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Н едавно ж елезнодор ож ники  Ю жной м аги­
страли вы ступили с инициативой — соревно­
ваться за повыш ение эф ф ективности  работы 
на основе четкой организации движ ения, б ес­
препятственного  приема поездов , увеличения 
их м ассы  и статической нагрузки вагонов. К о л­
легия М инистерства путей сообщ ения и П ре­
зи ди ум  Ц К п р о ф со ю за одобрили это ценное 
начинание и реком ендовали  ш ироко распро­
странить его  по сети д о р о г.

Чтобы обеспечивать беспрепятственны й 
прием  по ездо в , коллектив депо  Гребенка о б я­
зался  добиваться стопроцентной выдачи ло ко ­
мотивов и локом отивны х бригад  в со ответст­
вии с д екадн ы м  поездны м  заданием . Гаранти­
рованная выдача стала возм ож ной благодаря 
высокой надеж ности тепловозов и их качест­
венному рем о н ту , во зросш ем у уровню  по дго ­
товки локом отивны х бри гад , продум анной си­
стем е м оральны х и м атериальны х стим улов.

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

ф  у входа в д епо ;
#  дизельны й цех — один из ведущ их в ре­

м онтном п роизводстве ;
Ф  занятия в техническом  кабинете ведет 

маш инист В. А . Чепига;
ф  деповской  Д ом  культур ы .

ДЕПО ГРЕБЕНКА: 
ГАРАНТИРОВАННАЯ 
ВЫДАЧА 
ЛОКОМОТИВОВ
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соревнование, инициатива и опыт

МАШИНИСТ-ПЕРВЫЙ СТРАЖ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ

Б. Д. НИКИФОРОВ, 
заместитель министра путей сообщения СССР

Г* | роанализировав работу локом отивного  хозяйства в ми-
• * нувш ем го ду , м ож но отм етить , что работники отрасли 
внесли весомый вклад в выполнение плановых заданий и 
принятых социалистических о бязательств .

П овсеместно ты сячи локом отивны х бри гад  успеш но 
овладели вож дением  поездов повышенной м ассы  и д ли ­
ны. Пущ ен в постоянную  эксплуатацию  м е ж д у  М осквой и 
Ленинградом  электр о п о езд  ЭР200, активно и дет подготов­
ка к внедрению  скоростного  движ ения на д р уги х направ­
лениях, перевозке участников и гостей Всем ирного ф е сти ­
валя м олодеж и и студентов .

П оддерж ав инициативу маш иниста В. Ф . С околова , 
больш инство локом отивны х бригад  добросовестно  со д е р ­
ж ит вверенную  технику в надлеж ащ ем  состоянии . П ер е­
довые машинисты и коллективы  многих д епо , встав на 
трудовую  вахту по достойной встрече 40-летия П обеды , 
проявили образцы высокой граж данственности , патрио­
тизма, чувства долга  перед  государством , выступив с на­
чинаниями, одобренны м и М П С и Ц К отраслевого  п р о ф ­
сою за.

В 1984 г. м ногие депо  успеш но справились с плана­
ми перевозок грузов и рем онта подвиж ного состава, д о ­
полнительными социалистическими обязательствам и по 
росту производительности тр уда  и сниж ению  себ есто и ­
мости перевозок. С эконом лено  немало топливно-энерге- 
тических и м атериальны х ресурсов , в больш инстве депо 
обеспечивали высокий уровень безопасности дв-ижения по­
ездов и трудовой дисциплины . Лучш ие из них Д ем а 
Куйбы ш евской , С лю д ян ка  Восточно-Сибирской , Харьков —  
О ктябрь Ю жной д о р о г неоднократно выходили победите­
лями Всесою зного соревнования, завоевы вали п ер е хо дя­
щие Красны е знам ена, ЦК К П С С , С овета М инистров С С С Р , 
ВЦ СП С и ЦК ВЛ К С М , М П С и ЦК пр о ф со ю за .

О ценивая состояние безопасности движ ения в хо­
зяйстве , сле д ует отм етить некоторы е полож ительны е сдви­
ги : количество круш ений поездов сокр ащ ено на 30,8 % , 
количество проездов запрещ аю щ их сигналов сниж ено на 
30 ,1% .

Вм есте с тем  не удалось  добиться коренного  ул уч ш е­
ния. Локомотивными и ремонтным и бригадам и допущ ены  
м ногочисленны е наруш ения требований П ТЭ , инструкций , 
д ругих нормативных докум ентов , в р яде  случаев привед­
шие к проездам  запрещ аю щ их сигналов, сходам , столкно­
вениям подвижного состава и д аж е  авариям и круш ениям  
поездов. По круш ениям  и авариям наша отрасль тр анс­
порта является наиболее аварийной после путейской и 
вагонной. По вине работников локом отивного  хозяйства 
их допущ ено 21 % от общ есетевого  количества.

По сравнению  с 1983 г. 10 до р о г не добились улуч­
шения безопасности движ ения. К ним относятся Белорус­
ская, Львовская, П риднепровская, А зер б ай дж ан ская , З а ­
байкальская дороги , где  р езко  ухудш и ли  безоп асность ; 
Горьковская , П риволж ская , С р ед н еази атская , С вер д ло в­
ская, Ю ж но-Ур альская , которы е на протяж ении ряда  лет

являю тся наиболее аварийны ми. Руководители  локом отив­
ного хо зяйства  перечисленны х до р о г несут м оральную  о т­
ветственность за то , что общ ий р е зультат оказался неу­
теш ительн ы м .

Как сви д етельствует статистика , количество круш ений 
пассаж ирских поездов в прош едш ем  году ум еньш илось , 
однако до ля их от общ его  количества больш е, чем в
1983 г . Н аиболее гр уб ы е  наруш ения безопасности  движ е­
ния пассаж ирских составов допущ ены  в локом отивны х депо 
Кировабад  А зер б ай дж ан ско й , Туапсе С еверо-Кавказской  
д о р о г. В том  ж е депо  Кировабад , а такж е Хаш ури и Тбили- 
си-Сортировочны й З акавказско й , А постолово  П риднепров­
ской , М ур ом  Горьковской , З до л б ун о в , Л ьвов-Запад Львов­
ской и н екоторы х д р уги х  произош ли круш ения грузовы х 
поездов .

Х А Р А К Т ЕР Н Ы Е  ПРИЧИНЫ КРУШ ЕН И Й

А нализируя причины круш ений поездов , установили , 
что неправильны е действи я локом отивной бригады 

повлекли тяж елы е п оследствия в 95%  случаев и лишь в
5 % они произош ли из-за неполадок техники . Причем в 
45%  были соверш ены  проезды  запрещ аю щ их сигналов, 
в 22 ,2%  превы ш ена скор ость , такое  ж е  количество кру­
шений произош ло после то го , как поезда скатывались 
назад , в 5 ,6%  случаев причиной явилось несинхронное 
управление тор м озам и  в соединенны х п о езд ах .

Сравнивая причины круш ений в 1983 и 1984 гг ., уста­
новили, что в прош едш ем  году почти в 2 раза снижено 
их количество из-за проездов запрещ аю щ их сигналов.

Второй основной причиной круш ений является ухо д  
неуправляем ого  поезда  ,назад как из-за сна локом отив­
ной б ри гады , так и вследствие наруш ений при осаживании 
поезда на благоприятны й проф и ль . Кр уш ени я из-за превы­
ш ения скор ости  связаны  в основном с необеспечением  
тор м озны м  наж атием , в р езульта те  перекры тия концевых 
кранов в составе п о езда , наруш ения п орядка проезда за­
прещ аю щ его  проходного  свето ф о р а и м еста  ограничения 
скор ости .

'К  круш ениям  привели проезды  вы ходны х запрещ аю ­
щих сигналов и проходны х. В отличие от преды дущ их лет, 
ко гд а  подавляю щ ее количество круш ений допускалось  на 
станциях, в отчетном  го ду  на перегонах их произош ло в 
2,6 раза больш е . М ож но вы делить наиболее характерны е 
ош ибки локом отивны х бри гад , приведш ие к круш ениям  
поездов . К первой группе, составивш ей 27 ,8 % , отнесены 
круш ения, ко гда  сон локом отивной бригады  неоспорим , 
м аш инист и помощ ник находились на своих рабочих м е­
стах , но м ер  к остановке поезда  не приняли . Причем в про­
ш едш ем  году впервые за много лет допущ ено больш е 
круш ений в р е зульта те  сам опроизвольного  ухо д а  поездов 
назад , чем из-за проездов запрещ аю щ их сигналов.
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Н аиболее тяж ело е  по последствиям  круш ение д о пущ е­
но локомотивной бригадой из-за проезда запр ещ аю щ его  
сигнала в сонном состоянии . М олодой маш инист, п ользу­
ясь тем , что заведую щ им  бригадам и работает его  р о д ст­
венник, отсутствует контроль со стороны  руководи телей  д е ­
по, неделю  не работал . З атем  стал наверсты вать уп ущ ен ­
ное, работая почти еж есуточно , причем 4 последние ночи 
подр яд . В предш ествую щ ей круш ению  п о езд ке  11-часовой 
отдых в пункте оборота не использовал д ля  подготовки к 
ночному рейсу. В р е зульта те  чер ез 6 ч 40 мин с начала 
работы , прибывая на станцию  д ля  скр ещ ени я поездов, 
заснул и проехал закры ты й выходной свето ф о р . П осле­
довало лобовое столкновение с прибываю щ им поездом  
с сум м арной скор остью  60 км/ч.

Таким образом , почти все круш ения из-за сна про­
изошли либо при невыполнении элем ентарны х тр ебова­
ний организации тр уд а  и отды ха локом отивны х бригад  
долж ностны м и лицами, либо из-за грубейш их, более то го , 
преступных нарушений дисциплины некоторы м и маш ини­
стами и помощ никами.

Вторая группа наруш ений —  из-за ненорм альной р або ­
ты устройств С Ц Б на р я д е  Д орог. У  некоторы х маш инистов 
выработалась опасная привычка не обращ ать внимание на 
показания свето ф оров . Л оком отивны е бригады  не проявля­
ют необходим ой бдительности , грубо  наруш аю т порядок 
следования, установленный П ТЭ , что приводит, как прави­
ло, к тяж елы м  последствиям .

Так, локом отивная бри гада , сле д уя  с грузовы м  поез­
дом , сходу п роехала  проходной свето ф о р  с красны м  ог-

• нем , который длительное врем я показывал лож ную  за­
нятость блок-участка. О тклю чив автостоп , м аш инист р аз­
вил скорость до  50 км/ч и допусти л  столкновение со сто я­
щим впереди поездом . В д р уго м  случае , сл е д уя  на м а­
невровом тепловозе и остановивш ись у  неисправного 
предвходного  свето ф о р а с красны м  огнем , маш инист в 
кривой увидел р азреш аю щ ее показание входного  сигна­
ла, откры того  для впереди и дущ его  поезда , воспринял его 
как свой, развил скорость до  35 км/ч и удар и лся  в хвост 
стоящ его  состава.

О бщ им и для этой группы наруш ений являю тся о гр а­
ниченная видим ость, неоповещ ение по радио маш инистов 
о вынуж денной остановке . Кр ом е то го , допустивш ие к р у ­
шения либо отклю чали исправны е устройства автостопа, 
либо, при их неисправности , следовали , не сниж ая скор ости .

Третья группа наруш ений допущ ена при вож дении по­
ездов м ассой , превы ш аю щ ей норм у. П оказателен  случай , 
происш едш ий на одной из д о р о г. П о езд  м ассой 4800 т с 
д вум я локом отивами в голове остановился на станции. 
По указанию  Д Н Ц  один был отцеплен . М аш инист «взялся» 
провести тот ж е п оезд  одним электр о во зо м . О становив­
шись на подъем е 10 %о,  он попы тался взять состав с м еста . 
П о езд  покатился назад и столкн улся со вслед  идущ им . 
Характерно , что этот маш инист ранее пониж ался в д о л ж ­
ности за неправильное управление тор м озам и и гр уб ей ­
шие наруш ения долж ностны х обязанностей .

К  четвертой группе отнесены  круш ения из-за недоста­
точного торм озного  наж атия или наруш ений в управлении 
торм озам и . Например, перед  отправлением  на затяж ной 
спуск маш инист не уб ед и лся  в нормальной работе то р м о ­
зов. При проверке их в пути следования не получил то р ­
мозного  э ф ф е к та . Экстренное тор м ож ение применил то ль­
ко после второй ступени . П резд  к это м у времени развил 
скорость, превы ш аю щ ую  допусти м ую , что привело к схо д у 
локомотива и вагонов. При разборе установили , что были 
перекры ты  концевые краны в составе.

П ятая группа круш ений допущ ен а в услови ях, когда 
локом отивом  управлял помощ ник, а м аш инист не контро­
лировал его  действия . В одном  случае это привело к пре­
вышению установленной скорости следования по перегону 
и сходу подвиж ного состава. В д р уго м  случае , ко гд а  со­
став остановился у запр ещ аю щ его  проходного  свето ф о р а , 
маш инист привел поезд  в движ ение, затем  занялся р е­
монтом прож ектора, передав управление пом ощ нику. По­
езд  на спуске развил скорость д о  30 км/ч и сто лкн улся  с 
впереди стоящ им  составом .

Ш естая  группа наруш ений связана с низким техниче­
ским  состоянием  локом отива. Н априм ер, маш инист при 
прием ке в пункте оборота выявил ослабш ее крепление 
шапки м оторно-осевого  подш ипника. О днако  по настоянию 
д еж ур н о го  по депо  он принял неисправный тепловоз и 
отправился в п о езд ку . В пути следования на путь упала 
шапка подш ипника, что привело к схо д у  вагонов.

Таким образом , при анализе допущ енны х в 1984 г. 
круш ений мож но выявить следую щ и е особенности : резко  
возросло их количество на перегонах по сравнению  с до­
пущ енными на станциях; значительное число круш ений д о ­
пущ ено при управлении локом отивом помощ никами ма­
шинистов из-за бесконтрольности со стороны маш инистов; 
нем ало случаев допущ ено  в условиях, когда работниками 
д р уги х  служ б  созданы  предпосы лки к наруш ениям 
безопасности , а маш инист проявил беспечность.

КЛАССИФ ИКАЦ ИЯ АВАРИЙ

В торое м есто  по тяж ести  последствий занимаю т аварии. 
По сравнению  с п реды дущ им  годом , когда ввели но­

вую  квалиф икацию , их количество возросло . Наиболее ха­
рактерны е аварии пассаж ирских поездов с серьезны м и 
последствиям и допущ ены  по вине работников депо Д ж у- 
льф а  и Баку А зер б ай дж ан ско й , М урм анск О ктябрьской , 
Брест, М огилев Белорусской  и ряда  др уги х до р о г. На сове­
сти коллективов депо  М огоча Забайкальской , Туапсе С е ­
вер о-Кавказской , Д роново  Д онецкой  и некоторы х д р у­
гих —  аварии гр узо вы х составов.

Как видно из сетевы х данны х, в прош едш ем  году 
основными причинами аварий явились неисправности ло­
комотивов и М В П С . Они составили 25 % от общ его числа. 
По сравнению  с п реды дущ им  периодом  резко  сокращ ено 
количество аварий после проездов запрещ аю щ их сигна­
лов, но увеличилось их число из-за столкновений без 
проездов . Имели м есто  аварии в соединенны х поездах.

С л е д у е т  о тм ети ть , что проезды  выходных сигналов 
привели к авариям  в 6 6 ,7 %  случаев , а м аневровы х —  
в 33,3 % . На д о лю  пассаж ирских перевозок приходится 
56,3 % случаев .

Если проанализировать причины аварий, то их можно 
распределить  на несколько  групп . П ервая вклю чает слу­
чаи, связанны е с неисправностям и локом отивов, электро- 
и д и зель-п о езд о в . Н априм ер , из-за остроконечного наката 
гребня колесной пары электр о во за  ЧС2Т при следовании с 
пассаж ирским  п о ездо м  со скор остью  23 км /ч  произош ел 
схо д . А вария допущ ена вследствие то го , что техник по 
зам ер ам , м астер  цеха , слесари  по рем онту при производ­
стве ТР-1 и ТО -2 не выявили неисправность колесной па­
ры электр о во за  и вы пустили его  из д еп о .

На д р уго й  д о р о ге  д и зе ль-п о езд  ДР1 въезж ал на стан­
цию со скор остью  25 км /ч . В м ом ент торм ож ения про­
изош ло разруш ение тор м озного  диска  колесной пары по 
старой тр ещ и не . Его  части попали в стрелочны й перевод, 
что привело к с хо д у . Ещ е один случай . При следовании 
эле ктр о п о езд а  ЭР1 по перегон у со  скоростью  40 км/ч на 
путь упал кож ух р е д укто р а . П роизош ел схо д  колесной па­
ры , и п оезд  был остановлен стоп-краном . М аш инист, не 
выяснив причины падения давления в торм озной м агист­
рали , дваж д ы  пы тался привести состав в движ ение.

Ко второй группе о тносятся аварии, допущ енны е в 
р е зульта те  наруш ений локом отивны м и бригадам и порядка 
п р о езда  проходны х свето ф оров с запрещ аю щ им  показа­
нием или превы ш ения скорости следования к ним. Харак­
терно , что несколько  аварий допущ ены , когда маш инисты , 
сле д уя  с пассаж ирским и поездам и , проезж али запрещ аю ­
щий проходной свето ф о р  в соответствии с  требованиями 
П ТЭ . В дальнейш ем , не превы ш ая допустим ую  скорость, 
в услови ях ограниченной видим ости (тум ан , кривы е) они 
не проявили особой бдительности , что и привело к 
столкновениям .

Аварии , отнесенны е к третьей группе, произош ли 
на станциях во врем я маневровы х передвиж ений . Х арак­
терной особенностью  д ля  них является отсутствие инф ор­
мации об изменении первоначального плана работы , зан»-
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тости пути и д р . Л оком отивны е бригады  в этой слож ной 
ситуации не проявили бдительности  и допустили  столкно­
вение с подвижным составом .

Например, при следовании из депо на эле ктр о п о езд е  
по откры ты м  м аневровы м сигналам  локом отивная бригада , 
не имея сведений о свободности пути, в условиях ограни­
ченной видимости развила скор ость  50 км /ч . П оздно уви­
дев впереди стоящ ий поезд , она не см огла предотвратить 
столкновение.

Был случай, когда маш инист м аневрового  локом отива, 
работаю щ ий в одно лицо, в соответствии с планом рабо­
ты переставил четыре группы вагонов. З атем  д еж ур н ая , 
готовя м арш рут д ля  приема одиночного локом отива, не 
откры ла ем у выходной сигнал и не п редупр едила м аш и­
ниста о прекращ ении м аневров. Тот, продолж ая вы пол­
нять прежний план, допустил  пр о езд  сигнала и столкнове­
ние.

ПРЕДУПРЕЖ ДАТЬ ПРОЕЗДЫ  СИГНАЛОВ

По-преж нем у остается больш им  число проездов запре­
щаю щ их сигналов. Пока не удалось  добиться их значи­

тельного сокращ ения. Более то го , этот особо опасный вид 
брака находится выш е сред него  показателя за 1974—  
1984 гг. Основной «вклад» в неудовлетворительное со сто я­
ние безопасности движ ения внесли коллективы , по вине 
которы х допущ ено в прош едш ем  году 2 и более  проездов 
запрещ аю щ их сигналов. В их числе депо  К ур ск  М осков­
ской, А гр ы з, Горький-Сортировочны й, Канаш , Л янгасово , 
Ю дино Горьковской, Кор остень, Д арница Ю го-Западной , 
Красный Лиман, Д ебальцево  Д онецкой и некоторы х д р у ­
гих дорог.

Наихудш ими среди  них являю тся деп о  Ч еля­
б и н с к —  5 проездов запрещ аю щ их сигналов, Таш кент —  
4, Топки, Канаш , Ю дино , имени М аксим а Горького  —  по 3. 
Н еобходимо отм етить , что многие из перечисленны х и в
1983 г. допускали круш ения, аварии или несколько  про­
ездов запрещ аю щ их сигналов.

В минувш ем  году в сравнении с преды дущ им , пере­
распределились проезды  запрещ аю щ их сигналов по р оду 
движ ения. При некотором  сокращ ении этих случаев в гру­
зовом движ ении, сущ ественно  —  на 6 , 4 % — увеличилась 
доля проездов, допущ енны х при маневровы х пер едви ж е­
ниях на станциях, особенно поездны м и одиночными ло­
комотивами. С  пассаж ирским и составам и и эле ктр о п о езд а­
ми допущ ено 6,3 % проездов .

Здесь  мож но отм етить р яд  характерны х особенностей . 
П реж де всего маш инисты проезж али только  вы ходны е 
светоф оры , подавляю щ ее больш инство которы х на неко- 
дированных, как правило, боковых путях станций. В 66 % 
это происходило после стоянки , ко гда  не было никаких 
предпосы лок к наруш ению .

Но основная причина в том , что локом отивная брига­
да, выждав время стоянки или убедивш ись в окончании 
посадки-вы садки, приводила поезд  в движ ение, не обра­
щая внимания на запр ещ аю щ ее показание свето ф о р а . 
Лишь по случайности эти проезды  не привели к более  тя ­
ж елы м  последствиям , чем взр ез стрелки . Кр ом е назван­
ных, имели м есто  проезды  с пассаж ирским и поездам и 
схо д у , основной причиной которы х явилось позднее при­
менение торм озов в ожидании откры тия сигнала на р аз­
решаю щ ий.

Н есм отря на некоторое ум еньш ение проездов в гру­
зовом движ ении, они остались наиболее м ногочисленны ­
м и —  4 9 ,3 % : 12;7 % на линиях с полуавтом атической бло­
кировкой, 54,9 % —  на некодированны х и 32,4 % —  на ко­
дированных участках .

О сновной причиной проездов в грузовом  движ ении 
по-преж нему является сон локом отивной бри гады , причем 
в 97 % случаев это  произош ло на станциях при скор остях 
м енее 10 км /ч , т . е . в услови ях, ко гд а  при въ езде  на стан­
цию, снизив скорость и подтягивая состав к вы ходном у 
свето ф ору с запрещ аю щ им  показанием , м аш инист и по­

м ощ ник м аш иниста кратковр ем енно  теряли  бдительность, 
что приводило к п р о езд у .

С опутствую щ им  ф акто р о м  явилась психологическая 
р асслабленность  локом отивной бр и гады . Резко  снизив 
скор ость , они теряли  чувство опасности . При этом  помощ ­
ники маш инистов грубо  наруш али установленны й порядок 
действий при следовании на запрещ аю щ ий сигнал.

Д опущ ены  такж е п роезды  из-за сна и со скоростям и 
до  60 км /ч . В этих случаях помощ ник м аш иниста обычно 
отсутствовал в кабине управления, устройства А Л С Н  не 
работали по различны м  причинам, а срабаты вание авто­
стопа о тм енялось  р еф лекто р н ы м  наж атием  РБ.

Н есколько  проездов произош ли в условиях, когда 
локом отивная бригада спала на стоянке , затем  очнувш ись, 
неосм ы сленно , в спеш ке приводила по езд  в движ ение, 
проезж ая запрещ аю щ ий сигнал. Имели м есто  возм ути­
тельны е ф акты , ко гд а  м аш инист спал, доверив управление 
локом отивом  пом ощ нику.

Вторая по величине группа проездов допущ ена из-за 
ош ибочного восприятия сигналов и ком анд . Надо отм етить , 
что в подавляю щ ем  больш инстве они происходили после 
стоянки , ко гда  локом отивная бри гада имела возм ож ность 
проверить неясное показание или ко м анду, но этого  не 
с д елала . С по собствую щ и м  ф акто р о м  явилось невы полне­
ние установленного  реглам ента  переговоров как м еж д у  
м аш инистом  и пом ощ ником , так и с деж урны м и по стан­
ции.

О твлечение от наблю дения за сигналами происходило 
на станциях, как правило, при ско р о стях  движ ения м енее 
10 км /ч . О сновным и причинами явились отвлечения от 
ведения п оезда  из-за переговоров с Д С П , заполнением 
м ар ш р ута ; привычка следования на откры ты й сигнал; изм е­
нения показаний свето ф о р а на запр ещ аю щ ее, когда Д С П
об этом  не оповещ ал; следования по неспециализирован­
ному пути с карликовы м  вы ходны м  свето ф о р о м . Если бы 
строго  вы полнялся установленны й р еглам ент переговоров 
как локом отивны м и бригадам и , так и Д С П , проявлялась 
особая бдительность  при следовании по станциям , то  про­
езды  были бы предотвращ ены .

Все ещ е велико число ош ибок в управлении тор м оза­
ми. В основном ош ибки связаны  с незнанием  располож е­
ния сигналов, потерей ориентации в условиях ограничен­
ной видим ости , поздним  то р м ож ением , поздним  прим ене­
нием торм озов в ож идании откры тия сигнала . Кром е то го , 
прим еняли экстр енное тор м ож ение только  после д вух-трех 
ступеней  служ еб н о го , несм отр я на то что э ф ф е к т  о тсутст­
вовал уж е  после первой ступени тор м ож ения.

В п рош едш ем  го д у  н ер едко  бывали случаи , ко гда  м а­
ш инист устр ан ялся  от управления локом отивом , доверив 
его  своем у пом ощ нику в слож ны х усло ви ях . Н аряду с 
круш ениям и при подобны х о бстоятельствах эта причина 
аварийности является одной из особенностей 1984 г. и, 
безусловно , д олж н а всеми учиты ваться как серьезны й 
ф акто р . По этой ж е  причине д о пускали сь  проезды  зап­
рещ аю щ их сигналов при м аневровы х передви ж ениях. По­
м ощ ник м аш иниста сам овольно приводил одиночный локо­
мотив в движ ение в отсутствие м аш иниста в кабине уп ­
равления.

П о-преж нем у о стается неблагополучны м  состояние 
безопасности  движ ения на станциях. П р о езды  запрещ аю ­
щих сигналов при маневровой работе  и маневровы х пере­
движ ениях по ним составляю т 44,5 % , в том  числе наи­
больш ая до ля  приходится на одиночные поездны е локо­
мотивы . По назначению  свето ф оров проезды  распредели­
лись следую щ и м  о б р азо м : м аневровы е —  5 9 ,4 % , вы ход­
ные —  32,8 % , м арш рутны е —  7,8 % .

П одавляю щ ее больш инство проездов произош ло из-за 
отвлечения или невним ательного  наблю дения локом отив­
ными бригадам и за показаниям и сигналов и полож ением 
стр ело к . О ш ибки связаны  в основном с незнанием  распо­
лож ения сигналов и ТР А  станций, восприятием  сигналов, 
о ткры ты х д ля  д р уги х  локом отивов, и д р . В эту  группу вхо­
д я т  такж е п р о езды , допущ енны е в услови ях неполного .
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частичного приготовления м арш рута следования по стан­
ции, при отсутствии об этом  сообщ ений от Д С П . М ашини­
сты , видя откры ты м  первый от локом отива свето ф о р , б е з­
основательно полагали, что им приготовлен м арш рут пол­
ностью , Не убедивш ись в р азреш аю щ ем  показании каж д о ­
го по ходу движ ения свето ф ора , они начинали движ ение.

К числу подобны х случаев сле д уе т  отнести проезды , 
характерной особенностью  которы х явилось несоответст­
вие ком анды  руководителя маневров приготовленном у 
м арш руту . Они составили около  8 % от о бщ его  числа. 
О ш ибка маш инистов заклю чалась в том , что, восприняв 
план работы  или ком анду, они приводили локом отив в 
движ ение, не убедивш ись в откры тии сигналов и готовно­
сти м арш рута . С оп утствую щ ие браку  ф акто р ы  —  поспеш ­
ность и вера на слово . Из числа проездов , допущ енны х 
на м аневрах, 20,3 % произош ло при работе в одно лицо.

П оэтом у важной м ерой предупр еж дения проездов 
запрещ аю щ их сигналов при маневровы х передвиж ениях 
является повыш ение слаж енности в работе маш инистов и 
руководителей маневров, четкое выполнение р еглам ента 
переговоров и непрем енная инф орм ация маш инистов о 
неполном приготовлении м арш рута . П оследн ее требование 
предусм отрено  указанием  М ПС № Н-3902-1984 г.

НЕ Д О П У С К А Т Ь  С Х О Д О В  И С ТО Л КН О ВЕН И И

К особым случаям  брака , которы е по своим п оследстви­
ям соизм ерим ы  с круш ениям и и авариям и, относятся 

сходы  и столкновения подвиж ного состава. На р я д е  до р о г 
их продолж аю т недооценивать. С луж еб н о е  расследование 
проводится , как правило, поверхностно , причастные руково­
дители не всегда вы езж аю т на м есто , м еры  по предотвра­
щению обычно не соответствую т значимости видов брака.

В 1984 г. сущ ественно  увеличились столкновения и 
сходы  подвиж ного состава по вине работников локом отив­
ного хозяйства. Наибольш ее количество допущ ено  на д о ­
рогах, худш их на сети и по д руги м  грубы м  наруш ениям  
безопасности : С вердловской , Ю ж но-Ур альской , Кем ер о в­
ской, Закавказской , Львовской , Зап адно-Казахстанской , А л ­
м а-Атинской, С р еднеази атско й , Белорусской .

Основными причинами столкновений без проездов за­
прещ аю щ их сигналов явились превы ш ение скорости подъ­
езда  локом отива к составу поезда , как из-за поздн его  
применения тор м озов , так и наруш ения порядка вклю ­
чения торм озов при см ене кабины управления ; неконтро- 
лирование свободности пути при маневровы х пер едви ж е­
ниях по станциям и, как правило, при отсутствии и н ф ор­
мации о его  занятости .

Кром е того , невним ательное наблю дение за свободно- 
стью  пути, следование со скоростью , не позволяю щ ей 
своеврем енно остановиться после проезда установленны м  
порядком запрещ аю щ его  проходного  свето ф ора , такж е 
приводили к б раку . П оследние две причины столкнове­
ний являю тся одними из основных в 1984 г ., и поэтом у 
проф илактическую  работу необходим о строить с их уче­
том .

С ходы  подвижного состава в основном произош ли из- 
за неисправностей экипажной части локом отивов, электро- 
и дизель-поездов , колесны х пар, падения на путь д ета ­
лей. Учиты вая, что по этой ж е причине в 1984 г. д о п уска­
лись круш ения поездов, руководи телям  локом отивны х д е ­
по необходим о принять дополнительны е м еры  по улуч ш е­
нию качества рем онта и осм отра экипажной части.

Как свидетельствую т данны е, случаи обры ва автосце­
пок в грузовы х составах по локом отивном у хозяйству воз­
росли в 2,8 раза.

Кром е прямой угр озы  безопасности движ ения, они 
приводят к серьезны м  сбоям  в пропуске поездов . Х удш и­
ми по количеству обрывов на сети являю тся С вер дло вская , 
Ц елинная, Западно-С ибирская , Кем еровская дороги .

А нализ показы вает, что основной причиной роста чис­
ла обрывов поездов явилась неподготовленность локом о­

тивных бригад к вож дению  поездов увеличенной весо­
вой нормы и длины . При этом , как правило, м естны е и н ­
струкции и реж им ны е карты  вож дения подобных составов 
не разрабаты вались, не корректировались м еста проверки 
действия тор м озов , не определялись  обры воопасны е уча­
стки и д р .

П оэтом у локом отивны е бригады  продолж али водить 
поезда  по преж ней технологии , не учитывая изменивш иеся 
условия. Больш ое количество обрывов допущ ено при тро- 
гании поездов с м еста , ко гда  не принимался во внимание 
проф иль пути , отпуск торм озов на м алы х скор остях (м енее 
20 км /ч ) б ез прим енения вспом огательного  тор м оза локо­
мотива. Э то  приводило к экстрем альны м  продольны м уси­
лиям  в составе при трогании длительно  простоявш их 
п оездов . Н аибольш ее число обрывов произош ло в услови­
ях низких тем п ер атур , особенно в январе и д екабре
1984 г ., в поездах повышенной м ассы  и длины , у  которы х 
локом отив находился в голове состава.

О дним  из ф акто р о в , способствую щ их обрывам авто­
сцепок, является недостаточная плотность торм озной м а­
гистрали в составах из-за низкого  качества подготовки 
тор м озного  оборудования вагонов. Э то  приводит к затяж ­
ному отпуску торм озов в хвостовой части поезда. В таких 
услови ях особая роль в предотвращ ении опасного вида 
брака принадлеж ит начальникам локом отивны х отделов 
отделений и м аш инистам -инструкторам , которы е пока не 
использую т предоставленны е им права не допускать от­
правления поездов с неподготовленны м и торм озам и.

Д л я  сокращ ения обрывов автосцепок необходим о от­
корректировать , м естны е инструкции , а там , где их нет, 
разработать  их. В них необходим о подробно изложить тех­
нологию  ведения поездов , реж им ы  торм ож ения, опреде­
ления обры воопасны х м ест . Главная сейчас задача —  воору­
жить маш инистов правильным порядком  действий в каждой 
конкретной ситуации с учетом  м естны х особенностей . На­
до  постоянно обучать правильным реж им ам  вождения 
поездов и контролировать их выполнение. Только на этой 
основе м ож но добиться р е зко го  сокращ ения обрывов 
автосцепок.

Как показали проверки , в больш инстве депо несколько 
улучш ились качество технической учебы , посещ аем ость . 
С тали  ш ире прим еняться им ею щ иеся тренаж еры  локом оти­
вов, тор м озны е приставки, д р уги е  соврем енны е средства 
обучения. По опыту Восточно-Сибирской дороги разраба­
ты ваю тся и вн едряю тся  логические схем ы  отыскания и уст­
ранения неисправностей локом отивов.

Вм есте с тем , качество  подготовки , обучения локом о­
тивных бригад  в целом  не отвечает предъявляем ы м  требо­
ваниям . Н евы сокая квалиф икация по-преж нему является 
одной из причин сходов , столкновений и д р уги х видов 
брака.

УКРЕПЛЯТЬ ДИСЦИПЛИНУ

Не м енее важ ны м  участком  в борьбе за безопасность 
является дисциплина. Как сле д ует из анализа, при всем 

различии причин грубы х наруш ений безопасности , в осно­
ве их подавляю щ его  числа леж и т недисциплинированность 
незначительной части локом отивны х бригад , не выполняю ­
щих основополагаю щ ие требования ПТЭ , действую щ их 
инструкций , ТРА  станций, установленного  реглам ента п ере­
говоров и д р . П ричем , как правило, одни и те ж е маш и­
нисты и помощ ники неоднократно допускаю т различные 
наруш ения, у гр ож аю щ ие безопасности движ ения.

О днако  руководство  депо  часто безосновательно про­
д олж ало  доверять  им эту особо ответственную  работу. 
В результа те  по вине многих маш инистов, своими неод­
нократны ми наруш ениям и потерявш ими м оральное право 
и довери е управлять локом отивом , в 1984 г. произош ло
26,5 % круш ений и аварий и 27,1 % проездов запрещ аю ­
щ их сигналов. Если учесть , что за год по сети привлечено 
к дисциплинарной ответственности около 10 % машини­
стов от общ его  их числа, то очевидно, что больш ая часть 
случаев аварийности еж его дно  допускается именно этими 
наим енее дисциплинированны ми работниками.
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В каж дом  коллективе известны  такие маш инисты . Х о­
тя их немного , последствия их наруш ений часто бываю т 
значительными. Например, маш инист депо  Туркестан  А л ­
м а-Атинской дороги Тукабаев ранее был отстранен от ра­
боты за явку в нетрезвом  состоянии . П озж е он допустил 
прогул, однако продолж ал работать маш инистом . И то ль­
ко после проезда запр ещ аю щ его  сигнала в 1984 г., слу­
чайно не приведш его к тяж елы м  последстви ям , он был 
лишен прав управления.

Руководителям  депо совм естно с общ ественны м и ор­
ганизациями необходим о освобож даться от подобны х го­
ре-маш инистов, не дож идаясь , когда по их вине произой­
д ет грубое наруш ение безопасности . В этом  важный ре­
зерв дальнейш его укрепления дисциплины и улучш ения 
безопасности движ ения.

С ле д уе т признать, что несм отря на уж есточен ие М ПС 
мер ответственности за явку на работу с признаками ал­
когольного опьянения и нахож дение на локом отиве в не­
трезвом  состоянии , полож ение п родолж ает оставаться не­
удовлетворительны м . Если по сети в 1984 г. по сравнению  
с преды дущ им  годом  количество отстраненны х м е д о см о т­
ром по алкогольном у опьянению  маш инистов сократилось 
на 3 0 ,3 % , помощ ников маш инистов —  на 1 7 ,0 % , вы явлен­
ных на локом отиве —  на 2 3 ,4 % , то  на П риволж ский , Ю ж ­
но-Уральской , Д альневосточной д орогах их число увели­
чилось.

Э тот ф акт во м ногом  объ ясняется либеральны м  отно­
шением руководителей депо  к злостны м  наруш ителям  
дисциплины на многих д о р о гах , ко гда к виновным не при­
м еняю тся меры ответственности , предусм отренны е зако ­
нодательством . Так, на маш инистов, у  которы х на локом о­
тиве выявлены признаки алкогольного  опьянения, не п ере­
давали материалы в органы прокуратуры  д ля  привлечения 
к уголовной ответственности на О ктябр ьско й , Ю го-Восточ­
ной, Приволж ской, С вердловской , Ю го-Западной и некото­
рых других дорогах . Не лиш ены свидетельств на право уп ­
равления локом отивом за явку на работу в нетр езвом  со­
стоянии некоторы е маш инисты на Ю го-Зап адной , Горьков­
ской, П риднепровской, С евер о-Кавказской , П риволж ской , 
Куйбы ш евской , Западно-Казахстанской , Ю ж но-Ур альской , 
Западно-Сибирской , Забайкальской д о р о гах .

П оэтом у не случайно, что в депо  С ар ы -О зе к  А лм а- 
Атинской , Челябинск Ю ж но-Ур альской , Д арница Ю го -З а­
падной дорог допущ ены  проезды  запрещ аю щ их сигналов 
машинистами в нетрезвом  состоянии . Причем м едо см о тр  
они не проходили, так как он организован по закр ы том у 
граф ику, либо избеж али его . На этих ж е  д орогах наиболь­
шие потери рабочего времени локом отивны ми и рем онт­
ными бригадам и из-за прогулов и неявок.

Резко искоренить подобны е явления —  важ ная задача 
локом отивщ иков в свете реш ений партии и правительства 
по преодолению  пьянства и алкоголизм а.

Надо сказать , что введенный в 1984 г. особый порядок 
подъезда к запрещ аю щ ем у сигналу позволил предотвра­
тить больш ое количество проездов с серьезны м и послед­
ствиями. По требованию  М П С следование на красный 
огонь светоф ора со скоростью  более 20 км /ч  за 400—  
500 м долж но расцениваться как грубейш ее наруш ение 
дисциплины, как несостоявш ийся проезд .

Надо отм етить , что на дорогах с высоким уровнем  
безопасности в прош едш ем  году выявлено по 10— 15 таких 
случаев. В то ж е время на аварийных до р о гах аналогич­
ные случаи вообщ е не устанавливаю т. Таким образом , 
строгий контроль и ответственность за выполнение этого  
мероприятия явились значительным чф акто р о м  предотвра­
щ ения проездов на больш инстве д о р о г.
Г “ |  роведенный анализ состояния безопасности движ ения
* ' свидетельствует о том , что, повысив роль и дисципли­
ну работников локом отивны х бригад  при выполнении 
служ ебного долга , мож но значительно улучш ить полож е­
ние не только в локом отивном хозяйстве , но и в целом  на 
транспорте.

О сновой дальн ейш его  сокращ ения аварийности в ло­
комотивном хозяйстве  долж но быть всем ерное укр еп ле­
ние дисциплины на каж дом  рабочем  м есте , создание об­
становки взаимной тр ебовательности  и нетерпимости к 
лю бы м  проявлениям  неорганизованности и расхлябанно­
сти. Н еоценим ая роль в этом  д еле  принадлеж ит об щ ест­
венным ф о р м ам  и м ерам  воздействия на наруш ителей . 
Вм есте с тем  маш инистов, не соответствую щ их высоким 
требованиям , п р едъявляем ы м  к п редставителям  ведущ ей 
на тр анспор те п роф ессии , в установленном  порядке необ­
ходим о переводить на д р угую  работу .

О дним  из важ ных средств повыш ения дисциплиниро­
ванности остается  повсем естны й контроль. Д ля  этой цели 
необходим о повысить действенность всех долж ностны х 
лиц, им ею щ их отнош ение к организации работы  локом о­
тивных б р и гад : техников-расш иф ровщ иков, нарядчиков, за­
ведую щ их, деж ур н ы х по д еп о , работников здравпунктов . 
О со бо е  м есто  в повышении безаварийности работы  по- 
преж нем у принадлеж ит м аш инистам -инструкторам . О т их 
тр ебовательности , добросовестности , ум ения руководить 
лю дьм и зависят результаты  работы  всего коллектива.

П о-преж нем у крайне остро стоит вопрос с использо­
ванием рабочего  времени локом отивны х бригад . Без его  
реш ения тр удно  рассчитывать на улучш ение безопасности 
движ ения. Н аряду с повыш ением ответственности на всех 
уровнях за это т важ нейш ий участок работы , в текущ ем  
году п редстоит внедрить на пяти дорогах именные рас­
писания, разработанны е на ЭВ М . Д оби ться , чтобы при 
этом  было достигнуто  м аксим альное улучш ение реж им а — 
задача руководи телей  локом отивного  хозяйства , движ ения, 
р евизор ского  аппарата.

М ногое п редстоит сделать  д ля  улучш ения социально- 
бытовых условий работников локом отивны х бри гад . В пер­
вую  очередь необходим о со зд ать  комнаты  психологиче­
ской р а згр узки  по м е то д и ке , реком ендованной ВНИИЖ Гом 
и ЦТ М П С , организовать рациональное питание, в том 
числе в пути следовани я, улучш ить работу бригадны х д о ­
мов отды ха и д р .

В улучш ении безопасности  движ ения поездов долж ны  
принимать активное участие все работники локом о­

тивного хозяйства  —  от слесаря до  руководителей  до р о г, 
ведаю щ их этим  хо зяй ство м . И все ж е особая роль в этом 
отводится м аш инистам . О бращ аясь  к ним в январе
1985 г ., м инистр путей сообщ ения Н . С . Конарев подчерк­
нул : «М аш инист локом отива —  это стерж ень всего м еха­
низма ж е лезн о до р о ж н о го  транспорта , вокруг которого  
вращ ается практически весь перевозочный процесс. Л ю ­
бое отклонение в его  работе нем инуем о влечет за собой 
сбой работы  всего  м еханизм а . Ни одно наруш ение, до пу­
щ енное работниками д р уги х проф ессий , не пройдет от 
него незам еченны м . Если маш инисты  захо тят —  безопас­
ность движ ения поездов б уд е т обеспечена ; если маш и­
нисты потр ебую т —  законы безопасности  б удут выпол­
няться всем и ; если маш инисты  д а д у т  слово , настоящ ее 
слово —  они его  вы полнят, вы полнят лю бую  задач у, кото­
рую  поставит п еред  нами, ж елезно до р о ж н икам и , партия и 
наша Родина». Всем  надо об этом  помнить и каж додневно  
претворять их в ж изнь , как и поступаю т больш инство ло­
ком отивны х бри гад .

Итоги I квартала свидетельствую т о некотором  улучш е­
нии безопасности  движ ения. Так, сниж ено количество кр у­
ш ений, аварий и проездов запрещ аю щ их сигналов по срав­
нению с тем  ж е  периодом  прош лого  го да . Как видим , ур о ­
ки минувш их лет не прош ли даром  д ля  локом отивны х 
бр и гад . Но останавливаться на достигнутом  нельзя .

И дя навстречу X X V II съ е зд у  К П С С , работники локо­
мотивного хозяйства долж ны  поставить перед  собой 
главную  задачу —  р езко  сократить круш ения, аварии и д р у ­
гой брак в р аботе .
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ГАРАНТИРОВАННАЯ ВЫДАЧА ЛОКОМОТИВОВ
Опыт депо Гребенка

В начале этого года Коллегия Ми­
нистерства путей сообщения и Пре­
зидиум ЦК профсоюза рабочих ж е­
лезнодорожного транспорта и транс­
портного строительства одобрили 
инициативу Южной дороги. Здесь  
широко развернули социалистиче­
ское соревнование за повышение эф ­
фективности работы на основе чет­
кой организации движения и обес­
печения беспрепятственного приема 
поездов, увеличения их массы и ста­
тической нагрузки вагонов.

Внедрение этого почина дало воз­
можность коллективу Южной доро­
ги в прошлом году план перевозок  
перевыполнить на 1,5 млн. т, сред­

нюю массу поезда увеличить на 105 т, 
статическую нагрузку —  на 610 кг и 
выйти по производительности труда 
на рубеж, запланированный на конец 
пятилетки.

Опыт гарантированного приема 
поездов, зародившийся на станции 
Кременчуг, подхватили коллективы 
других решающих станций дороги: 
Основа, Харьков-Сортировочный, Ва- 
луйки, Полтава-Южная, Лозовая и др. 
На этих станциях внедрили и успеш ­
но применяют бригадную форму ор­
ганизации труда с использованием  
коэффициента трудового участия. Не­
малую роль в совершенствовании 
эксплуатационной работы сыграли

единые дорожные смены, установив­
шие творческие контакты с диспет­
черскими коллективами соседних 
Дорог.

Важным условием беспрепятст­
венного приема и пропуска поездов 
является обеспечение их технически 
исправными локомотивами, а также 
локомотивными бригадами. В этой 
связи особую значимость приобрета­
ет инициатива депо Гребенка, рабо­
тающего под девизом «Декадному 
заданию —  100 %-ную выдачу локо­
мотивов и локомотивных бригад».

Ниже дается подборка материа­
лов по опыту работы депо Гребенка.

1. Локомотивы и бригады-строго по графику
Нет другой  такой отрасли , как ж елезнодор ож ны й тр ан с­

порт, где  успех одного  коллектива не был бы так зави­
сим от см еж ников. Не взял , к прим еру, диспетчер  п оезд  на 
участок, вышел из строя локом отив, о тказало  устройство  
С Ц Б , лопнул рельс —  и застопорился транспортны й кон­
вейер, зря пропали усилия сотен лю дей . Вот почему, ког­
да работники станции Кр ем енчуг Ю ж ной дороги вы сту­
пили с инициативой «П оездам  —  беспрепятственны й при­
ем», в депо Гребенка решили поддерж ать  см еж ников . 
О добр яя почин станции, бригады  цехов эксплуатации и 
ремонта предлож или в свою  очередь организовать социа­
листическое соревнование под девизом  «П оездном у д е к а д ­
ному заданию  —  100 % -ную  выдачу локом отивов и ло ко ­
мотивных бригад».

Д ля оперативной организации и руководства соревно­
ванием на расш иренном  заседании создали  ш таб из д евя­
ти человек. Кром е то го , разработали  и утверди ли  с р уко ­
водством и ком итетом  проф сою за условия социалистиче­
ского  соревнования. Условия ставили целью  обеспечить 
активное участие в соревновании локом отивны х бригад  и 
м аш инистов-инструкторов грузового  движ ения, смен д е ­
ж урны х по депо и ком плексны х бригад  цехов ТО -3 и 
ТО-2.

Старш ий деж урны й по депо еж ем есячно  3-го числа, 
а старший м астер  каж дого  2-го числа сле д ую щ е­
го за отчетным м есяца п одводят итоги соревнования 
по сменам  и м атериал по установленной ф о р м е 
представляю т на рассм отрение цеховы х ком ите­
тов. Здесь  итоги анализирую т и опред еляю т 
победителей , которы х каж дого  4-го числа сле дую щ его  за 
отчетным м есяца утвер ж д аю т совм естны м  реш ением  р у ­
ководства депо и ком итета пр о ф со ю за . П обедителем  при­
знаю т тот коллектив, который в течение м есяца согласно 
д екадном у и см енно-суточном у заданию  (плану) обесп е­
чил своеврем енную  выдачу локом отивов и бригад . Д ля  
этого  коллектива установили ден еж ную  прем ию  в р азм е­
ре 100 руб .

Задачами развер нувш егося социалистического  соревно­
вания предусм атривалось выполнение ш ирокой програм мы  
конкретных действий, направленный на подъем эксп луа­
тационной работы . В частности , соревную щ иеся реш или 
добиться сле дую щ его :

2*

У Д К  658.387:629.472.4

выдавать под каж ды й декадны й план поездной рабо­
ты 100 % локом отивов и локом отивны х бригад;

повысить на участке Полтава —  Д арница м ассу каж дого 
поезда  на 100 т, а на участке  Ром одан —  Дарница критиче­
скую  м ассу на 1000 т ;

четко и бесперебойно развозить участковый груз за 
счет прицепок к грузовы м  п оездам  сверх установленной 
нормы по длине и м ассе  п о езда ;

обеспечивать высокий уровень технического  состояния 
локом отивов, для чего продолж ить соверш енствование 
технологии рем онта тепловозов и м еханизацию  тр уд о ем ­
ких процессов, а такж е организацию  ремонта на потоке 
и внедрение почина маш иниста В. Ф . С околова ;

б лагодар я заклю чениям  социалистических договоров 
с диспетчерским  аппаратом устранить во время поездок 
нерациональны е остановки у запрещ аю щ их сигналов и на-} 
лаж ивать четкую  п оездную  работу на обслуж иваем ы х уча­
стках ;

гарантировать безопасность  движ ения поездов; 
повышать роль общ ественности в выполнении плано­

вых заданий и укреплении дисциплины тр уд а .
Чтобы выполнить задания 1984 г. и восполнить потери, 

допущ енны е в прош лые годы , ввели подекадный анализ 
те кущ е го  состояния экономики депо по еосьми изм ерите­
л ям : объем перевозок , себестои м ость , производитель­
ность тр уд а , ср ед н яя м асса грузового  п оезда , контингент 
локом отивны х и рем онтны х бри гад , темп роста произво­
дительности  тр уд а , эксплуатационны е расходы .

Первыми в социалистическое соревнование активно 
включились локом отивны е бригады  —  за вож дение длин­
носоставны х и свер хтяж еловесн ы х поездов, а деж урны е 
по депо —  за содер ж ан и е эксплуатир уем ого  парка в соот­
ветствии с суточным заданием  и строгое обеспечение их 
локом отивны м и бригадам и .

О днако , чтобы успеш но выполнять поездны о декадн ы е 
задания, необходим ы  слаж енны е действия см еж ны х 
служ б . Д еповчане обратились к работникам  диспетчерско­
го аппарата оказать п о дд ер ж ку  в правильном планирова­
нии поездной работы и соблю дении граф ика оборота 
бригад  по депо  Полтава и станции Ром одан, а такж е в раз­
ном ерном  рассредоточении локом отивного  парка на боль­
ш ом кольце Л о з о в а я — Д арница. Всем ерно содействовать
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Форма учета выдачи тепловозов для смен м астеров цеха ТО-3

№
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Ф. и. о . 
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Выдано локомотивов  
из ремонта Выдано  

локом о­
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о п о зд а ­

нием

Количе­
ство не­
плановых 
рем онтов

по плану факти­
чески

Форма учета выдачи тепловозов и локомотивны х бригад для смен  
дежурных по депо
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мотивов
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нашей инициативе, которая позволит транспортном у конвей­
еру работать четко -и  бесперебойно , обеспечить своевр е­
менную  доставку народнохозяйственны х грузов , дали сло­
во и другие служ бы  Ю жной дороги .

В помещ ении деж ур но го  по депо разм естили экран 
установленной ф орм ы , на котором  старш ий деж урны й 
М. Ф . Черныш отраж ает выдачу локомотивов и бригад  со г­
ласно граф и ку, своевременный выход локом отивов на 
контрольный пост, отм ену поездов из-за отсутствия гру­
зов или несвовременного их подхода, а такж е указы вает 
причины срыва поездной работы . Старш ий м астер  цеха 
ТО-3 ведет еж есм енны й и еж ем есячны й учет по установ­
ленной ф орм е выдачи тепловозов. В конце смены д е ж у р ­
ный по депо и старший м астер цеха ТО-3 доклады ваю т 
руководству депо о ходе выполнения заданий для приня­
тия оперативных м ер .

М ного ещ е нереш енны х проблем . Вот прим еры . Л око­
мотивные бригады  депо водят поезда по участку Гребен­
к а —  Полтава по накладны м  плечам . О днако  им ею тся нару­
шения ведомости оборота локом отивны х бригад , что отри­
цательно сказы вается на выполнении принятых о б яза­
тельств .

Д епо им еет план содерж ания локом отивного  парка. 
В то ж е время бываю т случаи, когда со дер ж ат больш е 
заданного количества тепловозов, а вывоз поездов со 
станции Гребенка все-таки не обеспечивается . Причи­
ной этого является наруш ение ведом ости оборота локо­
мотивов на больш ом кольце Дарница —  Л озовая, а такж е 
использование локомотивов на незакрепленны х плечах и 
ввод грузовы х тепловозов 2ТЭ116 в пассаж ирское дви­
ж ение.

ж
I A  i J +]к

Ж
Шт  ̂ % ШШ

<**■• ч: ш
&V **** W

Ш та - 
д ш Р $

У стемда социалистического соревнования «П оездному декадном у  
заданию — 100 %-ную выдачу локомотивов и локомотивных бригад»

Н априм ер, за I д ека д у  января 1985 г. допущ ено 14 
о тм ен поездов из-за отсутствия локом отивов, в то время 
как парк в депо  со дер ж и тся  по плану. Чтобы успеш но вы­
полнить почин «П оездном у декадн о м у заданию  —  
100 % -ную  выдачу локом отивов и локом отивны х бригад», 
тр еб уется  оперативный резерв тепловозов при депо . Это  
позволит своеврем енно вывозить поезда с углового  потока 
(со станций Ш евченко и П рилуки назначением на Пол­
таву).

В депо  изж иты  задер ж ки  поездов из-за отцепок локо­
мотивов, вызванные некачественны м  рем онтом  и выпол­
нением ТО-1 локом отивны м и бригадам и , низкими их тех­
ническими знаниям и. Ещ е бываю т необоснованные отцеп­
ки из-за неграм отного  действия локом отивны х бригад д е­
по Полтава, Л озовая и Кр ем ен чуг. С луч ается , тепловоз от­
ставляю т в депо как «больной» при незначительных неис­
правностях, которы е мож но устранить силами локом отив­
ной бригады .

Так, 15.04.84 в депо  Кр ем енчуг вывели из поездной 
работы  тепловоз 2ТЭ 116-791 приписки депо  Гребенка по 
причине неисправности электрической схем ы . «Больным» 
этот локом отив доставили в депо  Ром одан, где его принял 
м аш инист депо  Гребенка С . С . Клим енко . Он без тр уда  
обнаруж ил, что отсоединен  разъем  от р е гулятор а напря­
ж ени я. Тепловоз ввели в строй и во главе поезда отпра­
вили на Д ар ницу.

Ещ е прим ер : 12.08.84 по станции Ромодан маш инист 
С . Е. Насонов принял тепловоз 2ТЭ 116-615 для следования 
в депо  Гребенка в рем онт из-за о тсутствия холостого  хода 
секции Б. При осм отре электрической  части он обнаруж ил 
перегоревш ий хом ут резистор а С ВВ . После устранения не­
исправности маш инист доставил поезд  из Ром одана на 
Гребенку без замечаний.

Локомотивный парк раскрепили за сменам и д еж урн ого  
по депо  и м астера ТО -3, а такж е за колоннами машини- 
ста-инструктора. При постановке тепловозов на плановые 
виды рем онта учиты ваю т граф и к их раскрепления по см е­
нам. Э то  позволяет за счет повыш ения ответственности 
ком плексны х смен улучш ить качество  рем онта локом оти­
вов. По итогам  работы  за д ека д у  проводят разборы  с уча­
стием  начальника депо , зам ести телей  по рем онту и эксп­
луатации, деж ур н ы х по депо , старш их и сменных м асте­
ров, м аш инистов-инструкторов и бригад , где  разбираю т 
наруш ения при рем онте и эксплуатации локом отивов. Ви­
новных привлекаю т к ответственности .

О дноврем енно об суж д аю т предлож ения по улучш ению  
качества рем онта и эксплуатации локом отивов. При подве­
дении итогов социалистического  соревнования за м есяц 
учиты ваю т: выполнение плана содерж ания локомотивов в 
эксп луатир уем ом  парке и число порч в пути следования, 
количество заходов на неплановые виды рем онта, срывы 
вы хода на контрольны й пост, качество выполнения ТО-1 
локом отивны м и бригадам и .

Выполнение почина «Д екадн о м у за д а н и ю — 100 % -ную  
выдачу локом отивов и локом отивны х бригад» способству­
ет эф ф екти в но м у освоению  возрастаю щ его  объема пере­
возок, а именно сл е д ую щ е м у :

своеврем енном у вы возу поездов со станции и, как 
р е зульта т, беспрепятственном у грузо о бо р о ту  и повышению 
интенсивности работы всей сети д о р о г;

улучш ению  организации тр уд а  и отды ха локом отив­
ных бри гад , своеврем енном у предоставлению  выходных 
дней и отпусков ;

равном ерном у использованию  локом отивов на боль­
ш ом кольце Дарница —  Л озовая и своеврем енной поста­
новке локом отивов на плановые виды рем онта.

По результа там  работы ощ утили конкретны е р езуль­
таты . У ж е  со II квартала 1984 г. заходы  тепловозов на 
неплановые рем онты  по часам сократились на 40 % . Э то  
благотворно сказалось  на р яде  качественны х показателей : 
в 1984 г. по сравнению  с 1983 г. ср ед н яя  м асса грузового  
поезда повысилась на 75 т ; объем  перевозок возрос на 
3 , 9 % ;  темпы роста производительности тр уда  составили 
5,4 % ; себестои м ость  перевозок снизилась на 3,5 % .
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2. Крупноагрегатный ремонт тепловозов
В депо  Гребенка в 1980 г . началась эксплуатация новых 

тепловозов 2ТЭ116. О  том , насколько бы стро  освоили 
ремонтны е и локом отивны е бригады  эти локом отивы , сви­
д етельствую т результаты  работы  коллектива за 4 года 
одиннадцатой пятилетки .

Так, объем  п еревозок народнохозяйственны х грузов 
выполнен на 105,2 % и заверш ен к 7 ноября 1984 г., про­
изводительность тр уд а  в т • км  б рутто  на одного  работни­
ка выполнена на 108,1 % , темп ее  роста увеличился с 
1980 г . на 25,8 % . С р ед н яя  м асса грузового  поезда  воз­
росла на 60 т, т . е . на 2,1 % . С ебесто и м о сть  перевозок 
снижена на 4,6 %• Локомотивным и бригадам и за счет со­
держ ания в технически исправном состоянии тепловозов 
и ум елого  вож дения тяж еловесны х и длинносоставны х 
поездов сэконом лено  около 7 ты с. т д изельного  топлива, 
или 2,26 % нормы на изм еритель  работы .

Д л я  того  чтобы яснее представить достигнуты е ре­
зультаты , преж де всего необходим о остановиться на той 
подготовительной работе , которая предш ествовала введе­
нию в эксплуатацию  и освоению  тепловозов 2ТЭ116. П од­
готовительный период был кратким  —  всего 2 м ес, по­
этом у освоение эксплуатации , технических обслуж иваний 
и текущ их ремонтов велось в очень слож ны х условиях. 
О дноврем енно с новой серией тепловозов необходим о 
было (без сниж ения плана) производить ремонт тепло­
возов 2ТЭ10Л и ТЭЗ.

В первую  очередь уделили  больш ое внимание те х­
нической учебе локом отивны х и рем онтны х бригад . Д ля 
чтения лекций приглаш али специалистов Ворош иловград- 
ского и Колом енского  тепловозостроительны х заводов. 
О бучение вели по схем ам , плакатам  и непосредственно  
на тепловозах. Занятия проводили еж енедельн о  по ре- 
мотным цехам и колоннам локом отивны х бри гад . О со ­
бенно больш ую  помощ ь в практическом  обучении о каза­
ли маш инисты -инструкторы  П. Н . Соболев и Н. А . Ф и ли ­
пенко, маш инист В. А . Чепига, инж енер-технолог В. А . 
Иванов. Учились все, от слесаря до  начальника депо .

Были организованы поездки  слесарей  и м астеров в д е ­
по Елец  и Тю м ень, где  эти тепловозы  уж е эксплуатир ова­
лись, а такж е на заводы д ля  практического  приобретения 
навыков в рем онте. Все это и дало  возм ож ность освоить 
рем онт тепловоза 2ТЭ116 и обеспечить эксплуатационную  
работу в кратчайший срок . Технической учебе и сейчас у д е ­
ляется первостепенное внимание.

Н аряду с технической подготовкой кадров вели боль­
ш ую  работу по изготовлению  нестандартного  о б о р уд о ­
вания, необходим ого  д ля  выполнения технического  об­
служ ивания и те кущ е го  рем онта. С о зд али  специальную  
бри гаду под руководством  стар ш его  м астера , лауреата 
Государственной премии Л . Н. М инина, которы й имел 
уж е практический опыт подготовки к рем онту тепловозов 
д р уги х серий.

Эта бригада за короткий срок изготовила и внедрила 
стенд  для  испытания электронно-блочной аппаратуры  теп­
ловоза 2ТЭ116, которы й обеспечил их рем онт и настрой­
ку во всех видах рем онта. На этом  стен де мож но прове­
рять и настраивать р е гулято р  напряж ения РНТ-6, блоки 
пуска ком прессора и д и зе ля , а такж е блоки управления 
вы прям ителем  и задания 'возбуж дения. Кром е того , на 
нем мож но проверять мощ ные тр анзи сторы , тиристоры  и 
стабилитроны . В создание стенда больш ой вклад внесли 
ум ельцы  депо  слесари Ю . П. Л евченко , М . А . П авленко и 
инж енер В. Н. Зиненко .

Спроектирована и изготовлена технологическая ли­
ния для ремонта цилиндровы х кры ш ек и втулок д и зеля  
5Д49, в которы е входят приспособления и устройства 
для разборки , очистки, деф екто ско пи и  и сборки комп­
лектов .

Поточная линия рем онта кры ш ек цилиндров п р ед ­
ставляет собой рольганговы й конвейер , на котором  рас­

полож ены  отдельны е механизированны е технологиче­
ские позиции:

первая позиция —  разборка рычажно-клапанного м е­
ханизм а;

вторая —  обмы вка в специальном  мою щ ем  растворе 
под давлением ;

тр етья  —  опрессовка водяной полости крышки ци­
линдра давлением  13 к гс/см 2;

четвертая —  проверка состояния седел  клапанов в 
кры ш ке и притирка клапанов по седлам  кры ш ки, продув­
ка каналов ры чагов; ^

пятая —  проверка клапанов цветной деф ектоскопией  
и токовихревы м  д еф екто ско п о м ;

ш естая —  сборка крыш ки цилиндра с ры чажно-кла­
панным м еханизм ом  и регулировка синхронности откры­
тия клапанов.

При изготозлении этой поточной линии проявили 
м аксим ум  см екалки  слесари И. П. Бузина и А . С . К о зо р ез .

Поточная линия для ремонта цилиндровых втулок 
состоит из четырех позиций, где  выполняю т следую щ ие 
операции: снятие крыш ки цилиндра со втулки ; спрессов- 
ка рубаш ки , опрессовка водяной полости цилиндровой 
втулки (проверка на герм етичность после сборки гильзы 
с рубаш кой). Все оборудование этой линии изготовлено 
эксперим ентальной группой с участием  заслуж енного ра­
ционализатора У С С Р  бригадира д изель-агрегатного  цеха 
И. И. Д ем ченко .

Д ля  рем онта деталей  ш атунно-порш невой группы ди­
зе ля  5Д49 в депо  использую т ранее разработанную  и 
внедренную  (д ля  дизелей  Д100), а теперь м одернизиро­
ванную карусельную  поточную  линию , где  вся технологи­
ческая оснастка располож ена по окруж ности в опреде­
ленной последовательности .

В цехах ТО-3 и ТР-1 работает установка для промыв­
ки масляной систем ы  д и зеля  промывочной жидкостью  
М ПТ1, обеспечиваю щ ая чистоту м асляны х каналов и кар­
тер а . Цех ТО-3 и ТР-1 оборудованы  устройствами для 
экипировки тепловозов водой и м аслом .

О дноврем ен но , привлекая слесарей  ремонтных це­
хов, эксперим ентальная бригада изготовила свыш е 100 
приспособлений, нестандартного  оборудования и специ­
ализированного инструм ента д ля  ремонта узлов и агре­
гатов тепловозов 2ТЭ116. Н априм ер, сделано  приспособ­
ление для  разворачивания болтов подвесок. О но зам е­
няет тр уд  четы рех слесарей . Принцип его  работы заклю ­
чается в нагнетании м асла в цилиндр и передачи усилия 
на клю ч. В работе занят всего  один человек.

С  вводом в эксплуатацию  новых тепловозов в депо 
была создана одна ком плексная бригада под руковод­
ством опытного м астера —  инж енера В. Ф . Гавриленко 
для выполнения технических обслуж иваний ТО-2 и ТО-3, 
а такж е те кущ е го  рем онта ТР-1.

Д ля  выпуска тепловозов 2ТЭ116 из ремонта с высо­
ким качеством  и простоям и ниже заданны х норм ини­
циативная группа под руководством  главного технолога 
В. Д . Бордум аки  разработала почасовые уплотненные 
граф ики  технологических процессов . Они совмещ аю т 
воедино весь цикл рем онта и обеспечиваю т следую щ ее 
выполнение простоев : для Т О - 3 — 18 ч (норм а 20 ч),
ТР-1 —  50 ч (норм а 60 ч), ТР-2 —  6 сут (задание 11,5 сут), 
ТР-3 —  8 сут (задани е 14,5 сут ).

Вм есте с граф икам и разработали и технологические 
карты на рем онт ш атунно-порш невой группы , цилинд­
ровых кры ш ек и вгулок д и зе ля , турбоком пр ессора 6 Ж  и 
д р ., в которы х были обусловлены  порядок разборки , 
нормы допусков на рем онт, разм еры  и порядок сборки и 
проверки .

Граф ики были вмвеш ены в цехах, чтобы каж дый сле­
сарь следи л  за своеврем енностью  рем онта узла или
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Сверху вниз:
Цех текущ его ремонта ТР-2 я ТР-3 
Поточная линия по смене бандаж ей  колесных пар 
Поточная линия по ремонту шатунно-поршневой группы 
Поточная линкя по ремонту комплектов тепловозов 2ТЭ116

агр егата . В случае каких-либо за д ер ж ек  он оповещ ает 
м астера д ля  принятия необходим ы х м ер .

О дноврем ен но  с освоением  те кущ е го  рем онта ТР-2 
тепловозов 2ТЭ116 начали подготовку  к их те кущ е м у  р е­
м онту ТР-3 крупно-агрегатны м  м е то д о м . Разработали и 
изготовили дополнительны й стен д  с дистанционным управ­
лением  для  разборки  коренны х подш ипников д и зеля . 
Такж е внедрили позицию  навески те ле ж ек , кантователь 
д ля  рем онта привода р аспределительн ого  вала, позицию  
рем онта лотка д и зе ля , техноло гическую  линию  по рем он­
ту  колесны х пар с перетяж кой бандаж ей и д р уго е  обо р у­
дование.

Крупно-агрегатны й м е то д  построен на том , что ди- 
зель-ген ер ато р н ы е установки 1А -9Д Г, тележ ки  с колесно­
моторны м и блокам и , вентиляторы  ш ахты  холодильников 
и о хлаж дени я электр о д ви гателей , редукто р ы  и д р уго е  
оборудование зам ен яю т на заранее отрем онтированны е.

Технологический процесс ТР-3 вклю чает в себя сле­
дую щ и е операции:

подготовительны е работы  —  сдача и приемка тепло­
воза в р ем онт; промы вка м асляны х систем  д и зе ля  про­
мывочной ж и дко стью  М П Т1; обдувка электром аш ин , сек ­
ций кузова и обм ы вка тепловоза и экипажной части , про­
м ы вка воздуш ны х р езер в уар о в ; разэкипировка теплово­
за , снятие аккум улято р н ы х батарей ;

разборка и подготовка к см ене дизель-генераторны х 
установок поочередно  на каж дой секции ; осм отр  и про­
верка рамы тепловоза , ш кворней и опор кузова ; 

см ена теле ж ек  поочередно на каж дой секции; 
смена м отор-вентиляторов, м отор-ком прессоров по­

очередно  на каж дой секции ;
снятие и рем онт вы прям ительны х установок, элект­

рообор удования, электроаппаратуры  параллельно на 
каж дой секции ;

снятие , рем онт и постановка секций холодильника 
поочередно на каж дой секции ;

зам ена ударно-сцепны х приборов;
окончательная сборка узлов и агрегатов поочередно 

на каж дой секции и их проверка ; установка аккум ул я­
торны х батарей ;

экипировка тепловоза топливом , м аслом , водой, про­
качка и пробный запуск ; проверка AJ1CH и радио , про­
тивопож арны х установок параллельно на обеих секци ях ;

обкаточны е и реостатны е испытания дизель-генер а­
торны х установок параллельно  на обеих секци ях ;

подготовка тепловоза в п о езд ку  и выдача его  на 
контрольны й пост.

Н екоторы е техноло гические операции те кущ е го  р е­
монта ТР-3 в связи с располож ением  цехов ступеням и , 
выполняю т не на поточных линиях, а на специализирован­
ных позициях, располож енны х в цехах ТР-3 и дизельном . 
Такое располож ение рем онтны х позиций тр еб ует четкой 
организации м аневровой работы  на территории депо , 
так как несвоеврем енная перестановка тепловоза с одной 
позиции на д р у гу ю  приводит к наруш ению  ритмичности 
работы  всех цехов.

М аневровая работа в депо  увязана с граф и ком  те х­
нологических процессов текущ и х ремонтов ТР-1, ТР-2, 
ТР-3, т . е . в каж д ую  см ену составляется  почасовой план 
очередности перестановки секций тепловоза по техно­
логическим  позициям согласно  гр аф и кам . Н априм ер, если 
гр аф и ко м  техноло гического  процесса ТР-3 п р ед усм о тр е­
но все подготовительны е работы дизель-генераторной 
установки на первой секции закончить в первый день до  
12 ч, то  м аневровы й тепловоз к этом у времени уж е  под­
ходит к воротам  цеха ТР-3 для перестановки секции в 
дизельны й цех, где  с 13 до  14 ч 30 мин долж ны  зам е­
нять ее  д и зель-генер ато р н ую  установку.

чм
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А  в это ж е врем я на второй секции на специализи­
рованной позиции в цехе ТР-3 долж ны  выкатывать ста­
ры е тележ ки , а после осм отра и проверки рамы тепло­
воза и ее опорно-возвращ аю щ их устройств поставить 
отрем онтированны е переходны е тележ ки . Д о  15 ч в этот 
ж е день первая секция тепловоза из д изельного  цеха 
долж на быть установлена на специальную  позицию  в 
цехе ТР-3 для смены те ле ж ек , а вторая —  переведена 
из цеха ТР-3 в дизельны й д ля  смены на ней д изель-гене- 
раторной установки.

К 17 ч первого дня на тепловозе зам еняю т дизель- 
генераторны е установки и тележ ки  на обеих секциях и 
подготавливаю т ф ронт работ второй см ене для ремонта 
и сборки тепловозов в цехе ТР-3.

Больш ую  помощ ь в перестройке производства ока­
зали участники технико-эконом ического  Совета Ю жной 
дороги , которы е внесли м ного уточнений и предлож ений

для дальнейш его  освоения эксплуатации новых тепло­
возов.

В р е зульта те  проведенной подготовительной работы 
с апреля 1983 г. согласно плану служ бы локом отивного 
хозяйства в депо начали выпускать локомотивы из те ку­
щ его  ремонта ТР-3. В первый ж е м есяц  было отремонти­
ровано 5 тепловозов 2ТЭ116 поточно-агрегатным м етодом 
с высоким качеством  рем онта. Средний простой соста­
вил 8,6 сут при норме М ПС 14 сут . В настоящ ее время 
ТР-3 выполняю т за 8 сут . Возм ож но и дальнейш ее сни­
ж ение простоя при условии улучш ения м атериально-тех­
нического обеспечения, особенно резинотехническими 
издели ям и .

К аж до е  рабочее м есто  обеспечено технологическим и 
картам и. Д ей ствую т более полутора десятков поточных 
линий, механизированны х позиций, позволяю щ их выпол­
нять процесс рем онта одноврем енно двух серий тепло­
воза.

3. Бригадная форма организации 
труда с применением КТУ

Б ригаднь|й м ето д  организации тр уда  в депо  Гребенка 
сущ ествует с 1961 г. Тогда коллективны й заработок 

р аспр еделялся  только в соответствии с тариф ны м  р а зр я ­
дом  и ф актически отработанны м  врем енем  (по укр уп нен­
ным расценкам ). Д алее  в депо была внедрена ком плексная 
систем а управления качеством тр уда  (К С У К Т ) и продукции 
(К С У К П ). Коллективы  бригад  работали на один наряд  и 
оплата тр уда  производилась по конечному р е зультату . С и ­
стем а была прогрессивной, но требовала разработки  д о ­
полнительных стандартов предприятий и дополнительного  
ш тата работников д ля  подсчета результатов  тр уд а  бри гады .

Сдача продукции с первого  предъявления и систем а 
б езд еф ектн о го  тр уда  при рем онте локом отивов явились 
как бы развитием  К С У К Т  и К С У К П . Эта систем а пре­
дусм атривала расп ределение премии в б р и гаде  по к о эф ­
фициентам  качества. Но она не затрагивала р асп р е деле­
ние сдельного  приработка.

В апреле 1983 г. в 10 бри гадах депо  была внедрена 
новая ф орм а организации и стим улирования тр уд а  с 
р аспределением  сдельного  приработка и премии по 
коэф ф и ц иенту  тр удового  участия (К Т У ). Н есм отря на 
ранее прим енявш иеся м етоды  тр уд а , внедрению  этой 
ф орм ы  предш ествовала кропотливая подготовительная 
работа.

В депо  была создана инициативная группа, которая 
глубоко  изучила такую  ф о р м у в строи тельн ы х, пром ы ш ­
ленных и ж елезнодор ож ны х организациях. Члены группы 
разработали полож ения о производственной б ри гаде  и ее 
совете . В них были определены  ее  состав , права и о бязан­
ности бригадира, п р ед седателя  совета бригады  и д р . 
Кром е то го , были составлены  ф орм ы  протокола за се д а­
ний совета бригады , ж урнала первичного учета и расчета 
заработка бригады . После составления перечня норм а­
тивных коэф ф ициентов тр уд о во го  участия все эти д о ку­
менты были обсуж дены  в4 цехах на партийных и п р о ф ­
сою зны х собраниях. На них откры ты м  голосованием  бы ­
ли избраны советы бри гад . В состав советов вошли п ере­
довые рабочие, проф орги и партгрупорги . Их возглавили 
неосвобож денны е бригадиры . В заседании совета м асте ­
ра участвую т с совещ ательны м  голосом .

Работа советов бригады  направлена на обеспечение 
выполнения плановых заданий и социалистических обяза­
тельств , а такж е на повыш ение качества рем онта , сни­
ж ение тр уд о ем ко сти , укрепление трудовой дисциплины . 
На своих заседаниях советы о п ределяю т разм еры  пре­
мий и заработка каж дого  члена коллектива с учетом

К Т У , п одводят итоги соревнования, даю т предлож ения 
адм инистрации об изменении квалификации рабочих. 
Кр ом е то го , члены совета рассм атриваю т случаи наруш е­
ния тр удовой , производственной и технологической дис­
циплины, п редлагая м еры  взы скания.

К концу 1983 г. с учетом  накопленного опыта работы 
по новой систем е и замечаний рабочих был внесен ряд 
изм енений в полож ение о распределении сдельного  при­
работка и премии с прим енением  КТУ .

П олож ение пр еж де  всего предусм атр ивает дальней­
ший рост производительности  тр уд а , укрепление тр уд о ­
вой и производственной дисциплины , повышение каче­
ства продукции за счет усиления м атериальной заинтере­
сованности рабочих. О но распростр ан яется на слесарей 
по рем онту тепловозов, работаю щ их на сдельно-прем и­
альной оплате тр уд а  в бри гадах цехов технических об­
служ иваний ТО -2, ТО -3, ТО-4 и текущ и х ремонтов ТР-1, 
ТР-2, ТР-3.

Тр уд  рабочих бри гад  оплачивается в соответствии с 
действую щ им и тариф ны м и ставкам и, нормами тр уда , 
сдельны м и расценкам и и д окум ентам и об оплате труда и 
прем ировании. Заработная плата бри гаде  начисляется по 
едином у наряду по конечным (коллективны м ) результа­
там  работы .

Д алее  полож ением  предусм отрен  порядок распреде­
ления коллективного  приработка и премии м еж ду слеса­
рями бригады  по р е зульти р ую щ ем у К Т У . За его  базовую  
величину принята единица. П оказатель КТУ  мож ет быть 
повышен до  1,5, в том  числе за перевыполнение сменно­
го задания до  0,3, вы сокое качество работ повышенной 
слож ности до  0,2 ; совм ещ ение проф ессий и взаимоконт­
роль до 0,2, участие в пересм отре и внедрении более 
прогрессивны х норм до  0,2.

К ф акто р ам , влияю щ им на сниж ение КТУ  до 0,2, от­
несен ы : появление на работе или в общ ественном  м есте в 
нетрезвом  виде —  0,8; брак в работе , вызвавший порчу 
локом отива, —  0 ,5 ; сон в рабочее время и лож ная инф ор­
мация руководителей  —  по 0,4; брак в работе, повлекший 
неплановый рем онт, слабая интенсивность тр уда (отставание 
от тем па коллективного  тр уд а ), а такж е опоздание или са­
мовольный ухо д  с работы  —  по 0,3; невыполнение указания 
м астера (бр игади ра) —  0,2 ; некачественны й ремонт узлов , 
обнаруж енны й во врем я рем онта, и прочие упущ ения — 
по 0,1.

Результирую щ ий К ТУ  устанавливается по каж дом у сле­
сарю  больш инством  голосов совета бригады  и заносится 
в протокол.
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Протокол заседания совета бригадир  или м астер  пре­
доставляет старш ем у инж енеру по тр уд у  и заработной 
плате до  12 ч предпоследн его  рабочего  дня расчетного  
м есяца для начисления зарплаты .

По коэф ф и циен ту  тр удового  участия м е ж д у  членами 
бригады распределяю тся коллективны й сдельны й прира­
боток и прем ия. Разм ер коллективной премии на бри гаду 
устанавливается с учетом  гарантийного пробега локом о­
тивов м еж ду рем онтам и.

М инимальный разм ер  заработной платы члена бригады  
не м ож ет быть ниж е разм ер а тариф ной ставки за отра­
ботанное врем я, за исклю чением случаев невы полнения 
норм выработки и брака продукции .

Влияние КТУ  и его  понижаю щ их и повыш аю щ их ф а к ­
торов на общий заработок рабочих рассм отрим  на при­
м ере двух слесарей  5-го р азр яда  ди зельн о го  цеха за 
ф евраль 1985 г.

Так, одном у слесарю  за перевы полнение см енны х за­
даний и тр удовую  активность (оказание помощ и отстаю ­
щим) результирую щ ий ко эф ф и ц и ен т тр уд о во го  участия 
был установлен 1,5. О бщ ий его  заработок составил 
282 руб . (241 руб . сделанный заработок и 41 р уб . пр ем ия). 
В том ж е цехе д р уго м у слесарю , которы й отработал , так 
ж е как и первый, 168 ч, за появление на работе в нетр ез­
вом виде КТУ  снижен до  0,2. В р е зульта те  его  заработок 
составил только 162 руб .

С его дн я по бригадной ф о р м е  организации и оплаты 
тр уда  с распределением  сдельного  приработка и пре­
мии по К ТУ  работаю т 18 бр и гад , или 92 % о бщ его  числа 
рабочих, заняты х на рем онте тепловозов. Внедрение та­
кой ф орм ы  в рем онтны х цехах дало  возм ож ность увели­

чить количество и повысить качество технических обслу­
живаний и текущ и х рем онтов , обеспечить своеврем енную  
выдачу локом отивов под п о езд а , снизить простои и тр у­
д о ем ко сть , улучш ить и д р уги е  технико-эконом ические 
показатели .

Так, в 1984 г. по сравнению  с 1983 г. количество за­
ходов тепловозов на неплановый рем онт сократилось на 
40 %• Простои локом отивов на ТО  и ТР сниж ены соответ­
ственно на 10 и 15 %• На 2 % сниж ена себестоим ость  
единицы рем онта . За счет повыш ения квалификации ис­
полнителей (в 1984 г. повысили р азр яд  102 чел .), совм е­
щ ения проф ессий  и вы свобож дение слесарей , а такж е 
за счет пересм отра норм производительность тр уда  на 
рем онте локом отивов возросла на 7,9 %•

По инициативе слесарей  топливного цеха , например, 
пересм отрены  нормы на рем онт электропневм атического  
вентиля, о бкатку  и регулир о вку насосов . В р е зуль ­
тате получена эконом ия более 6 ты с. руб . в год . О бщ ая 
ж е эконом ия государственны х средств  по бригадам , ра­
ботаю щ им  с прим енением  К Т У , за 1984 г. составила
50,5 ты с. р уб .

Вы полняя реш ения внеочередного  м артовского  
(1985 г .) П ленум а Ц К К П С С , коллектив депо  готовится 
к п ер ехо ду  на бо лее  прогрессивную  ф о р м у организации 
тр уд а  —  бри гадном у п о д р яд у , которы й предусм атривает 
дальн ейш ее внедрение внутрихозяйственного  расчета, упо­
рядочения взаимоотнош ений м е ж д у  адм инистрацией и 
ком плексной бригадой путем  заклю чения договоров. По 
расчетам  эконом истов д епо , бригадны й подр яд  позволит 
обеспечить рост производительности тр уд а  на 5— 10 % i 
значительно улучш ить качество рем онта тягового  подвиж ­
ного состава и сократить его  простои .

4. В соревновании крепнет коллектив
В едущ ее  м есто  в производственной и общ ественной 

жизни депо Гребенка занимает социалистическое со­
ревнование. Его важ нейш ие принципы —  гласность , сравни­
мость результатов , изучение и распространение п ер едо ­
вого опыта, сочетание м атериальны х и м оральны х стим у­
лов тр уда —  способствую т достиж ению  вы соких показа­
телей в работе. В соревновании воспиты вается новый чело­
век, крепнет производственный коллектив .

В депо стало доброй традицией к каж дой ю билейной 
дате страны и коллектива принимать повыш енные социа­
листические обязательства , а достойную  встречу знам ена­
тельного дня считать рабочим девизом  соревнования. Так, 
в честь 20-летия присвоения депо  почетного звания «Кол­
лектив ком м унистического  тр уда» в короткий срок и каче­
ственно подготовились к эксплуатации и рем онту локо­
мотивов новой серии. Сейчас простой тепловозов 
2ТЭ116 на текущ ем  рем онте ТР-3 составляет 8 сут при 
норме 14.

К  40-летию П обеды  взяли новые обязательства и д о ­
бились повышения по сравнению  с прош лым годом  на 
75 т средней массы  грузового  поезда , на 3,9 % —  объем а 
перевозок и на 3,5 % снизили их себестои м ость . С орок 
Героев С оветского  С о ю за были зачислены в коллективы  
цехов, смен и бригад , а заработанны е ими средства в раз­
мере 6 ты с. руб . внесены в С оветский ф о н д  мира.

В настоящ ее врем я полную  силу набрало соревнова­
ние за достойную  встречу 50-летия стахановско-кривоно- 
совского движ ения. Коллектив депо добивается реш ения 
поставленной задачи : план перевозок пассажиров и гр у­
зов выполнить раньш е окончания ударной вахты .

В топливном цехе родилась инициатива работать под 
девизом «Дисциплина и образцовы й порядок , четкая 
организация тр уда —  норма каж дого  дня» . Ее подхватили 
все ремотны е цехи . Пяти из них по итогам  работы  за
1984 г. присвоено звание «Ц ех образцовой дисциплины и 
высокой культуры  производства».

Развивая инициативу маш иниста депо  М осква-Сортиро- 
вочная дваж ды  Героя С оциалистического  Труда В. Ф . С о ­
колова о принятии на социалистическую  сохранность вве­
ренной техники , локом отивны е и рем онтны е бригады  при­
няли личные о бязательства  работать под девизом  «Сдай 
локом отив, станок лучш е, чем принял». Итоги работы по 
этой инициативе подводят еж еквартально  на расш иренном 
заседании ком итета пр о ф со ю за , где  о п ределяю т лучш ую  
б р и гаду и лучш его  станочника, которы х поощ ряю т д ен еж ­
ной прем ией и н аграж даю т почетными грам отам и . С реди  
лидеров это го  соревнования мож но назвать машинистов 
В. Н. Гуливатого  и Н. П. П еребейноса, слесаря А . М . Бычко.

Внедрению  кр упноагрегатн ого  м етода рем онта теп­
ловозов новой серии, поточно-технологических линий во 
м ногом  спо собствую т соревнование инж енерно-техниче­
ских работников по личным творческим  планам . В них 
отраж ены  вопросы внедрения новой техники , рационали­
заторская и изо бр етательская  деятельн о сть , участие в об­
щ ественной жизни и работа над повыш ением уровня 
идейно-политических знаний и деловой квалификации.

Э ф ф е кти вн о сть  обязательств  творческих планов оцени­
ваю т по специально разработанной систем е оценки тр уда 
специалистов. Участники соревнования о бязую тся  не толь­
ко выполнять и перевы полнять производственны е планы, 
но и помогать отстаю щ им , внедрять в производство высо­
кую  культур у  и эстети ку , постоянно работать над повыш е­
нием технических знаний. По итогам  внедрения этой ф о р ­
мы социалистического  соревнования среди  инж енерно-тех­
нических работников в 1984 г. высоких результатов доби­
лись старш ий м астер  Л. Н. Минин и инж енер-технолог
Н. Д . М арикуца.

На протяж ении м ногих лет сам ы м  м ассовы м  в депо 
о стается соревнование за звание «Лучший по проф ессии». 
Руководство  дороги  и президиум  Д о р п р о ф со ж а в прош ­
лом году обязали усоверш енствовать эту ф о р м у соревно­
вания. Разработав условия, в депо  поставили соревнова­
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ние «Лучший по проф ессии» в центре внимания всей о р га­
низаторской работы . П очему именно эта ф о р м а тр удового  
соперничества долж на стоять во главе? Потому что успех 
дела на каж дом  конкретном  участке о п р ед еляе т ум ение , 
м астерство работника и преж де всего рабочего  человека.

В основу индивидуального  социалистического  соревно­
вания полож ены личные планы повыш ения производитель­
ности тр уд а  и счета экономии. Кром е производственны х 
показателей , в личных обязательствах о тр аж ается участие 
в общ ественно-политической ж изни коллектива, в ко нкур ­
сах проф ессионального  м астерства . В соревновании за зва­
ние «Лучший по проф ессии» участвую т все работники, не­
посредственно связанны е с эксплуатацией и рем онтом  
тепловозов, от маш инистов-инструкторов, маш инистов и 
помощ ников, слесарей по рем онту тепловозов и о бо р удо ­
вания до работников вспом огательны х цехов.

Цель этой ф орм ы  соревнования м еж д у  ремонтным и 
бригадам и —  повышение ритмичности и экономичности 
производства по всем у техноло гическом у циклу, создание 
благоприятных условий для  вы сокопроизводительного  тр у ­
да. О сновными показателям и д ля  определения м еста в со ­
ревновании являю тся : качество тр уд а , ко эф ф и ц иенты , ха­
рактеризую щ ие тр удовую , техноло гическую  и общ ествен­
ную дисциплину, эконом ическую  эф ф екти в но сть .

Больш ую  роль в соревновании возлагаю т на производ­
ственные бригады , работаю щ ие по бригадной ф о р м е ор­
ганизации и стим улирования тр уд а  с прим енением  К Т У . 
Этой прогрессивной ф орм ой в депо  охвачены 18 бри гад , 
т. е . 92 % .всех работаю щ их. Д ля  определения оценки 
работы бригады  и соревную щ ихся индивидуально учиты ­
вают следую щ и е данны е, плановые и ф акти чески е : объем 
выполнения работы в приведенны х единицах; ср еднесп и­
сочную численность бр и гады ; производительность тр у­
д а ; тр удоем кость  по видам рем онта ; экономию  по хо з­
расчету; сдачу продукции с первого предъ явления ; коли­
чество рабочих, овладевш их см еж ны м и про ф есси ям и ; ур о ­
вень выполнения норм вы работки ; состояние трудовой 
дисциплины ; заходы  тепловозов на неплановый р ем он т; 
экономию  по ф о н ду  заработной платы ; состояние охраны 
тр уда ; участие в общ ественной ж изни депо . С овет брига­
ды в конце текущ его  м есяца с учетом  перечисленны х ф ак ­
торов опред еляет каж дом у члену бригады  ко эф ф и ц и ен т 
трудового  участия.

О сновными показателям и индивидуального  соревнова­
ния машинистов и их помощ ников являю тся : выполнение
обязательств по экономии топлива, вож дению  тя ж ело вес­
ных поездов. В индивидуальны х о бязательствах о тр аж ает­
ся такж е участие в общ ественной ж изни коллектива, кон­
курсах проф ессионального  м астерства , для маш инистов 
пассаж ирского  движ ения —  культура обслуж ивания пасса­
ж иров, состояние трудовой , производственной и общ ест­
венной дисциплины , охрана тр уда  и техника безопасности , 
сохранность перевозим ы х грузов . Коллективы  колонн и 
смен деж урны х по депо , в которы х допущ ены  случаи 
брака, ухудш ения состояния трудовой дисциплины , рас­
сматриваю т как не выполнившие условия социалистическо­
го соревнования.

П обедителям и в индивидуальном соревновании за 
звание «Лучший по проф ессии» за квартал считаю тся те , 
которы м не м енее двух месяцев за квартал присуж дали 
это звание. Их награж даю т свидетельством  и денеж ной 
премией. Итоги соревнования подводят еж ем есячно  и по­
квартально на расш иренном заседании п роф ком а и адм и­
нистрации после предварительного  обсуж дения на за се д а­
ниях проф групп или колонн, цехов и производственны х 
участков. Почетное звание «Лучший по проф ессии» при­
своено по до р о ге  слесарю  Н. Г. Коту, по отделению
В. А . Чипиге, по депо  слесарю  Н. И. М айстровом у и м аш и­
нисту А . И. Заваде .

Успеш но реш ать производственны е задания пом огает 
широко поддерж иваем ое в коллективе соревнование за 
право назы ваться «Отличник качества», «М астер золоты е 
руки», «Лучший м астер-воспитатель», «Лучший деж урны й по 
депо», «Лучший м олодой рационализатор». Звание «О тлич­
ник качества» присваивают, рабочим , которы е в течение го­
да добились следую щ и х результато в : являю тся ударникам и

Технико-эконом ические показатели работы депо Гребенка 
за 1961 — 1964 и 1 9 8 3 — 1984 гг.

Показатели 1961 г. 1964 г. 1983 г.
1985 г. 

. (план)

Объем выполненных пе­
ревозок. млн. т -к м  
брутто 6 0 4 6 ,4 7 9 7 0 ,7 1 7 9 4 0 ,5 18 784
Средний вес грузового  
поезда, т 2558 2678 2 996 3125
Суточная производи­
тельность тепловоза, 
ты с. т -к м  брутто 1 124 1248 1 253 1330*
Средний заработок рабо­
чего JEOKOMOI ивной бри­
гады, руб. 140 156 2 02 210
Проведено тя ж ел ов ес­
ных поездов,, ед. — — 12 944 14 401
Перевезено груза сверх 
нормы, т — __ 5 626 840 8 352 070
Себестоимость перево­
зок 10 ты с. т -к м  брут­
то, руб. 4 , 57 4, 07 0 , 97 0 ,9 2

* Это на 1 5 0  ты с. т -к м брутто больше, чем в среднем по сети.

ком м унисти ческого  тр уд а ; вы пускаю т продукцию  только 
отличного качества и сдаю т ее  с первого предъявления; 
перевы полняю т норму выработки или сменное задание; 
систем атически повыш аю т свою квалификацию  и общ еоб­
разовательны й ур о вен ь ; передаю т свой производственный 
опы т др уги м  рабочим ; показы ваю т образец  в соблюдении 
трудовой дисциплины и правил поведения в общ ественных 
м естах .

Д л я  учета результатов  тр уд а  рабочих, соревную щ ихся 
за звание «О тличник качества», в каж дом  цехе имею тся 
экран качества продукции или ж урнал бездеф ектно го  
тр уд а .

Записи на «Экране качества» или в ж урналах являю т­
ся исходны м  м атериалом  для  еж ем есячного  подведения 
итогов соревнования в цехах . При обнаруж ении брака в 
работе , допущ енного  отличником качества, последнего 
п р ед упр еж д аю т, а при повторении случая брака на цехо­
вом  ком итете реш аю т вопрос о лишении этого высокого 
звания.

С ле са р и  высш ей квалификации (4-, 5- и 6-го р азр я­
до в ), которы м  присвоено звание «Отличник качества», 
б о р ю тся  за право назы ваться «М астер золоты е руки»* 
Ц еху , б р и гаде , см ене , насчитываю щ им в своем составе 
бо лее  50 % рабочих —  «Отличников качества», присваивав 
ют звание «Ц ех (см ена , бри гада) отличного качества про­
дукц ии » .

В социалистическом  соревновании за получение зва­
ния «Лучший м астер-воспитатель» , «Лучший деж урны й по 
деп о» и «Лучший м аш инист-инструктор» принимают уча­
стие м астера и старш ие м астера , деж ур н ы е по депо, м а­
ш инисты -инструкторы  колонн, которы е систем атически 
вы полняю т и перевы полняю т следую щ и е технико-эконо­
мические показатели : обеспечиваю т высокий уровень куль­
туры  производства, охраны тр уд а  и техники безопасности ; 
принимаю т участие в рационализаторской работе ; систем а­
тически повыш аю т свою  квалификацию  и общ еобра»ова- 
тельный ур о вен ь ; передаю т свой опы т други м  работникам , 
принимаю т участие в наставничестве.

Кр ом е того , они являю тся образцом  в -р уд е , в быту, 
активно участвую т в общ ественной жизни коллектива; 
лично участвую т в воспитании членов коллектива ь д ухе  
ком м унистической м орали, товарищ еской взаимопом ощ и, 
рабочей гордости  и высокой ответственности за поручен­
ное дело . Итоги социалистического  соревнования подводят 
еж еквартально  на совм естном  засел  энии руководстид и 
ком итета проф сою за депо . Звания «Лучший деж урны й по 
депо» добился Е . П. Вельбой, «Лучший м астер-воспи 1а- 
тель» —  А . К. Ц имбал и «Лучший маш инист-инструктор» —  
П. Н . С оболев .
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В заверш аю щ ем  году пятилетки в депо  ш ироко р аз­
вернулось соревнование за экономию  и береж ливость . 
В частности, принято обязательство  отработать три дня на 
сэкономленны х м атериалах. Э то м у во м ногом  спо собствует 
социалистическое соревнование за звание «Сам ы й б ер еж ­
ливый», «Коллектив высокой эконом ии». Сам ы м и б ер еж ли­
выми в депо называю т слесарей А . И. Л ы сенко и Г. Л . Вер- 
холета, маш иниста А . А . Гоя.

На улучш ение идейно-воспитательной работы  среди 
м олодеж и , их технической и общ ественной подготовки , 
воспитания высоких м оральны х норм поведения на про­
изводстве и в быту направлено социалистическое соревно­
вание за звание «Лучший наставник м олодеж и » . З а сл у ­
женно это звание носят ветераны тр уд а  Л . Н. М инин,
С . М. Примак, В. С . Корж , Н. А . Кобзарь и д р уги е .

В коллективе уж е м ного лет сущ ествует традиция в 
торж ественной обстановке проводить вечера «Честь и сла­
ва —  по тр уд у» , «День маш иниста», «Д ень рем онтника»,

В депо Гребенка на высоком уровне поставлена си­
стем а эконом ического  образования. В 18 ш колах ком ­

мунистического тр уда  заним аю тся 429 рабочих, в ш коле 
конкретной экономики —  23 специалиста и р уководи теля , 
в народном университете технического  прогресса и эко­
номических знаний —  275 слуш ателей .

В этом учебном году они изучаю т курсы  «Бригадны й 
подряд» и «П ередовой опыт экономии и береж ливости». 
Возглавляет учебу совета эконом ического  образования 
главный инж енер депо С . И. Ящ енко . Члены совета коор­
динирую т работу в систем е эконом ического  образования. 
Раз в квартал , а по м ере необходим ости и чащ е, они 
проводят заседания, на которы х реш аю т, в каком  направ­
лении долж ны действовать пропагандисты , что тр ебуется 
сделать для технического  перевооруж ения предприятия, 
бы строго  освоения новых производственны х м ощ ностей , 
прогрессивных технологий , развития рационализации и 
изобретательства. О б суж д аю т, как наиболее эф ф ективно  
использовать каждый час рабочего  д ня , а такж е единицу 
оборудования.

Больш ое внимание уд е ляет совет организации и про­
ведению  научно-технических конф еренций , где  обобщ а­
ются передовы е м етоды  экономии топлива. В результа те  
коллектив в прош лом году сэкономил его  почти 1,5 ты с. т . 
Систем а эконом ического  образования предусм атривала 
такж е м еры , способствую щ ие выполнению  социалисти­
ческих обязательств : локом отивщ ики отработали 3 дня
на сэкономленном топливе, ремонтники —  2 дня на сб е­
реж енных м атериалах и запасны х частях, срок служ бы  ко­
торых значительно увеличен.

В помощь пропагандистам  совет составил пам ятки , 
призывающ ие к безусловном у выполнению  заданий один­
надцатой пятилетки, специальный справочник, в котором  
приведены цифровые данны е о работе депо . В цехах 
созданы уголки эконом ического  образования.

Грамотно организовать учебу пропагандистов совету 
помогает созданный при кабинете по эконом ическом у 
образованию методический совет. Е го  члены присутству­
ют на занятиях, оказы ваю т содействие в оснащ ении ка­
бинета техническими средствам и.

Например, совет заготовил так назы ваем ы е папки- 
накопители. В одной из них находится список слуш ателей , 
календарный и учебный планы, личный творческий план 
пропагандиста, м етодические реком ендации по проведе­
нию занятий. И мею тся тем атические папки («О пы т про­
пагандистской работы », «М естные м атериалы »), которы е 
постоянно пополняются новыми данны ми по району в це­
лом и конкретно по предприятию .

Пропагандисты нередко  обращ аю тся за информ ацией 
к развеш енным в кабинете стендам  «Д епо в одиннадцатой 
пятилетке» и «С С С Р  в одиннадцатой , пятилетке» . Телеви­

«П роводы  в С о ветскую  А р м ию » и д р уги е . На этих празд­
ничных вечерах ветераны  войны и тр уд а  встречаю тся с 
м о ло д еж ью , д е л ятся  ж изненны м  опы том , вдохновляю т 
ю нош ей и д евуш ек  на тр удовы е достиж ени я. Эти встречи 
послуж или поводом для  создания м узе я  трудовой и бое­
вой славы депо , первым экспонатом  которого  стал исто­
рический паровоз Ф  Д -2 5 6 0 —  участник Всемирной выставки 
в П ариж е.

П риведенны е ф орм ы  и м етоды  по организации соци­
алистического  соревнования позволили коллективу ко м м у­
нистического тр уд а  успеш но справиться с заданиям и чет­
вертого  года одиннадцатой пятилетки . По итогам работы 
за четвертый квартал депо Гребенка названо победитилем  
во Всесою зном  социалистическом  соревновании. Начертан­
ная на ф асад е  депо  надпись «Честь и слава —  по тр уд у»  
о стается д ля  коллектива девизом  соревнования за усп еш ­
ное выполнение напряж енны х планов заверш аю щ его  года 
пятилетки и достойную  встречу X X V I I  съ езд а  партии.

образования
зо р , м агнитоф он , кинопроектор , политическая карта мира, 
подш ивки газет и ж урналов, партийная и техническая ли­
тер атур а  —  все это активно и спользуется ими.

В начале каж д о го  учебного  года совет вм есте с пр ед ­
ставителям и партком а, ком итета проф сою за и ком сом ола 
о б суж д ает кандидатур ы  пропагандистов из числа м астеров 
цехов и м аш инистов-инструкторов. Как правило, все они 
хорош о знаю т своих слуш ателей , их способности , тр удовую  
и общ ественную  деятельн о сть , что очень пом огает ц еле­
направленно воспитывать в лю дях хозяйское отнош ение к 
д е л у , разъяснить им преим ущ ества новых ф орм  организа­
ции и оплаты тр уд а , в частности бригадного  подр яда .

Курс «Бригадная ф о р м а организации труда» в коллек­
тиве изучали с больш им интересом . И если в 1983 г. в 
рем онтны х цехах его  внедрили лишь на 46 % , то уж е 
в прош лом году этой ф орм ой охватили 92 % работаю щ их.

В процессе практических занятий пропагандисты  вм е­
сте со слуш ателям и внести в прош лом году 428 рациона­
лизаторских предлож ений и внедрили 20 изобретений , дав 
предприятию  эконом ию  почти 283 ты с. руб . О собую  поль­
зу принесли соверш енствование технологии рем онта яко­
рей электродвигателей  2П2К, м отор-вентиляторов М В-11, 
изготовление ги д роп ресса  д ля  разъединения цилиндровых 
ком плектов д и зе ля  5Д49. За счет повторного использова­
ния и реставрации стар огодн ы х запасны х частей и м атериа­
лов сэконом лено  16 ты с. руб .

Лучш ими пропагандистам и школы ком м унистического  
тр уд а  признаны начальник топливного склада М . И. С те ­
паненко и м астер  топливного цеха Н . С . Х отом ка . На о д ­
ном из семинаров Николай Сем енович Хотом ка провел 
откры ты й урок по изучению  тем ы  «О плата и стим улиро­
вание тр уда  в бри гадах» , на котором  рассказал о работе 
своего  цеха в условиях бри гадного  хозрасчета : производи­
те ль ..о сть  тр уда  там  стала выш е на 7,1 % , план ремонта 
выполнен на 100,7 % , сэконом лено  5,4 ты с. руб . Когда  под­
водили итоги соревнования «Сам ы й береж ливы й», победи­
телем  оказался  А . И. Л ы сенко  —  слуш атель ш колы , кото­
рую  ведет Н. С . Х отом ка.

Активность слуш ателей  ш колы  ком м унистического  тр у­
да как нельзя лучш е вы раж ается в постоянном поиске ре­
зервов производства, во внедрении передовы х м етодов 
тр уд а  в практику . Н аибольш ее внимание их сосредоточено  
на глубоком  уяснении эконом ической политики партии, 
чтобы тр уд и ться  с наибольш им эф ф е к то м .

Подборку материалов по опыту работы депо Гребенка 
подготовили работники депо Б. Ф . СТАРОДУБЦЕВ, 
В. М. КРИВЕНКО, 3. К. КО ЗА ЕВ , Н. М. ПИСАРЕНКО, 
Е. И. ПАНЧЕНКО и специальные корреспонденты журнала
Н. А. ГАЛ А ХО В, В. И. КАРЯНИН, Л. В. РУД НЕВА. Фото  
В. П. БЕЛОГО

5. Работа совета экономического
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Опыт г депо Гребенка комментирует начальник службы 
локомотивного хозяйства Южной дороги В. В. Стройновский

—  Девиз депо Гребенка «Декад­
ному заданию — 100 %-ную выдачу 
локомотивов и локомотивных бригад»  
наиболее емко определяет задачу, 
стоящую перед локомотивщиками до­
роги и сети, за ликвидацию задер­
жек поездов на подходах к стан­
циям.

Хорошая база, продуманная орга­
низация ремонта, стабильность кад­
ров —  главные слагаемые высокой 
надежности локомотивов в эксплуа­
тации. На смену тепловозам 2ТЭ10Л 
пришли принципиально новые 2ТЭ116. 
Технологи, мастера, машинисты-инст­
рукторы поехали в депо Елец и Тю­
мень. Изучили опыт эксплуатации 
этих сложных машин, разработали у 
себя технологические карты, стенды, 
поточные линии. О собое внимание 
уделили технологической дисципли­
не, строжайшему соблюдению пра­
вил ремонта. В цехах вывесили око­
ло 100 технологических карт. Упор  
сделали и на обучение людей. Учи­
лись все —  от слесаря до начальника 
депо.

По-новому наладить технологию  
ремонта помогли работники Коло­
менского и Ворошиловградского ло­
комотивостроительных заводов. Уси­
лия сконцентрировали на внедрении 
крупноагрегатного метода с поточно­
конвейерной организацией ремонта 
основных узлов на автоматизирован­
ных линиях. Поток, конвейер, меха­
низация и автоматизация трудоемких 
операций дали возможность резко  
сократить простои локомотивов в де­
по, а значит, увеличить их полезную  
работу на линии. Сегодня тепловозы  
серии 2ТЭ116 в депо Гребенка нахо­
дятся на ремонте ТР-3 8 сут при за­
дании М ПС 14, ка ТР-2 соответствен-

С е р д и н о в  С . М . Повышение 
надежности устройств электроснаб­
жения электрифицированных ж елез­
ных дорог. —  2-е и зд ., перераб . и 
доп. —  М .: Транспорт, 1985. —
301 с. —  1 р. 50 к.

На основе обобщ ения м н оголет­
него опыта в книге проанализирова­
на надеж ность работы тяговы х под­
станций и контактной сети электри­
фицированных м агистралей (посто­
янного и перем енного  то ка), а так­
ж е даны реком ендации о путях 
дальнейш его  соверш енствования
устройств электроснабж ени я. О т­
дельны е главы посвящ ены вопро­
сам защ иты контактной сети от то­
ков коротких замы каний , диагности­
ке устройств электроснабж ения.

но 6 и 11,5 сут, на ТР-1 —  50,2 вме­
сто 60 ч.

Успешному освоению новых ло­
комотивов способствовал переход на 
бригадную форму организации труда 
с применением КТУ. На видном м е­
сте установили стенд, на котором  
каждую декаду отмечают показате­
ли, определяют победителей. Нала­
дили строгий учет и анализ причин 
несвоевременной выдачи локомоти­
ва или бригады, виновных привлека­
ют к ответственности.

Внедрение всех перечисленных 
мер позволило коллективу депо Гре­
бенка улучшить все показатели рабо­
ты, укрепить трудовую и технологи­
ческую дисциплину. В 1984 г. по срав­
нению с 1983' г. число взысканий со ­
кратилось на 18 случаев, прогулов —  
на 25, простои из-за неплановых р е­
монтов уменьшились на 9808 ч, про­
изводительность труда возросла на 
5, 4%.

Установлен следующий порядок 
планирования, учета и отчетности  
инициативы депо Гребенка. Служба  
движения за двое суток до начала 
следую щ его месяца устанавливает 
отделениям дороги месячный план 
на размеры движения и норму со­
держания локомотивов, согласован­
ную с локомотивной службой, а за 
сутки до начала декады —  задают 
декадное задание на размеры дви­
жения и норму содержания локомо­
тивов. Отделение дороги за сутки до 
начала декады дает задание депо на 
общую выдачу локомотивов и бригад  
на требуемые размеры движения на 
декаду и в соответствии со сменно­
суточным планом —  суточное зада­
ние. Это до сведения депо доводят 
приказом начальников отдела движе­
ния и локомотивного отдела отделе­
ния дороги не менее чем за 3 ч до 
начала следующих суток.

Ш а д р и н  Н . М ., П а р и ж  е р 
И. А . Тяговые сети электрифициро­
ванного промышленного транспор­
та. —  М .: Транспорт, 1985. —  174 с . —  
65 к.

Рассм отрены  вопросы устройства , 
строи тельства , монтаж а и эксп луата­
ции тяговы х сетей пром ы ш ленного 
электриф ицированного  транспорта. 
Даны общ ие сведения о тяговом  
электроснабж ении ж елезны х дорог 
пром ы ш ленны х предприятий ; орга­
низации эксплуатации тяговой сети ; 
оснащ ении деж ур н ы х пунктов о бо р у­
дованием , инструм ентом  и приспо­
соблениям и . О дна из глав п освящ е­
на рем онту тяговы х сетей . И злож е­
ны требования техники безопасности 
при работах на тяговой сети .

Локомотивное депо по сменно­
суточному заданию составляет суточ­
ный наряд на выдачу локомотивов и 
бригад. По истечении отчетных суток 
до 19 ч депо по установленной ф ор­
ме направляет отчет выдачи тягового 
подвижного состава и бригад, локо­
мотивному диспетчеру отделения до­
роги и начальнику отдела учета. О т­
деления дороги ежедекадный отчет 
выдачи локомотивов и локомотивных 
бригад по каждому депо передают 
в службу локомотивного хозяйства 
для подведения итогов. Ответствен­
ный работник службы заполняет 
справку о выдаче локомотивов и 
бригад под поезда и подводит итоги.

На дороге утвердили положение 
о социалистическом соревновании. 
В каждом депо завели учет работы 
единых смен дежурных по депо. 
Ежедекадно и ежемесячно подводят 
итоги всех четырех смен дежурных 
по депо, работу которых отражают 
на красочно оформленном стенде. 
Согласно дорожным условиям итоги 
подводят один раз в квартал по уз­
лам. В единую смену узла входят все 
причастные службы. Установлены  
следующие денежные премии: I груп­
па станций —  2500— 3500 руб.; II —  
1000— 1500 руб.; 111— 500— 1000 руб.

Благодаря широкому распростра­
нению инициативы количество невы­
дач локомотивов на дороге сократи­
лось в 3,1 раза, выполнение графи­
ка отправления грузовых поездов в
1984 г. по сравнению с 1983 г. улуч­
шилось на 2,8 % . Простой транзит­
ных вагонов без переработки снижен 
на 1,04 ч, с переработкой —  на 0,35 ч. 
Вследствие сокращения непроизво­
дительных простоев достигнута эко­
номия электроэнергии на тягу поез­
дов 1 , 3%,  дизельного топлива —
1,9 % .

Высокоскоростной наземный тран­
спорт с линейным приводом и маг­
нитным подвесом/ В. И. Бочаров, 
В. А . Винокуров, В. Д . Нагорский и 
д р .; Под ред . В. И. Б о ч а р о в а  и 
В. Д . Н а г о р с к о г о. —  М .: Тран­
спорт, 1985. —  279 с , —  3 р. 20 к.

И злож ены  теория , состояние и 
перспективы  развития вы сокоскоро­
стного  назем ного  транспорта (ВСН Т) 
с линейны м  тяговы м  электроприво­
дом  и магнитны м подвесом различ­
ных систем  и типов. Приведены р е­
зультаты  исследований, расчеты , свя­
занные с созданием  ВСНТ, а такж е 
технико-эконом ическое обоснование 
и сф ер ы  использования такого  тран­
спорта. Больш ое внимание уделено  
электроснабж ению  и систем ам  то­
косъем а ВСН Т, а такж е систем е ав­
том атического  и телем еханического  
управления движ ением  поездов 
ВСНТ.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
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ЗВАНИЕ 
ЛАУРЕАТА 
ОБЯЗЫВАЕТ 
КО МНОГОМУ

D  Депо Гребенка Валерий Степанович Корж начал тру-
диться после окончания средней школы в 1964 году 

учеником слесаря по ремонту топливной аппаратуры. Его 
первым учителем-наставником стал опытный слесарь, уча­
стник Отечественной войны Прокопий Фомич Куницкий. 
Спокойно и доброжелательно он показывал приемы ра­
боты, помогая своему ученику постигать мастерство про­
фессии.

После службы во флоте Корж опять пришел в депо 
в тот же цех. Стал трудиться с Павлом Павловичем Во­
робьевым, с которым, несмотря на шестилетнюю разницу 
в возрасте, быстро подружились.

— И Куницкий, и Воробьев, — вспоминает Валерий 
Степанович, — помогли мне освоить ремонт топливной ап­
паратуры тепловозов. Я очень благодарен моим первым 
наставникам за их большой труд, который они вложили, 
чтобы привить мне лучшие трудовые и человеческие к а ­
чества.

На каждом предприятии, в цехе, на участке есть свои 
особенности в организации труда, которая нередко опре­
деляет мастерство рабочего.

В. С. Корж досконально изучил устройство и ремонт 
топливной аппаратуры тепловозов. Он постоянно ищет ре­
зервы для ускорения ремонтных операций и считает, что 
в этом деле нет мелочей. Улучшенное содержание рабо­
чего места, инструмента и оборудования позволяет ему 
выдавать продукцию с первого предъявления и с высоким 
качеством, экономить материалы и сокращ ать время на 
выполнение отдельных операций. Так, по его предложе­
нию были пересмотрены нормы выработки на ремонт, об­
катку и регулировку топливных насосов. Это позволяет 
ежегодно экономить более шести тысяч рублей.

Активный поиск внутренних резервов прочно вошел 
в его жизнь, в организацию социалистического соревнова­
ния за повышение качества ремонта. В. С. Корж боль­
шое внимание уделяет профилактике и поддержанию в 
исправном состоянии наиболее часто выходящих из строя 
узлов тепловоза.

Когда-то одним из существенных недостатков топли­
воподкачивающей помпы был износ притирочного пояска 
втулки сильфона. Анализ их отказов подсказал Коржу, 
что это происходит из-за малой его высоты. Он предло­
жил увеличить высоту притирочного пояска сильфопа с 
двух до четырех миллиметров. Это в два раза увеличило 
срок службы топливной помпы.

16

А рекомендации Валерия Степановича по улучшению 
конструкции маслопровода тепловоза 2ТЭ116 приняты на 
вооружение Ворошиловградским заводом. Много смекал­
ки и умения приложил он и к совершенствованию конст­
рукции стенда для испытаний топливоподкачивающих 
помп тепловозов ТЭЗ, 2ТЭ10Л и 2ТЭ116. 
g  начале одиннадцатой пятилетки Валерий Степанович

выступил с инициативой «Каждую  производственную 
операцию — досрочно и с высоким качеством». Она была 
подхвачена не только в цехах депо Гребенка, но и на 
других предприятиях узла и дороги.

А мастер подтверждает свой высокий класс повсед­
невным трудом. Все узлы он сдает досрочно и с первого 
предъявления. Повышенные обязательства на 1984 год 
Корж успешно выполнил. Внедрил в производство семь 
рационализаторских предложений с экономическим эффек­
том более тысячи рублей, на 30—40 процентов ежемесяч­
но перевыполняет нормы выработки. Он подтвердил зва­
ния ударника коммунистического труда и «Мастер зо­
лотые руки».

— Почему-то у многих, — говорит Корж, — бытует 
мнение, что бригадная форма больше подходит строите­
лям. С этим не могу согласиться. Другое дело — такая 
форма организации труда не может быть везде одинако­
вой, шаблон здесь не подходит.

Действительно, в каждом случае, на каждом пред­
приятии и даж е в каждом цехе или на участке необходим 
свой, творческий подход с учетом местных условий. Н е­
которые хозяйственники ждут, когда на каком-либо уча­
стке наладят дело, чтобы потом пойти уже по проторен­
ной дорожке. Конечно, так безопаснее и ошибок меньше 
допустишь. Такие сомнения и колебания были и на этом 
предприятии. Но обсудив все минусы и плюсы, проведя 
тщательную разъяснительную работу среди ремонтников, 
перешли на бригадную форму организации и стимулиро­
вания труда с распределением приработка и премии по 
коэффициенту трудового участия.

Сейчас Валерий Степанович возглавляет цеховой со­
вет бригады, который ежемесячно подводит итоги работы 
коллектива, постоянно контролирует выполнение плано­
вых заданий, качество ремонта и поведение каж дого сле­
саря. Строго спрашивает совет с тех, кто нарушает дис­
циплину. К ним применяют и моральные, и материальные 
меры порицания. Так, слесарю А. Д. Ланкоревичу за по­
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явление в нетрезвом виде в общественном месте был сни­
жен КТУ. В результате его заработок уменьшился на 
восемьдесят рублей.

— Без бригадной формы организации и стимулирова­
ния труда, — говорят слесари по ремонту узлов газорас­
пределения топливной аппаратуры, где сейчас работает 
В. С. Корж, — мы себя и не мыслим теперь. Она нас 
как-то больше сплотила. Применение КТУ больше застав­
ляет думать о повышении качества не только своей рабо­
ты, но и товарищей по бригаде, цеху. Нет брака, нет на­
рушений дисциплины — получай за труд сполна, сплохо­
в а л — получишь по «заслугам». Д а и морально — уж 
очень неудобно и перед товарищами по труду, и перед 
семьей.

о  наш разговор вступает Любовь Дмитриевна, жена 
Коржа:
— Очень друж ная бригада. Мы ведь часто выезжаем 

семьями в выходные и праздничные дни за город: в лес, 
к реке. Там и рыбалка, и различные спортивные игры. 
Ребята заядлые спортсмены. Они своих жен и детей ув­
лекли и ручным мячом, и легкой атлетикой, и многими 
другими видами спорта.

К ром е'того , Валерий Корж — активный обществен­
ник. Он член ревизионной комиссии райкома партии, де­
путат районного совета, член президиума комитета проф­
союза депо и партийного комитета железнодорожного 
узла.

— Я дорожу доверием товарищей, — сказал в беседе 
Корж, — и прилагаю все силы, чгобы его оправдать.

За трудовые успехи и новаторство Валерий Степано­
вич удостоен орденов Трудовой Славы II и III степеней, 
серебряного знака ЦК ВЛКСМ «Молодой гвардеец пяти­
летки» и награжден медалями ВДНХ. За выдающиеся 
достижения в труде, большой личный вклад в повышение 
эффективности использования железнодорожного транс­
порта постановлением Ц К КПСС и Совета Министров 
СССР В. С. Коржу за 1983 год присуждена Государст­
венная премия СССР.

— Премия, — говорит Валерий, — ко многому обязы­
вает, поэтому, горячо поддерживая решения мартовского 
Пленума Ц К  КПСС, который состоялся в этом году, я 
принял повышенные социалистические обязательства для 
успешного выполнения планов последнего года одиннад­
цатой пятилетки. Наша бригада решила, работая под де­
визами «Декадному заданию  — 100 %-ную выдачу локо­
мотивов и локомотивных бригад» и «Дисшшлина и об­
разцовый порядок, четкая организация труда — норма 
каж дого дня», при отличном качестве ремонта узлов топ­
ливной аппаратуры годовой план завершить к 25 декаб­
ря, два дня проработать на сэкономленных запасных ча­
стях и материалах. Итоги работы первого квартала это­
го года говорят о том, что высокие обязательства будут 
выполнены.

Н. А. Б О ГД А Н О В

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

М АШ И Н И СТЫ

ГАМ ОВ Виталий Геннадьевич, Елец 
ГРИГОРЬЕВ Александр Павлович, Го­
мель
КАЗАНЦЕВ Владимир Павлович,
Брест
КАРН АУХОВ Владимир Александре-
nun ТюМРНк
Ш А ХН А ЗА РО В Карл Ефремович, Ки­
ровабад

Э Л ЕК ТРО М О Н ТЕРЫ
Э Н ЕР ГО У Ч А С Т К О В

ПОРОШ ИН Николай Ильич, Купян- 
ского

Ш АП О РО В Кузьма Фролович, Се-
ровского

•
ГОЛУБНИЧИЙ Иван Сергеевич, бри­
гадир депо Николаев 
М ИХАЙЛОВА Раиса Николаевна, ин­
женер ЦТВР М П С
НОВИКОВА Нина Николаевна, вед у­
щий инж енер ЦТВР М ПС 
ПОД ТЕПА Георгий Макарович, бри­
гадир  депо  Н иж недн еп ровск-Узел  
ПОЛОВИНКИН Михаил Алексеевич, 
зам ести тель  начальника Боготольско- 
го энергоучастка
ПРОШ ИН Рев Иванович, начальник 
Уссур и й ско го  Л РЗ
П РОХОРОВ Владимир Андреевич, на­
чальник цеха М осковского  Л РЗ 
РУХЛЕНКОВ Владимир Андреевич,
начальник депо  Ленинград-П ассаж ир- 
ский-М осковский
РЫЧКОВ Борис Леонтьевич, зам ести­
тель начальника Ч елябинского  Э Р З  
РЯБКОВ Валентин Иванович, зам ести­
тель начальника Л енинград-М осков- 
ского  энергоучастка 
САБИЕВ Измаил Хазизович, деж ур ­
ный по депо Перм ь II 
СЕИН Иван Павлович, начальник от­
дела  локом отивного  хозяйства Кр ас­
ноярского  отделения 
СЕРГЕЕВ Геннадий Александрович, 
бригадир депо Белогорск 
СКУЕВ Валерий Борисович, доцент 
каф ед р ы  «Локомотивы и локом отив­
ное хозяйство» МИИТа 
СО ЛО ВЬЕВ Анатолий Никитович, 
главный инж енер депо Н овороссийск

СО РОКИН  Евгений Александрович,
деж урны й  по депо Серов 
СТРАЖ НИКОВ Анатолий Николаевич,
зам ести тель начальника депо М ос­
ковка
СТРЕЛКОВ Сергей  Михайлович, по­
м ощ ник м аш иниста электродепо  «Со­
кол» М осковского  метрополитена 
УМ АНЦ Юрий Арсентьевич, началь­
ник отдела Главного управления м е­
трополитенов М П С 
УСА ТЕН КО  Иван Исаакович, замести­
тель начальника депо Первая Речка 
ХАЧАТРЯН Феликс Амбарцумович, 
начальник Л енинаканского энерго­
участка
ЧИТАЕВ Виктор Акимович, зам ести­
тель начальника депо Рязань 
Ш АМ РАЙ Юрий Григорьевич, зам е­
ститель начальника служ бы  локом о­
тивного хозяйства Ю ж но-Уральской 
дороги
Ш ВАРЦБУРД Александр Абрамович,
начальник депо М осква il l  
Ш ВЕДОВ Эдуард Константиноаич, на­
чальник депо Поворино 
Ш ВЕДОВ Геннадий Васильевич, на­
чальник бю ро М осковского ЛРЗ 
Ш КАРУП А Василий Кондратьезич, за­
м еститель  начальника депо О снова 
Ш М АТОВ Владимир Петрович, зам е­
ститель главного инженера О ктябр ь­
ской дороги
ЯКОВЛЕВ Евгений Афанасьезич, ве­
дущ ий инж енер ЦТВР М ПС 
ЯЩ ЕНКО Сергей  Иванович, главный
инж енер депо Гребенка

П О З Д Р А В Л Я ЕМ  Н А ГР А Ж Д ЕН Н Ы Х !
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МАШИНИСТ-  
СЫН МАШИНИСТА

Очерк

Стать машинистом было его заветной мечтой. Как ма­
ленький Бронислав радовался, когда отец брал его 

на паровоз! Он гордился, что вот какой у него отец, ему 
подчиняется такая махина. Д ома разговоры шли вокруг 
«железки». М ать поначалу работала техником в депо, а 
потом в службе паровозного хозяйства. Д ед  тоже был 
железнодорожником.

Так с мечтой стать машинистом он и жил. Но нача­
лась. война, отец перешел на казарменное положение, а 
матери с маленьким сыном предложили эвакуироваться. 
Однако Серафима Николаевна была комсомолкой и не 
хотела никуда уезж ать из Москвы. Ее даж е вызывали в 
домоуправление с предложением о немедленном выезде 
из столицы. Серафима Николаевна настояла на своем. 
О ставляла сына дома одного, а сама уходила на служ ­
б у  Но ей хотелось поближе быть к фронту, поэтому уж е 
в 1942 г., следом за мужем, она ушла в организуемую 
Наркоматом путей сообщения одну из колонн паровозов 
особого резерва. С собой «нелегальным» путем привезла 
в нашу колонну и сына. П оначалу мы Ж дановичей руга­
ли за самовольство, а потом примирились, понимали, что 
им не на кого было оставить мальчишку.

Славик, как мы ласково называли в колонне Бронис­
лава, быстро прижился в нашей части и как бы стал сы­
ном колонны. Был он веселым, смышленым мальчонкой. 
Он умел различать свисток каж дого паровоза нашей ко­
лонны и безошибочно называть его номер. А еще Славик 
был очень смелым. Помню прифронтовую станцию Си- 
нельниково. В небе немецкие «юнкерсы» сыплют на стан­
цию бомбы. Кругом горит. Забегаю  в одну из теплушек..., 
а там Славик спокойно подметает пол. ч

А вот еще случай на той же станции Синельниково. 
Рвутся бомбы, во все стороны летят комья земли и щеб- 
кя. Горят станционные постройки. В теплушке, где дол ж ­
на была находиться свободная от работы локомотивная 
бригада, я увидел Славика.

— Ты что здесь делаешь? — спрашиваю его.
Славик поднял голову.
— Дежурю, товарищ комиссар. Песком заж игалки за ­

сыпаю.
Действительно, в теплушку угодила фугасная бомба

и чтобы не дать ей воспламениться, Славик, как учил его 
отец, посыпал ее песком.

—  А отец где?_
— Как где? Н а паровозе, товарищ  комиссар...
Но и в те тяжелые времена Славик находил время 

и рисовал только паровозы. Я ему подарил блокнот, что­
бы он отмечал санитарное состояние теплушек, и он это 
делал аккуратно, но в блокноте почти на каждой стра­
нице у него был рисунок паровоза. Помню, как мы де­
лили пайки среди локомотивных бригад, когда на исходе 
были продукты, и всегда что-нибудь выкраивали для Сла­
вика сверх нормы.

г* ыло у Славика еще одно тяжелое испытание на войне, 
а случилось оно в сорок четвертом году под станцией 

Молодечно. Он тогда с матерью ехал в эшелоне с танка­
ми, который вел на фронт машинист Фалалей Смирнов. 
Ехал он в штабном вагоне для офицеров и вдруг услы­
ш ал тревожные сигналы паровоза. Многие не поняли 
сразу, что произошло крушение, *а другие стали прыгать 
на ходу. Кто-то прихватил с собой и мальчишку. .

Но люди не пали тогда духом. Когда наступила глу­
бокая ночь, развели костры, готовили пищу, а танки пря­
мо с платформ отправляли на фронт. В том, организо­
ванном вражескими лазутчиками крушении, пострадала и 
мать Славика.

Когда мы с начальником колонны полковником Уса­
тым прибыли на место происшествия, у столкнувшихся 
паровозов толпились танкисты. У * реверса паровоза, низ­
ко склонив голову, так и остался на сиденьи окровавлен­
ный машинист Фалалей Смирнов. У дверей будки маши­
ниста — помощник машиниста Иван Лицерев, у угольно­
го лотка — поездной кочегар Николай Ю щук. Все они 
были мертвыми.

Все это было в километрах семидесяти от Минска, 
не доезж ая станции Уша... Там сейчас братская могила 
с мемориальной доской, на которой написано: «Вечная 
слава героям, погибшим на боевом посту 24 июня 1944 
года при доставке войск и вооружения фронту, машини­
сту Смирнову Ф. Ф., кочегарам Ю щуку Н. Г., Лицере- 
ву И. И. и 10 танкистам...»

На открытии мемориала на станции Уша мы не смог­
ли присутствовать, так как ездили в Тихорецкую на от­
крытие мемориала паровозу С 017-12, где машинистом 
был отец Славика — Анатолий Брониславович Ж данович, 
доставивший своим локомотивом один из первых воин­
ских поездов на Силезский вокзал Берлина в майские дни 
1945 года. В теплушке этого паровоза во время войны 
и жил Бронислав. С этим паровозом, а значит, и с первым 
поездом, они Прибыли в Берлин. Сидел Славик в будке 
машиниста на запасном сиденьи и был безмерно счаст­
лив, что и он, семилетний мальчишка, побывал в повер­
женной столице Третьего рейха...

Пережитое в колонне в незабываемые годы военного ли­
холетья, семья, в которой воспитывался Бронислав,

видимо, и определили его профессию. Когда Бронислав
закончил среднюю школу, отец сказал сыну:

— Есть у нас в депо паровоз СО 17-165. Он из быв­
шей нашей колонны, фронтовой локомотив, двадцать про­
боин имел в котле и столько же в тендере.

Ж данович-старший поглядел в упор на сына.
— Завтра пойдешь в депо, — продолжал он, — там 

тебя будут ж дать.
Бронислав не колебался. Он знал, о чем говорит ему 

отец, заслуженный машинист. Тот самый, кто привел во­
инский поезд в освобожденный Донбасс. В числе пер­
вых — по временной переправе через Днепр «ступил» на 
правый берег Днепра в районе Днепропетровска. Настил 
трещал, под колесами бурлила днепровская вода, а поезд 
двигался вперед к месту выгрузки.

Летом сорок четвертого машинист Ж данович-старший 
водил поезда уж е на Белорусском направлении. Сначала 
на Минск, Вильнюс, а с января сорок пятого уж е достав­
лял танки и войска генералу Черняховскому в Восточную 
Пруссию.
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Наверное, мало кто знает, что через несколько дней 
после того, как над стеклянным куполом рейхстага было 
поднято победное знамя нашей Родины, из Франкфурта- 
на-Одере вышли на Берлин первые два советских поезда, 
один из которых привел на Силезский вокзал повержен­
ного Берлина Ж данович-старший, а когда закончилась 
Великая Отечественная война, обслуживал пассажирские 
поезда на берлинском направлении. С 1946 года он р а ­
ботал со своим фронтовым локомотивом в депо Москва- 
Сортировочная.

Р азве не гордость пойти по стопам такого машиниста? 
А отец Бронислава был действительно первоклассным 

машинистом, кавалером многих боевых наград, почетным 
железнодорожником. Слова отца, его совет были дороги 
для Бронислава и он пошел, как и говорил ему, в депо 
на фронтовой паровоз. Сначала работал поездным коче­
гаром, а потом — помощником машиниста. М ечтал Б ро­
нислав дослужиться и до машиниста, но тут пришел срок 
идти в армию.

После службы на Балтике, а служил Бронислав на 
подводной лодке, пришел в депо и сразу попросился на 
паровоз. Но паровозов в депо уже не было. Немного по­
стаж ировался, поучился и направили Бронислаза на 
электровоз помощником машиниста. Потом была и школа 
машинистов. А в 1968 году после ее окончания сел за 
правое крыло.

Разве может Бронислав забыть этот год, когда он 
самостоятельно повел электровоз? Машина у него была 
серии ВЛ8, скоростная, сильная, раза в три мощнее лю ­
бого паровоза. На таком богатыре работать было инте­
ресно. Он быстро освоил локомотив и стал на своем 
электровозе водить грузовые поезда повышенного веса.
О Брониславе заговорили, о его успехах стали писать 
московские газеты, а администрация депо стала ставить 
в пример молодого, инициативного машиниста, работав­
шего на совесть, старавшегося оправдать доверие комму­
нистов, которые приняли его в свою семью.

А Бронислав не останавливался на достигнутом. Изо 
дня в день повышал свой технический уровень. Без от­
рыва от производства сдал экзамен на первый класс м а­
шиниста. Одно время был даж е машинистом-инструкто- 
ром, но тяга и любовь водить самому поезда взяла верх, 
и он снова занял место за правым крылом локомотива.

На Московской дороге, в депо Москва III, добрая слава 
идет о машинисте Брониславе Ж дановиче. Но жизнь 

машиниста — не ровная дорога, она полна разных неожи­
данностей...

— Машинист Ж данович! Машинист Ж данович! — гре­
мел в трубке голос поездного диспетчера. — По вашей 
вине восемнадцатый выбит из графика. Что стряслось?

Машинист не мог объяснить диспетчеру, что наруш е­
ние графика — еще не самое страшное: могло произойти 
гораздо худшее...

На 86-м километре, почти перед самой станцией Оре- 
хово-Зуево, Бронислав Ж данович пристально всматри­
вался в мглистую дымку, мерцающую вдалеке.

— Человек на переезде! — бледнея, крикнул помощ­
ник. — Перебегает путь с ребенком.

Бронислав отпускает рукоятку тормозного крана. 
Сигналит и, сбивая скорость, дает возможность пропу­
стить человека через пути.

Но беда одна не приходит. Так было у машиниста 
Ж дановича в этом рейсе... Перед Павлово-Посадом еще 
и трактор оказался на переезде: то ли заглох мотор или 
какая-то другая неисправность.

Задерж ка. В результате потерянные 10— 12 минут. 
Их-то и нужно было во что бы то ни стало нагнать. Сде­
лать это тоже не так просто на загруженном до отказа 
тяговом плече...

Снова тихо и спокойно в уютной кабине электровоза. 
А мысли теснятся в голове Бронислава, волнуют, бу­

дораж ат... Ведь он не просто машинист, а машинист пас­

сажирских поездов. Это, как известно, требует особой 
четкости. Если пассажирский опаздывает — это всегда 
ЧП. М еж ду тем обстановка иной раз складывается так, 
что диспетчер вынужден задерж ать в пути даж е скорый. 
Когда такое случается, машинист Ж данович предприни­
мает все, чтобы ввести затем поезд в график.

Д рузья шутливо говорят о Брониславе: ливень, ме­
тель, даж е землетрясение могут нарушить что угодно, 
только не график движения его поезда. И еще: у Бро­
нислава какая-то особая интуиция, она и подсказывает 
ему правильное решение и самой сложной обстановке.

Как-то, проследовав станцию Петушки, машинист ус­
лышал по рации:

— Машинист тридцать восьмого. Остановка по В ла­
димиру сокращается. К Коврову нужно нагнать 8 минут. 
Надеюсь на вас, Бронислав Анатольевич.

Восемь минут — каж ется, мелочь. Но это тоже каких- 
нибудь 15 километров, если не больше. Вдруг, словно на­
рочно, что-то щелкнуло в высоковольтной камере и сра­
зу силовые цепи электровоза обесточились. Потребова­
лась лишняя минута, чтобы устранить неисправность. 
И все же в Ковров машинист Ж данович прибыл точно 
по графику.

И так всегда... Поезда, которые водит машинист пер­
вого класса Бронислав Анатольевич, прибывают точно по 
графику.

Больше того, машинист Ж данович ухитряется еще и 
нагонять время, если только этого требует поездная об­
становка. Только за последние два года в его активе 
560 минут, которые он «нагнал» в пути следования, и, 
наверное, 30 с лишним поездов, что ввел он в график.

Не испугали машиниста Ж дановича и длинносостав­
ные пассажирские поезда (24 вагона), а такие уже с л е ­
та восемьдесят четвертого стали вводиться на Москов­
ском узле как в сторону Ярославля, так и в сторону 
Горького.

Еще год-полтора назад никто и думать об этом не 
мог. И вдруг старое, привычное нужно ломать, искать 
новые приемы, менять технологию, менять взгляды и 
привычки, преодолевать своего рода психологический 
барьер.

Слушая машиниста Ж дановича, я вспоминал: ведь 
вождение тяжеловесных и длинносоставных поездов на­
чиналось еще в тридцатые годы, во времена Кривоноса...

— Не совсем это так, — вслушиваясь в мои рассуж ­
дения и сомнения, говорит Бронислав:

— Забываете, что тяжеловесники свое слово сказали 
в грузовом движении, а нам предстояло начинать в пас­
сажирском движении, водить поезда почти грузового ве­
с а — в 1500 тонн, да еще длинносоставные и водить их 
без рывков и толчков.

— Д а еще водить одним локомотивом?
— Хорошо бы одним локомотивом, но потянет ли?
— Не потянет один, можно поставить в голову по­

езда второй...
Бронислав, словно перехватив мою мысль, ответил:
— Так, собственно, мы и поступили: поставили в го­

лову поезда два ЧС2, то есть перешли на работу по си­
стеме многих единиц.

Ж данович призадумался и после короткой паузы на­
помнил, что даж е двумя локомотивами проблема вожде­
ния длинносоставных поездов еще не решается. Нужно 
вводить электропневматическое торможение и многое дру­
гое, связанное с техникой вождения длинносоставных пас­
сажирских поездов.

— А как с предупреждениями в пути? — спросил я 
Бронислава Анатольевича.

— И з-за предупреждений о снижении скорости, есте­
ственно, возникают серьезные затруднения с вождением 
длинносоставных пассажирских поездов. Но и они прео­
долимы. Если машинист, отлично зная профиль пути, 
каж дую  его выемку и кривую, по-настоящему знает свое 
дело, свою машину, он всегда выйдет из положения, имея 
в своем резерве накопленное время на других участках...

И так, опыт удался. Усилиями, старанием, инициати­
вой, а главное, своим мастерством машинист Бронислав
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Жданович и его товарищи по работе узаконили скорост­
ное вождение длинносоставных поездов. Движение это 
ширится. По примеру передовиков в депо М осква III 
сейчас водят длинносоставные пассажирские поезда уже 
и многие другие локомотивные бригады.

Д
вижение длинносоставников дает значительный эко­
номический (и не только экономический) эффект. Д а ­

же четыре дополнительных вагона в пассажирском поез­
д е — это 450 дополнительных пассажирских мест только 
в одном направлении. И это не все. У билетных касс 
стало меньше толчеи.

Скоростные длинносоставные пассажирские поезда. 
Вихрем проносятся электровозы ЧС2, построенные на з а ­
водах братской Чехословакии.

— Какая машина! — восхищается Бронислав Анатоль­
евич. — Настоящий богатырь: по пять тысяч лошадиных 
сил, не меньше.

Богатырь..., но одно беспокоит: уж  очень много
электроэнергии затрачивается на большие и малые агре­
гаты электровоза. И всякий раз, задумываясь над этим, 
Бронислав Анатольевич спрашивает самого себя: все ли 
он сделал, чтобы уменьшить потери электроэнергии?

А ее экономия начиналась с небольшого. Сначала 
сберегались сотни, а потом тысячи киловатт-часов. Когда 
однажды зашел разговор о социалистических обязатель­
ствах на пятилетку, называлась и цифра возможной эко­
номии электроэнергии. Кто записывал в свои обязатель­
ства 5, кто 10, кто и 12 тысяч киловатт-часов в год. Б ро­
нислав Анатольевич взял листок бумаги, наскоро сделал 
какие-то расчеты и сказал:

— Возьму по 15 тысяч в год.
В апреле мы встретились с машинистом Ж дановичем 

в Большом зале МПС на научно-практической конферен­
ции, которую проводил министр путей сообщения 
Н. С. Конарев с участием ветеранов войны и труда. Я 
спросил Бронислава Анатольевича о взятых социалисти­
ческих обязательствах.

— Выполняю. В 1983 году сэкономил 18 тысяч, в
1984 — 25 тысяч. Хуже сложилась обстановка весной 
нынешнего года. Первые два месяца шли с пережогом, а 
потом и с экономией наладилось. Так что 40-летие нашей 
Победы над немецко-фашистскими войсками встретил с 
твердой уверенностью выполнения своих социалистических 
обязательств — каждый проработанный год с экономией в 
15 тысяч киловатт-часов электроэнергии.

А когда я поинтересовался, за счет чего он добива­
ется экономии, Бронислав Анатольевич заглянул в свой 
блокнот и сказал:

— Возможностей для этого у машиниста немало. Они 
кроются, я бы сказал, прежде всего в самой квалифика­
ции машиниста, в его отношении к делу. Ток, получаемый 
токоприемником от контактной сети, уходит в понизи­
тельную установку, расходуется на тяговые двигатели. 
И расход его зависит от режима ведения поезда, от ин­
тенсивности нагрузки тяговых двигателей. Тут, конечно, 
знание до самых мелочей и тонкостей профиля пути, тех­
ника вождения, управление тормозами и контакты с по­
ездным диспетчером. .

На Московской дороге машинист Ж данович в поче­
те. Не случайно ему одному из первых была оказана 
честь вести не только первые длинносоставные пассаж ир­
ские поезда, но и привести в Москву первый с Байкало- 
Амурской магистрали эстафетный скорый поезд. И с этим 
почетным заданием Бронислав Анатольевич успешно спра­
вился. Точно по графику, в 9 часов 30 минут, пройдя 
7455 километров, экспресс прибыл на одну из платформ 
Ярославского вокзала.

Так трудится коммунист, член партбюро локомотив­
ного депо М осква III, машинист Ж данович, отдавая все­
го себя любимой работе. Этому его учил отец, герой 
войны. Бронислав Анатольевич достойно продолжает дело 
отца.

И. Е . В Е Т Р О В ,
бывший заместитель начальника 

7-й колонны паровозов особого резерва НКПС

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Улучшение условий труда на ж е­

лезнодорожном транспорте: С б о р ­
ник научных трудов / П од р ед . Н. В. 
Терентьева. —  М .: Транспорт, 1984 .—  
104 с . —  (М П С С С С Р . ВН И ИЖ Т). —  
95 к.

Рассмотрены вопросы улучш ения 
условий тр уда  и повыш ения его  б е з­
опасности. В частности , освещ ены 
проблемы обеспыливания воздуш ­
ной среды  при заправке песочниц 
электровозов, дано обоснование тр е ­
бований безопасности тр уда  к орга­
низации производственного  процес­
са и рабочих м ест при рем онте ло ­
комотивов, приведена м етодика 
оценки условий тр уд а  на новом тя­
говом подвижном составе .

Каталог оборудования локомотив­
ных депо. Т. 9/М ПС С С С Р . Гл. упр . 
локом отивного хозяйства. П роектно­
конструкторское бю ро. —  М .: Транс­
порт, 1984. —  83 с . —  85 к.

Даны описания и чертеж и поточ­
ной линии ремонта букс и колесны х 
пар электропоездов и различного 
нестандартизированного технологиче­
ского  оборудования, разработанного  
ПКБ ЦТ М ПС и прим еняем ого при 
техническом обслуж ивании и те ку ­

щ ем  рем онте тяго во го  подвиж ного 
состава . П риведены  такж е габарит­
ные и установочны е разм ер ы  стен­
дов и приспособлений , описан прин­
цип действия оборудования .

Регулирование грузовых перево­
зок / В . И. Балч, И. Г. Казовский , 
В. А . Кудр явц ев , В. Ф . Гречаню к; 
П од  р е д . В . А . К уд р явц ева . —  М .: 
Транспорт, 1984. —  248 с . —  1 р. 
20 к.

В десято й  главе книги рассм о т­
рены сле дую щ и е вопросы : оператив­
ное управление работой и м еропри­
ятия по регулированию  локом оти в­
ного парка и локом отивны х бр и гад , 
д испетчер ское регулирование ло ко ­
мотивного парка д ля  п р е д уп р е ж д е ­
ния затруднени й в пропуске п оездов , 
регулирование локом отивного  парка 
и протяж енность участков обращ ения 

v локом отивов, оперативное р е гули р о ­
вание локом отивов по участкам  об­
ращ ения.

В о л к о в  В.  А. ,  Л е в и н  Д . Ю ., 
Л е р м а н В. Д . Совершенствование 
эксплуатации железных дорог. —  М .: 
Транспорт, 1984. —  208 с . —  85 к.

Рассм отрены  основные задачи и 
м етоды  соверш енствования эксплуа­
тационной работы , обобщ ен пере­

довой опыт коллективов до р о г по 
повыш ению  эф ф ективности  исполь­
зования локом отивов и перевозоч­
ной м ощ ности ж елезнодор ож ны х 
направлений, показана роль граф ика 
движ ения поездов как технологиче­
ской основы перевозочного про­
цесса.

В восьмой главе «И спользование 
локом отивов» рассм отрены  вопросы 
ком плексной эксплуатации локом о­
тивов, соверш енствования м арш рут­
ной систем ы , тяго во го  обслуж ивания 
поездов на зам кнуты х полигонах.

Совершенствование нетяговых 
энергетических установок ж елезно­
дорожного транспорта: Сборник на­
учных тр уд о в  / Под р е д . А . Н . По- 
плавского . —  М .: Транспорт, 1984 .—  
125 с . — (М П С  С С С Р . ВН И И Ж Т). —
1 р . 30 к.

П риведены  характеристики нетя­
говы х энергети ческих установок, по­
казаны  пути их соверш енствования, 
даны  реком ендации по м о дер ни за­
ции и созданию  новых энергоустано­
вок. В частности , рассм отрены  проб­
лем ы  соверш енствования систем  ох­
лаж ден ия тяго во го  оборудования 
электроподвиж ного  состава, повыш е­
ния надеж ности силовых полупро­
водниковы х приборов в преобр азо­
вательны х а гр егатах , показана их те х­
нико-эконом ическая эф ф екти в но сть .
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М  ■ помощь машинисту о ремонтнику

ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗОВ 2ТЭ10В
Цветная схема — на вкладке

Т епловозы  2ТЭ10В вы пускались производственны м  объе­
динением  «Ворош иловградтепловоз» в период с 1975 

по 1981 г. Их электрическая схем а  бы ла описана в ж ур на­
ле «ЭТТ» № 2— 4 за 1980 г ., а такж е  в недавно вы ш едш ей 
книге Б. И. Вилькевича «Э лектр и чески е  схем ы  тепловозов 
ЗТЭ10М , 2ТЭ10М , 2ТЭ10В, 2ТЭ10Л и ТЭП60» (М .: Транспорт, 
1983).

О днако  в редакцию  ж урнала поступаю т м ногочислен­
ные просьбы локом отивны х и рем онтны х бри гад  вновь 
опубликовать схем у  с кратким  ее описанием . Рисунки и 
текст составлены  прим енительно к схем е  2ТЭ10В 70.01.000 
Э З , по которой вы пускались тепловозы , начиная с № 4227.

С И Л О В А Я  ТЯ ГО В А Я  ЦЕПЬ

Силовая цепь (см . вкладку) вклю чает в себя тяговы й 
генератор  Г, тяговы е электродвигатели  1— 6, силовы е кон­
такторы П1— П6, групповы е контакторы  ослабления воз­
буж дения ВШ 1, ВШ 2, резисторы  для  ослабления во зб уж ­
дения С Ш 1— С Ш 6 и реверсор  ПР.

При трогании тепловоза с м еста вклю чаю тся силовы е 
контакторы и все тя говы е двигатели  (Г Э Д ) параллельно 
подсоединяю тся к ген ер ато р у . При включении контакторов 
возбуж дения генератора и возбудителя  ген ератор  начина­
ет вырабатывать напряж ение , и Т Э Д  получаю т питание.

При скорости около 25 км/ч вклю чается групповой кон­
тактор  ВШ1 и параллельно обм откам  возбуж дени я ТЭ Д  
вклю чаю тся резисторы , осущ ествляя  первую  ступень ослаб­
ления возбуж дени я. При скорости  50 км/ч вклю чается гр уп­
повой контактор ВШ 2 и параллельно  к ранее вклю ченны м 
резистор ам  подклю чаю тся новые, о сущ ествляя  вторую  сту ­
пень ослабления возбуж дени я.

При снижении скорости сначала отклю чается вторая 
ступень ослабления возбуж дени я, а за тем  первая.

Реверсор о сущ ествляет реверсирование движ ения теп­
ловоза путем  изм енения направления тока в обм отках воз­
буж дения ТЭ Д .

ЦЕПИ В О ЗБ У Ж Д ЕН И Я  
ТЯ ГО ЗО ГО  ГЕН ЕР А ТО Р А  И В О ЗБ У Д И ТЕЛ Я

С истем а автом атического  управления ген ератором  ил­
лю стрир уется структурной схем ой на рис. 1. Начиная с 
первой позиции контроллера (К М ), ко гда вклю чается кон­
тактор  КВ, обм отка независим ого во збуж дени я генератора 
получает питание от возбудителя  (см . вкладку ).

Синхронный подвозбуди тель (С П В ) питает первичную  
обм отку 1— 4 распределительного  тр ан сф о р м ато р а ТР. 
Включенный в эту  цепь контакт 5 аварийного переклю чате­
ля А Р  при аварийном реж им е разры вает эту  цепь и тем  
сам ы м  обесточивает все цепи, питаем ы е от С П В .

О бм отка возбуж дени я С П В И1— И2 получает питание 
от вспом огательного  генератора чер ез рези сто р  С ВП В пос­
ле вклю чения контактора ВВ, начиная с позиции 1 КМ .

Цепь независим ого возбуж дени я во зб уд и теля  и рабо­
чих обм оток ам плистата получает питание от С П В  чер ез 
распределительны й тр ан сф о р м ато р . П редстави м  себе , что 
в первую  половину периода перем енного  тока у  вы вода 2 
«плю с», а у вывода 1 —  «м инус» . То гда ток  потечет по про­
воду 446 на рабочую  обм отку ам плистата Н2— К2: по про­
воду 472, чер ез контакт 5Ш Р, д и о д  панели П ВК1 , контакт 
2 Ш Р, провод 475, ш унт 116, провод 468, о бм о тку  во зб уж ­
дения возбудителя H I— Н2, провода 469, 474, контакт 1 LUP,

У Д К  629.424.1.064.5 +  621.333

д и о д , контакт 3 Ш Р и проводу 445 —  на условный «минус» 
у вывода 1. Аналогично во вторую  половину периода м ож ­
но проследить  направление тока , когда полагаем условный 
«плю с» у вывода 1, а условны й «минус» —  у вывода 2.

Таким  образом , каж д ую  половину периода ток течет 
чер ез одну рабочую  обм отку ам плистата и в каждой из 
них ток идет только  в одном  направлении. На вы ходе амп­
листата (в цепи возбуж дени я возбудителя) выдается вы­
прямленны й ток .

З адаю щ ая обм отка Н З — К З  получает питание от СПВ 
чере бесконтактны й тахом етрический блок. К блоку под­
водится напряж ение С П В чер ез резистор  СБТ и контакты
1,4 Ш Р блока . К вы ходу блока чер ез контакты 2,3 Ш Р и 
чер ез резистор ы  С С Н  и С О З  подклю чена задаю щ ая об­
мотка ам плистата .

Начиная с позиции 2 КМ , замыкаю щ ий контакт (з . к.) 
реле РУ8 ш унтирует первую  ступень резистора С О З , а 
начиная с позиции 4 з. к. реле  РУ10 —  вторую  ступень это­
го р ези сто р а . Вклю чение ступеней резистора в цепь зада­
ющ ей обм отки ам плистата на низких позициях КМ обес­
печивает плавное трогание тепловоза с м еста . Третья сту­
пень р езистор а С О З  вводится в цепь задаю щ ей обмотки 
при выклю чении одного  из отклю чателей О М 1— ОМ6, что 
сниж ает ток  в задаю щ ей  обм отке  и ум еньш ает мощ ность 
генератора при работе с отклю ченны м ТЭ Д .

П араллельно  резисто р у С С Н  включен размыкаю щ ий 
контакт (р . к .) реле РУ17, которы й при срабатывании реле 
боксования вы клю чается и вводит в цепь задаю щ ей об­
мотки рези сто р  С С Н . Э то  приводит к уменьш ению  в об­
м отке  тока , а следовательно , и мощ ности генератора.

Рабочие обм отки H I— К1 и Н2— К2 трансф орм атора 
постоянного  напряж ения получаю т питание от СПВ через 
распределительны й тр ан сф о р м ато р  ТР. Напряж ение подво­
ди тся  от вторичной обм отки 5— 6. В эту цепь включены 
вы прям ительны й м ост В4 и рези сто р  СБТН . О бм отка уп­
равления ТПН получает питание от генератора через рези­
стор  С ТН , так что ток  в этой обм отке  пропорционален на­
пряж ению  генератора .

Рабочие обм отки 1— 2 тр ансф о рм аторов ТПТ1— ТПТ4 
получаю т питание от С П В  чер ез распределительны й транс­
ф о р м ато р  ТР. Н апряж ение подводится соответственно от 
выводов 9-10, 7-8, 11-12, 1-3. В эти цепи включены последо­
вательно соединенны е вы прям ительны е мосты ВЗ, В2, В 1, В6, 
которы е зам кнуты  на балластны й резистор  СБТТ и обра-

Обратная связь

Упрабпяемая
Величинами,)

Объект 
управления

Рис. 1. Структурная схем а автоматическою управлении тяговым ге­
нератором:
Г — тяговый генератор; В — возбудитель; СПВ — синхронный под­
возбудитель; ВГ — вспомогательный генератор; Т П Н — трансформа­
тор постоянного напряжения; Т П Т 1— ТПТ4 — трансформаторы по­
стоянного тока; УВМ — узел выделения максимального сигнала; 
ТС — стабилизирую т.!^  трансформатор; СУ — селективный узел; 
УСС — узел суммирования сигналов; ИДРМ  — индуктивный датчик 
регулятора; БТ — бесконтактный тахометрический блок
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зуют узел вы деления м аксим ального  сигнала . Роль обм оток 
управления ТПТ выполняю т шины, подводящ ие ток  к о д ­
ному или двум  Т Э Д , которы е проходят чер ез отверстия 
тороидальных сердечников.

Управляю щ ая обм отка ам плистата получает питание че­
рез селективный узел  за счет падения напряж ения как на 
резисторе СБТТ, так и на р езистор е СБТН  или на их обоих.

При больш ом токе и низком напряж ении генератора 
падение напряжения на резистор е СБТТ б уде т больш е, чем  
на резисторе СБТН . Тогда ток в управляю щ ую  обм отку  по­
течет от цепи рабочих обм оток ТПТ чер ез д и о д  В5. Э тот 
ток в цепь рабочих обм оток ТПН при работе на позициях 
й— 15 КМ не потечет, так как д ио д  В7 его  не пропустит. 
При работе на более низких позициях КМ  д иод  В7 б уде т 
шунтирован р. к. реле РУ15. То гда параллельно управляю ­
щей обм отке подклю чится цепь рабочих обм оток ТПН и ток 
в первой ум еньш ится, подмагничивание сердечника ам п­
листата возрастет и при работе на этих позициях отсечки 
пускового тока не б удет.

При средних значениях тока и напряж ения генератора 
падения напряжения на р езистор ах СБТТ и СБТН  б удут 
одинаковыми, и управляю щ ая обм отка ам плистата получит 
питание от цепи рабочих обм оток как ТПТ, так  и ТПН . При 
малом токе генератора и вы соком  напряж ении падение на­
пряжения на резистор е СБТН б уде т больш е, чем  на рези­
сторе СБТТ, и ток в управляю щ ую  обм отку  б уд е т поступать 
через диop В7 от цепи рабочих обм оток ТПН.

Регулировочная обм отка получает питание от СПВ 
через распределительны й тр ан сф о р м ато р  ТР и индуктив­
ный датчик ИД. В резистор е С О Р  течет вы прямленны й ток , 
и за счет падения напряж ения на нем б уд е т протекать ток 
в регулировочной обм отке ам плистата чер ез з. к . реле 
РУ10 (вклю чен, начиная с позиции 4 КМ ).

С табилизирую щ ая обм отка ам плистата Н С — КС  со еди ­
нена непосредственно со вторичной обм откой Н2— К2 ста­
билизирую щ его тр ансф о рм атора С Тр . Первичная обм отка 
Н1— К1 трансф орм атора через р езистор  С ТС  подклю чена 
на напряжение во збудителя . С  помощ ью  этого  узла  обес­
печивается стабилизация переходны х процессов.

Размагничиваю щ ая обм отка возбудителя  НЗ— Н4 при­
м еняется для ограничения тока генератора при трогании 

тепловоза. При этом  аварийный переклю чатель А Р  включен 
в положение «Нормальный реж им », зам кнуты  его  нечетные 
контакты . Если переклю чатель А Р  ставится в полож ение 
«Аварийный реж им », зам ы каю тся четные контакты  и в об­
мотке возбудителя НЗ— Н4 ток течет в обратном  направле­
нии.

В цепь резистора СВВ при аварийном р еж им е введен 
р. к. реле РУ17, который р азм ы кается при срабатывании 
реле боксования, чем ум еньш ается м ощ ность генератора в 
этом  реж им е. Плавное трогание тепловоза при аварийном 
режиме достигается за счет ш унтирования ступени рези­
стора СВВ посредством  з. к. реле  РУ8 и РУ10.

В цеИи возбуж дения и регулирования напряж ения 
Вспомогательного генератора постоянное напряж ение 
75±1 В поддерж ивается ре гулято р о м  БРН-ЗВ (см . рис. 2).

С И Л О В А Я  Ц ЕПЬ П У С К А  Д И З ЕЛ Я

Д ля пуска ди зеля  ген ератор  им еет пусковую  о бм отку . 
Работая в реж им е двигателя последовательного  возбуж де-

Рмс. 2.

ния, он получает питание чер ез контакторы  Д 1, Д2 от акку­
м уляторной батареи .

Д л я  ум еньш ения р азр яда  батареи и повыш ения н адеж ­
ности пуска д и зе ля  на тепловозе при пуске используется 
параллельное соединение батарей двух секций (рис. 3).

ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ П УСКО М  
И ЗАЩ ИТЫ  ДИЗЕЛЯ

Д ля  пуска д и зе ля  н еобходим о : включить рубильник ак­
кум уляторной батареи и уб ед и ться , что ш турвал КМ  на­
ходится на нулевой позиции. З а тем  включить автоматы 
«Управление д и зе ле м » , «Работа д и зе ля » , «Топливный на­
сос» и поставить переклю чатель реж им а ПкР в реж им  о д ­
но- или двухсекционной работы . Реверсивную  руко ятку  
перевести  в рабочее полож ение «Вперед» или «Н азад». 
П отом  нужно вставить и повернуть р уко ятку  блокировки 
то р м о за  БУ  на ведущ ей  секции, вклю чить тум б ле р  «Топлив­
ный насос» и автом ат «Управление» , дать пр ед упр ед и тель­
ный сигнал о пуске , вклю чить и о тпустить кнопку «П уск ди­
зе ля» . При н еудавш ем ся пуске каж д ую  повторную  попыт­
ку осущ ествлять  не ранее чем  чер ез 1— 2 мин.

При вклю чении тум б лер а  «Топливный насос» (см . вклад­
к у) вклю чаю тся контактор  КТН и вентиль ВП9. П о след ­
ний при вклю чении подводит сж аты й водух в цилиндр м е­
ханизм а выклю чения тяги  топливны х насосов правого ряда . 
В цепи этого  вентиля введен р. з . реле  РУ8, которы й зам к­
нут лиш ь на нулевой и первой позициях КМ . П оэтом у на 
этих позициях отклю чены  пять насосов правого р яда .

С  вклю чением  автомата «Управление д и зелем » полу­
чает питание электром агнит М Р5, которы й перем ещ ает 
якорь индуктивного  датчика в полож ение минимального 
упора. П осле срабаты вания контактора КТН вклю чаю тся 
двигатель  топливоподкачиваю щ его  насоса и вентиль ВП6. 
О дноврем енно  собирается цепь от батареи на обм отку 
независим ого  возбуж дени я вспом огательного  генератора.

На тепловозах прим еняется автом атическое управле­
ние пуском  д и зе ля , при котором  после кратковрем енного  
наж атия кнопки «П уск д и зе ля»  вклю чается двигатель  м ас­
лопрокачиваю щ его  насоса и затем , спустя установленную  
вы д ер ж ку  врем ени, вклю чаю тся пусковы е контакторы . П р о -, 
исходит пуск д и зе ля  с последую щ им  отклю чением  двига­
теля м аслопрокачиваю щ его  насоса и всех аппаратов, свя­
занны х с пуском , при достиж ении заданного  давления м ас­
ла в систем е д и зе ля .

При включении автом ата «Управление» напряж ение ба­
тареи (см . вкладку ) чер ез плю совы е заж им ы , контакты  ру­
коятки блокировки то р м о за  Б У , контакт реверсивной руко­
ятки КМ , вклю ченный в полож ении «Вперед» или «Н азад», 
подводится к контактам  контроллера и д ал ее  чер ез кон­
такт 4, зам кнуты й на нулевой позиции, р. к. реле РУ16 —  к 
кнопкам  П Д 1, ПД2 «П уск  д и зе ля » . Вклю чение в эту цепь 
контакта 4 КМ  исклю чает возм ож ность пуска д и зе ля  на 
рабочих позициях.

Кнопку «П уск  д и зе ля»  вклю чаю т и ср азу  ж е  выклю ча­
ю т. При этом  срабаты вает реле  РУ6, питание которого  со­
хр аняется  от цепи катуш ки контактора КТН  чер ез р. к. реле 
РУ8 и з. к. реле РУ6.

П осле срабаты вания реле РУ6 чер ез его  з. к. со зд ается  
цепь на катуш ку реле времени РВ1 — вклю чается его  кон­
такт м гновенного  действия м е ж д у  контактам и 8 и 9 Ш Р, и 
то к  идет на катуш ку контактора КМ Н . Э тот контактор  соби­
рает цепь на д вигатель  м аслопрокачиваю щ его  насоса, ко­
торый начнет прокачку м асла в си стем е д и зе л я . При вклю ­
чении контактора КМ Н его  з. к. подготовит цепь питания 
пусковы х контакторов Д 1— Д З.

С пустя  установленную  вы д ер ж ку  времени (90 с ), з . к. 
реле  времени РВ1 со зд ае т цепь на катуш ки пусковы х кон­
такторов . П оследние собираю т цепь питания от батарей 
обеих секций к ген ер ато р у , которы й, работая в реж им е 
д вигателя последовательного  во зб уж дени я , раскручивает 
валы д и зе ля .

При пуске д и зе ля  одноврем енно с вклю чением  пуско­
вых контакторов долж ен  быть вклю чен электром агнит ЭТ 
р е гулято р а , что приведет к подъем у силового  порш ня ре­
гулято р а , вы движ ению  реек топливны х насосов и подаче
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Рис. 3. Принципиально-монтажная электрическая схем а силовой це­
ня пуска дизеля (для двух секций тепловоза)

Рис. 4. Принципиально-монтажная схем а включения катушек реле 
переключения РП1, РП2 и реле разносного боксования РПЗ
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Рис. 5. Принципиально-монтажная схем а управления контакторами 
ослабления возбуж дения ТЭД

топлива в цилиндры при повороте валов д изеля . Д ля этого 
после вклю чения контактора Д1 через его  з. к. ток пойдет 
на катуш ку вентиля ВП7, впускаю щ его воздух в цилиндр 
уско р и теля  пуска д и зе ля .

На электром агнит ЭТ, кром е описанной цепи через з. к. 
контактора Д 1 , им еется цепь через з. к. реле давления 
масла РДМ1 и реле РУ9. Ко гда  давление масла превы сит 
0,7— 0,8 к гс/см 2, срабаты вает реле РДМ1 и через его кон­
такт со зд ае тся  цепь на катуш ку реле РУ9. Через включив­
ш иеся з . к. реле  РДМ1 и РУ9 ток потечет на электром агнит 
Э Т . Теперь благо дар я выклю чению  р. к. реле РУ9 выклю­
чаю тся все аппараты , связанны е с пуском  дизеля (кром е 
электром агнита ЭТ, р еле  РД М 1, РУ9 и контактора КТН).

Таким  образом , начиная с этого  момента, электром аг­
нит ЭТ получает питание чер ез з. к. реле РДМ1 и РУ9. Если 
теперь  давление м асла снизится ниже 0,5— 0,6 кгс/см 2, реле 
РДМ1 разорвет цепь на катуш ку реле РУ9, з. к. которого 
выклю чит электром агнит ЭТ и этим остановит дизель.

Если пуск д и зе ля  не произойдет, все аппараты долж ­
ны отклю читься чер ез 30 с после их включения. Д ля этого 
служ и т реле  времени РВ2. Ток подводится к катуш ке этого 
реле чер ез з. к . контактора Д 1 . С пустя  указанную  вы держ ­
ку врем ени, з. к. реле РВ2 со зд ает цепь питания на катуш ку 
реле  РУ9, п о следнее срабаты вает и через р. к. выключает 
все аппараты , которы е были включены в процессе пуска 
д и зе ля .

Кр ом е то го , р. к . реле РВ2 разры вает цепь на катуш ­
ку реле  РУ6, которое , выклю чивш ись, своим з. к. разбира­
ет всю  схем у  (эти м  как бы повы ш ается надеж ность разбор­
ки схем ы ).

На тепловозе  предусм отрена защ ита от работы при 
давлении газов в кар тер е , свидетельствую щ ем  о пробое 
газов чер ез тр ещ и ну в головке порш ня или уплотнительные 
кольца. Д ля  этого  служ ит д и ф м ан о м етр , имеющий контак­
ты  К Д М , которы е зам ы каю тся при давлении 30— 35 мм 
вод . ст. При включении указанны х контактов ток идет на 
катуш ку реле РУ7. Э то  реле при срабатывании разры вает 
цепь на катуш ку контактора КТН и электром агнит ЭТ, оста­
навливая этим  дизель .

Ц ЕПИ УП Р А ВЛ ЕН И Я  КО Н ТА КТО РА М И
С И Л О В О Й  ТЯ ГО ВО Й  ЦЕПИ И В О ЗБ У Ж Д ЕН И Я

Д ля  трогания тепловоза с м еста необходим о включить 
тум б лер  «Управление тепловозом », подать сигнал отправле­
ния, поставить ш турвал КМ  на первую  и последую щ ие по­
зиции. При этом  поворачивается кулачковы й вал реверсора, 
вклю чаю тся контакторы  силовой цепи и возбуж дения, сра­
баты ваю т электром агнитны е реле  времени и реле управ­
ления.

На тепловозах 2ТЭ10В, вы пускаем ы х с мая 1979 г., од­
новременно срабаты вает реле РУ2, подготавливая своим 
з. к. цепь на катуш ки контакторов возбуж дения генератора 
КВ и во зб уд и теля  ВВ.

П осле срабаты вания реле РВЗ чер ез его  з. к. ток пой­
д е т на катуш ки силовы х контакторов П1— П6, которы е, 
вклю чивш ись, подготовят цепь питания Т Э Д . После вклю ­
чения контакторов П1— Пб их з. к. со зд ад ут цепь на ка­
туш ки контакторов КВ и ВВ. П осле включения этих контак­
торов генератор  начинает вырабатывать напряж ение, и теп­
ловоз тр о гается  с м еста .

БДС(-){

кз-мутэд nJ  у  ^ Y t  п* К * 'маТЭД
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ЦЕПИ УП РА ВЛ ЕН И Я 
О С Л А Б Л ЕН И ЕМ  В О З Б У Ж Д ЕН И Я  ТЭ Д

Д л я  вклю чения и выклю чения контакторов ВШ1 и ВШ 2 
служ ат реле  переклю чения РП1 и РП2 (рис. 4, 5).

Ц ЕПИ РЕЛ Е Б О КС О ВА Н И Я

Реле боксования РБ1— РБЗ служ ат для предотвращ ения 
боксования колесны х пар тепловоза . Катуш ки реле вклю че­
ны в цепь ТЭ Д  чер ез блок диодов сравнения БД С  (рис. 6).

Рис. 6. Принципиальная схем а включения катушек реле боксования 
через блок диодов сравнения

Канд . техн . наук Б. И. ВИЛЬКЕВИЧ,
ТашИИТ
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ЭНДОСКОПЫ НА СЛУЖБЕ ДИАГНОСТИКИ

У Д К  629.424.1.054.2:681.784.84:621.436.004.5

Прим еняем ы е сейчас м етоды  диагностики тепловозны х 
дизелей не обладаю т необходим ой избирательностью  

по отношению к разны м  видам неисправностей и им ею т 
недостаточную  глубину поиска. М ногие узлы  д и зе ля  не 
контролирую т из-за тр уд н о го  доступа к ним. Устранить 
отмеченные недостатки возм ож но двум я путям и. Первый 
заклю чается в дальнейш ем  соверш енствовании диагностики 
дизеля путем  повышения чувствительности вы ходны х пара­
метров к эксплуатационны м неисправностям . Второй путь 
предполагает разработку новых, безразборны х методов 
визуального наблю дения за состоянием  ответственны х у з ­
лов дизеля во время технического  обслуж ивания теплово­
за в депо. К ним, в частности , относятся м етоды  техниче­
ской эндоскопии, использую щ ие волоконно-оптические при­
боры (эндоскопы ).

Эндоскоп позволяет осматривать практически все узлы , 
несмотря на разнообразие их ф о р м  и р азм ер ов . П рибор 
состоит из оптической и осветительной систем . Его  рабо­
чую часть вводят внутрь объекта чер ез специальны е кана­
лы, лючки или просветы м еж ду деталям и .

Эндоскопы О Д -20Э и АС-1 (рис. 1 и 2), прим ененные 
в Харьковском институте инж енеров ж елезно до р о ж но го  
транспорта (ХИ И Те) для исследования состояния тр уд н о до ­
ступных узлов дизелей  типов ДЮО и Д49, отличаю тся спо­
собом передачи изображ ения. В полуж естком  эндоскопе 
О Д-20Э свет и изображ ение передаю тся по стекловолокон­
ному ж гуту , а в ж естком  эндоскопе АС-1 прим енена см от­
ровая трубка с линзовой оптикой.

Волоконные световоды имею т значительные потери 
световой энергии (при больш ой длине световода) из-за по­
глощ ения в стекле и отраж ения на тор цах, меньш ие поле 
зрения и разреш аю щ ую  способность. П оэтом у в целом  
волоконный эндоскоп О Д -20Э уступает линзовом у АС-1 по 
качеству изображ ения, но ил*еет преим ущ ество в том , что 
позволяет передавать изображ ение при изгибе рабочей ча­
сти по криволинейному профилю  и, следовательно , значи­
тельно расширить диапазон объектов диагностики .

Экспериментальны ми исследованиям и методов эндо­

Рис. 1. Полужссткий эндоскоп ОД-20Э

скопии , вы полненными в лаборатории ХИИТа, выявили воз­
м ож ность использования обоих типов эндоскопов не толь­
ко д ля  визуального  осм отра объектов , но и для  накопле­
ния информ ации путем  фиксации результатов  наблю дения 
на ф о то плен ку . В качестве прим ера на рис. 3 приведена 
ф о то гр а ф и я  распы лителя ф о р сун ки , полученная с по­
мощ ью  эндоскопа О Д -20Э , вводим ого чер ез отверстие 
адаптера противополож но располож енной ф орсунки , а на 
рис. 4 и 5 —  располож ение эндоскопа при визуальном  внут­
реннем  осм отр е цилиндра д и зе ля .

О дноврем енно был выявлен р яд  ограничений по при­
менению  указанны х эндоскопов. Они обусловлены  непри­
способленностью  эндоскопов к особенностям  конструкции 
ди зе ля  и к услови ям  технического  обслуж ивания теплово­
зов в депо . К ограничениям  первой группы  мож но отнести , 
в частности , отсутствие устройств ориентации эндоскопа 
после ввода его  рабочей части внутрь цилиндра, что усло ж ­
няет поиск м еста действи тельно го  располож ения повреж ­
дения. Эти приборы не приспособлены  такж е к визуаль­
ной оценке разм еров д еф екто в  (зади р а , натира, трещ ины 
и т. д .) . Затр уд н ен  круговой обзор  (у  О Д -20Э ) стенок ци­
линдра, клапанов, крыш ки цилиндра.

Наличие бокового  обзора в см отровой тр уб ке  авиаэн­
доскопа АС-1 несколько  улучш ает условия осм отра. Но ж е­
сткость  смотровой тр уб ки  вы нуж дает эндоскописта рабо­
тать в неудобном  полож ении при повыш енных ф изических 
и психологических нагрузках .

О твер стие  д ля  плавной регулировки  освещ енности 
контролир уем ы х участков в зависимости от удаленности 
объектов и ко эф ф и ц иента  отраж ения поверхностям и сни­
ж ает ясность видения изображ ения . Так, при осм отр е ближ ­
них участков рабочей поверхности втулки цилиндра появля­
ю тся световы е блики («зеркапьное» отраж ени е), а при 
контроле закоксованны х окон цилиндра, вы пускного кол­
лектора и д р уги х проточны х каналов получается плохая ос­
вещ енность. В некоторы х узл ах , наприм ер в тур б о ко м п р ес­
соре, о тсутствую т техноло гические отверстия д ля  ввода эн­
доскопа с целью  осм отра состояния лопаток .

Рис. 2 . Жесткий авиаэндоскоп АС-1
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Сверху вниз:
Рис. 3. Наконечник распылителя форсунки в цилиндре дизеля Д100, 
сфотографированный с помощью эндоскопа ОД-20Э  
Рис. 4. Осмотр внутренней полости цилиндра дизеля Д100 через 
форсуночное отверстие с помощью полужесткого эндоскопа ОД-ЗОЭ 
Рис. 5. Осмотр внутренней полости цилиндра дизеля Д49 через 
форсуночное отверстие с помощью эндоскопа АС-1

О днако  эф ф ективность  прим енения эндоскопа опреде­
ляется  не только его  конструктивной приспособленностью  
к объекту диагностики , но и хар актер ом  самих неисправ­
ностей. Это  было установлено при эксперим ентальны х про­
верках возм ож ностей эндоскопов О Д -20Э  и АС-1 в реаль­
ных условиях технического  обслуж ивания и ремонта тепло­
возов в депо . В частности , проведены  освидетельствования 
деталей  цилиндро-порш невой группы дизелей  10Д100 и 
5Д49 тепловозов 2ТЭ10В, 2ТЭ116, ТЭП70, эксплуатирую щ их­
ся в депо  О снова и Гребенка Ю ж ной дороги , А ткарск  При­
волж ской , Волноваха Д онецкой и Таш кент С реднеази ат­
ской д о р о ги . В задачу освидетельствования входило:

оп ределен ие внешних признаков повреж дений на конт­
ролир уем ы х участках поверхностей деталей ;

составление схем  располож ения повреж дений в иссле­
д уе м ы х д е та л я х ;

установление абсолю тны х и относительных размеров 
вы являем ы х повреж дений.

П олученны е результаты  освидетельствования с по­
мощ ью  эндоскопов (п ер ед  разборкой при ТР-3) и внеш­
него осм отра (после разборки) сравнивали м еж ду собой. 
В основном эти данны е были схож и , только наблю дались 
некоторы е неточности в определении характера неисправ­
ности, реального  их располож ения и разм ера и др . Это 
происходило из-за ряда недостатков эндоскопов, таких, как 
отсутствие защ иты  смотровой головки от загрязнения мас­
лом , нагаром , дизельны м  топливом при вводе их в те х­
нологические отверстия или каналы узлов .

Установлена сущ ественная зависимость определения 
повреж дений от субъективны х качеств проверяем ого (ост­
рота зрения, опыт работы и др ) Поиск и установление 
неисправности тр ебую т высокой квалификации эндоскопи­
ста, соверш енно нового подхода к обращ ению  с эндоско­
пом, со сто ящ ем у из множ ества стеклянны х волокон. Пос­
ледние очень чувствительны к грубом у или небреж ному 
обращ ению .

П рим енение эндоскопов позволяет получить результа­
ты , ранее практически недостиж им ы е сущ ествую щ им и м е­
тодам и . Технические эндоскопы  дополняю т функциональ­
ную диагностику , диагностику по данны м спектрального 
анализа масла и д р уги е  м етоды , так как повышают глуби­
ну поиска и достоверность  диагноза.

Н аиболее эф ф екти в но  ком плексное применение эндо­
скопа с д руги м и  м етодам и диагностики , когда предвари­
тельная оценка неисправностей устанавливается функцио­
нальной диагностикой или спектральны м  анализом масла, а 
окончательный поиск заверш ается технической эндоско­
пией. Э то  повыш ает не только  результативность диагности­
ки, но и сущ ественно  сниж ает затраты  на ремонт за счет 
ликвидации ненуж ны х разборочны х работ, снижения вре­
мени простоя тепловоза в рем онте.

Важ нейш ей особенностью  технических эндоскопов, 
кром е то го , является исследование неисправностей объек­
тов диагностики . П оэтом у в програм м е обучения операто- 
ров-эндоскопистов необходим о особый упор делать на 
изучение сам их неисправностей, на осторож ное обращ ение 
с прибором  и тщ ательное выполнение всех инструкций по 
его  обслуж иванию .

В ХИИТе разработаны  технические требования к спе­
циализированном у тепловозном у эндоскопу, которы е при­
няты предп рияти ем -изготовителем  в качестве основы для 
разработки  технического  задания на изготовление опыт­
ных образцов прибора.

Кандидаты  техн . наук 
В. Г. БОГАЧЕВ, С. Г. ЖАЛ КМН.
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УСТРОЙСТВО ИЗМЕРЯЕТ НАЖАТИЕ ЩЕТОК

Надеж ная эксплуатация тяговы х 
электродвигателей (Т Э Д ) элек- 

троподвиж ного состава в значитель­
ной м ере зависит от работы  щ еточ­
но-коллекторного узла .

На коллекторную  щ етку ТЭ Д  по­
мимо статического наж атия, со зд а­
ваемого нажимным устройством  щ ет­
кодер ж ателя , действую т различные 
динамические силы , обусловленны е 
вибрацией щ еточно-коллекторного 
узла и м еханическими воздействия­
ми со стороны коллектор а . Е стест­
венно, ухудш аю тся условия ко м м у­
тации и суж ается зона безы скровой 
работы. Поэтому исследование влия­
ния динамических ф акторов на ра­
боту щ еточно-коллекторного узла , а 
такж е его виброустойчивости явля­
ется актуальной задачей , реш ение 
которой позволит повысить надеж ­
ность этого узла .

В процессе работы ТЭ Д  необхо­
димы изм ерения динамических наж а­
тий щетки на коллектор , однако до 
настоящ его времени надеж ны х из­
мерительных средств не создан о . 
Разработанное для Всесою зного на­
учно-исследовательского , проектно­
конструкторского  и технологического  
института, электровозостроения
(ВЭлНИИ, г. Н овочеркасск) устрой ст­
во для измерения статических и

Устройство для измерения статических и 
динамических нажатий щетки на коллектор 
ТЭД

У Д К  621.333.047.4:621.317.39

динам ических нажатий щ етки вполне 
удо влетво р яет необходим ы м  тр еб о ­
ваниям .

Конструкция устройств д ля  изм е­
рения нажатий щ етки на коллектор  
Т Э Д  НБ-418К6, серийно вы пускаем ы х 
Н овочеркасским  электровозострои­
тельны м  заводом  (Н Э В З ), показана 
на рисунке . П рибор вклю чает в себя 
преобразователь  силы 1, изм ер и­
тельный элем ент 18 и блок развязки  
20.

П реобразователь  силы 1 состоит 
из стального  корпуса 3, в котором  
располож ены  чувствительны й 4 и 
компенсационный 13 элем енты  (ф е р -  
ритовы е кольца 1 0 X 6 X 4 ,5  мм  марки 
2000НМ 1) с обм откам и во зб уж д е­
ния 2, 12 и изм ерительны м и 15, 16. 
С вер ху  корпус 3 им еет центральное 
углуб лен и е , в котором  разм ещ ена 
подвиж ная часть 11 п р еобр азовате­
ля 1, выполненная в виде полой 
втулки с упором  14, препятствую щ им  
выпаданию  подвижной части 11 из 
корпуса.

П одвиж ная часть 11 вы ступает за 
верхню ю  поверхность корпуса 3 и 
связана с пластиной 9, на которую  
опирается нажимной палец щ етко­
д ер ж ателя  электрической  маш ины . 
Ч увствительный элем ент 4 преобр а­
зователя у основания ж естко  кр е­
пится к корпусу  3, а с противопо­
ложной стороны связан ч ер ез сталь­
ной ш арик 5, ш ток 6, защ итную  пру­
ж ину 7 и регулировочны й винт 8 
(располож енны е в подвижной части 
11) с пластиной 9. П оследняя  для 
предотвращ ения поворачивания вок­
р уг своей оси им еет о тверстие , в 
которое входит направляю щ ий 
ш ти ф т 10.

К орпус преобр азователя силы 
ж естко  связан со щ еткой 17 (напри­
м ер , с пом ощ ью  эпо ксидно го  клея) 
и вставляется в окне щ е тко д ер ж а­
теля электрической  маш ины.

О бм отки возбуж дени я 2, 12
соединены  последовательно-согласно  
и присоединены  ко вторичной об­
м отке  р аспределительн ого  тр анс­
ф о р м ато р а 23 блока развязки  20. 
Первичная обм отка тр ансф о р м ато р а 
чер ез вы соковольтны е конденсато­
ры 24 присоединена к ; ген ератору 
синусоидального  напряж ения 28, рас­
полож енном у в приборе 18.

И зм ерительны е обм отки 15, 16
преобразователя силы включены по­
следовательно-встречно  и подклю ­
чены к первичной обм отке  р азд ели ­
тельного  тр ан сф о рм атора 21 блока 
развязки  20. П араллельно этой об­
м отке  включен контурный конден са­
тор  22, образую щ ий совм естно с 
обм откам и 15, 16 резонансны й кон­
тур . Вторичная обм отка тр ан сф о р м а­
тора 21 чер ез вы соковольтны е кон-

д еь^ а.оры  19 присоединена к вольт* 
м етр у  27 изм ерительного  прибора 18. 
Д л я  изм ерения динамических сил 
наж атия щ етки на коллектор  Т Э Д  
вы ход вы соковольтны х конденсато­
ров 19 соединен одноврем енно че­
р е з д етекто р  25 со ш лейф ом  м аг­
нитоэлектрического  осциллогр аф а 26 
изм ер ительн ого  прибора 18.

М агнитопроводы  раздели тельны х 
тр ансф о рм аторов 23, 21 выполнены 
из ф ер ритовы х колец  той ж е м ар­
ки, что и чувствительны й 4 и ком ­
пенсационный 13 элем енты  преоб­
разователя 1. С вязь  обм оток пре­
образователя 1 с прибором 18 о су­
щ ествляется  кабелем  через верх­
нюю часть корпуса 3.

При давлении наж имного пальца 
щ етко дер ж ателя  электрической м а­
шины на пластину 9, связанную  с 
подвижной частью  11, со зд ается  си­
ла наж атия, которая п ередается на 
чувствительны й элем ент 4 через 
стальной ш арик 5, ш ток 6, пруж ину 
7 и регулировочны й винт 8. В чув­
ствительном  элем енте  возникаю т м е­
ханические напряж ения, приводящ ие 
к ум еньш ению  его  магнитной про­
ницаемости и к появлению  разност­
ного сигнала на вы ходе изм ер итель­
ных обм оток 15, 16, пропорцио­
нального изм еряем ой силе. Э тот 
сигнал через тр ансф о рм атор  21 и 
конденсаторы  19 ф и кси р уется  вольт­
м етром  27 и чер ез д етекто р  25 —  
о сц иллогр аф ом  26 прибора 18.

П рим енение в п реобр азователе 1 
защ итной пруж ины обеспечивает 
надеж ную  его  работу при ударах 
нажимных пальцев на подвиж ную  
часть , а использование компенсаци­
онной резонансной схем ы  изм ер е­
ния обеспечивает устойчивость по­
казаний при действии дестабилизи­
рую щ их ф акторов и высокий уро­
вень вы ходного  сигнала. Разделитель­
ные тр ан сф о рм аторы  и вы соковольт­
ные конденсаторы  со зд аю т надеж ­
ную  изоляцию  прибора от высокого 
напряж ения питания ТЭ Д .

Данный прибор позволяет конт­
ролировать различны е типы щ етко­
д ер ж ателей  серийно вы пускаем ы х 
Т Э Д  за счет использования на пре­
о бразователе  сменных обойм . Им 
мож но эксперим ентально  оценить 
влияние различных м еханических 
ф акторов на процесс токосъем а, а 
такж е проследить  работу различных 
типов щ етко дер ж ателей , выбрать 
критерии оценки их работы и опти­
мизировать парам етры  щ еточно-кол- 
лекторного  узла .

Лабораторны е испытания устрой­
ства и его  проверка на работаю щ ем  
Т Э Д  НБ-418К6 подтвердили работос­
пособность устройства и его  техниче­
ские характеристики . Оно м ож ет 
использоваться для изм ерения ста­
тических и динам ических нажатий 
щ етки на коллектор  на работаю щ их 
ТЭ Д  в условиях завода и депо , а 
такж е при исследовании ТЭ Д .

Канд . техн. наук А. Е. ДУБИНИН
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НЕИСПРАВНОСТИ ЦЕПЕЙ СИНХРОНИЗАЦИИ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ BJI80C
Опыт депо Магнитогорск

В депо М агнитогорск Ю жно- 
Уральской дороги более 4 лет экс­
плуатируют электровозы BJ180C в со­
ставе четырех секций. Здесь накоп­
лен богатый опыт работы на спарен­
ных локомотивах. Проанализировав 
случаи задерж ек поездов, сбои в 
движении, установили, что их основ­
ные причины —  неисправности цепей 
синхронизации. По просьбе редакции

Неисправный кузов опред еляю т 
поочередны м  выклю чением секций 
переклю чателем  реж им ов ПР. П осле 
отклю чения ПР повреж денной секции 
набор позиций на остальны х прохо­
дит нормально.

Если Ьозволяю т условия участка, 
то поезд  выводят тр ем я секциям и . 
В противном случае о пределяю т не­
исправность. Д ля  этого  устанавлива­
ют рукоятку  КМ Э в положении «Ф П »  
при всех включенных ПР. Затем  визу­
ально проверяю т состояние автом а­
та ВА4, реле 437 (панель 7) и контак­
тора 194 (панель 2) на неисправной 
секции . Возмож ны  следую щ и е ситуа­
ции.

Н е  в к л ю ч е н  В А  4. В этом  слу­
чае его  восстанавливаю т.

Н е  в к л ю ч е н о  р е л е  4 3 7  и з -  
з а  о б р ы в а  к а т у ш к и .  Н еобходи­
мо поставить перем ы чку на данном 
реле с провода Э8 на провод Н20.

Р е л е  4 3 7  н е  в к л ю ч и л о с ь ,  
о б е с т о ч е н  п р о в о д  Э 8  п р о ­
в е р я е м о й  с е к ц и и .  Д л я  выхода 
из полож ения соединяю т провода 
Э50 (р еле  448), Н20 (блокировка реле 
437) на панели 7 или 3 (р еле  269, 
206). Набирая позиции, вклю чаю т 
кнопку «А втом атическая подсы пка 
песка» , а сбрасы вая —  отклю чаю т.

Н е  в к л ю ч е н  к о н т а к т о р  
194 и з-з а о б р ы в а  к а т у ш к и .  
На всех секциях расклиниваю т реле 
202 (панель 2), а на секции, где  не 
вклю чается контактор 194, устанавли­
вают перем ы чку с провода Н37 (кон­
тактор 206) на провод Н42 («плю с» 
катуш ки контактора 208). С л е д уе т  
помнить, что схем у  проверяю т при 
включенных линейных контакторах 
(Л К ).

Поочередным выключением ПР 
неисправная секция не определяется.
Н аиболее вероятная причина —  пов­
реж дение контактора КМ Э ведущ ей 
секции. Чащ е всего это излом блоки­
ровок. Д ля  уточнения д е ф е к та  уста­
навливают руко ятку  КМ Э в полож е­
ние «РП» и контролирую т состояние 
реле  265, 266 контактора 206 (па­
нель 3).

главный инженер депо И. А. ВЕРЗИ- 
ЛИН и машинист В. В. ДМИТРИЕВ 
подготовили описание наиболее час­
тых повреждений и способов их уст­
ранения.

При наборе позиций переводом  
рукоятки КМ Э из положения «ФП» в 
«РП» или «АП» не смещ ается ЭКГ с 
нулевой позиции на всех секциях.

Н е  в к л ю ч е н о  р е л е  2 6  5.
Причина —  излом  блокировки КМ Э
в проводе ЭЮ . Чтобы выйти из по­
ло ж ени я , подаю т постоянное пита­
ние на провод Э Ю , наприм ер с про­
вода Н04 рейки заж им ов пульта м а­
ш иниста, или заклиниваю т реле 265 
на всех секц и ях . Позиции набираю т 
кратковрем енной постановкой руко ­
ятки из полож ения «РП» в «Ф П » , а 
сбрасы ваю т, переводя ее из «РВ» в 
«Ф В » .

Н е  в к л ю ч е н о  р е л е  2 6  6.
Причина —  излом блокировки КМ Э  в 
проводе Э11.  В этом  случае возм ож ­
ны два пути : подать напряж ение в 
провод Э 11, наприм ер с Н04, или 
заклинить реле 266 на всех секциях . 
Д ля  набора позиций кратковрем енно 
переводят ручку из «Ф П » в «РП», а 
д ля  сброса —  из «Ф В »  в «РВ».

Н е  в к л ю ч е н  к о н т а к т о р  
2 0 6. Н аиболее вероятен излом бло­
кировки КМ Э  в проводе Э8. Она 
м ож ет быть разом кнута или зам к­
нута . В лю бом  случае проклады ваю т 
изоляцию  м е ж д у  контактам и блоки­
ровки Н04-Э8. Затем  на рейке заж и­
мов пульта маш иниста или панели
7 ведущ ей секции устанавливаю т пе­
рем ы чку с провода Э50 (р еле  448) 
на провод Э8 («плю с» катуш ки 437). 
При наборе позиции включают кноп­
ку «А втом атическая подсы пка пес­
ка», при сбросе ее  вы клю чаю т.

В п о л о ж е н и я х  р у к о я т к и  
К М Э  « Ф  П»,  «Р П» п о з и ц и и  н е  
н а б и р а ю т с я ,  п о с л е  е е  п е р е ­
в о д а  в «А П» н а ч и н а е т с я  н а ­
б о р .  Причина —  излом блокировки 
КМ Э  в проводе Э12. Чтобы выйти 
из полож ения, набираю т и сбрасы ­
вают позиции, кратковрем енно уста­
навливая руко ятку  в полож ение 
«АП » или «А В» . Возм ож но такж е 
запиты вание провода Э12 от прово­
да Н04.

Нет набора позиций на одной из 
секций, на остальных набираются 
три позиции и дальнейший набор 
прекращается из-за рассогласова­
ния. Д ля оп ределения причины ус ­

танавливаю т рукоятку КМ Э в поло­
ж ение «РП» и проверяю т включе­
ние реле 265, 266, контакторов 206, 
208 (панель 3).

Н е  в к л ю ч е н о  р е л е  2 6 5  
и л и  2 6 6 .  С ле д у е т  заклинить якорь 
реле во включенном положении.

Н е  в к л ю ч а е т с я  к о н т а к ­
т о р  2 0 6. Возмож ная причина —  
обрыв катуш ки . В этом случае кон­
тактором  управляю т принудительно.

Н е  в к л ю ч а е т с я  к о н т а к ­
т о р  2 0 8. Наиболее вероятен обрыв 
катуш ки . Н еобходим о собрать схе­
м у без контактора и перейти на 
резистор  41. Д ля  этого соединяю т 
перем ы чкой провода Н42 («плюс» 
катуш ки 208) и Н51 (блокировка 
208). Под зам кнутую  блокировку 
проводов Н53— Н54 подкладываю т 
изоляцию . Затем  от данных прово­
дов пропускаю т две перемычки че­
рез панель 3 к панели 4 и соеди­
няю т их с 8— 9 витками столбика 
резистора 41. Автом ат ВА4 секции 
ш унтирую т.

Наиболее часто встречаю тся не­
исправности цепей набора и сброса 
позиций, вызываю щ ие срабатывание 
ВА 4 . П оскольку причин, вызывающ их 
выклю чение ВА 4, очень много, целе­
сообразно воспользоваться м етода­
ми определения коротких зам ы ка­
ний (к . з .) в катуш ках, питающихся 
от автомата ВА 4, в определенной 
последовательности . О владев навы­
ками их устранения, можно опреде­
лять к. з. в остальны х проводах це­
пей набора, сброса позиций и бы ­
стро выходить из положений.

В положении «АВ» выключается 
ВА4 на ведущей секции. При вы­
ключении ПР всех секций он не 
восстанавливается. Причина: к. з.
в проводах ЭЮ , Э11, Э12, катуш ках 
265, 266 всех секций. Реком ендует­
ся откры ть КМ Э  и подлож ить изо­
ляцию  под провод ЭЮ . Если ВА4 
восстановится, значит, к. з . в прово­
д е  ЭЮ  или в катуш ках реле 265 
лю бой секции.

В этом случае оставляю т изо­
ляцию  в блокировке провода ЭЮ , 
а на всех секциях заклинивают реле 
265. Чтобы набрать позиции, крат­
коврем енно переводят рукоятку 
КМ Э  из положения «РП» в «Ф П », 
сброс о сущ ествляю т установкой ру­
коятки из «РВ» в «Ф В» .

После подкладывания изоляции 
в блокировку провода ЭЮ  автомат 
не восстанавливается. Изоляцию  сле­
д уе т убрать и установить ее под 
провода Э11,  Э12. Когда ВА4 восста­
новится, изоляцию  оставляю т. Реле 
266 заклиниваю т на всех секциях. 
Позиции набираю т, кратковременно 
устанавливая рукоятку КМ Э в «РП», 
а сбрасы ваю т, переводя из «Ф В» 
в «РВ».

Подобный способ выхода из по­
лож ения р еком ендуется применять 
и при следую щ их неисправностях.

При всех выключенных ПР в поло­
жении «АВ» ВА4 восстанавливается.

27
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



После включения ПР любой секции 
и перевода рукоятки в «АВ» ВА4 
выключается. Это указы вает на к. з. 
в проводах синхронизации.

ВА4 в ы к л ю ч а е т с я  б е с с и с ­
т е м н о  ( т о  п р и  н а б о р е  п о з и ­
ц и й ,  т о  с б р о с е ) .  Если он ср а­
ботал при сбросе, го восстанавли­
вается только после перевода р у­
коятки КМ Э  в набор («Ф П »), когда 
включается контактор 194. Если 
ВА4 разорвал цепь во время набора 
позиций, то он восстанавливается 
после перевода рукоятки КМ Э  в по­
ложение «Ф В» , когда выклю чится 
контактор 194. Причина этой неис­
правности —  к. з . катуш ки реле син­
хронизации 202.

В положении «ФП» выключается 
ВА4 ведущей секции. Причины: к. з. 
в проводе Э8, катуш ках реле 437 
всех секций, проводе Н20, катуш ке 
контакторов 206 и 194, ведущ ей сек­
ции. Д ля определения неисправно­
сти рукоятку КМ Э ставят в полож е­
ние «0», ВА4 восстанавливаю т. На 
панели 3 ведущ ей секции со еди н я­
ют перемычкой провода Э50 (р еле  
269), Н20 («плюс» катуш ки контак­
тора 206) и включают кнопку «А в­
томатическая подсыпка песка».

Если ВА14 (щит 215) не включит­
ся, значит, к. з . в проводе Э8 или 
катуш ке 437 любой секции. Вы ходят

из полож ения следую щ и м  образом . 
Вначале на панели 4 всех секций 
устанавливаю т перемычки с прово­
да Э50 (р ел е  269) на провод Н20 
(контактор  206), переводя руко ятку  
КМ Э  в полож ение «Ф В » , набираю т 
позиции. Затем  вклю чаю т кнопку 
«А втом атическая подсы пка песка» 
в положении «РВ». С брасы ваю т по­
зиции этими ж е полож ениям и, кноп­
ку подсыпки песка выклю чаю т.

Если после установки перемычки 
с провода Э50 (269) на провод 
Н20 (К М Э  в полож ение «0», кноп­
ка «А втом атическая подсы пка пес­
ка» вклю чена) ВА14 (щ ит 215) вы­
клю чится, то к. з . в проводе Н20 
катуш ки контактора 206 или 194 ве­
д ущ ей  секции. Его  сле д ует о тсо е­
динить от катуш ки , поставить п ер е­
мы чку на «плю с». Если ВА14 
восстановится, значит, к. з . в сам ом  
проводе или катуш ке контактора 194.

Д л я  устранения повреж дения 
реле 437 (панель 7) на ведущ ей сек ­
ции расклиниваю т; реле  202 (па­
нель 2) расклиниваю т на всех се к ­
циях. На панели 3 ведущ ей секции 
устанавливаю т две перем ы чки : о д ­
ну с провода Э50 (р еле  269) на 
«плю с» катуш ки 206 и вторую  —  с 
провода Н37 (контактор  206) на про­
вод Н42 («плю с» катуш ки 208). На­
бирая позиции, включают кнопку

«А втом атическая подсы пка песка», 
сбрасы вая —  выклю чаю т.

В случае ко гда  установка пере­
м ы чек с провода Э50 на «плюс» 
катуш ки 206 не приводит к восста­
новлению  ВА14 при включенной 
кнопке, к. з . в самой катуш ке. 
В этом  случае необходим о убрать 
п ерем ы чку ; контактором  206 прину­
дительно  управляет помощ ник ма­
ш иниста.

В положении «ФП» выключается 
ВА4 ведомой секции. Причина —  
к. з . в проводе Н20, катуш ке 206 
или 194 ведом ой секции . С рабаты ­
вание автомата о п ределяю т так ж е, 
как в п р ед ы д ущ ем  случае , полож е­
ние рукоятки  КМ Э  уточняю т визу­
ально. Устранение неисправности не 
отличается от описанного выше.

В положении «РП» выключается 
ВА4 ведущей или ведомой секции, 
что о п р ед еляю т визуально . Наибо­
лее  вероятной причиной является 
к. з . в катуш ке 208 или пробой кон­
денсатора Е6. С л е д у е т  отсоединить 
двойной провод Н42 от «плю са» 
катуш ки 208 на неисправной сек­
ции и прозвонить его . Х ар актер ­
ным признаком к. з . в катуш ке 208 
служ ит ее  сильный нагрев. В этом 
случае отсоединяю т провод Н42 от 
катуш ки и пер ехо дят на столб ре­
зистора 41.

Предложения по изменению ПТЭ и инструкций

Внести уточнения 
в инструкцию по тормозам

При досрочной подаче локом оти­
ва под состав в парке отправления, 
на мой взгляд , целесообразно пол­
ное опробование производить от ло­
комотива после полной зарядки  то р ­
мозной сети стационарным устрой ст­
вом. Это позволяет устранить необ­
ходимость сокращ енного опробова­
ния и сократить время простоя под-
Предлагаемая редакция таблицы 1 .2  
«Нормальное зарядное давление 
в тормозной магистрали»

Характеристика поезда

Грузовой порожний по­
езд, электропоезд ЭР 
(кроме ЭР22)
Грузовой, моторвагон­
ный с грузовым авторе­
жимом, грузовой порож­
ний на крутых затя ж ­
ных спусках

Величина дав­
ления, 

к г с /с м г

4 , 5 — 4 , 7 1

5 , 3 — 5, 5

* Верхний предел давления 4,7 вместо  
4,8 к гс /см 2 следует ввести для обеспече­
ния равенства диапазона зарядного давле­
ния для всех поездов.

вижного состава в парке отправле­
ния. С оответственно  в разд ел  «Пол­
ное опробование торм озов» перера­
батываемой инструкции надо внести 
следую щ и й пункт: «При досрочной
подаче локом отива под состав , тор­
м озная сеть которого  заряж ена от 
стационарного устройства, полное оп­
робование производить от локом о­
тива».

В соответствии с теле гр аф н ы м  
распоряж ением  HP 0001832А от 
21.10.8 2 с введением  пониженного 
зарядного  давления для порож них 
грузовы х поездов сле д ует сделать  
изм енения в И нструкции (см . таб­
лицу).

П ункт 3.18 И нструкции предлагаю  
излож ить в следую щ ей  редакции : 
«П ер ед  круты м и затяж ны м и спуска­
ми произвести полное опробование 
автоторм озов с зарядного  давления

ч в торм озной сети грузового  поезда
6.0— 6,2 к гс/см 2, грузового  порож не­
го 5,3— 5,5 кгс/см 2, пассаж ирского
5.0— 5,2 к гс/см 2 с десятим инутной вы­
держ кой  в заторм ож енном  со сто я­
нии» (д ал ее  по те ксту ).

А  в примечании 3 к таблице 3.1 
надо, на мой взгляд , сделать  запись : 
«3. При проверке плотности то р м о з­
ной сети грузового  поезда с за р яд ­
ным давлением  6,0— 6,2 кгс/см 2 нор­
мы врем ени, указанны е в табл. 3.1,

ум еньш ить на 15 % , а д ля  грузового  
порож него  поезда с зарядны м  дав­
лением  4,5— 4,7 к гс/см 2 —  увеличить 
на 1 5 % .

М. И. ГЛУШ КО,
Ур альско е  отделен ие ВНИИЖ Та

Тормоза опробовать бригаде
В п. 15.41 П ТЭ записано : «На стан­

циях, где не п редусм отрены  до лж ­
ности осм отрщ иков вагонов, к про­
верке действия автоторм озов хво­
стового  вагона в пассаж ирских 
поездах привлекаю тся проводники ва­
гонов ...» . О дн ако  проводникоз зача­
стую  не д о зо веш ься , да и о ткуда им 
знать —  нужно пробовать торм оза 
или нет, не говоря о том , что у них 
достаточно своих обязанностей .

П редлагаю  ответственность за оп­
робование автоторм озов возлож ить 
на локом отивную  б ри гаду . И только 
в отдельны х случаях , наприм ер, ког­
да поезд  согласно гр аф и ку  м еняет 
направление на станции, не им ею щ ей 
П ТО , привлекать к проверке торм о­
зов проводников. Такой порядок, на 
мой взгляд , сле д уе т установить при­
казом  начальника дороги  как до­
полнение к П ТЭ .

С. Л. линюк,
маш инист депо Ярославль 

Северной дороги
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ответы на вопросы

Труд_________________
и заработная плата

Если машинист или помощник машиниста локомотива 
имеют среднетехническое или высшее образование, счи­
тается ли, что они работают по специальности! {В. Е. Бар­
дин, маш инист, г . М осква.)

Работа в долж ности маш иниста или помощ ника ма­
шиниста локом отива лиц, окончивш их средн ие специаль­
ные учебны е заведения, считается работой по специаль­
ности. О на входит в Перечень рабочих п р о ф ессий , д о лж ­
ностей служ ащ их и квалификаций (в соответствии с при­
казом  13/Ц от 1980 г .) , гд е  р азр еш ается  использовать спе­
циалистов, окончивших средние специальны е учебны е за­
ведения.

Использование на указанны х долж н о стях  лиц, им е­
ющих вы сш ее образование, этим  П еречнем  не п р ед усм о т­
рено.

В. В. ЯХОНТОВ,
зам ести тель  начальника 

Главного управления локом отивного  
хозяйства М П С

Каков порядок оплаты  тр уд а  рабочих локом отивны х 
бр и гад  при их работе в служ ебной ком андировке и как 
оплачивается работа в праздничны е дни ! {Группа локо м о ­
тивных бригад, депо Ш евченко .)

При направлении рабочих локом отивны х бри гад  в 
служ ебную  ком андировку оплата их тр уд а  производится 
за ф актически выполненную  работу по д ействую щ и м  в 
м есте  командировки нормам и расценкам , вклю чая уста­
новленные премии и доплаты .

В случаях , ко гда  начисленный общ ий заработок за 
ф актически выполненную  работу составит (в ср ед н ем  за 
час) ниже сред н его  часового заработка по постоянном у 
м есту работы , работнику доплачиваю т до  ср ед н его  за­
работка за все часы работы  в м есте  ком андировки .

При расчете ср еднего  заработка вознагр аж ден ие за 
работу в праздничны е дни не учитываю т, а поэтом у ра­
ботнику, привлеченному в м есте  ком андировки к работе 
в праздничны е дни , сверх выплаченного ср ед н его  зара­
ботка за все часы ф актической  работы  доплачиваю т за 
часы работы в праздничны е дни по ставке поврем енщ ика.

Оплачиваются ли дежурства руководящих работни­
ков железнодорожных предприятий в ночные часы, вы­
ходные и праздничные дни! (В . М . Коровин, зам еститель  
начальника депо С ергач  Горьковской д о р о ги .)

Нет. В качестве компенсации за д еж ур ств а  в п р азд ­
ничные и вы ходны е дни работникам  как с нормирован­
ным, так и ненормированным рабочим днем  предоставля­
ется отгул  в течение ближ айш их 10 дней . Д енеж ная ком ­
пенсация за деж ур ство  не д о пускается .

Каков порядок перевода работников локомотивных 
бригад из одного депо в другое! (С. К. Комиссаров,
депо О р ехо во -Зуево .)

По действую щ ем у полож ению  перевод тр уд ящ его ся  
из одного предприятия в д р уго е  производится по со гла­
сованию руководителей  этих предприятий .

И м еет ли право руководство  депо  отказать в перево­
д е , если да , то по каким  причинам! (С . К. Ком иссаров.)

При недостатке  кадров руководитель предприятия 
им еет право не дать согласия на перевод, если таковой 
производится без уваж ительны х причин.

Л. В. КЛИМЕНКО,
начальник отдела планового, 

тр уд а  и заработной платы 
Главного управления 

локом отивного  хозяйства МПС
К гк о з  порядок вы хода из отпуска или после болезни 

д ля  рабочих локом отивны х бри гад! (Г. Д. С елю тин , депо
А ткар ск  П риволж ской дороги .)

Д л я  всех см енны х работников, в том числе и рабо­
чих локом отивны х бригад , днем  выхода на работу после 
отпуска являю тся первые сутки , следую щ и е за последним 
днем  отпуска . В соответствии с П олож ением  о рабочем 
времени и времени отды ха работников ж елезнодорож но­
го транспорта началом работы локом отивны х бригад счи­
тается  м ом ент явки к м есту постоянной работы (в депо 
или пункт см ены ) по расписанию , наряду или вызову.

П о р ядо к  оповещ ения рабочих локомотивны х бригад 
о врем ени явки на работу по окончании отпуска, а такж е 
временной нетрудоспособности устанавливается админи­
страцией предприятия совм естно с проф сою зны м  коми­
те то м  и предусм атр ивается в действую щ их на предприя­
тии правилах внутреннего  тр уд о во го  распорядка.

И м еет ли право бухгалтер ия депо  требовать от локо­
мотивной бри гады , которая обслуж ивала м есяц ПМ С пс 
всей д о р о ге , сдачи, кром е м арш рутов, командировочногс 
удо сто вер ени я , ещ е и разъ ездны х листов! (В . П. М атвеев
маш инист депо Кочетовка .)

Д а . В случаях, ко гда  работник ком андируется для вы­
полнения работы  не в один или два, а в больш ее числс 
пунктов , для обеспечения учета выполнения задания t 
правильности о тм еток о вы езде по каж дом у пункту ра 
ботнику, кром е ком андировочного удостоверения, выда 
ется ещ е м арш рутны й лист поездок . Он является продол 
ж ени ем  оборотной стороны командировочного удостове 
рения.

О тм етки  в ком андировочном  удостоверении и марш 
рутном  листе о прибытии и о тъ езде  работника должнь 
производиться в пунктах, где  выполнялось задание, и те м 1 
предприятиям и , куда  направлен работник.

Ю . М. БАСОЕ
зам ести тель начальника Управления труде 

заработной платы и техники безопасности МП(

Вы плачивается ли надбавка за IV  класс квалификации i 
наличие нескольких прав управления машинистам ППЖ  
М П С ! (А . В . Кириенко , маш инист М ироновского предприя 
тия пром ы ш ленного  ж елезнодор ож ного  транспорта М ПС

С огласно  приказу М ПС № 24Ц надбавка машинист 
локом отива установлена за I, II и III классы квалификаци 
с учетом  наличия прав на управление локомотивами. Me 
ш инистам  локом отивов как м агистрального , так и промыш 
ленного  ж елезно до р о ж но го  транспорта, имею щ им Г 
класс квалификации и несколько прав управления, на,с 
бавка не выплачивается.

Г. Р. М АЛХАЗОЕ
зам еститель  начальника Главного управлени 

пром ы ш ленного ж елезнодорож ного  транспорта МП1
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электроснабжение

ОБЛЕГЧИЛИ ОБСЛУЖИВАНИЕ ВЫКЛЮЧАТЕЛЕЙ ВАБ-43
I »

Опыт Восточно-Сибирской дороги

На нашей магистрали выклю чатели 
ВАБ-43 использую тся уж е около

5 лет. За это время персонал энер­
гоучастков вместе с работниками д о ­
рожной электротехнической лабора­
тории (Д Э Л ) выработали оптималь­
ные приемы обслуж ивания, а рацио­
нализаторы Д Э Л  предлож или нес­
колько приспособлений, которы е 
намного облегчили обслуж ивание 
этих слож ных устройств.

Наладка выклю чателей в соответ­
ствии с требованиями инструкции 
представляет собой слож ный и д о с­
таточно трудоем кий процесс. Поэ­
тому приспособления предназначены 
для повышения точности регулиров­
ки зазоров, а такж е облегчения руч­
ного труда при наладке и о бслу­
живании выклю чателей. П ознаком им ­
ся с приспособлениям и, которы е 
уж е более двух лет использую тся на 
тяговых подстанциях нашей дороги .

Щупы для регулировки зазоров. 
Первой трудностью , с которой сто лк­
нулись эксплуатационники при на­
ладке выклю чателей, была установ­
ка зазоров механической части вы­
клю чателя. Некоторы е из восьми за­
зоров согласно заводской инструк­
ции должны устанавливаться с точ­
ностью 0,1 мм .

Вначале работники пользовались 
набором стандартны х слесарны х щ у­
пов, но оказалось , что это не очень 
удобно и совсем непроизводительно . 
Чтобы собрать щуп необходим ой тол­
щины, нужно было много времени. 
Эта работа упростилась, когда со зд а­
ли специальный набор щ упов, кото­
рый удобнее и прощ е в эксплуата­
ции. Д ля каж дого  зазора сущ ест­
вуют три щ упа: минимум , норма и
максимум величины зазора . Все щ у­
пы собраны в три неразъем ны х 
комплекта для измерений в опре­
деленном коммутационном полож е­
нии выклю чателя. Ком плект им еет 
надпись о принадлеж ности о п реде­
ленному коммутационному полож е­
нию. Длина щупов мож ет быть лю ­
бой: мы выбрали 120 м м . чтобы
выдерживать безопасное расстояние 
от пальцев до подвижных частей 
при снятии отпечатка. Все щупы от­
ш лифованы с точностью  до 0,05 мм 
и оцинкованы. Надписи сделаны 
электрохимическим способом . Щ упы 
толщиной менее 3 мм изготовлены 
из легированной стали У8ГА .

Первый ком плект их предназна­
чен для зазоров 61, 62, 610. Им

пользую тся для изм ерения зазоров 
в положении «вклю чено» (рис. 1). 
Второй ком плект использую т д ля  за­
зоров 66, 69, им и зм ер яю т в поло­
жении «предвклю чено». Третий ком п­
лект для зазоров 67, 68, им и зм ер я­
ют в положении «отклю чено».

Кр ом е то го , в набор входит пла­
стинка из алю миния с разм ерам и 
1 2 0 X 3 0 X 2  мм д ля  проверки о тсут­
ствия соудар ения главных контактов 
в предвклю ченном  полож ении, ко­
торое о пределяю т по отсутствию  от­
печатков на б ум аге , и пластинка из 
винипласта разм ерам и 1 2 0 Х 3 5 Х  
Х 4  мм д ля  проверки работы м еха­
низма свободного  расцепления при 
ум еньш енном  на 4 мм  хо де  якоря . 
Набор хранится в ф у тл яр е  с гн е з­
дами для каж д о го  ком плекта .

Шаблон для измерения высоты 
рогов камеры и расстояния между 
ними. С огласно  заводской инстр ук­
ции рога кам еры  долж ны  быть рас­
полож ены строго  сим м етрично отно­
сительно центрального  рога. Их вы­
сота не долж на превы ш ать 9 5 _ i мм , 
а расстояние м е ж д у  ними —  62+2 м м . 
П оскольку центральный располож ен 
по осевой линии, а рога секций по 
обе стороны от нее, проверять р аз­
м еры  линейкой не очень удобно . 
П оэтом у работники Д Э Л  изготови­
ли специальный ш аблон (рис. 2), ко­
торый одноврем енно проверяет три 
парам етра : сим м етричность рогов
секций относительно центрального , 
вы соту рогов , расстояние м е ж д у  ни­
ми.

При сборке кам еры  перед  за тяж ­
кой ниж него ряда ш пилек устанавли­
вают шаблон и ср азу  о пр еделяю т, 
правильно ли установлены  рога. 
Если правильно, то их приж им аю т 
к ш аблону и ш пильки затягиваю т. 
Если нет —  рога сним аю т и подгоня­
ют по ш аблону. Ш аблон изготовлен 
из пластин горячекатаной стали . После 
отж ига нижнюю пластину ш лиф ую т 
до толщ ины 5 м м  и загибаю т, а вер­
хню ю  ш лиф ую т до  толщ ины 10 мм . 
Свариваю т пластины в специальной 
оправке, после чего ш лиф овкой верх­
ней полки добиваю тся общ ей высоты 
ш аблона, равной 100 м м . О тверстие 
д ля  центрального  рога сверлят точ­
но посередине. П риспособление 
оцинковы вается для предохранения 
от рж авчины . И спользование ш абло­
на позволяет устанавливать рога ка­
м еры работникам  с низкой квалиф и­
кацией.

Приспособление для регулировки 
механизма свободного расцепления.
Если защ елка м еханизм а свободного 
расцепления (М С Р) не останавливает 
подвижной контакт в предвклю чен­
ном полож ении, то регулировку 
М СР проводят путем  подъем а и 
опускания скобы , на которой распо­
ложены якорь и защ елка М СР . Кро­
м е этого , на скобе крепят два изо­
лятора , к которы м  в свою  очередь 
прикреплена панель с блок-контак­
там и. Вся эта конструкция весит 
около 10 кг и крепится к раме д ву­
мя болтами М 12, которы е при р е гу ­
лировке отпускаю т. При этом  кон­
струкция м ож ет двигаться вправо, 
влево, вверх, вниз, в то время как 
ее надо приподнять или опустить 
всего на 1,2 мм строго  параллельно .

О бычно ни с первой, ни со вто­
рой попытки этого  сделать не уд а­
валось , и на р е гулировку три чело­
века тратили 10— 15 мин. Чтобы 
упростить эту операцию , в Д Э Л  
изготовили приспособление в виде 
винтового д ом кр ата с резьбой 
М 1 2 Х Ь  ш ток которого  им еет ввер­
ху упорную  планку с вы резом  для 
скобы (рис. 3). Теперь регулировать 
М СР м ож ет один человек за 5—
6 мин.

Д л я  этого  приспособление уста­
навливаю т на раму вы клю чателя так, 
чтобы его упорная пластина своим 
вы р езом  вошла под нижний край 
скобы . Затем  отпускаю т на несколь­
ко оборотов болты , ф иксирую щ и е 
полож ение скобы , и начинают вра­
щ ать ш ток приспособления, учиты­
вая, что один полный оборот ш тока 
приподним ает скобу на 1 м м . Под- 
клады вая под якорь защ елки нем аг­
нитную  пластину толщ иной 4 мм и 
включая вы клю чатель , находят та­
кое полож ение скобы , при котором 
вы клю чатель четко вклю чается с ха­
рактерны м  двойным щ елчком .

П еречисленны е выше приспособ­
ления разм ещ аю т в специальном 
ящ ике с ручкой и задвиж ной кры ш ­
кой. Кром е них, туда  вклады ваю т д о ­
полнительны е ш тыри из круглой ста­
ли диам етром  10 мм для центровки 
отверстий при сборке кам еры . В та­
ком ящ ике приспособления удобно  
хранить и транспортировать . Работ­
ники Д Э Л  создали  и д р уги е  приспо­
собления.

М онтаж ная подставка д ля  работы  
с кам ерой . Внутренний осм отр ка­
м еры  —  это довольно неудобная
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Рис. 4. Указатель полярности ВАБ-43

м ум  три человека, но и они к концу 
см ены  сильно уставали .

В Д Э Л  для  работы с камерой 
ВАБ-43 сделали  специальную  под­
ставку . Какие преим ущ ества она 
дает? К кам ер е , улож енной на эту 
подставку , им еется доступ  со всех 
сторон . В ней предусм отрен  вы­
движ ной ящ ик, куда  склады ваю тся 
все крепеж ны е детали . Кам ера рас­
полагается на вы соте, удобной для 
работы стоя , что намного снизило 
утом ляем ость  рабочих. Разборкой 
и сборкой кам еры  м ож ет заним аться 
теперь один человек.

Съемные ручки для переноски
камеры . Кам ера ВАБ-43 весит более 
70 кг. Верхние щ иты , сделанны е из 
стекло тексто ли та , очень скользки
и им ею т остры е края . Устанавли­
вать ее на вы клю чатель в тесной
ячейке чрезвы чайно неудобно , так 
как буквально не за что у х­
ватиться, а центр тяж ести  рас­
полож ен в верхней части . М а­
лейш ая неосторо ж ность , и она л е г­
ко вы скользнет, р азо б ьется , нанесет 
травм у. На этой операции д ля  под­
страховки бы ло занято  обычно 3—  
4 чел. Рационализаторы Д Э Л  пред­
лож или использовать съем ны е руч­
ки из о трезков водопроводны х
тр уб  диам етром  Они легко  и
бы стро  надеваю тся на кам еру на 
вы ступаю щ ие концы стягиваю щ их 
кам ер у ш пилек. Установка и п ер е­
носка кам еры  благодар я им стала 
удобной и безопасной , с ней л е г­
ко справляю тся два человека.

Указатель полярности выключа­
телей постоянного тока. При провер­
ке смонтированных вы клю чателей не 
на всех подстанциях мож но пользо­
ваться прогрузочны м  устрой ством , в 
то врем я как оп ределение правиль­
ности полярности их необходим о .

В Д Э Л  был изготовлен указатель  
полярности бы стр одействую щ их вык­

лю чателей постоянного тока. Он 
представляет собой прибор магни­
тоэлектрической  систем ы со ш ка­
лой, разделенной пополам . На одной 
стороне обозначено «Ш ины», на 
д ругой  «Конт. сеть» . Питается он от 
источника 3 В (2 элемента 373).

Прибор им еет вид пистолета. При 
поднесении его  к держ ащ ей катуш ­
ке БВ в зависимости от полярности 
вы клю чателя стрелка отклоняется в 
ту  или д р угую  сторону. С  помощ ью 
прибора полярность БВ определя­
ется в течение нескольких секунд 
вм есто  тр удоем кой  работы для 
электром ехаников с прогрузочным 
устройством  за 30— 40 мин (рис. 4).

Н едавно в лаборатории изготов­
лен и сейчас испытывается на тя­
говых подстанциях указатель  нажа­
тия главных и дугогасительны х кон­
тактов вы клю чателя ВАБ-43. По 
сравнению  с динам ом етром  он име­
ет следую щ и е преим ущ ества. М о­
мент нулевого  нажатия мож но оп­
р еделять  по погасанию  встроенной 
лампочки. Ш кала прибора имеет 
только два сектора допускаем ы х 
нажатий. Если погасание лампочки 
происходит при нахож дении стрел­
ки прибора в соответствую щ ем  сек­
то р е , то наж атие контактов нахо­
дится в допустим ы х пределах.

Д л я  наглядности и контроля из­
м ерений в прибор встроена допол­
нительная ведом ая стрелка-указа­
тель , которая остается в м ес­
те м аксим ального  отклонения стр ел­
ки прибора и возвращ ается в ну­
левое положение вручную .

Рационализаторы Д Э Л  продолж а­
ют свой поиск, руководствуясь глав­
ной задачей облегчить и упростить 
обслуж ивание поступаю щ их на д о ­
рогу новых устройств.

В. Г. КВАСОВ,
старш ий электром еханик Д Э Л  

Восточно-Сибирской дороги

Сверху вниз:
Рис. 1. Комплект щупов для регулировки 
зазоров
Рис. 2. Ш аблон для проверки положения  
рогов
Рис. 3. Регулировка МСР

операция, если он производится на 
неприспособленном  рабочем м есте . 
Д ело  в том , что при р азборке ка­
меры необходим  одновременны й 
доступ  к ней сверху, снизу и с бо ­
ков. Кром е то го , при разборке по­
является больш ое количество кр е­
пеж ны х деталей .

О см отр  первых кам ер выполня­
ли на полу, столах, тум б очках . Ра­
бота затруднялась  тем , что посто­
янно нужен был доступ  к леж ащ ей 
кам ере снизу . Д л я  этого  она обыч­
но приподнималась за один край, 
дем онтированны е детали см ещ ались, 
терялся м ногочисленны й крепеж , 
гайки, болты и т. д . Д ля  выполне­
ния этой работы требовалось мини­
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ш странички истории

ТЕПЛОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» № 1— 5, 1985 г.)

Локомотивы Коломенского завода

УД К 629.424.1(47 +  57) 

О хлаж д ен и е  м асла д и зе ля  происходит в теплообм ен-

В 1956 г. после вынужденного двадцати летнего пере­
рыва Коломенский тепловозостроительный завод возоб­
новил выпуск грузовых тепловозов 2ТЭЗ (см. «ЭТТ» № 2,
1985 г.). Немного позже предприятие стало специализиро­
ваться в основном на выпуске пассажирских тепловозов.
8 этой статье читатели познакомятся с основными типа­
ми локомотивов, выпущенными предприятием в послед­
ние десятилетия.

Тепловоз ТЭ50 имеет осезую  ф о р м улу  30— 30. Он 
был построен в 1958 г. (рис. 1). Его  проект выполнен под 
руководством главного конструктора завода Л . С . Л еб е­
дянского  и его  зам ести теля Г. А . Ж илина.

На тепловозе установлен двухтактны й ш естнадцати­
цилиндровый дизель 10Д45 с V -образны м  располож е­
нием цилиндров, прямоточно-клапанной продувкой и га­
зотурбинным двухступенчаты м  наддувом  с пром еж уточ­
ным охлаж дением  воздуха . Н ом инальную  мощ ность 
3000 л. с. дизель развивает при частоте вращ ения колен­
чатого вала 750 об/мин. Его  уд е гь н а я  м асса 4,5 кг/э. л . с. 
Удельны й расход  топлива при номинальной мощ ности —  
180 г/(э . л. с .) . ч, масса — 11 810 кг.

Пуск дизеля производится главным ген ератором , ра­
ботаю щ им в реж им е пуска в качестве электродвигателя 
с последовательны м возбуж дени ем , питаемы м свинцовой 
аккум уляторной батареей 32ТН-450.

Рис. 1. Тепловоз ТЭ50

нике, где  тепло отдается  воде , которая вм есте с водой 
общ ей систем ы  о хлаж дается  в радиаторе , через него 
вентилятором  прогоняется во здух .

Главный ген ератор  М ПТ-120/55 постоянного тока с 
независим ы м  возбуж дени ем  и принудительной вентиля­
цией им еет номинальную  м ощ ность 2000 кВт, напряж ение 
475/700 В, ток 4200/2780 А . На тепловозе  установлен д вух­
машинный а гр егат , состоящ ий из вспом огательного  гене­
ратора ВГТ-275/150 и возбудителя  ВТ-275/120.

На локом отиве установлены  сериесны е тяговы е 
электродвигатели  ЭДТ-340 с опорно-осевой подвеской и 
принудительной вентиляцией, им ею щ ие номинальную  
мощ ность ЗЮ  кВт, напряж ение 475 В и ток 705 А . Они 
им ею т две ступени ослабления поля — 55 и 35 % воз­
б уж ден ия . Такие электродвигатели  имел тепловоз ТЭ10 
Х арьковского  завода (см . «ЭТТ» №  2, 1985 г .).

Вспом огательны е машины тепловоза, ком прессор  
КТ6, вентиляторы  тяговы х электродвигателей  и вентиля­
торы холодильника, приводятся во вращ ение электро­
двигателям и постоянного  тока напряж ением 220 В. 
Э л ектр о эн ер ги я  д ля  этих машин вы рабаты вается вспомо­
гательны м  генератором  м ощ ностью  165 кВт (220 В, 750 А ).

Буксы  тр ехосны х тележ ек  и тяговы е редукторы  
аналогичны оборудованию  тепловоза ТЭЗ (см . «ЭТТ» № 2,
1985 г .). Все ш есть колесны х пар торм озны е с двусторон­
ним наж атием . Каж дая ведущ ая ось тепловоза ТЭ50 пере­
дает м аксим альную  силу тяги 6950 кгс . Тепловоз спосо­
бен водить поезда  массой 2000— 2300 т.

Тепловоз ТЭ50 построен в одном  экзем п ляр е  в связи 
с тем , что была начата постройка серийных тепловозов 
ТЭ10 такой ж е м ощ ности , но м еньш ей м еталлоем кости  
в Х арькове .

Рис. 2. Тепловоз ТЭП60
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Технические данные тепловоза ТЭ5 0
Сцепная м асса, т 139
Нагрузка от оси на рельсы, тс  2 3 ,2
Диаметр движущ их колес, мм 1 050
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 41 700
Сила тяги в длительном режиме при скорости  
25 км/ч, кгс 25
Конструкционная скорость, км/ч й
Удельная м асса, кг/э, л. с . 4 6 ,3

Тепловоз ТЭП60 им еет осевую  ф о р м улу  30— 30 
(рис. 2). Он был спроектирован и построен на базе теп­
ловоза ТЭ50 в 1960 г. С ерийны й выпуск локом отивов на­
чался с 1963 г. Они стали первыми отечественны м и пас­
саж ирскими тепловозам и . ТЭП60 разработан  под р уко во д ­
ством зам естителя главного конструктора Г. А . Ж илина.

На локом отиве установлен ш естнадцатицилиндровы й 
двухтактны й V -образный дизель  11Д45, разработанны й 
Колом енским  заводом . По всем основным разм ер ам  и 
парам етрам  он не отличается от д и зеля  10Д45 тепловоза 
ТЭ50. М асса д изеля с поддизельной рамой равна 13 872 кг, 
удельны й расход  топлива при номинальной мощ ности —
170 г/(э. л . с) . ч.

П уск д изеля осущ ествляется  тяговы м  генератором , 
питаю щ имся от аккум уляторн ой  батереи . Д изель  вм есте 
с турб оком пр ессоро м  в 1961 г. был удостоен  Золотой 
м едали ВД Н Х .

На тепловозе применена д вухкон тур ная систем а ох­
лаж дения воды . В первом контуре циркулирует вода, ох­
лаж даю щ ая д изель , во втором —  охлаж даю щ ая м асло 
д изеля в водом асляном  теплообм еннике и наддувочный 
воздух в водовоздуш ны х секц и ях . Вся вода о хлаж дается 
в водовоздуш ны х секци ях , аналогичных прим еняем ы м  на 
тепловозах ТЭЗ.

Воздух через секции п рогоняется двум я осевыми 
ш естилопастны ми вентиляторам и , диам етр  которы х равен 
1600 мм . Вентиляторы имею т гидростатический привод и 
установлены в ш ахтах холодильника д и зе ля . Он впервые 
применен в отечественном тепловозостроении . Частота 
вращ ения вентиляторов автоматически плавно изм ен яется 
терм ор егуляторам и  в зависимости от реж им а работы 
дизеля и тем пературы  наруж ного во здуха . Вентиляторы  
потребляю т м ощ ность 185 л. с.

Д изель приводит во вращ ение якорь тягового  ген е­
ратора М ПТ-120/55А. Тяговый генератор  им еет номиналь­
ную мощ ность 2000 кВт, напряж ение 475/700 В и ток 
4200/2780 А . М асса генератора с соединительной м у ф ­
той —  10 064 кг.

На первых секциях тепловоза устанавливались тя го ­
вые электродвигатели  ЭД-101 м ощ ностью  310 кВт. По м е­
ре развития электротехническое оборудование на ло ко ­
мотиве зам еняли более надеж ны м  и соверш енны м . С 
1966 г. тепловоз ТЭП60 об о р уд ую т тяговы м и ген ер ато р а­
ми ГП-311В мощ ностью  2000 кВт, током  4320 А  и напря­
жением 465 В и тяговы м и электродвигателям и  ЭД-108 
мощ ностью  305 кВт, током  700 А  и напряж ением  476 В.
Эти тяговы е машины позволили изменить ступени ослаб­
ления возбуж дения (на первой до 60 % , на второй —  до 
40 % ). О дноврем енно с зам еной тяговы х генераторов 
был м одернизирован д и зе ль . Он получил индекс 11Д45А 
(16ДН23/30).

На тепловозе ТЭП60 применены бесчелю стны е те ­
леж ки и буксы  на подш ипниках качения, с м ягким  д в ух­
ступенчаты м рессорны м  подвеш иванием и систем ой опор 
ш арнирного типа, на которы х крепится кузов . Несущ ий 
сварной кузов вм есте с рамой представляет собой еди­
ную конструкцию  коробчатого  типа, хорош о сопротивля­
ю щ ую ся изгибу и кручению . М асса тепловоза сниж ена со 
139 до  129 т. В кузов вварены топливный бак и основание 
для установки д и зель-генератора.

Кабины маш иниста им ею т хорош ую  ш умо- и вибро­
изоляцию . В них впервые в советском  тепловозостроении 
уровень ш ума не превы ш ает санитарны е нормы . ТЭП60 
оборудован электропневм атическим  двусторонним  то р ­
м озом . При использовании мощ ности д и зеля  на 100 % 
к. п. д . локом отива —  27,8 % . С  начала эксплуатации
конструкция многих узлов тепловоза ТЭП60 соверш енст- Риг 5 Те1110В03 т э ! ;
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вовалась и повышалась его  надеж ность в целом . С  1972 г. 
тепловозу ТЭП60 присвоен государственны й Знак каче­
ства.

В 1963 г. тепловоз ТЭП60 на испытаниях развивал ре­
кордную  для наших локом отивов скорость 193 км/ч. По 
заказу  М ПС в настоящ ее время вы ходят партии д в ухсе к ­
ционных пассаж ирских тепловозов 2ТЭП60 м ощ ностью  
2 X  3000 л . с.

Тепловоз ТЭП60 водит поезда м ассой 1100 т (18 ва­
гонов) на 9 %о-ном подъем е со скоростью  45— 50 км/ч, а 
на площ адке —  со скоростью  110 км/ч. При работе д ву­
мя секциями с тем  ж е поездом  скорость следования уве­
личивается соответственно до  80 км/ч на 9 %о-ном 
подъем е и до  145— 150 км/ч на площ адке .

Технические данные тепловоза ТЭП60
Сцепная м асса, т 129
Нагрузка от оси на рельсы, тс 2 1 ,5
Диаметр движущих колес, мм 1 050
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 37 800
Сила тяги в длительном режиме при скорости  
50 км/ч, кгс 12 500
Конструкционная скорость, км/ч 160
Удельная м асса, кг/э. л. с . 43

Тепловоз ТГП50 им еет осевую  ф о р м ул у  3— 3. Он был 
построен в конце 1962 г. (рис. 3).

На тепловозе установлены два д и зе ля  1Д40 такие ж е , 
как на тепловозах ТГ106 (см . «ЭТТ» № 3, 1985 г .), и две 
гидропередачи , разработанны е Колом енским  заводом . 
Двенадцатицилиндровы й двухтактны й V -образны й дизель 
1Д40 им еет прямоточную  клапанно-щ елевую  продувку  и 
газотурбинный наддув , развивает мощ ность 2000 л . с. при 
частоте вращения коленчатого вала 750 об/мин. У д е л ь ­
ный расход топлива при номинальной мощ ности равен 
165 г/(э. л . с) . ч.

Запуск дизелей осущ ествляется  сж аты м  во здухо м . 
Для этого на тепловозе установлен ком прессор , приводи­
мый во вращ ение электродвигателем  и подаю щ ий воздух 
под давлением 60 кгс/см 2.

Вал каж дого  д изеля через м уф ту  и м ультипликатор  
с передаточным числом 3 соединен с м ногоциркуляцион­
ной гидропередачей К32Р Колом енского  завода , со сто я­
щей из трех гидротр ансф ор м аторов . О т нее через кар­
данный вал вращ аю щ ий м ом ент п ередается на р аздаточ­
ные редукторы , установленны е на рам е тележ ки , а от 
них короткими карданными валами к осевы м  р едукторам  
с коническими ш естерням и . М асса гидропередачи  без 
масла —  7500 кг.

На тепловозе установлены генератор  постоянного  то ­
ка собственных нуж д ВГТ-275/120А м ощ ностью  12 кВт, 
напряжением 110 В и кислотная аккум уляторная батарея 
ЭСТ-135 напряж ением 96 В. Сж аты й во здух под давлени­
ем 9 кгс/см 2 подается от дизель-ком прессор а ДУ-3/9 . Н е­
сущий кузов опирается на две тр ехосны е тележ ки .

Каж дая ведущ ая ось тепловоза ТГП50 пер едает м ак­
симальную  силу тяги —  6450 кгс . Тепловоз ТГП50 м ож ет 
водить поезда массой 1000— 1100 т на 9 %о-ном подъем е 
со скоростью  55— 60 км/ч, а на площ адке —  со скоростью  
115— 119 км/ч.

Ведущ им  конструктором  тепловоза ТГП50 был В. К. 
Ш лыков. Гидропередача создавалась бю ро ги д р о п ер е­
дач завода во главе с его  руководи телем  П. М . Чуми- 
ковым.

Завод построил две секции тепловоза ТГП50, которы е 
прошли успеш ны е эксплуатационны е испытания с пасса­
жирскими поездам и на . участке Волховстрой —  Чудово 
О ктябрьской дороги .

Технические данные тепловоза ТГП50
Сцепная м асса, т 
Нагрузка от оси на рельсы, тс 
Диаметр движущих колес, мм 
Максимальная сила тяги при трогании, кгс 
Сила тяги в длительном режиме при скорости  
21 ,5  км/ч. кгс
Конструкционная скорость, км/ч 
Удельная м асса, кг/э. л. с.

Тепловоз ТЭП70 им еет осевую  ф о р м улу  30— 30 
(рис. 4). Первая маш ина была изготовлена в 1973 г. 
ТЭП70 стал первы м в стране пассаж ирским  тепловозом  
с секционной м ощ ностью  4000 л. с.

С иловая дизель-генер ато р ная установка 2А -9Д Г сос­
тоит из четы рехтактного  ш естнадцатицилиндрового  V -об­
разного  д и зе ля  2А -5Д 49 (16ЧН26/26) и тягового  ген ера­
тора перем енного  тока ГС-504А с независим ы м  возбуж ­
дением  и принудительной вентиляцией мощ ностью  
2760 кВт (3754 л . с .) , напряж ением  580/360 В и током
2 X  1500/2 X  2400 А .

Д изель  им еет газотурбинны й наддув с охлаж дением  
наддувочного  воздуха  и вы пускного  коллектор а . Его  но­
минальная м ощ ность при частоте вращ ения коленчатого 
вала 1000 об/мин 4000 л с . Удельны й  расход  топлива при 
номинальной м ощ ности —  160 г/(э . л . с) . ч. П уск д изеля 
о сущ ествл яе тся  стар тер -генер ато р о м  СТГ-7 , питаю щ им ся 
от аккум уляторной  батареи 48ТН-450. П осле пуска стар­
тер -генер ато р  автоматически пер ехо ди т в реж им вспомо­
гательного  генератора . О бщ ая м асса дезель-генерато рной 
установки 26 000 кг (д и зел я  —  18 500 кг).

На станине генератора смонтированы  возбудитель 
ВС-650 и вспом огательны й стар тер -ген ер ато р  СТГ-7 , ис­
п о льзуем ы е и на тепловозах ТЭ109, 2ТЭ116 и ТЭ114 
(см . «ЭТТ» № 4, 1985 г .). Возбудитель и генератор  при­
водятся во вращ ение чер ез р е дукто р  от вала д и зеля .

Д л я  вы прям ления тока служ ит вы прям ительная уста­
новка УВКТ-5 , изготавливаем ая Таллинским электротехни­
ческим заводом  имени М . И. Калинина. Тепловоз ТЭП70 
им еет д вухко н тур ную  систем у охлаж дени я воды , м асла и 
наддувочного  во здуха  д и зе ля  (м асло  д и зеля  о хлаж дает­
ся в трубчатом  теплообм ен ни ке ). В холодильнике уста­
новлено три восьм илопастны х вентилятора, просасы ва­
ю щ их атм осф ерны й  во здух через секции холодильника.

Вентиляторы  диам етром  1400 м вращ аю тся ги дром о­
торам и гидростатическо го  привода, реж им  работы кото­
рого  р е гули р ую т те р м о р егулято р ы , которы е автоматиче­
ски управляю т перепускны м и клапанами гидросистем ы . 
На привод вентиляторов охлаж дения воды , м асла и воз­
д уха  р асхо д уется  м ощ ность в 198 л . с.

Д ля  полного использования м ощ ности д и зе ля  при­
м енено автом атическое регулирование напряж ения ген е­
ратора и две ступени ослабления возбуж дени я тяговы х 
электродвигателей  (62 и 38 % ). Э лектр и ческо е  о бо р удо ­
вание тепловоза п редусм атр ивает управление двум я ло­
комотивами по си стем е многих единиц.

Впервы е в отечественном  локом отивостроении на 
ТЭП70 прим енена систем а централизованного  воздухо- 
снабж ения д ля  охлаж дени я тяговы х электродвигателей  и 
генератора вы прям ительной установки , блока во зб уж де­
ния. Во здух через ж алю зи и ф ильтры  засасы вается осе­
вым вентилятором  с м еханическим  приводом  от вала ди­
зе ля . На эту систем у затрачивается мощ ность в 110 л . с. 
при номинальном реж им е и при тем п ер атур е  наруж ного 
воздуха  +  40 °С .

Н есущ ий кузов собран из проф иля низколегирован­
ной стали и алю миниевы х сплавов. Они позволили сни­
зить его  вес. Бесчелю стны е тр ехосн ы е тележ ки  аналогич­
ны тележ кам  тепловоза ТЭП60, но из-за больш его  диа­
м етра колес их конструкция изм енена. Каж дая тележ ка 
связана с рамой кузова при помощ и двух главных опор 
м аятникового  типа и четы рех пруж инны х боковы х опор. 
П ередаточное число тягового  р едукто р а 3,12. Ко нстр ук­
ция ходовой части с м ягким  двухступенчаты м  пружинным 
подвеш иванием улучш ает ходовы е и динам ические каче­
ства тепловоза.

На каж дой теле ж ке  установлено по три тяговы х 
электр о д ви гателя  ЭД-119 постоянного  тока с номиналь­
ной м ощ ностью  по 411 кВт (559 л. с .), напряж ением  
500/750 В и током  900/600 А . М асса электр о двигателя  —  
3250 кг. Н екоторы е тепловозы  ТЭП70 более  позднего  вы­
пуска оборудованы  электр о двигателям и  ЭД 120А  и 
Э Д 121А  м ощ ностью  413 кВт, напряж ением  542/750 В и 
током  830/600 А . Их масса —  2950 кг.

Тяговы е электродвигатели  им ею т опорно-рамное под­
веш ивание. Вращ аю щ ий м ом ент от двигателей  передается
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на ось колесной пары через р е дукто р  и полый вал, эла­
стично соединенны й с колесной парой, как и у  тепловоза 
ТЭП60. Все электром аш ины  изготовлены  Х арьковским  за­
водом «Э лектротяж м аш » .

Тепловоз ТЭП70 оборудован электропневм атической 
систем ой торм ож ения всех осей и электрическим  тор м о­
зом  м ощ ностью  3200 кВт (4352 л . с .) . П росторная кабина, 
хорош ая ш умо- и виброизоляция, рациональное распо­
лож ение приборов и органов управления на пульте  м а­
ш иниста, искусственное освещ ение, яркость которого  
мож но регулировать , —  все это улучш ило условия работы 
локом отивны х бригад  на тепловозе ТЭП70.

Тепловоз ТЭП70 водит поезда м ассой 1100 т на 
9%о-ном подъем е со скор остью  около 60 км/ч, а на пря­
мом горизонтальном  участке пути развивает скор ость  
122 км/ч. М асса тепловоза ТЭП70 составляет 12 % от м ас­
сы пассаж ирского  поезда .

Пассаж ирский тепловоз ТЭП70 был создан  под руко ­
водством главного конструктора по локом отивостроению , 
кандидата технических наук Ю . В. Хлебникова и е го  зам е­
стителя Б. Н . М орош кина.

Технические данные тепловоза ТЭП7 0
Сцепная м асса, т 
Нагрузка от оси на рельсы, тс 
Диаметр движ ущ их колес, мм 
М аксимальная сила тяги при трогании, кгс 
Сила тяги при длительном режиме при скорости  
50 км/ч, кгс
Конструкционная скорость , км/ч 
Удельная м асса, кг/э. л. с.

Тепловоз ТЭП75 им еет осевую  ф о р м улу  30— 30 и 
построен в 1975 г. (р ис . 5). Он стал первы м тепловозом  
в стране с секционной м ощ ностью  6000 л . с.

На тепловозе прим енена дизель-генер ато р н ая уста­
новка 20ДГ, состоящ ая из четы рехтактного  двадцатици­
линдрового V -образного  д и зе ля  1Д49 (20ЧН26/26) Ко­
лом енского  завода и тя гового  агрегата А-713У2. Они уста­
новлены на общ ей поддизельной рам е и соединены  м е ж ­
д у собой м уф той  пластинчатого типа.

Д изель  1Д49 развивает мощ ность 6000 л , с. при час­
тоте вращ ения коленчатого  вала 1100 об/мин. В нем 
применен двухступенчаты й газотурбинны й наддув с ох­
лаж дением  воздуха после обеих ступеней тур б о ко м п р ес­
сора. О хлаж даю щ и е устройства воды , м асла и н ад ду­
вочного воздуха  д и зе ля  впервые в отечественном  тепло­
возостроении имею т независим ую  тр ехконтурную  систе­
му. О хлаж дение наддувочного  во здуха  происходит в 
пластинчато-ребристых теплообм енниках непосредственно  
атм осф ерны м  воздухом  без пром еж уточного  теплоно­
сителя . Э то  дает высокий э ф ф е к т  охлаж дени я , сниж ает 
общ ую  м ассу охлаж даю щ их устройств на 2,5 т , сокр а­
щ ает отбор мощ ности на них.

Ц иркуляцию  во здуха  чер ез охлаж даю щ ую  систем у 
тепловоза обеспечиваю т три вентилятора УК-2М  с д иа­
м етром  лопастей 1400 мм и гидростатическим  приводом . 
На привод трех вентиляторов охлаж дения р асхо д уется  
мощ ность в 279 л. с. при номинальном реж им е работы  
д изеля и при тем п ер атур е  наруж ного во здуха  + 4 0  °С .

Тяговый агр егат А-713У2 состоит из синхронного тя ­
гового генератора и синхронного генератора электр о ­
снабж ения. Первый, м ощ ностью  4060 кВт, питает чер ез 
выпрямитель тяговы е двигатели , второй, м ощ ностью  
810 кВт, тож е чер ез вы прям итель —  систем ы  эле ктр о ­
снабж ения (отопления) ^поезда и цепи возбуж дени я а гр е­
гата.

Тяговый ген ератор  и генератор  электроснабж ения —  
двенадцатиполю сны е маш ины . Роторы обоих генераторов 
располож ены на одном  валу и в общ ем  корп усе  с лапа­
ми для установки на поддизельной рам е. Тяговый агр е­
гат соеди н яется с валом ди зеля  чер ез ф ланец  на р о торе . 
Вентиляция агрегата —  независим ая. Е го  масса 9200 к г.

О тличительной особенностью  систем ы  возбуж дени я 
тягового  генератора тепловоза ТЭП75 по сравнению  с 
ТЭП70 является о тсутствие отдельно  установленного  воз­
б уди теля . С истем а автом атического  регулирования обоих

генераторов выполнена в виде комплектных устройст 
автом атики , состоящ их из съемны х блоков.

На ТЭП75 прим енены тяго зы е  электродвигатели пос 
тоянного  тока ЭД 127 последовательного  возбуж дени? 
четы рехполю сны е с независимой вентиляцией, опорнс 
рамной подвеской и эластичным механизм ом  передач! 
кр утящ его  м ом ента от двигателя к колесной паре. М ощ 
ность их 586 кВт (797 л. с .), напряж ение 715/980 В и toi 
890/650 А , масса 3100 кг.

На тепловозе прим енено централизованное воздухо 
снабж ение охлаж дения электрических машин, аппарато 
и вы прямительной установки от осевого  вентилятора 
к .п .д . 0,85— 0,90, который приводится во вращ ение о 
вала тя гового  агрегата  через м уф ту  и угловой редуктор 
Вентилятор  поддается сезонном у регулированию  расход 
в о здуха .

О хлаж ден ие всех электрических машин и аппарато 
от одного  вентилятора значительно ум еньш ило мощность 
затрачиваем ую  на собственные нуж ды  тепловоза, сокра 
тило количество агрегатов , вы свободило полезный объел 
в кузо ве , улучш ило фильтрацию  воздуха  и снизило м асс  
тепловоза . На привод вентилятора охлаж дения электри 
ческих машин и аппаратов р асхо д уется  м ощ ность 242 л . с 
Всего  на служ ебн ы е нуж ды р асходуется  616 л . с.

Н есущ ий кузов с двум я кабинами управления опира 
ется на две тр ехосны е бесчелю стны е тележ ки . Рессорно» 
подвеш ивание тепловоза двухступенчатое индивидуально* 
д ля  каж дой колесной пары относительно рам ы . Буксы н< 
подш ипниках качения соединяю тся с рамой тележ ки по 
водкам и.

Кр ом е обычного пневматического и электропневма 
тического  управления торм озны м  оборудованием , теп 
ловоз ТЭП75 оснащ ен электродинам ическим  реостатныл 
тор м озом . Д л я  охлаж дения реостатоз на тепловозе име 
ется м отор-вентилятор , который питается электроэнергией 
вы рабаты ваем ой тяговы м и двигателям и в мом ент тор 
м ож ения .

Разм еры  кабины управления, уровень ш ума и вибра­
ции, освещ ение, отопление и вентиляция в полной мере 
удо влетво р яю т норм ам , действую щ им  в систем е М ПС 
Кабины локом отивны х бригад  оборудованы кондициони­
рованием во зд уха , холодильником , бытовыми и санитар 
но-гигиеническими устройствам и .

Т ехнические данные тепловоза ТЭП7 5
Сцепная м асса , т 138
Нагрузка от оси  на рельсы, тс 23
Диаметр движ ущ их колес, мм 1 220
Максимальная сила тяги  при трогании, кгс 41 400
Сила тяги в длительном реж им е при скорости  
70 км /ч, кгс 18 000
Конструкционная скорость, км/ч 160
У дельная м асса к г /э . л . с . 23

Тепловоз ТЭП75 м ож ет водить поезда на расчет­
ном 9%о-ном подъем е с массой 1350 т (22 вагона) со ско­
ростью  70 км/ч. На площ адке тепловоз м ож ет развивав 
скор ость  145 км/ч при отсутствии отбора мощ ности не 
электроснабж ени е пассаж ирских вагонов.

С ам ы й мощ ный в мире пассаж ирский тепловоз бы/ 
создан  под руководством  главного конструктора, канд 
техн . наук Ю . В. Хлебникова . В его  конструкции исполь­
зованы последние достиж ения соврем енного локомотиво- 
строения и обеспечены  сам ы е благоприятные услови* 
работы  локом отивны х бри гад .

©
За врем я строительства тепловозов на Коломенском 

заводе создан о  10 различны х типов машин. Последние 
м арки локом отивов превысили мощ ность первых в 1C 
раз, их м еталло ем ко сть  снижена в 7 раз. Трудовы е д о с­
тиж ения предприятия отм ечены высокими правительст­
венными н аградам и : орденам и Ленина, О ктябрьской
Револю ции, Тр удового  Красного  Знамени.

(П родолж ение сле дует)

Канд . техн . наук Н . И. СУБОЧ

129 
2 1 ,5  
1 220 

38 700

17 000  
160 
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за рубежом

НОВОЕ Т О Ш 1И В О -Н О В Ы Е локомотивы

(Окончание. Начало см. сЭТТ> 
№ 4, 5. 1985 г.)

Для форсирования мощности на 
режимах высоких нагрузок применя­
ется впрыск в горячую полость ци­
линдров перегретого пара под высо­
ким давлением с помощью монотруб­
ки, соединенной с испарителем, и ав­
томатически срабатывающего клапа­
на, когда вытеснительный поршень 
приближается к верхней мертвой точ­
ке Затем пар конденсируется в ре­
генераторе и образовавш аяся вода 
собирается в холодной полости ци­
линдров.

Вода выполняет функции уплотне­
ния и смазки поршневых колец и вы­
качивается из рабочего пространства 
поршневыми уплотнениями. Вода так­
же улучшает процесс теплопередачи 
в холодной полости, так что сж атие 
приближается к идеальному изотер­
мическому процессу. Однако впрыск 
значительного количества пара на ре­
жимах высоких нагрузок приводит к 
резкому падению к. п. д.

Использование воды в качестве 
смазки оправдано еше и тем, что 
поршневые кольца двигателя Стир­
линга менее нагружены, чем дизель­
ные. Кроме того, быстрое нарастание 
давления, наблюдающееся во время 
сгорания в дизелях и обусловливаю- 
шее ударные нагрузки на поршни ко­
ленчатого вала и шатунов, в двига­
телях Стирлинга отсутствует, так как 
давление во времени изменяется плав­
но синусоидально.

Рис. 4. Схема двигателя R ingbom-S tir l ing:
1 — холодная полость; 2 — горячая полость; 
3 — сжигание угля в псевдоожиженном 
саое; 4 — насос высокого давления;  5 — 
вода; 6 — пар; 7 — регенератор

На рис. 4 приведена схема двига­
теля R ingbom -Stirling, изготовленного 
в Университете Калгари (К анада) на 
основе промышленного двигателя. Вы­
теснительный поршень перемещается 
в цилиндре под действием расш иря­
ющегося при нагреве рабочего тела 
и инерции. С использованием этого 
принципа дизель М251 фирмы А1со 
можно преобразовать в двигатель 
R ingbom -Stirling и установить на ло­
комотиве мощностью 2200 кВт.

В таком локомотиве камеры сго­
рания для сжигания угля в псевдо­
ожиженном слое расположены под 
рамой между тележками. Имеется 
такж е пространство для небольшого 
запаса угля, но для длинных пробегов 
локомотиву необходим тендер с уг­
лем.

Тепло из объема камер сгорания 
подается на двигатель с помощью 
натриевых тепловых трубок, скомпо­
нованных в изолированные трубопро­
воды. Дополнительное охлаждение, 
требующееся для двигателей Стир­
линга, получается путем удвоения 
числа рядов существующих водяных 
секций охлаждающ его устройства.

При помощи воздушных компрес­
соров с электроприводом получают 
сжатый воздух, который подается в 
резервуары для начального нагрева­
ния угля и камер сгорания, для з а ­
пуска и остановки двигателя. Венти­
лятор с приводом от него подает воз­
дух в под с углем. Большой рекупе­
ративный воздухоподогреватель з а ­
меняет обычный глушитель дизеля. 
Остальное оборудование тепловоза 
сохраняется неизменным. Снижаются 
шум, вибрации и загрязнение окру­
жающей среды. На расстоянии 1600 км 
двухсекционный локомотив расходует 
75—80 т угля.

Применение двигателя Стирлинга 
на паровозе может поднять его к. п. д. 
с 8 до 20 % при значительном сни­
жении расхода угля. Переоборудова­
ние серийного паровоза ^ п о с т а н о в ­
кой двигателя Стирлинга заклю чает­
ся в следующем. Котел, топку и к а ­
бину снимают, а рама и экипаж ос­
таются по-существу прежними. Вме­
сто паровых цилиндров и парорас­
пределительного механизма устанав­
ливают 2 пары цилиндров двигате­
ля друг против друга на каждой сто­
роне, работающих в противофазе. 
Д ва поршня цилиндров на каждой 
стороне соединены вертикальной к а ­

чающейся связью так, что перемеща­
ются одновременно почти на угол 
180°.

Таким образом, система из 4 дви­
гателей Стирлинга простого действия 
представляет собой взаимосвязанную 
работу двух пар двигателей. Тепло к 
дополнительным поршням подводит­
ся с помощью натриевых тепловых 
трубок из камеры сгорания с псевдо- 
ожиженным слоем угля и известняка. 
О хлаж даю щ ее устройство и кабина 
машиниста находятся в передней ча­
сти локомотива.

Силовые цилиндры для привода 
колесных пар с передней части локо­
мотива перенесены на заднюю. П о­
этому добавлены поперечные рессо­
ры, чтобы обеспечить нормальное 
прохождение локомотива в кривых.

К локомотиву подсоединен тендер 
с запасами угля и известняка, кото­
рые подаются шнеком в камеру сго­
рания. В тендере имеется место для 
складирования золы, для дополни­
тельной емкости охлаждающ ей воды, 
воздушного компрессора и резервуа­
ров со сжатым воздухом на тормо­
жение, пополнение утечек в цилинд­
рах двигателей, для запуска и пнев­
матических систем управления. Реше­
ны вопросы реверсирования локомо­
тива и запуска двигателей Стирлинга.

ЛОКОМ ОТИВЫ  НА ВОДО РОДЕ,
ТОП ЛИ ВНЫ Х  ЭЛЕМЕНТАХ 

И П РИ РО ДН О М  ГАЗЕ

Водород в промышленном мас­
ш табе можно производить из угля и 
природного газа или в процессе элек­
тролиза воды с использованием ядер- 
ной и солнечной энергии. В Ф РГ Фе­
деральное министерство исследова­
ний и промышленность на протяж е­
нии последних 10 лет выделяют зн а­
чительные средства (24 млн. марок 
ежегодно) на разработку электроли­
тического способа получения водоро­
да из воды — низко- и высокотемпе­
ратурного электролиза. Одной из ос­
новных работ в области применения 
водорода считается создание и испы­
тание транспортного двигателя, преж­
де всего автомобильного. Перспек­
тивно такж е применение топливных 
элементов.

В США на основе математическо­
го моделирования с помощью ЭВМ 
выполнен технико-экономический ана-
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Т а б л и ц а  7

Номинальная м ощ ность, стоим ость и еж егодны е расходы  на топливо 
и обслуж ивание трех типов локомотивов при пробеге 120 тыс. км в год
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мость, 

дол. 1 0* 
при курсе 

цены топлива

Тепловоз на д и ­
зельном топли ве

2460  
(3300 л .  с.)

3 3 , 8 Н и з к о м  9 ,7  
Высоком 11,7

793
940

150 8 4 , 8 Низком 1,098 
Высоком 1,245

Тепловоз на во­
дороде

2460 2 0 ,  9 Н и зком  12,1 
Высоком 16,3

612
824

256 Т е п л о в о з  8 4 ,8  
Ц ис терн а  2 9 ,3  
А ккум .  5 ,7

Низком 1,087 
Высоком 1,300

Л оком отив  на 
топливных э л е ­
ментах

2345 1 7 ,1 Н и з к о м  12 ,1 500 221 Л оком оти в  84,8 
Т е н дер  29,3 
Аккум.  4,64

Низком 0,939 
Высоком 1,112

/
лиз двух вариантов применения во­
дорода для локомотивов: в качестве 
топлива для тепловозных дизелей и 
в виде водородно-кислородных топ­
ливных элементов с щелочным элек­
тролитом. Последние служ ат источ­
ником электроэнергии, передаваемой 
тяговым электродвигателям.

М оделировалась работа локомо­
тива с поездом на конкретном уча­
стке железной дороги. Основными па­
раметрами модели являлись: пози­
ция контроллера, мощность, расстоя­
ние, время, скорость, ускорение ло­
комотива, а такж е рассчитанные 
удельный и общий расходы топлива 
и энергии. Эти параметры позволя­
ют определить капитальные, энерге­
тические и эксплуатационные затр а­
ты на локомотив, работающий с раз­
личными альтернативными видами 
топлива, и обосновать наиболее эко­
номичный вариант.

Точность математической модели 
опробована в результате сопоставле­
ния расчетного и эксплуатационного 
расхода топлива тепловоза (на ди­
зельном топливе) при следовании с 
поездом ..Расхож дение составило 1 %, 
это обеспечивает достоверность тех­
нико-экономического анализа работы 
локомотива с различными источника­
ми энергии.

Опыт перевода двигателей внут­
реннего сгорания, преимущественно 
автомобильных, с дизельного топли­
ва на водород показывает, что для 
этого необходимо незначительное пе­
реоборудование, однако остается ряд 
нерешенных проблем по хранению и 
процессу сгорания водорода. П одоб­
ных испытаний полноразмерного теп­
ловозного дизеля еще не проведено, 
и поэтому в расчетах расхода водо­
рода использована ориентировочная 
методика.

Расход водорода рассчитывали на 
каждой из 8 позиций контроллера 
машиниста, соответствующей опреде­
ленной частоте вращения коленчато­
го вала дизеля. В табл. 6 представ­
лены сопоставительные данные по 
расходу дизельного топлива и водо­
рода для тепловозного дизеля мощ-

Т а б л и ц а  6
Расход дизельного топлива и водорода  
в зависим ости от позиции контроллера 
машиниста для тепловозного дизеля  
м ощ ностью  2460 кВт

Позиция контрол­
лера

Расход  
дизель­

ного топ­
лива, л/ч

Р асход
водорода,

л /ч

Холостые обороты 30 6 ,9 3
1 47 1 0 ,3 9
2 1 7 5 , 14 3 8 ,7 3
3 2 9 2 ,3 0 6 4 ,6 4
4 4 0 1 .7 4 8 8 ,8 4
5 555 1 2 2 ,7 4
6 7 6 3 ,3 6 1 6 2 ,8 4
7 1 0 2 4 ,4 6 2 2 6 ,5 6
8 1 1 8 6 ,2 5 2 6 2 ,3 4

ностью 2460 кВт. Емкостью для ж ид­
кого водорода служит прицепная 
криогенная цистерна.

Н еобходимая номинальная мощ­
ность локомотива с топливными эле­
ментами передается непосредственно 
на тягу, и поэтому она на 115 кВт 
меньше, чем у дизель-электрического 
агрегата со вспомогательным обору­
дованием. О днако масса топливных 
элементов (около 7 т) составляет 
5,43 % массы локомотива. Д ля рас­
сеивания тепла, выделяемого топлив­
ными элементами, требуется охлаж ­
дающее устройство, в 2,67 раза пре­
вышающее по массе тепловозное. Это 
значительно увеличивает капитальные 
затраты  на локомотив. Чтобы пода­
вать энергию на вспомогательные 
нужды (низковольтная цепь, отопле­
ние и др.), локомотивы на водороде 
и топливных элементах оборудуют ак­
кумуляторами.

Выполненные расчеты показали 
(табл. 7), что годовой расход сж и­
женного водорода в энергетическом 
выражении (Д ж ) ниже дизельного 
топлива из-за более высокой тепло­
вой эффективности его сгорания. Еще 
меньше расходует энергию локомо­
тив на топливных элементах, так как 
у него отсутствуют потери энергии 
при подводе к тяговым электродвига­
телям на каждой позиции контролле­
ра и более эффективно преобразует­
ся энергия в самих топливных эле­
ментах по сравнению с тепловыми 
двигателями*

При расчете капитальных и экс­
плуатационных затрат принимали 
следующие условия: срок капитало­
вложения 15 лет; устойчивые про­
центы на различные отчисления; до­
полнительная стоимость обслуж ива­
ния аккумуляторов, цистерн для ж ид­
кого водорода и тендера для топлив­
ных элементов; цены на топливо по 
предполагаемому в 2000 г. низкому 
и высокому курсу; дополнительное 
увеличение капитальных затрат на 
10 % при переоборудовании теплово­
за с дизельного топлива на водород; 
стоимость выработанного топливными

элементами 1 кВт энергии, равная 
250 дол.

Анализ результатов расчетов, при­
веденных в табл. 7, показывает, что, 
несмотря на повышенную стоимость, 
локомотив на топливных элементах 
оказывается экономичнее тепловозов 
на дизельном топливе и водороде. 
Кроме того, тепловоз на водороде 
оказывается конкурентоспособным с 
тепловозом на дизельном топливе 
при низких ценах на топливо, одна­
ко при их увеличении, что наиболее 
вероятно, его общ ая стоимость ста­
новится выше.

Последующее технико-экономиче­
ское исследование локомотива на топ­
ливных элементах и электровоза д а ­
ло их одинаковую эффективность. 
Это подтверждает перспективность 
применения топливных элементов в 
качестве силовой установки на локо­
мотиве.

В США дизель тепловоза GP9, 
эксплуатирующегося на железной до­
роге B urlington Nothern, был пере­
веден на газодизельный цикл (сжи­
гание природного газа вместо дизель­
ного топлива). Цистерну с газом раз­
местили на прицепной платформе. 
Газ к дизелю подавался по гибким 
шлангам. В 1983 г. после реостатных 
испытаний проведены всесторонние 
эксплуатационные испытания тепло­
воза.

О
Таким образом, во многих стра­

нах работают над созданием топли­
ва, заменяющего дизельное. Изучают­
ся проблемы перевода тепловозных 
дизелей на тяжелое топливо, жидкое 
топливо из угля, водород и природ­
ный газ. Разрабатываю тся такж е про 
екты локомотивов на угле и топлив­
ных элементах.

Кандидаты технических наук
С. М. ГОЛУБЯТНИКОВ 

Г. И. МАСЛОВ, А. Т. ЕГОРОВ 
инженеры А. А. П ЕРФ ИЛОВ 

В. И. ЦЫГАНКОВА
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в шире моделей

НОРМЫ ЕВРОПЕЙСКИХ МОДЕЛЕЙ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ
Появление рубрики «Нормы» в первых выпусках разде­

ла «В мире моделей» не случайно. Как показывает 
практика, причиной многих неудач и разочарований зача­
стую бывает незкание или отклонения от норм и стан­
дартов, вобравших в себя многолетний опыт технического 
проектирования.

В начале промышленного производства моделей к аж ­
дая фирма имела свои традиционные масштаб, ширину 
колеи, сцепки и другие элементы. В 30—40-е гг., когда 
возросла популярность железнодорожного моделизма, за ­
метно увеличились число фирм и ассортимент их продук­
ции, наметилась тенденция к миниатюризации. Однако 
отсутствие строгой единообразной системы масштабов за ­
трудняло использование моделей разных фирм на одном 
макете. Это привело к выводу о необходимости введения 
ограничительных норм в области железнодорожного мо­
делизма. В первую очередь потребовалась систематизация 
существующих и вновь проектируемых изделий, причем в 
международных рамках.

В 1954 г. национальные союзы железнодорожных мо­
делистов и любителей железных дорог образовали Евро­
пейский союз “Verband der M odelleisenbahner und Eisen- 
bahnfreunde Europas” (сокращенно “M O ROP”). В его состав

НОРМЫ 010 и 020
С амыми важными нормами, лежащими в основе других, 

являются N E M  010 (Типоразмеры, ширина колеи, мас­
штаб) и NEM 020 (Паровые и садовые железные дороги). 
В них критерием для выбора масштаба принята ширина ж е­
лезнодорожной колеи. Все варианты этого размера сведены 
в строго систематизированные таблицы, по которым опре­
деляют ширину колеи как нормальной, так  и узкоколейной 
модельной железной дороги, а такж е масштаб уменьшения 
и условное обозначение типоразмера. Условные обозначе­
ния типоразмеров присвоены только моделям с шириной ко­
леи (масштабом) по N E M  010.

При составлении первого издания норм NEM наиболее 
распространенными были модели масштаба 1:45 с шириной 
колеи 32 мм. Этим моделям присвоили условное обозначе-

входят Национальные союзы моделистов 13 европейских 
государств (СССР не представлен). Технический комитет 
M OROP ставит перед собой задачу выработки и распро­
странения единых технических основ моделизма — норм 
европейских моделей железных дорог (N EM ).

Нормы приводят к единству основные параметры 
функциональных элементов моделей, но в то же время 
не лишают возможности индивидуально, в соответствии 
с технологическими возможностями и эстетическими взгля­
дами строить собственные модели и макеты.

Соблюдение этих норм носит рекомендательный ха­
рактер, но при участии в международных соревнованиях, 
проводимых в рамках MOROP, учитывают соответствие 
модели NEM. Впервые нормы были введены в конце 50-х гг. 
Частично они приведены в книге «Модели железных 
дорог» (Б . В. Барковсков, К. П рохазка, Jl. Н. Рагозин. 
М.: Транспорт, 1980). К настоящему времени нррмы из­
менены и дополнены. Новое издание NEM более совер­
шенно технически и предусматривает более широкое нор­
мирование размеров узлов и других параметров желез­
нодорожных моделей.

Ниже публикуются нормы NEM этого издания, кото­
рые были помещены в журнале «Modelar» (Ч С С Р).

ние 0 (нуль), символически обозначающее начало. Более 
крупным масштабам дали цифровые обозначения: I; II; 
III. М асштаб 1:87 получил условное обозначение НО, как 
аббревиатура немецких слов «Halb Null» (половина нуля), 
масштаб 1:120 — ТТ, от английского «Table Тор» (поверх 
стола), масштаб 1 : 160 — N, от немецкого «Neun» (девять).

В норме NEM 010 имеется такж е таблица пересчетных 
коэффициентов, которые бывают необходимыми при по­
стройке модели в ином масштабе. Например, если имеется 
исходный чертеж в типоразмере 0 ( 1 :  45), а модель строит­
ся в типоразмере ТТ (1 : 120), то размеры с чертежа сле­
дует умножать на 0,375 (пересечение исходного типоразме­
ра 0 и нужного ТТ). ,

Советским моделистам следует учитывать рекоменда­
ции NEM 010, NEM 020, касающиеся ширины колеи 
1520 мм. Так, в типоразмере НО (1 : 87) ширина колеи со­
ветских моделей долж на быть тож е 16,5 мм, а не 17,5 мм, 
как получилось бы расчетом.

Ц Т  л  г у п С Т  #  Высокая энергия ветеранов
■ I w  Д И  К §  В борьбе за повышение эффективности производства (подборка материалов по

опыту Даугавпилсского локомотиворемонтного завода]
§  Йовое топливозаборное устройство тепловозов 

0 СП ЕДУ ЮШ.ЕМ ® Обнаружение и устранение неисправностей в цепях электропоезда ЭР9М
^  г ф  Тяговые двигатели будут работать устойчивее

ф  Тепловозы Советского Сою за  
«  .  .  _ _  _ _  ф  Новости зарубежного тепловозостроения

П L r  L  .  ф  В мире моделей: первый русский паровоз
ф  Надежная и простая защита выпрямителей тяго'вых подстанций
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Нормы Европейских Моделей железных дорог
Типоразмеры, ширина колеи, масштабы 0 ,0

О бязательная норма Размеры в мм Издание 197 8 г.
Настоящ ая норма определяет типоразмеры, ширину ко­

леи и масштабы модельных железны х дорог. Паровые и с а до ­
вые железны е дороги (см . NEM 02 0).

Типо­
размер

Ширина колеи модели 
при железной дороге 

с шириной колеи, мм Мас­
штаб1)

М
од

ел
ьн

ы
й

ме
тр1250

Д О
1700

850 
Д О  

I 250

650
Д о

850

400
Д О

650

Z
N
ТТ
н о

S
0
I

III

6, 5 
9 , 0  

12 ,0  
16,5  
22,  5 
32,  0 
45,  0

6, 5 
9 , 0 

12 ,0  
16 ,5  
22,  5 
32,  0 
4 5 , 0

6, 5 
9,  0 

12 ,0  
16 ,5  
22,  5 
32,  0

6 , 5  
9,  0 

12 , 0  
16 ,5  
22,  5

1 :220  
1: 1 60 
1:120  
1 :87 
1 :64
1 : 4 52)> 3) 
1:32  
1 : 2 2 , 5

4,  5
6 . 3
8 . 3

11 .5
15 . 6  
22,  2 
3 1 ,3  
4 4 ,5

Дополни­
тельный
символ4) _ m е 1 ___ ___

) Если некоторые функциональные части м оделей опре­
делены специальной нормой, то они могут иметь отступле­
ния от м асш таба.

2) Во Франции и Великобритании до сих пор применяют  
масштаб 1:43,5. Модельный метр в этом  случае равен 23,0 мм.

3) В Испании для ширины колеи 32 и 45 мм использую т  
соответственно масштабы 1 :52 ,4  и 1 :3 7 ,2 .

4) Для модельных ж елезны х дорог, у которых ширина 
колеи прообраза менее 1*250 мм, к основном у обозначению  
типоразм ера добавляю т дополнительный символ. Например, 
модельную узкоколейную  ж елезную  дорогу с Шириной колеи 
прообраза от 650  до 85 0 мм обозначаю т «НОе». Коэффи­
циенты пересчета м асш табны х размеров:

И
сх

од
­

ны
й 

ти
­

по
ра

зм
ер Пересчетны й  ти п о р а зм ер

Z N ТТ НО S 0 1 III

Z
N
ТТ
НО
S
0
I

III

0,  727 
0 ,  545 
0 ,  395 
0, 29 1 
0, 205  
0 , 1 4 5  
0 ,  102

1 , 3 7 5

0 , 7 5 0
0 , 5 4 4
0 , 4 0 0
0 , 2 8 1
0 , 2 0 0
0 , 1 4 1

1 , 833 
1 , 333

0 , 7 2 5  
0,  533 
0 , 3 7 5  
0 , 2 6 7  
0 ,  186

2 ,  529 
1 , 839 
1 , 379

0, 736 
0 , 5 1 7  
0, 386 
0 , 2 6 0

3 . 4 3 8  
2 , 5 0 0  
1 , 875 
1 , 3 5 9

0 ,  703 
0 , 500 
0 , 3 5 2

6 , 889 
3 ,  556 
2 , 667 
1 , 9 3 3  
1 , 4 2 2

0 , 7 1 1  
0 ,  500

0 , 875  
5 , 0 0 0  
3 , 7 5 0  
2 , 7  19 
2,  000  
1 , 4 0 6

0 , 7 0 3

9,  778  
7 , 1 1 1  
5,  333  
3 , 8 7 7  
2 , 8 4 4  
2,  000  
1 , 4 2 2

Нормы Европейских Моделей железных дорог 
Паровые и садовы е железны е дороги

Ширина колеи, масштабы  
О бязательная норма Издание 19 78 г.

Н астоящ ая норма дополняет норму NEM 010 для паро­
вых и садовы х ж елезны х дорог. Паровые модели, -отапли­
ваемые углем, спиртом, газом  или другим топливом, как 
правило, являю тся садовыми железными дорогами, экс­
плуатируемы ми на открытом пространстве. Данная норма 
также распространяется на садовые железны е дороги без  
паровой тяги, но с указанной в таблице шириной колеи. 
Ширина колеи моделей и масштабы:

Ширина колеи 
модели

Масштаб при ширине колеи прооб­
раза, мм

ММ1) дюймы
1250 до 

1700
85 0 до 

1250
650 до

850
400 до

650

32
45

6 3 , 5
89

127
184
260

IV*
1*/„
27*  
3 V,
5
7‘/«

10»л

1 : 45 
1:32  
1 : 2 2 , 5  
1:16  
1:11 
1:8  
1 : 5 , 5

1 :32  
1 : 2 2 , 5 
1:16  
1 ! 11 
1:8 
1 : 5 , 5  
1:4

1 :2 2 ,5  
1 : 16 
1:11 
1 :8 
1 : 5 , 5  
1(4 
1 !3

1:1 в 
п и
118
1 ( 5 , 5
1:4
1:3
1:2

Кроме традиционны х для Великобритании размеров ши­
рины колеи (примечание 2), соответствую щ их британским  
обычаям, в других странах иногда применяют ширину ко­
леи, соответствую щ ую  м асш табам  1:20 и 1:10.

*) Для ширококолейных ж елезны х дорог масштаб м ож но  
рассчитать как отнош ение ширины колеи модели к ширине 
колеи прообраза.

2) В Великобритании приняты следующ ие условные об о з­
начения типоразм еров.

Ширина колеи 32 45 | 6 3 , 5 89 1

Типоразмер 0 I III Three quarter

«Three quarter» означает отнош ение **/t  дюйма модели 
к футу прообраза*. Приведенные здесь  условные обозначе­
ния типоразм еров не во всех случаях совпадают с ранее 
применяемыми. Некоторые фирмы применяют эти условные 
обозначения, другие использую т отличные от них. Кроме 
того, указанная ширина колеи не всегда является расстоя­
нием м еж ду внутренними гранями головок рельсов, а ука­
зывает расстояние м еж ду осям и рельсов (головок).

Ранее сущ ествовавш ий типоразм ер II (ширина колеи 
57 мм, масш таб 1:27)  в н астоя щ ее время не применяют.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
С т е ф а н о в и ч  Э . А. Поездная 

практика помощников машинистов 
магистральных локомотивов: Практи­
ческое пособие. —  М .: Вы сш ая ш ко­
ла, 1985. —  96 с . —  20 к.

Подробно описана подготовитель­
ная работа, проводим ая м астером  
перед  поездной практикой, органи­
зация практики ; дана м етодика ин­
структирования учащ ихся (индивиду­
ального и группового ). И злож ены  ре­
комендации по проведению  квали­
фицированных экзам енов . П р едназ­
начена для м астеров и инструкторов 
производственного  обучения С П Т У .

Положение об инспекции котло­
надзора Министерства путей сооб­
щ ения/М П С С С С Р . Главн. упр. ло ­
комотивного хозяйства . ЦТ/4225. —  
М.: Транспорт, 1985. —  16 с . —
Бесгиь.

И злож ены  основные задачи ин­
спекции котлон адзора М П С , обязан ­
ности, права и о тветственность ра­
ботников котло надзо р а , а такж е обя­
занности и ответственность руково­
дителей  предприятий , организаций и 
учреж дени й , обслуж иваем ы х инспек­
цией котлонадзора М П С . Вы пущ ен­
ная по заказу  М П С , эта брош ю ра 
расп ростр аняется централизованно .

Р а т н е р  М.  П. ,  М о г и л е в с к и й  
Е . J1. Электроснабжение нетяговых 
потребителей железных дорог. —  
М .: Транспорт, 1985. —  295 с . —  1 р . 
40 к.

Рассм отрены  вопросы электр о ­
снабж ения нетяговы х потребителей 
на электриф ицированны х участках пе­
рем енного  и постоянного  тока и 
участках с тепловозной тяго й . По­
казаны особемнофуи устройства за­

зем лений в электроустановках ж е­
лезно до р о ж но го  транспорта; осве­
щены м еры  электробезопасности . 
Больш ое внимание уделено устрой­
ствам  защ иты  и автоматики линий 
продольного  электроснабж ения и 
линий автоблокировки (ВЛ С Ц Б).

Положение об инспекциях Глав­
ного управления метрополитенов 
МПС на заводах промышленности, 
поставляющих метрополитенам мо­
торвагонный подвижной состав, за­
пасные части, узлы и детали / М ПС 
С С С Р . Ц М етро/4115. —  М .: Транс­
порт, 1985. —  8 с . —  Беспл.

В П оложении приведены обязан­
ности и права заводских инспекто­
ров, показана их ответственность за 
качество и комплектность принятой 
продукции , правильность оф о р м ле­
ния докум ентов , а такж е обязанности 
завода по отношению  к заводском у 
инспектору. Реализуется в централи­
зованном порядке .

39
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



НУЖНО ЛИ РЕГИСТРИРОВАТЬ ПРИКАЗЫ?
Реплика

И ногда диву даешься, как медлен­
но решаются простые вопросы. 

Более пяти лет Потребовалось на­
чальнику локомотивной службы Куй­
бышевской дороги С. В. Колокольни- 
кову, чтобы отменить (на одной стан­
ции) порядок, по которому машини­
сты маневровых тепловозов должны 
были записывать каждый приказ 
ДСП на проезд запрещающего манев­
рового сигнала.

Прямо-таки железобетонным ока­
залось это положение дорожного при­
каза. Ничто его не брало — ни теле­
графное указание МПС от 27.03.79, 
подписанное зам. министра, ни пись­
менное указание № 17-ЦТЖ от 
19.08.81, утвержденное заместителем 
начальника локомотивного главка 
Министерства путей сообщения. А 
сколько устных просьб и объяснений 
услышали по этому поводу от маши­
нистов заместитель начальника Куй­
бышевской дороги Г. Г. Огуленко, 
бывший начальник Пензенского отде­
ления В. Г. Чеботарев и тот же С. В. 
Колокольников! Ничего не помогало.

В ответ они получали примерно 
один ответ: есть дорожное указание 
и оно дано для вашей же пользы, 
для безопасности движения поездов.

В конце прошлого года в редак­
цию пришло письмо от группы маши­
нистов со станции Пенза I (это было 
их повторное после 1981 г. обращ е­
ние). Они поведали нам эту интерес­
ную историю. Через некоторое вре­
мя журнал получил ответ от заме­
стителя начальника локомотивного

главка МПС В. В. Яхонтова. Он со­
общил, что начальнику службы С. В. 
Колокольникову дано указание об 
отмене существующего порядка ре­
гистрации приказов Д С П  на проезд 
запрещающих сигналов. А еще через 
месяц из ЦТ МПС в редакцию при­
шло сообщение, что С. В. Колоколь­
ников отменил этот порядок на стан­
ции Пенза. Так закончилась длинная 
тяж ба между машинистами и руко­
водством локомотивной службы.

Мы попробовали разобраться в ее 
причинах, узнав, какими соображ е­
ниями руководствовались обе сто­
роны.

Вначале необходимо дать позицию 
лица, больше других заинтересован­
ного в эффективной и четкой работе 
локомотивных бригад. Вот как про­
комментировал ситуацию инженер от­
дела организации работы локомотив­
ных бригад ЦТ МПС В. Ф. Стре- 
калов.

— Конечно, этот способ устарел. 
Но, видимо, в нем есть рациональное 
зерно, если куйбышевцы так держ ат­
ся за этот порядок. Возможно, что 
запись в журнале помогает быстрее 
разобраться, имел право машинист 
проезжать запрещающий сигнал или 
нет. Здесь ведь возможны случаи и 
самовольных проездов и ошибок, ког­
да, перепутав номер локомотива, ска­
занный по радио, машинист другого 
тепловоза нарушит инструкцию...

Как бы подтверж дая мысль В. Ф. 
Стрекалова, начальник локомотивной

службы С. В. Колокольников сооб­
щил, что был период, когда на до­
роге участились случаи проездов за ­
прещающих сигналов. Чтобы точнее 
знать виновника (а при этом возни­
кали большие споры между локомо­
тивщиками и движенцами), и был 
введен этот порядок. Регистрация в 
ж урналах помогла быстрому реше­
нию споров. Это повысило безопас­
ность движения на Куйбышевской до­
роге.

А теперь приведем несколько вы­
держек из письма машинистов стан­
ции Пенза I в редакцию: «Путевое 
развитие станции не позволяет нам 
постоянно работать по открытым сиг­
налам, приходится проезжать и з а ­
прещающие... Летом количество по­
ездов возрастает, число приказов за 
смену достигает 40... Иногда специ­
альных ж урналов под рукой нет, и 
тогда пишем на чем попало. Пред­
ставьте, сколько раз приходится ма­
шинисту бегать с правой стороны на 
левую... Д а и диспетчер хочет по­
скорее освободить горловину, а мы 
сидим и пишем и, конечно, нервни­
чаем. Нам такая безопасность не 
нужна, если что и случится, маши­
нист обязан зафиксировать причины, 
ведь отчитываться ему самому...».

Д ля полноты картины мы позво­
нили в несколько депо, где ведется 
большая маневровая работа на стан­
циях. В депо Ленинград-Пассажир- 
ский-Московский о таком порядке д а ­
ж е не слышали, а в депо Люблино 
Московской дороги он был отменен 
лет десять назад.

Подведем короткие итоги. Д ля то­
го чтобы обезопасить себя от неожи­
данностей и сложных отношений с 
движенцами, локомотивная служба 
Куйбышевской дороги предложила 
ввести записи всех приказов в ж ур­
налах. Соответствующее указание бы­
ло издано еще в то время, когда на 
маневровых тепловозах работала 
бригада из двух человек. Возможно, 
тогда этот порядок не выглядел та ­
ким обременительным.

Сейчас положение изменилось. 
Сильно возросла интенсивность дви­
жения, введена работа на маневрах 
«в одно лицо», выросли требования к 
машинистам, повысившие их ответст­
венность и бдительность. Любое от­
влечение, любая непривычная работа 
нервируют человека, заставляю т ду­
мать, а как избежать лишних отри­
цательных эмоций. К тому же, м а­
шинистам известно, что подобное по­
ложение уж е не раз отменялось, а 
на других дорогах и вообще не вво­
дилось. Поэтому правомерность его 
ставится под сомнение. Действитель­
но, в таких ситуациях и возникают 
вопросы, а чьи указания важнее — 
МПС или службы?

Ю. Д . ЗАХАРЬЕВ,
спец. корр. журнала 

Рис. Л . С. АНОХИНА
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М о я песня  —

Творчество
наших

читателей
Под рубрикой «Творчество наших читателей» редак­

ция средствами фотографии, рисунка, стихов рассказы ­
вает о трудовых буднях локомотивщиков, работников 
электроснабжения, их отдыхе и увлечениях. Авторы 
публикуемых произведений — наши читатели: самодея­
тельные и профессиональные фотографы, художники, 
литераторы и др.

Сегодня мы предоставляем слово Виталию Алек­
сандровичу РАКОВУ — опытному специалисту-локомо- 
тивщику, автору многих книг, учебников и брошюр, за ­
служенному работнику транспорта РСФ СР, почетному 
железнодорожнику.

свистки паровозные

Моя песня — свистки паровозные,
Моя музыка — стук на стыках.
В ж аркий полдень, ночами морозными 
Я когда-то водил поезда.
Не горели огни светофорные,
Нам прожектор в пути не светил,
И- на стяж ке вагоны двухосные 
П аровоз-работяга тащил.
Было трудно, порою рискованно,
Не хватало  угля и воды.
Я из рейса ш агал успокоенный,
Если все обошлось без беды.
Отдых малый — и снова поездка, 
Топки ж ар  и мельканье столбов, 
Стрелки, трубы, мосты, перелески, 
Силуэты знакомых домов.
Годы шли, над путями блестящими 
Н атянул провода человек,
И ушли паровозы дымящие 
Д ож и вать  на м аневрах свой век. 
Вспоминаю с грустинкой, ребята,
Что тогда пережить довелось.
И горжусь каж ды й раз, что когда-то 
Мне на «эске» работать пришлось. 
Помню, как  я смотрел на платформы, 
П а спешащих к вагонам людей, 
П аровоза изящные формы...
Трудовое величие дней.
Моя песня — свистки паровозные,
Моя музыка — стук на стыках.
В ж аркий  полдень, ночами морозными 
Я когда-то водил поезда.
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