л ж ­
ны были обеспечивать спаренные 
бригады . Эти полож ения стали з а ­
коном для  всех колонн ГКО, кото­
рых в 1942 г. на дороге бы ло 22.

К ом андиром  первой колонны стал 
П. А. А гаф онов, в ее состав вош ло 
12 паровозов. Н а этих локом отивах  
были установлены  отличительные зн а ­
ки: выш е передней дверки локом оти­
ва укреплена голубая лента с 
пятиконечной звездой  в центре, на 
которой стояла надпись «Колонна 
имени Государственного Комитета 
Обороны».

К олонна П. А. А гаф онова стала 
настоящ ей ш колой кривоносовского 
труда, примером д л я  остальных. Ее 
маш инисты  водили поезда по коль­
цу, в лю бую  погоду на больших 
скоростях. Они всегда находились на 
сам ы х трудны х участках.

Очень трудное полож ение в зиму 
1942/43 г. слож илось на Синарском 
направлении. Э тот участок был сдан 
в эксплуатацию  перед войной и 
здесь часто создавались «пробки», 
через которы е поезда шли по трое- 
четверо суток. В самый трудны й мо­
мент П. А. А гаф онов попросил ру­
ководство  депо доверить вож дение 
поездов на этом участке его колон­
не. П ервая ж е его поездка всех 
удивила: локом отив обернулся за 
12 ч. В среднем оборот паровозов 
сократился до одних суток. В марте 
1943 г. участок был вы веден из про­
ры ва. З а  три года войны коллектив ко­
лонны провел более 2000 тяж еловес­
ных поездов, перевез сверх нормы 
свы ш е 1,5 млн. т  грузов, сэкономил 
5000 т топлива.

Т акие колонны  стали появляться 
на других м агистралях , особенно 
после того, как  предлож ение П. А. 
А гаф онова бы ло одобрено НКП С. 
О рган  Ц К  В К П (б ) ж урнал  «Б оль­
ш евик» (№  4, 1942 г.) писал: «На 
ж елезнодорож ном  транспорте стрем ­
ление р або тать  по-ф ронтовом у вы ра­
ж ается  в организации колонн паро­
возников... М аш инист-орденоносец 
депо Ч елябинск Ю ж но-У ральской 
ж елезной дороги т. А гаф онов ц его 
напарник т. Ж д ан о в  предлож или 
о ргани зовать работу  в колоннах на 

> начал ах  воинской дисциплины... На 
предлож ение тт. А гаф онова и Ж д а ­
нова ж иво  откликнулись ж елезнодо­
рож ники наш ей страны. В короткий 
срок на ж елезны х дорогах  появились 
десятки  подразделений паровозников 
и других работников транспорта, р а ­
ботаю щ их на основе воинской дис­
циплины».

В депо Ч усовская  почин был 
подхвачен одним из лучш их маш ини­
стов И. Л . Чуриным. Его колонна 
о бязал ась  все виды ремонта вы пол­
нять своими силами.

М ашинист депо Горький-Сортировочны й В. Н. Рябинин (крайний  сл ев а) со своей б ри га­
дой. Н аграж д ен  м едалям и  «За трудовую  д облесть» , «За трудовое отличие», почетный 
ж елезн одорож н ик
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М ашинист депо Горький-Сортировочны й 
Б. В. Стрижов. Герой С оциалистического 
Т руда (1966 г .). Д еп утат  Верховного Со­
вета СССР ш естого созы ва. Н аграж д ен  
м едалям и « З а  трудовое отличие», « З а  
трудовую  доблесть» , почетный ж елезн о д о ­
рожник

В 1943 г. по инициативе м аш и­
нистов депо К урган И. П. Блинова,
А. М  У тю мова, А. А. К орш ика и 
других на Ю ж но-У ральской дороге 
развернулось соревнование за  скоро­
стную кольцевую  езду  и экономию  
топлива. Вслед за  ними такую  езду  
освоили многие маш инисты этой д о ­
роги. В результате только в 1944 г. 
по кольцу прош ло более 12 000 но- 
ездов, из них 1300 было проведено 
без набора воды по участкам .

В годы войны ш ироко развер н у ­
лось движ ение м аш инистов-тяж ело- 
весников. Первым стал водить т я ­
желовесы через У ральский хребет на 
участке Ч елябинск —  З л ато у ст  —  Кро- 
пачево маш инист депо Зл ато у ст  
М. И. Куприянов. На участке К у р ­
ган — Ч елябинск — Ш адринск т я ж е ­
ловесные составы повели курганские 
машинисты во главе с И. П. Б лин о­
вым. М ногие маш инисты дороги во­
дили составы по 4500— 5000 т при 
норме 2100 т. Только в 1943 г. пар о ­
возники Ю ж но-У ральской дороги 
провели около 9000 тяж еловесны х со­
ставов и перевезли до 7 млн. т гру ­
зов.

Д виж ение тяж еловесников было 
подхвачено маш инистами многих д о ­
рог. М аш инист депо Горький-С орти­
ровочный А. В. М аряш ин в ч и с л е ч 
первых стал водить на дороге такие 
поезда. Б л аго дар я  этом у он довел 
суточную производительность локом о­
тива до 1 млн. ткм.

Ш ироко вош ло в практику сорев­
нование под названием  «краснозвезд­
ные рейсы». По его условиям право 
на получение К расной звездочки на 
локомотив имела бригада, которая  
проведет на участке Ч елябинск — 
Ш умиха поезд со среднесуточным
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пробегом не менее 800 км без о ста ­
новок для набора воды. К ром е того, 
бри гада  д о л ж н а  бы ла обратно  про­
вести тяж еловесны й поезд с пере­
кры тием технической скорости не 
менее чем на 2 км/ч. Н а многих п а­
ровозах дороги скоро появились 
К расны е звездочки. По нескольку 
таких рейсов соверш или м аш инисты  
депо Ч елябинск В. Ф. К удряков , 
Ф. Я. Ж д ан о в , Г. А. Беловол , Н. В. 
Тимшин и другие.

Д епо  Ч елябинск  явл яется  родиной 
ещ е одного зам ечательного  патри оти­
ческого движ ения. С тарш ие м аш ини­
сты принимали по акту  в постоянную  
эксплуатацию  паровозы  и одноврем ен­
но переводили их на хозрасчет. 
Смысл этого движ ения в том , что 
старш ий маш инист брал  на себя пол-

М аш инист депо Ч елябинск П. А. А гаф о­
нов. К авалер  двух  орденов Л ени н а, о рде­
н а Трудового К расного Знам ени , три ж д ы  
почетный ж елезн одорож н и к , л ау р еат  Го­
сударствен ной  премии, д ел егат  X V III 
с ъ е зд а  КПСС, деп у тат  В ерховного Сове­
т а  СССР

ную ответственность за  сохранение 
вверенного ему локом отива как  за  го­
сударственное им ущ ество оборонного 
значения. И нициаторам и его вы ступи­
ли П. А. А гаф онов, В. Ф. Ш ерстнев, 
Я- И. К узнецов и А. И. В оронков. 
П олитотдел  дороги одобрил почин 
челябинских паровозников и предло­
ж ил распространить его во всех депо.

С осени 1941 г. в промы ш ленности 
и на транспорте У рала  получила ш и­
рокое распространение ещ е одна ф о р ­
ма соревнования —  за  получение зн а ­
мен воинских частей. П о просьбе 
С вердловского обком а В К П (б ) ко м ан ­
дование сформ ированной из свер дл о в­
чан 3-й гвардейской дивизии учредило 
переходящ ее К расное зн ам я  для  вр у ­
чения уральском у промы ш ленному 
коллективу-победителю . С реди пред­
приятий С вердловской дороги первы ­
ми заво евали  это  зн ам я  работники

паровозного  депо С вердловск-П асса- 
ж ирский. О дно из трех знам ен п о д р аз­
делений бы ло вручено депо Н иж ний 
Т агил.

М аш инисты  депо Ч усовская  стали 
водить спаренны м и электровозам и  
тройны е по весу поезда. Н а отдель­
ных участках  использовались «толка­
чи». У правлялись оба электровоза  из 
одной кабины . И х водили лучш ие м а­
ш инисты депо —  И . Л . Чурин, 
М. М. К остром ин, П. И. Рады гин, 
В. Н. М иславский и другие. Они по­
лож и ли  начало  славном у движ ению  
тяж еловесников . У ж е на первом э т а ­
пе внедрения на участке П ерм ь — 
Ч у со вская  —  С оликам ск было вы сво­
бож дено  300 чел.

К огда на электриф ицированной 
линии К изел — Ч усовская д л я  уско­
рения вы воза угля К изеловского бас­
сейна бы ла применена тройная тяга  
и вес поездов на подъем ах  в 17 %о 
бы л доведен до 4000 т, провозная спо­
собность линии увеличилась ср азу  в 
5 раз.

В годы войны И. Л . Чурин вы сту­
пил инициатором  увеличения пробегов 
электровозов м еж ду  подъем кам и. Так, 
в 1944 г. он со своими напарникам и 
К. Я. М ам онтовы м , А. А. Ш аболиным, 
В. А. О всянниковы м  увеличил пробег 
эл ектровоза  до 250 тыс. км при норме 
50 тыс. км, а затем  довел  его  до 
443 тыс. км. Н а Г орьковской дороге 
м аш инист депо Г орький-С ортировоч­
ный А. В. М аряш ин стал  инициато­
ром соревнования за  увеличение про­
бега до  500 тыс. км. Его почин под­
д ер ж ал и  многие локом отивщ ики д о ­
роги — Б. В. С триж ов, В. Н. Рябинин 
и другие. Вскоре почин горьковчан 
был подхвачен на других дорогах.

В условиях острой нехватки м ате­
риалов и запасны х частей в паро во з­
ном дело Ч усовская  С вердловской 
дороги производился средний ремонт 
паровозов, в электродепо  вы полнялся

М аш инист депо К урган И. П. Блинов. Ге­
рой С оциалистического Т руда, кавалер 
трех орденов Л ени н а, ордена Трудового 
К расного Зн ам ен и , три ж ды  почетный ж е­
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капитальны й ремонт электрических 
маш ин, так  как  многие заводы  были 
переведены на выпуск военной про­
дукции. Л оком отивны е бригады  вели 
ремонт вместе со слесарям и депо.

И все ж е полож ение транспорта 
п родолж ало  оставаться  тяж елы м . Не 
хватало  подвиж ного состава. П ар о в о ­
зостроительны е и вагоностроительны е 
заводы  вы пускали боевую  технику и 
парк подвиж ного состава  почти не 
обновлялся. Не х в атало  запасны х 
частей, инструмента для  текущ его и 
капитального ремонта.

Серьезным тормозом  я в л ял ась  и 
нехватка топлива. Л оком отивны е 
бригады  старались использовать низ­
кие сорта кам енного угля, но и его 
было мало. В топки паровозов шли 
м алокалорийны е д рова  и д а ж е  опил­
ки. В этих условиях больш ое значение 
имела борьба за  экономию  угля. П а ­
ровозники депо С вердловск-П асса- 
ж ирский первыми на С вердловской 
дороге стали со зд авать  зимний зап ас  
угля за  счет сбереж енны х в к аж д о й  
поездке килограм м ов.

М аш инисты М. В. Л огинов, 
Г1. А. Ч етков . и И . В. П росвирник 
сэкономили за  лето 670 т, в рап о р ­
тах ГКО  трудящ иеся С вердловской 
области сообщ али, что старш ий м аш и­
нист К. Т. Голубев на паровозе Ф Д  
намного превысил задание по пере­
возкам  и сэкономил 180 т угля. М а ­
шинисты депо Тюмень В. Ф. М алков, 
В. Ф. Соснин и другие стали п р акти ­
ковать вож дение одним паровозом  
сдвоенных и строенны х составов. П ри 
этом экономилось топливо, повы ш а­
лась пропускная способность участка.

Среди локом отивщ иков Ю ж но- 
У ральской дороги вы росло нем ало 
мастеров, умело использовавш их 
тощ ие угли. И н ициаторам и этого д в и ­
ж ения выступили передовы е м аш ини­
сты П. А. А гаф онов, М. И. К упри я­
нов, И. П. Блинов, А. М. Утюмов. 
Только за  июнь —  июль 1943 г. ими 
было сэкономлено более 4000 т угля.

Д л я  подъем а транспорта необхо­
дима была и организационная пере­
стройка.

В мае 1942 г. ГК О  принял решение 
прекратить призыв в К расную  Армию 
ж елезнодорож ников, возвратить из 
армии на места преж ней работы  м а ­
ш инистов, помощ ников маш инистов, 
поездных диспетчеров. О дноврем енно 
были приняты меры для улучш ения 
м атериального полож ения ж ел езн о до ­
рож ников —  обеспечение теплой 
одеж дой, дополнительным «питанием 
и т. д.

В целях дальнейш его укрепления 
дисциплины и порядка на ж ел езн о до ­
рож ном транспорте П резидиум  В ер­
ховного С овета С С С Р 15 апреля 
1943 г. и здал  У каз о введении военно­
го полож ения на всех ж елезны х д о р о ­
гах. В нем говорилось, что все р або ­
чие и служ ащ ие ж елезнодорож ного  
транспорта на период войны считаю т­
ся м обилизованны ми и несут ответ­
ственность за преступления' по с л у ж ­

бе наравн е  с военнослуж ащ им и К р ас­
ной Армии. П реступления, соверш ен­
ные на транспорте, долж ны  р ассм ат ­
риваться в военных тр и бу н ал ах  ж е ­
лезны х дорог по законам  военного 
времени.

Д л я  укрепления единоначалия и 
повыш ения ответственности хо зяй ст­
венных руководителей  за  работу  ж е ­
лезны х дорог в м ае 1943 г. были 
упразднены  политотделы  на тр ан с ­
порте. А в сентябре этого года У ка­
зом П резидиум а В ерховного С овета 
были введены  персональны е звания  и 
новые знаки  различия для  ж ел езн о до ­
рож ников. Все эти меры были н ап р ав ­
лены к одной цели: стаби ли зи ро­
вать полож ение, повы сить провозную  
способность дорог, укрепить дисципли­
ну. И она бы ла достигнута.

С к аж ды м  годом повы ш алась про­
изводительность, увеличивался поток 
грузов, перевозим ы х ты ловы м и ж ел е з­
ными дорогам и. К репким и рукам и 
ковали  победу в ты лу локом отивны е 
бригады , они дем онстрировали  в по­
вседневном труде м уж ество  и беско­
нечную преданность великом у делу 
защ иты  О течества.

ЭТО БЫЛ ЕЖ ЕД Н ЕВН Ы Й  
П ОДВИГ...

Б ез героического в к л ад а  локом о­
тивщ иков ты ла не были бы во зм о ж ­
ны те достиж ения и трудовы е победы, 
о которы х р асск азан о  выше. З а  к а ж ­
дой тонной, перевезенной сверх плана, 
за  к аж ды м  килограм м ом  сэконом лен­
ного угля, за  к аж ды м  бревном, бро­
ш енным в огнеды ш ащ ую  топку п ар о ­
воза , стояли конкретны е лю ди, со 
своей судьбой, своей ж изнью . Строгие 
и скупы е сводки о трудовы х победах 
не могли вм естить ни бессонных но­
чей, ни систематических недоеданий, 
ни суровы х русских зим. Т огда всего 
этого просто не зам ечали . Теперь в 
коротких строках  воспоминаний и 
скромных р асск азах  м аш инистов во­
енного ты ла мы стараем ся  полнее 
представить, как  все это было...

Н езадолго  до н ачала  войны полу­
чил права помощ ника м аш иниста п а­
р овоза Н. П. П розоров из депо В ере­
щ агине П ерм ской дороги. Вместе с 
товарищ ам и  он принял на себя всю 
тяж есть  военных ты ловы х поездок. 
Р аб о тал и  на паровозе в две бригады  
и все свободное врем я состояло  лиш ь 
из непродолж ительного  сна. П олуго­
лодны е рейсы, когда на человека при­
ходилось по 300 г хлеба, куску к о л ­
басы  или селедки, несколько кусочков 
сах ар а  и таб ак а  да небольш их д о ­
маш них припасов, п р од олж ались по 
двое-трое суток. А в к аж д о м  таком  
рейсе возм ож ны  были лю бые неож и­
данности.

Н изкосортны е угли заби вали  ж аро-
-  вые и ды м огарны е трубы  в топке. 

С ильно ухудш алось парообразован ие, 
давление в котле падало , ход п арово­
за  зам ед л ял ся . В обычных условиях 
для устранения таких неисправностей

М аш инист депо Златоуст  М. И. Куприя­
нов. Герой С оциалистического Т руда, ка­
валер  двух  орденов Л енина, д в аж д ы  по­
четны й ж елезн одорож н ик

паровоз отправляли  в оборотное дело 
и чистили его после того, как  остынет. 
В военное врем я маш инисты с риском 
для  ж изни устраняли  неисправности 
прям о на горячем  паровозе.

П риш лось такую  работу  выполнять 
и Н. П. П розорову . Ч ерез топку и 
арочны й свод он пробрался в кам еру 
догоран ия и там  в течение нескольких 
минут крю ком сдирал  с реш етки спек­
ш иеся частицы угля. Рисковал  м оло­
дой помощ ник маш иниста, ведь какой 
ж ар  в топке, да  угарны й газ! Но ино­
го вы хода не было. Не мог паровоз 
остановиться на перегоне и за д е р ж и ­
вать сзади  идущ ие эш елоны.

П одобны е действия маш инистов не 
были таким и уж  редкими. М аш инист 
паровоза  М. Т. Б ал у ев  из депо Ве- 
рещ агино обн аруж ил , что лопнула 
распорн ая связь  и через контрольное 
отверстие струя горячей воды бьет в 
топку. Л оком отив нуж но было за го ­
нять в депо, но у ж е был готов к 
отправке  воинский эш елон. Тогда ма-

М аш инист депо Свердловск И. Л . Чурип. 
К авалер  двух орденов Л енина, ордена Тру­
дового Красного Знам ени , д еп утат  Верхов­
ного Совета СССР. Н аграж д ен  многими 
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М ашинист депо Куйбыш ев П. В. М арке­
лов. Н аграж ден  м едалям и  « З а  доблест­
ный труд в Великой О течественной вой­
не 1941—1945 гг .» , « З а  трудовое отличие», 
«За  трудовую  д облесть» , отличный п аро­
возник

шинист снизил давление пара  в котле, 
притуш ил огонь и полез в топку за б и ­
вать отверстие. Ему приш лось делать 
это несколько раз. В общ ей сл о ж н о ­
сти за  9 мин течь бы ла устранена и 
эшелон двинулся на запад .

Героизм и находчивость проявляли 
локомотивщ ики на всех тыловы х д о ­
рогах. М аш инист депо К урган  Ф. А. 
Сорокин во время поездки обн аруж ил  
падение тендерных запорны х к л ап а ­
нов. Чтобы своим остановивш им ся 
составом не закры ть перегон для дви ­
ж ения, он в сорокаградусны й мороз 
спустился в тендер и, стоя по пояс в 
ледяной воде, устранил неисправность. 
Его поезд по граф ику  прибыл на 
станцию  Курган.

Во время следования по участку 
Горький — Вязники люк на ухватном  
листе топки начал пропускать воду. 
О на била горячей струей во все 
стороны. Но маш инист депо Горький- 
Сортировочный В. Н. Рябинин по при­
бытии в Вязники получает приказ —

М ашинист депо Куйбыш ев Н. Г. Н уянзин. 
К авалер ордена Л ени н а, почетный ж е л е з­
нодорож ник, н аграж ден  медаль«р « З а  
доблестный труд  в Великой О течествен­
ной войне 1941—1945 гг.»

взять  еще один срочный состав. П р о ­
явив находчивость, не погасив топки, 
локом отивная бригада установила 
ш айбу и устранила течь. Эш елон про­
шел без задерж ки .

. Не отставали  от муж чин и ж ен ­
щины. Свой состав  с углем через 
У ральские горы маш инист Е. В. К о ­
робко вела в сырую  погоду. П аровоз 
забоксовал , и тогда , чтобы не нар у ­
шить граф ик движ ения, помощ ник 
м аш иниста, кочегар и начальник поез­
да , взяв  песок, стали на бегу р ассы ­
пать его на рельсы перед идущ им 
паровозом . Д елали  это на протяж ении 
трех килом етров, пока не миновали 
трудны й подъем. Все это  врем я м а ­
ш инист Е. В. К оробко одна с п р ав л я ­
лась в кабине. З а  этот рейс она 
получила орден «Знак  П очета».

М ногие ж енщ ины  работали  ко чега­
рами. Это т я ж е л ая  м у ж ская  р абота , а 
ее приходилось вы полнять совсем 
молоденьким девуш кам . В неполных
16 лет приш ла р або тать  кочегаром  в 
1943 г. к маш инисту Н. П. П розорову  
воспитанница Ч ерм озского  детского 
дом а А. П. С ем уш ева. Она н агр еб а ­
ла  уголь в лоток и кан аву , о б сл у ж и ­
вала  паровоз на стоянках . У кочегара 
работы  на паровозе много. Конечно, 
чем мог, пом огал ей маш инист: то
зольник на станциях почистит, то н а ­
берет воды в тендер, да и продуктам и 
делился, но у него и своих о б язан н о ­
стей бы ло много. Так р або тал а  д е ­
вуш ка всю войну кочегаром . Ч то 
пом огало ей преодолевать неим овер­
ные трудности? О ткуда брались силы?

И для А. П. Сем уш евой и для 
тысяч ее подруг и товарищ ей  главны м  
стимулом ж изни в то врем я бы ла не­
нависть к врагу, стрем ление своим 
трудом  приблизить П обеду. М ногое 
из увиденного на полях сраж ений  
р асск азал  ей маш инист Н. П. П р о зо ­
ров. Ему приш лось своими глазам и  
видеть все зверства оккупантов на 
наш ей зем ле, переж ить смерть близких 
товарищ ей . В октябре 1941 г. он уш ел 
на фронт, участво вал  в битве под 
М осквой. В оевал  наводчиком  орудия, 
был ранен.

В июле 1942 г. Н. П. П розорова  
по при казу  ГК О  дем обилизовали , он 
вернулся в родное депо В ерещ агино. 
О кончив трехм есячны е курсы , он по­
лучил права маш иниста паровоза 
Ф Д . Вместе со своими товарищ ам и 
по депо Н. А. П искуновы м , Т. С. По- 
литовы м , А. Т. И гош иным. В. И. Л у- 
гиным он активно внедрял в депо 
В ерещ агино лунинский метод, боролся 
за  увеличение м еж рем онтны х пробе­
гов.

З а  успеш ное выполнение планов 
перевозок за  врем я войны коллектив 
этого депо 5 раз удостаивался  К р ас­
ного знамени ГК О , четы реж ды  К р ас ­
ного знам ени Н К П С , много раз был 
отмечен знам енам и управления и о т­
деления дороги. В 1945 г. Н. П. П р о ­
зоров был нагр аж ден  значком  «П очет­
ному ж елезнодорож нику». П о зж е  стал  
кавалером  ордена Т рудового К расного

Знам ени, нагр аж ден  12 м едалям и (из 
них три боевы е).

Одним из тех, кто  на своих плечах 
вынес все тяготы  ты ловы х перевозок, 
был и Н. Г. Н уянзин. В 1941 г. ему 
исполнилось 34 года и он считался 
одним из лучш их паровозников на 
К уйбы ш евской дороге. П ервы м в депо 
К уйбыш ев маш инист подхватил почин 
П. Ф. К ривоноса по вож дению  т я ж е ­
ловесны х поездов, был поощ рен часа­
ми Н К П С .

Н о ни с чем не сравним о н ап р яж е­
ние военных лет. Н. Г. Н уянзин р а ­
ботал  сначала  маш инистом паровоза, 
после окончания трехм есячны х курсов 
стал  старш им  приемщ иком паровозов 
Н К П С , затем  трудился в аппарате 
ревизора по безопасности движ ения. 
В круг его обязанностей  входило со­
провож дение особо важ ны х поездов, 
следовавш их по Куйбыш евской м а ­
гистрали. Ч асто  опытный маш инист 
сам  в ставал  за  пульт управления.

М ного раз составы , со п р о во ж д ае­
мые Н. Г. Н уянзины м , подвергались 
налетам  враж еской  авиации. Рискуя 
ж изнью , он проводил поезда по Сыз- 
ранском у мосту, которы й был важ ны м  
стратегическим  объектом . Ч асто  л и ­
терны е поезда шли только ночью, 
чтобы о них не узн ала  в р аж еск ая  р а з­
ведка. И тогда нуж но было соблю дать 
все предосторож ности : вы клю чать га ­
баритны е огни, освещ ение в кабине. 
В тум аны  и снегопады  поезда шли 
по «ж ивой блокировке»: через 50— 
100 м вдоль полотна стояли люди с 
ф акелам и  и освещ али пути. Им при­
ходилось деж у р и ть  иногда целыми 
ночами, так  как  поезда шли один за 
другим.

Только по граф ику водил составы 
м олодой маш инист депо Куйбыш ев 
П. В. М аркелов. Больш ое число прове­
денных тяж еловесны х эш елонов на его 
счету, многие тонны угля сэкономил 
он во врем я поездок. З а  ударны й труд, 
сам оотверж ен ность и высокую  произ­
водительность . Куйбыш евский обком 
В Л К С М  награди л  его П очетной гр а­
мотой. Умелым маш инистом зар ек о ­
м ендовал себя А. Н. С ы ром ятников.

Они и многие их товарищ и были 
награж ден ы  м едалям и « З а  доблестный 
тр у д  в Великой О течественной войне
1941 — 1945 гг.»

М аш инисты  ты ла достойно выпол­
нили свой долг. В труднейш их усло­
виях их героическим трудом  ковалась 
П обеда, оказы вал ась  реальн ая мате­
р иальная  помощ ь фронту, освобож ­
денным районам .

В начале 1942 г. ж елезнодорож ­
ники Ю ж но-У ральской дороги из Че­
лябинска в М оскву отправили эшелон 
подарков населению  освобожденных 
районов П одм осковья. П оезд  весом 
1800 т вели лучш ие маш инисты дороги 
И. С. С им баев и А. И. Сачков. Это 
была теплая  о деж да, полученная от 
трудящ и хся, и спец одеж да, от кото­
рой о тказались около 70 машинистов
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дороги, продукты , предметы  ту ал ета , 
ласковы е письма бойцам.

П осле разгром а гитлеровцев под 
С талинградом  был объявлен  сбор 
подарков сталинградцам . П ар о в о з­
ники Ч елябинска отрем онтировали 
паровоз 3 ^734-92 , из городов и р а й ­
онов области прибыли вагоны  с по­
даркам и . С остав повели маш инисты 
В. Ф. Ш ерстнев и Л . А. Д у сь  со свои­
ми комсомольскими бригадам и. В С т а ­
линграде поезд торж ественно встре­
тили, благодарили , а паровоз был 
передан лучш ей ком сом ольской бри га­
де. П одарки на ф ронт отправлялись и 
с других дорог страны . Т ак, на С верд­
ловской дороге было собрано и о т ­
правлено на ф ронт 27 346 теплы х ве ­
щей, а на П ер м ск о й —  15 222.

С оветские лю ди о тдавали  в фонд 
обороны свои личные деньги. М аш и­
нист паровоза И. А. Тетю ш ев отчис­
лил из своих сбереж ений 3000 руб. в 
фонд постройки танковой колонны  
«Челябинский колхозник». Н а пост­
ройку танковой колонны  внес 8 тыс. 
руб. маш инист депо Кунгур Пиликин. 
От рабочих и слу ж ащ и х  С вердловской 
дороги поступило на приобретение 
оруж ия для К расной Армии 1,5 млн. 
руб. На деньги свердловчан бы ла 
построена тан ковая  колонна «С верд­
ловский ж елезнодорож ник», несколько 
артиллерийских батарей , звено бое­
вых сам олетов, несколько бронепоез­
дов и др у гая  техника. О т д а в ая  день­
ги, свои теплы е вещ и, советские люди 
приближ али светлы й день П обеды .

М узеи локом отивны х депо К уйбы ­
ш ева, Горького, дорож ны е музеи 
С вердловска и Ч еляби нска  берегут и 
приумнож аю т пам ять о грозны х годах  
войны. Это стало  возм ож но только 
благодаря активной помощ и хр ан и те­
лей музеев Н. М. А зановой, М. П . Б о ­
ковой, А. Г. Г олоднова, М. К. Асса- 
новой, многих сотен эн тузи астов-ж е- 
лезнодорож ников.

Эти лю ди, по-настоящ ем у лю бящ ие 
свое дело, понимаю т, что бесценные 
реликвии тех лет, ф отограф ии , воспо­
минания ветеранов, ж ивы х свидете­
лей событий, сегодня долж ны  пом о­
гать воспитанию  м олодеж и в духе 
беззаветной преданности Родине, с а ­
моотверж енной борьбы за  мир.

Ни один солд ат  не долж ен  быть 
забы т, ни один рабочий ты да, ни один 
маш инист, ковавш ий П обеду на своем 
паровозе. По крупицам  мы долж ны  
собирать сведения о героических во­
енных буднях, чтобы оставить потом ­
ству ясную  картину , какой бы ла та  
война, и не допустить новой мировой 
катастроф ы .

Материал подготовили Н. Я. ШУК- 
ЛИНА, сотрудник музея Ю жно- 
Уральской дороги; В. В. КОМИН, 
корреспондент газеты «Куйбышевский 
железнодорожник»; Ю. Д . ЗА ХАРЬЕВ, 
спец. корр. журнала «ЭТТ».

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

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ

ГУБА Алексей Михайлович, Магнито­
горск
КОЗЛОВ Василий Георгиевич, Хаба­
ровск II
ОГОРОДНИКОВ Иван Ильич, Лянга- 
сово
ШИПИЦЫН Гавриил Михайлович, Зи­
ма

МАШИНИСТЫ

АЛФЕРОВ Леонид Иосифович, Лян- 
гасово
БУГА Владимир Кириллович, Жме­
ринка
БЫСТРОВ Николай Петрович, Москва- 
Сортировочная
КАЛАШНИК Иван Петрович, Сморо- 
дино
КВАШНИН Геннадий Вениаминович,
Серов
КУДЯШ ЕВ Валерий Алексеевич, Кур­
ган
ЛЫЧАГИН Михаил Маркович, Челя­
бинск
МАГЕРРАМОВ Гидаят Муталлим ог-
лы, Баладжары
ПИСКАРЕВ Юрий Евгеньевич, элект­
родепо «Сокол» Московского метро­
политена
ПОПЕТА Семен Васильевич, Магнито­
горск <
РОДИН Александр Валентинович, Че­
лябинск
САУРИН Александр Николаевич, Бер- 
дяуш
ТИМЧЕНКО Вячеслав Петрович, О с­
нова
ШКАРПИЦКИЙ Василий Куприянович,
Сольвычегодск

МАСТЕРА

БАРАНОВ Николай Федорович, Дно 
ВЕРШИНИН Борис Иванович, старший 
мастер депо Чита I 
КАЗНИКОВ Альфред Филиппович,
старший мастер депо Череповец

ЯМЩИКОВ Владимир Федорович,
Алма-Ата

СЛЕСАРИ

ГУРЬЕВ Валентин Алексеевич, Моск­
ва III
ЛАПИН Рудольф Петрович, Смоленск 
ЛЕЖНЕВ Василий Иванович, Харь­
ковский метрополитен 
МАКОВСКИЙ Степан Иванович,
Джанкой

ЭЛЕКТРОМЕХАНИКИ
ЭНЕРГОУЧАСТКОВ

АБДУЛОВ Нурвиль Шакирович, Шев­
ченковского
КИСЕЛЕВ Петр Герасимович, Оже- 
рельевского

•
БЫЧКОВ Анатолий Михайлович, по­
мощник начальника Главного управ­
ления метрополитенов МПС 
ВОЛОДИН Виктор Сергеевич, глав­
ный инженер Новосибирского ЭРЗ 
ВОРОНКОВА Надежда Ивановна, 
старший инженер Главного управле­
ния локомотивного хозяйства МПС 
ГОРЯЧЕВ Вячеслав Евгеньевич, по­
мощник машиниста депо Москва- 
Сортировочная-Рязанская 
ЖИВОВ Анатолий Павлович, старший 
инженер отдела Московского ЛРЗ 
ИВАНОВ Владимир Федорович, акку­
муляторщик депо Верхний Баскунчак 
ИМАШЕВ Кунгали, электромонтер 
Гурьевского энергоучастка 
КАБАКОВ Александр Вениаминович, 
начальник отдела Главного управле­
ния локомотивного хозяйства МПС 
КОВАЛЕНКО Александр Михайлович, 
инженер-технолог Изюмского ТРЗ 
КОСТЮ ШИН Леонид Сергеевич, за­
меститель начальника цеха Изюм­
ского ТРЗ
КУВШИНОВ Валентин Алексеевич, за­
меститель начальника депо Самар­
канд
ЛА ЗА УСКА С  Станисловас Каетоно- 
вич, секретарь парткома депо Виль­
нюс
ЛЕБЕДЬ Анна Григорьевна, старший
инженер ЦТВР МПС
ЛОБАЧЕВА Маргарита Николаевна,
главный конструктор Главного управ­
ления электрификации и энергетиче­
ского хозяйства МПС 
М АЛАФЕЕВ Леонид Степанович, 
главный инженер депо Коростень 
МИЛИНКЕВИЧ Юлий Иванович, заме­
ститель начальника службы локомо­
тивного хозяйства Белорусской до­
роги
М ОРОЗОВ Виктор Алексеевич, глав­
ный инженер депо Суоярви 
ПАХОМОВ Эрик Александрович, за-
ведущий лабораторией ВНИИЖТа 
ПЕТРОВ Виктор Григорьевич, замести­
тель начальника службы локомотив­
ного хозяйства Восточно-Сибирской 
дороги

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!
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8 Г0ЛЫ ВОИНЫ

В 1941 г., до начала В еликой О тече­
ственной войны, В орош иловград- 

ский паровозостроительны й зав о д  и з­
готавливал  мощные грузовы е п ар о во ­
зы типа 1-5-1 серии Ф Д  и п ассаж и р ­
ские паровозы  типа 1-4-2 серии ИС, 
а такж е  выпустил партию  грузовы х 
паровозов типа 1-5-0 серии С О “ 
(С 0 1 8 ). Х арьковский и Брянский з а ­
воды строили паровозы  С О “ и С О к 
(СО 19 с тендер-конденсаторам и). К о­
ломенский маш иностроительный з а ­
вод, выпускавш ий в предш ествовав-, 
шие годы пассаж ирские паровозы  типа 
1-3-1 серии С ум, заверш ил в 1941 г. 
партию  таких локом отивов и в д а л ь ­
нейшем к их постройке не в о зв р а ­
щ ался.

Н а электриф ицированны е участки 
дорог до войны поступали ш естиос­
ные электровозы  постоянного тока 
серии BJ122, изготовленны е на К оло­
менском заводе  (м еханическая часть) 
и московском заво д е  «Д инам о» им е­
ни С. М. К ирова (электрическое обо­
рудование). М ытищ инский вагоно­
строительный зав о д  в кооперации с 
заводом  «Д инам о» поставлял  для  при­
городного движ ения электросекции 
Сд, питавш иеся постоянны м током н а ­
пряж ением 1500 В. В о врем я войны 
выпуск электроподвиж ного состава 
был прекращ ен.

В первый ж е год война подош ла 
вплотную к основным локом отивостро- 
ительным заводам , вы звав  серьезную  
перестройку их производства и плано­
вых заданий. Только на У лан-У дэн­
ском паровозоремонтном  заводе  
Н К П С  продолж алось строительство 
единичных экзем пляров паровозов се­
рии С О к.

Осенью 1941 г. К олом на подвер­
галась постоянным налетам  ф аш и ст­
ской авиации. Враг, рассчиты вавш ий 
на «блицкриг», видимо, надеялся  по­
лучить Коломенский м аш иностроитель­
ный зав о д  в свои руки целым, чтобы 
использовать его для  ремонта своей 
военной техники, и не наносил р а з ­
рушений производственны м здани ям . 
О днако гитлеровцы, как  известно, 
просчитались и в этом.

Не прекращ ая выпуск военных з а ­
казов, коломенцы эвакуировали  обо­
рудование и квалиф ицированны х спе­
циалистов в Киров, где с января
1942 г. приступили к производству 
танков. Н а  выпуск танков переклю ­
чился и эвакуированны й в Н иж ний 
Тагил Харьковский паровозострои­

тельный зав о д  имени К ом интерна. 
К  октябрю  1941 г. в район будущ его  
С и б тяж м аш а на станцию  Злобино 
под К расноярском  бы ло перебазиро­
вано оборудование Б рянского  м аш и­
ностроительного зав о д а  «К расны й 
П роф интерн».

В начале 1942 г. в связи  с про­
движ ением  вперед К расной Армии и 
остры м недостатком  паровозов  сред­
ней мощ ности (серий Э, Е, СО) 
Н ародны й ком иссариат путей сообщ е­
ния поднял вопрос о восстановлении 
паровозостроения на К олом енском  
заводе . В качестве паровозов, подле­
ж ащ их  постройке, рассм атривали сь 
локом отивы  типа 1-5-0 и 0-5-0 с н а ­
грузкой от оси на рельсы  16— 16,5 тс.

И з-за  близости ф ронта к В орош и- 
ловградском у  зав о д у  постройка п ар о ­
возов на нем в то врем я не предпо­
лагалась . Реш ением Государственного  
К ом итета О бороны  (Г К О ) от 18 а п ­
реля 1942 г. К олом енском у зав о д у  
бы ло поручено начать изготовление 
паровозов серии Э р.

О дноврем енно предполагалось 
строить паровозы  Э р силам и зав о д а  
«К расны й П роф интерн». Н о, учиты ­
вая  его преж ню ю  специализацию , н а ­
личие приспособлений и ранее изго­
товленны х деталей , зав о д у  бы ло р а з ­
реш ено вы пускать паровозы  серии 
СО с конусной тягой. В условиях  
сибирской зимы, при отсутствии нор­
м альны х производственны х условий 
брянские паровозостроители  долж ны  
были в миним ально короткий срок н а ­
лад ить выпуск паровозов, хотя  в 
мирное врем я на такой  срок 
рассчиты вать не приходилось. В ы ­
игрыш во времени был достигнут 
б л аго д ар я  том у, что циклы  сборки 
велись не последовательно, а п а р а л ­
лельно. Э то принесло годовую  экон о­
мию в полм иллиона рублей.

С ущ ественную  помощ ь о казы вал  
коллектив К расноярского  п ар о во зо ­
ремонтного заво да . П ервы й паровоз 
С 017-1600  К расноярский  за в о д  « К р ас­
ный П роф интерн» вы пустил в мае 
1943 г. Он был направлен  д л я  эк с­
плуатации  в депо М осква-С ортиро- 
вочная бы вш ей М осковско-Рязан ской  
дороги. Таким  образом , приблизитель­
но через год после реш ения о восста­
новлении паровозостроения был вы пу­
щ ен первый локом отив.

26 апреля 1944 г. газета  «Гудок» 
опубликовала письмо начальника 
колонны паровозов  особого резерва

(О Р К П ) Н К П С  №  7, в котором  от 
имени личного состава  этого спец- 
ф орм ирования сообщ алось: «Мы гор­
дим ся, что в дело  победы н ад  нена­
вистным врагом  и мы, военны е ж е ­
лезнодорож ники , вклады ваем  свою 
скром ную  лепту. К олонна, не взирая 
на налеты  враж еской  авиации и с л о ж ­
ные условия военной зимы, сам оот­
верж енно р аб о тал а  на ф ронтовы х 
ком м уникациях , держ и т два  месяца 
переходящ ее К расное знам я Н К П С .

Во имя бы стрейш его разгром а не­
навистного вр ага , ж ел ая  своими сред­
ствам и  помочь стране восстановить 
потери в м атериальной  части ж ел ез­
нодорож ного  транспорта, вносим в 
ф онд обороны  на строительство двух 
паровозов  300 000 рублей.»

Выполнение почетного зад ан и я  — 
постройку локом отивов д л я  О Р К П  
№  7 — доверили красноярским  паро- 
возостроителям . В д ек аб р е  1944 г. 
бри гаде маш иниста Героя С оциалисти­
ческого Т руда  А. С. С м ирнова был 
вручен п аровоз серии С 017-1613 . 
Э тот локом отив прош ел по ф ронто­
вым дорогам  вслед за  доблестной 
К расной Армией через Восточную  
П руссию  до Б ерлина, затем  эксплуа­
тировался  на М осковской и П ридне­
провской дорогах . С ейчас он стоит 
к ак  пам ятн ик  в депо Н иж недне- 
провск-У зел П риднепровской дороги.

В 1943 г. К оломенским заводом  
был построен первый локом отив серии 
Э р. Е го обозначили по смеш анной 
системе 1925 и 1931 годов Э р 17-750-01. 
Он бы л направлен  в депо М осква- 
С ортировочная М осковско-Рязанской  
дороги  и использовался в вы возной и 
передаточной работе. В дальнейш ем 
на паровозах  серии Э р цифру 17 не 
ставили.

З атр у д н ен и я  с м еталлом  и нали­
чие на К олом енском  зав о д е  около 
20 готовы х котлов (от ранее вы пу­
скавш и хся заводом  паровозов серии 
С у) привели конструкторов к мысли 
спроектировать грузовой паровоз с 
котлом  п аровоза  серии С у. Л етом
1943 г. р азр аб о тал и  эскизный проект 
двухцилиндрового  паровоза  типа 
1-5-0 с брусковой рамой. Он имел на­
грузку от  оси на рельс 16 тс, диам ет­
ры д виж ущ их  колес 1320 мм и ци­
линдров 600 мм, ход порш ня 700 мм, 
передню ю  тел еж к у  от паровоза  серии 
Ф Д  и четырехосны й тендер парово­
за  серии С у с тележ кам и  вагонного 
типа. П о мнению конструкторов, этот
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Великой Победе —40 леттип «военного» паровоза легче всего 
мог быть освоен Коломенским за в о ­
дом и дал  бы возм ож ность в д а л ь ­
нейшем восстановить производство 
пассаж ирских локом отивов серии С у.

К ак второй вариант использова­
ния котлов паровозов серии С у К оло­
менский зав о д  предлож ил постановку 
их на экипаж ную  часть паровозов 
серии Э р. Эскизный проект такого  
локом отива был сделан  в июне
1943 г. Этот паровоз работники заво д а  
обозначили Э су в отличие от Э р с 
другими разм ерам и котла. Первы й 
паровоз с котлом  паровоза С у, обо­
значенный по указанию  Ц ен тр ал ь­
ного управления паровозного х о зяй ­
ства Н К П С  т ак ж е  серией Э р (по 
соображ ениям  чисто ф орм ального 
порядка, так  как  заводу  было пору­
чено вы пускать паровозы  серии Э р), в 
августе 1943 г. поступил для  эксп л у а­
тационны х испытаний на участок Т у­
ла — О рел бывшей М осковско-К урской 
дороги. У второго паровоза  этой серии 
было улучш ено устройство паросбор­
ника.

Т акие паровозы  Коломенский з а ­
вод прод олж ал  строить до конца
1944 г. Б ольш инство их поступило 
для эксплуатации на бывш ую  К а зан ­
скую дорогу. П о отзы вам  м аш инистов, 
паровозы  серии Э р с котлом пар о во ­
зов С* хорош о «делали» пар и впол­
не удовлетворительно водили поезда.

Улан-Удэнский паровозоремонтны й 
зав о д  в 1942 г. переш ел от строи­
тельства паровозов С О к к доделке 
неоконченных локом отивов серий Ф Д , 
ИС и СО. С огласно постановлению  
правительства дал ее  У лан-У дэнский 
зав о д  долж ен  был строить паровозы  
СО с конусной тягой. В 1943 г. зав о д  
изготовил 22 и в 1944 г. еще 12 таких 
паровозов.

В 1943 г. по инициативе У лан-У дэн­
ского паровозорем онтного зав о д а  для 
уменьш ения количества деталей  и 
улучш ения отдельны х конструкций и 
узлов был спроектирован м одернизи­

П аровоз «П обеда»

рованны й паровоз серии СО. П р о ­
дольны е клепаны е швы цилиндриче­
ской части котла зам енили сварны ­
ми, изменили элем енты  п арорасп реде­
лительного м еханизм а, чтобы у вели ­
чить ход золотников и повы сить эк о ­
номичность паровы х маш ин; мо­
дернизировали  конструкцию  рам ы  и 
зам енили боковы е барьеры  на пло­
щ адке  поручнями на котле, сняли 
ветровы е щ иты. Б ы л сделан  р я д  д р у ­
гих, более мелких изменений. Этот 
п аровоз обозначили СО* 17-1551. Он 
был вы пущ ен к XXVI годовщ ине В е­
ликого О ктябр я  и в конце 1943 г. 
прибыл в М оскву.

По сравнению  с другим и п а р о в о за ­
ми серии СО этот паровоз стал  л ег ­
че на 1,3 т, а по тендеру —  на 7,7 т. 
Он был осмотрен комиссией под п ред ­
седательством  академ ика С. П. Сы- 
ром ятникова. К омиссия наш ла во з­
м ож ны м внести предлож енны е У лан- 
Удэнским заводом  изменения на все 
вы пускавш иеся паровозы  серии СО. 
О днако  окончательного реш ения этот 
вопрос не получил, а с середины
1944 г. паровозостроение на К олом ен­
ском, К расноярском  «К расны й Про- 
финтерн» и У лан-У дэнском  заво д ах  
было прекращ ено в связи  с переходом 
их на ремонт повреж денны х п ар о во ­
зов серий Э и СО и изготовлением 
новых четырехосны х тендеров для  п а­
ровозов этих серий.

В январе  1944 г. было при­
нято решение о строительстве п а­
ровозов новых серий для работы  
в послевоенный период. Верхнее 
строение пути, пострадавш ее от вой­
ны, требовало  более легких паро­
возов, чем строивш иеся до  войны па­
ровозы  типа 1-5-1 серии Ф Д . П роек­
тированием  нового локом отива зан и ­
м ались на К олом енском  заво д е  и в 
конструкторском  отделе Ц ен тр ал ьн о ­

го управления паровозного хозяйства 
Н К П С . Н уж но было создать такой 
тип локом отива, который при д о ста ­
точно высокой мощности был бы эко­
номичным в производстве и эксплуа­
тации, имел высокую  надеж ность и 
о казы вал  меньш ее влияние на путь.

О бсуж дение проекта нового паро­
воза с осевой формулой 1-5-0 нача­
лось 1 ноября 1944 г. в Н арком ате 
тяж ел о го  маш иностроения с участием 
работников Н К П С . 23 апреля 1945 г. 
был издан  приказ нарком а тяж елого  
м аш иностроения о постройке первого 
обр азц а . 4 октяб ря  1945 г. из цеха 
К олом енского зав о д а  выш ел паровоз 
№  0001, котором у дали название 
«П обеда». Н а следую щ ий день он 
соверш ил первую  поездку резервом 
до станции Ры бное. В обратном н а­
правлении он привел поезд массой 
2300 т.

Всесою зный научно-исследователь­
ский институт ж елезнодорож ного 
транспорта провел сравнительны е тя- 
гово - теплотехнические испытания 
двух  паровозов типа 1-5-0: К оломен­
ского зав о д а  и американской построй­
ки серии Е А. П аровоз «П обеда» мощ ­
ностью 2200 л. с. р азви вал  скорость 
до  80 км/ч, был экономичнее всех 
грузовы х паровозов на 12— 1 5 % . Он 
был легче паровоза  серии Ф Д  на 
22 %, а водил поезда почти такого ж е 
веса. Отечественный паровоз о к азал ­
ся лучш е уравновеш ен, мощнее и эко­
номичнее американского. Он мог ве­
сти состав на 10 % больше, на подъ­
ем ах вы держ ивал  скорость на 10— 
15 % выше, чем зарубеж ны й . В д а л ь ­
нейшем паровозы  типа 1-5-0 стали 
назы вать серией Л  по первой букве 
фам илии конструктора Л . С. Л еб ед ян ­
ского, а в депо их зачастую  н азы ва­
ли просто «лебедянкой». Эти 
локом отивы  сы грали важ ную  роль в 
грузовы х перевозках  на ж елезны х д о ­
рогах С С С Р, уступив место электро­
возам  и тепловозам .

В 1946 г. промы ш ленность вы пу­
стила первый послевоенный электро­
воз серии В Л 22М  и первую тр ех ва­
гонную  электросекцию , рассчитанную  
для  эксплуатации  на постоянном токе 
как  при напряж ении 1500 В, так  и 
при 3000 В. В м арте 1947 г. Х арь­
ковский зав о д  транспортного м аш и­
ностроения (бывший паровозострои­
тельны й) стал  вы пускать тепловозы.

Таким образом , опираясь на пре­
им ущ ества социалистического строя, 
советские локом отивостроители в тес­
ном сотрудничестве с ж ел езн о до р о ж ­
никами вы держ али  испытания суро­
вым военным временем и вышли с 
честью из них, сумев сразу  ж е после 
окончания Великой О течественной 
войны предлож ить транспорту новые 
локом отивы , отвечавш ие требованиям  
того времени.

И нж енеры  О. Г. КУПРИЕНКО, 
В. А. РАКОВ
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т и р п

Достойно встречают 40-летие Ве­
ликой Победы в нашей стране. Во 
всех коллективах широко разверну­
лось социалистическое соревнование 
в ознаменование незабываемого под­
вига советских людей. Весомый вклад 
в трудовую копилку внесли работ­
ники локомотивного хозяйства. Вете­
ран войны и труда машинист депо 
Верхний Баскунчак Приволжской до­
роги И. Я. САПРЫ КИН обратился с 
письмом в Центральный Комитет на­
шей партии. Он обязался провести
40 грузовых поездов в честь Дня  
Победы, а заработанные средства пе­
речислить в Советский Фонд мира. 
Наш сегодняшний рассказ — о вете­
ране и о том отклике, который наш­
ла его инициатива.

Иван Я ковлевич С апры кин —  один 
из тех, кто на своих плечах про­

нес тяж ко е  бремя войны, досы та 
хлебнув горя. Его ф ронтовой п о сл у ж ­
ной список недлинен. П ри зван  в 
РК К А  в м арте 1943 г., вначале н ахо­
дился в запасном  артиллерийском  
полку. П осле краткого  курса обуче­
ния, получив специальность наводчи­
ка орудия, рядовой С апры кин был 
направлен в одно из подразделений 
1-го Украинского фронта. Ж ар ки й  
июль 43-го он встретил под К расн о­
доном в составе расчета 76-м илли­
метрового орудия. О свобож дение 
К иева, ф орсирование Д н епра , бои под 
Ж итом иром  —  этапы  ф ронтового пу­
ти И. Я. С апры кина. 31 д екаб р я  у 
села Ж еребки, что недалеко от Ж и ­
томира, наводчик С апры кин получил 
осколочное ранение в ногу.

Затем  был госпиталь в К урске. 
Рана оказал ась  небольш ой и у ж е в 
середине зимы И ван Я ковлевич вновь 
на передовой. О пределили его в ми­
нометную батарею . Ещ е в запасном  
полку И ван  С апры кин сдруж ился с 
двум я сверстникам и —  зем ляком  В а­
лентином П ерепелкиным и П етром  
Береж ны м  из-под С талин града . По- 
братски делили они и хлеб, и таб ак . 
Не раз помогали друг другу  в т р у д ­
ные минуты. Тем больнее было И. Я. 
Сапры кину узнать, что в том ж е 
бою, под Ж еребкам и , погиб В ален­
тин, а П етр пропал без вести. Не 
дум ал он тогда, что ещ е состоится 
его встреча с Береж ны м .

...День 4 апреля 1944 г. И ван 
Яковлевич запомнил на всю ж изнь. 
И х часть вела ож есточенны е бои с

ф аш истам и вблизи рум ы нской гр ан и ­
цы. Все утро их расчет провел в о к о ­
пах, у кры ваясь  от пуль вр ага . О коло 
полудня, поняв, что минометчики не 
дрогнули, гитлеровцы  направили  на 
них танки. О сколком  разо р вавш его ся  
сн ар яд а  И ван  С апры кин был тя ж ел о  
ранен в плечо. С пустя полгода его 
ком иссовали и он вернулся домой.

Н елегко  скл ад ы в ал ась  ж изнь  после 
возвращ ения. Т р у до вая  книж ка х р а ­
нит скупы е записи тех лет: счетовод, 
табельщ ик, диспетчер дистанции пу­
ти. Окончив вечерню ю  ш колу, И. Я. 
С апры кин поступил в А ш хабадскую  
ш колу маш инистов, единственную  в 
то врем я 3-годичную  ш колу. О кончив 
ее, р аб о тал  маш инистом тепловоза  у 
себя в В ерхнем  Б аскунчаке , затем  в 
М онголии. Р одина нагр ади ла  его 
орденом С лавы  I I I  степени, многими 
м едалям и. Н а  пенсию он уш ел буду­
чи м аш инистом -инструктором . Но 
связь  с родным коллективом  не по­
ры вал: переш ел на профсою зную
работу.

...Д ень П обеды  в минувш ем году 
И ван  Я ковлевич встретил на родине 
своего ф ронтового др у га  П етра  Б е ­
реж ного . К расны е следопы ты  м ест­
ной ш колы разы скали  И . Я. С апры ­
кина и пригласили на откры тие па­
м ятника своим односельчанам , не 
вернувш им ся с войны. К огда  упало 
п окры вало  с сооруж енного  среди се­
л а  м онум ента, на И. Я. С апры кина 
в зглян уло  м олодое лицо бойца, с ж и ­
м аю щ егося в ру ках  авто м ат . П о д н я в ­
шись навстречу  врагу , он так  был по­
хож  на П етра , что у И ван а  Я ковле­
вича учащ енно забилось сердце. 
В новь нахлы нули собы тия давно  
прош едш их лет. «Мы все в неоплат­
ном долгу  перед погибш ими,— эта 
мысль не отпускала  ни на минуту. 
В ернувш ись домой, ветеран  написал 
то письмо. И вновь вернулся на теп­
ловоз.

И нициатива «40-летию  П обеды  —  
40 безвозм ездны х рейсов» наш ла го­
рячий отклик среди многих коллекти ­
вов. У ж е к концу 1984 г. почин под­
д ер ж ал и  более 80 тыс. локом отивны х 
бри гад  и 70 тыс. других  работников 
депо. О собенно активно участвовали  
в важ ном  деле депо Б елорусской, 
М осковской, О десской, Ю ж ной и мно­
гих других дорог. Н а дороге, родине 
почина, к ю билею  П обеды  б езво з­
м ездно проведено свыш е 1600 поез­
дов, бесплатно отрем онтировано  око­
ло 60 локом отивов. О бщ ая сумм а

средств, перечисленных в Ф онд мира, 
по дороге составила  более 35 тыс. руб.

Свои о бязател ьства  ветеран вы ­
полнил ещ е к 17 дек аб р я . Не оста­
н авл и ваясь  на достигнутом , И. Я. 
С апры кин реш ил к 9 М ая 1985 г. 
провести безвозм ездно  ещ е 10 поез­
д ов , а первую  поездку к аж до го  м еся­
ца соверш ать на сэкономленном топ­
ливе.

Одними из первы х п оддерж али  по­
чин при волж ца маш инисты депо 

К инель К уйбы ш евской дороги К. А. 
Спицын, И. Е. Н еретин. Они так ж е  
обязали сь  провести безвозм ездно 
40 составов повыш енной массы. Один 
только  И. Е. Н еретин перечислил в 
Ф онд мира более 500 руб. М аш инист 
эл ектровоза  В. И. С услов реш ил 
сэконом ить не менее 40 тыс. к В т-ч  
электроэнергии . К ом плексная бригада 
депо, которой руководит мастер А. И. 
М аханов , отрем онтировала в честь 
ю билея 8 электровозов. К оллектив 
депо Д ём а  той ж е дороги  перечислил
17 тыс. руб.

П оистине всесою зный р азм ах  при­
нял почин И. Я. С апры кина. Т ак, в 
депо Э кибастуз Ц елинной дороги 
М. Е. Д ав ы д о в  провел 40 поездов, 
среди которы х были составы  повы ­
шенной массы и длины. Этим он, 
член горком а партии, вы полнил свои 
личные обязател ьства  по достойной 
встрече незабы ваем ого  Д н я  П обеды. 
С вое слово сд ер ж ал  его коллега
Н. И. М амош ин. В етеран труда  и 
войны, он безвозм ездно  о тработал  40 
смен на м аневровом  локом отиве. 
С ледует отметить, что они не един­
ственны е на дороге, поддерж авш ие 
почин. В депо А гады рь такое  ж е ко ­
личество составов провели Н. Э. Ли- 
сковский и Ж - И скаков.

Свой ударны й труд  посвятили 40- 
летию  П обеды  многие бригады  обо­
ротного пункта Херсон Одесской 
дороги. С начала  года они про­
вели свыш е 200 тяж еловесны х  поез­
д ов , в которы х перевезли сверх пл а­
на 100 тыс. т грузов. Вы соких пока­
зател ей  в труде  среди бригад депо 
И лецк  З ап адн о -К азах стан ско й  дороги 
добились колонна маш иниста-инст- 
рукто р а  Н. П. П олстенова. Н аиболее 
активно в ней рабо таю т В. И. М ед­
ведев, Vi. Г. К аспиров и многие 
другие.

В ноябре прош лого года в депо 
С вердловск-С ортировочны й С вердлов­
ской дороги  началась вахта  памяти.
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Великой Победе —40 лет
Она проводилась по инициативе пе­
редового маш иниста В. А. Б ачурина, 
который, как и И. Я. С апры кин, о б я ­
зал ся  провести безвозм ездно  40 поез­
дов. В родном коллективе у зач и н а ­
теля  оказалось немало п оследовате­
лей. Одной из первых его пр едл о ж е­
ние под дер ж ал а  ком сом ольско-м оло­
деж н ая  м икроколонна. Ее члены о б я ­
зались провести по 4 рейса в честь 
Д н я  П обеды, а зараб отан н ы е ср ед ­
ства так ж е  перечислить в Ф онд ми­
ра. В депо нет бригады , не при няв­
шей повыш енные социалистические 
обязательства . •

Свыше 12 тыс. руб. перечислено в 
Ф онд мира локом отивны м и б р и гад а­
ми депо У ж ур К расноярской  дороги. 
В клад  их зем ляков-боготольцев — 
около 20 тыс. руб.

К оллективы  многих дорог с тр а ­
ны подхватили инициативу И. Я. С а ­
прыкина — достойно встретить 40-ле­
тие П обеды  и вы двинули р яд  новых 
починов. Т ак, передовые маш инисты 
депо В ологда С еверной дороги Г е­
рой С оциалистического Т руда А. А. 
У ханов, Б. 'Ф . Громов, В. А. Ф еоф а­
нов, В. Н. Б огаты рев и В. П. Коро- 
таев  от имени своего предприятия 
призвали всех ж елезнодорож ни ков 
провести коммунистический суббот­

ник, посвящ енны й ю билейной дате. 
И х инициатива получила одобрение 
всего коллектива. Л оком отивны е 
бригады  обязались провести в счет 
субботника 300 составов повыш енной 
массы и длины и с честью  справи­
лись с намеченным.

В известном своими богаты м и т р у ­
довы ми традициям и депо Гребенка 
Ю ж ной дороги локом отивны е бр и га­
ды  вклю чили в свой состав  зе м л я ­
к о в —  Героев С оветского С ою за, о т ­
давш их  ж изнь в боях  за  независи­
мость наш ей Родины . Н а многих д о ­
рогах  были выполнены  безво зм езд ­
ные рейсы в честь городов-героев , а 
т ак ж е  реш аю щ их сраж ений.

Н е отстала  от ветеранов и м оло­
д еж ь  80-х. К ом сом ольско-м олодеж н ая 
колонна депо Ч у А лма-А тинской д о р о ­
ги вклю чила в свой состав  зачи н ате­
ля  стахан овского  д ви ж ен и я  на тр ан с­
порте П. Ф. К ривоноса. М олодой м а ­
шинист депо Т айш ет В осточно-С и­
бирской дороги Л озинский к концу
1984 г. провел безвозм ездно  30 грузо­
вых поездов, а к Д н ю  П обеды  обя­

зал ся  провести дополнительно 45 со­
ставов. М аш инисты  комсомольско-мо­
лодеж н ы х  колонн депо М огоча З а ­
байкальской  дороги приняли повы ­
ш енные социалистические о б язател ь­
ства в честь 40-летия Великой П обе­
ды . К ом сомольские бригады  боролись 
за  право  провести 9 М ая эстафетный 
поезд  «К ом сомолец Забайкалья» . 
И х почин поддерж али  во всех депо 
дороги.

К 1 января  1985 г. работники л о ­
ком отивного хозяйства перечислили 
в Советский фонд мира около 
800 тыс. руб. В канун ю билея сумма 
отчислений превысила 1,5 млн. руб. 
Э то явилось ярким проявлением гр аж ­
данского  долга и патриотизм а, на­
глядны м  подтверж дением  миролю бия 
советских лю дей. Н аш  народ вынес 
огромны е тяготы  в минувш ей войне 
и сделает  все возм ож ное, чтобы над 
его головам и всегда было мирное 
небо.

Н. А. СЕРГЕЕВ,
спец. корр. ж урнала

ВАЖНЕЙШИЕ з а д а ч и  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ НА 1985 г.

ф Отправление грузов должно 
составить 3950 млн. т. Это на 57 млн. 
т больше, чем в 1984 г.

Предстоит освоить прирост гру­
зооборота в 91 млрд. т км и дове­
сти этот объемный показатель до 
3730 млрд. т км.

Пассажирооборот запланирован в 
370 млрд. пассажиро-км.

ф Производительность труда
предстоит поднять на 2,1 % , себесто­
имость перевозок снизить на 0,3 % 
и прибыль должна составить 
5,3 млрд. руб.

Капиталовложения в отрасль за 
этот год превысят 6 млрд. руб.

ф Запланировано ввести в строй 
1327 км новых дорог, 680 км вто­
рых путей, электрифицировать почти 
1480 км линий, оборудовать устрой­
ствами автоблокировки и диспетчер­
ской централизации 2200 км.

Предстоит оздоровить 12 тыс. км 
пути капитальным, 14 тыс. средним и
22,7 тыс. км подъемочным ремонтами. 
Более чем на 5 тыс. км будет уло­
жен бесстыковой путь. Поставка 
рельсов увеличится на 7,2 %.

Ка строительство жилья и других 
объектов социально-бытового назна­
чения выделено 645,8 млн. руб. За­
планировано ввести в эксплуатацию

------------------В помощь
1,7 млн. м2 жилья, школы на 7,2 тыс. 
мест, дошкольные учреждения на 
10 тыс. мест и больницы на 1,9 тыс. 
коек.

ф Предстоит добиться среднесу- 
точной передачи по междорожным 
стыкам в 400 тыс. вагонов.

Намечается поднять весовые нор­
мы поездов, формируемых по дли­
не станционных путей, на полигоне 
свыше 53 тыс. км, организовать 
формирование и пропуск длинносо­
ставных поездов на 10 тыс. км, об­
ращение груженых объединенных 
поездов на 47 тыс. км и порожних 
на 35 тыс. км. В результате средний 
вес поезда возрастет на 100— 115 т. 
Это позволит дополнительно отпра­
вить 50—60 млн. т народнохозяйст­
венной продукции.

В этом году статическую нагруз­
ку вновь надо поднять на 300 кг и 
участковую скорость увеличить не 
менее чем на 1 км/ч. Только увели­
чение скорости даст возможность 
дополнительно перевезти свыше 
30 млн. т грузов.

ф Кроме того, принятыми социа­
листическими обязательствами пред­
усмотрено:

завершить выполнение государст­
венного плана досрочно, 30 декаб­
ря; отправить дополнительно не ме­
нее 15 млн. т народнохозяйственных 
грузов;

изучающим экономику
обеспечить рост производитель­

ности труда на 2,6 % и получить
20 млн. руб. сверхплановой прибы­
ли; сэкономить 320 млн. кВт ч элект­
роэнергии и 70 тыс. т дизельного 
топлива, обеспечить возврат в кон­
тактную сеть 1,6 млн. кВт ч элект­
роэнергии;

добиться сверхпланового повыше­
ния производительности локомотива 
не менее чем на 4 тыс. т км, а гру­
зового вагона — на 10 тыс. т-км  
*  ДР-

ф План на 1985 г. для железно­
дорожников установлен напряжен­
ный, программа намечена большая. 
Для безусловного выполнения пла­
новых заданий и социалистических 
обязательств работников отрасли, как 
сказал министр путей сообщения
H. С. Конарев на расширенном засе­
дании коллегии МПС и Президиума 
ЦК профсоюза в январе текущего го­
да, следует сосредоточить внимание 
и усилие железнодорожников на 
трех главных направлениях: доби­
ваться всемерного укрепления пла­
новой, технологической и трудовой 
дисциплины; повсеместно обеспечи­
вать реализацию конкретных прог­
рамм интенсификации основных про­
изводственных процессов; внедрять 
в производство достижения научно- 
технического прогресса и передово­
го опыта.
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' * Ш  ■ помощь машиннстт я ремонтнику

СМОТР БЕЗОПАСНОГО ТРУДА
|_ | едавно на ВДНХ СССР в павильо- 
' ■ не межотраслевых выставок № 2 
закончилась выставка «Охрана тру­
д а — 84», организованная ВЦСПС, 
Государственным комитетом СССР  
по науке и технике и Государствен­
ным комитетом СССР по труду и со­
циальным вопросам совместно с 
многими министерствами и ведомст­
вами. Она стала широким смотром 
достижений науки и отраслей народ­
ного хозяйства страны в создании 
безопасной техники, технологии, 
средств индивидуальной и коллек­
тивной защиты, механизации и авто­
матизации тяжелых, трудоемких 
процессов, ликвидации монотонных 
работ. Экспозиция выставки всесто­
ронне рассказала также о совершен­
ствовании методов охраны труда, 
профилактике травматизма, профза­
болеваний и сокращении тяжелого 
ручного труда.

За прошедшие четыре года один­
надцатой пятилетки в этой области 
достигнуты определенные успехи. 
Производственный травматизм в це­
лом по стране снизился более чем 
на 12 %, профессиональная заболе­
ваемость сократилась почти на 16 %. 
В этот период на промышленных 
предприятиях народного хозяйства 
установлено свыше 33 тыс. механи­
зированных, поточных и автомати­
зированных линий, переведено на 
комплексную механизацию и авто­
матизацию около 15 тыс. участков, 
цехов и производств, создано
1,2 тыс. автоматизированных систем 
управления технологическими про­
цессами, выпущено 19,8 тыс. про­
мышленных роботов.

Особое внимание уделено комп­
лексным планам улучшения условий 
труда, его охране и санитарно-оздо- 
ровительным мероприятиям. В этой 
пятилетке на их реализацию на­
правлено в 1,6 раза больше средств, 
чем в предыдущей. Предусмотрено 
в 2 раза сократить численность лю­
дей, занятых тяжелым физическим 
трудом.

В шести разделах выставки было 
представлено более 2 тыс. экспона­
тов, из них около 60 % —  натурные 
образцы, модели и макеты. Во вре­
мя ее работы проведены конферен­
ции, семинары, школы передового 
опыта, встречи со специалистами в 
области охраны труда, руководителя­
ми предприятий и профсоюзных 
организаций.

Среди экспонатов МПС предста­
вили интерес обмывочно-продувоч- 
ное стойло А550, которое позволяет 
механизировать технологический
процесс очистки локомотивов перед 
ремонтом или в процессе техниче­
ского обслуживания; сигнализатор 
опасного напряжения для дистан­
ционного контроля его в воздушных 
линиях электропередачи, контакт­
ной сети постоянного и переменного 
тока. С помощью этого прибора 
можно контролировать наличие на­
пряжения в осветительных установ­
ках, а также определять места рас­
положения скрытых в стене электро­
проводок.

Немало полезного в экспозиции 
других министерств и ведомств. 
Большой интерес у работников элек­
троснабжения могут вызвать маши- 
на-манипулятор для установки опор 
автоблокировки и связи, а также 
машина для прокладки кабельных 
траншей в стесненных условиях, раз­
работанные Министерством транс­
портного строительства. Эти меха­
низмы исключают тяжелый ручной 
труд.

На заводах Главного управления 
по ремонту подвижного состава и 
производству запасных частей МПС 
найдут применение захватные уст­
ройства для перегрузки контейнеров 
массой до 5 т и труб большого диа­
метра, внедренные в Ванинском 
торговом порту. Министерство связи 
СССР  демонстрировало комплекс 
агрегатов для бестраншейной про­
кладки кабелей, которые исключают 
тяжелый ручной труд, обеспечивают 
безопасные условия, механизацию и 
автоматизацию технологических про­
цессов.

Много полезных разработок бы­
ло в машиностроительном разделе 
выставки. Большинство его экспо­
натов могут найти широкое приме­
нение при ремонте локомотивов и в 
работе службы электроснабжения. 
Это, например, металлорежущие 
станки. Здесь специальный токарный 
станок завода «Красный пролета­
рий» с числовым программным уп­
равлением и манипулятором МИ 
6784, который обеспечивает автома­
тическую загрузку, выгрузку деталей 
и укладку их в магазин; токарный 
автомат 1В06А Шяуляйского станко­
завода, на котором благодаря бло­
кировочным устройствам и центра­
лизованной смазке обеспечивается 
безопасность труда.

Показан плоскошлифовальный по­
луавтомат с числовым программным 
управлением ЗЕ711ВФ2 Оршанского 
станкозавода «Красный боец», бло­
кировочные устройства которого по­
зволяют автоматически остановить 
перемещение стола с электромаг­
нитной плитой и отвести шлифоваль­
ный круг от обрабатываемого изде­
лия при прекращении подачи элек­
троэнергии. Все эти станки выпу­
скаются серийно.

Среди новых кузнечно-прессо- 
вых машин —  образцы прессов-авто- 
матов для пробивки отверстий, вы­
рубки контура и последующих гибок 
деталей, оборудованные на базе 
гидравлического ковочного пресса. 
Применение их в 20— 25 раз повы­
шает производительность труда и 
обеспечивает полную его безопас­
ность.

Сварка —  один из самых рас­
пространенных технологических про­
цессов в ремонтном деле. На вы­
ставке были показаны лучшие образ­
цы этого оборудования: колонка
для сварочных полуавтоматов Т-13020, 
которая обеспечивает вертикальное 
и горизонтальное перемещение сва­
рочного полуавтомата и буртов 
электродной проволоки; участок 
сварки металлоконструкций плавя­
щимся электродом в среде защит­
ных газов; промышленный робот
«Универсал» для контактной точеч­
ной сварки и др.

Ряд экспонатов выставки посвя­
щен облегчению погрузочно-раз­
грузочных, складских и транспорт­
ных работ. Среди них автоматиче­
ский магнитный захват АМЗ-500 для 
транспортировки магнитных мате­
риалов, обеспечивающий безопас­
ность труда стропальщиков; балан­
сир-манипулятор, предназначенный 
для выполнения технологических и 
погрузочно-разгрузочных операций 
в производственных цехах и склад­
ских помещениях; погрузочный ма­
нипулятор МП-100-1 для обслужива- д 
ния металлообрабатывающего обо­
рудования и конвейеров в цехах ме­
ханической обработки. £1

Посетители выставки могли озна­
комиться с прогрессивными процес­
сами окраски и гальванопокрытий.
Был представлен ряд моечных ма­
шин, использующих в качестве мою­
щих веществ пожаробезопасные не­
токсичные средства «Лабомид-101», 
«Лабомид-203». Ультразвуковая ван-
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на с программным управлением 
«Модуль-2» в автоматическом режи­
ме очищает детали от загрязнений в 
органических растворителях типа 
«Хладон-113», а установка механизи­
рованного обезжиривания деталей и 
изделий обеспечивает безопасность 
работ с хлорированными раствори­
телями. Другая полуавтоматическая 
моечно-сушильная установка обез­
жиривает мелкие детали негорючи­
ми моющими растворами без уча­
стия человека.

Минхимпром СССР показал на 
выставке большое количество авто­
матического оборудования для на­
несения лакокрасочных материалов 
на изделия. Его применение исклю­
чает ручной труд и выводит рабоче­
го из загазованной зоны. Это прежде 
всего роботизированный комплекс 
РТК-8-1 для окраски объемных изде­
лий средних размеров; окрасочный 
робот РП-1000 для автоматических 
линий, позволяющий наносить лако­
красочные материалы методами 
пневматического и безвоздушного 
распыления; автоматическое устрой­
ство для окраски электродвигателей 
и др.

Демонстрировался автоматизиро­
ванный технологический процесс вы­
пуска деталей из стекловолокнита 
под давлением, который по сравне­
нию с существующим методом по­
зволяет полностью ликвидировать 
тяжелый ручной труд при изготовле­
нии изделий из пластмасс и в 2—
3 раза снизить загазованность рабо­
чих зон.

В строительном разделе показа­
ны ряд ограждений для предотвра­
щения падения работающих; комп­
лекс устройств по механизации шту­
катурно-малярных, изоляционных и 
других работ; люлька ЛО-2СЮ для 
безопасного подъема одного чело­
века, материалов и необходимого 
инструмента при отделочных и ре­
монтных работах на фасадах зданий.

Министерство строительного до­
рожного и коммунального машино­
строения широко представило образ­
цы самого различного механизиро­
ванного ручного инструмента с 
электрическим и пневматическим 
приводом. Это гайковерты, сверлиль­
ные, шлифовальные машины, шуру­
поверты, механизированные отвертки. 
Здесь же специальный механизиро­
ванный инструмент: ручные ножни­
цы, электрические и рубильные мо­
лотки, пневматические ломы, ручные 
дисковые пилы, рубанки, трамбовки, 
отделочный инструмент.

В экспозиции выставки глубоко 
раскрыты достижения трудовых кол­
лективов в совершенствовании мето­
дов, форм управления и организа­
ции работы по охране труда, про­
филактике травматизма, профзаболе­
ваний и сокращению тяжелых руч­
ных работ. Особого внимания заслу­
живают достижения в области про­
паганды и обучения охране труда, 
которыми делится общественный на­

учно-исследовательский институт
Прибалтийской железной дороги.

На основании анализа несчастных 
случаев здесь было решено приме­
нить новейшие методы профилакти­
ческой работы и организовать в ва­
гоне охраны труда передвижной 
учебный центр. Для обучения под­
бирают группы по 10— 12 человек, 
объединенных общими производст­
венными интересами или из одного 
коллектива. Материал подается как 
одна целенаправленная лекция с 
магнитной ленты видеомагнитофона 
на телеэкран и сопровождается по­
казом цветных слайдов на просвет- 
ный полиэкран.

Работа по охране труда повсе­
местно должна носить системный ха­
рактер, особенно на железнодорож­
ном транспорте. На выставке можно 
было ознакомиться с организацион­
ной структурой управления этой ра­
ботой в масштабах министерства с 
учетом специфических особенно­
стей отрасли: значительной протя­
женности, многопрофильности работ, 
рассредоточенности работающих по 
полигону, удаленности рабочих 
групп от базового предприятия, от­
ветственности за безопасность дви­
жения, повышенной опасности труда.

Этот комплекс включает профес­
сиональный отбор, обучение охране 
труда и ее пропаганду, обеспечение 
безопасности движения подвижного 
состава, машин и оборудования, 
безопасности производственных про­
цессов, безопасного состояния зда­
ний, сооружений и устройств, без­
опасность на рабочих местах, а так­
же обеспечение работающих сред­
ствами индивидуальной защиты, сани­
тарно-бытовыми помещениями и 
устройствами.

Работники локомотивного хозяй­
ства, ремонтных заводов постоянно 
работают в условиях, где воздейст­
вие шума является одним из наибо­
лее вредных факторов производст­
венной среды. Практически все опе­
рации по обслуживанию и ремонту 
подвижного состава сопровождают­
ся интенсивным шумом ударного или 
аэродинамического характера, так 
как в большинстве стендов и ручном 
инструменте в качестве рабочего 
тела применяют сжатый воздух. По­
этому борьба с шумом пневмосистем 
особенно важна для ремонтников.

Для такой цели наиболее приме­
нимы глушители шума выхлопа отра­
ботанного воздуха пневмосистем, 
разработанные ВЦНИИ охраны тру­
да совместно с МИИТом и ПКТБ МПС 
по вагонам. Их пять типов. Что каса­
ется эффективности, то они практи­
чески перекрывают все зоны частот­
ных спектров источников аэродина­
мических шумов на транспорте, кро­
ме стационарных компрессорных 
установок и ресиверного выпуска 
воздуха из пневмоемкостей.

Эти глушители просты по конст­
рукции, сравнительно малогабарит­
ны. Изготовить их может любой за­

вод или депо. Для стационарных же 
компрессоров можно порекомен­
довать глушитель, разработанный 
Управлением охраны труда и без­
опасности дорожного движения Ми­
нистерства внутренних дел РСФСР 
совместно с Министерством сельско­
го хозяйства РСФСР.

На Горьковском автозаводе раз­
работано несколько типов глушите­
лей аэродинамического шума. Они 
тоже довольно эффективны и мало­
габаритны, но, как правило, для из­
готовления требуют специальных 
материалов —  металлокерамики, 
пластмассы или применения слож­
ной технологии.

В ремонтном производстве в де­
по и на заводах рабочее место ма­
стера, как правило, находится в це­
хе. Для изоляции от шума и других 
неблагоприятных факторов рекомен­
дуется располагать его в звукоизо­
лирующей кабине —  такой, напри­
мер, что разработана ВЦНИИ охраны 
труда. Это самостоятельная конст­
рукция, которую устанавливают в 
производственном помещении. Каби­
на оборудована рабочими местами, 
электропитанием, кондиционером, а 
при необходимости —  пультами уп­
равления, телефоном, радио, гром­
коговорящей связью. В ней обеспе­
чиваются комфортные условия тру­
да. Хороший обзор из кабины по­
зволяет руководить производством, 
не отрываясь от рабочего места.

Особо следует остановиться на 
спецодежде. Машинисты и ремонт­
ники, работники других профессий 
железнодорожного транспорта тру­
дятся от юга до Заполярья во всех 
климатических зонах страны. Доб­
ротные теплозащитные комплекты 
для них разработал ВЦНИИ охраны 
труда. Для работы в сложных усло­
виях удобен костюм, разработанный 
Уфимским заводом резиновых и 
технических изделий имени М. В. 
Фрунзе.

Прекрасная защитная одежда 
электромонтера внедрена и в систе­
ме МПС, во всех подразделениях 
службы электрификации и энергети­
ческого хозяйства Северо-Кавказской 
дороги. Она отличается от аналогич­
ных образцов тем, что заблаговре­
менно предупреждает работающего 
электромонтера о приближении к 
объекту, находящемуся под напря­
жением. Применение защитной спец­
одежды электромонтера как допол­
нительного средства при строгом со­
блюдении инструкции пользования 
способствует снижению электро­
травматизма.

Успешная работа выставки пока­
зала: есть немало путей улучшения 
охраны труда. Нужно постоянно до­
биваться, чтобы достижения лучших, 
образцовых предприятий в этой об­
ласти становились достоянием всех, 
активнее использовались при экс­
плуатации и ремонте локомотивов, 
другой железнодорожной техники.

В. И. АЛЕКСЕЕВ
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ22М

(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 2, 
4, 1985 г.)

Параллельное (П) соединение. При

переводе главной рукоятки контрол­

лера машиниста на позицию 28 вы­
ключаются реостатные контакторы, 
кроме контакторов 51, 52, обесточи­

вается провод 5. В результате вы­
ключается контактор 42, соединяю­

щий последовательно вторую и 
третью группы резисторов. Групповой 

контактор занимает положение, со­
ответствующее П-соединению ТД. Его 

блокировки КСП-СП размыкаются, а 

блокировки КСП-П замыкаются (бло­

кировки КСП-СП-П остаются вклю­

ченными).
Переводя главную рукоятку до 

позиции 36, включают реостатные 

контакторы и выводят соответствую­

щие резисторы (см. таблицу замыка­
ния контакторов). На позиции 36 ТД 

соединяются параллельно при выве­

денных резисторах.

УПРАВЛЕНИЕ 

В АВАРИЙНЫХ РЕЖИМАХ

Для вывода из схемы какого-ли­

бо ТД отключают соответствующие 

ножи ОМ. При этом размыкаются 

блокировки ОМ в проводах 1А— 1 Б, 
6В—6Г, 6А— 6Б, 10— 10А и замыкают­

ся блокировки в проводах 4А— 10А, 

ЮА— 1 Б. Поэтому силовая схема со­
бирается только на позиции 17. По­

рядок включения контакторов, как 

при нормальном режиме, исключая 

контактор 55. Из-за разрыва его це­
пи блокировкой ОМ в проводах 6В— 

6Г он не получает питания. Аппарат 
49 включается на П-соединении ТД, 

так как в этом случае замыкается 
блокировка КСП-П 6А-6Б. ч

РЕКУПЕРАТИВНЫЙ РЕЖИМ

Последовательное (CJ соединение.

Для перехода на рекуперативный ре­

жим включают МГ (возбудитель) и 
БК1, БК2, БКЗ. Главную рукоятку кон­

троллера машиниста переводят на по­

зицию 1, а селективную— в положе­

26

ние «С». После установки тормозной 

рукоятки контроллера на тормозную  

позицию 1 в схеме происходит сле­
дующее.

От провода 10 главного барабана 

через контакты блокировки № 367 

тормоза напряжение подходит к од­

ноименному пальцу тормозного бара­
бана, затем от него —  к проводу 28 
и через контакты селективного бара­

бана к проводам 30, 32. Далее цепь 

замыкается на «землю» по следую­

щему пути: провод 28, блокировка
ОМ в проводах 28— 28Б, катушка 

контактора 19, блокировка БВ. При 

этом включается контактор 19. Сле­

дует помнить, что блокировка ОМ в 
проводах 28— 28Б предотвращает ре­
куперативный режим при отключен­

ных ТД.
Одновременно с контактором 19 

от проводов 32, 30 получают питание 

катушки контакторов 21, 22. Обрат­

ный провод катушки 21 соединен с 

«землей» через блокировку КСП-С в 
проводах 32А— 28Д и блокировку БВ 

в проводах 28Д— Ж. Контактор 22 

связан с «землей» через блокировку 

КСП-С в проводах ЗОА— 28Д и бло­

кировку БВ в проводах 28Д— Ж.
После замыкания контактора 19 и 

его блокировки 28-28А возбуждается 

катушка ТК-Т. Тормозной переключа­
тель устанавливается в тормозное по­
ложение. При этом блокировки ТК-М 
в ЦУ размыкаются, ТК-Т замыкаются. 

От провода 10 через блокировку 

ТК-Т (10-11) возбуждается катушка 

контактора 51, и он замыкается.
Одновременно по следующей це­

пи запитывается катушка 54: провод 

10, контакты блокировки тормоза 
№ 367, провод 8, блокировка «Впе- 

ред» реверсора, катушка контактора 

54, контакт БВ, контакт ТК-Т в прово­
де 16В— 15Г, контакт ОМ в проводах 

15В— 15Г, контакты 21, 22 в проводах 

15А— 15Б, 15— 15А, провод 15, кон­

такты тормозного барабана, главного 

барабана.
После включения контактора 54 

включаются контакторы 36, 40, 42, 46 

и 47 от проводов 1, 5, 10. Они соеди­

няют пусковые резисторы последо­
вательно. Контакторы 40, 42, 46, 47

включаются, как в двигательном ре­

жиме. Поскольку в рекуперации кон­
такторы 42, 47 должны быть включе­

ны на всех соединениях ТД, то бло­
кировки КСП-С (1-1 А) и КСП-С-СП  

(5А-1В) группового контактора в це­
пях их катушек зашунтированы бло­

кировками ТК-Т.
Кроме того, получив питание от 

провода 1 через блокировку ТК-Т в 
проводах 1— 4А, включается контак­

тор 36.
После того как включается кон­

тактор 40, замыкается его блокиров­

ка в проводе 28Б— 28Г. От провода 

28 поступает питание к катушке кон­
тактора поля возбудителя 79, поэто­
му его контакты замыкаются. Затем 

цепь через провод Н1(Н2), к. э. ре­

версивного вала, провод 64, резисто­
ры для регулирования тока МГ 81, 80, 

контактор 79, обмотку возбуждения 
МГ соединяется с «землей». МГ на­

чинает питать обмотки главных полю­

сов ТД. На этом этапе заканчивается 

сбор схемы рекуперативного тормо­

жения.

Последовательно • параллельное 

(СП) соединение. Работа схемы в этом 

случае незначительно отличается от 
работы на С-соединении. На первых 

позициях главной и тормозной рукоя­
ток, СП-положении селективной руко­
ятки от провода 2 возбуждаются ка­

тушки группового контактора, и он 
переходит в положение 2. Прекраща­

ется питание провода 32 от селектив­

ного барабана, а следовательно, обес­

точивается катушка контактора 21. 

При выключенном аппарате 21 замы­

кается его блокировка в проводах 
28Б— 28В и включается контактор 23.

Параллельное (П) соединение. 

После установки селективной руко­

ятки в положение «П» получают пи­
тание катушки группового контакто­
ра от провода 31 через блокировку 

ТК-Т в проводах 31— ЗА. Он перехо­
дит в положение 3, соответствующее 

П-соединению якорей ТД.
От провода 31 возбуждаются так­

же катушки контакторов 20, 24. Аппа­
раты включаются и вводят в схему 

соответствующие стабилизирующие
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на с программным управлением 
«Модуль-2» в автоматическом режи­
ме очищает детали от загрязнений в 
органических растворителях типа 
«Хладон-113», а установка механизи­
рованного обезжиривания деталей и 
изделий обеспечивает безопасность 
работ с хлорированными раствори­
телями. Другая полуавтоматическая 
моечно-сушильная установка обез­
жиривает мелкие детали негорючи­
ми моющими растворами без уча­
стия человека.

Минхимпром СССР  показал на 
выставке большое количество авто­
матического оборудования для на­
несения лакокрасочных материалов 
на изделия. Его применение исклю­
чает ручной труд и выводит рабоче­
го из загазованной зоны. Это прежде 
всего роботизированный комплекс 
РТК-8-1 для окраски объемных изде­
лий средних размеров; окрасочный 
робот РП-1000 для автоматических 
линий, позволяющий наносить лако­
красочные материалы методами 
пневматического и безвоздушного 
распыления; автоматическое устрой­
ство для окраски электродвигателей 
и др.

Демонстрировался автоматизиро­
ванный технологический процесс вы­
пуска деталей из стекловолокнита 
под давлением, который по сравне­
нию с существующим методом по­
зволяет полностью ликвидировать 
тяжелый ручной труд при изготовле­
нии изделий из пластмасс и в 2—
3 раза снизить загазованность рабо­
чих зон.

В строительном разделе показа­
ны ряд ограждений для предотвра­
щения падения работающих; комп­
лекс устройств по механизации шту- 
катурно-малярных, изоляционных и 
других работ; люлька J10-200 для 
безопасного подъема одного чело­
века, материалов и необходимого 
инструмента при отделочных и ре­
монтных работах на фасадах зданий.

Министерство строительного до­
рожного и коммунального машино­
строения широко представило образ­
цы самого различного механизиро­
ванного ручного инструмента с 
электрическим и пневматическим 
приводом. Это гайковерты, сверлиль­
ные, шлифовальные машины, шуру­
поверты, механизированные отвертки. 
Здесь же специальный механизиро­
ванный инструмент: ручные ножни­
цы, электрические и рубильные мо­
лотки, пневматические ло^лы, ручные 
дисковые пилы, рубанки, трамбовки, 
отделочный инструмент.

В экспозиции выставки глубоко 
раскрыты достижения трудовых кол­
лективов в совершенствовании мето­
дов, форм управления и организа­
ции работы по охране труда, про­
филактике травматизма, профзаболе­
ваний и сокращению тяжелых руч­
ных работ. Особого внимания заслу­
живают достижения в области про­
паганды и обучения охране труда, 
которыми делится общественный на­

учно-исследовательский институт
Прибалтийской железной дороги.

На основании анализа несчастных 
случаев здесь было решено приме­
нить новейшие методы профилакти­
ческой работы и организовать в ва­
гоне охраны труда передвижной 
учебный центр. Для обучения под­
бирают группы по 10— 12 человек, 
объединенных общими производст­
венными интересами или из одного 
коллектива. Материал подается как 
одна целенаправленная лекция с 
магнитной ленты видеомагнитофона 
на телеэкран и сопровождается по­
казом цветных слайдов на просвет- 
ный полиэкран.

Работа по охране труда повсе­
местно должна носить системный ха­
рактер, особенно на железнодорож­
ном транспорте. На выставке можно 
было ознакомиться с организацион­
ной структурой управления этой ра­
ботой в масштабах министерства с 
учетом специфических особенно­
стей отрасли: значительной протя­
женности, многопрофильности работ, 
рассредоточенности работающих по 
полигону, удаленности рабочих 
групп от базового предприятия, от­
ветственности за безопасность дви­
жения, повышенной опасности труда.

Этот комплекс включает профес­
сиональный отбор, обучение охране 
труда и ее пропаганду, обеспечение 
безопасности движения подвижного 
состава, машин и оборудования, 
безопасности производственных про­
цессов, безопасного состояния зда­
ний, сооружений и устройств, без­
опасность на рабочих местах, а так­
же обеспечение работающих сред­
ствами индивидуальной защиты, сани­
тарно-бытовыми помещениями и 
устройствами.

Работники локомотивного хозяй­
ства, ремонтных заводов постоянно 
работают в условиях, где воздейст­
вие шума является одним из наибо­
лее вредных факторов производст­
венной среды. Практически все опе­
рации по обслуживанию и ремонту 
подвижного состава сопровождают­
ся интенсивным шумом ударного или 
аэродинамического характера, так 
как в большинстве стендов и ручном 
инструменте в качестве рабочего 
тела применяют сжатый воздух. По­
этому борьба с шумом пневмосистем 
особенно важна для ремонтников.

Для такой цели наиболее приме­
нимы глушители шума выхлопа отра­
ботанного воздуха пневмосистем, 
разработанные ВЦНИИ охраны тру­
да совместно с МИИТом и ПКТБ МПС 
по вагонам. Их пять типов. Что каса­
ется эффективности, то они практи­
чески перекрывают все зоны частот­
ных спектров источников аэродина­
мических шумов на транспорте, кро­
ме стационарных компрессорных 
установок и ресиверного выпуска 
воздуха из пневмоемкостей.

Эти глушители просты по конст­
рукции, сравнительно малогабарит­
ны. Изготовить их может любой за­

вод или депо. Для стационарных же 
компрессоров можно порекомен­
довать глушитель, разработанный 
Управлением охраны труда и без­
опасности дорожного движения Ми­
нистерства внутренних дел РСФСР 
совместно с Министерством сельско­
го хозяйства РСФСР.

На Горьковском автозаводе раз­
работано несколько типов глушите­
лей аэродинамического шума. Они 
тоже довольно эффективны и мало­
габаритны, но, как правило, для из­
готовления требуют специальных 
материалов — металлокерамики, 
пластмассы или применения слож­
ной технологии.

В ремонтном производстве в де­
по и на заводах рабочее место ма­
стера, как правило, находится в це­
хе. Для изоляции от шума и других 
неблагоприятных факторов рекомен­
дуется располагать его в звукоизо­
лирующей кабине —  такой, напри­
мер, что разработана ВЦНИИ охраны 
труда. Это самостоятельная конст­
рукция, которую устанавливают в 
производственном помещении. Каби­
на оборудована рабочими местами, 
электропитанием, кондиционером, а 
при необходимости — пультами уп­
равления, телефоном, радио, гром­
коговорящей связью. В ней обеспе­
чиваются комфортные условия тру­
да. Хороший обзор из кабины по­
зволяет руководить производством, 
не отрываясь от рабочего места.

Особо следует остановиться на 
спецодежде. Машинисты и ремонт­
ники, работники других профессий 
железнодорожного транспорта тру­
дятся от юга до Заполярья во всех 
климатических зонах страны. Доб­
ротные теплозащитные комплекты 
для них разработал ВЦНИИ охраны 
труда. Для работы в сложных усло­
виях удобен костюм, разработанный 
Уфимским заводом резиновых и 
технических изделий имени М. В. 
Фрунзе.

Прекрасная защитная одежда 
электромонтера внедрена и в систе­
ме МПС, во всех подразделениях 
службы электрификации и энергети­
ческого хозяйства Северо-Кавказской 
дороги. Она отличается от аналогич­
ных образцов тем, что заблаговре­
менно предупреждает работающего 
электромонтера о приближении к 
объекту, находящемуся под напря­
жением. Применение защитной спец­
одежды электромонтера как допол­
нительного средства при строгом со­
блюдении инструкции пользования 
способствует снижению электро­
травматизма.

Успешная работа выставки пока­
зала: есть немало путей улучшения 
охраны труда. Нужно постоянно до­
биваться, чтобы достижения лучших, 
образцовых предприятий в этой об­
ласти становились достоянием всех, 
активнее использовались при экс­
плуатации и ремонте локомотивов, 
другой железнодорожной техники.

В. И. АЛЕКСЕЕВ
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ22М

(Окончание. Начало см. «ЭТТ» № 2, 
4, 1985 г.)

Параллельное (П) соединение. При

переводе главной рукоятки контрол­

лера машиниста на позицию 28 вы­

ключаются реостатные контакторы, 
кроме контакторов 51, 52, обесточи­
вается провод 5. В результате вы­
ключается контактор 42, соединяю­

щий последовательно вторую и 

третью группы резисторов. Групповой 

контактор занимает положение, со­
ответствующее П-соединению ТД. Его 

блокировки КСП-СП размыкаются, а 
блокировки КСП-П замыкаются (бло­
кировки КСП-СП-П остаются вклю­

ченными).
Переводя главную рукоятку до 

позиции 36, включают реостатные 

контакторы и выводят соответствую­
щие резисторы (см. таблицу замыка­
ния контакторов). На позиции 36 ТД 

соединяются параллельно при выве­
денных резисторах.

УПРАВЛЕНИЕ 

В АВАРИЙНЫХ РЕЖИМАХ

Для вывода из схемы какого-ли­

бо ТД отключают соответствующие 
ножи ОМ. При этом размыкаются 

блокировки ОМ в проводах 1А— 1 Б, 

6В—6Г, 6А— 6Б, 10— 10А и замыкают­

ся блокировки в проводах 4А— 10А, 
ЮА— 1Б. Поэтому силовая схема со­

бирается только на позиции 17. По­

рядок включения контакторов, как 

при нормальном режиме, исключая 

контактор 55. Из-за разрыва его це­
пи блокировкой ОМ в проводах 6В—  

6Г он не получает питания. Аппарат 

49 включается на П-соединении ТД, 
так как в этом случае замыкается 
блокировка КСП-П 6А-6Б.

РЕКУПЕРАТИВНЫЙ РЕЖИМ

Последовательное (CJ соединение.

Для перехода на рекуперативный ре­
жим включают МГ (возбудитель) и 

БК1, БК2, БКЗ. Главную рукоятку кон­

троллера машиниста переводят на по­
зицию 1, а селективную— в положе­

26

ние «С». После установки тормозной 

рукоятки контроллера на тормозную  

позицию 1 в схеме происходит сле­

дующее.
От провода 10 главного барабана 

через контакты блокировки № 367 

тормоза напряжение подходит к од­
ноименному пальцу тормозного бара­

бана, затем от него —  к проводу 28 

и через контакты селективного бара­
бана к проводам 30, 32. Далее цепь 

замыкается на «землю» по следую­
щему пути: провод 28, блокировка

ОМ в проводах 28— 28Б, катушка 

контактора 19, блокировка БВ. При 

этом включается контактор 19. Сле­

дует помнить, что блокировка ОМ в 
проводах 28— 28Б предотвращает ре­

куперативный режим при отключен­

ных ТД.
Одновременно с контактором 19 

от проводов 32, 30 получают питание 

катушки контакторов 21, 22. Обрат­

ный провод катушки 21 соединен с 

«землей» через блокировку КСП-С в 

проводах 32А— 28Д и блокировку БВ 

в проводах 28Д— Ж. Контактор 22 

связан с «землей» через блокировку 
КСП-С в проводах ЗОА— 28Д и бло­

кировку БВ в проводах 28Д— Ж.
После замыкания контактора 19 и 

его блокировки 28-28А возбуждается 

катушка ТК-Т. Тормозной переключа­
тель устанавливается в тормозное по­

ложение. При этом блокировки ТК-М 
в ЦУ размыкаются, ТК-Т замыкаются. 

От провода 10 через блокировку 

ТК-Т (10-11) возбуждается катушка 

контактора 51, и он замыкается.
Одновременно по следующей це­

пи запитывается катушка 54: провод 

10, контакты блокировки тормоза 
№ 367, провод 8, блокировка «Впе­

ред» реверсора, катушка контактора 
54, контакт БВ, контакт ТК-Т в прово-

4 де 16В— 15Г, контакт ОМ в проводах 
15В— 15Г, контакты 21, 22 в проводах 

15А— 15Б, 15— 15А, провод 15, кон­

такты тормозного барабана, главного 

барабана.

После включения контактора 54 
включаются контакторы 36, 40, 42, 46 

и 47 от проводов 1, 5, 10. Они соеди­
няют пусковые резисторы последо­

вательно. Контакторы 40, 42, 46, 47

включаются, как в двигательном ре­
жиме. Поскольку в рекуперации кон­
такторы 42, 47 должны быть включе­

ны на всех соединениях ТД, то бло­
кировки КСП-С (1-1 А) и КСП-С-СП  

(5А-1В) группового контактора в це­
пях их катушек зашунтированы бло­

кировками ТК-Т.
, Кроме того, получив питание от 

провода 1 через блокировку ТК-Т в 

проводах 1— 4А, включается контак­

тор 36.
После того как включается кон­

тактор 40, замыкается его блокиров­
ка в проводе 28Б— 28Г. От провода 

28 поступает питание к катушке кон­

тактора поля возбудителя 79, поэто­
му его контакты замыкаются. Затем  

цепь через провод Н1(Н2), к. э. ре­

версивного вала, провод 64, резисто­

ры для регулирования тока МГ 81, 80, 
контактор 79, обмотку возбуждения 
МГ соединяется с «землей». МГ на­

чинает питать обмотки главных полю­
сов ТД. На этом этапе заканчивается 

сбор схемы рекуперативного тормо­
жения.

Последовательно - параллельное 

(СП] соединение. Работа схемы в этом 

случае незначительно отличается от 
работы на С-соединении. На первых 

позициях главной и тормозной рукоя­
ток, СП-положении селективной руко­

ятки от провода 2 возбуждаются ка­
тушки группового контактора, и он 

переходит в положение 2. Прекраща­

ется питание провода 32 от селектив­

ного барабана, а следовательно, обес­
точивается катушка контактора 21. 
При выключенном аппарате 21 замы­
кается его блокировка в проводах 

28Б— 28В и включается контактор 23.
Параллельное (П) соединение. 

После установки селективной руко­
ятки в положение «П» получают пи­
тание катушки группового контакто­
ра от провода 31 через блокировку 

ТК-Т в проводах 31— ЗА. Он перехо­
дит в положение 3, соответствующее 
П-соединению якорей ТД.

От провода 31 возбуждаются так­
же катушки контакторов 20, 24. Аппа­
раты включаются и вводят в схему 

соответствующие стабилизирующие

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Величины резисторов
резисторы. Если во время рекупера­

тивного торможения отключится БВ, 
то из-за разрыва цепи вентиля 121 
блокировкой БВ 26Б-26В тормоза 

электровоза могут быть приведены 

в действие.

СИЛОВЫЕ ЦЕПИ

Последовательно - параллельное 

соединение. Переход на рекупера­
тивное торможение на СП-соедине- 
нии ТД подобен переходу при С-сое- 

динении. Разница состоит в том, что 
селективную рукоятку устанавливают 

не в положение «С», а в положение 
«СП». Цепь возбуждения ТД на этом 

Соединении проходит от возбудителя 

через параллельно включенные ста­
билизирующие резисторы Р70— Р69 
и Р72— Р71, Р68— Р67 и Р66— Р65. Ток 

якорей замыкается по следующим 

цепям.

П е р в а я  г р у п п а  ТД :  «земля», 

катушка и контакты быстродействую­

щего контактора БК1, стабилизирую­

щие резисторы Р70— Р69, Р72— Р71,
контакторы 23, 22, к. э. групповых 

контакторов 14, 15, якорь ТДЗ, реле 

РПЗ— 4, отключатель ОМЗ (06— 05), 

к. э. группового контактора 7, якоря 

ТД2, 1. Далее ток протекает через 

реле РП1— 2, ОМ1-2 (02— 01), рези­
сторы Р34— Р31, контакторы 40, 42, 

резисторы Р24— Р21, контакторы 46, 

47, резисторы Р13— Р11, контактор 
54, БВ, главный разъединитель, токо­

приемник, сеть.

В т о р а я  г р у п п а  ТД:  «земля», 

катушка и контакты быстродействую­

щего контактора БК2, стабилизирую­

щие резисторы Р66— Р65 и Р68— Р67, 

контактор 19, шунт амперметра ШЗ—  
Ш4, якорь ТД 4, отключатель ОМ4 

(010— 09), к. э. группового контакто­

ра 9, якоря ТД 6, 5, реле РП5-6, от­
ключатель ОМ5-6 (016— 015), к. э.

группового контактора 18, контактор 

36. Далее контур замыкается цепью 

ТД 1, 2, 3. На позиции 16 главной ру­

коятки контроллера машиниста яко­
ря ТД включены на контактную сеть, 

минуя пусковые резисторы.

Параллельное соединение ТД. Для
получения П-соединения ГД необхо­

димо вначале перевести селектив­

ную рукоятку в положение «П». За­

тем включают главную" и тормозную

рукоятки в той же последовательно­
сти, как на С- и СП-соединениях. 

При этом ток возбуждения ТД про­

ходит по трем параллельным вет­
вям.

П е р в а я  ц е п ь :  «земля», ка­

тушка и контакты БК1, параллельно 

включенные стабилизирующие рези­

сторы Р70— Р69, Р72— Р71, контакто­

ры 23, 24, контакты реверсора и об­
мотки возбуждения ТД 1, 2 (Р1 —  
Р2), отключатель ОМ1-2 (04— 03), кон­
такты тормозного переключателя

Тб— ТЗ, мотор-генератор.

В т о р а я  ц е п ь :  «земля», ка­

тушка и контакты БК2, параллельно 

включенные резисторы Р68— Р67, 
Р66— Р65, контактор 19, шунт ампер­

метра LU2— LU1, контакты реверсора 

и обмотка возбуждения ТД 4 (Р5—  

Р6), отключатель ОМ4 (012— 011), 
к. э. группового контактора 13, кон­
такты реверсора и обмотка возбуж­
дения ТД 3 (РЗ— Р4), отключатель 

ОМЗ (08— 07), к. э. группового кон­

тактора 3, контакты тормозного пе­
реключателя Т5— ТЗ, мотор-гене­
ратор.

Т р е т ь я  ц е п ь :  «земля», катуш­
ка и контакты БКЗ, параллельно 

включенные стабилизирующие рези­
сторы Р62— Р61, Р64— Р63, контактор

20, контакты реверсора и обмотки 
возбуждения ТД 5, 6, отключатель 

ОМ5-6 (014— 013), контакты тормоз­

ного переключателя Т2— ТЗ, мотор- 
генератор.

Ток якорей ТД также замыкается 
по трем цепям.

П е р в а я  г р у п п а  ТД: «зем­

ля», катушка и контакты БК1, стабили­
зирующие резисторы Р70— Р69, Р72—  

Р71, контакторы 23, 24, к. э. групповых 

контакторов 5, 6, якоря ТД 2, 1, реле 

РП1— 2, отключатель ОМ1-2 (02— 01), 

пусковые резисторы, сеть.

В т о р а я  г р у п п а  ТД:  «земля», 

катушка и контакты БК2, стабилизи­

рующие резисторы Р66— Р65, Р68—  

Р67, контактор 19, шунт амперметра 
ШЗ— LU4, якорь ТД 4, отключатель 

ОМ4 (010— 09), к. э. группового кон­

тактора 16, якорь ТД 3, реле РПЗ-4, 

отключатель ОМЗ (06— 05), к. э. груп­

пового контактора 8, пусковые рези­

сторы, сеть.

Н аи м ен о­
ван ие ре ­
зи с то р а

В
ел

ич
и­

на
, 

О
м Н аим енование

р ези сто р а

В
ел

ич
и­

на
, 

О
м

i

Р 1 -Р 2 1, 72 Р 5 1 -Р 5 2 0 , 038
Р 5 -Р 6 21 000 Р 6 1 -Р 6 2 0 , 184
P I J - P 1 2 1 ,4 5 Р 6 3 -Р 6 4 0 , 184
Р 1 2 -Р 1 3 4 , 55 Р 6 5 -Р 6 6 0 , 184
Р 1 3 -Р 1 4 1 1 ,2 Р 6 7 -Р 6 8 0 , 184
Р 1 4 -Р 1 5 1 , 252 Р 6 9 -Р 7 0 0 , 184
P I 5 -Р 1 6 2 ,4 2 1 5 Р 7 1 -Р 7 2 0 , 184
Р 2 1 -Р 2 2 2 ,9 3 Р 80-Р 81 3 ,  69
Р 2 2 -Р 2 3 1 , 68 Р 8 2 -Р 8 3 3 , 69
Р 2 3 -Р 2 4 1, 77 Р 8 4 -Р 8 5 3 , 69
Р 3 1 -Р 3 2 1 , 33 Р9 1-Р 92 40
P 3 2 -P 3 3 1 ,0 0 7 5 Р 93-Р 94 40
P 3 3 -P 3 4 1 ,1 4

0 ,0 8 5 5
Р 9 5 -Р 9 6 27

Р 4 1 -Р 4 2 Р 9 7 -Р 9 8 27
Р 4 2 -Р 4 3 0 ,0 0 4 8 Р 9 9 - Р 100 6
Р 4 4 -Р 4 5 0 ,1 7  1 Р 10 0 - Р 101 20
Р 4 5 -Р 4 6 0 , 038 Р 10 2 -Р 1 03 8 ,6
Р 4 7 -Р 4 8 0 ,0 8 5 5 Р 1 0 4 -Р 1 0 5 8 ,6
Р 4 8 -Р 4 9
Р 5 0 -Р 5 1

0 ,0 0 4 8  
0 ,1 7  1

P I 0 6 -Р 1 07 8 ,6

Т р е т ь я  г р у п п а  ТД:  «земля», 

катушка и контакты БКЗ, стабилизи­

рующие резисторы Р62— Р61, Р64—  

Р63, контактор 20, к. э. групповых 

контакторов 11, 10, якоря ТД 6, 5, 
реле РП5— 6, отключатель ОМ5-6 

(016— 015), к. э. группового контакто­

ра 18, пусковые резисторы, сеть.
Следует отметить, что контакто­

ры 36, 37 соединяют уравнительные 

провода трех групп. Переход на ре­

куперативную схему заканчивается на 

позиции 16, когда все пусковые ре­
зисторы выведены.

ЗАЩ ИТА ТД ПРИ РЕКУПЕРАЦИИ

Действие защиты ТД от токов ко­

роткого замыкания при рекупера­

тивном торможении основано на 

свойстве машин последовательного 
возбуждения быстро размагничи­

ваться генераторным током (при не- 
зашунтированных обмотках возбуж­
дения). На участках силовой схемы, 

где токи рекуперации и возбужде­

ния одинаково направлены (цепи ста­
билизирующих резисторов), введены 

быстродействующие контакторы БК.
При их отключении ТД переходят 

на последовательное возбуждение. 
Чтобы напряжение не подавалось в 
силовую цепь электровоза после 

срабатывания БК (до установки ру­

кояток контроллера на нулевые по­
зиции), в цепь удерживающей катуш­

ки быстродействующего выключате­
ля введены замыкающие блокиров­

ки контакторов БК. Перед включени­
ем БК необходимо запустить вентиля­

торы на высокую скорость.

А. Е. ЛОХМОТКО
инженер-технолог Свердловского ЭРИ
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Рис. 1. Схема установки :
1 — съем ник эластичного привода насосов 
(ш естерни); 2 — съем ни к м алой вилки о т ­
бора мощ ности ди зеля; 3, 4 — вентили;
5 — редукционны й к л ап аа  (95 кгс/см г);
6 — маном етр; 7 — резервуар : 8 — за щ и т­
ная сетка ; 9 — насос (Н Ш -35); 10 —
электродвигатель; 11— золотниковы й пе­
реклю чатель ; 12, 13 — вентили

Сальник

Панжетафбмм

Рис. 2. Съемник малой вилки в ал а  отбо­
ра мощ ности ди зеля  Д100

Кольцевая (Ы 
натетафбт

Упорная
шайба

Рис. 3. Съемник эластичной шестерни при­
вода насосов ди зеля  Д100

ОБЛЕГЧИЛИ РАЗБОРКУ
р  настоящее время при текущем ре- 
^  монте ТР-3 и неплановых ремон­
тах тепловозов ТЭЗ и 2ТЭ10Л малую 
вилку вала отбора мощности и ше­
стерню эластичного привода насосов 
дизеля Д100 демонтируют ручным

винтовым съемником. Это сложная 
и трудоемкая операция.

Чтобы облегчить разборку, в де­
по Жмеринка изготовили передвиж­
ную гидравлическую установку, прин­
ципиальная схема которой приведена

на рис. 1. Как видно из схемы, она 
представляет собой насосную стан­
цию, состоящую из электродвигате­
ля 10 мощностью 1,5 кВт; насоса 9 
(HLU/35); редукционного клапана 5, 
отрегулированного на рабочее дав­
ление 95 кгс/см2; золотникового пе­
реключателя 11 (типа 65ПГ 73-128); 
масляного бака 7 вместимостью 20 л 
(МС-20); контрольного манометра 6.

Масло через систему трубопрово­
дов подается к съемникам малой 
вилки вала отбора мощности 2 и ше­
стерни эластичного привода насосов 
дизеля 1. Трубопроводы, подходящие 
к съемникам, сделали из гибких бро­
нированных рукавов, применяемых на 
автотракторных гидромашинах и до­
полнительно помещенных в брезенто­
вые чехлы для предохранения от ме­
ханических повреждений. Пульт уп­
равления переносной и имеет 3 ре­
жима работы: «Стоп», «Пуск-работа», 
«Пуск-наладка».

Конструкция съемников приведе­
на на рис. 2 и 3. Устанавливают съем­
ник для снятия малой вилки (см. 
рис. 2) при полностью выдвинутом 
тяговом штоке, который крепят к 
вилке при помощи ступенчатых паль­
цев. Демонтируют шестерни эластич­
ного привода насосов (см. рис. 3) 
после установки заглушки в отверстие 
ступицы антивибратора захватом ше­
стерни с тыльной стороны специаль­
ными подвижными скобами. При этом 
перед созданием тягового усилия 
ставят фиксирующую стяжную скобу. 
Момент распрессовки, как правило, 
наступает при давлении 50— 
60 кгс/см2.

Съемники при передвижении при­
способления укрепляют специальны­
ми откидными скобами. Установку 
монтируют на передвижной тележке, 
которая может легко перемещаться с 
одной позиции ремонта на другую. 
Ставят съемники на дизель по пози­
циям ремонта с помощью тельфера 
грузоподъемностью 0,25 т, захваты­
вая грузовым крюком за специаль­
н ы е  рым-болты, имеющиеся в центре 
тяжести приспособления.

При неплановом ремонте съемни­
ки подают в дизельное помещение 
через монтажный люк в крыше ку­
зова тепловоза, а трубопроводы пи­
тания пропускают через диффузор  
вентилятора охлаждения тяговых дви­
гателей задней тележки. Допускается 
легкое обстукивание демонтируемого 
узла в процессе съемки молотком. 
Время, необходимое для выполнения 
этих работ с использованием новой 
технологии, составляет 3— 4 мин для 
одного слесаря средней квалифи­
кации.

Л. В. КОЛЕСНИК,
главный инженер депо Жмеринка 

Юго-Западной дороги 
И. В. КОЦЮ М АХА, 

заместитель начальника депо
В. Б. ГУДЗ,

бригадир экспериментальной бригады
Г. П. БУТ,

доцент Киевского филиала ХИИТа
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КАК СДАВАТЬ ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ В РЕМОНТ

В соответствии с «Основными усло­
виями ремонта и модернизации 

локомотивов, моторвагонного под­

вижного состава, узлов и агрегатов 

на ремонтных заводах Министерства 

путей сообщения» № ЦТ/3752 от 

14.02.79 локомотивы и моторвагонный 

подвижной состав (МВПС) подают на 

завод по согласованному графику ре­

монта. Они должны содержать все 
составляющие части и детали, преду­

смотренные конструкторской доку­

ментацией. Подвижной состав направ­

ляют в заводской ремонт и возвра­

щают после него в депо приписки в 
действующем и недействующем со­

стоянии.
Локомотивы и моторвагонные сек­

ции в действующем состоянии сопро­

вождают локомотивные бригады. При 

этом техника должна быть укомплек­

тована аккумуляторными батареями, 

радиостанцией, устройствами автома­
тической локомотивной сигнализации, 

инструментами, противопожарным ин­

вентарем и сигнальными принадлеж­
ностями. В «горячем» состоянии ло­

комотивы или электропоезда пере­
мещаются в пределах дороги, на 

которой находится локомотиворе­
монтный завод, а также со смежных 
дорог, примыкающих к той, где он 

расположен.

В недействующем состоянии под­

вижной состав подается с остальных 

дорог при невозможности его про­
следования в действующем состоя­
нии по техническим причинам. В этом 

случае локомотивы и МВПС отправ­

ляют на локомотиворемонтные заво­
ды с проводниками депр, которые 

обязаны сдать его заводчанам. Перед 

отправкой состав должен быть тща­

тельно очищен от загрязнений, са­
лоны вагонов электропоездов убра­
ны, санитарный узел промыт и про­
дезинфицирован.

Локомотивы, отправляемые в не­
действующем состоянии, должны 

быть подготовлены к транспортиров­
ке в соответствии с Инструкцией по 

отправке локомотивов в холодном

состоянии. Их подают на завод без 
аккумуляторных батарей и радио­
станций, снабженными противопожар­

ным инвентарем и оборудованием 

для проводников (чугунные печи для 

обогрева, деревянные топчаны и др.).
Масло, вода, топливо, жидкость 

противопожарной установки должны 
быть слиты, трубопроводы продуты 

сжатым воздухом, песочные бункера 

освобождены от песка. При невы­

полнении этих условий завод вправе 

потребовать от проводников дороги 

выполнить их на специально отведен­
ных путях.

Проводники депо сдают локомо­
тивы и МВПС в ремонт и модерниза­

цию в течение двух дней, а сплотки 

более трех локомотивов или трех 

секций электропоезда — в течение 

четырех дней с момента их прибы­

тия на локомотиворемонтный завод.

На каждый прибывший в ремонт 

локомотив и моторвагонную секцию 
составляют акт приемки и предвари­
тельного наружного осмотра уста­
новленной формы. В нем отмечают 

наличие сопроводительных докумен­

тов, конструктивные и другие особен­
ности техники, принимаемый на хра­

нение инструмент, инвентарь и обо­
рудование для проводников, все об­

наруженные в процессе сдачи недо­

стающие и ненормально изношенные 

узлы, агрегаты и детали подвижного 
состава.

Акт приемки подписывают пред­
ставители дороги (проводник депо) и 
локомотиворемонтного завода (ра­

ботник бюро описи). Полномочия 

представителя дороги указывают в 

командировочном удостоверении или 

подтверждают доверенностью.
Проводник передает заводу инст­

румент, противопожарный инвентарь, 
сигнальные принадлежности и обору­
дование для проводника, документы, 

определенные в п. 3.9 «Основных ус­
ловий ремонта и модернизации ло­

комотивов, моторвагонного подвиж­

ного состава, узлов и агрегатов на 

ремонтных заводах МПС» № ЦТ/3752.

При отсутствии указанных доку­

ментов, а также в случаях необосно­
ванной подмены узлов, агрегатов и 

деталей, разоборудования техники 

акт не оформляют. Подвижной состав 

принимают лишь на ответственное 

хранение, о чем составляют акт. В нем 

определяют срок и порядок доукомп­
лектования недостающего оборудова­

ния и представления на завод от­
сутствующих документов.

Перечисленные в п. 3.9 вещи про­
водник сдает по ведомости или опи­
си и указывает состояние. После ре­

монта их возвращают в том же ко­

личестве, в каком они были сданы. 
В противном случае их стоимость оп­

лачивают по действующим ценам.
Локомотивная бригада (предста­

вители дороги), прибывшая на завод 

на локомотиве или МВПС в действую­
щем состоянии, обязана снять и сдать 

радиостанцию, инструмент, инвентарь 

и сигнальные принадлежности.
Другие работы, связанные со сня­

тием приборов, узлов и оборудова­

ния с техники, а также передача их 
в цехи и кладовые завода на хране­
ние или в ремонт локомотивными 

бригадами или проводниками дейст­
вующими правилами и инструкциями 

не предусмотрены. Вместе с тем от­
дельное оборудование и приборы 

могут сниматься представителями до­

роги, если такое решение принято на 

ремонтном съезде.
Обеспечение сохранности обору­

дования подвижного состава до мо­

мента сдачи его в заводской ремонт 
возложено на представителей доро­
ги. Сохранность после подписания 

акта о приемке возложена на локо­

мотиворемонтный завод, который в 

установленные сроки обязан качест­
венно выполнить заводской ремонт и 

сдать подвижной состав дороге уста­
новленным порядком.

Л. Л. ИВАНОВ,

начальник оперативно­

производственного отдела 
ЦТВР МПС
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ДИАГНОСТИКА СИСТЕМЫ ОХЛАЖДЕНИЯ ТЕПЛОВОЗОВ

В эксплуатации тепловозов машини­
стам нередко приходится ограни­

чивать мощность дизеля из-за повы­
шения температуры охлаждающей 
воды свыше допустимых норм. О со­
бенно часто к этому приходится при­
бегать в летнее время в южных райо­
нах страны. Иногда машинисты вы­
нуждены даже останавливать поезд 
и снижать температуру воды путем 
работы вентилятора на холостом хо­
ду на высоких позициях контроллера.

При невнимательном отношении 
локомотивной бригады и неточных 
показаниях термометра может прои­
зойти закипание и выброс воды из 
охлаждающей системы через весто­
вую трубу. Такие случаи происходят 
в основном при низком барометри­
ческом давлении воздуха, когда сни­
жается температура точки кипения 
воды.

Перегрев воды на тепловозе про­
исходит по следующим'причинам:

нарушение рабочего процесса 
двигателя, вызывающее повышенную 
теплоотдачу от деталей в охлаждаю­
щую жидкость;

снижение производительности ос­
новного водяного насоса;

уменьшение производительности 
радиатора (секций холодильника).

Известно, что при проектировании 
водовоздушных холодильников теп­
ловозов за исходные данные прини­
мается температура наружного воз­
духа + 40°С  (в последнее время 
+ 45 °С), а также нормальное баро­
метрическое давление и теплотехни­
ческие, гидроаэродинамические ха­
рактеристики новых секций. Однако в

Рис. 1. Х арактеристика центробеж ного 
водяного насоса и водяной системы теп ­
ловоза

реальных условиях эксплуатации на 
дорогах с жарким климатом (Средне­
азиатская, Алма-Атинская, Западно- 
Казахстанская и др.) при температу­
ре воздуха в тени + (37-н40)°С  фак­
тическая температура засасываемого 
в холодильник наружного воздуха 
на несколько градусов выше, да, кро­
ме того, он дополнительно нагрева­
ется при проходе через расположен­
ную на солнечной стороне решетку 
жалюзи.

Теплотехнические и гидроаэроди­
намические характеристики секций 
холодильника и в первую очередь 
коэффициент теплопередачи в про­
цессе эксплуатации существенно из­
меняются за счет:

внешнего загрязнения секций 
пылью, а иногда и потеками масла, 
сдвигов пластин оребрения;

внутреннего загрязнения секций 
отложениями накипи, продуктами 
коррозии и другими механическими 
примесями (даже при строгом конт­
роле качества охлаждающей воды в 
тепловозе она согласно техническим 
нормам имеет жесткость до
0,3 мг-экв/л, что и приводит к осаж­
дению накипи);

использования при ремонте сек­
ций холодильника разрешения заглу­
шать 8 трубок и укорачивать длину 
трубок на 20 мм.

Рис. 2. Зави си м ость давлени я от пробега 
тепловозов серии 2ТЭ10Л (В) и ТЭП10

Очень важно быстро определить
ч причину перегрева воды и принять 

меры для восстановления нормаль­
ного температурного режима. Как 
показали исследования, выполненные 
на Среднеазиатской дороге и в Таш­
кентском институте инженеров желез­
нодорожного транспорта (ТашИИТ), 
достоверными диагностическими при­
знаками этого могут быть давление в 
водяной системе после насоса и тем­
пературный перепад по секциям хо­
лодильника.

УДК 658.562:629.424.1-71

Многочисленными наблюдениями 
в депо Ташкент установлено, что при 
попадании частичек накипи и механи­
ческих примесей в секции холодиль­
ника возрастает гидравлическое со­
противление в системе охлаждения, 
растет давление воды за насосом и 
снижается расход воды через систе­
му (при неизменной частоте враще­
ния вала насоса).

Зависимости производительности 
основного водяного насоса от сопро­
тивления водяной системы представ­
лены на рис. 1. Точка А] характеризу­
ет абсолютно чистую, а точка А 2 —  
загрязненную водяную систему. При 
росте сопротивления с 26 (0,26 МПа) 
до 31 мм вод. ст. (0,31 МПа) произ-

Рис. 3. Р ад и ато р н ая  секция с коллектором

водительность насоса снижается на 
20 м3/ч, или на 20 %.

По результатам замеров на пунк­
те технической диагностики теплово­
зов в депо Ташкент получена зави­
симость давления в водяной системе 
от пробега с заводского или текуще­
го ремонта ТР-3 для тепловозов се­
рий ТЭП10 и 2ТЭ10В (рис. 2). Давле­
ние замеряли на позиции 15 конт­
роллера перед секциями холодиль­
ника.

При снижении производительно­
сти водяного насоса на тепловозе 
ТЭП10 на 21 % по уравнению тепло­
вого баланса можно подсчитать, что 
количество тепла, отдаваемого холо­
дильником в атмосферу, снижается 
на 15 %.
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Исследованиями установлено, что 
система охлаждения работает удов­
летворительно при давлении воды 
после насоса 0,225— 0,235 МПа (на по­
зиции 15 контроллера для тепловозов 
типа 2ТЭ10) и 0,09— 0,11 МПа (для 
тепловозов ТЭП10). Если давление ни­
же указанных пределов, это говорит 
о низкой производительности водя­
ного насоса, который в этом случае 
подлежит освидетельствованию. Если 
же давление выше указанных значе­
ний, то следует промыть водяную си­
стему, а также выявить и снять для 
индивидуальной промывки забитые 
секции холодильника.

Следует также отметить, что по­
вышение давления воды в системе 

охлаждения тепловоза приводит не

только к перегреву воды, но и к ее 
течи по уплотнениям.

Для диагностирования каждой 
секции при^лгняют метод темпера­
турного перепада. Конструкция сек­
ции позволяет использовать два спо­
соба замера температуры воды 
(рис. 3): первый — измерение тем­
пературы на коллекторных коробках 
секции в точках 2 и 5, и второй спо­
соб — измерение температуры в 
межреберном пространстве в точ­
ках 3 и 4.

Для измерения используют много­
точечный регистрирующий потенцио­
метр КСМ-4. Диагностируют путем 
сравнения температурного перепада 
по секции с перепадом температур в 
коллекторах холодильника (точки за­

мера 1 и 6). Если перепад на секции 
на 5 °С  ниже перепада по коллекто­
рам, то такая секция подлежит сня­
тию для промывки и проверки на 
истечение.

В случаях, когда давление в си­
стеме охлаждения и температурный 
перепад по секциям в пределах нор­
мы, а тепловоз склонен к перегреву 
воды, его следует поставить на рео­
статные испытания и отрегулировать 
параметры рабочего процесса.

Внедрение диагностики водяной 
системы тепловозов существенно по­
вышает их эксплуатационную надеж­
ность.

А. Д. БЕЛЕНЬКИЙ,
В. П. СВИЯЗЕВ,

В. А. ЛАПТЕВ, ТашИИТ

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Тепловозы ТГМ4 и ТГМ4А: Руко­

водство по эксплуатации и обслужи­
ванию / Людиновский тепловозострои­
тельный завод. — 3-е изд., перераб. 
и доп. —  М.: Транспорт, 1985. —
208 с. —  1 р.

В этом руководстве, предназна­
ченном для локомотивных и ремонт­
ных бригад, три части. В первой из 
них дано техническое описание уст­
ройства и работы экипажной части, 
дизеля, электрооборудования, тор­
мозной системы, а также других уз­
лов, агрегатов и систем тепловозов; 
рассмотрена электрическая схема 
локомотивов. В последующих частях 
книги приведены инструкции по экс­
плуатации тепловозов и их техниче­
скому обслуживанию. Большое вни­
мание уделено особенностям ухода 
за локомотивами в зимнее время.

Настоящее издание значительно 
переработано: более подробно опи­
сана электрическая схема, добавлено 
описание устройства и работы от­
дельных узлов и агрегатов и т. д.

Исследование высокоскоростного 
электропоезда ЭР200: Сборник науч­
ных трудов / Под ред. В. Г. И н о ­
з е м ц е в а .  —  М.: Транспорт, 1985. —  
83 с. —  (МПС СССР.» ВНИИЖТ). —  
80 к.

Рассмотрены конструктивные осо­
бенности электропоезда ЭР200; ис­
следованы технические параметры 
оборудования при скоростях движе­
ния 200 км/ч. Обобщены эксплуата­
ционные показатели первого отече­
ственного высокоскоростного элект­
ропоезда на магистрали Москва —  
Ленинград.

Отдельные статьи сборника зна­
комят с разработкой* и исследовани­
ем авторегулируемого токоприемни­

ка, характеристиками электропоезда 
для тяговых расчетов, системой ав­
томатического управления тяговыми 
двигателями на микроэлектронике, 
испытаниями дискового тормоза 
электропоезда ЭР200. Приведены 
также результаты исследований воз­
можности снижения продольных 
вибраций вагонов электропоезда, да­
ны сведения об аэродинамике элек­
тропоезда, автоматизации управле­
ния его движением; показано влия­
ние технического состояния пути и 
ходовых частей на показатели плав­
ности хода вагонов.

И с а е в  И. П., М а т в е е в и ч е в  
А.  П., К о з л о в  Л. Г. Ускоренные 
испытания и прогнозирование на­
дежности электрооборудования ло­
комотивов / Под ред. И. П. И саева.—  
М.: Транспорт, 1984. —  248 с. —  1 р. 
20 к.

Рассмотрены принципы организа­
ции и методика проведения ускорен­
ных испытаний электрооборудования 
электроподвижного состава. Приведе­
ны характеристики испытательных 
комплексов. Изложены инженерные 
методы расчета показателей надеж­
ности, выбора стендовых испытатель­
ных режимов. Рассмотрены вопросы 
планирования испытаний при разра­
ботке новых образцов оборудования 
подвижного состава.

Большое внимание уделено испы­
таниям тяговых двигателей, элект­
ронного оборудования, тяговых 
трансформаторов, реакторов, дрос­
селей, конденсаторов, контроллеров. 
В последней главе «Повышение на­
дежности электрооборудования» по­
казаны основные направления повы­
шения надежности, эффективность 
виброзащиты оборудования, дана ме­

тодика контроля качества его изго­
товления и ремонта.

И в а н о в  И. Т. Тепломассообмен­
ные и холодильные установки же­
лезнодорожного транспорта: Учеб­
ник для вузов железнодорожного 
транспорта. —  М.: Транспорт, 1984. —  
224 с. —  85 к.

Этот учебник предназначен для 
студентов вузов, обучающихся по 
специальностям «Локомотивное хо­
зяйство», «Промышленная теплоэнер­
гетика» и «Вагонное хозяйство», 
Приведены классификация, схемы 
описано устройство характерных ре­
куперативных, регенеративных, сме­
сительных и теплообменных аппара 
тов. Изложены принципы работь 
компрессорных, абсорбционных » 
пароэжекторных холодильных уста 
новок. Рассмотрена методика тепло 
вого, гидравлического и механиче 
ского расчетов.

М о с т о в и ч  Ю. И. Научно-тех 
нический прогресс и экономика меж 
отраслевого промышленного желез 
нодорожного транспорта. —  М
Транспорт, 1984. — 55 с. —  (Систем 
экономического образования). —  15 i

Показана эффективность создани 
крупных предприятий промышленнс 
го железнодорожного транспорт 
(ППЖТ), рассмотрено влияние нау‘ 
но-технического прогресса на рос 
производительности труда, повыше 
ние качества транспортного обегг 
живания, улучшение использован* 
техники и материальных ресурсов, 
частности, освещены вопросы техн 
ческого перевооружения локомоти 
ного хозяйства промышленно| 
транспорта, рационального использ 
вания локомотивного парка ППЖ 
экономии топлива, электроэнергии 
других материальных ресурсов.

Предназначена для слушател' 
школы коммунистического труда.
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Предложения по изменению ПТЭ и инструкций

Предупредить проезды 
запрещающих сигналов

Анализ проездов запрещающих 
сигналов показывает, что большинст­
во таких случаев происходит при 
маневровых передвижениях. На мой 
взгляд, основной причиной проезда 
маневровых светофоров является не­
верное их восприятие. При приеме 
поезда и его отправлении со стан­
ции локомотивная бригада проезжа­
ет запрещающие маневровые свето­
форы, так как для следования поез­
да они никакого значения не имеют 
и не воздействуют, как красный сиг­
нал.

Предлагаю при приеме или от­
правлении поезда по всему маршру­
ту его следования выключать (ту­
шить) маневровые светофоры или 
включать лунно-белые огни.

К. П. БУТУРОВ,
машинист-инструктор депо Аткарск 

Приволжской дороги

Внести уточнения 
в Инструкцию по тормозам

В Инструкции по тормозам 
ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969 нет четких реко­
мендаций для случаев, в которых на­
до применять экстренное торможе­
ние. Вот несколько формулировок 
из Инструкции: «когда дальнейшему 
движению поезда грозит опасность» 
(п. 7.7); «когда имеется какая-либо 
крайняя необходимость в быстрой 
остановке» (п. 7.7); «когда дальней­
шему движению поезда угрожает 
опасность» (пп. 8.19 и 8.22); «когда 
не обеспечивается безопасность дви­
жения» (п. 8.22).

На мой взгляд, случаи, в которых 
должно быть выполнено экстренное 
торможение, следует привести в со­
ответствие с требованиями ПТЭ: 
«Торможение экстренное. Торможе­
ние, применяемое в случаях, требу­
ющих немедленной остановки поез­
да».

Целесообразно также устранить в 
Инструкции расплывчатые требова­
ния на необходимость применения 
полного служебного торможения: 
«для сокращения скорости поезда 
на более коротком расстоянии или 
его остановки»; «в исключительных 
случаях при необходимости останов­
ки поезда или снижения его скоро­
сти на более коротком расстоянии, 
чем при выполнении ступенчатого 
торможения» (п. 7.3); «в случаях, 
когда требуется быстрое снижение 
скорости или остановка поезда на 
более коротком расстоянии» (п. 7.38); 
«когда дальнейшему движению поез­
да угрожает опасность» (пп. 8.19 и 
8.22). Лучше дать одну четкую реко­
мендацию.

Есть в Инструкции и неудачные 
указания. Например, п. 1.2 требует 
проверять «проходимость воздуха 
путем не менее двух-трехкратного 
открытия концевых кранов». По-мое­
му, более точна и однозначна сле­
дующая запись: «проверять прохо­
димость воздуха путем не менее 
двукратного открытия концевых 
кранов».

Канд. техн. наук М. И. ГЛУШКО, 
Уральское отделение ВНИИЖТа

В объеме полном и сокращенном
При переиздании ПТЭ и инструк­

ций должно быть уделено внимание 
не только вопросам организации 
работы железнодорожного транс­
порта и безопасности движения по­
ездов, но и лучшему восприятию 
документов при изучении и исполь­
зовании в практической работе.

Самой объемной и наиболее 
трудной при изучении является Ин­
струкция по движению поездов и 
маневровой работе: на 256 страни­
цах она содержит 401 пункт, имеет 
четыре приложения и текстовые 
вставки перед отдельными главами. 
Велик в Инструкции и перечень до­
кументов, выдаваемых машинистам 
локомотивов (9 видов бланков и 4 
типа жезлов), случаев, в которых 
они требуются, а также разрешений 
на отправление поездов со станции 
при разных средствах сигнализации 

и связи. <

Однако полное изложение мно­
гих сведений необходимо лишь ра­
ботникам службы движения, а мно­
гочисленным специалистам локомо­
тивной службы для успешной и нор­
мальной их работы нужна только 
часть пунктов инструкции. В частно­
сти, согласно приказу № 49ЦЗ ло­
комотивщикам из 401 пункта необ­
ходимо знать 180 (по главе II —  8 из
21, V —  7 из 32, X —  3 из 25, по гла­
ве XIII —  ни одного из 17 пунктов 
и т. д.). Поэтому, на мой взгляд, це­
лесообразно иметь как инструкцию 
•полного объема, так и сокращенно­
го —  с пунктами (или выборками из 
них), касающимися только работни­
ков локомотивной службы.

Например, вместо приложения 1 
инструкции можно напечатать пере­
чень разрешений на занятие пере­
гона в табличной форме и цветном 
изображении, а также использовать 
другие положения, которые изло­
жены в методических указаниях по 
изучению Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе, раз­
работанных в БелИИЖТе. Сокращен­
ная инструкция будет способство­
вать лучшему ее изучению и прак­
тическому использованию в повсед­
невной работе.

М. П. КУЧМА,
декан механического факультета, 

доцент кафедры «Локомотивы 
и локомотивное хозяйство» 

БелИИЖТа

Чтобы не было наездов
Анализ показывает, что наиболь­

шее количество столкновений и на­
ездов поездов на автотранспорт 
происходит на неохраняемых пере­
ездах. В целях предотвращения та­
ких случаев предлагаю, кроме уста­
новки сигналов ограничения скоро­
сти, подъезды к таким переездам  
выполнять мощеными камнями или 
другим рифленым материалом. Тог­
да водители вынуждены будут сни­
жать скорость автотранспорта. Это 
следует отразить в новых Правилах 
технической эксплуатации.

Инж. Н. А. БОГДАНОВ

ф  Безопасность движения — закон работы транспорта
Ч  I ф  Гарантируем выдачу локомотивов (подборка материалов по опыту депо Гребенка

Южной дороги)
г- t  ®  Электрическая схема тепловозов 2ТЭ10В (цветная схема — на вкладке)

Q  Г .  П  F f l  У Ю 1  I I Г  М  ф  Неисправности цепей синхронизации на электровозах ВЛ80С
ф  Тепловозы Советского Союза 

■ ■ / ч  л л г  л г о  Ф  В мире моделей
П  С г Е :  ф  Облегчили обслуживание выключателей ВАБ-43 (опыт восточно-сибирских энергетиков)
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уголок изобретателя и рационализатора

Поточная линия ремонта 
колесных пар 
и букс электропоездов

Сотрудники Проектно-конструк­
торского бюро Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС сов­
местно с работниками Октябрьской 
дороги разработали поточную ли­
нию для ремонта колесных пар и 
букс в условиях моторвагонных де­
по и ремонтных заводов. Она со­
стоит из высокопроизводительных 
агрегатов, позволяющих механизиро­
вать ручной труд, повысить качест­
во и культуру ремонта, а также 
поднять производительность труда 
почти в 2 раза.

Поточная линия состоит из сле­
дующих устройств (позиций): мойки 
колесных пар в сборе, разборки 
колесных пар, снятия букс, мойки 
шеек оси, дефектоскопии, обточки 
колесных пар, разборки, мойки и 
зачистки букс, сборки букс и колес­
ных пар.

Принцип действия поточной ли­
нии заключается в том, что при 
движении колесной пары вдоль ли­
нии производится ее мойка, раз­
борка, дефектировка, ремонт и 
сборка. При этом после снятия букс 
линии ремонта колесных пар и букс
расходятся и соединяются вновь
только на позиции сборки.

От аналоговых образцов линия 
отличается тем, что на ней мойка 
колесных пар осуществляется при
высоком давлении без применения 
специальных моющих средств с од­
новременной зачисткой средней ча­
сти оси.

Съемник букс выполнен в виде 
робота, который совершает 5 дви­
жений при снятии букс с оси и по­
становке ее на конвейер разборки. 
Пресс для выпрессовки подшипнико­
вого узла из буксы позволяет упи­
раться в наружное кольцо подшип­
ника при наличии букс. Автомати­
ческая линия транспортирует под­
шипники в ремонтное отделение, 
включая их спуск и поворот.

Плиты-спутники дают возмож­
ность унифицировать оборудование 
поточной линии. Механизмами уп­
равляют с пультов и кнопочных 
станций. Конструкция механизмов, 
составляющих поточную линию, та­
кова, что каждый из них может ра­
ботать вне ее, автономно.

Производительность —  13 колес­
ных пар в смену, степень механиза­
ции— 85 %. Годовой экономический 
эффект от внедрения поточной ли­

нии 10 тыс. руб., срок окупаемости 
капитальных затрат 3,2 года.

Поточная линия работает в депо 
Ленинград-Балтийский Октябрьской 
дороги.

Заправка пружин 
эластичного привода

В депо Ашхабад внедрено при­
способление для заправки пружин 
эластичного привода. Оно состоит 
из стояка 1, поперечины 2, на кото­
рых свободно передвигаются на­
правляющие планки 3, шайбы 4 и 
две гайки М20 (см. рисунок).

Приспособление для  зап равки  п руж ин в 
эластичную  ш естерню  р едуктора  (черт. 
9Д 100.37.032 сб .)

Две пружины эластичного приво­
да предварительно надевают на 
штыри сухарика и в собранном виде 
устанавливают в приспособление. 
Сухарик в сборе с пружинами по­
мещают на стояк устройства. При 
помощи гаек М20 поджимают пру­
жины направляющих планки 3. За­
тем приспособление в сборе с дву­
мя пружинами и сухариком устанав­
ливают на шестерню во впадине 
ступицы так, чтобы его стояк уста­
новился в отверстие шестерни ре­
дуктора нагревателя II ступени до 
упора направляющих в торец ступи­
цы шестерни.

После этого при легком нажатии 
на пружину она входит в предназ­
наченное ей место. Одновременно 
по мере освобождения приспособ­
ления от зацепления с сухариком 
его место занимает шпилька для 
крепления сухарика в сборе с пру­
жинами к шестерне. Приспособле­
ние позволяет улучшить условия 
труда и повысить качество ремонта.

Научная организация 
тр у д а -в  действии

В депо Новосибирск для участка 
Новосибирск —  Чулымская —  Ново­
сибирск разработана карта организа­
ции труда локомотивных бригад, ра­
ботающих в грузовом движении.

Карта состоит из следующих раз­
делов: исходных данных, трудового 
процесса, условий и нормы труда, 
технической оснастки, а также режи­
ма труда и отдыха. В исходных дан­
ных перед локомотивными бригада­
ми поставлена задача по проведению 
поезда на участке. Раздел трудового 
процесса включает в себя поэтапные 
затраты времени (получение маршру­
та, прохождение медкомиссии, про­
ход и прием локомотива, заправка 
писцов и скоростемерной ленты, ее 
снятие, проезд и отметка на КП, 
прицепка, опробование тормозов, 
ожидание отправления, время поез­
дки, отметка маршрута и дежур­
ного по станции) машинистом и его 
помощником от момента их явки к 
дежурному по депо Новосибирск до 
момента записи у него на очередную 
поездку.

В условия труда включены схема 
оборота электровоза и бригады, са­
нитарно-гигиенические требования: 
освещенность, шум, тепловое излуче­
ние, температура в кабине машини­
ста.

В разделе нормы труда учтены 
новые условия производственной об­
становки.

Режимом труда и отдыха локомо­
тивных бригад предусмотрено соче­
тание максимальной производитель­
ности труда с высокой и устойчивой 
работоспособностью в течение дли­
тельного времени.

Раздел техническая оснастка вклю­
чает в себя перечень инструмента и 
приспосболений, необходимых для 
выполнения работы.

В результате составления карты 
выявились потери рабочего времени: 
простои на станционных путях, при 
выезде из депо и продвижений на 
станцию, ожидание готовности поез­
да, а также стоянки на промежуточ­
ных станциях. Ликвидация этих по­
терь позволила на 30 мин сократить 
затраты на поездку, а также улучшить 
использование и ускорить оборот 
электровозов.

За счет внедрения карты НОТ де­
по за год сэкономило 17,5 тыс. руб. 
и высвободило условно 4,3 чел.
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ответы на вопросы

1руд_________________
и заработная плата

Каким док/ментом определены действия локомотив­
ных бригад при наезде или травмировании подвижным со­
ставом людей на территории станции или перегоне! 
(Н. В. Пономаренко, В. А. Колин, машинисты депо Донецк.)

Действия локомотивной бригады при наезде подвижно­
го состава на людей на территории станции или перегоне 
определены § 7 Инструкции ЦУО/3163 от 7 июня 1974 г. 
«Порядок служебного расследования и учета несчастных 
случаев с гражданами на железных дорогах». Изложенные 
в ней требования обязательны для каждого работника же­
лезнодорожного транспорта.

В связи с вводом на отдельных участках дорог в посто­
янное обращение скоростных поездов, следующих со ско­
ростью 141— 200 км/ч, Министерство путей сообщения ука­
занием № Г-9181 от 28 марта 1984 г. внесло следующее до­
полнение в § 7 п. «Г» Инструкции ЦУО/3163: «При наезде на 
людей скоростного поезда, следующего со скоростью 141 —  
200 км/ч, обнаружении пострадавшего человека на пути 
или полосе отвода машинист, не останавливая поезд, не­
медленно сообщает о случившемся по поездной радиосвязи 
дежурному ближайшей станции. Дежурный по станции по­
лученное сообщение передает локомотивной бригаде 
встречного поезда или следующего за скоростным поез­
дом, которая действует в соответствии с требованиями на­
стоящей Инструкции».

А. М. НЕСТЕРОВ,
заместитель начальника Главного управления 

локомотивного хозяйства МПС

Как оплачивается труд рабочих локомотивных бригад 
в командировке! (Группа локомотивных бригад депо Шев­
ченко и Д. М. Гербич, помощник машиниста депо Львов- 
Запад.)

За время нахождения в командировке работников ло­
комотивных бригад их труд оплачивают за фактически вы­
полненную работу по действующим в месте командировки 
нормам и расценкам, включая установленные премии и до­
платы, в том числе доплату за сверхурочную работу. Эту 
доплату начисляют следующим образом: заработную пла­
ту делят на часы фактической работы в месте команди­
ровки и сравнивают со среднечасовым заработком по ме­
сту основной работы. Если заработок по месту основной 
работы выше, чем в командировке, то производят доплату 
до среднего заработка за все часы работы в команди­
ровке.

Средний заработок работников, направляемых в коман­
дировку, определяется из расчета последних двух кален­
дарных месяцев работы. Для тех, кточ проработал на дан­
ном предприятии менее этого срока, начисление произ­
водится из расчета среднего заработка за фактически про­
работанное время.

Что входит в средний заработок! Как и на основании 
каких документов выплачивается отпускное пособие! 
(Д. М. Гербич).

В средний заработок входят: заработная плата, начис­
ленная за проработанное время по тарифным ставкам, пре­
мии по премиальным системам, в том числе за нагон опо­
зданий и проведение пассажирских поездов по расписанию,

доплаты за классность, за совмещение профессий, 1 /12 
часть годового вознаграждения (13-я зарплата) и премии 
по итогам внутридеповского соревнования.

Вознаграждение за сверхурочную работу включается 
только в том случае, если она носит систематический харак­
тер, т. е. если в продолжение последних 3-х месяцев на каж­
дый месяц приходилось более 10 ч сверхурочной работы. 
Доплата за работу в праздничные дни, предусмотренную по 
графику, в расчет среднего заработка не включается. Не 
включаются в подсчет среднего заработка все выплаты и 
вознаграждения из фонда материального поощрения, про­
изводимые в порядке оказания материальной помощи, а 
также выплаты за время выполнения государственных или 
общественных обязанностей, простоя, болезни и др.

Средний заработок для оплаты очередного отпуска оп­
ределяется из расчета заработка за 12 мес, предшествовав­
ших месяцу ухода в отпуск. Виды оплат труда, включаемые 
в определение среднего заработка за время отпуска, указа­
ны в письме МПС № ТРПБ-190/902. «Номенклатура наиме­
нований и коды видов оплаты труда и удержаний из зара­
ботной платы рабочих и служащих железнодорожного 
транспорта».

Кроме того, указанием МПС № 2009пр от 16 июня 
1982 г. разъяснен порядок исчисления среднего заработка 
для оплаты ежегодных отпусков в отдельных случаях.

Ю. М. БАСОВ,
заместитель начальника Управления труда, 

заработной платы и техники безопасности МПС

Как оплачивается труд рабочих локомотивно-состави­
тельских бригад за сверхурочную работу! (А. В. Кириенко,
машинист Мироновского межотраслевого предприятия про­
мышленного железнодорожного транспорта МПС.)

Для рабочих с суммированным учетом (помесячным 
или квартальным) рабочего времени, к числу которых от­
носятся локомотивные и составительские бригады, сверх­
урочными считаются часы работы, превышающие норму 
рабочего времени за учетный период.

При этом число часов сверхурочной работы, оплачи­
ваемых в полуторном размере, определяется умножением
2 ч (оплачиваемых в полуторном размере при ежедневном 
учете рабочего времени) на количество рабочих дней по 
календарю (с учетом суббот) в учетном периоде. Осталь­
ные часы сверхурочной работы (превышающие это произ­
ведение) оплачиваются в двойном размере.

В соответствии со ст. 40 Основ законодательства Союза 
ССР и союзных республик о труде при повременной оплате 
труда работа в сверхурочное время оплачивается за пер­
вые 2 ч в полуторном размере, а за последующие часы —  
в двойном.

Учитывая, что работникам локомотивных и составитель­
ских бригад заработная плата начисляется не за норму ча­
сов, а за все фактические часы работы, им, помимо зара­
ботка, начисленного за работу, выполненную в сверхуроч­
ные часы, производится доплата за каждый час сверхуроч­
ной работы в размере 50 % часовой тарифной ставки по­
временщика за число часов работы, определяемое умно­
жением 2 ч на количество рабочих дней по календарю в 
учетном периоде. За каждый последующий час сверхуроч­
ной работы производится доплата в размере 100 % часо­
вой тарифной ставки повременщика.

При суммированном учете рабочего времени работа 
в выходные дни считается сверхурочной и оплачивается та­
ким же образом.

Г. Р. М АЛХАЗОВ,
заместитель начальника Главного управления 

промышленного железнодооожного транспорта МПС
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S>] новая техника

УДК 629.423.1

ОСОБЕННОСТИ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС7

;Г6 Т. Общая

арную конст- 
стные тележ- 
вигателей по- 
зую подвеску 
е. Мощность 
ie 512/750 В, 
атели имеют 
ду использу- 
гателей осу- 
оторые при­
емного тока,

ле снабжено 
новке кузова 
:кого типа с Т ехн и ч ески е  д ан н ы е т е п л о в о за  2ТЭ121 

Х и ец н ая  м асса,..т.____1 а ш и ш ш м в м 5 а д г !

О  лектровоз ЧС7 (заводское обо- 
значение 82Е), недавно поступив­

ший на наши дороги, предназначен 
для эксплуатации на дорогах с ши­
риной колеи 1520 мм, электрифици­
рованных на постоянном токе (ос­
новные технические данные приве­
дены ниже).

Локомотив способен водить длин­
носоставные скорые поезда. Его 
оборудование рассчитано на надеж­
ную работу при колебаниях напря­
жения в контактной сети от 2200 до 
4000 В, в диапазоне температур ок­
ружающей среды от — 50 до +40  °С  
и при максимальной высоте над 
уровнем моря 1200 м. Агрегаты, раз­
мещенные в машинном отделении, 
рассчитаны на надежную работу при 
температуре до +55 °С.

Электровоз состоит из двух сек­
ций. Каждый кузов опирается на 
две несочлененные двухосные те­
лежки. Подвеска тяговых двигателей 
(ТД) опорно-рамная. Они укреплены 
на раме тележки, а их валы соедине­
ны с малыми шестернями редукторов 
при помощи шарнирных муфт.

О сновны е техн и ческ и е  данн ы е э л ек тр о в о за  ЧС7
О сев ая  ф орм ула  2
М ощ ность на валах  т я го в ы х  дв и гател ей  в д л и тел ьн о м  реж им е, кВт 
М ощ ность р ео статн о го  т о р м о за  в д л и тел ьн о м  реж и м е, кВт 
В ремя перехода и з реж им а т я ги  в реж им  р е о ст а т н о г о  то р м о за  не более, с  
Д и ап азон  эф ф екти вного  п рим ен ен и я р е о ст а т н о г о  то р м о за , к м /ч  
С корость эл ек тр о в о за , к м /ч : 

д л и тел ьн ая  
кон стр у кц и о н н ая
м акси м ал ь н о  д о п у сти м ая  в эк сп л у атац и и  

Сила т я г и  на ободе колеса , кН: 
д л и тел ьн ая
при дли тельн ом  реж им е и м а к си м ал ь н о й  ско р о сти  

К оэф ф и ци ен т п олезн ого  дей стви я  эл ек тр о в о за  (в к л ю ч ая  в с п о м о гател ь н ы е  
м аш ины ) в дли тельн ом  реж им е не м енее 
П ередаточн ое отнош ен ие т я г о в о г о  ред у кто р а  
Ч и сло  т я го в ы х  дви гателей
М асса эл ек тр о в о за  в р а б о ч е е  со сто я н и и  с г / 3 з а п а с а  п еска , т 
Н ом и нальн ое давлени е колесн ой  пары  на р ел ьс , кН 
Д и ам етр  ко л еса  по кругу к а т ан и я , мм
К лиренс (р а с с т о я н и е  от  головки  р ел ьса  до  ниж н ей  гран и  ко р п у са  р ед у к­
тора  при д и ам етре  ко л еса  12 50 м м ), мм
Г а б а р и т н ы е  р а з м е р ы  э л е к т р о в о
Д лина м еж ду о сям и  авто сц еп о к , мм
В ы сота от  головки  рел ьса  до  верхней кром ки  кры ш и эл ек тр о в о за , мм
В ы сота  от головки  р ел ьса  до рабочей  п оверхн ости  п о ло за  то к о п р и ем н и к а ,
мм:

в оп ущ ен н ом  полож ении  
в рабочем  полож ен ии  

В ы сота от головки  р ел ьса  до ниж ней  кром ки  п ри ем н ы х  катуш ек  AJICH, мм

В ы сота от головки  р ел ьса  до оси  ав то сц еп к и , мм
Б аза  тележ ки , мм

Малые шестерни вместе с боль­
шими зубчатыми колесами помеще­
ны в корпус редуктора. Одной сто­
роной он опирается на ось колесной 
пары, другой — крепится к раме те­
лежки.

Рессорное подвешивание элек­
тровоза двухступенчатое: буксовое и 
кузовное. Вертикальная и попереч­
ная амортизация осуществляется 
гидравлическими гасителями колеба­
ний. Тяговые и тормозные усилия от 
рамы тележки на кузов электровоза 
передаются через шкворень, уста­
новленный в сферическом гнезде.

На электровозе размещены элек­
тродинамический реостатный тормоз, 
автоматический пневматический и 
электропневматический тормоза. Он 
оборудован также прямодействую­
щим и ручным тормозами. Для 
максимального использования сцеп­
ной массы локомотив оснащен элек- 
тропневматическим устройством для 
выравнивания неравномерно распре­
деленных осевых давлений на колес­
ные пары. Оно включается при раз­
гоне состава.

— 2 + 2  —2 J о ~  о о 
61 6 0  
65 0 0  

4
4 0 — 160

8 7 , 8 
180 
160

2 4 6 , 8 
130 
0 ,9 1

172 ±  1%
21 0 , 9 ± 1% 

1250

131

34 040 
4 450

5 120 
5 400  — 6 900

175 ±  5

1 0 5 5 ± “
3 2 0 0

Для охлаждения ТД использова­
ны два вертикально установленных 
аксиальных вентилятора, располо­
женных в машинном отделении. Они 
всасывают воздух из специальных 
камер с жалюзи и фильтрами, раз­
мещенных в верхней части кузова. 
Пусковые и тормозные резисторы 
расположены под крышей электро­
воза. Они охлаждаются собственны­
ми аксиальными вентиляторами.

Кабина машиниста тепло- и зву­
коизолирована. Она оборудована 
устройством для кондиционирования 
воздуха, что способствует поддержа­
нию в кабине комфортной темпе­
ратуры независимо от температуры 
внешней среды. На пульте управле­
ния расположены кнопочные выклю­
чатели и измерительные приборы. 
Это позволяет управлять электро­
возом как сидя, так и стоя. Во время 
движения возможен проход из од­
ной кабины управления в другую, 
вход в нее возможен из поперечно­
го коридора машинного отделения.

В отличие от электровозов ЧС2 
на локомотивах ЧС7 существенно из­
менены некоторые узлы основного 
и вспомогательного оборудования. 
Так, мощность ТД повышена на 10 %. 
Для переключений в силовой цепи, 
связанных с выводом пусковых ре­
зисторов и изменением схем соеди- 
нениий ТД, применена индивидуаль­
но-групповая система, подобная той, 
что установлена на отечественных 
электровозах. В ней использованы 
промежуточный контроллер и элек- 
тропневматические контакторы. Это 
обеспечивает быстрый переход из 
режима тяги в режим торможения.

Следует отметить, что аппараты, 
не связанные с применением рео­
статного тормоза и хорошо зареко­
мендовавшие себя в течение дли­
тельной эксплуатации на локомоти­
вах ЧС2, остались без изменений. 
К ним можно отнести токоприемник 
типа 17РР, разъединители и зазем- 
литель FS, быстродействующий вы­
ключатель 12НС, дифференциальное 
реле, реле напряжения и др.

М. В. ПОЛОВИН,
преподаватель Московской школы 

машинистов локомотивов

35
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



странички истории

Т ехнические данны е тепловоза  2ТЭЮ В

Сцепная м асса , т .....................................................  2 x 1 3 8
Н агрузка от оси на рельсы , т с ..................... 23
Д иам етр движ ущ их колес, м м ......................... 1 050
М акси м альная сила тя ги  при трогании , к гс  2 x 4 1  400 
Сила тя ги  в длительном  реж им е при ск о ­
рости  24 ,7  км /ч , к г с .  . . . .  _ ..................  2 x 2 5  300
К онструкц ион ная  скорость , к м /ч ’ ................. |0 0
У дельн ая  м ас са  к г /э . л. с ................................... 4 6

Т ехн и ч ески е  данн ы е т е п л о в о за  ТЭ1 29 ( 142)
С цепная м асса , т 126
Н агр у зка  от  оси  на рельсы , т с 21
Д и ам етр  дви ж ущ и х  к о л ес , мм 1 050
М ак си м ал ьн ая  си ла  т я г и  при троган и и , кгс 37 800
Сила т я ги  при д л и тел ьн о м  реж им е при ско р о сти 24 600
3 2 ,2  к м /ч , кгс
К о н стр у к ц и о н н ая  ск о р о с ть  в гр у зо во м и сп олне- 120
нии, к м /ч
То же в п асс аж и р ск о м  и сп олнен ии , к м / ч 140
У д ел ьн ая  м асса , к г /э .  л . с. 32

V -образный мощностью 4000 л. с. при частоте вращения ко­
ленчатого вала 1000 об/мин. Его запуск осуществляется 
стартер-генератором, который питается от аккумуляторной 
батареи. Охлаждение дизеля осуществляется водой под из­
быточным давлением принудительно по двум контурам 
замкнутого типа с паровоздушным клапаном. Температура 
воды и масла регулируется автоматически и вручную, с 
помощью мотор-вентиляторов холодильника и регулиров­
ки боковых жалюзи. Удельный расход топлива у дизеля 
равен 160 г/э. л. с-ч.

Тяговый синхронный генератор предназначен для пи­
тания тяговых электродвигателей через выпрямительную

Рис. I. Тепловоз 2ТЭ10В (2ТЭ10М)

доплаты за Л  ̂А
часть годовой V v / l v / i / i  V

Труд_ _ _ _ _ _ _ _ _ _
и заработная плата

Каким документом определены действия локомотив­
ах бригад при наезде или травмировании подвижным со­
евом людей на территории станции или перегоне!
I. В. Пономаренко, В. А. Колин, машинисты депо Донецк.)

тивах, созданных Ворошиловградским заводом. Он был на­
чат в «ЭТТ» № 3, 1985 г.

Тепловоз 2ТЭ10В (2ТЭ10М) представляет собой усо­
вершенствованный локомотив 2ТЭ10Л (рис. 1). Он был 
построен Ворошиловградским заводом в декабре 1974 г., 
а через год стал выпускаться серийно. На нем установ­
лены дизели 10Д100, тяговые электрогенераторы ГП-311Б, 
компрессоры КТ-7 и аккумуляторные батареи 46ТПЖН-550. 
Тяговые электродвигатели ЭД-118 отличаются от двига­
телей ЭД-107А изоляцией катушек главных полюсов: в 
них применена изоляция «монолит». Основные параметры 
у электродвигателей остались без изменения.

На модернизированном тепловозе 2ТЭ10В примене­
ны кабина и тележки тепловоза 2ТЭ116, на них исполь­
зованы бесчелюстные буксы, которые улучшили дина­
мические характеристики. На 2ТЭ10В установлен более 
эффективный упругий привод к колесным парам от тя­
говых электродвигателей. Передаточное число осевого 
редуктора 4,412. В кабине машиниста установлены спе­
циальный бытовой холодильник и электроплитка. После 
модернизации тепловоз стал называться 2ТЭ10М.

На привод вспомогательных (служебных) агрегатов 
тепловоза (вентилятора холодильника, вентиляторов ох­
лаждения тягового генератора и тяговых электродвига­
телей, компрессора и др.) расходуется около 11 % мощ­
ности дизеля.

по итогам вн
Вознагра 

только в том 
тер, т. е. есл| 
дый месяц гЦ с!
Доплата за р 
графику, в р 
включаются i

2ТЭ10В обеспечивает вождение поездов с 
массой 4200— 4600 т. Каждая движущая ось тепловоза 
2ТЭ10В передает максимальную силу тяги 6900 кгс.

Тепловоз 2ТЭ10В получил высокую оценку на маги­
стралях страны. Он удостоен государственного Знака 
качества.

Тепловоз ТЭ129 (142) имеет осевую формулу 30— 30 
(рис. 2). Выпуск его начат в 1974 г. Тепловоз предназначен 
для эксплуатации в районах с умеренным климатом в за­
падноевропейских странах. Его габарит 02-Т (ГОСТ 
9238— 73).

На локомотиве установлен дизель-генератор 2А-9ДГ, 
состоящий из дизеля 2А-5Д49 (16ЧН26/26) и тягового син­
хронного генератора ГС-504А. Они соединены муфтой пла­
стинчатого типа и установлены на общей поддизельной ра­
ме. Дизель четырехтактный, шестнадцатицилиндровый,

Рис. 2. Тепловоз ТЭ129 (142)
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установку. Мощность 2760 кВт (3754 л. с.), частота 100 Гц, 
напряжение 575/350 В, ток 1500— 2410 А, масса 6 т. Общая 
масса дизель-генератора 26 т.

Несущий кузов тепловоза ТЭ129 имеет сварную конст­
рукцию и опирается на две трехосные бесчелюстные тележ­
ки с односторонним расположением тяговых двигателей по­
стоянного тока ЭД-120. Они имеют опорно-осевую подвеску 
с упругими элементами в зубчатой передаче. Мощность 
каждого равна 411 кВт (559 л. с.), напряжение 512/750 В, 
сила тока 880/600 А, масса 3000 кг. Электродвигатели имеют 
две ступени ослабления поля, благодаря чему использу­
ется полная мощность дизеля. Охлаждение двигателей осу­
ществляется центробежными вентиляторами, которые при­
водятся в действие электродвигателями переменного тока, 
питающимися от главного генератора.

Одноступенчатое рессорное подвешивание снабжено 
фрикционными гасителями колебаний. При установке кузова 
тепловоза на трехосные тележки пассажирского типа с 
двухступенчатым рессорным подвешиванием ему присваи­
вают серию 141 и конструкционная скорость локомотива 
возрастает до 140 км/ч. Тепловоз оборудован скоростным 
пневматическим тормозом системы «Кнорр» и электродина­
мическим реостатным тормозом.

От вспомогательного синхронного генератора ГС-507 
питаются цепи электрического отопления вагонов, синхрон­
ных двигателей вентиляторов холодильника и вентилятора 
выпрямительной установки.

На международной Лейпцигской ярмарке тепловоз по­
лучил Большую золотую медаль. Каждая ведущая ось теп­
ловоза ТЭ129 передает максимальную силу тяги 6300 кгс. 
Грузовой тепловоз ТЭ129 (142) может водить поезда массой 
2800— 3000 т.

Тепловоз 2М62 имеет осевую формулу 2(30— 30) и мощ­
ность 2X2000 л. с. Он построен на базе тепловоза М62, а 
серийное производство его началось в 1976 г. Экономичные 
и надежные машины нашли широкое применение на на­
пряженных участках сети дорог.

Тепловоз 2М62 удостоен государственного Знака каче­
ства. Соответствующие технические данные тепловоза 
2М62 те же, что у тепловоза М62 (см. «ЭТТ» № 4, 1985 г.) 
только удвоенные. Каждая ведущая ось тепловоза 2М62 
передает максимальную силу тяги 5800 кгс. Магистральный 
тепловоз 2М62 может водить поезда массой 2800— 3000 т.

Тепловоз 2ТЭ121 имеет осевую формулу 2(30— 30) 
(рис. 3). Он изготовлен в 1977 г В конструкции тепловоза 
использованы опорно-рамная подвеска тягового электро­
двигателя, несущий кузов, увеличенная осевая нагрузка и 
сила тяги, комплексные устройства автоматики на полупро­
водниковых блоках, электродинамический тормоз и др.

На каждой секции тепловоза установлен четырехтакт­
ный V -образный шестнадцатицилиндровый дизель 
16ЧН26/26 Коломенского завода, развивающий номиналь­
ную мощность 4000 л. с. при частоте вращения коленчатого 
вала 1000 об/мин. Цилиндровая мощность дизеля 250 л. с., 
среднее эффективное давление 16,4 кгс/см2, удельный рас­
ход топлива —  160 г/э. л. с-ч, удельная масса дизеля 
4,63 кг/э. л. с.

Электрическая силовая передача переменно-постоянно­
го тока поставляется Харьковским заводом «Электротяж- 
маш». На каждой секции тепловоза установлен тяговый 
агрегат А714, состоящий из синхронного тягового генера­
тора и синхронного вспомогательного генератора. Тяговый 
генератор предназначен для питания тяговых двигателей 
через выпрямительную установку. Вспомогательный генера­
тор предназначен для питания асинхронных двигателей 
вспомогательных механизмов и цепи возбуждения тягового 
генератора.

Роторы обоих генераторов расположены на одном ва­
лу и имеют общий корпус. Тяговый агрегат соединен с ва­
лом дизеля через фланец на корпусе ротора, он имеет не­
зависимую вентиляцию агрегата. Генератор развивает мощ­
ность 2800 кВт (3808 л. с.) при частоте 100 Гц, его напряже­
ние 580/360 В, ток 1520/2400 А, масса 8200 кг.

Тяговый двигатель ЭД-126 постоянного тока и последо­
вательного возбуждения имеет опорно-рамную подвеску 
с полым валом. Вращающий момент его передается на

Рис. 3. Тепловоз 2ТЭ121

Т ехн и ч ески е  данн ы е те п л о во за  2ТЭ12 1
С цепная м асса , т  2 X 1 5 0 ---------
Н агрузка  от  оси на рельсы , тс  25
Д и ам етр  движ ущ и х  колес, мм  12 50
М ак си м ал ьн ая  сила т я ги  при тр о ган и и , кгс  2 x 4 5  000
Силя тяги  в д ли тельн ом  реж им е при скорости  2 X 3 0  000 
27 к м /ч , кгс
К о н стр у к ц и о н н ая  ск о р о сть , к м /ч  100
У дельн ая  м асса  тепловоза, к г /э .  л . с. 38

привод оси колесной пары через торсион с диафрагменной 
резинокордной и зубчатой муфтами. Вентиляция электро­
двигателя независимая, мощность 409 кВт (556 л. с.), на­
пряжение 548/725 В, ток 820/620 А, масса 3,6 т.

Кабина машиниста просторная, имеет хороший обзор, 
мягкие кресла, бытовые холодильник, электропечь.

Тормозной путь одиночного локомотива при скорости 
100 км/ч равен 750 м. Тепловоз 2ТЭ121 может водить по­
езда массой 5000— 6000 т на руководящем подъеме 9 %  со 
скоростью 27 км/ч. Каждая ведущая ось тепловоза пере­
дает максимальную силу тяги 7500 кгс.

В течение последних лет на сети дорог испытаны не­
сколько тепловозов 2ТЭ121. В ходе испытаний отмечалось, 
что шум в кабине минимальный, нет боксования, следова­
тельно, отсутствуют потери тяги локомотива, сокращается 
расход песка, уменьшается износ рельсов и бандажей ко­
лес. Тепловоз быстро набирает скорость с предельной мас­
сой поезда.

Масса и удельная мощность у секций имеют более 
оптимальную величину, чем заложенные в ГОСТ 22602— 77. 
Так, масса секции 150 т, хотя норма 152,6 г; удельная мас­
са равна 37,5 кге/э. л. с. вместо 38 кг/э. л. с., удельная 
мощность тепловоза равна 26,67 э. л. с./т, хотя она могла 
быть равной 26,22 э. л. с./т. Завод скоро приступит к се­
рийному выпуску этих машин.

Тепловоз ЗТЭ10В {ЗТЭ10М) имеет осевую формулу 
3(30— 30) и мощность 3X3000 л. с. Он изготовлен в 1978 г. 
и предназначен для работы на грузонапряженных участках 
сети дорог. Тепловоз создан на базе серийного двухсек­
ционного локомотива 2ТЭ10В. Модернизированный тепло­
воз ЗТЭ10В стал обозначаться ЗТЭ10М (рис. 4). Около двух 
десятков их в настоящее время эксплуатируются на БАМе. 
Локомотив ЗТЭ10М может водить поезда массой 6300—  
7000 т на подъеме 9 %о со скоростью 24 км/ч.

Рис. 4. Тепловоз ЗТЭ10М
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Тепловоз 4ТЭ130 имеет осевую формулу 4(30— 30) и 
мощность 4X3000 л. с. (рис. 5); создан в 1982 г. на базе 
тепловоза 2ТЭ116 (см. «ЭТТ» № 4, 1984 г.) для работы на
БАМе.

Тепловоз оборудован реостатным тормозом с автома­
тической системой поддержания скорости движения на 
спусках, устройствами для подогрева систем дизеля при 
его запуске и другими приспособлениями, облегчающими 
труд локомотивных и ремонтных бригад. На нем преду­
смотрена усиленная теплоизоляция кузова, высоковольт­
ной камеры, кабины машиниста, крайних секций холодиль­
ника, трубопроводов, расположенных вне кузова. Все узлы 
и агрегаты выполнены в северном варианте.

Рис. 5. Тепловоз 4ТЭ130

Т ехн ически е данн ы е те п л о в о за  4ТЭ 130

С цепная м асса , т 4 X 1 3 8
Н агрузка от оси на рельсы , т с  23
Д иам етр  движ ущ их колес, мм 1050
М акси м альная  сила т я ги  при тр о ган и и , кгс  4 x 4  1 400
Сила тя ги  в д ли тельн ом  реж им е при ск о р о сти  4 x 2 6  000 
25 к м /ч , кгс
К он струкц и он н ая  с корость , к м /ч  100
У дельн ая  м асса , к г /э .  л . с. 46

В конструкции тепловоза использованы несущий кузов 
и бесчелюстная тележка. Его электродвигатель имеет опор­
но-осевую подвеску.

Каждая ведущая ось передает максимальную силу тя­
ги 6900 кгс.

Тепловоз 4ТЭ10С имеет осевую формулу 4(30— 30) и 
мощность 4X3000 л. с. Он изготовлен в 1983 г. Два таких 
тепловоза проходят эксплуатационные испытания на БАМе. 
Они снабжены специальными обогревателями машинного 
отделения. Холодильные камеры открываются не снаружи, 
как во всех прежних тепловозах, а изнутри дизельных от­
делений. Бандажи и гребни колесных пар имеют повышен­
ную прочность. Технические данные тепловоза соответст­
вуют данным тепловоза 4ТЭ130.
Каждая ведущая ось передает максимальную силу тяги 
6900 кгс. Локомотив может водить поезда массой 7000—  
8000 т.

Тепловоз ТЭ136 имеет осевую формулу 2о+ 2 0— 20 +  20 
(рис. 6). Его макетный образец изготовлен в конце 1984 г. 
В конструкции машины использованы достижения теплово­
зостроения последних лет.

Тепловоз оборудован четырехтактным двадцатицилинд­
ровым V -образным дизелем 20ЧН26/26, развивающим мощ­
ность 6000 л. с. при частоте вращения коленчатого вала 
1100 об/мин. Дизель создан на Коломенском заводе и име­
ет удельный расход топлива 160 г/э. л. с-ч. Он запускается 
с помощью электрокомпрессора, нагнетающего воздух до 
давления 90 кгс/см2.

Вода дизеля охлаждается в водовоздушных секциях, а 
масло — в водомасляном теплообменнике. В холодильнике 
тепловоза находятся 2 вентилятора с электрическим приво­
дом. Диаметр вентиляторного колеса 1700 мм.

На секции тепловоза установлен тяговый агрегат 
А713У2, состоящий из синхронного тягового генератора и 
синхронного генератора электроснабжения. Генератор
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предназначен для питания через выпрямительную установ­
ку тяговых двигателей. Он имеет мощность 4080 кВт 
частоту 100 Гц, напряжение 770/525 В, ток 1650/2270 А.

Двигатели сериесного типа имеют опорно-рамную под­
веску. Генератор и двигатели охлаждаются от централизо­
ванного воздухоснабжения. Тепловоз оборудован электро­
динамическим реостатным тормозом мощностью 6000 кВт, 
оснащенным электронным устройством автоматического 
регулирования скорости в заданном режиме.

Удобная и теплая кабина машиниста, в которой подо­
греваются даже подлокотники окна кабины, позволяет экс­
плуатировать тепловоз в самых суровых условиях.

По удельной массе ТЭ136 почти соответствует требова­
ниям ГОСТ 22602— 77 и является довольно легким локо­
мотивом. Для сравнения следует отметить, что зарубежный 
двухдизельный локомотив такой же мощности имеет удель­
ную массу на 10 кг/э. л. с. больше, чем ТЭ136.

Рис. 6. Тепловоз ТЭ136

Т ехн и ч ески е  дан н ы е т е п л о в о за  ТЭ136
С цепная м а сса , т  200
Н агр у зк а  от  оси  на р ельсы , т с  25
Д и ам етр  дви ж ущ и х  колес, мм 1 250
М ак си м ал ьн ая  си ла  т я ги  при тр о ган и и , к гс  60 000
Сила т я ги  в д л и тел ьн о м  реж и м е при ск о р о сти  48 000 
24 к м /ч , кгс
К о н стр у к ц и о н н ая  ск о р о сть , к м /ч  100
У д ел ьн ая  м а с с а  те п л о во за , к г /э .  л . с . 3 3 ,3

Каждая ведущая ось тепловоза ТЭ136 передает макси­
мальную силу тяги 7500 кгс. Тепловоз ТЭ136 может водить 
поезда на руководящем подьеме 9 %о массой 4200— 4500 т. 
Если этот тепловоз сделать двухсекционным, т. е. 2ТЭ136, 
то на подъеме 9 %о он сможет вести поезда массой до 
9000 т. После окончания эксплуатационных испытаний но­
вой машины в двенадцатой пятилетке она выйдет на ма­
гистрали страны.

* * *
С 1956 до начала 1985 г. ворошиловградские теплово- 

зостроители создали более 20 серий и модификаций, вы­
пустили свыше 45 000 магистральных тепловозов. За это 
время мощность локомотивов выросла в 3 раза и почти в 
3 раза снижена их металлоемкость. В настоящее время 
мощные локомотивы с маркой завода успешно работают в 
десяти странах мира, а тепловозы 2ТЭ10В, М62 и 2М62 
удостоены государственного Знака качества.

Важным этапом тепловозостроения станет для воро- 
шиловградцев освоение и запуск в серийное производство 
в течение двенадцатой пятилетки трех магистральных теп­
ловозов 2ТЭ121, 2ТЭ136 и 4ТЭ130. Опытные экземпляры уже 
созданы, а 2ТЭ121 прошел эксплуатационную проверку. Эти 
конструкции созданы ЦКБ завода под руководством глав­
ного конструктора С . П. Филонова.

Современный тепловоз —  это очень сложная машина. 
Свыше 460 предприятий из 230 городов Советского Союза 
поставляют ворошиловградским тепловозостроителям более 
6 тыс. наименований комплектующих изделий, материалов.

Канд. техн. наук Н. И. СУБОЧ
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ПРИЕМ КОМАНДЫ ТЕЛЕИЗМЕРЕНИЯ В СИСТЕМЕ «ЛИСНА»
Школа электрификатора

О сновное назначение кодо-импульсных телеизмеритель­
ных устройств в системе «Лисна» — передача инфор­

мации о величинах напряжения и тока в системе электро­
снабжения. С контролируемого пункта на диспетчерский 
пункт (ДП) по тракту телесигнализации (ТС) передается 
определенная кодовая комбинация импульсов, состоящая 
из шести разрядов двоично-десятичного кода. Эти импуль­
сы, занимающие одну восьмерку в серии ТС, записываются 
в магнитные ячейки (МЯ) 1— 8 (см. рисунок).

В конце информационной серии телесигнализации при 
считывании информация из магнитных ячеек переносится 
на триггеры дешифратора Т1— Т8, которые представляют 
собой элементы ТГ-4К, выполняющие функции элементов 
памяти. Сброс информации с этих триггеров осуществля-

Запись от МА

Схема приема ком ан д телеизм ерения

УДК 621.331:621.311-519

ется в момент гашения сигнальных элементов в приемном 
полукомплекте телесигнализации. При сбросе все триггеры 
приводятся в состояние «О», а в момент считывания пере­
ключаются в состояние «1» и воспроизводят новое значе­
ние телеизмеряемого параметра.

Время, в течение которого обновляются показания из­
меряемых параметров тока или напряжения, составляет 
2— 4 мс.

Коллекторы всех триггеров соединены с входами де­
шифратора ДШ-4, имеющего 20 логических ячеек Д1—Д20. 
Сигналы с выходов дешифратора через усилители ИУ-2к 
управляют работой цифровых газонаполненных индикаторов 
ИН-12А, которые служат для отображения телеизмеритель­
ной информации.

Цифры высотой 30 мм энергодиспетчер легко различа­
ет с расстояния 2— 4 м. Индикаторы располагаются на па­
нелях энергодиспетчерского щита в местах, наиболее удоб­
ных для энергодиспетчера. Питание индикаторов осущест­
вляется от специального источника постоянного напряже­
ния 220 В.

Использованные в схеме усилители ИУ-2к являются 
коммутирующими, они позволяют изменять величину на­
пряжения, питающего индикаторы, и управляются следую­
щим образом. На эмиттеры выходных транзисторов данных 
усилителей подается постоянное напряжение +55 В, кото­
рое при закрытых выходных транзиторах через эмиттер- 
ный резистор Ra поступает на катоды цифровых индика­
торов.

Появление на катодах такого напряжения препятству­
ет загоранию цифровых символов, гак как в этом случае 
происходит вычитание напряжения (220— 55 В). Таким обра­
зом, приложенное к катоду и аноду напряжение 170 В 
недостаточно для поджигания цифровых символов инди­
каторов ИН-12А.

При открытии одного из усилителей потенциал соот­
ветствующего катода индикатора понижается на 50 В из-за 
того, что напряжение 50 В перераспределяется между кол­
лекторным и эмиттерным резисторами R K и R3, и потен­
циал на выходе усилителя становится равным 0.

В этом случае вычитания напряжений не происходит, 
и потенциал между анодом и катодом в индикаторе, дости­
гая 220 В, зажигает соответствующий символ, показывая 
значение измеряемого параметра.

Одним из недостатков указанных индикаторов является 
небольшое время наработки на отказ, примерно 500 ч не­
прерывного горения. Поэтому нужно стараться обесточи­
вать индикаторы в нерабочем положении и лишь при не­
обходимости считывания телеизмерительной информации 
на короткое время включать их питание.

Включение напряжения 220 В выполняется специальным 
контактом, относящимся к реле РП. При телеизмерении 
параметров реле РП включается и через свой контакт по­
дает питание -{-220 В на аноды цифровых индикаторов. 
В таком режиме срок службы индикаторов возрастает в 
несколько раз.

Такие устройства уже много лет используются на сети 
дорог. Они намного повысили оперативность действий энер­
годиспетчеров.

Канд. техн. наук В. П. МОЛЧАНОВ,
ВНИИЖТ
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КОНТРОЛЬ ВЫПРЯМИТЕЛЕМ
Опыт Прибалтийской дороги

При обслуживании полупроводни­
ковых кремниевых преобразова­

телей возникает задача — выявить 
на ранней стадии неисправные дио­
ды, чтобы вовремя заменить их. Со­
здать необходимые приборы само­
стоятельно эксплуатационникам не 
всегда под силу. И здесь необходи­
ма помощь ученых.

В последние годы расширилось 
сотрудничество электрификаторов 
Прибалтийской дороги с сотрудника­
ми Ленинградского института инже­
неров железнодорожного транспор­
та (ЛИИЖТ). На кафедре «Электро­
снабжение» проведены исследования 
и разработаны приборы диагностики 
полупроводниковых преобразовате­
лей, которые уже применяются на 
нашей дороге.

На первом этапе работы ученые 
вместе с работниками Дорожной 
электротехнической * лаборатории 
(ДЭЛ) измеряли тепловые сопротив­
ления вентилей выпрямителей на 
всех тяговых подстанциях, оценивали 
фактическое состояние диодов и со­
ставляли паспорта агрегатов. В них 
были отмечены срок службы и харак­
теристики диодов.

В ходе исследований обнаружи­
лись слабые места измерителя теп­
ловых сопротивлений вентилей 
(ИТС-1) и через некоторое время бы­
ли внесены изменения в его схему, 
которые облегчили проверку дио­
дов: теперь вместо четырех опера­
ций достаточно выполнить две. По­
мимо повышения производительно­
сти, возросла точность прибора. Рас­
смотрим вначале структурную схему 
модернизированного прибора ИТС-2М 
(рис. 1).

Основными функциональными эле­
ментами его являются схема управ­
ления (СУ), схема измерения и ин­
дикации (СИИ), источник греющей 
мощности (ИГМ), стабилизированный

„ Компенсация “

Рис. 1. Структурная схема прибора ИТС-2М
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источник питания схем управления и 
измерения (СИП).

В схеме модернизированного 
ИТС-2М (рис. 2) предусмотрены два 
измерительных прибора: вольтметр
контроля напряжения сети, миллиам­
перметр для компенсации тока и ре­
гистрации разности падений напря­
жения на холодном и разогретом  
диоде. Вместо тиристоров Т-150 в це­
пи выпрямления установлены диоды 
V4— V5, ВЛ-200. Регулирование грею­
щей мощности осуществляется сим- 
мистором V1. Электронное реле для 
пропускания греющего тока через 
диод, выполненное в схеме ИТС-1, на 
основе транзистора с конденсатором, 
заменяется электронным реле на ос­
нове помехоустойчивого одновибра- 
тора с импульсным входом. О вели­
чине теплового сопротивления диода 
судят по углу отклонения стрелки 
миллиамперметра РА1.

Измерения выполняют следующим  
образом. После подключения прибо­
ра к испытываемому диоду (ИД) опе­
ратор потенциометром R18 произво­
дит компенсацию измерительного 
тока, установив стрелку РА1 на 
«нуль» шкалы, после этого он нажи­
мает кнопку «Пуск» —  S4. При этом 
схема управления отключает схему 
измерения и индикации и включает 
источник греющей мощности. Через 
испытываемый диод начинает проте­
кать греющий ток величиной 150 А. 
По истечении 4,2 с схема управления 
выдает сигнал на отключение ИГМ и 
включение схемы измерения и инди­
кации. На этом цикл измерения теп­
лового сопротивления диода закан­
чивается.

Во время измерения работнику 
приходится наблюдать только за дву­
мя приборами: вольтметром и мил­
лиамперметром, и осуществлять 
только две операции: компенсацию 
показания миллиамперметра и запуск 
одновибратора нажатием кнопки S4. 
По сравнению с типовым прибором у 
модернизированного существенно уп­
рощена настройка прибора по дли­
тельности протекания греющего тока 
за счет применения в качестве за­
дающего элемента транзисторного 
одновибратора. Точность измерения 
за счет включения схемы измерения 
только после окончания протекания 
греющего тока повысилась. Замена 
тиристоров в цепи греющего тока 
диодами исключила перегрев и по­
терю регулирующих свойств силовой 
схемы.

Модернизированный прибор из­
готовлен в Рижских дорожных элек­
тромеханических мастерских и экс­
плуатируется на Прибалтийской до­
роге в течение 1,5 лет. За это время

подтвердились его более высокие 
качества в сравнении с серийно вы­
пускаемыми.

На той же кафедре ЛИИЖТа раз­
работано и устройство функциональ­
ной диагностики для контроля токо- 
распределения по параллельным вет­
вям фаз выпрямителя (УКРТМ), 
встроенное в фазу выпрямителя 
УВКЭ-1. Конструктивно (рис. 3) оно 
имеет вид двух отдельных блоков 
на каждую фазу: блок трансформа-' 
торов и блок индикации, связанные 
между собой при помощи жгута 
проводов. Блок трансформаторов 
Т1— Т4 включается в рассечку между 
катодами фазы и плюсовой шиной.

Блок индикации располагается на 
плате из фольгированного гетинакса 
таким образом, чтобы дежурному 
персоналу было обеспечено удобное 
наблюдение. На нем расположены 
четыре светодиода VC1— VC4, сигна­
лизирующих о наличии неисправно­
стей в параллельных цепях фазы вы­
прямителя. Четыре пары контроль­
ных точек К1— К4, подключенные к 
выводам одной из вторичных обмо­
ток трансформаторов Т1—Т4, пред­
назначены для проверки исправности 
устройства УКРТМ в процессе экс­
плуатации.

Это устройство позволяет выяв­
лять практически все виды повреж­
дений диодных цепей, такие, как об­
рыв одной или нескольких цепей, за­
корачивание внутренней структуры 
одного или нескольких диодов, до­
стижение предельного значения 
внутреннего теплового сопротивле­
ния одним или несколькими диодами, 
что характеризует их критическое со­
стояние, значительное ослабление 
болтовых соединений.

Прибор прост по конструкции, не 
требует посторонних источников пи­
тания, несложен в эксплуатации. Де­
журный персонал при осмотре вы­
прямителя по свечению одного или 
нескольких диодов индикаторов оп­
ределяет наличие повреждения на 
фазе. Работа устройства основана 
на принципе сравнения магнитных 
потоков, создаваемых токами парал­
лельных ветвей фазы выпрямителя.

В качестве элементов сравнения 
используются трансформаторы Т1— Т4 
с замкнутыми магнитопроводами из 
ферромагнитного материале. Каж­
дый из трансформаторов оценивает 
разность между током, протекаю­
щим по ветви, принятой за базовую 
(на рис. 3 правая ветвь), с током сво­
ей ветви. Такой способ оценки раз­
личия токов по ветвям фазы позво­
ляет иметь в комплекте УКРТМ наи­
меньшее количество трансформа­
торов.
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Рис. 2. П ринципиальная схем а прибора ИТС-2М

Порог срабатывания УКРТМ опре­
деляется параметрами динистора. 
В устройстве применен один общий 
пороговый элемент на все четыре 
канала индикации. Такая схема позво­
ляет избежать разбросов порогов 
срабатывания отдельных каналов.

Главным управлением электрифи­
кации и энергетического хозяйства 
МПС отменены проверки токорас- 
пределения по параллельным ветвям 
вентилей на преобразователях, обо­
рудованных этим устройством. Оно 
успешно используется в Рижском 
энергоучастке в течение двух лет. 
В текущем году все выпрямители тя­
говых подстанций типа УВКЭ-1 на до­
роге будут оборудованы устройства­
ми УКРТМ.

Сотрудничество с учеными 
ЛИИЖТа будет развиваться. Уже сей­
час намечены основные его направ­
ления, которые принесут реальную 
пользу эксплуатационникам.

А. К. ЗОТОВ,
начальник ДЭЛ  

Прибалтийской дороги, 
Канд. техн. наук Б. А. КОВБАСА

лиижтРис. 3. Схема устройства УКРТМ

Токоведущие шины базовой и 
своей ветвей пропускают через окно 
магнитопровода трансформатора так, 
чтобы токи были направлены встреч­
но друг другу. При равенстве токов 
в этих ветвях результирующий поток 
в магнитопроводе равен нулю. Во 
вторичных обмотках трансформато­
ров э. д. с. не наводится, и, следова­
тельно, ток во вторичной цепи не 
протекает. При различии токов в вет­
вях в магниТопроводе появляется ре­
зультирующий поток, который созда­
ет во вторичных обмотках трансфор­
матора импульсную э. д. с. Эта э. д. с., 
взятая с одной из вторичных обмо­
ток, выпрямляется с помощью диод­
ных мостов VM1— VM4.

Если разность токов, протекаю­
щих по шинам базовой и любой дру­
гой ветви фазы, превышает величи­
ну, составляющую 10 % номинально­
го тока ветви, амплитуда импульсов 
на выходе соответствующего диод­
ного моста становится достаточной 
для пробоя динистора, отчего заго­
рается один из светодиодов VC1 —  
VC4, соответствующий номеру конт­
ролируемой ветви. Если изменение 
тока происходит в базовой ветви, то 
загораются сразу все светодиоды.
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НОВОЕ ТОПЛНВО-НОВЫЕ локомотивы
(П родолж ение. Н ачало см. «ЭТТ» №  4,

Фирмой Ford  выполнены исследо­
вания токсичности выпускных газов  
при сж игании трех видов синтетиче­
ского топлива, полученного из углей 
различными способами, и чистого 
индолена (дизельного топ л и ва). 
Свойства указанны х видов топлива 
приведены в табл. 3. О дно синтети­
ческое топливо (А) получено с ис­
пользованием распространенного про­
цесса SFT  (S a so l’s F isher T ropsch 
p ro cess), второе (В) —  из угля с 
использованием Н -процесса с водо­
термической обработкой, третье топ ­
ливо (С) представляет собой одн о­
ступенчатый крекинг угля типа 
K entucky SPC-1 с очисткой на х л о ­
ристом цинке.

Эксперименты выполняли на одн о­
цилиндровом двигателе PR O C O  с 
расслоенным зарядом  и то р о и дал ь­
ной камерой в порш не (диам етр  ци­
линдра 101,6 мм, ход порш ня 
101,6 мм, степень сж ати я  12, частота 
вращ ения коленчатого вала 800— 
1700 об/м ин). И спы тания показали  
возм ож ность использования ж идких 
синтетических топлив из угля.

При доводке рабочего процесса 
дизеля с использованием синтетиче­
ского топлива реком ендуется элект- 
•Ф изико-химические с в о й ств а  син тети чески х

1985 г.)

ронное управление впры ском топли­
ва, т ак  как  необходимо изм енять ре­
гулировочны е парам етры  ди зеля. В ы ­
сокое содерж ание аром атических со ­
единений в синтетическом ж идком  
топливе повы ш ает его детон ац ион­
ную стойкость.

С пециалисты  фирмы S u lzer ис­
следовали  ж идкие моторны е топ ли ­
ва, полученные из угля путем гидро­
крекинга в атм осф ере водорода. 
А нглийская ком пания B ritish  P e tro ­
leum  планирует к 1990 г. построить 
мощ ную  промы ш ленную  установку  
по гидрокрекингу. В Японии р а з р а ­
ботан  процесс получения ж идкого 
топлива из кам енного угля , получив­
ший название «сольволиз-процесс», 
для  чего построена опы тная у стан ов­
ка и начат вы пуск синтетического 
топлива.

В К анаде, располагаю щ ей о гром ­
ными зап асам и  смолянисты х песков, 
изучаю т проблему применения синте­
тического топлива из них для  ср ед ­
необоротны х дизелей. П роведены  ис­
пы тания на четы рехтактном  12-ци­
линдровом  дизеле фирмы B o m b ar­
dier. Он имеет турбонаддув , н ер азд е­
ленную  кам еру  сгорания, цилиндро­
вую мощ ность 185 кВ т при частоте

топли в из угля Т а б л и ц а  3

П оказатели
Вид топлива

Индолен А в С

Д авлен ие насыщенного пара при 6 0 .6 9 5 0 .3 5 17 . 24 6 .2 1
38 °С. кПа
Ф ракционный состав , °С:

начало разгонки 36 34 61 103
10 % 58 56 93 I 18
20 % 78 69 104 124
30 % 95 78 114 129
50 % 1 14 99 135 139
70 % 128 122 158 154
90 % 161 161 181 173
конец разгонки 209 197 211 193

П лотность  при 15,5 °С, кг/м* 749 773 825 < 832
Содержание углерода , % массы 8 7 ,0 9 8 6 .0 6 8 6 .8 6 8 7 .6 4
Содерж ание водорода, % массы 1 2 ,8 3  ч 1 3 .6 4 1 2 ,7 6 1 2 ,3 0
В язкость  при 38 °С, ммг/с 0 .5 2 9 8 0 .5 6 8 8 0 .6 8 1 5 0 .7 4 0 1
С одерж ание углево д о р о д о в4
сб. %:

аром атические 30 2 9 ,3 53 54 .8
олефиновые 7 1 4 .7 0 .6 1 .7
насыщенные 6 3 .0 5 6 . 0 4 6 , 4 4 3 .5

Т еплота сгорания* к Д ж /к г 43 995 43 320 41 749 4 1 868
Октановое число:

по моторному методу 8 8 ,5 84 ,4 7 7 .0 8 2 .4
» и сследовательском у методу 9 8 ,2 94 , 8 8 8 .0 9 3 , 7

вращ ения 1100 об/м ин. О пробованы
следую щ ие виды топлива:

1) стандартн ое  дизельное №  2D 
с цетановы м  числом 42,8;

2) смесь топлива №  2D с т я ж е ­
лым газойлем , полученным из нефти 
при тем пературе перегонки 4 0 0 °С, с 
цетановы м  числом 46,8;

3) смесь 78 % топлива N° 2D и 
ж идкого  синтетического топлива из 
песков ( 1 : 1 )  с 22 % гидрированного 
крекинг-остатка, со держ ащ его  боль­
шое количество аром атических и 
непредельны х углеводородов, с ц ета ­
новым числом 35,2;

4) ж идкое  синтетическое топливо 
из смолянисты х песков с высоким 
содерж анием  аром атических углево­
дородов и цетановы м  числом 31,5.

Р езу л ьтаты  этих испытаний п ока­
зал и  следую щ ее:

давлени е впры ска опы тного топ ­
лива превы ш ает давление впрыска 
стан дар тн о го  не более чем на 10 %;

периоды зад ер ж к и  воспламенения 
несущ ественно отличаю тся на реж и­
мах н агрузок  при частоте вращ ения 
900— 1000 об/м ин и увеличиваю тся 
на реж им ах  м алы х н агрузок  при 
400— 600 об/м ин, что типично для 
дизелей с турбонаддувом . С ум ень­
шением цетанового числа топлива 
период зад ер ж к и  его восплам енения 
возрастает;

ж есткость работы  дизеля, х а р ак ­
теризуем ая скоростью  нарастания 
давлени я газов  в цилиндре при сго ­
рании, с топливам и 3 и 4 на р еж и ­
мах высоких нагрузок при частоте 
вращ ения 1000 об/м ин о ди наковая  и 
составл яет  0,69 М П а/гр ад . кол. вала. 
Со сниж ением оборотов ж есткость 
работы  с топливам и 1 и 2 во зр аста ­
ет в 1,5 р аза , а с топливам и 3 и
4 —  в 3,3— 4 р аза  (при 500 об/м ин) 
из-за  больш его периода задер ж ки  
восплам енения. Удельный расход 
топлив 3 и 4 так ж е  был выше. С о­
д ерж ани е в выхлопных газах  окиси 
углерода и углеводородов при работе 
дизеля со всеми видами топлива о к а ­
залось одинаковы м .

Таким  образом , рассмотренны е 
виды топлива обеспечиваю т норм аль­
ную работу  дизеля. О днако  для вы­
яснения процессов н агароотлож ения 
и срока служ бы  моторного м асла не­
обходимы  длительны е испы тания. 
Синтетическое ж идкое топливо из 
смолянисты х песков и горючих слан ­
цев опробовано и при испы таниях 
кан адских  тепловозов.
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СОВРЕМЕННЫЙ ПАРОВОЗ Т а б л и ц а  4
Расход на электрическую и паровую тягу (по  сравн ен и ю  с тепловозной*

П оскольку в будущ ем  придется 
применять новые, нетрадиционны е 
виды топлива, то ученые р а зр а б а т ы ­
ваю т локом отивы , работаю щ ие на 
угле. В отличие от паровозов  прош ­
лых конструкций они более экон о­
мичны и эф ф ективнее использую т 
паровую  тягу.

Ф ирма A m erican  C oal E n te rp rises  
(СШ А) р азр аб о тал а  проект нового 
паровоза АСЕ3000 мощ ностью  
2200 кВт, или 3000 л. с. (рис. 2 ). 
При этом  она использовала исследо­
вания Ф едеральной адм инистрации 
ж елезны х дорог по определению  
предполагаем ы х расходов и доходов 
от электриф икации дорог.

В сравнительны х расчетах  эл ек т­
рической и тепловозной тяги  р ас­
см атривали  электровоз мощ ностью  
3800 кВ т и тепловоз мощ ностью  
2200 кВт. П аровоз АСЕ3000 по тя го ­
вым качествам  аналогичен тепловозу 
той ж е мощности. Его средний 
к. п. д., равны й 1 5 % , со ставляет  при­
мерно псуювину эксплуатационного  
к. п. д. тепловоза, а расходы  на тех ­
ническое содерж ание и эксплуатацию  
одинаковы .

В табл . 4 приведены ср авн и тел ь­
ные показатели расходов на электри­
ф икацию  и внедрение паровозов 
АСЕ3000 вместо тепловозов на сети 
протяж енностью  41,8 тыс. км (60 % 
двухпутного пути) с годовы м  гр у зо ­
оборотом 1521,8 млрд. т -к м  (м асш ­
таб  цен 1980 г .) . Ц ену на уголь с 
низким содерж анием  серы брали 
наиболее высокой для  внутреннего 
ры нка СШ А. К за тр а там  на топливо 
такж е  относили расходы  на у ти л и за­
цию золы  и специальную  подготовку 
питательной чюды. С учетом этого 
расчетная цена 1 т угля составила 
48 долл.

Анализом расходов установлено, 
что паровая  тяга  м ож ет успеш но 
конкурировать не только с теп л о во з­
ной, но и с электрической. К апи­
тальны е влож ения за  вычетом стои ­
мости вы свобож даю щ ихся тепловозов 
составят 3,7 млрд. долл., однако  
экономия эксплуатационны х р асх о ­
дов м ож ет принести в год 952 млн. 
долл., или около 25 % капитальны х 
вложений.

Д л я  рассм атриваем ого  ж ел езн о до ­
рож ного участка чистая прибы ль на 
кап италовлож ения для  электрической 
тяги отрицательна, в то время как  
для  паровозов она составляет  
5,274 млрд. долл., т. е. паровозы  я в ­
ляю тся перспективным видом тяги в 
м асш табе ж елезны х дорог СШ А. 
Вновь созданны й паровоз, кроме вы ­
сокой топливной экономичности, д о л ­
ж ен быть надеж ны м  и ремонтопри­
годным. Т ребуется т ак ж е  спец иаль­
ная обработка  угля: тонкий помол и 
нейтрализация серы. Д л я  изготовле­
ния и проведения испытаний п ар о во ­
за  фирме требуется 25 млн. долл.

С татьи  расход ов
Тяга

эл ек тр и ч еск ая паровая

Требуемы й п ар к  локом оти вов , ш т. 3 400 6 800

М ощ ность л о ком оти ва , к В т 3 800 2 200
К ап и тал о вл о ж ен и я , млн. д о л л .:

6 040к о н так тн ая  сеть —
энергоп одстан ци и  и д р у го е  оборудование 3 390 —
сигнализация и с в я зь 4 400 —
гр аж д ан ско е  стр о и тель ств о 1 660 —
снабж ение углем  и вод оподготовка — 260
новые локом отивы 5 240 8 500
тепловозы  (передаточны й п арк) (5 060) (5 060)

Ч исты е к а п и тало в л о ж ен и я , млн. долл. 15 670 3 700

Годовая к р ед и тн ая  стоим ость, млн. д о л л .: 
замена тепловозов (281) (281)
дизельное топли во (1 641) (1 641)
эл ек тр и ч е с т в о  (уголь) 1 110 (970)

Т ехн ическое о б сл уж и ван и е , м лн . д олл .?
(1 360) (1 360)тепловозов

эл ек тр о в о зо в  (паровозов) 409 (1 360)
кон тактн ой  сети 114 —

Ч и стая  годовая  п р и б ы л ь , млн. д о л л . 1 64 9 952

П рибы ль на кап и тало в л о ж ен и я , %:
при условии стаби льн ости  цен на д и зе л ь ­ 12 28
ное топливо

34при увеличении  цен на ди зельное топ ли ­ 15
во на 3 %

Ч и стая  прибы ль на кап и тало в л о ж ен и я , — 155 -}• 5 274
млн. долл.

Л оком отив А С Е3000 длиной 34 м 
и служ ебной  массой 300 т  по конст­
рукции сущ ественно отличается от 
паровозов преж них лет. С тоим ость 
его составл яет  1,25 млн. долл. П ар о ­
воз п редставляет  собой двухсекцион­
ную м аш ину с двум я кабинам и, уп­
равляем ую  маш инистом  в одно лицо. 
О дна секция имеет осевую  ф орм улу 
4— 8— 2 с диам етром  колес 1370 мм 
и явл яется  тяговой, а вторая  (тен ­
дер) служ и т для  зап асо в  угля 
(три контейнера по Ю т  каж д ы й ) 
и воды.

З а п а с  пы левидного угля рассчи­
тан  на пробег 800 км, или на 25 ч

работы  в реж им е полной мощности 
со скоростью  88,5 км /ч; запас  во­
ды —  на 1600 км. С ила тяги при 
трогании с места составляет 30 тс, 
а при скорости 48 км/ч — 22,3 тс.

И з тендера по конвейеру уголь 
подается в топку, где он сначала 
превращ ается  в горючий газ, а з а ­
тем сж игается . Конечные продукты 
сгорания угля проходят через котел 
и эконом айзер, где предварительно 
подогревается питательная вода. Д а ­
лее в циклонны х сепараторах  про­
дукты  сгорания очищ аю тся от взве­
шенных несгоревш их частиц, кото­
рые отсасы ваю тся насосом с приво­

Рис. 2. Таким ви дят конструкторы  м акет современного п аровоза ACE3000 мощностью 
2200 кВт (3000 л. с .)
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дом от паровой турбины  и поступа­
ют в пятитонные контейнеры. Их об­
мениваю т на пустые при экипировке 
паровоза.

Интенсивность сгорания угля ре­
гулируется восьмипознционным конт­
роллером маш иниста с помощью 
микропроцессоров. Генерируемый в 
котле пар под давлением  2,1 мП а 
(21 кгс/см 2) с тем пературой 430 °С 
проходит через пароперегреватель 
и подается в четырехцилиндровую  
паровую  маш ину двойного действия, 
приводящ ую  во вращ ение четыре ве­
дущ ие колесные пары. О тработавш ий 
пар поступает в конденсатор, где он 
о хлаж дается  атмосферным воздухом , 
прокачиваемы м пятью  вен ти лято­
рами.

Узлы, использованные на п арово­
зе, проверены многолетним опытом 
эксплуатации на тепловозах. Р о л и ­
ковые подшипники буксовых узлов 
колесных пар, тяговы е ш танги, к л а ­
панные распределительные устройст­
ва имеют закры ты е системы см азки. 
Вкладыш и подш ипников, нап р авляю ­
щие крейцкопфа и другие вы сокона- 
груженны е трущ иеся детали  изготов­
лены с применением синтетических 
сам осм азы ваю щ ихся м атериалов, что 
исклю чает использование откры той 
смазки, как  это было раньш е на п а ­
ровозах.

Система постоянного контроля хи ­
мического состава воды позволяет 
промы вать котел только раз в год. 
Соверш енство процесса сгорания топ ­
лива исклю чает выделение золы  и 
ш лаков, засорение теплопроводов и 
паронагревателя. Экипировочные м а­
териалы  —  песок, вода, см азка  и 
топливо —  загр у ж аю тся  в паровоз с 
помощью специализированны х уст­
ройств.

Все эти перечисленные узлы , си­
стемы и оборудование обеспечиваю т 
надеж н ость и ремонтопригодность 
нового паровоза . О днако  только  д л и ­
тельны е и успеш ные испы тания ново­
го п аровоза  в условиях эксплуатации  
на ж елезной  дороге B u rlin g to n  
N o th e rn  д о к а ж у т  обоснованность их 
серийного производства.

ГА ЗО ГЕН ЕРАТОРН Ы Й
ЛОКОМ ОТИВ

Б ританским и ж елезны м и дорогам и 
совм естно с американским и спец иа­
листам и р азр аб о тан  проект газо ген е­
раторного  локом отива (рис. 3 ). Он 
использует газ, образую щ ийся при 
горении угля  как  источника энергии. 
В прицепном тендере установлены  
четыре угольны х бункера, при з а ­
грузке которы х д о л ж н а  осущ еств­
ляться  гази ф икация  в длительном  
реж име. П олученны й газо ген ер ато р ­
ный газ по трубопроводу  подается  
на локом отив д л я  сж игания в г а зо ­
вом двигателе или турбине.

Угольный, или газогенераторны й 
газ, представляю щ ий собой смесь 
окиси углерода, а зота  и водорода , 
имеет значительную  теплотворную  
способность (5600 к Д ж /м 3). В то ж е 
время при сж игании  такой  газ не 
оставляет  никакого углеродистого 
остатка . В эксплуатации  четыре бун­
кера, к аж ды й  диам етром  1,83 м, з а ­
гр у ж аю т углем  на глубину около 
0,9 м. В оздух и пар проходят снизу 
через всасы ваю щ ее отверстие и за  
счет реакции с углеродом  пр ео бр а­
зуется  в генераторны й газ.

П ри газиф икации  к. п. д. ген ер а­
тора  равен 7 6 % . П оскольку  уровень

угля, соотнош ение пара и воздуха 
поддерж иваю тся постоянны ми, а зо ­
ла  непрерывно устраняется  с уголь­
ного пода, перем ещ аясь по конвей­
еру, То обеспечивается стабильны й 
процесс газо о б р азо ван и я .

П осле газоген ератора  газ  о х л а ж ­
дается  и очищ ается, а затем  по 
трубопроводам  поступает в д в и га ­
тель или турбину, имею щие обычный 
электрический привод на колесные 
пары . Б ункера, или газогенераторы , 
заполняю т углем  сверху, вы раб аты ­
ваем ы й газ  вы пускается через спе­
циальны й кран . З о л а  у дал яется  через 
вращ аю щ иеся реш етки, при этом 
медленно поворачиваю щ ийся зо л о т­
ник пом огает поддер ж и вать  одн ород­
ную тем пературу  в газогенераторе.

Газогенераторны й локом отив з а ­
пускается в эксплуатацию  за  30 мин. 
Р ад и ато р ы  таких  локом отивов боль­
ше по р азм ерам  и з-за  уменьш енной 
тепловой эф ф ективности , но общ ая 
их масса м ож ет бы ть такой  ж е, как  
у тепловоза.

П рименение генераторного газа  
ограничивается из-за  коррозии, неста­
бильного состава  газа , детонации и 
инерционности.

П р едварительн ая  стоим ость локо­
м отива на 25— 30 % выше, чем теп ­
ло во за  с электрической передачей. 
Но при соотнош ении стоимостей д и ­
зельного топлива и угля 10 : 1 м ож ет 
бы ть получена утроенн ая экономия, 
или 300 тыс. долл. в год для  грузо­
вого локом отива средней мощности. 
С тоим ость его обслуж и вани я будет 
несколько выше, поскольку потребу­
ю тся новые экипировочны е устрой­
ства*

ЛОКОМ ОТИВЫ  С ДВИ ГА ТЕЛ ЕМ  
СТИ РЛИ Н ГА

Если использовать уголь в каче­
стве внеш него источника тепла, то 
м ож но ш ире применять двигатели  
С тирлинга. В отличие от двигателя 
внутреннего сгорания эта  маш ина р а ­
ботает по принципу внешнего подво­
да  теплоты , получаем ой от лю бого 
вида топлива.

Одним из первых двигателей 
С тирлинга был четырехцилиндровы й 
дви гатель  мощ ностью  265 кВт, и зго ­
товленны й ф ирмой P h ilip s  в 1860 г. 
дл я  В оенно-м орского ф лота СШ А. 
З а те м  ф ирм а G enera l M o to rs вы пу­
стила четы рехцилиндровы й рядны й 
дви гател ь  мощ ностью  295 кВт, два  
блока которого м огут составить 
V -образны й восьм ицилиндровы й д в и ­
гатель  мощ ностью  590 кВт. К роме 
того, ф ирма спроектировала более 
мощ ные двигатели , которы е имеют 
хорош ую  преем естость на частичных 
реж и м ах  и м алош умны .

В табл . 5 приведены  парам етры  
тепловозного дизеля М251 фирмы 
Alco и проектных двигателей  С тир­
линга мощ ностью  2200 кВт 
(3000 л. с .) , которы е сопоставим ы  по 
габаритны м  р азм ерам  и к. п. д.

I — отделение кон денсата; 2 — отделение воды; 3 — циклонны й сеп аратор  пыли; 4 — при­
вод газоген ератора; 5 — насосы и ф ильтры ; 6 — п ан ель уп равлен и я; 7 — пневм атический 
угольный конвейер; 8 — забор  воздуха; 9 — цилиндр привода реш еток; 10 — рад и аторы  и 
вентиляторы ; 11— очищ енный, охлаж д ен ны й  газ, поступаю щ ий на локом отив; 12— пнев­
матический конвейер золы;- 13 — пневм атический угольны й конвейер, угольны й приемник; 
14 — винтовой конвейерный привод; 15 — газоген ераторы ; 16 — угольны й бункер емкостью  
27 т; 17 — устройство для  разгрузки  золы  в бункер; 18 — винтовой конвейер; 19 — уголь­
ный бункер; 20 — зола; 2 1 — вакуум ны й насос конвейера золы ; 22 — угольны й конвейер; 
23 — вентилятор; 24 — радиатор; 25 — газотрубоп ровод; 26 — бак  очищ енной воды ; 27 — 
конвейер для золы
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Д л я  больш их двигателей предпоч­
тительны кам еры  сгорания со с ж и г а ­
нием угля в псевдоож иж енном  слое. 
Они работаю т при относительно низ­
ких тем пературах , не ведущ их к во з­
никновению окислов азота . Чтобы 
предотвратить образование двуокиси 
серы, добавляю т известняк. М акси ­
м альная плотность мощ ности кам еры  
сгорания достигает 650 кВ т/м 3. В о х ­
ладитель отводится 10 % тепла, 
к. п. д. при этом составл яет  40 %.

Тепло от кам еры  сгорания пере­
дается  к горячей полости по н атр и ­
евым тепловым трубкам . Н атрий в 
трубках  кипит при сж игании угля в 
кам ере сгорания, его пары переносят 
тепло к горячей полости двигателя  и 
конденсирую тся. Затем  натрий с тек а ­
ет вниз по кап иллярам  трубки. 
Очень вы сокая теплопередача в про­
цессах кипения и конденсации н ат ­
рия в трубках  (тепловы е потоки д о ­
стигаю т 15 кВ т/см 2) осущ ествляется 
при небольш ой разнице тем ператур 
м еж ду кам ерой сгорания и дви гате­
лем. Разн ица тем ператур  стенок 
трубки незначительна и составляет  
50— 100 °С.

И спользование тепловы х трубок 
позволяет располож ить их под псев- 
доож иж енны м  слоем угля на опреде­
ленном расстоянии от двигателя. 
Кроме того, очень вы сокая теплопе­
редача обеспечивает малы е габариты  
трубок. Увеличение тем пературы  р а ­
бочего тела и уменьш ение внутрен­
него «мертвого» объем а в цилиндрах 
способствует повыш ению  к. п. д. и 
мощности двигателя.

Д ви гател ь  С тирлинга в 2— 3 раза  
дорож е ди зеля, которы й он зам ен яет, 
и м ож ет быть принят при п яти к р ат­
ной разнице в стоимости дизельного 
топлива и угля на единицу п еред ан ­
ного тепла (на уровне м еж ду н ар о д­
ных цен 1981 г.). По расчетам  ф ир­
мы G eneral E lectric  стоим ость 1 кВт 
составляет 312— 405 долл. для  д в и ­
гателя  мощ ностью  736 кВт 
(1000 л. с.) при выпуске 1000 д и зе ­
лей в год по сравнению  со стои ­
мостью 1 кВ т 160 долл . д л я  дизеля 
мощ ностью  1470 кВ т (2000 л. с.) в 
серийном производстве.

Д альнейш ее развити е мощных 
двигателей  С тирлинга зависит от то ­
го, реш ат ли проблему уплотнения 
порш ней для предотвращ ения утечек 
рабочего тела из рабочего простран ­
ства. В качестве рабочег<? тела при­
м еняется гелий или водород при вы ­
соком давлении. И з-за  их повы ш ен­
ной текучести трудно  обеспечить гер­
метичность рабочего объем а, что тр е ­
бует периодического восполнения уте ­
чек. У плотнения так ж е  долж ны  пре­
дотвр ащ ать  доступ смазочного м асла 
в рабочий объем . П ричем последнее 
особенно важ но, потому что масло, 
собираясь на мелких пустотах реге­
нератора, закоксовы вается  и з а б и в а ­
ет его. Это ведет к последую щ ей по­
тере мощ ности, перегреву и п р огора­
нию трубок охладителя.

Т а б л и ц а  5
П арам етры  теп ловозн ого  ди зел я  и п ро ектн ы х  д в и гате л ей  
С тирли нга м о щ н о стью  2 2 0 0  кВт (3 0 0 0  л. с .)

Серийный
П роектны й д в и га тел ь  С тирлинга

П арам етры д и зел ь  М 251 G eneral
ф ирмы А1со M ejer H oag lan d E le c tr ic

М ощ ность, л . с. 3 050 3 094 3 000 3 OOC
К оли ч ество  ц или ндров 16 14 16 16
Ц и ли н д ровая  мощ ность. 1 9 0 ,6 221 1 8 7 .5 1 8 7 ,5
л . с.

Ч астота  вращ ени я, об/м ин 1 050 1 000 1 000 1 0 5 3

Д и ам етр  ц и л и н д р а , мм 2 2 8 ,5 - 2 4 2 ,5 2 0 2 . 4

Х оц  порш ня, мм 2 6 6 , 7 - 135 , 1 1 1 5 , 5

Рабочий  объем  ц и л и н д ­ 1 0 ,9 5 — 6 , 22 3 , 71
ра, л

Общий рабочий объем , л 1 7 5 .2 — 9 9 ,5 2 5 9 ,5

М асса д в и га т е л я , кг 18 507 - 17 880 16 636

У д ельн ая  м асса, к г /л .  с. 6 ,0 6 - 7 .2 5 5 ,5 5

Г аб ари ты , м:
4 ,8 9 4 .1 6 4 ,2 2длина 8 .0 5

ширина 1 .5 5 1 . 0 1 , 45 2 .4 5
вы сота 2 ,4 7 2 .4 1 . 98 2 , 27

У становочны й объем , м3 1 8 .7 5 1 9 ,3 2 1 1 , 94 2 3 ,4 6

У дельн ы й  объем на л . с .. 0 .0 0 6 1 0 . 006 0 ,0 0 3 9 0 .0 0 7 8 2
м3/ л .  с.

У дельн ая  мощ ность. 1 7 .4 0 40 3 0 ,  14 5 0 .4
л . с ./л

К . п. д . .  % 37 39 35 40

Т ем п ер ату р а  н агрева  р а ­ __ 800 800 800
бочего т е л а , °С

Т ем п ер ату р а  охл аж д ен и я — 70 70 70
рабочего т е л а , °С
Рабочее тело Т опливо 

и во зд у х
Гелий Гелий Гелий

Д авлен и е , М Па: 
среднее в цилиндре _ 8 ,7 8 .9 4  

11 ,9 5
10 , 1 
1 3 ,6 8максим альное 1 0

минимальное — — 5 .9 7 6 .5 8
среднее эф ф ективное 1 ,4 8 —

Тип двигателя Д и зель Ром бическое р а с ­ А ксиальное располож ение
полож ен ие кри- 
вош и п но-ш атун ­

кривош ипно-ш атунного ме­
ханизма

ного механизма

Д р у ги е  уплотнения д л я  порш ней 
использую тся, чтобы отделить р а з ­
личные рабочие пространства д в и га ­
теля, циклически работаю щ ие при 
разны х давлени ях . С ущ ествую щ ие 
уплотнения обеспечиваю т рабо то сп о ­
собность д ви гател я  в течение 4000 ч, 
что неприемлемо для  норм альной их 
эксплуатации  на локом отивах .

Д л я  уплотнения порш ней предло­
ж ены  следую щ ие технические реш е­
ния:

использование дви гател я  простого 
действия на общ ем картере вместо 
д вигателя  двойного действия;

применение в качестве рабочего 
тела  воздуха и в качестве см азки  —  
воды;

впры ск пара для достиж ения 
м аксим альной мощ ности;

создание двигателей  С тирлинга 
на б азе  тепловозны х дизелей.

П рим еняя в качестве рабочего те ­
ла  воздух, м ож но достигнуть у дел ь­
ной мощ ности, т. е. мощ ности, отне­
сенной к рабочем у объем у цилинд­

ров, 12,8 кВ т/л , к ак  и у дизеля 
М251 фирмы А1со при к. п. д. 30 °/о. 
Т ем пература нагрева и охлаж дения 
во здуха  составит соответственно 700 и 
25 °С, м аксим альное давление в ци­
линдре —  10,7 М П а.

П отеря к. п. д. при высокой мощ ­
ности компенсируется увеличенным 
к. п. д. двигателя  С тирлинга на ре­
ж им ах  малы х нагрузок. Д и зель же 
дости гает своего максим ального 
к. п. д. на реж им ах  около номи­
нальной мощности и имеет низкий 
к. п. д. при м алы х нагрузках . В экс­
плуатации  тепловозы  на реж им ах 
вы соких н агрузок  (свыш е 50 % N) 
рабо таю т только 40 % времени.

(О кончание следует)

К андидаты  технических наук 
С. М. Г О Л У Б Я Т Н И К О В , 

Г. И. М А С ЛО В , А. Т. Е ГО РО В , 
инж енеры  А. А. П Е Р Ф И Л О В , 

В. И. Ц Ы ГА Н К О В А
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в мире моделей

РАЗВИТИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО МОДЕЛИЗМА

Словом, понятия авиам оделизм  и судом оделизм  прочно 
вошли в ж изнь и ни у кого не вы зы ваю т удивления. И  толь­
ко модели ж елезны х дорог в наш ей стране долгое врем я 
не имели такой завидной популярности и распространения. 
Л иш ь изредка появлялись зам етки об ум ельцах , сделавш их 
копию знаменитого паровоза, или ш кольниках, построив­
ших в к руж ке экспериментальны й м ини-локомотив. О днако  
все возрастаю щ ее в последние годы общ ественное внимание 
к истории техники не м ож ет оставлять равнодуш ны ми лю ­
дей, влюбленных в ж елезную  дорогу. И одно из проявлений 
этого интереса — постройка миниатю рны х м оделей подви ж ­
ного состава, м акетов ж елезны х дорог.

М одели начали строить в середине X IX  века, в период 
бурного строительства ж елезны х дорог в Англии. К концу 
века это увлечение распространилось в Ц ентральной  Е вро­
пе и в России. В озникаю т клубы , устраиваю тся м еж д у н а ­
родные выставки моделей. П ризовы е м еста часто зав о ев ы ­
вали отечественные умельцы. Н а Всемирной вы ставке 1900 г. 
в П ариж е золотой м едали удостаивается  «Сибирский экс­
пресс», который и в настоящ ее врем я явл яется  гордостью  
коллекции моделей Л енинградского  м узея ж ел езн о д о р о ж ­
ного транспорта.

После Великой О ктябрьской социалистической револю ­
ции ж елезнодорож ны м  м оделизмом начинаю т заним аться  в 
круж ках  средних ш кол, дворцов пионеров и на станциях 
юных техников. М одели делаю т в больш ом м асш табе (1 :10— 
1:30) и произвольной формы. Главное внимание уделяю т 
автом атике управления, ходовы м качествам , силе тяги. У ж е 
до войны на некоторых дорогах  п роводят соревнования 
юных моделистов, которы е затем  становятся  тради ц и он ­
ными.

М акетны е комплексы ж елезны х дорог п оявляю тся в 
учебных кабинетах ж елезнодорож ны х институтов, техни ку­
мов, училищ. М одель обретает новое качество и становится 
наглядны м пособием, с помощ ью  которого получаю т про­
фессиональные навыки и повы ш аю т общ ую  культуру  буду­
щие начальники станций, диспетчеры, маш инисты. Эти м о­
дели и макеты строят  не в строгом м асш табном  соответст­
вии с оригиналом, так  к ак  они предназначены  лиш ь для  
демонстрации работы  элементов ж елезнодорож ной  техники. 
Ученический моделизм  ш ироко распространен, но по ряду  
условий не отвечает современны м м еж дународны м  тр еб о ­
ваниям.

С лово «моделизм» больш инство лю дей связы ваю т с по­
стройкой летаю щ их моделей сам олетов, изящ ны х п ар у с­

ников и современных кораблей. О но воскреш ает в пам яти 
где-то прочитанное или услы ш анное о соревнованиях  ш коль­
ников и об успехах советских м астеров спорта на м еж д у ­
народны х соревнованиях по авиа- и судом оделям . У виден­
ная однаж ды  на вы ставке, детальн о  вы полненная м одель 
сам олета или корабля оставляет  незабы ваем ы й след  в па­
мяти.

и др. При этом обязател ьн о  подобие модели натурным об­
разцам .

Ш ироком у увлечению  м оделям и ж елезны х дорог в зн а­
чительной мере способствует их пром ы ш ленное производ-

Лю бительский м елком асш табны й м оделизм  вклю чает в 
себя постройку миниатю рных копий подвиж ного  состава  и 
макетных комплексов, внеш не воспроизводящ их настоящ ую  
ж елезную  дорогу. Э тот вид м оделизм а м ож ет быть д о м аш ­
ним или клубным, т. е. индивидуальны м  или коллективны м . 
Основное его назначение —  изготовление точной, ум еньш ен­
ной в несколько десятков раз действую щ ей модели л о к о ­
мотива, вагона или постройка м акетов зданий, искусствен­
ных сооруж ений, средств сигнализации, путевы х устройств
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Модель паровоза серии Ч в масштабе 1:87 (НО)
Модель двухосного пассажирского вагона в масштабе 1:87 (НО)
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Учебный м акет в московском проф ессионально-техническом учи­
лищ е № 129

ство. Возникш ие на пороге XX века в ряде стран  мелкие 
ремесленные предприятия игруш ек вскоре вы растаю т в 
крупные специализированны е фирмы. В Е вропе наибольш ую  
известность приобретаю т фирмы «M arklin» , «F le ischm ann», 
«R ivarossi»  и др. Их продукция пользовалась спросом, спо­
собствовала развитию  промы ш ленного производства м оде­
лей во многих странах . Сотни предприятий сейчас заняты  
выпуском м елком асш табной ж елезнодорож ной  техники. Они 
использую т новейш ее оборудование, м атериалы , последние 
достиж ения электроники.

С оверш енствование технологии производства моделей 
сущ ественно сказалось  на тенденциях м иниатю ризации в ж е ­
лезнодорож ном  моделизме. Н априм ер, если в 20— 30-х годах  
были распространены  модели с уменьш ением 1 : 32 и 1 : 45, 
то к концу 40-х годов их почти полностью  вытеснил м ас­
ш таб 1 : 87. К началу  60-х годов стал  пользоваться  п оп уляр­
ностью разм ер 1 : 120, а в последние годы появились хо р о ­
шо выполненные модели в м асш табе 1 : 160 и д а ж е  1 : 220.

В предвоенны е годы в Советском Сою зе детали  для 
электрических ж елезны х дорог вы пускал серпуховской з а ­
вод «Пресс». П оявление этих ком плектов способствовало  
привлечению к строительству м оделей подвиж ного  состава, 
действую щ их м акетов ж елезны х дорог ещ е больш его круга 
людей. Э тому увлечению  во многом пом огали в середине и 
конце 30-х годов статьи  в ж у р н ал е  «Знание —  сила», р ас ­

сказы ваю щ ее  о постройке моделей из деталей  завод.' 
«Пресс».

Т аким  образом , в конце 30-х годов у нас в стране был* 
сделаны  первы е попытки соединения промыш ленного про 
изводства  моделей с индивидуальны м  техническим творче­
ством. Э то направление получило свое дальнейш ее развитие 
чему способствовало, в частности, появление на наш ем внут­
реннем рынке промы ш ленны х моделей ж елезны х дорог про­
изводства Г Д Р . В настоящ ее врем я к выпуску первых оте­
чественных м оделей-копий в м асш табе 1 : 87 приступил 
курский зав о д  «Счетмаш ».

М ассовое увлечение ж елезнодорож ны м  моделизмом t 
различны х странах  потребовало вы работки единых техниче­
ских требований и стан дар то в  на модели. В 1954 г. создается 
м еж д у н ар о д н ая  органи зац ия лю бителей-м оделистов «Model- 
le ise n b ah n v e rb a n d — Еигора» («Е вропейского сою за м одели­
стов ж елезны х дорог», сокращ енно M O R O P ). П ервы е нор­
мы — «N orm en E urop ischen  M odellbahnen»  («Нормы евро­
пейских моделей ж елезны х дорог», сокращ енно N E M ), р аз­
работанны е технической комиссией M O R O P в 1958 г., 
определили для  промы ш ленны х и лю бительских образцов 
едины е м асш табы , ш ирину колеи, габариты  подвиж ного со­
става  и приближ ения строений и др. В связи  с возрастаю ­
щими требованиям и и повыш ением технических возм ож но­
стей заводов-изготовителей  M O R O P постоянно ведет р аз­
работку  новых и соверш енствование действую щ их норм.

Е ж егодно  в Е вропе проходят м еж дународны е сорев­
нования лю бителей. В них участвую т моделисты, построив­
шие м одели-копии локом отивов, вагонов, всевозм ож ны х ж е ­
лезнодорож ны х сооруж ений , действую щ ие макеты. С 1970 г. 
в соревнованиях  социалистических стран  принимаю т уча­
стие и м оделисты  С С С Р. М акет условной станции «Кочки» 
моделиста В. С. Ю дина, построенный по мотивам бывшей 
Рязан о-У ральской  дороги, бронепоезд времен Великой О те­
чественной войны (автор  Е. Л . Ш кляренко) и другие рабо­
ты отмечаю т высокими призами, а модели двухосны х гру­
зовы х вагонов, изготовленны е лю бителем  М. Д . Д авиди- 
мусом, были удостоены  золотой медали.

Этапы  развити я отечественной ж елезнодорож ной  техни­
ки представляю т собой богаты й и привлекательны й м ате­
риал для  м оделиста. В оссозд авать в миниатю рных м оде­
лях-копиях  историю  русского и советского ж ел езн о до р о ж ­
ного подви ж н ого  состава  —  интереснейш ая задача . С обран­
ные на одной вы ставке модели являю тся своеобразны ми 
пропагандистам и  ж елезн одорож н ого  транспорта. Они р аз­
виваю т чувство гордости  за  историю  отечественной техники, 
расш иряю т кругозор , воспиты ваю т лю бовь к Родине.

Л . Н. РАГО ЗИ Н , Б. В. БАРКОВСКОВ

КУРСКАЯ «ОВЕЧКА»
Новая модель

В 1983 г. на курском  заво де  «С четмаш » освоен серийный 
выпуск первых отечественны х ж елезнодорож ны х м оде­

лей-копий в типоразм ере НО  (М  1 : 87) и ш ириной колеи 
16,5 мм. В первый набор вклю чены м одели п аровоза  0 В, 
двух пассаж ирских 14-метровых вагонов пригородного со ­
общ ения, путевое кольцо, а т ак ж е  сетевой блок питания. 
П роект подвиж ного состава  для  набора р азр аб о тан  Ц ен т­
ральным конструкторско-технологическим  бю ро игруш ки 
(Ц К Т Б И ).

Чтобы  удовлетворить запросы  покупателей м ладш его  
возраста, а т ак ж е  облегчить транспортировку , подвиж ной 
состгв в наборах  поступает в п р о д аж у  в упрощ енном виде. 
П ри ж елании покупатель м ож ет сам остоятельно  у стан о ­
вить различные дополнительны е детали  (32 ш т.), которы м и 
комплектую тся все наборы .

М одель п аровоза  является  точной копией паровоза  0е 
постройки 1901 г. К олом енского зав о д а . Разм ещ ение при­

вода и электрод ви гателя  в тендере позволило с большой 
точностью  воспроизвести больш инство деталей  паровоза: р а ­
му, котел, будку, лобовой лист котла и т. д. Конструкция 
паровоза  п р едусм атривает  возм ож ность его быстрой сборки 
и разборки  за  счет возм ож ности  крепления основных д ета ­
лей с помощ ью  специальны х узлов и ф иксаторов. Т акая 
конструкция упрощ ает  проф илактический ремонт или воз­
м ож ную  переделку модели.

П ассаж и рски е вагоны, входящ ие в ком плект набора, 
т ак ж е  являю тся точными копиями 14-метровых вагонов 
пригородного сообщ ения, построенных в 1926 г. М ы тищ ин­
ским вагоностроительны м  заводом .

Ц в ето в ая  окраска  моделей и надписи на них выполнены 
в строгом  соответствии с их прообразам и . У становленные 
на подвиж ном  составе сцепки являю тся стандартны м и (со­
ответствую т N E M  350 и N EM  360) и могут сцепляться с 
м оделям и зар у беж н ы х  фирм.

П утевое  кольцо собираю т из отдельны х звеньев и по­
средством  каб еля  соединяю т с блоком питания, отвечаю щ им 
требованиям  N EM  630 — тяговое  питание постоянным н а­
пряж ением  0— 12 В.

У паковочная коробка  набора, изготовленная из пенопо- 
листирола, надеж н о  защ и щ ает  модели от повреждений. 
В отдельной у паковке  поставляется  блок питания, имеющий
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отдельно пониж аю щ ий трансф орм атор  и пульт управления. 
Н а трансф орм аторе предусмотрен вы ход 16 В переменного 
тока для  питания стационарны х устройств. Стоимость н а ­
бора (с блоком питания) 40 руб.

В ближ айш ее врем я планируется розничная п р о д аж а  
вагонов и паровоза 0 В в нескольких м одиф икациях (с д р о ­
вяным, нефтяным отоплением, с 4-осным тендером  и д р .).

Организация-разработчик: Ц ентральное конструкторско- 
технологическое бю ро игруш ки (Ц К Т Б И ), 107060, г. Моск­
ва, ул. Н и ж н яя  К расносельская , 12.

Завод-изготовитель: курский зав о д  «Счетмаш », 305901, 
г. К урск, ул. Республиканская, 6.

К. П РО Х А ЗКА  
Ф ото Ю. И. Г У Л Я Е В А

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Технологическая инструкция по 

наладке схем рекуперативного тор­
можения электровозов постоянного 
тока / МПС СССР. Главн. упр. локомо- 
тизного хозяйства. —  М.: Транспорт, 
1984. —  80 с. — 30 к.

При разработке инструкции за ос­
нову было принято рационализатор­
ское предложение инженеров А. Ф. 
Тиунова, А. М. Шелеста и В. А. Зако- 
рюкина «Технология наладки схем 
рекуперативного торможения элект­
ровозов постоянного тока», которое 
нашло широкое применение на При­
днепровской дороге. Был обобщен 
также передовой опыт депо Сверд- 
ловск-Сортировочный Сведловской 
дороги, Златоуст Южно-Уральской и 
Московка Западно-Сибирской доро­
ги, где широко применяют рекупера­
тивное торможение на электровозах 
ЗЛ22М, ВЛ8, ВЛ10, ВЛ11.

В инструкции приведена наладка 
схем рекуперативного торможения, 
выполняемая на ремонтном стойле 
депо и под контактным проводом; 
рассмотрены технические характери­
стики электрического оборудования, 
входящего в схему такого торможе-4 
ния; изложены требования техники 
безопасности при производстве на­
ладочных работ и др.

Скоростные железные дороги 
Японии: Синкансен / Татэмацу Токси- 
хико, Кума Сатоси, Исихара Еско и др. 
Сокр. пер. с япон. М. И. М у х а м е д -
з я н о в а. Под ред. В. Г. А л ь б р е х- 
та. — М.: Транспорт, 1984. — 199 с .—
1 р. 10 к.

Эта книга рекомендована к изда­
нию в СССР ВНИИЖТом. В ней рас­
сказано о строительстве и эксплуата­
ции изолированной скоростной маги­
страли Синкансен, предназначенной 
для пассажирских перевозок. Чита­
тель познакомится с автоматизиро­
ванной системой управления движе­
нием поездов, устройством подвиж­
ного состава, системами энергоснаб­
жения, автоматики, телемеханики и 
связи, конструкцией пути. Освещены 
вопросы безопасности движения, ре­
монта и обслуживания скоростной 
магистрали.

Авторы большое внимание уделя­
ют электроснабжению железных до­
рог. Рассмотрены контактная сеть и 
токоприемники, техническое обслу­
живание устройств электроснабжения. 
Приведены сведения о ходовой части 
подвижного состава, тяговых элект­
родвигателях, тормозной системе, 
электрических цеплх вагонов и их 
электрооборудовании.

<

Экономика и планирование желез­
нодорожного транспорта: Учебник
для техникумов железнодорожного 
транспорта / И. В. Белов, Т. Н. Бонда­
рева, В. Г. Галабурда и др. Под ред. 
И. В. Б е л о в а ,  М.  Ф.  Т р и х у н к о -  
в а, Ю.  П. П е т р о в а .  —  2-е изд., 
перераб. и доп. —  М.: Транспорт,
1984, — 518 с. —  1 р. 50 к.

Изложены экономические вопросы 
развития и работы железнодорожно­
го транспорта; дана характеристика 
его материально-технической базы;

освещены принципы и методы управ­
ления и планирования; рассмотрены 
система оплаты труда, финансирова­
ние и хозрачет, материально-техниче­
ское снабжение. Показана экономиче­
ская эффективность реконструкции 
тяги.

Отдельный раздел посвящен пла­
нированию работы отраслевых линей­
ных и промышленных предприятий 
железнодорожного транспорта. В ча­
стности, глава 41 посвящена произ­
водственно-финансовому плану локо­
мотивного депо, а глава 44 —  плану 
участка энергоснабжения. Приведена 
характеристика этих предприятий, 
рассмотрены основные разделы их 
промфинпланов, технико-экономиче­
ские показатели, изложена методика 
планирования объема работы, труда 
и заработной платы, эксплуатацион­
ных расходов.

Цветовое оформление на желез­
нодорожном транспорте / Т. Л. С о с-
н о в а, Ю. В. Фрид, Е. Г. Соколова, 
Е. И. Лосева. —  М.: Транспорт,
1984. —  200 с. —  2 р. 40 к.

Рассмотрены основные закономер­
ности цветоведения, светотехники, 
психофизиологии зрения, гармонии 
цвета, взаимосвязи цвета с освеще­
нием; приведены характеристики 
«физиологически оптимальной» гам­
мы цветов, используемой при оформ­
лении на железнодорожном транс­
порте. Даны рекомендации по наруж­
ному и внутреннему цветовому офор­
млению подвижного состава, про­
изводственных помещений и обору­
дования локомотивных депо, локомо­
тиворемонтных заводоя и других 
предприятий железных дорог/
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Творчество
наших
читателей

НА ТРУДОВОЙ ВАХТЕ 

В ЧЕСТЬ 40-ЛЕТИЯ 

ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ

Кавалер трех орденов Славы, ветеран 
труда Мичуринского локомотиворемонт­
ного завода Анатолий Дмитриевич ПО­
ПОВ

Передовой м а ш и н и с т  депо Ку рган Ю ж ­
но-Уральской дороги Федор Григорьевич 
Ш И ШАЛ ОВ  — автор д о ку м ен тальн ой  
повести «К рутизна » ,  неш та тны й к о р ­
респондент  « Гу дка »  н об ла стно й газеты

Фото Л . В. Л Е О Н И Д О В А  (М осква)
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МОСКОВСКОМУ МЕТРОПОЛИТЕНУ—50 ЛЕТ
15 мая 1935 г. открыл свои двери Московский мет­

рополитен. За прошедшие полвека он стал одним из 
лучших в мире как по технической оснащенности, куль­
туре обслуживания, так и по художественному оформ­
лению станций и вестибюлей. Ежедневно столичное 
метро перевозит около 7 млн. пассажиров.

На с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ) :  
ф  один из участков Филёвской линии;

ф  станция «Маяковская», макет которой был отме­
чен главным призом Международной выставки в Нью- 
Йорке в 1938 г.;

ф на станции «Комсомольская»-кольцевая, удосто­
енной главного приза Международной выставки в Брюс­
селе в 1958 г.;

ф  перед отправлением.
Фото В. П. БЕЛОГО, В. Н. ПАВЛОВА
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