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МОЛОДЫЕ 
Т В О Р Ц Ы  
ПЕРЕСТРОЙКИ

Одним из важных общест- 
венно-политических событий 
этого года стал XX съезд 
ВЛКСМ. Отряд молодых ж е­
лезнодорожников на съезде 
состоял из 86 делегатов, средину' 
них — 48 локомотивщиков.
Комсомольцы вели открытую, 
принципиальную дискуссию о 
роли и месте молодежи в ши­
роком  процессе обновления, 
охватившем нашу страну, наме­
тили свой вклад в перестройку 
и ускорение социально-эконо­
мического развития общества.

По традиции накануне съез­
да в Министерстве путей сооб­
щения состоялась встреча ру­
ководителей отрасли с делега­
тами комсомольского форума.

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 ) :
•  с интересом слушали моло­
дые железнодорожники вы­
ступление генерал-лейтенанта 
технических войск Ивана Влади­
мировича КОВАЛЕВА, бывшего 
наркомом путей сообщения в ^
годы Великой Отечественной 
войны;
•  руководители Министерства
путей сообщения внимательно .
знакомились с пожеланиями и м 
предложениями делегатов;
•  своими впечатлениями о 
встрече делятся помощник ма­
шиниста депо Орша А. Н. МЕ- 
ТЕЛЬСКИЙ, машинист-инструк­
тор депо Сургут Ю. А. ЯКОВ­
ЛЕВ, машинисты Е. М. Ч УД А ­
КОВ (депо Иваново) и С. П. 
ПОДКИН (депо Кинель].

Ф ото Ю. Я. ЯКОВЛЕВА
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соревнование, инициатива и опыт

МОЛОДЫЕ ТВОРЦЫ ПЕРЕСТРОЙКИ
Встреча делегатов XX съезда ВЛКСМ 
с руководителями МПС и ЦК отраслевого профсоюза
О ни вошли в зал — молодые, кра­

сивые, подтянутые ребята и де­
вушки в аккуратно подогнанной ж е­
лезнодорожной форме. На костюмах 
многих почетные знаки доблести 
ЦК ВЛКСМ, ордена и медали за 
трудовые свершения и боевые под­
виги на земле Афганистана. В ка­
нун открытия XX съезда Ленинского 
комсомола его делегаты-железнодо­
рожники по традиции встретились с 
министром путей сообщения, члена­
ми Коллегии АЛПС, Президиума ЦК 
отраслевого профсоюза, руководи­
телями главков и управлений.

Несмотря на молодость и срав­
нительно небольшой стаж работы на 
транспорте, имена некоторых деле­
гатов комсомольского форума из­
вестны уже не только четырехмил­
лионной армии железнодорожников, 
но и всей стране. За достижение вы­
дающихся результатов во Всесоюз- 

) ном социалистическом соревновании, 
рекордных производственных пока­
зателей, наивысшей производитель­
ности труда в 1986 году шести мо­
лодым рабочим стальных магистра­
лей присуждена премия Ленинского 
комсомола.

Среди них машинисты депо Но­
восибирск Юрий Борисов и депо 
Ясиноватая Леонид Мазур. Мастер 
четкого и экономичного вождения 
поездов Юрий Борисов награжден 
медалью «За трудовую доблесть», 
избран депутатом областного Совета 
народных депутатов и членом обко­
ма ВЛКСМ. Грудь Леонида Мазура 
украшает орден Трудовой Славы 
III степени. Он награжден Почетной 
грамотой ЦК ВЛКСМ, ведет боль­
шую общественную и комсомоль­
скую работу.

Орденом Трудовой Славы III сте­
пени награжден член Кировского об­
кома комсомола, машинист депо 
Лянгассво Владимир Обухов, ме­
далью «За трудовое отличие» — де­
путат горсовета, машинист депо Ки- 
ев-Пассажирский Олег Чоловский.

За мужество и героизм, прояв­
ленные при выполнении интернацио- 

Ц нального долга в Афганистане орде­
нами и медалями награждены деле­
гаты XX съезда ВЛКСМ, работники 
локомотивного хозяйства Александр 
Журков (Шилка), Сергей Ишаноз 
(Узловая), Александр Павлов (Нян­
дома), Геннадий Петрушин (Брянск II),

Андрей Савидов (Московский мет­
рополитен), Сергей Старчикоз (Таш­
кентский метрополитен), Геннадий 
Учаев (Орск), Виктор Христюшин 
(Харьков).

Отрадно отметить, что свыше по­
ловины всех молодых железнодо- 
рожников-делегатов комсомольского 
съезда — машинисты, помощники, 
слесари-ремонтники локомотивных 
депо и метрополитенов. Все они не 
только передовые производственни­
ки, но и настоящие вожаки молоде­
жи, активные творцы перестройки 
нашего общества.

— В большом и сложном хозяй­
стве железнодорожного транспорта 
почетна и ответственна роль моло­
дежи, которая вносит весомый вклад 
в осуществление великих и благо­
родных идей коммунистического 
строительства, — сказал в своем вы­
ступлении министр путей сообщения 
Н. С. Конарев. — В настоящее время 
на предприятиях отрасли работает 
свыше миллиона молодежи в воз­
расте до 30 лет, в том числе более 
полумиллиона комсомольцев

Очень многие из них заняты в 
хозяйствах, которые рэшают судьбу 
эксплуатационной работы. Например, 
около 185 тысяч человек работает в 
локомотивном хозяйстве, более 140 
тысяч — в вагонном, 120 тысяч — в 
путевом, 57 тысяч — СЦБ и связи.

Высок общеобразовательный уро­
вень молодых железнодорожников. 
Высшее, среднее и средне-специаль- 
ное образование имеют 87 процен­
тов юношей и девушек. Ежегодно на 
транспорт приходит около 21 тысячи 
выпускников вузов и техникумов, 40 
тысяч окончивших средние профес­
сионально-технические училища.

Ж елезнодорожники гордятся тем, 
что именно на транспорте, в комсо­
мольско-молодежном коллективе ро­
ликового цеха депо М оскза-Сорти- 
ровочная-Рязанская, на родине Вели­
кого почина, в канун XIX съезда 
КПСС возникло движение за комм у­
нистическое отношение к труду. Эта 
патриотическая инициатива нашла 
широкий отклик по всей стране. Сей­
час только на стальных магистралях 
в соревновании за коммунистиче­
ское отношение к труду участвуют 
3,5 миллиона человек, около 400 кол­
лективов носят высокое звание пред­
приятий коммунистического труда.

С каждым годом все больше мо­
лодых железнодорожников выходят 
победителями Всесоюзного социали­
стического соревнования. В 1986 го­
ду этого высокого звания удостоено 
свыше 150 человек. Среди комсо­
мольцев, завоевавших звание «Луч­
ший по профессии», — машинист 
Минского метрополитена Василий За­
яц, помощник машиниста депо Бел­
город Ф едор Кузубов и другие.

Активно участвуя во Всесоюзном 
социалистическом соревновании за 
достойную встречу юбилея Великого 
Октября, передовые комсомольско- 
молодежные коллективы ставят за­
дачу получить весь прирост объ­
емов производства за счет техниче­
ского прогресса, максимального ис­
пользования подвижного состава, без 
увеличения расходов сырья и мате­
риалов, численности работающих. 
Многие из них обязались к 70-летию 
Октября выполнить план двух лет 
пятилетки по росту производитель­
ности труда при высоком качестве 
продукции.

За достижение высоких произ­
водственных показателей, повыше­
ние эффективности и качества рабо­
ты, ускорение научно-технического 
прогресса 55 молодежных коллекти­
вов транспорта в 1986 году призна­
ны победителями. Семи из них при­
суждены переходящие почетные 
вымпелы ЦК ВЛКСМ «Наследники 
стахановских традиций».

Этот высокий символ трудовой 
славы вручен комсомольско-моло-
Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Ежемесячный массовый 
производственный журнал

О р га н  М инистерства  
путей  сооб щ ен ия
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ЮБИЛЕЮ 
ОКТЯБРЯ — 
ДОСТОЙНУЮ 
ВСТРЕЧУ

дежной колонне депо Горький-Сор- 
тировочный, которая в минувшем го­
ду сэкономила 1,5 миллиона кило­
ватт-часов электроэнергии. Молодые 
железнодорожники колонн локомо­
тивных депо Кзыл-Орда и Хаба­
ровск II, добившись высоких произ­
водственных показателей в 1986 го­
ду, продолжают активно бороться за 
улучшение использования техниче­
ских средств транспорта. Коллектив 
комсомольско-молодежной колонны 
депо Хабаровск II к дню открытия 
XX съезда ВЛКСМ провел 20 эста­
фетных поездов на сэкономленной 
электроэнергии.

Особое внимание в своем вы­
ступлении министр обратил на зада­
чи, стоящие перед отраслью в две­
надцатой пятилетке. Транспорт все 
еще не удовлетворяет -потребности 
народного хозяйства в перевозках, 
некоторые железные дороги работа­
ют очень напряженно и неустой­
чиво.

В первом квартале нынешнего го­
да допущено отставание в реализа­
ции плана грузооборота, 25 дорог не 
выполнили задание по отправлению 
грузов. В результате народное хо­
зяйство недополучило 45,5 миллиона 
тонн грузов. Задание по обороту 
вагона выполнено на 92,3 процента, 
а время его оборота замедлено по 
сравнению с аналогичным периодом 
прошлого года на 12,2 часа, 15 до­
рог допустили снижение среднего 
веса поезда. Большинство магистра­
лей не обеспечили выполнение та­
ких важнейших показателей, как на­
копление прибыли и снижение себе­
стоимости перевозок.

С каждым годом перевозки гру­
зов в стране возрастают. И в вы­
полнении задач, стоящих перед ж е­
лезнодорожным транспортом, ответ­
ственная роль принадлежит комсомо­
лу и молодежи, которые призваны 
выступать застрельщиками социали­
стического соревнования, проявлять 
инициативу и настойчивость в борь­
бе за внедрение передового опыта, 
за лучшее использование подвижно­
го состава.

— Мы очень нуждаемся в вашем 
мнении, — обратился к собравшимся 
Н. С. Конарев. — Что вы думаете
о своей профессии, о проблемах ж е­
лезнодорожного транспорта? Какой 
видите перестройку? Что мешает вам 
работать с полной отдачей?

В зале сразу взметнулся лес рук. 
Высказать наболевшее, попытаться 
решить многие насущные проблемы 
хотели практически все делегаты. 
И среди них многие работники ло­
комотивного хозяйства.

Одним из первых на трибуну под­
нялся машинист депо Новосибирск 
Ю рий Борисов.

— Хочу поставить вопрос о фор­
менной одежде. Рубашки, которыми 
нас снабжают, никуда не годятся — 
мнутся, быстро расползаются. Не 
секрет, что практически все желез­
нодорожники приобретают рубашки 
у милиции. Так неужели наше ми­
нистерство не может организовать 
их пошив из такой же материи? 
А зимняя куртка «гудок»? Над ее 
созданием трудятся несколько ве­
домств, а толку? Многие машинисты 
в этом «гудке» зарабатывают себе 
радикулит.

О неудовлетворительном снабже­
нии форменной одеждой говорили 
многие делегаты. Некоторые, чтобы 
приехать на съезд в полной форме, 
с миру по нитке собирали у друзей 
знаки различия и другие атрибуты 
обмундирования. Министр тут же по­
ручил представителям соответствую­
щих главков в сжатые сроки испра­
вить положение.

Машинист депо Елец Сергей Ка­
лашников высказал пожелание, что­
бы локомотивный парк чаще обнов­
лялся, тогда бригады смогли бы по­
казывать более высокую производи­
тельность. Сейчас они работают на 
тепловозах 2ТЭ116, выпущенных в 
1971— 1972 годах. Машины старые, 
часто выходят из строя, почти в каж ­
дой поездке что-нибудь случается.

Дальше Сергей поднял вопрос, 
который волнует всех без исключе­
ния молодых работников транспор­
та — обеспечение их нормальными 
жилищными условиями. Общежитие 
депо переполнено, поэтому многие 
молодые семьи вынуждены снимать 
комнаты на стороне. А о строитель­
стве молодежного жилищного ко ­
оператива (МЖК) руководство депо 
даже не помышляет.

О социально-бытовых проблемах 
говорили также Сергей Подкин (Ки- 
нель), Ф едор Рура (Вязьма), Вагиф 
Мамедов (Кировабад), Олег Тимош- 
ков (Кричев) и другие локомотивщи­
ки. Действительно, для них — это 
сейчас самый больной вопрос. О кон­
чил молодой человек курсы, ПТУ 
или техникум, приходит на произ­
водство. Работа есть — пожалуйста, 
а вот с жильем устраивайся сам как 
умеешь. Помыкается иной таким об­
разом год-другой, потом махнет ру­
кой и уходит с любимой работы в 
организацию, где хотя и заработок 
меньше, зато есть гарантия, что бу­
дет квартира.

Вот и говорили делегаты, что 
многие руководители депо и отде­
лений дорог на словах все — за пе­
рестройку. Только конкретными де­
лами свои тезисы не подтверждают. 
А отсюда — текучка кадров, летят на 
ветер государственные деньги для 
подготовки новых машинистов, по­
мощников, ремонтников, а предпри­
ятие плетется в хвосте соревно­
вания.

В то же время на сети есть пре­
красные примеры для подражания. 
Руководители Даугавпилсского локо­
мотиворемонтного завода, депо Кур­
ган, Белово, Гомель и других давно 
с пониманием относятся к роли че- 
ловеческого фактора. И результаты 
налицо — эти коллективы постоянно 
называют в числе лучших в отрасли.

Министр заметил, что в настоя­
щее время, в условиях перехода 
предприятий на самофинансирование 
и самоокупаемость их руководите­
лям будет предоставлена большая 
самостоятельность в решении хозяй­
ственных и социально-бытовых во­
просов. Поэтому молодежь должна 
проявлять настойчивость и актив­
ность— требовать от командиров 
производства необходимой под­
держки, строить самим для себя об­
щежития и МЖК хозяйственным спо­
собом.

На встрече было высказано мно­
го критических замечаний о рабочем 
месте машиниста. Олег Распопин из 
Иркутска рассказал, что зимой в ка­
бинах локомотивов очень холодно, 
бригада мерзнет, а Вагиф Мамедов 
из Кировабада наоборот, сетовал, 
что летом они не знают, куда деть­
ся от жары.

Надо сказать, что редакция ж ур ­
нала «ЭТТ» с нового года ведет ши­
рокое обсуждение этой проблемы. 
Представители науки активно в нем 
участвуют и уже высказали ряд ин­
тересных предложений по улучше- -ч. 
нию условий труда машиниста. Те- .. 
перь мы ждем веского слова работ­
ников локомотивостроительных за­
водов.

Машинист из депо Георгиу-Деж 
Сергей Обухов и другие делегаты 
поставили перед членами Коллегии 
МПС ряд вопросов, касающихся ча­
стых нарушений труда и отдыха ло­
комотивных бригад, работы в одно 
лицо, вождения тяжеловесных и 
длинносоставных поездов.

Количество желающих выступить 
не уменьшалось, но время встречи 
неумолимо шло к концу — впереди 
делегатов комсомольского форума 
ждала обширная программа. М и­
нистр принял решение: все свои не­
решенные вопросы и проблемы де­
легаты излагают письменно и вруча­
ют в секретариат. Ответы на них 
лично каждому дадут члены Колле­
гии и начальники соответствующих 
главков.

В заключительном слове Н. С. Ко­
нарев сказал:

— Я слушал вас и радовался: у
нас выросла достойная смена. Мне 
очень нравится ваша откровенность, 
прямота, серьезный подход к на­
шим общим проблемам, обеспоко- **** 
енность, жажда обновления. Будем 
советоваться, будем помогать, будем 
работать. Время спрашивает строго 
со всех нас. Слово за вами, моло­
дые!

Б. Н. БОРИСОВ,
спец. корр. журнала.
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В АВАНГАРДЕ 

УСКОРЕНИЯ - 

МОЛОДЕЖЬ
В Москве на В Д Н Х  С С С Р закончила  

работу Центральная вы ставка-яр-  
м ар к а  научно-технического творчест­
ва молодежи (Н Т Т М -87) ,  посвящен­
ная XX съезду  ВЛ К С М . Здесь  были 
представлены лучшие работы, вы яв­
ленные Всесоюзным конкурсом т во р ­
ческих разработок  молодых новато­
ров, который провел Ц К  BJ1KCM 
совместно с ГК НТ и Госкомизобре­
тений СССР, ВСНТО и Центральным 
Советом ВО И Р.

Впервые это не просто выставка, 
а Всесоюзная вы ставка -яр м ар ка  р а ­
бот молодых новаторов. И она, о п ­
р авды вая  свое необычное название, 
в самом деле была веселой и п р азд ­
ничной, по-настоящ ему молодежной, 
насыщенной интересными м ероприя­
тиям и. М ерцали экраны дисплеев, 
гудели роботы-манипуляторы, на г л а ­
зах  у публики работали стеклодувы 
и кружевницы, грохотала дискотека, 
шел показ мод, танцевали юные гим­
настки...

И все-таки, главное со держ ание  
вы ставки-ярмарки состояло  в д р у ­
гом. Сейчас, когда в народном х о ­
зяйстве страны набирает  темпы н а ­
учно-технический прогресс, в аж н а я  
за дача  молодежи — быть в а в а н г а р ­
де  ускорения. Но только показать  
эффективные разработки  мало  — их 
надо быстрее внедрять. Д л я  этого 
на вы ставку  приглашались заин тере­
сованные предприятия и о р ган и за ­
ции, проводились технические ау кц и­
оны с участием специалистов, уче­
ных и экспертов Госкомизобретений 
СССР.

Всего в экспозиции, р а сп о л а га в ­
шейся в М еж отраслевом  павильоне 
№  1 , было представлено около
5 тыс. разработок.  В ы ставка  з а в е р ­
шала всесоюзный конкурс эф ф ектив­
ных разработок молодых новаторов, 
итоги первых этапов которого под­
вели районные, городские, областные, 
краевые, республиканские выставки. 
На ВДН Х С С С Р были отобраны 
лучшие из лучших работ. Главные 
критерии — экономическая эф ф ектив­
ность, народнохозяйственная значи­
мость, а так ж е  оригинальность р а з ­
работок.

В р я дах  В Л К С М  сегодня насчи­
тывается  более 8  млн. сп ец иали­
стов с высшим и средне-техниче­
ским образованием, а м олодеж ь 
до  30 лет  составляет  почти по­
ловину всей средне-технической 
интеллигенции страны. На счету 
молодых четвертая часть р ацио ­
нализаторского  фонда.

Среди авторов  —  молодые рабочие 
и инженеры, студенты, учащиеся 
школ и Г1ТУ. Многие п р и сутствова­
ли рядом со своими экспонатам и в 
качестве стендистов-консультантов, 
другие  приезж али на учебно-пропа­
гандистские мероприятия. Д н и  н о в а ­
торов.

И еще одна особенность этой вы ­
ставки. Она откры ла новую т р а д и ­
цию. Теперь молодые будут  по к а зы ­
вать свои работы в других странах  
социалистического содруж ества .  Т а ­
кое решение принято в Бухаресте,  
на совещании представителей Ц е н т ­
ральных Комитетов коммунистичес­
ких и рабочих партий. Посетители 
московской выставки первыми оцени­
ли работы молодых при осмотре 
экспозиций Болгарии ,  Венгрии, 
Вьетнама, Г Д Р ,  Кубы, К Н Д Р ,  Л ао са ,  
Монголии, Польши, Румынии и Ч е ­
хословакии. М о л о д еж ь  братских с о ­
циалистических стран продемонстри­
ровала  интересные технические ре­
шения и разработки ,  о тр аж аю щ и е  
свой вклад  в ускорение научно-тех­
нического прогресса и углубление 
всестороннего С одруж ества  стран 
социализма.

В 16 раздел ах  выставки НТТМ- 
87 были представлены наиболее кр у п ­
ные достиж ения  советской м олоде­
ж и во всех областях  народного хо ­
зяйства ,  всесторонне раскрыт опыт 
комсомольско-мол одеж ны х коллекти­
вов — победителей социалистическо­
го соревнования. Ш ироко показаны  
дости ж ения  л ау р еато в  премии Л е ­
нинского комсомола, НТО и В О И Р,  
работаю щ их в различных о траслях  
народного хозяйства ,  в том числе на 
транспорте.

С целью широкого привлечения

I
 молодежи к техническому т в о р ­

честву на предприятиях трансп ор­
та организовано  около 4 тыс.

творческих объединений, свыше 
800 молодежных р ационализа­
торских бюро, около 2  тыс. 
круж ков ,  клубов, секций НТТМ. 
В ходе смотра молодые новато­
ры подали заявки  на более 
2 0 0  тыс. изобретений и рациона­
лизаторских  предложений с о б ­
щим экономическим эффектом 

64 млн. руб.
М олодые ж елезнодорож ники свою 

творческую энергию направляю т  па 
техническое перевооружение т р а н ­
спорта, обеспечение дальнейшего уве­
личения провозной и пропускной спо­
собности железных дорог. Посетите­
ли смогли ознакомиться  с опытом 
работы  лучш их комсомольских кол­
лективов.

На  одном из стендов — ф ото гр а ­
фия  молодых специалистов депо 
Нижнеднепровск-Узел  Приднепров­
ской дороги С. Лейбовича,  С. Кряч- 
ко и С. Ш танкевича. За  неполные 
два  прош едших года они внедрили 
58 рационализаторских предложения, 
экономический эф фект  от которых 
составил 5,3 тыс. руб. Наибольших 
результатов  добился  мастер а вто ­
матного цеха С. Штанкевич, подав­
ший заявки  на 13 р ационализатор­
ских предложений с общим эконо­
мическим эффектом 1,4 тыс. руб.

На другом  стенде рассказывалось 
об  опыте работы экспериментальной 
бригады  Улан-Удэнского локомотиво- 
ремоптного завода .  Б л аго дар я  тес­
ному сотрудничеству рабочих с мо­
лодыми учеными и специалистами 
республики при р азработке  новой 
техники и технологии, на своем уча­
стке они увеличили производитель­
ность труда  в 1,3 раза  и сократили 
простой рабочего времени на 2 0  %.

Здесь  ж е  представлено немало 
новинок. Группа инженеров Вычисли­
тельного центра Северной дороги 
(Н. Кругляк, С. Глазков, Г. Каган,
А. Либинзон, И. М аслова  и Е. М а р ­
кова)  р азраб отали  автом атизирован­
ное место оперативного персонала 
депо (АРМ -депо).

Система АРМ -депо состоит из 
двух  комплектов микроЭВМ типа 
ТАП-34, установленных на рабочем 
месте нарядчика  локомотивных
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ЮБИЛЕЮ 
ОКТЯБРЯ — 
ДОСТОЙНУЮ 
ВСТРЕЧУ

бригад. Комплекс программ позволя­
ет решать следующие задачи: вести
на экране дисплея ж у р н ал ы  н а р я ­
дов, выработанных часов, п редстав ­
ленных выходных дней; на основе 
вводимой информации получать опе­
ративные справки об использовании 
локомотивных бригад (например, 
справку об отдыхе в пунктах о боро­
та, распределение бригад по состоя­
нию на текущий момент и др.) ;  
передавать информацию в виде 
готовых документов другом у поль­
зователю ко каналам  связи (напри­
мер, в локомотивную служ бу,  ди с ­
петчеру).

Система ведет так ж е  учет про­
стоя локомотивов с начала  месяца в

неэксплуатируемом парке и процента 
неисправных локомотивов  с р а зб и в ­
кой по сериям и видам  ремонта. 
М икроЭ В М  установлены и в у п р ав ­
лении дороги — в с л у ж бе  и у л о к о ­
мотивного диспетчера. И спользова ­
ние программ передачи справок  из 
депо в управление дороги п о зво л я ­
ет детальн о  а нали зировать  и плани­
ровать труд  и отдых локомотивных 
бригад.

В настоящ ее время система АРМ- 
депо р аботает  в семи депо Северной 
дороги. Годовой экономический эф ­
фект от ее внедрения в одном д е ­
по — 8  тыс. руб.

Одна из причин брака  в п оезд­
ной и маневровой работе  —  сам о п р о ­
извольный уход вагонов со станций, 
выход их за пределы сортировочных 
путей при маневрах толчками или 
роспуске составов с горок. Зачастую  
все из-за того, что вагоны плохо з а ­
крепляют. Д а  и как и збеж ать  этого, 
если на подавляю щ ем  большинстве 
станций единственное средство — 
ручной тормозной баш м ак?

Ч тобы  решить эту проблему, с т у ­
денты Московского института и н ж е ­
неров ж елезнодорож ного  транспорта
В. Б ураков,  Р. М артюшев, Е. Ф и ­
липпова, И. Аф анасьева, Е. Крутуха 
предлож или  механизированное уст- ^  
ройство д л я  закрепления составов v  
на станциях  и з а гр а ж д ен и я  путей в 
сортировочных парках.

Устройство представляет  собой 
гибкую оболочку, подъемную  балку 
и пневматическую систему. При по­
даче  воздуха  в систему оболочка 
расш иряется  и ставит  подъемную 
балку  в за гр а ж д а ю щ е е  положение. 
Д в и ж у щ а я  тел е ж к а  н а ез ж а ет  на 
устройство и гребнями колес упи ра­
ется в поднятые концы балки. Т а ­
ким образом  тел еж к а  удерж ивается  
на месте или тормозится.  Д анн ое  
приспособление м ож ет  у станавливать­
ся по концам путей ириемо-отправоч- 
ных парков или в виде блоков на 
путях в хвосте сортировочного парка.

Устройство отличается простотой 
конструкции. П редполагаемый экон о­
мический эф ф ект  от его примене­
ния —  около 60 тыс. руб. на одну 
сортировочную станцию. Опытный 
образец  изготовили на ст. Ш кирота- 
ва Прибалтийской дороги.

Всем, ком у приходится ремонти­
ровать  локомотивы, знают, насколь­
ко в аж н о  вовремя предупредить л ю ­
бую неисправность подшипника, тем 
более в таком  ответственном узле, 
как  тяговый двигатель. М олодые ин­
женеры  и слесари депо Ц ели ноград - ,  
Целинной дороги В. С аж ко в ,  Н. Си-.""" 
доров,  М. Потапов, А. Разд обреев  
предлож или  вести диагностику под­
ш ипников простым и компактным 
прибором.

Принцип дейстзия  прибора; щуп 
приклады ваю т к подшипниковому 
щ иту тягового двигателя.  При вклю ­
чении питания усилителя шум, про­
изводимый подшипником, передается 
через щуп в виде механических к о ­
лебаний на микрофон. От  последне­
го в виде электрических колебаний 
сигнал подается на вход усилителя. 
Если подшипник неисправен, про­
слуш ивается  биение роликов.

С разу  две  работы  молодого р а ­
ционали затора  депо К а р ас у к  З а п а д ­
но-Сибирской дороги С. Грицая были 
показаны на выставке  НТТМ-87. О д ­
но из предложений, поданное в со ­
авторстве  с А. Погодиным, облегча­
ет и со кр ащ ает  время на ремонт и 
испытание апп аратов  защ иты  элект­
ровоза ВЛ80С.

Переносный прибор позволяет про­
верять и регулировать аппараты  з а ­
щ иты от коротких зам ы каний  и з а ­
мыканий на «землю», защ иты  от 
юза колесных пар, реле боксования 
непосредственно на электровозе  без-^*“ 
их снятия. П рибор компактен, прост 
в обслуживании  и устройстве.

У экспонатов выставки
0» автоматизированное место оперативного 
персонала депо;
® всевозможные ЭВМ — самые популяр­
ные на выставке
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Д л я  контроля на проверяемый 
апп арат  подают напряж ение.  Если 
он отрегулирован правильно, то  при 
определенных значениях электриче­
ских параметров, которые по к а зы в а ­
ют измерительные приборы (вольт­
метр и амперм етр) ,  он срабатывает .  
В случае отклонения от значения 
уставки аппар ат  подстраивают.

В комплект прибора входят  блок 
питания 220/360 В и два  регулятора  
напряж ения  с ограничением по току. 
Его использование на ремонтных 
операциях позволяет  сберегать до
4,5 тыс. руб.

Н емало  хлопот слесарю-электри- 
ку доставляет  поиск поврежденных 
или перепутанных проводов на л о ­
комотиве. Обычно для  низковольт­
ных цепей используют мегаомметр или 
контрольную лампу, но для  силовых 
линий их не применить. И нж енер
С. Грицай предлож ил контролировать 
целостность и марки ровку  проводов 
м ежэлектровозных соединений спе­
циальным устройством.

Прибор представляет  собой дв а  
пакетных переключателя, к к о н так т ­
ным пластинам которых подключены 
два  штеккерных разъем а.  К общ ем у 
контакту одного переключателя под­
ключена лам па  на + 5 0  В, общий 
контакт другого пакетного переклю ­
чателя подключен на «минус».

Последовательным переключением 
переключателя производится провер­
ка на целостность проводов м е ж ­
электровозных и межсекционных с о ­
единений, а т а к ж е  на соответствие 
их маркировки. Об исправном со­
стоянии судят  по загоранию  лампы. 
Экономический эффект  от внедрения 
прибора 4 тыс. руб.

В 1986 г. па одном из эл ек тр о ­
возов приписки депо М осква-Киевс- 
кая  Московской дороги появилось 
необычное устройство. С его по­
мощью на пульте управления кроме 
стрелочных и лам повы х приборов 
гасли и снова загорались цифры. 
Через несколько минут д а ж е  неспе­
циалисту мож но было понять, что 
они указываю т номера позиций про­
межуточного контроллера. Это уст ­
ройство индикации р а зр аб о тал а  груп­
па молодых ученых и инженеров 
М И И Т а  и депо Я. Головичер, П. 
Ханчин, А. Моисеев, Е. Болдов,  
В. Юрьев, М. Акулов.

Устройство предназначено для  
цифровой индикации на пульте уп­
равления электровозом номера пози­
ции промежуточного контроллера, 
оборудованного электромеханическим 
приводом. Оно состоит из платы ис­
точника питания, платы  логики и 
индикаторных ламп. Индикация  но­
мера позиции обеспечивается как 
при непрерывном, так  и одиночном 
наборе позиций. Устройство можно 
использовать в любых системах уп­
равления силовыми цепями, содер­
ж ащими контроллеры подобного 
типа.

В отличие от существующих с и ­
стем устройство не требует д о п о л ­

нительных кодирую щих ш айб  на про­
меж уточном контроллере  и жгутов,  
пролож енны х от контроллера  к пуль­
ту  управления электровозом. С и гн а ­
лы  контроллера  устройство преоб­
р азует  в цифровой код номера по­
зиции.

М ного было показано  на вы ст ав ­
ке НТТМ-87 и других  интересных 
разработок .  Это прибор дл я  провер­
ки автоматических выклю чателей на 
электровозах  серии В Л 8 0 Т (С ) ,  к о ­
торый предлож или  молоды е но вато ­
ры депо К азати н  П. Лещинский, 
Ю. Д зю м а  и В. Ш алатов ,  устройство 
контроля поездной ап пар ату р ы  р е ­
гулирования скорости (АРС) в аг о ­
нов метро, изготовленное рацио н ал и­
заторам и депо С алтовское  Х ар ьк о в ­
ского метрополитена Д .  Х авжой ,  
В. Слепневым и А. Погонцевым, си­
стема регулирования частоты питания 
асинхронных тяговых двигателей, 
созданная  группой студентов М И И Т а.

Экономический эф ф ект  от внедре­
ния этих приборов и устройств с о ­
став ляет  десятки и сотни тысяч р у б ­
лей. Они нужны, их ж д у т  во многих 
депо. Главное их достоинство — 
новизна.

К сожалению , такими нельзя  на ­
звать  все экспонаты ж е л е з н о д о р о ж ­
ного раздела  выставки. О  системе 
С М ЕТ, разработанной  В Н И И Ж Т о м  
д л я  управления локомотивами, ж у р ­
нал рассказы вал  много раз. У л о ж ен ­
ные под стекло планшета  к о н так т ­
ные провода, сваренные методом 
взрыва, придуманы лет  десять  н а ­
зад...

Хорошо украсила  экспозицию мо­
дель электровоза  В Л80Т. Н о  почему 
именно эта модель, изготовленная 
на заводе  «Макет», а не другие, к о ­
торые делают, например, в ш ко л ь­
ных к р у ж ках ?  М иниатю рные копии 
паровозов, тепловозов  и электр о во ­
зов, характеризую щ и х основные э т а ­
пы развития отечественного локомо- 
тивостроения, в год 150-летия ж е л е з ­
ных дорог  могли вы зы вать  огромный 
интерес, особенно у тех, кто стоит 
на пороге выбора профессии.

Не оказалось  в экспозиции и р а ­
бот тех, кто заним ается  техническим 
творчеством в школьных кр у ж ка х  и 
мастерских училищ. Только за  по­
следние два  года мальчишки и д е в ­
чонки станции юных техников (СЮ Т) 
из Н овокузнецка  , Кемеровской д о р о ­
ги подали более 30 р а ц и о н ал и зато р ­
ских предложений, из которых 23 
внедрили в производство. Члены н а ­
учного общ ества этой С Ю Т  по з а ­
казам  Сибирского м еталлургическо­
го института изготовили 8  приборов.

Д есятки  рационализаторских
предложений еж егодно  подаю т чле­
ны конструкторского бюро школы 
№  20 ст. В язем ская  Д а л ьн ев о сто ч ­
ной дороги. М о ж н о  много рассказы ­
вать о новаторской деятельности 
ш кольников на С еверо-К авказской  
дороге. Вот только д в е  п р и н ад л еж а ­
щих им разработки : универсальный 
за х в ат  дл я  вытаскивания ш пал и

У экспонатов выставки
9  стенд для ремонта и испытания пресса 
подшипниковых щитов ТЭД и эластичной 
шестерни дизеля 10Д100
•  устройство для проверки функциониро­
вания поездной аппаратуры АРС вагонов 
метро

токоприемник с электроприводом, не 
имеющий аналога.  Но где же все 
эти работы?

В нашей стране различными фор­
мами детского технического 
творчества охвачено более 8  млн. 
детей. В профессионально-техни­
ческих училищах создано  свыше 
6  тыс. первичных организаций 
В О И Р ,  более 57 тыс. кружков, 
в которых занимается  свыше 
м иллиона юношей и девушек. 
Е ж егодн о  они подают 12 тыс. 
рационализаторских  предложений, 
экономический эф фект от внедре­
ния которых составляет  2  млн. 
руб.
К представителям  нынешнего по­

коления молодых у нас сегодня осо­
бые требования,  которые диктует ус­
корение. К ак  показала  Центральная 
выставка  НТТМ-87, во главе тех­
нического перевооруж ения ж елезно­
до рож ного  транспорта,  ценных ини­
циатив и начинаний по достойной 
встрече 70-летия Великого О ктяб ­
ря — все больше молодежи с прису­
щими ей задором  и энтузиазмом, а к ­
тивной жизненной позицией.

В. И. ВО ЛГИН,
спец. корр. журнала
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Сделан первый шаг
Ж урнал «Электрическая и тепло­

возная тяга» ведет очень в а ж ­
ный разговор об условиях труда  л о ­
комотивных бригад и, в частности, о 
рабочем месте машиниста. К ак  изве­
стно, производственная ситуация на 
железнодорож ном транспорте с к а ж ­
дым годом усложняется, требования  
к системе «машинист — локомотив — 
производственная среда» постоянно 
возрастают. А вот техническая ее 
часть остается практически неизмен­
ной в течение многих лет  и отстала  от 
требований времени.

Наиболее слабое звено в этой це­
пи — человеческий фактор. Человек 
быстро утомляется, плохо переносит 
физические и информационные пере­
грузки, субъективен в поступках, но 
в то ж е  время сравнительно легко 
приспосабливается к изменению ус­
ловий, к оценке и ликвидации неш тат­
ных ситуаций. О днако  эти позитив­
ные возможности системы « м аш и­
нист —• локомотив — производствен­
ная среда» не в силах сгладить недо­
статки ее технической части, что не­
гативно отраж ается  на эф ф ективно­
сти и безопасности функционирования 
всей системы.

Наиболее серьезным фактором, 
отрицательно влияющим на условия 
работы машиниста, является  его ин­
формационная перегрузка, возни каю ­
щ ая и реализуемая в процессе веде­
ния поезда. Общий ноток и н ф о р м а­
ции можно разделить на два  потока: 
внутренний, сигнализирующий о с о ­
стоянии узлов и систем силовой у с та ­
новки локомотива, и внешний, к о то ­
рый машинист получает в результате  
наблюдения за поездной обстановкой. 
От своевременной и правильной пе­
реработки внешнего потока ин ф о р м а­
ции зависит безопасность движ ен ия  
поезда. Внутренний ноток, соединяясь 
с внешним, может приводить (и часто 
приводит) к информационной пере­
грузке машиниста.

На существующих сегодня отече­
ственных локомотивах значительная 
часть средств контроля и управления

сконцентрирована  на одном пульте, 
при этом машинист получает инф ор­
мацию, имеющую различную  степень 
экстренности и важ ности .  При веде­
нии поезда  он вы нуж ден  терять  вре ­
мя на выбор и осмысление конкрет­
ных данны х  из общ его потока р азлич­
ных сведений.

В работе маш иниста имеют место 
различные информационны е режимы. 
Н аиболее  ответственным и важ ны м  
явл яется  такой, при котором необхо­
димость обеспечения безопасности 
движ ен ия  н а к л ады в ает  свой отпеча­
ток на все действия человека. Д л я  
сниж ения информационной нагрузки 
при этом необходимо решить следую ­
щ ие задачи :  устранение избыточной
информации, не связанной  с реш ени­
ем конкретной задачи  в данны й м о ­
мент; упорядочивание  во времени и 
обоснованное  изменение частоты, по­
явления ряда  конкретных сигналов;  
улучшение условий восприятия, пере­
работки  и реализации  оперативны х 
данны х; соверш енствование х а р а к т е ­
ристик средств отображ ения  ин ф о р ­
мации и органов управления;  оптим и­
зацию  алгоритм а управления и кон т ­
роля локом отива ;  учет предпосылок 
автом атизации  некоторых этапов ин­
ф орм ационного  процесса.

Решение этих задач  д о л ж н о  начи­
наться с типизации рабочего места 
машиниста и унификации его техниче­
ского обеспечения. Первый ш аг  в этом 
направлении у ж е  сделан. С овм естны ­
ми усилиями специалистов Л И И Ж Т а ,  
В Н И И Ж Г а  и В Н И И Ж Т а  р а з р а б о т а ­
ны «Технические и эргономические 
требования  к рабочему месту м аш и ­
ниста локом отива  и м оторвагонного 
подвижного  состава». Они о б с у ж д е ­
ны, утверж ден ы  в локомотивном г л а в ­
ке М П С  и разосланы  на заво ды -изго ­
товители.

«Требования» предлагаю т типовую 
компоновку рабочего места л о к о м о ­
тивной бригады. При этом рассм отре­
на возм ож ность  о бслуж и вания  л о к о ­
мотива одним человеком, дистанцион­
ного управления многосекционным

локомотивом с любого из имеющихся 
идентичных рабочих мест, создан ия  
машинист,}/ комфортных условий при 
субъективно  выбираемых рабочих по­
зах  без ухудшения условий видимо­
сти внешней поездной обстановки.

П р едп о л агаем ая  компоновка рабо ­
чего места машиниста выглядит сле­
дую щ им образом. Все средства ото­
бр аж ен и я  информации и органы 
управления разделены  на три функци­
ональные группы: подготовка л о ком о­
тива  к  работе, приведение его сило­
вых установок  в действие, управление 
движ ением  локом отива  и поезда. П о ­
следняя группа о бл адает  приори­
тетом в размещении, т ак  как  связан а  
с оперативными действиями п pit веде­
нии поезда и безопасностью движ ения .

П оэтом у предусмотрено на правом 
пульте перед сидящ им машинистом 
оставить только  те средства ото бр а ­
ж ения информации и органы у пр ав ­
ления, которые необходимы при д в и ­
жении поезда. Приборы и аппараты  
для  приведения силовых установок в 
действие предлож ен о располож ить на 
отдельном пульте в левой стороне к а ­
бины или на ее задней стенке возле  
рабочего места машиниста. Первый 
вариант  мы считаем более предпочти­
тельным, поскольку он д ает  в о зм о ж ­
ность оптимально унифицировать эту 
группу устройств. О рган ы  управле­
ния, используемые при подготовке л о ­
комотива  к работе,  могут р аспола­
гаться как  на задней стенке кабины, 
так  и вне ее.

По форме, линейным и угловым 
разм ерам  предлож енны й пульт у п р ав ­
ления движ ением  соответствует тр е ­
бованиям ГОСТ 12.2.056— 81 и вы пол­
нен с учетом антропометрических х а ­
рактеристик 90 % возм ож ного  контин­
гента работников. Он традиционно 
содерж ит  панели отображ ен ия  ин ф о р ­
мации и управления,  которые в свою 
очередь разделены  на три условные 
функциональны е зоны.

Л евую  зону зани м аю т средства 
отображ ения  информации и органы 
управления локомотивом в реж им е  
тяги, динамического и рекуперативно­
го тормож ения ,  правую  — приборы и 
органы управления пневматическим 
торможением. На средней части ин­
формационной панели размещ ены 
сигнализаторы  аварийной сигн али за­
ции и индикаторы н апряж ен ия  и тока 
силовой цепи. На узкой наклонной 
панели предусмотрено место для  
вспомогательных переключателей —  
управления прож ектором, подачей пе­
ска, освещением пульта и др.

Место для  директивных до ку м ен ­
тов (расписания, предупреж дений 
и др.) — небольш ая площ адка  в 
центре панели управления,  приподня­
тая  на 80 мм для  удобства освещения 
и чтения. К роме того, она выполняет 
функцию  разделения и защ и ты  верти­
кальных рукояток  управления от слу­
чайных переключений.

К омпоновка правой части пульта,  
за н я т ая  индикаторами тормозной 
пневматической системы и органам и
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ее управления, слож илась  давно  и в 
целом правильно с эргономических 
позиций. Предусм атривается  только 
совершенствование формы, размеров, 
цвета шкал тормозных манометров, 
изготовляемых и разм ещ аем ы х на 
ряде  локомотивов в настоящ ее время 
по-разному с учетом форм приборов, 
а так ж е  модернизация крана  м аш и­
ниста.

Доминирующим в зоне управления 
тягой как  по значимости, т ак  и по 
размерам  является  контроллер. О со ­
бенно архаично он выглядит на эл ек ­
тровозах  постоянного тока, где з а н и ­
мает значительный объем кабины. 
В такой ж е  ситуации находится и 
скоростемер с механическим приво­
дом, указатель  которого и с техниче­
ской и с эргономической точек зрения 
непригоден для установки на о гран и­
ченном пространстве левой части ин­
формационной панели пульта.

Следует особо подчеркнуть необ­
ходимость упорядочения системы а в а ­
рийной и предупредительной сигнали­
зации на многосекционных локо м о ти­
вах. В настоящее время набор цвето­
вых сигнальных лам п обычно органи­
зован  по-разному, а информация 
обычно распространяется  только на 
одну секцию.

В «Требованиях» предлагается  
единая структура  системы а вар ий но ­
предупредительной сигнализации, в 
которой предусмотрены три уровня 
ее отображ ения.  Д л я  этого на пульте

В редакцию продолж аю т поступать 
десятки писем от работников л о ­

комотивных бригад с критическими 
замечаниями и претензиями к конст­
рукции кабин машинистов. Одно из 
них — об информационной перегру­
женности машиниста, — очень с озвуч­
но с предыдущей статьей группы уче­
ных. Автор письма, ж ел е зн о д о р о ж ­
ник с более чем 30-летним стаж ем ,
А. Н. Толстокопев из Б атайска  пи­
шет:

«Сколько говорим, сколько пишем
о безопасности движ ения ,  а ж е л а е ­
мого все нет и в ближ айш ем  б у д у ­
щем не предвидится. М ашинисту уж е 
столько указаний и приказов н а д а в а ­
ли, что мы их не успеваем в ф о р м у ­
ляры записывать. А Л С Н  так  «замо- 
дернизировали», что она начинает 
превращ аться  из доброго помощника 
в ненавистного врага.

Машинисту теперь некогда строить 
свою систему подъезда  к красному 
сигналу. Ему надо в первую очередь 
думать , как  бы не ошибиться в р у ­
коятках РБ-1, РБ-2, ДЗ,  вспоминать, 
где они находятся: на выступе про­
ж ектора или в верхнем правом углу 
кабины, доставать  их правой рукой

управления в зоне наилучшей види­
мости машиниста установлены только 
аварийны е сигнализаторы  красного 
цвета,  несущие информацию  о иеот- 
пуске пневматических тормозов  в 
поезде, экстренном тормож ении ,  поте­
ре питания электромоторов  и силовых 
установок.

С игнализатор  потери или, как  при­
нято говорить, сброса нагрузки, я в ­
ляется  обобщаю щим. Он сообщ ает  о 
возникновении неисправности вообще 
и о переходе силовой установки на 
холостой режим работы. О д но вр ем ен­
но другой сигнализатор  красного ц в е ­
та, располож енный вне пульта  (н а ­
пример, над лобовым стеклом к а б и ­
ны ),  указы вает  хар ак тер  п о в р е ж д е ­
ния, а лам почка  белого цвета — 
номер секции, где оно произошло.

При отклонении парам етров ,  не 
требую щем сброса нагрузки, подается 
мигающий сигнал белого цвета, у к а ­
зы ваю щ ий номер секции локомотива ,  
где произошло отклонение. Здесь  пре­
дусмотрено квитирование, т. е. руч­
ной сброс мигающего сигнала, чтобы 
избеж ать  налож ения  двух  п реду­
преж даю щ их сигналов.

Снижение количества горящ их сиг­
нальных ламп, кроме несущих о бо б­
щ аю щ ий сигнал, резко разгрузило  
пульт и уменьшило информационную  
нагрузку  на машиниста.

Кроме пульта, перекомпоновке 
подвергалась к а ж д а я  ф у нкц и о нал ь­
ная панель средств отображ ения  ин­

или левой? А где их еще придумаю т 
поставить?

Интересно — люди, которые при­
частны к новшествам, бывают ли на 
локомотивах,  смотрят  ли на маш ин и­
ста, как он работает,  как  зан ята  у 
него п равая  рука, как  левая ,  а когда 
обе вместе? А ведь на уклоне с к р и ­
тическим весом поезда приходится 
буквально  «миллиметрировать» перед 
сигналом!

М одернизация — кто к ней при ­
частен? Инженеры, наверное, медики 
и, конечно, профсоюз? Прош ла м одер­
низация и стала  А Л С Н  «освистывать» 
машиниста с нулевой скорости. Как- 
то я подсчитал, что от Б атай ск а  до 
Л ихой  (это 158 км ),  где 29 пунктов 
предупреждений, А Л С Н  подала  226 
свистков. Не много ли, товарищ и от 
медицины и профсоюза?

Но и этого кому-то показалось 
мало! С оверш енно не зн ая  специфику 
работы машиниста, начали выбирать 
место для  рукоятки бдительности так, 
чтобы он в дремотном состоянии ее 
не мог достать. У нас она на выступе 
прож ектора.  М ашинист превратился 
в детскую  игруш ку под названием 
«ванька-встанька». З а  10 ч езды  от

формации и органов управления в от ­
дельности, что т ак ж е  способствовало 
снижению общей информационной на­
грузки, уменьшению времени выпол­
нения операций управления и про­
цента ошибочных действий машини­
ста.

Рабочее место машиниста,  выпол­
ненное с учетом «Требований», см о­
ж ет  появиться лишь на вновь проек­
тируемых локомотивах. Изменить его 
компоновку  на эксплуатируемых в 
настоящ ее время, к сожалению, нет 
возможности.

Более  того, бессистемное внедре-. 
ние новых средств контроля и у пр ав ­
ления без до л ж но го  инженерно пси­
хологического и эргономического 
обоснования, без длительной экспери­
ментальной проверки только у худш а­
ет условия труда  машиниста.

Намеченные пути совершенствова­
ния рабочего места машиниста — 
давно  необходимый этап перестройки 
в локомотивном хозяйстве.

К анди д аты  технических наук 
Г. Л .  А Н Д Р Е Е В ,

лиижт,
В. Н. И Щ Е Н К О ,

вниижт,
кан дидаты  медицинских наук 

Л. С. Н Е РС Е С Я Н , 
Б. И. Ш К О Л Ь Н И К О В ,

вниижг,
инж. В. П. К О Н Д Р А Т Ь Е В .

ЦТ МПС

Л ихой  до Б ата й с к а  я соскакивал по 
свистку 302 раза! А то, что теперь в 
ответственный момент машинист т е ­
ряет контроль за тормозными цилинд­
рами, тормозной магистралью, вели­
чиной выпуска воздуха, отпуска то р ­
мозов — никого не волнует.

Могут сказать :  «Так вы же спите 
на работе». Д а ,  случается, и недаром 
приказ №  28Ц от 20 июня 1986 г. 
признал, что локомотивные бригады 
«заездили»! К ак  это могло случиться? 
М ож ет,  лучш е подумать о совершен­
ствовании граф ика?

Д а ,  в последние годы недоверие к 
машинисту вырисовывается все четче. 
Вот и очередное «новшество» — р а ­
зобщ ительны й кран к Э П К  взят на 
скобу с двум я  гайками, а скоба бол­
том прикреплена к ручке крана. Ум­
но? Не знаю».

С письмом А. Н. Толстоконева ре­
д ак ция  познакомила специалистов 
локомотивного главка  МПС. Вот что 
ответил на него заместитель началь­
ника главка  А. Н. Кондратенко:

«Сообщаем, что модернизация 
схем А Л С Н  и оборудование локом о­
тивов новыми устройствами бдитель­
ности производится с целью повысить 
эффективность существующих уст­
ройств А Л С Н  за счет усиления конт­
роля бдительности локомотивной 
бригады  и исключения случаев проез­
дов  запрещ аю щ их сигналов.

В связи с тем что большинство 
проездов запрещ аю щ и х сигналов про­

М аш инист или 
«ванька-встанька»?
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изводится локомотивными бригадами 
из-за невнимательного наблюдения 
или нахождения в сонном состоянии, 
руководство МПС примяло решение 
временно оборудовать локомотивы 
пассажирского и грузового движ ения  
дополнительной верхней рукояткой 
бдительности РБ-2, для  н аж ати я  к о ­
торой машинисту необходимо припод­
няться. В текущем году эти рукоятки 
бдительности заменяю тся приборами 
и устройствами тина Л 143, Л 132, 
УКБМ.

Устройство Л 143 обеспечивает пе­
риодическую проверку бдительности 
при следовании на запрещ аю щ и й сиг­
нал по световым мигающим сигналам

В ыполняя решения XXVII съезда 
партии и последующих Пленумов 

ЦК КПСС по вопросам интенсифика­
ции работы на основе ускорения на­
учно-технического прогресса, повы­
шения эффективности работы всех 
звеньев транспорта в новых услови­
ях хозяйствования, изобретатели и 
рационализаторы добиваются значи­
тельных результатов.

В 1986 г. на железнодорожном 
транспорте в творческой работе 
принимали участие более 236 тыс. 
изобретателей и рационализаторов, 
которыми было подано 1 615 заявок 
на предполагаемые изобретения и 
более 311 тыс. рационализаторских 
предложений. В Государственном ре­
естре зарегистрировано 807 решений
о выдаче авторских свидетельств 
на изобретения. За прошедший пе­
риод на предприятиях железнодо­
рожного транспорта использовано 
619 изобретений и более 292 тыс. 
рационализаторских предложений. 
Экономия от их использования со­
ставила более 164 млн. руб., в том 
числе от изобретений — 24,4 млн. 
руб.

Наивысших результатов в разви­
тии творческой активности изобрета­
телей и рационализаторов в 1986 г. 
достигли на Кемеровской, М осков­
ской, Приднепровской, Свердловской, 
Юго-Западной и других дорогах, 
Даугавпилсском и Львовском ЛРЗ, 
Улан-Удэнском ЛВРЗ, Харьковском 
метрополитене, Красноярском и Ук­
раинском территориальных объеди­
нениях промышленного железнодо­
рожного транспорта, ВНИИЖТе, 
МИИТе, ОмИИТе, а также на многих 
линейных предприятиях железнодо­
рожного транспорта.

Вместе с тем в прошлом году 
значительно снизилась творческая ак­
тивность работников ряда предприя­
тий и организаций железнодорожно­
го транспорта. В результате этого 
ухудшились показатели технического 
творчества и уменьшилось количест­
во представленных материалов по

ЭПК-150. В случае неподтверж дения 
бдительности по световому сигналу 
р аздается  свисток Э П К  и машинист 
будет вы нуж ден  н а ж а т ь  верхнюю р у ­
коятку  РБ-2.

Система Л 132 «Дозор» способству­
ет автоматической остановке  поезда 
перед запрещ аю щ им  сигналом через 
1 1 0 0  м после проследования сигнала 
с ж елтым  показанием, предупреж дает  
самопроизвольное  движ ение  о стано ­
вившегося на перегоне поезда, п о к а ­
зы вает  относительную величину з а ­
медления (ускорения),  действую щ его 
на поезд.

Прибор У К Б М  периодически про­
веряет бдительность машиниста по

итогам Всесоюзного социалистиче­
ского соревнования.

В сравнении с 1985 г. сократилось 
число изобретателей и рационализа­
торов на Среднеазиатской, Донец­
кой, Львовской, Алма-Атинской и 
других дорогах, что привело к сни­
жению общей экономии от исполь­
зования предложений.

Несколько снизилась экономия, 
полученная от использования изо­
бретений на Целинной, Донецкой, 
Молдавской и Октябрьской дорогах. 
При этом не уделялось достаточно­
го внимания использованию таких 
высокоэффективных изобретений, как 
устройство для соединения проводов 
контактной сети, способствующее по­
вышению надежности работы уст­
ройств при соединении разнородных 
материалов устройств контактной се­
ти; способ эксплуатации щелочного 
аккумулятора, обеспечивающий воз­
можность эксплуатации щелочных 
аккумуляторных батарей на едином 
электролите и ряду других.

Крайне недостаточно проводится 
работа по участию во Всесоюзном 
социалистическом соревновании, ор­
ганизации технического творчества 
на заводах ЦТВР МПС, метрополите­
нах, объединениях и предприятиях 
промышленного железнодорожного 
транспорта.

За успехи, достигнутые в области 
изобретательства и рационализации 
и выполнение установленных усло­
виями Всесоюзного социалистическо­
го соревнования показателей по раз­
витию технического творчества на 
железнодорожном транспорте в 
1986 г., Коллегия Министерства пу­
тей сообщения, Коллегия Государст­
венного комитета СССР по делам 
изобретений и открытий, Президиум 
Центрального совета Всесоюзного 
общества изобретателей и рациона­
лизаторов и Президиум Централь­
ного комитета профсоюза рабочих 
железнодорожного транспорта и 
транспортного строительства награ­
дили ряд коллективов дорог, отде­

световым сигналам под все огни л о ­
комотивного светофора, в том числе
и под зеленый.

В перспективе намечается широкое 
внедрение системы автоматического 
управления торможением (САУТ), 
индикаторов бдительности по элек­
трическому сопротивлению кожи 
(ЭСК) и других устройств».

Удовлетворит  ли такой ответ глав ­
ка т. Толстоконева  и других машини­
стов, приславших письма на затрон у­
тую тему? Редакц ия  ж дет  ваших пи­
сем.

Б. Н. М А ТВЕЕВ,
спец. корр. ж урн ала

лений и предприятий дипломами и 
денежными премиями.

Среди отмеченных дипломами I 
степени и первыми денежными пре­
миями Даугавпилсский ЛРЗ; депо 
Новокузнецк, Унеча, Мичуринск, 
Харьков и Апостолово; Владимир­
ский, Чусовской, Запорожский, Киев­
ский, Калтанский участки энерго­
снабжения; Загорская и Мичуринская 
дистанции электроснабжения.

Дипломами II степени и вторыми 
денежными премиями удостоены 
коллективы Улан-Удэнского ЛВРЗ; 
депо Кишинев, Киев-Пассажирский, 
Горький-Сортировочный и Ярославль, 
ОКБ депо Жмеринка; Ленинаканский, 
Новокузнецкий, Петропавловский и
Шарташский участки энергоснабже­
ния, а также дистанции электроснаб­
жения Покровско-Стрешнево, Ле- 
нинград-Московская и Краснодарская.

Дипломы III степени и третьи де­
нежные премии получили Львовский 
ЛРЗ; депо Аткарск, Красноярск и 
Ленинград-Балтийский; ОКБ депо От­
рожка, Ярославль-Главный и твор­
ческая бригада депо Кандалакша; 
участки энергоснабжения Алтайский, 
Свердловский, Тбилиси-Пассажир- 
ский, Барабинский и Ш илкинский, а 
также дистанции энергоснабжения 
Минская, Шевченковская, Ташкент­
ская и ОКБ Лобненской дистанции 
электроснабжения.

Поощрительными премиями отме­
чены ОКБ депо Красный Лиман, 
Калинин, Хабаровск II, а также твор­
ческие бригады депо Завитая, Пермь
II и экспериментальная бригада депо 
Люблино.

З а достижение лучших экономиче­
ских и качественных показателей 

в изобратетельской и рационализа­
торской работе присзоено звание 
«Лучший организатор технического 
творчества на железнодорожном 
транспорте», вручены дипломы МПС 
и ЦК отраслевого профсоюза, де­
нежные премии следующим работни­
кам:

АКСЕНОВУ Александру Иванови­
чу, старшему инженеру Мичуринской 
дистанции электроснабжения

АРТЕМЮКУ Ю рию  Александрови­
чу, начальнику моторвагонного депо 
Харьков

ИТОГИ СМОТРА ТЕХНИЧЕСКОГО ТВОРЧЕСТВА
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БАКАНОВУ Владимиру Иванови­
чу, заместителю начальника депо Но­
вокузнецк

БАННИКОВУ Валентину Васильеви­
чу, старшему инженеру Запорожско­
го участка энергоснабжения

БЕЛОУСОВУ Серафиму Матвееви­
чу, начальнику цеха Свердловской 
дистанции электроснабжения

БЕЛОНОЖКИНОЙ Людмиле М и­
хайловне, старшему инженеру ЦТ 
МПС

БЛОХИНОЙ Ольге Сергеевне, ин­
женеру Чусовской дистанции элект­
роснабжения

БРЫКАЛОВОЙ Светлане Леонидов­
не, технику депо Аткарск

БЛЮМИНУ Льву Ефимовичу, глав­
ному инженеру депо Ленинград-Бал- 
тийский

ВОДОГОВОЙ Александре Василь­
евне, инженеру депо Красноярск

ГЕНУ Григорию Евсеевичу, стар­
шему инженеру депо Апостолово 

ГОНЧАРОВУ Олегу Михайловичу, 
главному конструктору Даугавпилс- 
ского ЛРЗ

ГОЛУШКО Николаю Дмитриевичу, 
главному инженеру депо Унеча 

ЗОРГАЧУ Ростиславу Павловичу, 
начальнику Киевского участка энер­
госнабжения

ЗИНЧЕНКО Николаю Федорович'/;, 
начальнику Ш евченковской дистанции 
электроснабжения

ИВАНОВОЙ Евгении Даниловне,
инженеру Краснодарской дистанции 
электроснабжения

ИЗОТОВУ Никифору Ивановичу,
главному инженеру Даугавпилсско- 
го ЛРЗ

КАЗАРЯНУ Гарегину Симоновичу,
главному инженеру Ленинаканского 
участка энергоснабжения;

КОНДРУКУ Сергею Аркадьевичу, 
главному инженеру службы локомо­
тивного хозяйства Свердловской до­
роги

ЛАВРИНОВУ Льву Владимировичу,
мастеру депо Горький-Сортировоч- 
ный

ЛИТКЕ Ирине Оттовне, инженеру 
Ташкентской дистанции электроснаб­
жения

МИРОНИШИНУ Олегу Ивановичу,
главному инженеру Ленинград-Мос- 
ковской дистанции электроснабже­
ния

МОСКВИТИНОЙ Светлане Иванов­
не, инженеру М инской дистанции 
электроснабжения

МОСТОВОМУ Григорию Михайло­
вичу, начальнику депо Кишинев

НЕЦВЕТАЕВУ Вячеславу Александ­
ровичу, бывшему главному инженеру 
Загорской дистанции электроснабже­
ния

ОСМОЛОВСКОЙ Анфисе Степа­
новне, инженеру Даугавпилсского 
ЛРЗ

ПУГ1ЫШЕВУ Николаю Ивановичу,

начальнику Калтанского участка энер­
госнабжения

ПЫХОВУ Леониду Сергеевичу, на­
чальнику цеха Ш арташского участка 
энергоснабжения

САБАПАЕВУ Анатолию Павловичу, 
главному инженеру Алтайского уча­
стка энергоснабжения

САВЧЕНКО Татьяне Ананьевне, 
инженеру депо Киев-Пассажирский 

СИДНЕВОЙ Людмиле Петровне, 
ведущему инженеру ЦЭ МПС

СМИРНОВУ Евгению Павловичу, 
ведущему инженеру ЦТВР МПС

СУРИКОЙ Диане Павловне, инже­
неру Владимирского участка энерго­
снабжения

СУХАНОВОЙ Валентине Дмитриев­
не, инженеру депо Ярославль

СУШИХ Сергею Николаевичу, 
главному инженеру Шилкинского 
энергоучастка

ТИШИНУ Геннадию Антоновичу, 
главному инженеру Покровско- 
Стрешневской дистанции электро­
снабжение

ШЕВАНДИНУ Михаилу Алексееви­
чу, профессору, заведующему ка­
федрой МИИТа

ШЕРСТЯНКИНОЙ Алевтине Ар­
кадьевне, старшему инженеру Аба­
канского участка энергоснабжения 

ЭСИНУ Владимиру Васильевичу, 
главному инженеру депо Мичуринск.

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!

За достигнутые успехи и прояв­
ленную инициативу в работе 
знаком «Почетному железно­
дорожнику» награждены:

МАШИНИСТЫ

АСЕНОВ Леонид Минашевич, Лобня 
АФАНАСЬЕВ Виталий Исаакович, 

А  Малоярославец 
БАБОШКИН Николай Иванович, Гроз­
ный
БАТЕНЮК Анатолий Авксентьевич,
Кавказская
БОЛДУЕВ Виктор Иванович, Лобня 
БУРКО Виктор Михайлович, Симфе­
рополь
ВОЛКОВ Павел Степанович, Златоуст

ГУРЬЯНОВ Николай Константинович,
Вологда
ДЬЯЧЕНКО Владимир Валентинович,
имени Ильича
ЖУРАВЛЕВ Александр Григорьевич,
Златоуст
ЗЕЛЕНКИН Василий Лазаревич, Крас­
нодар
ЗИМИН Александр Сергеевич, М о­
сква II
ИВАНОВ Виктор Аркадьевич, Орехо­
во
КОЛОТОВ Михаил Иванович, Брянск II 
КОМАРОВ Борис Геннадьевич, М о- 
сква-Пассажирская-Киевская 
КОМИССАРОВ Виктор Иванович, Бе- 
касово-Сортировочное 
КОПЫЛОВ Николай Иванович, Рыб­
ное
КОСТИН Валентин Алексеевич, Сла- 
вянск
КУДРЯШОВ Николай Филиппович,
Куровская
КУРЕВЛЕВ Василий Емельянович,
Люблино
МАЛЯСОВ Ю рий Федорович, Вязь­
ма
МИХНЕНКОВ Николай Ильич, Ясино- 
ватая-Восточная
ПОЛЯКОВ Анатолий Евлампиевич,
Брянск II
САПЕГИН Алексей Андреевич, Смо­
ленск
САФИН Зифар Николаевна, Алма- 
Ата
СЕМИН Виктор Николаевич, Лихо- 
боры

СОКОЛОВ Владимир Кузьмич, Челя- 
бинск-Ю жный
ТИМАКОВ Сергей Олегович, элек­
тродепо Сокол М осковского метро­
политена
ЦЫГАНКОВ Василий Борисович. Го-
лутвин
ШИНКАРЕНКО Николай Иванович,
Светлоград
ЯКОВЕНКО Петр Анастасьевич, Фа-
стов

ПОМОЩ НИКИ МАШИНИСТОВ

НИКОЛАЕНКО Алексей Васильевич,
Фастов
РЕДКОКАШИН Владимир Герасимо­
вич, Кавказская
САНИН Валерий Петрович, Грозный 

МАСТЕРА

АБРАМОВА Людмила Васильевна,
Ташкентский ТРЗ
ГАРЬКИН Вячеслав Алексеевич, депо
Рыбное
КУХАРЬКОВ Владимир Минаевич,
депо Лобня
ШАТАЛОВ Анатолий Прокопьевич,
депо Челябинск-Главный 

БРИГАДИРЫ

КАЛИНЧЕВ Владимир Владимирович,
Московский ЛРЗ
КОДОЧИГОВ Алексей Арсентьевич,
Читинский ТРЗ
КОРОТЕЕВА Маргарита Григорьевна,
депо Ожерелье
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^  ережное отношение к матери­
альным ресурсам — одно из ос­

новных условий интенсификации 
транспорта. Понимая это, в депо Аш­
хабад Среднеазиатской дороги давно ■*£ 
уже ведут кропотливую работу по 
ремонту и восстановлению изношен­
ных деталей, изготовлению новых.

Это депо — крупнейшая ремонт­
ная база дороги, здесь оздоровля­
ют тепловозы 2ТЭ10Л(В). Чтобы об­
легчить проблему запасных частей, 
деповчане широко практикуют восста­
новление различных узлов наплав­
кой под слоем флюса, методом ар- 
гонно-дуговой сварки, нанесение по­
крытий гальваническим способом, 
плазменным напылением.

С помощью таких технологий изго­
товляют и восстанавливают поршни, 
карданные валы, валики, шестерни, 
втулки и другие детали нескольких 
десятков наименований.

Успешно работает полимерный 
участок, где выпускают более 250 
наименований изделий из пласт­
масс — прокладки, шайбы, гайки,

В ПОХОДЕ ЗА БЕРЕЖЛИВОСТЬ
Опыт депо Ашхабад

кольца, ролики польстерных механиз­
мов, заглушки, кожухи, рукоятки и 
многое другое.

А результаты похода ашхабад­
ских локомотивщиков за бережли­
вость таковы: ежегодная экономия 
деповских средств — более 10 тыс. 
руб.

Поиск новых высокоэффективных 
технологий продолжается. Коллектив 
депо Ашхабад имени В. И. Ленина 
уверенно идет навстречу 70-летию 
Великого Октября.

В. Н. БЖИЦКИЙ

Фото Ю. Я. КРАВЧУКА, 
В. В. МАРТЫНОВОЙ

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

•  участок замены дизелей и выкатки те­
леж ек цеха ТР-3;
•  в механическом отделении восстанови­
тельного участка
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•  передовой слесарь дизельного цеха 
В. И. ШЛЕЙКИ Н за обработкой гнез­
да цилиндровой гильзы с  помощью при­
способления, созданного деповскими 
рационализаторами;
•  один из опытных слесарей дизельно­
го цеха С. Д . КАЛАПОВ ремонтирует 
коленчатый вал дизеля;..
О гальваническое отделение восстано­
вительного участка;
9  заливщик изделий из пластмасс 
Ю. А. ГРУДЦИН обслуж ивает полуав­
томат для литья;
•  начальник депо П. Е. КАЗАКОВ де­
монстрирует изделия из полимерных 
материалов;
•  образцы восстанавливаемых в депо  
деталей
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Валентин Малышев Очерк

НА ЗЕМЛЕ РОДНИКОВОЙ
Д

митрий К ортаков  невысок ро ­
стом, малоулыбчив. Д е р ж и тс я  

степепно, говорит сдерж анно.  С т а н ­
ция Няндома, на которой он ж и ­
вет — недалеко от Белого моря, про- 
вевается его ветрами, озаряется  его 
блеклыми облаками. Чайки здесь си ­
дя т  на печных трубах  вперемешку с 
голубями, дерутся из-за корма с во­
р о б ь я м и  у  н е м н о ги х  п и щ еб л о к о в . К а ­
ж е тся , что и белые  ночи р о ж д а ю т с я  
здесь, у Белого моря.

И хоть иголку мне искать было не 
нужно, я бы мог ее разглядеть  в два  
часа ночи на пустынном, вы щ ерблен­
ном асфальте, чего не смог бы, види­
мо, сделать в общ ежитии, громко 
именуемым гостиницей, где ж ивут  
одинокие работники -различных п ред­
приятий поселка. В том числе и ж е 
лезнодорожники.

Утром, после ознакомления с не- 
веселым, прямо скаж ем, меню д е п о в ­
ской столовой мы и встретились с ма 
шинистом Дмитрием Михайловичем 
Кортаковым, делегатом XXVII съезда  
КПСС, заслуж енны м работником 
транспорта РС Ф С Р.

Он повел меня показы вать  свое 
депо, небольшие его площади, с т а н ­
цию, деревянную Н яндом у  с к а н а в ­
ками вдоль улиц, возле которых х о ­
зяйки на деревянных скамьях  о т б и в а ­
ют вальками белье. Редкий прохожий 
по дороге не поздоровается, с К о р т а ­
ковым, не поинтересуется делами, 
р  одился Дмитрий в предвоенные го ­

ды в семье крестьянской, много­
детной. И уж е в детские годы при­
шлось ему поработать рядом со 
взрослыми в поле, быть пастухом. Д е ­
ревенские ребята обычно рано приоб­
щ аю тся к крестьянскому труду, о с та ­
ются трудиться на земле.

Но Дмитрия ж дала  в жизни другая  
дорога.  Еще в шестом классе поехал 
он погостить к брату  матери, который 
работал  в Няндоме машинистом п а ­
ровоза. Домой мальчишка вернулся 
гордый и радостный: еще бы — дя д я  
Николай взял его в поездку до Воже- 
ги на паровозе! Тогда и заро ди л ась  в 
нем неистребимая мечта стать м аш и­
нистом.

Эта мечта и привела парня в 
1955 году в депо, где он стал сле с а ­

рем по ремонту паровозов. О тсл у ж ив  
в армии, пошел на пыхтящий л о к о м о ­
тив кочегапом, потом выучился на по­
мощника машиниста. И вот у ж е  поч­
ти два  десятка  трудны х и счастливых 
лет  Д м и трий  М ихайлович —  м аш и ­
нист тепловоза .
Ш я н д о м а  —  крупная  станция на с е ­

верной однопутке. Л етом  ее вы р у ­
чают многоводные реки —  часть гр у ­
зов  идет водным путем. Но когда они 
о деваю тся  в ледяной  панцирь, все пе­
ревозки — руда Кольского полуост­
рова и Апатитов, лес Архангельска и 
хлеб для  него — л о ж а т с я  на с т а л ь ­
ную колею. И здесь у ж  пово р ачи вай ­
ся,  гляди в оба К ортаков  «со т о в а р и ­
щи» — м аш инистами Северной м а ­
гистрали.

Н еплохо трудятся  няндомские л о ­
комотивщики. И хотя дости ж ения  д е ­
по не самые выдаю щиеся,  по все же 
вполне достойные. Е ж его д но  перевы ­
полняются показатели по п роизводи­
тельности труда,  себестоимости пере­
возок, имеется соли дная  экономия 
дизельного топлива.

О дн ако  есть много нерешенных 
вопросов. И Д м и тр и я  М ихайловича

как  истинного рабочего лидера, это 
не м ож ет  не волновать.

— С танция у нас не имеет р азви ­
тия, —  говорит он, — из-за этого 
все неприятности. М ы  на Северной 
т о ж е  водим тяж еловесы -восьм иты сяч­
ники. Но поскольку пути вмещ аю т 
только  320 осей, приходится маневри­
ровать, делить состав, осво б о ж д ая  
д о р о г у  пассажирском у.  А ведь за это 
в р ем я  м о ж н о  б ы ло  п р о п у с ти ть  д в а  
поезда  по 4,5 тысячи тонн! Это я к 
тому, что внедрять передовые методы 
надо  в к а ж д о м  конкретном случае с 
умом.

А у нас что? Провели мы поезд 
весом 5200 тонн, ср азу  следует  при­
к аз  —  «обкатать». Провели восемь 
тысяч — «обкатать». А профиль пути 
слож ный, много кривых. К онтактов  с 
диспетчерами почти нет. Вологда 
длинносоставны е берет с трудом. Так 
под М елентьевской приходится стоять 
по три часа. Естественно, что про­
пускная  способность перегона умень­
ш ается ,  у  машинистов растут  часы 
переработки, лом ается  весь режим. 
А все д л я  того, чтобы начальство 
могло отрапортовать :  «Мы провели
столько-то тяжеловесов.. .» .

высоких государственны х пози- 
ций р а сс у ж д ае т  этот  человек. 

Нет,  К ортаков  не против поездов по­
вышенного веса и длины. Но, как  
справедливо  считает он, вначале  надо 
р азвивать  станционное хозяйство, з а ­
ставить диспетчерский а п п ар ат  рабо ­
т ать  по-новому, реконструировать д е ­
по. У ж е несколько лет  в Н ян дом е  р а ­
ботаю т новые локомотивы, в стойла 
не помещаются. Приходится  расцеп­
л я ть  секции. А это потери времени на 
ремонте и обслуживании.. .

Д а ,  депо Н ян дом а  старое, еще с 
дореволю ционным стаж ем . Все поме­
щения тесные, нет санитарно-бытово- 
го корпуса, красного уголка, техни 
ческого кабинета.  П равда ,  началась 
реконструкция, но идет она слишком 
медленно. Т ак  ж е  как  и новый клуб 
ж елезнодорож ни ков,  который строит­
ся у ж е  третий год, а конца не видно. 
Все это Д м итрий  М ихайлович подвел 
к проблеме кадров,  особенно остро 
вставшей после январского (1987 г.) 
П ленума Ц К  КПСС.
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—  С ам ый главный вопрос — ж и ­
лищный, — говорит машинист. — 
Сейчас у нас стоит на очереди 
480 человек. Столько ж е  уволилось за  
пятилетку. Столько ж е  взяли с ули­
цы. А ведь худы е работники не ух о ­
д я т  —  у ходят  квалифицированные.  
Вот здесь и подсчитаем, как  улетают 
деньги на ветер. Готовим мы свои 
кадры  в ГПТУ. Но пока они учатся,  
подходит призывной возраст.  Если бы 
ребята знали, что их после слу ж б ы  в 
армии ж д у т  и хорош ая  работа и 
жилье, они бы возвращ ались .  А так...

Возьмем другой пример — человек 
в депо остался. Сколько ж е  нужно, 
чтобы получился классный специа­
лист! Ведь не секрет, что первые два 
года машинист за контроллером си ­
дит, как  на иголках. Потом вы учил­
ся, появилась семья, а ж и лья  нет. 
Опять на его место надо брать  с 
улицы.

Мы просим отделение дороги — 
переведите нас на хозрасчет. Через год- 
два  все бы построили. Нам ведь и 
нужно всего три д евян о сто к вар ти р ­
ных дома. А д аю т  всего один, да  и 
тот через три года. Д ен еж к и -то  все у 
нас забирает  отделение.

С держ анны й К ортаков  явно во л ­
нуется. Много, видимо, накопилось в 
его душ е наболевшего, невы сказан но­
го. У ж е на подходе к дому, где он 
живет, встретила нас худенькая,  в 
плюшевой ж акетке  бабуля.

— Михалыч, родненький, опять ко 
мне под избу воду из колонки сли­
вают!

— Хорошо, Егоровна, разберусь, 
зайду  к тебе.

—  Ж д а т ь  буду, поди-тко не при­
дешь?

— Приду, Егоровна, обязательно  
приду.

| /  ак  деп у т ат  горсовета Д м и трий  
М ихайлович К о р так о в  известен 

ж ителям  не меньше, чем как  м аш и ­
нист на Северной. В одну из зим 
пришлось заним аться  в о д о с н а б ж е ­
нием населения. О т  сильных морозов 
прихватило трубы  и колонки. Вот и 
организовы вал  до ставк у  воды.

Благоустройство  улиц —  т о ж е  его 
забота .  Но одна  из тр у д н о р а зр е ш и ­
мых проблем —  обеспечение го р о д ­
ского и ж ел езно до р о ж н о го  ж илого  
фонда теплом.

—  Посмотрите, —  говорит  Д м и т ­
рий М ихайлович, — вон там, за  ж е ­
лезнодорож ной  линией корпуса брой­
лерной фабрики. Т ак  вот она з а б и ­
рает большую часть городского т еп ­
ла. Раб о т аю т  по-разному. П о-разном у 
и холодно в наших пятиэтаж ках .  
А был бы хозрасчет,  построили бы 
одну котельную на весь город. И мы 
бы в пай вошли не как  бедные р о д ­
ственники.

Уютно в квартире  К ортакова .  
В прихожей — сам отканы е  коврики, 
чистота. Едва  мы отворили дверь, на 
Д м и тр ия  М ихайловича  откуда-то  
сверху с хохотом обруш ился  п од ро­
сток. Увидев постороннего, застесн я л ­
ся, ушел в другую  комнату.

—  Сынишка. В десяты й перешел. 
П о баловаться  охота — видимся-то 
редко.

С казать ,  что в глазах  отца сейчас 
стоит теплота, было бы неточно. То, 
что я виж у  в его счастливых глазах ,  
иначе, как  любовью, не назовешь.

—  Д в о е  их у меня, —  мы продол­
ж аем  разговор  в маленькой кухоньке  
за  чаем. — Старш ий в высшем учили­
щ е погранвойск учится. А ж ена  —  
швея. Все это ее работа ,  — кивает  
головой на м нож ество  вышитых с а л ­
феточек.

И  от  стеснительности Кортакова- 
младш его  и от вышитых салфеток и 
дом откан ых ковриков веет русской, 
северной чистотой, родниковой д е ­
ревней.

— Так я и родился в деревне с 
родниками, — улыбается Дмитрий 
Михайлович, — и имя у нее к р аси ­
вое — Заберезник.  И сейчас, когда 
еду мимо, все погляды ваю  в ту сто ­
рону. Т ак  бы и выпрыгнул из к аб и­
ны. Нынче дорогу  к ней проложили — 
прямо катень.

К ак  и всякий ж итель небольших 
станций типа Няндом а,  Кортаков 
связан  с селом. Д епо  имеет подсоб­
ное хозяйство, где содерж ится около 
сотни свиней. К а ж д о е  лето деповча- 
не помогаю т селянам  в заготовке се­
на. Д а  и свой приусадебный участок — 
не цветочная клумба.
О  трудовой книж ке  Д м и трия  М и хай ­

ловича К ортакова  записано все­
го одно место работы  — л о ­
комотивное депо Няндома. З а ­
то для  благодарностей, поощ ре­
ний и н аград  не хватит  и второго 
вклады ш а. З натны й машинист на­
гр аж д е н  орденами Октябрьской Р е ­
волюции и Трудового  Красного З н а ­
мени, зн акам и  «Почетному ж елезно­
д о рож ни ку»  и «За 1 ООО ООО километ­
ров безаварийного  пробега», именны­
ми часами министра, имеет 62 (!) б л а ­
годарности за  добросовестный труд.

Н о  все эти знаки уважения,  поче­
та, признания заслуг  не могут в пол­
ной мере высветить всю суть рабочего 
человека Д м и тр ия  К ортакова  — его 
доброту ,  открытость,  его государ­
ственный, партийный подход к делам 
любого масш таба .  Его принятие и по­
нимание происходящ их в стране пе­
ремен, его родниковую любовь к 
своей богатой лиш ениями и радостя­
ми русской северной земле.

С А У Н А  С Н И М А Е Т УС ТА Л О С ТЬ
После перевода ж елезнодорож ного  

транспорта с паровой тяги на 
электрическую и тепловозную у р а ­
ботников локомотивных бригад 
уменьшились физические нагрузки, но 
значительно возросли нервно-психоло- 
гические. Повышение скоростей д в и ­
жения, усложнение конструкции л о к о ­
мотивов, переход на обслужи вание их 
в одно лицо и ряд  других факторов  
вызывают стрессы, нервную н а п р я ­

женность, к оторая  не всегда сн и м а­
ется д а ж е  после длительного отдыха. 
К тому ж е  значительная  часть м аш и ­
нистов и их помощников еще не р а с ­
полагаю т благоприятными ж и л и щ н о ­
бытовыми условиями.

В результате  нередко л о к о м о ти в ­
ные бригады приступают к работе  с 
остаточной напряженностью . П о в т о ­
рение таких случаев  приводит к з а ­
болеванию неврозами. И сследования

ученых-медиков и практический опыт 
свидетельствуют, что наиболее эффек­
тивным средством снятия физической 
усталости и нервно-психологической 
напряж енности  является  сауна. После 
двух-трех  заходов  в парную на 8 — 
12 мии при тем пературе  110— 120°С 
полностью снимаются физическая ус­
талость и стрессы. Один час н ах о ж ­
дения в сауне эквивалентен несколь­
ким часам обычного отдыха.
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•  Парная и комната отдыха (вид сверху)
•  Сауна (в разрезе):
1 — полок; 2 — задвижки; 3 — вентиля­
ционный канал с задвижкой; 4 — воздухо- 
приемники; 5 — вентиляторы; 6 — ды ха­
тельные рукава; 7 — печь-каменка с элек­
тронагревом; 8 — душ евая кабина; 9 — 
ванны с крышками-лежанками

Сауна такж е  успешно применяется 
для лечения и профилактики р евм а­
тизма, радикулита, полиартрита, ги ­
пертонии, сердечна-сосудистых з а б о ­
леваний, отложения солей и многих 
других недугов. А бронхиты, к атары  
верхних дыхательных путей, острые 
респираторные и прочие простудные 
заболевания исчезают обычно после 
одного-двух посещений сауны.

Статистические данные п о к а зы в а ­
ют, что во время эпидемий гриппа л ю ­
ди, регулярно посещающие баню, з а ­
болевают в четыре раза  реж е  остал ь­
ных. П арная способствует энергич­
ному обмену веществ. При этом сго ­
рают старые белковые отлож ения,  о б ­
разую тся новые соединения, а про­
дукты окисления, вредные для о р ­
ганизма (молочная кислота, мочевина, 
«шлаки» и др.) ,  выводятся через л е г ­
кие и кожу. Происходив процесс о м о ­
лаж и в ан и я  cpraw'ijMa. Б л аго д а р я  
таком у самообновлению он стан овит­
ся более жизнеспособным — а это 
одно из действенных средств борьбы 
со старением.

В настоящ ее  время в нашей с т р а ­
не и за  рубеж ом  происходит сво ео б ­
разный банный бум. С ауны  строят  в 
цехах промышленных предприятий, 
на ж ивотноводческих фермах ,  птице­
ф абриках ,  теплоходах ,  при л ечебно­
оздоровительны х и спортивных к о м п ­
лексах.

П о условиям тру да  дл я  л о к о м о ­
тивных бригад  сауны нуж ны  не 
меньше, чем дл я  доярок  и м ет а л л у р ­
гов. Н а ст а ла  пора иметь их в с ан и ­
тарно-бытовы х помещениях депо. 
П л о щ ад ь  финской бани сравнительно 
невелика и на большинстве п редп ри я­
тий ее м ож но разместить рядом  с д у ­
шевой. З а тр а ты  на ее сооруж ение  
невелики и вскоре многократно о к у п а ­
ются.

С ущ ествует  опасение, что чрезм ер­
ное увлечение сауной, кроме пользы, 
м ож ет  принести и вред здоровью. 
Действительно, в Финляндии, где 
80 % семей имеют свои бани, за б о л е ­
вание раком легких встречается ча ­
ще, чем в других странах.  Д е л о  в 
том, что во всех сущ ествую щ их с а у ­
нах парильщики ды ш ат  сухим в о зд у ­
хом с относительной влаж ностью  
8 — 1 2 %  и температурой до  140 °С. 
Он обж игает  слизистую оболочку о р ­
ганов ды хания ,  нередко вы зы вая  их 
заболевание.

В атмосфере  парной нак ап ли в ает ­
ся большое количество углекислоты, 
во много раз превыш аю щ ее предель­
но допустимую концентрацию, недо­
стает  кислорода. Высокая т ем п ер ату ­
ра и загрязненность  воздуха  з а т р у д ­
няют дыхание, вы зы ваю т удушье, и 
лю ди покидают парную п р е ж д ев р е ­
менно, когда  тело еще не прогрелось 
и не наступило обильное потовы деле­
ние. Но эти неблагоприятные ф а к т о ­
ры легко устранимы.

В начале  1980 г. автором этих 
строк была построена баня, в которой 
м ож но  париться по-фински и по-рус­
ски, причем д ы ш ать  свеж им  воздухом 
комнатной температуры. В такой п а р ­
ной органы ды хания  защ и щ ены  от 
ож огов ,  а поэтому в ней м ож но  н а х о ­
диться  более продолж ительное  время, 
глубоко  прогреть тело и интенсивно 
пропотеть.

В связи с некоторыми неу до бства ­
ми перевода парной с русского р е ж и ­
ма парения на финский дл я  широкого 
внедрения рекомендуется только в а ­
риант сауны. П арную  в блоке с ан и ­
тарно-бытовы х помещений депо надо 
при страи вать  рядом  с существую щей 
душ евой так ,  чтобы одна ее стена 
была смеж ной с отапли ваемы м  пом е­
щением (комнатой отдыха, р а з д е в а л ­
кой и др .) .

В сауне  устраивается  печь-камен­
ка с электрическим нагревом. Т ем пе­
рату р а  воздуха  в нуж ных парам етрах  
поддерж ивается  терморегулятором. 
Н еобходим ая  мощность электр о н агр е ­
вателей дл я  парной объемом 14 м3

6 — 8  кВт. Внутри устанавливается  
двухместный полок, покрытый к о ш ­
мой, войлоком или другим м атериа­
лом с малой теплопроводностью.

В смеж ной  с отапливаемым поме­
щением стене встраиваю тся воздухо- 
приемники с перекрываю щими з а ­
дви ж к ам и .  Перед их входными отвер­
стиями устанавливаю тся  обычные бы ­
товые вентиляторы для  создания по­
движ ности  воздуха. В нижней части 
стены и на потолке делаю тся  венти­
ляционны е к ан алы  дл я  периодическо­
го проветривания помещения.

В комнате  отдыха находится д у ­
ш евая  кабина и устанавливаю тся  две 
ванны, к кром кам  которых ш ар ни р а ­
ми прикреплены кры ш ки-лежанки.

П омывшись в душ евой, работники 
локомотивной бригады входят  в п а р ­
ную, подсоединяют индивидуальные 
ды хательны е  рукава  к патрубку  воз- 
духоприемника,  стелят на полок по­
лотенце или простыню и л ож атся .  
Ч тобы  свеж ий воздух для  ды хания  
поступал более интенсивно, м ож но  
включить вентилятор.

В сауне  парильщики находятся  
8— 12 мин, затем  зак р ы ваю т  з а д в и ж ­
ки, снимают ды хательны е  рукава ,  в ы ­
хо дят  из парной, обм ы ваю тся  под д у ­
шем, откры ваю т к р ы ш к у -л еж ан к у  и 
окунаю тся в ваннах. Потом з а к р ы в а ­
ют к ры ш ку-леж анку ,  л о ж а т с я  на нее 
и отды хаю т  8— 12 мин. В это время 
в парную входят  два  других  человека. 
С ауна  рассчитана на 100— 120 посе­
щений в сутки.

Д л я  лучш его расслабления о р г а ­
низма и снятия усталости реком енду­
ется иметь в бане радиоприемник, 
настроенный на музы кальную  про­
грамму, или магнитофон.

А. В. ЗАХ АРОВ ,
внештатный технический 

инспектор труда  
Ц К  отраслевого  профсоюза

От редакции. Со статьей А. В. З а ­
х а р о в а  мы познакомили работников 
Всесоюзного научно-исследователь- 
ского института ж елезнодорож ной  ги­
гиены ( В Н И И Ж Г )  и попросили дать  
заключение по предлагаем ом у  авто ­
ром способу рационализации отдыха 
локомотивных бригад. «Проект сауны 
и описанный опыт использования ее в 
оздоровительны х целях, — ответил 
нам ди ректор  института Ю. Н. Кор­
шунов, — представляется  нам акт у ­
альным и перспективным, так  как  обо­
рудование такой сауны не требует 
больших материальны х за тр а т  и воз­
м ож но  практически в к аж д о м  локомо­
тивном депо при условии постоянного 
медицинского контроля».
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в помощь машинисту и ремонтнику

НОВЫЕ ТРЕБОВАНИЯ ИНСТРУКЦИИ 
ПО ДВИЖЕНИЮ ПОЕЗДОВ И МАНЕВРОВОЙ РАБОТЕ
Комментарий специалиста

Публикуем комментарий к новой 
Инструкции по движению поездов и 
маневровой работе на железных до­
рогах Союза ССР. Ее требования 
сгруппированы применительно к 
конкретным элементам деятельности 
локомотивных бригад. В частности, 
рассматриваются внесенные в ин­
струкцию изменения и дополнения 
для случаев отправления и приема 
поездов на станцию, а также просле­
дования перегонов.

Новая инструкция по движению по­
ездов и маневровой работе на 

железных дорогах Союза ССР вклю­
чает следующие изменения в поря­
док отправления поезда со станции. 
Если переходят на телефонные сред­
ства связи, то в качестве докумен­
та на право занятия перегона (как на 
однопутных, так и на двухпутных уча­
стках) машинисту выдают путевую 
записку белого цвета. Эта записка 
является одновременно и разреше­
нием на проследование выходного 
светофора с запрещающим показа­
нием.

Инструкцией утверждена новая 
форма путевой записки. Прежние 
образцы путевых телефонограмм и 
путевых записок (светло-синего цве­
та для четных поездов и белого цве­
та — для нечетных) отменяются.

Разрешения на бланках зелено­
го цвета как при автоматической, 
так и полуавтоматической блокиров­
ке будут выдавать локомотивной 
бригаде в следующих случаях: когда 
поезд отправляется без закрытия пу­
тевой блокировки (при запрещаю­
щем показании выходного светофо­
ра); если показание открытого выход­
ного светофора по тем или иным 
причинам локомотивной бригаде не 
видно; при групповом выходном све­
тофоре без маршрутного указателя 
машинист не знает — его поезду 
или другому открыт выходной свето- 

> фор.
Новые положения инструкции ис­

ключают возможность ошибок де­
журного по станции при заполнении 
разрешений на бланках зеленого 
цвета, а машинистов — при опреде­
лении порядка ведения поезда по 
перегону в случае получения того 
или иного разрешения.

В п. 1.26 (при автоблокировке) 
и п. 2.19 (при диспетчерской цент­
рализации) предусмотрена возмож­
ность отправления поезда со стан­
ции на перегон, на котором закры­
то действие блокировки по приказу 
поездного диспетчера, передаваемо­
му по радиосвязи машинисту локо­
мотива. По этому приказу разрешено 
следовать по всему межстанционно- 
му перегону с установленной ско­
ростью до входного светофора сле­
дующей станции.

Данный порядок движения нельзя 
смешивать с приказом диспетчера, 
предусмотренным п. 2.14 инструкции. 
В последнем случае действие блоки­
ровки не закрывается, а машинисту 
дано право лишь отправиться со 
станции при запрещающем показа­
нии выходного светофора и следо­
вать со скоростью не более 20 км/ч 
с особой бдительностью и готов­
ностью немедленно остановиться, 
если встретится препятствие для 
дальнейшего движения, только до 
первого проходного светофора, а 
далее — по сигналам автоблокиров­
ки.

В п. 9 (общие указания) для стан­
ций с переездами, расположенными 
в стрелочных горловинах или на уча­
стках удаления, в случаях приема 
или отправления поезда по запре­
щающему показанию светофора (в 
том числе при закрытии путевой 
блокировки), машинисту вменяется 
в обязанность перед переездом сле­
довать с особой бдительностью, со 
скоростью не более 20 км/ч и готов­
ностью остановиться, если встретится 
препятствие. <

Такая мера исключает тяжелые 
последствия пропуска поездов по 
переездам в случае запрещающего 
показания соответствующих светофо­
ров, но по тем или иным причинам 
продолжающегося движения авто­
транспорта. При следовании поезда 
по разрешающему показанию свето­
фора движение по переезду авто­
матически прекращается (одновре­
менно с открытием соответствующе­
го светофора).

В инструкцию введены изменения 
в порядок приема поезда на стан­

цию. В соответствии с п. 16.6 ПТЭ и

п. 2.5 инструкции по сигнализации 
на железных дорогах Союза ССР на 
станциях, где на входных и марш­
рутных светофорах применяется сиг­
нал три желтых огня для приема 
моторвагонных поездов, это показа­
ние могут использовать для следова­
ния на свободный участок пути с 
особой осторожностью и скоростью 
не более 25 км/ч машинисты одиноч­
ных локомотивов и водители дрезин 
несъемного типа.

В п. 9.17 инструкции по движе­
нию поездов и маневровой работе 
внесено такое дополнение. Если на 
станцию прибывает поезд, не уста­
навливающийся в границах полезной 
длины пути приема, то дежурный по 
радиосвязи может передать машини­
сту разрешение на безостановочное 
(впредь до получения сигнала оста­
новки) проследование выходного 
(маршрутного) светофора пути прие­
ма по лунно-белому огню на мачте 
этого светофора при погашенном 
красном огне.

Если потребуется осадить такой 
поезд для последующего отправле­
ния по разрешающему показанию 
выходного светофора, то разреше­
нием на маневры служит сигнал или 
переданное машинисту по радиосвя­
зи указание дежурного по станции 
после предварительной подготовки 
им маршрута для осаживания. Со­
блюдение нового порядка имеет 
важное значение в условиях разви­
тия движения тяжеловесных и длин­
носоставных поездов.

В п. 9.29 инструкции предусмот­
рена возможность приема поезда на 
станцию при запрещающем показа­
нии входного сигнала по специально­
му маневровому светофору, установ­
ленному на мачте входного сигнала, 
а в пп. 9.33 и 9.34 — по письменно­
му разрешению дежурного по стан­
ции. Его вручают машинисту локомо­
тива после остановки поезда у вход­
ного светофора. Такое разрешение 
предусмотрено для исключительных 
случаев, в частности, ввода поезда 
на станцию при запрещающем пока­
зании входного светофора и невоз­
можности использования пригласи­
тельного сигнала или поездной ра­
диосвязи. Существующий в ранее
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действовавшей инструкции так назы­
ваемый «Билет-проводник» исключен 
из числа разрешений, применяемых 
для приема поезда на станцию при 
запрещающих сигналах.

В соответствии с пунктом 16.6 
Правил технической эксплуатации 
пункт 9.36 Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе регла­
ментирует порядок приема на опре­
деленные участки станционных путей 
подталкивающих локомотивов, а так­
же следующих в расположенное на 
станции депо или из депо, находя­
щееся на соседней станции, под со­
став. Локомотив принимают на стан­
цию как по обычным разрешениям, 
установленным для проезда запре­
щающих сигналов, так и по разре­
шающему показанию специального 
маневрового светофора, установлен­
ного у входного сигнала. Следует от­
метить, что использовать данный по­
рядок приема одиночного локомо­
тива можно только на определенных 
станциях, в соответствии с их техни- 
ческо-распорядительным актом.

Согласно п. 3.3 Инструкции по 
движению поездов и маневровой ра­
боте на участках с полуавтоматиче­
ской блокировкой на машинистов 
локомотивов в определенных случа­
ях возлагается ответственность за 
своевременное извещение дежурно­
го по станции о следовании прибыва­
ющего с перегона поезда в полном 
составе.

Кроме того, когда прибывающий 
на станцию грузовой поезд имел 
непредвиденную остановку на пере­
гоне (самоторможение и срабатыва­
ние сигнализалиции разрыва тормоз­
ной магистрали), то машинист, кроме 
соблюдения требований, предусмот­
ренных в п. 16.18 Правил технической

эксплуатации, должен доложить де­
журному по станции о случившемся 
по радиосвязи. Если передача такого 
сообщения с перегона не состоя­
лась, то машинист обязан остановить 
поезд на станции и лично информи­
ровать дежурного по станции.

В соответствии с п. 9.10 Инструк­
ции по движению поездов и манев­
ровой работе дежурному по стан­
ции вменяется в обязанность свое­
временно информировать машиниста 
локомотива по радиосвязи о приеме 
пассажирского поезда на путь, не 
предусмотренный техническо-распо- 
рядительным актом, а также о за­
держке пассажирского поезда на 
станции, где стоянка его по распи­
санию не предусмотрена.

Пункты 7.19—7.23 Инструкции по 
движению поездов и маневровой 

работе устанавливают более гибкий 
порядок быстрого освобождения пе­
регона з случаях непредвиденной 
остановки на нем или разъединения 
(разрыва) поезда.

В п. 7.19 разрешено при опреде­
ленных условиях на участках с авто­
блокировкой и поездной радиосвязью 
для оказания помощи остановивше­
муся на перегоне поезду использо­
вать: одиночный локомотив или от­
цепленный от грузового состава, а 
также идущий сзади грузовой поезд 
без отцепки от него ведущего локо­
мотива. Тот или иной способ оказа­
ния помощи должен осуществляться 
по регистрируемому приказу поезд­
ного диспетчера, передаваемому ма­
шинистам обоих поездов после все­
сторонней оценки им создавшейся 
обстановки.

В пп. 7.20—7.22 подробно регла­
ментируется порядок оказания помо­

щи остановившемуся поезду одиноч­
ным локомотивом, а также отцеплен­
ным от идущего сзади поезда или 
последним составом без отцепки 
ведущего локомотива.

В п. 7.23 устанавливается порядок 
оказания помощи впереди идущему 
поезду, если у него произошло разъ­
единение вагонов. В этих случаях ло­
комотив идущего сзади поезда дол­
жен прицепляться к оставшимся ва­
гонам. В дальнейшем (в зависимости 
от обстановки) решается вопрос о 
соединении отцепившихся вагонов на­
двигом на головную часть оборван­
ного состава или осаживанием его 
головной части.

После прибытия на станцию гру­
зового поезда машинисту локомоти­
ва в соответствии с п. 11.35 инструк­
ции в любых случаях (вне зависимо­
сти от профиля пути) запрещается 
отцеплять локомотив от состава, не 
получив сообщения о его закрепле­
нии. Такое сообщение должно пере­
даваться машинисту порядком, уста­
новленным в техническо-распоряди- 
тельном акте станции. Перед отцеп­
кой локомотива от поезда машинист 
во всех случаях обязан затормозить 
состав автоматическими тормозами.

В условиях оборудования подвиж­
ного состава роликовыми буксовы­
ми подшипниками четкое соблюде­
ние требований, предусмотренных в 
п. 11.35 Инструкции по движению 
поездов и маневровой работе, име­
ет первостепенное значение для пре­
дупреждения случаев самопроизволь­
ного ухода поездов.

В. П. НОСОВ,
главный ревизор 

по безопасности движения 
Главного управления 

локомотивного хозяйства МПС

ПОДОГРЕВ НАДДУВОЧНОГО ВОЗДУХА ТЕПЛОВОЗОВ ТЭМ2У
К ак известно, наддувочный воздух 

дизеля тепловозов ТЭМ2У охлаж­
дается водой отдельного контура — 
«холодного» (рис. 1). Эксплуатация

тепловоза при низких температурах 
может привести к значительному сни­
жению температуры воды этого кон­
тура и, как следствие, к чрезмерному

снижению температуры наддувочного 
воздуха.

Для устранения такого явления 
на тепловозах ТЭМ2У предусмотрен 
перепуск воды из «горячего» кон­
тура в «холодный» с автоматическим 
поддержанием температуры воды в 
этом контуре в пределах 40—45 °С 
при помощи терморегулятора типа 
РТП-32-35. Устройство терморегуля­
тора показано на рис. 2, а схема его 
подсоединения к водяной системе 
тепловоза — см. на рис. 1.

При подготовке тепловоза к зим­
ней эксплуатации для нормальной 
работы терморегулятора необходи­
мо проследить, чтобы вентили 5(63),

Рис. 1. Схема водяной системы тепловоза типа ТЭМ2У:
1 — дизель-генератор; 2. 8 — охлаж даю щ ие секции; 3 — воздухоохлади­
тель; 4 — водяной насос; 5(03), 5(64), 5 (7 6 )— вентили; 6 — водяной 
бак; 7 •— терморегулятор РТГ1-32-35
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5(64) и 5(76) были открыты (обозна­
чение вентилей согласно руководст­
ву по эксплуатации и обслуживанию 
тепловоза ТЭМ2). В этом случае во­
да из «горячего» контура по трубо­
проводу с вентилем 5(76) будет по­
ступать во всасывающую линию во­
дяного насоса «холодного» контура.

Рис. 2. Терморегулятор РТП-32-35:
1 — чувствительный элемент (термодатчик);
2 — клапан; 3 — нижний корпус; 4 — с ед ­
ло клапана; 5 — болт; 6 — верхний корпус; 
7 — гайка; 8 — регулировочный винт; 
9 — уплотнение винта; 10 — шток; II — . 
пружина; 12 — кронштейн; 13 — пруж и­
на; 14 — клапан

С другой стороны вода из нагнета­
тельной линии «холодного» контура 
будет поступать через патрубок «Д» 
к чувствительному элементу в тер­
морегуляторе (см. рис. 2).

Если при этом температура воды 
оказывается ниже 35 °С, чувствитель­
ный элемент принимает минималь­
ные размеры и клапан 2 прижимает­
ся пружиной 11 к седлу 4, а клапан 
14 полностью открывается и вода из 
«холодного» контура через патрубки 
«Д» и «П» перетекает во всасываю­
щую линию «горячего» контура. Та­
ким образом, устанавливается интен­
сивная циркуляция горячей воды в 
«холодном» контуре, повышая тем­
пературу воды в нем, а следова­
тельно, и температуру воздуха, по­
ступающего в цилиндры дизеля. Это 
благоприятно сказывается на работе

дизеля на холостом ходу и малых 
нагрузках в условиях низких темпе­
ратур и уменьшает расход топлива 
на этих режимах.

При повышении температуры во­
ды в «холодном» контуре выше 
35 °С чувствительный элемент увели­
чивает свои размеры вследствие 
увеличения объема заполнителя. 
Клапан 2 отходит от седла 4, а кла­
пан 14, наоборот, — закрывается. При 
температуре поступающей через пат­
рубок «Д» воды 40— 45 °С клапан 2 
полностью открывается, а клапан 14 
закрывается. Прекращается переток 
воды из «холодного» контура в «го­
рячий» по трубопроводу с вентилем 
5(76), следовательно, прекращается 
циркуляция горячей воды в «холод­
ном» контуре и ее подогрев.

Температуру настройки терморе­
гулятора можно регулировать вин­
том 8. Этот же винт позволяет вруч­
ную регулировать циркуляцию горя­
чей воды в «холодном» контуре при 
выходе из строя чувствительного 
элемента.

Инж. А. Д. ФРАНЦУЗОВ,
производственное объединение 

«Брянский машиностроительный
завод»

УСТРОЙСТВО ко н тр о л я  в е н ти л е и
На электроподвиж ном  составе ш и ­

роко используют полупроводнико­
вые преобразователи электроэнергии. 
Их обслуж ивани е  затруднено с л о ж ­
ностью самих схем и электронных 
блоков. На поиск неисправных эл е ­
ментов преобразователей, например, 
уходит до 90% времени технического 
обслуживания.

Чтобы ускорить поиск п о в р е ж д ен ­
ных силовых полупроводниковых вен­
тилей, в ПТО электровозов  станции 
Балезино  изготовлено устройство
контроля диодов и тиристоров (см. 
рисунок). Блок  питания состоит
из понижаю щ его трансф орм атора  
220/5 В, включателя В к переменного 
тока на напряж ение  220 В, предо х р а ­
нителя Пр (ток установки 1 А).

и 1
БП ИП БИ

Блок  индикации состоит из д а тч и ­
ка тока  и электроизмерительного  при­
бора. Д а тч и к  п р едставляет  собой 
трансф о р м ато р  тока. В качестве пер­
вичной обмотки слу ж ит  гибкий вывод 
полупроводникового  вентиля, по к о то ­
рому проходит измеряемый ток. П о ­
следовательно  с вторичной обмоткой 
подключен измерительный прибор, 
являю щ и йся  вторичной нагрузкой 
трансф о р м ато р а  тока.

Первичный ток Ь, проходя по 
витку обмотки, создает  в сердечнике 
переменный магнитный поток Ф ь и з ­
меняющийся с той ж е  частотой, что и 
ток Ь. П од  действием переменного 
магнитного потока в зам кнутой  цепи 
вторичной обмотки возникает  ток 1 2, 
создаю щ ий в свою очередь противо­
действую щ ий (согласно зак о ну  Л е н ­
ца) магнитный поток Ф 2. В результате  
разм агничиваю щ его  действия потока 
Ф 2 в сердечнике устанавливается  м а г ­
нитный поток Ф0, равный разности по­
токов Ф; И Ф 2.

Результирую щ ий поток Ф 0 обеспе­
чивает передачу электромагнитной 
энергии из первичной обмотки во в то ­
ричную и назы вается  рабочим магни т­
ным потоком. Он наводит  во втори ч­
ной обмотке эл ек тр о д ви ж у щ у ю  силу 
F 2, п о д  действием которой по цепи, 
состоящей из вторичной обмотки с 
полным сопротивлением Z 2 и вторич­
ной нагрузки, имеющей полное с опро­
тивление Zm, проходит ток 12.

Согласно схеме зам ещ ения  тр ан с ­

ф о рм атора  значение тока  1 2 определя­
ют из в ы раж ения

т ' = ______ __________i ' .  [ =  *2
2 Z n +  Z 2 +  2 нг 1 2 а>2 ’

где Z Hr — приведенное значение соп­
ротивления нагрузки (при­
бора) во вторичной цепи;

Z, — сопротивление первичной 
обмотки;

Z 2 — приведенное значение соп­
ротивления вторичной о б ­
мотки;

Z M — сопротивление намагничи­
вающей цепи.

М агн итная  система трансф орм ато­
ра тока выполнена с воздушным за з о ­
ром, что позволяет  охваты вать гиб­
кий вы вод вентиля. В качестве магни- 
топровода  использована литая вто­
ричная обмотка, выполненная медным 
проводом. Д л я  проверки вентиля не­
обходимо охватить гибкий вывод про­
веряемого  вентиля магнитной систе­
мой, подать питание на понижающий 
тр ансф орм атор  и наблю дать за пока­
занием измерительного прибора.

П редлагаем ы й метод выявляет 
следую щ ие состояния:

исправное, при этом показание 
прибора равно ‘ /2 значения тока I;

короткое  замыкание, при этом по­
казан и е  прибора равно току I;

выгорание структуры  вентиля (об­
ры в),  показание  прибора равно нулю.

При проверке тиристора дополни­
тельно подается импульс на управля­
ющий вывод тиристора.

Устройство позволяет проверять 
вентили, не разбирая  схему.

Инж. Р. 3.  КАСИМОВ, 
депо Л яи гасо в о  Горьковской дороги

Схема устройства контроля диодов и тири­
сторов
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НАСТРОЙКА РЕССОРНОГО ПОДВЕШИВАНИЯ ТЕПЛОВОЗА ТЭМЗ
Т епловоз ТЭМЗ имеет ш кворневые 

трехосные тележки с бесчелюстны­
ми буксовыми узлами, опорно-осевой 
подвеской тяговых электродвигателей, 
расположенных «носками» в одну сто ­
рону, а т ак ж е  индивидуальным для 
каж дого  колеса рессорным подвеш и­
ванием. У этих тележ ек  есть преим у­
щества перед тележ кам и тепловоза  
ТЭМ2. Например, сила тяги л о к о м о ­
тива ТЭМЗ с такими тележ кам и  при 
равной массе с тепловозом ТЭМ2 
больше на 15 %.

Независимое рессорное подвеш и ва­
ние не означает, что нагрузку  на к а ж ­
дое колесо можно изменять произ­
вольно, независимо от нагрузки на 
другие колеса.  Наоборот, у этого теп­
ловоза изменение нагрузки одного к о ­
леса или одной оси регулировочными 
пластинами над комплектами пружин 
неизбежно вызывает изменение н а ­
грузок у всех других колес и осей.

Рессорное подвешивание тепловоза 
при изготовлении или ремонте его на 
заводе нужно настраивать так,  чтобы 
нагрузки на все колеса неподвижного 
локомотива, установленного на ж ес т ­
ком прямом горизонтальном пути, 
были приблизительно равны. Это д о ­
стигается правильным расположением 
оборудования на раме тепловоза,  ус ­
тановкой регулировочных пластин 
над комплектами пружин и резиноме­
таллическими элементами опорно-воз- 
вращ аю щего устройства. Путем п р а ­
вильного выбора жесткостей ком плек­
тов пружин и резинометаллических 
элементов можно добиться п о л о ж е ­
ния, когда нагрузки на оси к аж д о й  
тележки остаются равными не только 
на стоянке, но и в реж им ах тяги и 
торможения.

Но со временем по разным причи­
нам настройка нарушается, нагрузки 
на оси и колеса становятся разными, 
что ухудш ает тяговые и тормозные 
свойства тепловоза. Преимущ ества  
тележки с независимым рессорным 
подвешиванием теряются. П ри ходит­

ся настраивать  подвеш ивание в усло­
виях депо.

Чтобы  сделать  это, п реж де  всего 
нуж но  знать, каковы  действительные 
нагрузки на оси и колеса. Н агрузки  с 
большой точностью определяю т на 
специальных весах, но их в депо 
обычно не бывает. Тем не менее, с 
достаточной точностью нагрузки на 
колеса м ож но  найти и без весов. Д л я  
этого в депо нуж но иметь жесткий 
нивелированный участок пути, напри­
мер, на одной из канав. Н у ж ен  т а к ж е  
пресс с силой сж ати я  пе менее 4 тс 
для  снятия характеристик  комплектов 
пруж ин  рессорного подвешивания.

Д о  установки п руж ин на тепловоз 
измеряю т на прессе разм ер  м еж ду  
опорами у каж д о го  комплекта  (пр у ­
ж ины  вместе с опорами с ж а ты  силой 
4 тс).  Обозначим этот размер  Н ь Д л я  
к аж д о г о  комплекта  пруж ин этот р а з ­
мер до л ж ен  быть известен и сохранен 
до очередной переборки пруж ин с 
последующим измерением на прессе.

К огда  локом отив  собран (без р е ­
гулировочных пластин над  п р у ж и н а ­
ми) и установлен на ж естком  пути, 
снова измеряю т  этот ж е  разм ер  м е ж ­
ду  опорами у к а ж д о г о  комплекта  —  
разм ер  Н 2. Ф рикционные гасители к о ­
лебаний  при измерениях на тепловозе  
д о л ж н ы  быть отсоединены от букс.

Н а гр у зк у  на левое колесо при и з ­
вестных р азм ерах  Н | и Н 2 для  всех 
четырех комплектов пруж ин оси вы ­
числяют по формуле:

<7лев — 10 +  0,106 (Н, — Н 2) дев — 
— 0,016 (Н, —  Н 2)пр,

где (H i— Н 2)лев —  средняя  для двух  
комплектов левой 
стороны разность 
размеров Н, и Н 2;

(H i— Н 2) up — средняя  для  двух  
комплектов п р а ­
вой стороны р а з ­
ность размеров Hi 
и Н 2.

Т ак  ж е  вычисляется нагрузка и на 
правое  колесо:

<7пр =  10 —(— 0,106 (Н, — Н 2) Пр —
-  0,016 (Н ,  -  Н 2) лев.

Например,  если разм еры  для  че­
тырех комплектов одной оси следую ­
щие:

Комплекты пружин
левые правые

Н, (мм) 275  281 277 274
Н, (мм) 270  2 7 7 ,4  281 2 7 8 ,2
(Н , — Н2) 4 , 3  — 4 .1

нагрузка  на левое колесо будет:
Qлев =  10 +  0 ,1 0 6 -4 ,3  — 0,016 X  х (— 4,1) =  10,52 тс,

а на правое
Чрп =  Ю +  0,106 (— 4,1) — 0,016 X  

X (4,3) =  9,5 тс.

Н агр у зк у  па ось получим слож ением 
нагрузок  на колеса

Ч =  q лев+qnp.

Н агрузки  на все колеса  и оси, най­
денные взвешиванием или вычислени­
ем, заносят  в таблицу (строки 1, 2, 3).  
В эти ж е  строки записы ваю т суммы 
нагрузок по левой и правой сторонам 
и по тепловозу в целом 2 ц Лев, Z q up, 
2q .

В строку 4 таблицы вычисляют и 
записываю т средние расчетные значе­
ния нагрузок  дл я  трех осей первой и 
второй тележек:
q c i =  0,4006q, +  0,3333q2+ 0 ,2 6 6 1 q 3 +  

+ 0 ,0 6 7 2 5 q 4 —  0,06725q6; 
q 02 =  —  0,06725qi +  0,06725q3 +  

+  0,266 lq 4 4- 0,3333q5 +  0,4006q6-

Затем  находят  и записы ваю т  в 
строку 5 поправки нагрузок  к к аж д о й  
оси с вычитанием нагрузки оси из 
средних значений нагрузок 

a =  q c— q.
В строку 6 вычисляют и зан о сят  

поправки толщин регулировочных 
пластин для к а ж д о й  оси:
Ь, =  16,024а, +  2,884а3 +  0,554а4—

— 2,795а6;
Ь2 =  0;

Ь3 =  2,884а, +  11,541 а 3 +  1,688а4+  
- f  0,554ав;

b4 =  0,554 а, +  1,688а3 +  11,541 а4 +  
+  2,884а6;

Ь5 =  0;
Ь6 =  — 2,795а, +  0,554а3 +  2,884а4+  

+  16,024а6.

В строку 7 записы ваю т поправки 
толщ ин регулировочных пластин для 
колес к а ж д о й  оси:

. £<7лсв 2<7пр\
с — (<|лев—q IIр— ^ I 4,о34.

В строки 8 и 9 зано сят  поправки 
толщ ин регулировочных пластин для 
рессорных пруж ин каж д о го  колеса: 

d.neB== (Ь— с) 1,353; 
d u p = ( b + c )  1,353.

Расчет толщины регулировочных пластин для настройки рессорного подвеш ивания теп­
ловоза ТЭМЗ <

Стро­
ки

О бозна­
чение

Ось первой тележ ки Ось второй тележ ки Сумма

1 2 3 4 5 6 £q

I 4 лев 10, 52 10 , 42 1 0 ,4 4 1 0 . 69 1 0 ,2 2 9 ,8 8 6 2 , 17
2' Чпр 9 ,  50 1 0 ,1 7 10 , 39 1 0 ,3 9 1 1 ,0 1 9 ,  85 61 ,31
3 q 2 0 ,0 2 20 , 59 2 0 , 83 21 , 08 2 1 ,2 3 1 9 ,7 3 1 2 3 ,4 8
4 чс 2 0 ,5 1 6 2 0 ,6 4 4
5 а 0 ,4 9 6 — 0 ,0 7 4 — 0 ,3 1 4 — 0 ,4 3 6 — 0 ,5 8 6 0 ,9 1 4
6 в 4 , 252 0 — 2 ,4 1 9 — 2 .6 5 5 0 1 I .821
7 с. 4 , 238 0 , 51 6 — 0 ,4 5 1 0 .7 5 7 — 4 ,5 1 2 — 0 ,5 4 8
8  ̂лев 0 ,0 2 0 — 0 , 698 — 2 , 663 — 4 ,6 1 7 6 ,  104 1 6 ,7 3 5
9 (1пР 1 1 . 488 0 , 698 — 3 ,8 8 4 — 2 , 568 — 6 ,  104 1 5 ,2 5 3

'■ 10 ^лев 6 5 3 2 12 23
1 1 ИпР 18 7 2 3 0 21

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



У некоторых колес поправки о тр и­
цательные. Чтобы толщ ины  пластин 
сделать  положительными, из каж д о й  
поправки вычитают величину наи­
большей отрицательной поправки (в 
нашем случае у пятого правого к о ­
леса  d mm =  —6,104 мм) и находят  
толщ ины  регулировочных пластин:

h =  d — d щ in-

Р езу л ь таты  записы ваю т в строки
10 и 11 табли цы  с округлением до
1 мм. Если регулировочные пластины 
с найденной толщ иной установить в 
комплекты пружин, нагрузки на оси 
и колеса станут  достаточно близкими 
дл я  обеспечения хорошей силы тяги и 
силы тормож ения  тепловоза  ТЭМЗ.

Подобным образом  м ож но  н астро­
ить рессорное подвешивание и на

других тепловозах с независимым рес­
сорным подвешиванием (ТЭ10В, 
ТЭ10М, ТЭ116),  но коэффициенты 
уравнений для вычисления толщин 
регулировочных пластин будут др у ги ­
ми из-за различий в размерах и кон­
струкции ходовых частей тепловозов.

Канд. техн. наук Г. Я. Б Е Л О Б А Е В , 
Уральское отделение В Н И И Ж Т а

ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМАХ ЭЛЕКТРОВОЗА ЧС4Т
Цветная схема — на вкладке

В ж урнале  «ЭТТ» №  9 за  1980 г. 
бы ла  опубликована  электрическая 
схема электровоза  ЧС4Т четвертой 
серии (заводское  обозначение 62Е4).  
З а  истекшее время в наш у  страну 
поступили локомотивы пятой — деся ­
той серий (6 2 Е 5 —62Е10).  В их элект­
рическую схему завод-изготовитель 
внес ряд  изменений, основные из ко­
торых описаны в статье,  подготовлен­
ной ведущим конструктором Про­
ектно-конструкторского бюро Главно­
го управления локомотивного хозяй­
ства МПС В. В. И В А Н О В Ы М .

епи управления вы прям ительны ­
ми мостами (ЦУ В ) 2201, 2202,

22 04 и 2205 получают питание через 
автоматический вы клю чатель 407. При 
наборе первой ступени тран сф о р м ато ­
ра в них подается  напряж ение для  
пуска двигателей 239, 240, 244 и 245. 
Двигатели  вентиляторов охладителей 
трансф орматорного  масла 223 и 224 
пускаются с помощью контакторов 
0 1 5 27 и  0 1 5 28, которыми управляю т 
терморегуляторы 0152s и 0152б в з а ­
висимости от температуры масла.

С помощью переключателей 414 и 
415 возможно управление вы прям и­
телями вручную. Д л я  этого один из 
них необходимо поставить в по л о ж е­
ние «Р». При этом контакты 1-2 пе­
реключателя зам ы каю тся,  и н а п р я ж е ­
ние поступает в цепи управления вы­
прямителями 220)( 2202, 2 2 O4, 2 2 O5 и 
на катуш ку промежуточного реле 452.

После возврата  переключателя в 
положение «0» ЦУВ и реле продол­
ж аю т  получать питание по цепи: кон­
такт  3-4 переключателя 414, контакт 
реле 452 и контакт  переключателя 
415. Д л я  выключения двигателей вен­
тиляторов необходимо разорвать  цепь 
самоподпитки реле 452. Это достига­
ется установкой переключателя в по­
ложение с самовозвратом.

Схема включения контакторов 
01527, 01528 и  терморегуляторов 01525 
и 0152б обеспечивает несколько р е ж и ­
мов работы двигателей вентиляторов 
охлаж дения  трансф орм атора  223 и 
224. При температуре масла в баке 
трансформатора  до 40 °С они не р а ­
ботают. Если температура станет вы ­
ше 40 °С, то включится контакт  тер ­
морегулятора 0 1 523, и  напряж ение по­

ступит на катуш ки контакторов  01527 
и 01528 по цепи: провод 553, к о н так ­
ты ПС 015ц (A-В) или переклю ча­
тель 414, контакт  реле 452, переклю ­
чатель 415, разделительный диод 404 
и терм орегулятор  01525.

При тем пературе  масла  в д и а п а ­
зоне 40— 60 °С и нулевом положении 
ПС двигатели вентиляторов  вы клю ­
чатся переключателем 414 или 415. 
К огда  тем пература  масла превысит 
60 °С (и нулевом положении П С ),  вы ­
ключить двигатели вентиляторов не­
возм ож но,  так  как  напряж ен ие  на 
катуш ки контакторов 01528 подается  
от провода  553 через контакт  терм о­
регулятора  0152в- Через бл ок-кон так­
ты 01527, 01528, ПС 015ц (S -Т) н а ­
пряж ен ие от провода 553 поступает 
в ЦУВ 220г и 2205.

После о х л аж ден и я  тр ан с ф о р м а то ­
ра и понижения тем пературы  масла 
контакторы  01527, 01528 автом атиче­
ски отключаются, р азр ы ва я  цепи у п ­
равления. В этом реж им е  работаю т  
только двигатели вентиляторов 223 
и 224.

Д ви гатели  вентиляторов 240 и 245 
начнут в ращ аться  после набора 
третьей позиции ПС. З атем  получают 
питание контакторы  01530 и 015зЬ ко ­
торые подсоединяют двигатели вен­
тиляторов  240 и 245 к вы прям итель­
ным установкам  2202 и 220s.

Чтобы предупредить аварию  вы ­
прямителей и тяговы х двигателей из- 
за  повреждения  вентиляторов, на по­
стоянной стороне вы прямителя вспо­
могательных машин установлена сиг­
нализация  и электрический блок для  
выключения главного выключателя. 
Если контроллер находится на нуле­
вой позиции и вентиляторы еще не 
работаю т,  то реле времени 371, з а ­
мыкаю щ ие контакты которого нахо­
дя тся  в цепи удерж иваю щ ей  к а т у ш ­
ки ГВ, получает питание от провода  
552 через р азм ы каю щ ий контакт  к о н ­
тактора  037 и контакт  ПС 
015ц (О -Р ) .

При наборе  позиций ПС, когда 
вклю чаю тся вентиляторы вы пр ям и ­
тельных установок и тяговы х дв и г а ­
телей, питание катуш ки реле 371 
прервется контактом ПС 015ц (Р -О ) .  
Его контакт  в цепи главного вы клю ­
чателя не разомкнется ,  т ак  как оно

имеет вы дер ж к у  времени на отклю­
чение 5 с.

При нормальном запуске вентиля­
торов в течение 5 с реле получает 
питание по цепи: провод 552, контакт 
контактора  037, контакт ПС 
015ц (С -Д ) ,  контакты реле выпрями­
телей 220ь 2202, 2204 и 2205. Реле 
выпрямителей управляю тся датчика­
ми тока и напряж ения  двигателей 
вентиляторов.

При аварии двигателей вентиля­
торов сработает  промежуточное реле 
соответствующего выпрямителя, и 
оно переключит свои контакты в це­
пи сигнальных ламп 437, 438 иля
439, 440 и реле 371.

Если из-за повреждения вентиля­
торов отключена одна из групп тяго­
вых двигателей, то контакты пере­
клю чателя  «Х-Т» 0 7 1з (С 17-С18) шун­
тируют соответствующие контакты 
промежуточных реле выпрямителей 
220i, 2202, 2204, 2 2 O5. Цепь питания 
катуш ки реле 371 восстанавливается.

В режиме «электрический тормоз» 
кату ш ка  реле 371 получает питание 
по цепи: провод 552, контакт g3-g4 
контактора  037, контакты промежу­
точных реле выпрямителей 220|, 2202, 
2 2 O4, 2 2 0 5 . Управление выпрямителя­
ми 2 2 0 i ,  2 2 0 2, 2 2 0 4 , 2 2 0 s в  режиме 
«электрический тормоз» осуществля­
ется по цепи: провод 552, контакт 
реле 357, провод 560. Реле 357
вклю чается  только в режиме реостат­
ного торможения.

Кроме перечисленных изменений, 
в схемы внесен ряд  более мелких 
усовершенствований. Так, для сиг­
нализации о вентилировании тяговой 
вы прямительной установки примене­
на сигнальная лам п а  590(591).  Н а ­
пряж ение  на нее подается  от прово­
да  552 через зам ы каю щ ий контакт 
реле 452, провод 556, питающего
электромагнитный клап ан  453, и р аз­
мыкаю щ ие контакты 354( жалюзи. 
С игнальная  лам п а  загорится после 
с р абаты вани я  реле 452 и погаснет 
после открытия всасывающих ж а ­
люзи.

Чтобы контролировать ток в цепи 
отопления поезда, в схему введены 
трансформ атор  тока 015зг и ампер­
метры 891 и 893. Защ и той  цепи пи­
тания выпрямительной установки
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возбуж дения 021 является трансф ор­
матор тока 100. При достижении 
величины уставки максимального то ­
ка сработает  реле 148А в ш каф у 
защит 850 и обесточит соответству­
ющую катуш ку главного вы клю ча­
теля.

Чтобы не допустить повторного 
включения главного выключателя 
при срабатывании газового реле 
0I5i6, реле давления 01537, контакта  
сигнализатора 015з8 излома предо­
хранительной мембраны ПС, введен 
блок 01536- Эти приборы входят  в 
комплект трансформаторного блока. 
К онтакт блока 01536 стоит в цепи 
реле 375.

На блоке защ и т 850 установлено 
блинкерное реле 844, которое полу­
чает питание при отключении реле 
356 по цепи: провод 822, отключен­
ное реле 356, провод 372, контакт  
006 (5-25), провод 640. Вновь вве­

дена цепь обогрева радиостанции: 
провод 213, автоматический вы клю ­
чатель 2 3 1 (2 3 2 ) ,  провод 1-91(193), 
нагреватель 263, провод 192, терм о­
регулятор 275, провод 208.

Чтобы  достичь надеж н ой  работы 
переключателя трансф орм атора  в 
любых условиях эксплуатации, вве­
дены нагреватели 015|2 Д-чя обогрева 
ПС тр ан сф орм атора  и 0156i для  о бо­
грева пневматического двигателя.  Они 
питаются от провода 213 через а в ­
томатический выклю чатель 294, к ото­
рый обеспечивает двухполюсное от­
ключение нагревателей.

После включения выключателей 
294 и 015з5 напряж ение  от провода  
822 через контакт  терм орегулятора  
01534 подается  на к атуш ку  контакто­
ра 015зз- Он включается, и н а п р я ­
жение поступает на нагреватели 
015 |2, установленные в баке ПС, и 
015б1 пневматического двигателя.

После достижения температуры ус­
тавки терморегулятор  выключает 
контактор 01533. Следует  иметь в 
виду, что при работаю щ их нагрева­
телях на пульте машиниста горит 
сигнальная лам п а  750(751) .

В схеме электровозов  последних 
выпусков изменена цепь питания к а ­
тушек линейных контакторов 028г, 
0292 и 0302, в цепи питания блока 
управления введен диод 314 в цепь 
провода  373. В цепь катуш ки реле 
380 введены диод 372 и конденсато­
ры 376.

Изменена т ак ж е  цепь управления 
прож екторам и , а в цепи катушки 
контактора  отопления 307(308) уста ­
новлен защ итны й терморегулятор 
309(313) .  Иначе, чем раньш е под­
ключен вентилятор 221(222) ,  в цепь 
катуш ки контактора  229(230) введе­
ны контакты реле давления  212(208) 
и 207(213) .

КАК ПОДВЕСИТЬ КРАЙНЮЮ КОЛЕСНУЮ ПАРУ 
НА ТЕПЛОВОЗЕ ЧМЭЗ

Г"1 ри эксплуатации тепловоза ЧМЭЗ 
не исключается выход из строя 

буксового или якорного узла край­
них колесных пар (первой, третьей, 
шестой). Последние согласно руко­
водству по эксплуатации тепловоза 
не подвешивают, так как при следо­
вании может произойти разворот те­
лежки. Однако это осложняет тран­
спортировку неисправного локомоти­
ва в депо для смены моторно-осево­
го блока.

Чтобы решить проблему, в депо 
Няндома Северной дороги из­
готовили специальное приспособле­

ние. Порядок его использования та­
кой.

Сначала крайнюю колесную пару 
накатывают на клин 13 (см. рисунок) 
и закрепляют болтом 12. Затем фик­
сируют в горизонтальном положении 
раму тележки. Делают это следую­
щим образом. На противоположном 
конце рамы (на приливе) устанавли­
вают приспособление, которое состо­
ит из вилки карданного вала 9 (ти­
па КрАЗ), только крестовину в под­
шипниках у него заменили на спе­
циальный ролик 8 и на хвостовике 
выточили ленточную резьбу.
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Приспособление для 
подвешивания край­
ней колесной пары 
тепловоза ЧМЭЗ (а  — 
общий вид приспособ­
ления; б — схем а под­
вешивания):
1 — зацепы; 2 — рама 
тележки; 3 — специ­
альный болт; 4 — 
винт с ленточной  
резьбой; 5 — контр­
гайка; 6 — рама теп­
ловоза; 7 — игольча­
тый подшипник; 8 — 
ролик; 9 — вилка кар­
данного вала: 10 —
планка; 11 — букса; 
12 — болт; 13 — ти по­
вой клин

Приспособление на раме тележки 
крепят специальными зацепами, а 
фиксируют по высоте контргайкой S. 
Далее между рамой тележки и бук­
сой средней колесной пары устанав­
ливают для распределения нагрузки 
планку 10. На каждую  тележку мон­
тируют два приспособления. Их ра­
бота сводится к тому, что при дви­
жении по прямому участку ролик 8 
стоит на месте, а при вписывании в 
кривую  прокатывается по раме теп­
ловоза, не позволяя тележке раз­
ворачиваться.

С 1984 г. данное приспособление 
на Архангельском отделении приме­
няли дважды. В первом случае теп­
ловоз с подвешенной третьей колес­
ной парой доставили от ст. Полоха в 
депо Няндома (расстояние 35 км) 
со средней скоростью 15 км/ч. Вто­
рой раз приспособление использо­
вали для проследования тепловоза от 
ст. Малошуйка до депо Исакогорка 
(расстояние 200 км). В обоих случаях 
метод подвешивания крайних колес­
ных пар для транспортировки тепло­
воза ЧМЭЗ зарекомендовал себя по­
ложительно.

А. С. ЗАРУБИН,
мастер депо Няндома 

Северной дороги
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БЕСЕДЫ С МОЛОДЫМИ ТЕПЛОВОЗНИКАМИ
9. Принципы работы и характеристики 
гидравлических передач тепловозов
(Окончание беседы №  9; см. «ЭТТ» №  3, 1987 г.)

О С О Б Е Н Н О С Т И  РА Б О Т Ы  
Г И Д Р О Т Р А Н С Ф О Р М А Т О Р О В  

И Г И Д Р О М У Ф Т
Основными энергетическими у з л а ­

ми гидродинамических передач я в л я ­
ются гидротран сф орм аторы  и гидр о ­
муфты.

Гидротрансформатором назы ваю т  
гидромашину, обеспечивающую не­
жесткое (через жидкость)  соедине­
ние валов и передачу мощности с 
ведущего вала на ведомый с п реоб­
разованием вращ аю щ его  момента.

Основные принципы передачи и 
преобразования энергии в ги д р о ­

трансф орм аторе  заклю чаю тся  в сле ­
дующем. К руг  циркуляции гидро­
тр ансф орм атора  (см. беседу в «ЭТТ» 
№  3, 1987 г.) заполняется  ж и д к о ­
стью. Насосное  колесо, приводимое 
дизелем, в ращ ается  с частотой Пи и 
сообщ ает  энергию потоку благод аря  
силовому воздействию вращ аю щ ихся  
лопастей на ж идкость . Частицы  ж и д ­
кости д в и ж у тся  в меж лопаточном 
канале  в направлении от входа к 
выходу насоса.

Траектория  движ ени я  частиц ж и д ­
кости очень с ло ж н а я ,  поскольку они 
соверш аю т дв а  дви ж ения:  относи­
т е л ь н о е — по кан алам , образуем ым

УДК 629.424.1 —82:[621.226.3+621,224].004
лопастям и  рабочих колес, и перенос­
ное (в окруж ном  направлении) — 
вследствие вращ ения колес. С ко ­
рость частиц в абсолютном д в и ж е ­
нии определяется  векторной суммой 
о к руж ной  и относительной скоро­
стей (рис. 1).

Как  ранее отмечалось, насосное и 
турбинное  колеса связаны  м еж ду  
собой только  через рабочую ж и д ­
кость. Д л я  сохранения постоянства 
мощности ди зеля  насосное колесо 
д о л ж н о  иметь неизменную частоту 
вращ ения и разви вать  постоянную 
мощность при лю бой нагрузке  и ча ­
стоте вращ ения турбины, которая

Рис. 4. Характеристики гидротрансформато­
ра (а ) и гидромуфты (б)

цин вращ аю щего момента о п р е д е л я ­
ется коэффициентом трансф орм ации 
К. У тепловозных г и др о тр ан сф о р м а­
торов различного исполнения эта  
величина составляет  4— 7 и более.

Кривая к. п. д. имеет вид п а р а ­
болы с вершиной, соответствующ ей 
расчетному реж им у  работы с наи­
большей экономичностью. Характер  
этой кривой определяется  природой 
потерь энергии на удар  и на трение 
жидкости.

На рис. 4, б показаны  х а р а к т е ­
ристики гидравлической муфты: М„, 
М т и к. п. д. т|гм в зависимости от 
передаточного отношения i. Вид к р и­
вой моментов М Т =  М„ свидетельст­
вует о высокой способности гидро­
муфты к перегрузке двигателя  д а ж е  
при незначительном снижении часто ­
ты вращения турбины. Зависимость 
к. п. д. от передаточного отношения 
протекает в соответствии с равенст­
вом r]rM =  i. Передачу  номинального 
вращ аю щего момента рассчитывают 
для режима с наибольшим значени­
ем к. п. д. гидромуфты.

Характеристики гидромуфты по­
казываю т, что эти гидроаппараты  я в ­
ляю тся высокоэкономичными, о д н а ­
ко они практически непригодны для

использования на тех реж им ах р а ­
боты локом отива ,  которые требую т 
значительных тяговы х усилий.

И з  характеристик  ги дротран сф ор­
матора и гидром уф ты  видно, что их 
экономически выгодное использова­
ние в передаче мощности ограничено 
сравнительно узким диапазоном  и з ­
менения передаточного отношения 
или скорости дви ж ен ия  локомотива. 
Так, один гидротрансф орм атор  при 
к. п. д. г]> 8 0  % позволяет  получить 
изменение скорости движ ен ия  при­
мерно в 2 раза.  Д и ап а зо н  экономич­
ной работы  гидромуф ты  еще мень­
ше.

Следовательно,  применение в пе­
редаче мощности только  одного ги д ­

— 5 —

ротрансф орм атора  или одной гидро­
муфты не м ож ет  обеспечить необхо­
димой тяговой и экономичной х а р а к ­
теристики тепловоза  в широком д и а ­
пазоне скоростей движения. Поэто­
му тепловозные гидродинамические 
передачи состоят из нескольких гид­
роаппаратов,  к аж д ы й  из которых 
о бразует  отдельную ступень скорости.

С ХЕМ Ы  И Х А Р А К Т Е Р И С Т И К И  
Г И Д Р А В Л И Ч Е С К И Х  П Е Р Е Д А Ч  

Т Е П Л О В О З О В

В зависимости от назначения теп­
ловоза  гидродинамические трансф ор­
маторы (Г Д Т ) и гидромуфты (ГМ) 
компонуют в передачах по следую-
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Рис. 1. Векторы скоростей жидкости в на­
сосном колесе:
W„ W2 — скорости относительного движ е­
ния на входе и выходе лопасти; Ui, U2 — 
окружные скорости; Vi, V2 — абсолютные 

скорости; V 0 l , V U2 — окружные составля­
ющие абсолютной скорости

соединена (посредством механиче­
ской трансмиссии) с колесами л о к о ­
мотива. Такая  стабильность режима 
работы насоса при любых режимах 
работы турбины обеспечивается не­

подвижным направляю щ им  а п п а р а ­
том, не производящим механической 
работы.

Течение жидкости через н а п р а в ­
ляю щ ий аппар ат  со провож дается  по­
терями энергии, связанны ми с прео­
долением гидравлических сопротив­
лений. При работе  гидр о тр ан сф о р ­
матора  ко всем рабочим колесам — 
насосному, турбинному и н ап р ав ­
ляю щ ем у а п п а р а т у — приложены 
вращ аю щ ие моменты. Поскольку  н а ­
правляю щ ий а п п ар ат  закреплен не­
подвижно, то вращ аю щ ий момент, 
прилож енный к нему со стороны 
жидкости, передается на корпус ги д ­
равлической передачи и воспринима­
ется ее опорами. По этой причине 
направляю щ ий а п п ар ат  назы ваю т 
реактором.

Р о л ь  направляю щ его  аппарата  в 
гидротрансф орм аторе  весьма вели­
к а — бл аго д ар я  ему происходит 
плавное, бесступенчатое п реобразова ­
ние вращ аю щ его  мор:ента (его т р а н ­
сф о р м ац ия) .  Фактически момент на 
турбинном (выходном) валу М т гид­
ротрансф орм атора  будет равен с у м ­
ме моментов на насосном (входном) 
валу  М н и направляю щ ем  аппарате  
М„а, Т. е.

Мт — Мн +  Мна-

Рассмотрим условия обтекания 
потоком лопастей направляю щ его

апп арата ,  к котором у жидкость под­
водится от турбинного колеса. Век­
тор абсолю тной скорости V, на вы­
ходе из турбины определяется  как 
сумма вектора окруж ной  скорости 
U1, направленной по касательной в 
сторону вращ ения турбины, и век ­
тора относительной скорости W1, 
направленной по касательной к л о ­
пасти вблизи выходной кромки.

Естественно, что в реж им ах тро- 
гания и при малых скоростях д в и ­
ж ения о к р у ж н ая  скорость потока на 
выходе из турбины весьма мала, а 
относительная скорость значительно 
выше. В этих реж им ах  работы век­
тор абсолю тной скорости потока на 
Выходе из турбины не будет совп а ­
д а ть  с направлением касательной к 
лопасти направляю щ его  аппар ата  на 
его входе. Этот вектор будет смещен 
в сторону вогнутой поверхности л о ­
пасти на некоторый угол +  Д(5, назы ­
ваемый положительным углом атаки.

На рис. 2 угол +  Др соответст­
вует тако м у  реж им у  работы, когда 
отношение частоты вращ ения т у р ­
бины пт к частоте вращ ения насоса 
п н, или передаточное отношение 
(обозначаем ое i =  n T/ n „ )  равно О, 
т. е. когда турбина не вращается. 
При трогании и увеличении частоты 
вращ ения турбинного колеса (ско­
рости д в иж ен ия  локом отива)  увели­
чивается о к р у ж н ая  составляю щ ая

щим схемам *: двухциркуляцион-
ные — Г Д Т + Г М ;  ГДТ1 +  ГДТ2; т р ех ­
циркуляционные — ГДТ1 +  Г Д Т 2 +  
+  ГДТЗ; ГДТ1 + Г Д Т 2 + Г М ;  ГДТ1 +  
+  ГМ1-}-ГМ2. Из вариантов схем в и д ­
но, что на первой (пусковой) ступе­
ни работы гидропередачи, т. е. при 
трогании тепловоза с места, приме­
няют только гидротрансформаторы, 
которые назы ваю т пусковыми. В то­

рой и третий ГДТ, которые исполь­
зуются при средних и высоких ско ­
ростях движ ения ,  назы ваю тся  м ар ­
шевыми.

Рассм отрим  общее устройство и 
принцип работы трехциркуляционной 
тепловозной передачи на примере 
унифицированной гидропередачи
УГП750-1200, выпускаемой серий­
но ПО «К алу ж ск и й  машинострои-

Т а б л и ц а

Обозначение м оди­
фикации гидропере­

дачи
Серия

тепловоза

Год нача­
ла выпус­
ка тепло­

воза

С луж ебн. 
вес, кН

Н агрузка  
от оси на 

рельсы, 
кН

Масса  
передач и , 

т

К онструк­
ционная
скорость,

км/ч

У ГП 750- 1200
УГП7 50/2  1 2ПР ТГМЗА 1962 680 1 70 5 .6 3 0 /6 2 *
У Г П 750/202П Р 1 ТГМЗБ 1962 680 1 70 5 ,4 2 7 /5 5
У Г П 750/202П Р 2 ТГМ4. 1971 800 200 5 ,5 2 7 /5 5

ТГМ4А 1971 680 170 5 , 5 2 7 /5 5
У Г П 820/20  1 ПР ТГ16 1966 680 170 5 ,4 8 5
У ГП 1 0 0 0 / 21 2 ПР ТГ102К 1962 820 205 5 ,6  ‘ 120
УГП1 200/21  2ПР ТГМ6. 1 975 900 220 5 ,5 4 0 /8 0

ТГМ6А
У Г П 350- 500

У Г П 500/1 22П Р ТГМ23 1960 440 147 2 ,8 5 3 0 /6 0
У Г П4 00/1 22П Р ТГМ 23А, 1976 440 147 2 ,8 5 3 0 /6 0

ТГМ23Б
УГП 4 00/201 ТУ7 1 971 240 60 3 ,2 50
У Г П 230/201 ТГК2М 1976 280 140 2 ,2 3 0 /6 0

В числителе — скорость для маневрового реж им а, в знам енателе — для п оездного

* В схемах гидроаппараты расставлены в такой последовательности, как они рабо­
тают в гидропередаче при разгоне тепловоза до конструкционной скорости.

тельный завод». Унифицированной 
эта передача  названа  потому, что 
предназначена  дл я  работы с д и зел я ­
ми различной мощности (от 750 до 
1200 л. с. или от  550 до 880 кВт).

П ередача  УГП750-1200 преиму 
щественно применяется на теплово 
зах,  построенных на Лю диновском 
тепловозостроительном заводе .  Серии 
тепловозов, на которых установлена 
эта  передача в различных м одиф и­
кациях, и некоторые технические 
характеристики приведены в таблице

В обозначении модификации пе­
редач три первые буквы расш иф ро­
вываю тся «унифицированная гидро 
передача», числитель дроби п оказы ­
вает мощность дизеля тепловоза  в 
л. с., первая  цифра зн ам ен ателя  — 
число гидротрансформ аторов ,  вто ­
рая  — число гидромуфт, третья 
число реж им ов  в механической части 
передачи, буквы «П Р» означаю т при­
менение параллельной системы пита­
ния и о х л аж ден и я  рабочей жидкости; 
последняя цифра — дополнительные 
конструктивные особенности пере­
дачи.

Из приведенных в таблице  данных 
видно, что униф ицированная гидро­
передача УГП750-1200 т а к ж е  может 
выпускаться  в дву х тр ан сф о р м ато р ­
ном исполнении (тепловозы ТГМЗБ, 
ТГМ4, ТГМ4А, ТГ16) и без двухре­
жимного  редуктора  (ТГ16).
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Рис. 2. Схема обтекания лопасти направ- 
ляюшего аппарата

абсолютной скорости на выходе из 
турбины, а изменение относительной 
скорости по величине и направлению 
незначительно.

При этом направление  вектора 
абсолютной скорости жидкости, по­
ступающей 'н а  лопасти н а п р а в л я ю ­
щего аппарата ,  изменяется, и вели­
чина угла Др уменьшается, прибли­
ж аясь  к нулевому значению, соответ­
ствующему р еж им у  безударного  вхо­
да  на лопасти направляю щ его  а п п а ­
рата.

При безударном входе вектор а б ­
солютной скорости практически с о в ­
падает  с направлением касательной 
к средней линии лопасти в зоне 
входной кромки. Такой режим н а ­
зы вается  расчетным (отношение 
Пт/Пц =  ip). Вращ аю щ ий момент, вос ­
принимаемый н аправляю щ им  а п п а р а ­
том от ж идкости при полож ительных 
углах +  Др, полож ителен,  при без­
ударном входе его величина незна ­
чительна. В процессе дальнейш его  
увеличения частоты вращ ения т у р ­
бины (скорости тепловоза)  во зр а ст а ­
ет и передаточное отношение i.

Вектор абсолютной скорости ж и д ­
кости постепенно смещ ается  в сто р о ­
ну нерабочей (тыльной) стороны л о ­
пасти на угол — Др. В этих р е ж и ­
мах вращ аю щ ий момент на н а п р а в ­
ляю щ ем  аппар ате  М па становится  
отрицательным, т. е. прилож ен в п р о ­
тивополож ном  направлении.

О тклонение реж им а  обтекания 
лопастей от расчетного (б е зу д а р н о ­
го) приводит к появлению углов а т а ­
ки потока на лопасти и, как  с л е д ­
ствие, к возрастанию  потерь энергии 
жидкости на удар, так  к ак  сами л о ­
пасти являю тся  помехой дл я  д в и ж е ­
ния жидкости.

Наличие значительных углов а т а ­
ки приводит в свою очередь к н а р у ­
шению плавного обтекания лопастей, 
появляется  местный отрыв потока

от поверхности лопасти, образую тся 
вихри и все это в конечном счете 
сни ж ает  эффективность гидротран­
сф орм атора  на нерасчетных режим ах 
работы.

Гидромуфта. Представим себе, 
что в гидротрансф орм аторе  отсутст ­
вует направляю щ ий ап парат  и им е­
ются только два  рабочих колеса — 
насос и турбина. В этом случае  не 
происходит никакого преобразования 
вращ аю щ его  момента, поскольку нет 
реактивного звена, воспринимающего 
разницу в моментах на ведомом и 
ведущем звеньях (турбине и насосе).

Условия входа потока на н асос­
ное колесо и его обтекание полно­
стью зав и сят  от  параметров потока 
на выходе из турбины. Точно так 
ж е  работа  насосного колеса о к а з ы ­
вает влияние на работу турбинного 
колеса, при этом вращ аю щ ие мо­
менты на рабочих колесах равны.

Следовательно,  гидромуфта —  это 
упрощ енная гидравлическая  машина, 
состоящ ая  из двух  лопастных ко­
л е с — насоса Н и турбины Т (рис. 3), 
к оторая  только  передает вращ аю щий 
момент от ведущего вала  1 к ведо­
мому 3, не преобразовы вая  его, т. е. 
М„ =  М Т. Скоростной режим гидро­
муфты х арактеризуется  передаточным 
отношением как  и в случае гидро­
трансформ атора .

ГДТ2 ГДТ1

/7/7 15

=0

Рис. 5. Схема тепло­
возной передачи с 
двумя гидротранс­
форматорами и гид­
ромуфтой (УГП750- 
1200):
I—V — валы; 1—8,
10—13, 15 — зубчаты е  
колеса; 9, 14 — ку­
лачковые муфты

Передача  УГП750-1200, как и лю ­
бая д р у гая  гидродинамическая  пере­
дача ,  состоит из трех основных ча­
стей: гидравлической, механической
н системы автоматического уп равле ­
ния гидропередачей.

В гидравлическую часть передачи 
в ходят  (рис. 5) два  одинаковых 
гидротран сф орм атора  ГДТ1, ГДТ2 
и гидром уф та  ГМ, насосные колеса 
Н, которые ж естко  закреплены  на 
вал у  II, а турбинные Т — через две 
зубчаты е  пары 3— 6 и 4— 5 связаны  
с промежуточным валом III.  В соот­
ветствии с числом гидроаппаратов 
У ГП  имеет три ступени скорости. 
Переключение ступеней скорости осу­
щ ествляется  опорожнением одного и 
одновременным заполнением рабо­
чей ж идкостью  другого гидроаппа- 
рата.

М еханическая  часть передачи со­
стоит из повышаю щ его редуктора 
(вал  I, зу б чатая  пара 1— 2), ревер­
сивного двухреж и м н ого  редуктора 
(валы  III  и IV, зубчаты е колеса 7,
8, 10, 13, 15 и кулачковы е муфты
9, 14) и выходного вала  V с з у б ­
чатыми колесами 11, 12. Применение 
повы ш аю щ его  редуктора  позволяет 
значительно уменьшить массу и г аба ­
ритные разм еры  гидроаппаратов  за 
счет увеличения (в 2— 3 раза)  часто­
ты вращ ения насосного вала I пере­
дачи по сравнению с валом дизеля.
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Рис. 3. Конструктивная схема гидромуфты:
1 — ведущий вал; 2 — кожух; 3 '— ведомый 
вал

Рассм отрим  характеристики гид­
ротран сф орм атора  и гидромуфты и 
установим их отличия. Н а  рис. 4, а 
приведены характеристики гидро­
т рансф орм атора ,  представляющие 
зависимость М„, М т и к. п. д. (ц )  от 
передаточного отношения i =  n T/n H. 
При этом имеется в виду, что часто­
та  вращ ения  насоса n H =  const,  а ча ­
стота вращ ения  турбинного колеса и з ­
меняется.

М омент на насосном колесе гид­
ро трансф орм атора  М н практически 
постоянен и не зависит  от нагрузки 
на турбинное  колесо. В реальных 
тепловозных гидротрансф орм аторах  
имеются незначительные отклонения 
этого п арам етра  (пунктирные л и ­
нии), которые свидетельствую т о 
возм ож ности  небольшой недогрузки 
или перегрузки дизеля  гидротранс­
форм атором .

Момент на турбинном колесе М т 
изменяется  плавно от наибольшего 
значения при реж им е  трогания до 
пересечения кр и в о й  м ом ента  с  осью  
абсцисс. З н а к ам и  « +  » и «— » отме­
чены зоны характеристики,  при к о то ­
рых момент направляю щ его  а п п а р а ­
та полож ителен (вспомним угол 
атаки  4-ДР) и отрицателен (угол 
атаки  — АР). Кратность траисф орма-

этом N T< N „ ,  а к. п. д.  гидравли че­
ской муфты определяется  следующим 
образом; т|гм = М т П т /М пПн =  i.

При работе  гидромуфты турбин­
ное колесо н е с ко л ь ко  «о тста е т» по 
частоте  вращ ения от н асосн ого . П р и  
передаче расчетного номинального 
вращ аю щ его  момента к. п. д. гидро­
муфты довольно  высок и составляет  
96— 98 %, а отставание турбинного 
колеса от насосного равно 2— 4 %.

Г4
Приблизительным аналогом м у ф ­

ты является фрикционная муфта 
сцепления, состоящ ая  из двух  ди с ­
ков — ведущего и ведомого. Отличие 
заключается в том, что у  ги д р о м уф ­
ты «сцепление» ведущего и ведомого 
звеньев происходит за счет в заи м о ­
действия рабочих колес с ж и д к о ­
стью. Разумеется ,  потери энергии в 
гидромуфте сказываю тся на м ощ но­
сти ведомого звена — турбины, при

,+

Реверсивный двухрежим ны й ре­
дуктор предназначен для  реверсиро­
вания тепловоза и делает  в о з м о ж ­
ным его работу на двух  режимах: 
поездном (для движ ения  по перего­
ну в составе поездов) и маневровом.

Тепловоз приводится в движ ение 
следующим образом. От вала д и зе ­
ля через упругую муфту, вал I, 
зубчатую пару 1— 2 и вал II приво­
дятся  во вращение насосные колеса 
всех трех гндроаппаратов  (см. рис. 
5) .  С помощью питательного насоса 
(на рис. 5 не показан)  заполняется  
круг циркуляции пускового гидро­
трансформатора ГДТ1.

В ГДТ1 крутящ ий момент т р а н ­
сформируется и поступает на вы ход­
ной (раздаточный) вал V передачи 
через зубчатую  пару 4— 5, вал III

i Рис. 6. Тяговая характеристика тепловоза с 
гидравлической передачей УГП750-1200

(или IV) и реверсивный двухреж им - 
ный редуктор. От раздаточного  вала
V крутящ ий момент передается через 
к ардан ны е  валы  и осевые редукторы 
на четыре колесные пары тепловоза 
(по две  с к аж до й  стороны). Т епло­
воз трогается  с места.

При достижении скорости VI 
(рис. 6) ,  при которой к. п. д. ГДТ1 
сниж ается  до минимально допусти­
мого значения (80 % ) ,  с помощью 
того ж е  питательного насоса проис­
ходит одновременное  опорож нение 
(слив жидкости)  ГДТ1 и наполнение 
круга  циркуляции ГДТ2. В этом 
случае мощность на промежуточный 
вал II передается через зубчатую  
пару 3— 6 (см. рис. 6).

С дальнейш им повышением скоро­
сти движ ения  тепловоза  (при ско р о ­
сти V2, см. рис. 6) происходит а в ­
томатическое переключений с ГДТ2 
на ГМ. Передача  мощности вновь 
идет через зубчатую  пару  3— 6. О б ­
ратные переходы в гидропередаче  
при снижении скорости движ ени я  
происходят  в противополож ном по­
рядке.

Т акое  управление  работой гидро­
а ппаратов  позволяет  под дер ж ивать  
задан ную  экономичность (при к. п. д. 
передачи не менее 80 % ) почти во 
всем диапазоне  их действия. Только 
на малых (5— 10 км/ч) скоростях 
дви ж ен ия  тепловоза  к. п. д. пе р ед а ­

— 8—

чи ниж е  из-за потерь в пусковом 
ГДТ.

Реверсирование  (изменение на­
правления дв и ж е н и я )  тепловоза осу­
щ ествляется  переключением муфт 14 
(передний ход) и 9 (задний ход) .  
Включение поездного реж им а  произ­
водится перемещением муф т 14 и 9 
влево (см. рис. 5 ) ,  маневрового — 
вправо.

Таким образом, раздаточны й вал
V передачи и, соответственно, колес­
ные пары локомотива  могут получать 
вращ ение от вала  II I  следующими 
путями:

через зубчаты е  колеса 15, 1 (м уф ­
та 14 включена вправо) — м ан евро­
вый режим, движ ени е  вперед;

через зубчаты е  колеса 13, 12
(муф та 14 включена в л е в о ) — по­
ездной режим, движ ение  вперед;

через зубчаты е  колеса 6, 7, к о то ­
рые находятся  в постоянном зац еп ­
лении, вал IV, зубчаты е  колеса 8,
11 (муф та  9 включена вправо)  — 
маневровы й режим, задний ход;

через зубчаты е колеса 6, 7, 10,
12 (муф та  9 включена влево) —  по­
ездной режим, задний ход.

При неподвижном тепловозе  д и ­
зель работает  на холостом ходу, н а ­
сосный вал I вращ ается  вместе с 
насосными колесами. Все гидроаппа­
раты  опорожнены, поэтому вал III 
неподвижен. Управление процессами

--- ----- ----- ------------------------------------------------- ч’
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реверсирования тепловоза  и включе­
ния передачи в работу  о сущ ествляет­
ся из кабины машиниста.

К достоинствам гидродинамиче­
ских передач следует отнести мень­
шие по сравнению с электрическими 
передачами габаритны е  размеры  и 
массу, приходящиеся на единицу 
мощности, что дел ает  возм ож ны м  
строить легкие тепловозы с четырех­
осным экипажем. Гидравлические пе­
редачи имеют невысокую стоимость 
изготовления и ремонта, при их про­
изводстве расход цветных металлов 
незначителен.

Простота конструкции и отсутст­
вие трущихся поверхностей в гид­
р оаппаратах  делаю т  гидропередачу 
надежной в эксплуатации и удобной 
в обслуживании.  Ресурс  работы ги д ­
ропередачи составляет  около 60 тыс. ч 
(до разборки) и практически з а в и ­
сит от ресурса подшипниковых узлов.

Б л аго д а р я  применению группово­
го привода колесных пар тепловозы 
с гидропередачами обл адаю т  повы ­
шенными тяговыми и сцепными свой­
ствами. На рис. 6 показано п о л о ж е ­
ние тяговой характеристики теплово­
за с гидропередачей УГП750-1200 
(сплошная линия) по отношению к 
«идеальной» тяговой характеристике  
(штриховая линия) .

При жесткой (через зубчаты е к о ­
леса и валы) связи  м еж д у  турбинн ы ­
ми колесами ги дроаппаратов  и колес­
ными нарами момент на турбинном 
валу  М т отличается  от момента на 
колесных парах  М,< только на вели­
чину передаточного числа 1/i зу б ч а ­
тых колес, участвующих в передаче 
энергии, т. е. M T= M K/i. Учитывая, 
что сила тяги связана  с М,< в ы р а ж е ­
нием F K =  M K/R, получаем F K= '  
=  M Ti/RK.

Следовательно, вид тяговой х а ­
рактеристики тепловоза  (при i =

=  const ,  RK =  const)  определяется  
характером  изменения моментов на 
турбинных колесах М к (i) ги др о ап ­
паратов,  последовательно вклю чае­
мых в работу. Соответственно, в 
ди ап азон е  скоростей от 0 до V2, при 
работе  передачи на гидр о тр ан сф о р ­
маторах,  характеристика  F K (V) па ­
д а ю щ ая ,  а в ди ап азо н е  V 2— V K, где 
работает  гидром уф та,  характеристика  
FK(V) подобна характеристике  л о к о ­
мотива с непосредственной пе­
редачей (см. беседу №  8 в «ЭТТ» 
№  11 за  1986 г.).

Степень приближ ения реальной 
характеристики F,< (V) к идеальной 
тяговой характеристике  т а к ж е  з а в и ­
сит от величины потерь в гидропере­
даче.

К преимущ ествам гидродинамиче­
ских передач т а к ж е  нуж но  отнести 
то, что они могут продолж ительно  и 
надеж н о  работать  в любых экстре­
мальных условиях (высокие тем пе­
ратуры, повышенная запыленность, 
вл аж но сть  и др.) при весьма малых 
скоростях  д в иж ен ия  с полной силой 
тяги.

Достоинства ,  присущие гидропе­
редачам, определили область  их р а ­
ционального применения в нашей 
стране: маневровые и промышленные 
тепловозы, дизельные поезда, а т а к ­
ж е  легкие четырехосные м агистр ал ь­
ные локомотивы, например, д л я  э к ­
сплуатации  на ж елезны х дорогах  
о. Сахалин.

Н у ж н о  отметить, что гидропере­
дачи широко применяются на м анев­
ровых и промышленных тепловозах  
более 70 стран мира. А в ряде 
стран (Ф Р Г ,  Австрия, Г Д Р  и др.) 
тепловозы  с гидропередачей с о став ­
л яю т  значительную долю  ло ко м о тив­
ного парка. Общ ее  количество вы пу­
щенных в мире локом отивов  с гид­

ропередачами составляет  около 
28 % тепловозного парка.

В локомотивном парке С С С Р  в 
настоящ ее время т ак ж е  насчитыва­
ется значительное количество тепло­
возов с гидропередачами (основные 
серии тепловозов приведены в т а б л и ­
це), которые эксплуатируются как 
на путях МПС, так  и на подъездных 
путях многих крупных промышлен­
ных предприятий. Общее число этих 
тепловозов в несколько раз превы ш а­
ет количество тепловозов с электро­
передачами.

Более  чем 30-летний опыт эксплу­
атации маневровых и промышленных 
тепловозов, оборудованных переда ­
чей УГП750-1200 (см. табли ц у) ,  вы­
явил ряд  недостатков, которые з а ­
метно су ж а ю т  область их примене­
ния. Во-первых, эти тепловозы име­
ют повышенный (на 2— 5 %) расход 
топлива  по сравнению с тепловозами 
с электрической передачей аналогич­
ной мощности. Во-вторых, они усту­
пают в скорости реверсирования и, 
соответственно, в скорости о бработ­
ки составов при маневровой р а ­
боте.

П оэтом у  конструкторы и специа­
листы совершенствуют гидравличес­
кие передачи, чтобы повысить их н а ­
деж ность,  экономичность, упростить 
конструкцию и расш ирить сферу при­
менения на транспорте.  Тем не ме­
нее, основным типом передачи для 
отечественных магистральных и ряда 
серий маневровых тепловозов я в л я ­
ются электрические передачи, о ко­
торых речь пойдет в последующих 
беседах.

Д -р  техн. наук В. Д .  К У ЗЬ М И Ч , 
кан дид аты  технических наук 
В. Б. СКУЕВ, В. С. Р У Д Н Е В ,

миит
—9—

Н М  наша консультация

ПОВЫШЕНИЕ МАТЕРИАЛЬНОЙ ЗАИНТЕРЕСОВАННОСТИ В РАБОТЕ
Постановление ЦК КПСС, Совета 

Министров СССР и ВЦСПС № 1115 
от 17 сентября 1986 г. «О совершен­
ствовании организации заработной 
платы и введении новых тарифных 
ставок и должностных окладов ра­
ботников производственных отрас­
лей народного хозяйства» (приказ 

^  МПС № 47Ц от 6 ноября 1986 г.) 
предусматривает повышение зара­
ботной платы рабочим и служащим 
при обеспечении ее прямой связи с 
результатами труда, ликвидацией 
уравниловки во всех ее формах м 
проявлениях.

С началом перехода дорог на но ­
вые условия хозяйствования в ре­

дакцию и МПС поступают многочис­
ленные письма с просьбой расска­
зать о путях материальной заинте­
ресованности трудящихся в повыше­
нии эффективности производства и 
качества работы.

По просьбе читателей журнала 
заместитель начальника Управления 
труда и заработной платы МПС
А. М. СТЕПАНОВ подготовил кон ­
сультацию по некоторым вопросам 
применения новых тарифных ставок 
и должностных окладов в локомо­
тивном хозяйстве, а также о дополни­
тельных возможностях стимулирова­
ния слесарей, бригадиров, мастеров.

машинистов и машинистов-инструкто- 
ров в новых условиях хозяйство­
вания.

Каковы особенности новых та­
рифных ставок и должностных окла­
дов рабочих локомотивных бригад 
при вождении длинносоставных и тя­
желовесных поездов?

Прежде всего нужно отметить, 
что необходимые средства на повы­
шение оплаты труда должны быть 
заработаны самими трудовыми кол­
лективами. Постановлением преду­
смотрены повышенные часовые та-

25Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



рифные ставки для рабочих локомо­
тивных бригад при вождении длин­
носоставных пассажирских поездов 
дальнего и местного сообщения, а 
также тяжеловесных и длинносостав­
ных сквозных и участковых грузо­
вых поездов. За час работы с пас­
сажирскими поездами, а также в 
грузовом движении оплачивают 
сдельщикам: машинисту — 1 руб.
64 коп., помощнику машиниста — 
1 руб. 31 коп.; повременщикам: ма­
шинисту— 1 руб. 43 коп., помощни­
ку машиниста — 1 руб. 15 коп.

Указанием МПС № Г-28695 от 
29 октября 1986 г. эти ставки приме­
няют при вождении грузовых соеди­
ненных поездов; грузовых поездов, 
весовая норма которых равна мак­
симальной весовой норме по силе 
тяги и мощности локомотива или ни­
же в пределах 100 т (включительно); 
грузовых поездов длиной 350 осей 
и более, а также пассажирских по­
ездов длиной более 24 вагонов.

Будет ли сохранена надбавка за 
класс квалификации машинистам и 
их помощникам, а также при пере­
воде машинистов и машинистов-ин- 
структоров на другие должности!

Да. Машинистам локомотивов, 
имеющим класс квалификации, и по­
мощникам машинистов локомотивов, 
имеющим право управления локо­
мотивом, выплачивается ежемесяч­
ная надбавка в процентах к тариф­
ной ставке за фактически отработан­
ное время.

При переводе машинистов локо­
мотивов I и II классов на должности 
машинистов-инструкторов локомо­
тивных бригад, дежурного по депо и 
заместителя начальника депо по экс­
плуатации выплата надбавки за 
класс квалификации сохраняется.

При переводе машиниста-инст- 
руктора, получающего сохраненную 
надбавку за класс квалификации, на 
должность заместителя начальника 
депо по эксплуатации надбавка в со­
храненном проценте начисляется на 
должностной оклад заместителя на­
чальника депо. Это надбавка за класс 
квалификации выплачивается также 
заместителям начальников депо по 
эксплуатации, переведенных на та­
кую должность до введения этого 
постановления.

Должностной оклад машиниста- 
инструктора локомотивных бригад 
устанавливается из расчета высшей 
тарифной ставки, применяемой для 
оплаты труда машинистов локомоти­
вов (без учета повышения за усло­
вия труда) из числа закрепленных за 
ним локомотивных бригад.

Какие предусмотрены дополни­
тельные возможности для стимули­
рования высоких конечных результа­
тов труда, повышения эффективно­
сти производства и качества рабо­
ты слесарей, бригадиров и масте­
ров!

В целях стимулирования повыше­
ния профессионального мастерства 
рабочих и усиления их материальной 
заинтересованности и ответственно­
сти за качество выпускаемой про­
дукции (работ) и выполнение произ­
водственных заданий руководителям 
предприятий предоставлено право по 
согласованию с профсоюзными ко ­
митетами вводить дифференциро­
ванные надбавки к тарифным став­
кам за профессиональное мастерст­
во для рабочих III разряда в раз­
мере до 12% , IV — до 16% , V — 
до 20% , VI разряда и более — до 
24 % соответствующей тарифной 
ставки.

Надбавки устанавливают рабочим, 
стабильно обеспечивающим высокое 
качество выпускаемой продукции и 
выполняемых работ, освоившим но­
вые профессии и смежные работы. 
Выплачивают их за счет экономии 
фонда заработной платы. Однако 
при этом указанные надбавки не 
выплачивают за тот месяц, в кото­
ром выявлены случаи брака или 
снижения качества продукции.

При выпуске некачественной про­
дукции, невыполнении плановых (нор­
мированных) заданий, установленных 
норм трудовых затрат надбавки за 
профессиональное мастерство раз­
решается отменять полностью. За 
грубое нарушение технологической 
дисциплины и другие серьезные на­
рушения, ухудшившие качество из­
готовляемой ими продукции или вы­
полняемых работ разрешено пони­
жать рабочим квалификационные 
разряды (классы и категории), а вос­
станавливать их, руководствуясь по­
становлением Совета Министров 
СССР и ВЦСПС № 540 от 6 июня 
1985 г. (приказ МПС № 27Ц от 
8 июля 1985 г.).

Руководители предприятий имеют 
право по согласованию с проф союз­
ными комитетами:

устанавливать за счет и в преде­
лах планового фонда заработной 
платы отдельным высококвалифици­
рованным рабочим, занятым на осо­
бо важных и ответственных рабо­
тах, месячные оклады взамен та­
рифных ставок до 250 руб.;

для руководителей подразделе­
ний, специалистов и служащих вво­
дить надбавки за высокие достиже­
ния в труде или за выполнение осо­
бо важной работы на срок ее про­
ведения;

отменять ранее действующие над­
бавки за высокую квалификацию;

надбавки за высокие достижения 
в труде и выполнение особо важных 
работ устанавливать в размере до 
50 % должностного оклада за счет и 
в пределах экономии по фонду 
заработной платы соответствующей 
категории работников. При ухудше­
нии показателей работы и прежде 
всего снижении качества выпускае­
мой продукции надбавки уменьша­
ются или отменяются полностью.

Руководители предприятий по со­
гласованию с профсоюзными коми­
тетами могут устанавливать бригади­
рам из числа рабочих, не освобож­
денных от основной работы, допла­
ты за руководство бригадой с чис­
ленностью рабочих до 10 чел. в раз­
мере не более 20 руб., свыше 10 
чел. — 30 руб. и более 25 чел. — 
до 50 руб. в месяц.

В бригадах, переведенных на хо­
зяйственный расчет, указанные до­
платы при численности рабочих до 
15 чел. не могут превышать 40 руб., 
а свыше 15 чел. — 50 руб. Доплаты 
за руководство бригадой выплачива­
ют только при условии выполнения 
бригадой установленных производст­
венных заданий и высокого качества 
продукции (работ).

Руководители предприятий по со­
гласованию с профсоюзными коми­
тетами могут устанавливать рабочим, 
мастерам, специалистам и служащим 
доплаты за выполнение наряду со 
своей основной работой обязанно­
стей временно отсутствующего ра- ** 
ботника. Доплаты вводятся за счет 
и в пределах экономии фонда зара­
ботной платы и не могут превышать 
50 % тарифной ставки (оклада) от­
сутствующего работника независимо 
от числа лиц, которым они установ­
лены. Однако, как и прежде, допла­
та за выполнение обязанностей вре­
менно отсутствующих руководителей 
их штатным заместителям не произ­
водится.

Должностные оклады мастеров, 
которым в установленном порядке 
присвоено звание «Мастер II клас­
са» и «Мастер I класса», повышают­
ся соответственно на 10 и 20 %■

Расширены возможности стимули­
рования выполнения возрастающего 
объема работ с меньшей численно­
стью персонала. Руководителям пре­
доставлено право по согласованию с 
профсоюзными комитетами вводить 
для работников доплаты за совме­
щение профессий (должностей), рас­
ширение зон обслуживания или уве­
личение объема выполняемых работ 
без ограничения перечней совме­
щаемых профессий (должностей) и 
размеров доплат за счет и в преде­
лах экономии фонда заработной пла- £  
ты, образующейся по тарифным 
ставкам (должностным окладам) вы­
свобождаемых работников.
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Ц Я  уголок изобретателя и рационализатора

Съем и постановка 
фрикционных аппаратов

Рационализаторы депо Баладжа- 
ры Азербайджанской дороги Р. Г. 
Исламов и Е. В. Брусенко внедрили 
устройство для съема и постановки 
фрикционных аппаратов локомотивов.

Приспособление конструктивно и 
по принципу действия существенно 
отличается от ранее изготовленного, 
не отвечающего требованиям охра­
ны труда и техники безопасности, а 
также технологии снятия и постанов­
ки фрикционного аппарата.

Устройство состоит из двухосной 
тележки, которая перемещается
вдоль переносной колеи, расположен­
ной в технологических канавах. На 
тележке установлен механизм пнев­
матического трехступенчатого подъе­
ма. Конструкцией предусмотрено
дистанционное управление, обеспечи­
вающее плавный спуск и подъем 
фрикционного аппарата на нужную 
высоту с фиксацией одного из трех 
положений.

С внедрением приспособления
ликвидирован ручной труд, сокраще­
но время выполнения монтажа и де­
монтажа фрикционного аппарата.

Экономический эффект от внед­
рения по депо составил 2690 руб. в 
год (при выполнении ТР-2 и ТР-3 в 
объеме более 150 единиц).

Полимерные изоляторы

А

Сотрудники ВНИИЖТа, МИИТа, 
СКБТ ВПО «Союзэлектросетьизоля- 
ция» и ЦЭ МПС разработали фикса- 
торный стеклопластиковый изолятор 
с защитным покрытием из кремний- 
органической резины. Он предназна­
чен для установки в фиксаторных уз­
лах контактной сети взамен существу­
ющих фарфоровых изоляторов.

Фарфоровые фиксаторные изоля­
торы имеют значительную массу, об­
ладают небольшой механической 
прочностью. Применение же поли­
мерных изоляторов, обладающих вы­
сокой механической прочностью, ду- 
гостойкостью, малой массой, хоро­
шими разрядными электрическими 
характеристиками позволяет повы­
сить надежность работы устройств 
контактной сети. Они также оказыва­
ют благоприятное воздействие на ее 
динамические характеристики, улуч­
шают условия труда эксплуатационни­
ков, увеличивают межремонтные сро­
ки обслуживания устройств электро­
снабжения. Кроме того, они обеспе­
чивают надежную работу контактной 
сети в аварийных режимах.

Аналогичных полимерных фикса­
торных изоляторов нет. Годовой эко­
номический эффект от их использо­
вания на сети составляет 150 тыс. руб.

Надежность АЛСН повысилась
Для обеспечения безопасности 

движения поездов необходимо, что­
бы автоматическая локомотивная сиг­
нализация была всегда исправной. 
В депо Казатин для этой цели внед­
рен комбинированный прибор 
(ППЛС), который позволяет опреде­
лить необходимые параметры уст­
ройств АЛСН непосредственно на 
локомотиве. Прибор с автономным 
питанием от шести элементов 373. 
Собран он с использованием совре­
менных полупроводниковых элемен­
тов и микросхем. ППЛС позволяет 
измерять индуктивность, напряжение 
переменного и постоянного тока, со­
противление цепей и изоляции токо­
ведущих цепей, контролировать регу­
лировку КРУ скоростемера.

Все измерения производятся на 
линейной шкале микроамперметра, 
вынесенного на лицевую панель при­
бора. Правильность регулировки КРУ 
контролируется светодиодным инди­
катором. Прибор состоит из пяти 
функциональных блоков питания от 
сухих элементов 373. При их отсутст­
вии он может питаться от блока типа 
БПВ заводского исполнения.

За счет сокращения затрат време­
ни на проверку цепей АЛСН, повыше­
ния точности измерения и сокраще­
ния отказов автоматической локомо­
тивной сигнализации в депо получен 
экономический эффект в 2,3 тыс. руб. 
в год (при выполнении текущих ре­
монтов в объеме более 2 тыс. еди­
ниц).
Техническая характеристика
Напряжение питания. В 9 (элем ентов  

373Н ш т.)
Потребляемый ток, мА 60 — 70 для ин­

дуктивности 30 из 
остальных

Пределы измерения соп ­
ротивления:
I поддиапазон, Ом* 1 — 100
II поддиапазон, Ом 10 — 1000  
Погреш ности измерения.
% 4
Пределы измерения по­
стоянного напряжения:
I поддиапазон, В
II поддиапазон, В 
Погрешности изм ерения, о//о
Пределы измерения пере­
менного напряжения:
I поддиапазон, В
I I поддиапазон, В 
П огреш ность изм ерения,

Станок для гибки труб

0 — 10 
0 — 100

0 - 1  
о — ю

о//о
Индуктивность:
I поддиапазон, Гн
II поддиапазон, Гн 
Предел изм ерения сопро­
тивления изоляции, кОм 
Габаритны е размеры , мм 
М асса, кг

Рационализаторы Даугавпилсско- 
го ЛРЗ внедрили станок с пневмати­
ческим приводом для механизиро­
ванной абразивной резки и гибки 
труб диаметром 10—40 мм.

Станок (см. рисунок) состоит из 
пневматической ручной машинки 1, 
резинового амортизатора 2, защит­
ного экрана 3, кожуха 4, подвижно­
го и неподвижного роликов 5 и 6,

1 —  10 
10  —  1 00

1 о
3 0 0 x 2 0 0 x 8 0

3

Принципиальная схема станка для гибки 
и резки труб

передаточной колонки 7, шарнира 8, 
амортизатора 9, колеса 10, крон­
штейна 11, кожуха 12, основания 13, 
а также пневмоцилиндра, пневмо­
распределителя и дросселя, разме­
щенных на основании под кожу­
хом 12.

Трубу устанавливают между дву­
мя роликами 5 и 6. За счет враще­
ния передаточной колонки 7, соеди­
ненной с роликом 5, происходит ее 
гибка или резка.

Внедрение станка позволило ме­
ханизировать процесс резки и гиб­
ки деталей.
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ответы на вопросы

Правила 
технической эксплуатации

По какому принципу выбраны сочетания звуковых сиг­
налов? Требуется ли при этом логическое мышление или 
нужно их запоминать механически* (В. И. Артемьевских,
машинист депо Красноуфимск.)

В начальной стадии за основу сочетания звуковых сиг­
налов была взята азбука Морзе. Так, звуковой сигнал «три 
коротких» — соответствует букве С — «Стой», «один длин­
ный»— букве «Т» —  «Трогай», «один длинный, три корот­
ких» — букве Б — «Беда» и др. В дальнейшем этот прин­
цип соблюдался не всегда, поэтому запоминать сочетания 
звуков различных сигналов лучше всего в ходе практиче­
ской работы.

Б. П. БЕЛОКОСОВ,
заместитель начальника 

Главного технического управления МПС

Имеет пи сигнальное значение показание маневрового 
светофора в маршруте приема и отправления грузоЕых и 
пассажирских поездов? (Й. В. Пряминкн, машинист депо 
Магдагачи.)

Маневровые светофоры в маршруте приема и отправ­
ления поездов сигнального значения не имеют.

Будет ли считаться нарушением, если в предупрежде­
нии указана скорость не более 15 км/ч, а машинист этот 
участок проследовал со скоростью 20 км /ч! (P. X. Сады- 
ков, машинист-инструктор депо Казань.)

Нет. В соответствии с требованием п. 3.8 Инструкции 
по эксплуатации и ремонту локомотивных скоростемеров 
3CJ1-2M и приводов к ним № ЦТ/3921 превышения уста­
новленных скоростей движения до 5 км/ч для скоростеме­
ров с пределом измерения 150 км/ч и до 7 км /ч для ско­
ростемеров с пределом измерения 220 км/ч, выявленные 
при расшифровке лент, не учитываются и нарушением не 
считаются.

Однако для более точного установления скорости 
проследования поезда по месту ее ограничения необхо­
димо учесть погрешности в показании скоростемера в за­
висимости от износа бандажей локомотива (см. раздел 4 
той же Инструкции).

Какие поезда считаются повышенной массы и длины 
и как премируют работников локомотивных бригад за 
проеедекие таких поездов? (К. Казыбаев, машинист депо 
Саксаульская.)

В соответствии с Указанием № Н-1147 от 26 июня 
1984 г. к поездам повышенной массы относятся грузовые 
поезда с превышением унифицированных норм, преду­
смотренных графиком движения поездов, не менее, чем

на 100 т. К поездам повышенной длины относятся грузо­
вые поезда, длина которых превышает унифицированную 
норму, предусмотренную графиком движения, не менее, 
чем на 5 условных вагонов.

С целью материальной заинтересованности за проведе­
ние поездов повышенной массы и длины локомотивные 
бригады дополнительно получают премии. Размеры и по­
рядок их выплаты устанавливает администрация депо по 
согласованию с профсоюзным комитетом с учетом мест­
ных условий работы.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Каков порядок отправления локомотива со станции за 
оставшейся частью поезда на перегоне? (Н. М. Горбачев,
машинист депо Октябрьск.)

Порядок следования локомотива за оставшейся на пе­
регоне частью поезда необходимо рассматривать как 
частный случай отправления вспомогательного локомотива 
(п. 7.5 Инструкции по движению поездов и маневровой 
работе на железных дорогах СССР). При этом машинист 
должен получить разрешение на бланке белого цвета с 
красной полосой по диагонали.

Разрешается ли проезд в кабине маневрового локомо- 
тива составителю поездов при следовании локомотива без 
вагонов или с вагонами, прицепленными сзади! (Г. Е. М о­
гилевский, машинист депо Одесса-Сортировочная.)

При движении одиночного локомотива или маневро­
вого состава локомотивом вперед на расстояние более
1 км, а также когда в составе отсутствуют вагоны с пере­
ходной площадкой, составительской бригаде разрешается 
проезд на локомотиве (Инструкция ЦД/4044 от 30 декаб­
ря 1981 г.)

В каждом конкретном случае нахождение составитель­
ской бригады определено в ТРА станции.

М ожно ли не делать сокращенной пробы тормозов 
после стоянки пассажирского поезда более 20 мин, так 
как в новой редакции ПТЭ об этом не сказано! (Г. А. Ре- 

. дозубор.}
В 'соответствии с п. 3.20 Инструкции № ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/3969 

сокращенное опробование автотормозов производится в 
пассажирских поездах после их стоянки более 20 мин.

Р. А. РОДИОНОВ,
заместитель Главного ревизора

< по безопасности движения МПС

Какие электрические схемы локомотивов будут опуб­
ликованы на страницах журнала «Электрическая и тепло­
возная тяга» в 1988 г.! (Группа читателей.)

Учитывая многочисленные пожелания читателей, в ^  
1988 г. редакция планирует опубликовать цветные вкладки 
и описания электрических схем следующих локомотивов: 
электровозов ЧС7 и ВЛ60К, тепловозов 2ТЭ116 и ТЭ10М. 
Кроме того, на страницах журнала будет рассказано об из­
менениях в схемах и оборудовании ряда других локомо­
тивов.

РЕДАКЦИЯ
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ш  новая техника

"КОНСТРУКТИВНЫЕ ОСОБЕННОСТИ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ85
Наиболее крупной работой, выпол­

ненной специалистами Всесоюз­
ного научно-исследовательского,
проектно-конструкторского и техно­
логического института электровозо­
строения (ВЭлНИИ) и Новочеркасско­
го электровозостроительного завода 
(НЭВЗ) за последние годы стало ос­
воение серийного выпуска двенадца­
тиосного двухсекционного магист­
рального электровоза переменного 
тока ВЛ85.

Следует отметить, что опыт про­
ектирования и постройки таких локо­
мотивов отсутствовал не только в 
нашей стране, но и за рубежом. 
Поэтому при его создании проводи­
ли широкие научные, конструктор­
ско-технологические и технико-эконо­
мические исследования, позволившие 
выбрать оптимальные технические 
решения конструкции ходовой части, 
силовой схемы, автоматизации уп­
равления, компоновки оборудования. 
Большое внимание уделялось санги- 
гиене, эргономике и эстетике буду­
щего электровоза, 

а  Конструкторы поставили перед 
собой цели — улучшить тягово-энер­
гетические характеристики, умень­
шить удельную материалоемкость ло­
комотива, трудоемкость его изготов­
ления и ремонта, повысить надеж­
ность и «живучесть» машины. При­
чем новые качества электровоза 
ВЛ85 получены при максимальном 
использовании проверенных техни­
ческих решений на других локомо­
тивах.

Некоторым особенностям конст­
рукции и результатам испытаний 
опытных образцов электровозов 
ВЛ85 были посвящены статьи в 
«ЭТТ» № 4, 1985 г.; № 7, 1986 г.
В публикуемой сегодня статье под­
робно рассказывается о технических 
решениях механической и электри­
ческой частей локомотива.

На электровозах ВЛ85 установле­
ны двигатели НБ-514. С ними локо­
мотив имеет следующие технические 
данные часового режима: мощность 
10 000 кВт, сила тяги 74 тс, скорость 
49,1 км /ч . Электрическое оборудо­
вание обеспечивает работу электро­
воза при колебаниях напряжения в 

4^1 контактной сети от 19 до 29 кВ.
По своим тяговым и тормозным 

свойствам, коэффициенту полезного 
действия и удельным показателям 
локомотив значительно превосходит 
выпускаемые в настоящее время 
электровозы переменного тока, что 
позволит получить народнохозяйст­
венный экономический эффект око­

ло 200 тыс. руб. в год на каждый 
электровоз.

Механическая часть. Две одина­
ковые секции соединены между со­
бой автосцепкой. Каждая секция со­
стоит из кузова и трех двухосных 
бесшкворневых тележек. Ударно­
тяговые приборы установлены на ра­
ме кузова. Экипажная часть с осе­
вой формулой 2о-2о-2о в практике 
отечественного локомотивостроения 
применяется впервые. Проектирова­
нию экипажной части предшествова­
ли обширные поисковые работы, ана­
литические и экспериментальные ис­
следования.

По результатам динамического 
вписывания экипажей Зо-Зи и 2о-20-2о 
установлено, что направляющие силы 
у них примерно одинаковы. Однако 
суммарный (с учетом всех колесных 
пар) фактор износа гребней колес у 
экипажа Зо-Зо примерно на 15 % вы­
ше, чем у экипажа 2о-2и-20. Рамные 
силы при движении в прямых во 
всем диапазоне скоростей у экипа­
жа 2о-2о-2о на 6— 10 % ниже, чем у 
варианта 30-30.

Тяговые усилия с тележки на ку­
зов передаются с помощью наклон­
ных тяг. Их система отличается про­
стотой и малой массой по сравне­
нию со шкворневой системой. Кро­
ме того, она позволяет достичь бо­
лее высокого коэффициента исполь­
зования сцепной массы (до 0,94) во 
всем диапазоне скоростей движения. 
Это стало возможным за счет ком ­
пенсации опрокидывающего момен­
та моментом, определяемым верти­
кальной составляющей силы тяги, 
действующей на раму тележки. Это 
решение позволило упразднить до­
гружающ ие устройства, имеющиеся 
на серийных электровозах.

Рама тележки сварная и выполне­
на из листового проката. Кронштей­
ны связей с колесными парами и 
кузовом частично изготовлены из от­
ливок. База тележки по осям колес­
ных пар равна 2850 мм. На локомо­
тивах применено индивидуальное 
подвешивание с рессорами и винто­
выми пружинами.

В дальнейшем предполагается за­
мена рессор винтовыми пружинами 
с гидравлическими гасителями ко­
лебаний. Статический прогиб суще­
ствующей рессорной системы буксо­
вой ступени подвешивания 60— 70 мм.

Буксовые узлы связаны с рамой 
тележки традиционным способом с 
помощью упругих тяг (поводков).

Подвеска тяговых двигателей — 
опорно-осевая с двусторонней ко-
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созубой тяговой передачей. В буду­
щем возможно применение опорно­
рамного подвешивания тягового дви­
гателя и редуктора с охватывающим 
ось колесной пары полым валом и 
шатунной или резино-кордными муф­
тами. Конструкция тележки позволяет 
монтировать и разбирать тяговый
двигатель вниз вместе с колесной
парой и снимать кожуха зубчатых 
передач, не поднимая кузова.

Основным элементом кузова, не­
сущим все виды нагрузок, является 
рама. В отличие от традиционных 
норм рама кузова электровоза ВЛ85 
рассчитана на продольные силы рас- 
тяжения-сжатия, приложенные к ав­
тосцепке, величиной в 300 тс. Ее бо­
ковины выполнены из швеллеров 
№ 30.в.2, № 16.в. и вертикального 
листа толщиной 12 мм. По концам 
они соединены буферными брусьями, 
а в средней части — поперечинами, 
несущими основное электротехниче­
ское оборудование.

На стенках кузова предусмотре­
ны проемы под фильтры воздухоза­
борных устройств системы вентиля­
ции электрооборудования. Проемы 
на крыше закрыты люками для воз­
можности монтажа и демонтажа 
блоков электротехнического и пнев­
матического оборудования локомо­
тива. Лобовые окна электровоза вы­
полнены из особо прочных много­
слойных стекол.

Кузов опирается на крайние те­
лежки с помощью люлечных подве­
сок с соосно расположенными пру­
жинами. Статический прогиб пружин 
около 75 мм.

Чтобы средние тележки могли 
перемещаться в поперечном направ­
лении относительно продольной оси 
кузова до 200 мм в обе стороны при 
вписывании в кривые, опирание ку­
зова на среднюю тележку выполнено 
с помощью сжатых качающихся 
стержней с соосно расположенными 
пружинами со статическим прогибом 
100 мм.

Э лектрическая силовая схема раз­
работана на основе силовых схем 

серийных электровозов и в первую 
очередь электровоза ВЛ80Р. На каж­
дой секции установлен силовой тран­
сформатор ОНДЦЭ-ЮООО/25-82УХЛ2 
с к.п.д. 0,99, что выше, чем у тран­
сформаторов серийных локомоти­
вов. Первичная обмотка силового 
трансформатора питается от контакт­
ной сети через токоприемники (по 
одному на каждой секции). На вто­
ричной стороне имеются три группы 
тяговых обмоток, обмотка возбуж­
дения и обмотка собственных нужд.
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КУРСОМ НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА

От обмотки собственных нужд 
силового трансформатора питаются 
приводные двигатели вентиляторов, 
компрессоров и масляных насосов 
трансформатора. В качестве расще­
пителя фаз и приводных двигателей 
вентиляторов и компрессоров при­
менены трехфазные асинхронные 
двигатели АНЭ-225/4УХЛ2, разрабо­
танные специально для электровозов.

Тяговый двигатель НБ-514, уста­
навливаемый на локомотивах, пред­
ставляет собой шестиполюсную 
электрическую машину с последова­
тельным возбуждением и компенса­
ционной обмоткой. Его основные 
технические данные: мощность часо­
вого режима 835 кВт, номинальное 
напряжение 980 В, ток часового ре­
жима 905 А, частота вращения 
905 об/мин, количество вентилирую­
щего воздуха 95 м3/мин, постоянная 
шунтировка главных полюсов 98 %■ 

По сравнению с серийными дви­
гателями на НБ-514 за счет отработ­
ки конструкции существенно умень­
шен расход электроэнергии на вен­
тиляцию. Коэффициент унификации 
нового двигателя с двигателем НБ- 
418К6 составляет 70 %.

Чтобы улучшить тяговые свойст­
ва, повысить надежность и создать 
большие удобства в управлении 
электровозом ВЛ85, на нем в отли­
чие от электровоза ВЛ80Р преду­
смотрены:

автоматическое управление, обес­
печивающее в тяге разгон электро­
воза до заданной скорости с задан­
ным током тяговых двигателей и под­
держание заданной скорости; в реку­
перации — предварительное подтор- 
маживание, поддержание заданного 
тормозного усилия в режиме оста­
новочного торможения и поддержа­
ние заданной скорости при движении 
на спусках. Блок автоуправления 
(БАУ) выполняет также функции ог­
раничения максимального тока дви­
гателей и защиты электрооборудова­
ния в аварийных режимах с по­
мощью снятия импульсов управления 
с тиристоров ВИП. Это значительно 
уменьшает величины аварийных то­
ков в цепи тяговых двигателей и 
повышает надежность двигателей;

ручное управление, на которое 
переходят переключением тумбле­
ра в нулевом положении рукояток 
контроллера машиниста. Причем в 
режиме ручного управления блок 
автоматики полностью отключается и 
не влияет на работу электровоза, что 
позволяет увеличить его «живучесть»;

две выпрямительные установки 
возбуждения тяговых двигателей 
(ВУВ) на электровоз (по одной на 
каждой секции). Это обеспечивает 
возможность работы в режиме ре­
куперации третьей (прицепной) сек­
ции и также увеличивает «живучесть» 
электровоза, так как мощности од­

ной ВУВ достаточно для возбужде­
ния тяговых двигателей двух секций;

возможность работы по системе 
многих единиц (двух электровозов, 
а также электровоза и секции) с уп­
равлением из кабины любой секции;

дистанционное отключение и 
включение из любой кабины, а так­
же блоков БУВИП и БАУ;

суммирующая сигнализация рабо­
ты основного оборудования и ава­
рийных режимов с расшифровываю­
щим табло. Она позволяет контроли­
ровать работу всех секций, работаю­
щих по системе многих единиц.

Кроме перечисленных отличий, 
внесены и другие изменения.

Система автоматического управ­
ления электровозом конструктивно 
выполнена отдельным блоком БАУ- 
002. В ее основе микросхемы, опе­
рационные усилители в интегральном 
исполнении, новейшие транзисторы, 
малогабаритные пленочные конден­
саторы.

В сочетании с блоком управления 
тиристорных преобразователей
БУВИП-133, выполненном также на 
микроэлектронике, электронная си­
стема управления электровоза ВЛ85 
должна иметь высокие показатели 
надежности.

В каждой секции локомотива ус­
тановлены 5 вентиляторов. За счет 
более рациональной системы венти­
ляции значительно снижен расход 
электроэнергии: на вентиляцию
электровоза ВЛ85 расходуется менее 
280 кВт (на три секции электровоза 
ВЛ80Р — 354 кВт).

Для очистки поступающего возду­
ха от пыли, снега и капельной вла­
ги на форкамерах установлены ла­
биринтные жалюзи и применены вен­
тиляторы-воздухоочистители ЦВВ89-15 
№ 8, 2. В вентиляторах под дейст­
вием центробежных сил, возникаю­
щих при вращении колеса, до 45 % 
частиц пыли и до 90 % снега, нахо­
дящихся во взвешенном состоянии, 
с помощью наклона лопаток направ­
ляются в пылевую камеру, откуда 
они с помощью пылеотводных уст­
ройств выбрасываются в атмосферу. 
Для очистки расходуется около 4 % 
поступающего воздуха.

На электровозе ВЛ85 применено 
горизонтальное расположение фор- 
камер для забора воздуха из ат­
мосферы. Они установлены в верх­
ней части кузова в зоне наименьшей 
загрязненности воздуха.

Следует отметить, что монтаж 
электрооборудования в каждой сек­
ции выполнен одинаково. При проек­
тировании электровоза ВЛ85 требо­
валось разместить оборудование бо­
лее чем полуторакратной мощности 
(по сравнению с серийными локомо­
тивами) в объем, ограниченный дли­
ной электровоза, выбранной по ус­
ловиям вписывания в кривые, и уве­
личенный поэтому всего на 20 %.

При этом необходимо было вы­
полнить требования новых, более 
жестких санитарно-гигиенических
норм и правил техники безопасно­
сти, относящихся к размерам каби­
ны машиниста, ширине проходов и 
размерам зон обслуживания обору­
дования в кузове. Одновременно 
следовало максимально возможно 
уменьшить длительность цикла сбор­
ки электровоза. Это заставило кон­
структоров искать новые принципы 
компоновки и монтажа оборудова­
ния и локомотива в целом.

Так, вместо традиционного для 
электровозов постоянного тока мон­
тажа оборудования только вдоль 
продольной оси кузова (который со­
хранился и на первых машинах пе­
ременного тока, например ВЛ60) 
большое распространение получил в 
последние годы монтаж некоторых 
крупных блоков оборудования пер­
пендикулярно продольной оси элект­
ровоза. Примером могут служить 
электровозы ВЛ80С, ВЛ80Р и др.

Поэтому на электровозе ВЛ85 все 
оборудование, в том числе и пнев­
матическое, также скомпоновано в 
блоки одинакового размера, распо­
ложенные в кузове перпендикулярно 
продольной оси. Поперечное распо­
ложение создает удобства при изго­
товлении и облегчает обслуживание 
и ремонт в эксплуатации. Блоки до­
ступны для осмотра и с продольно­
го коридора.

Компонуя блоки, добивались ком­
пактности и рациональности их вза­
имного расположения. Во всех бло­
ках рейки низковольтного монтажа 
установлены на торцевых частях, об­
ращенных к проходному коридору, 
а шины выведены на противополож­
ный торец. Все связующие линии 
максимально упрощены, шинный 
монтаж расположен по непроходно­
му коридору.

Предусмотрена возможность уста­
новки шин пакетами при серийном 
производстве. Подсоединение шин к 
блокам осуществляется гибкими шун­
тами, что исключает подгоночные 
работы. Ш ироко применено скользя­
щее крепление шин к изоляторам. 
Пайка наконечников низковольтных 
проводов заменена опрессовкой.

Большое внимание специалисты 
уделили улучшению условий работы 
локомотивных бригад. При проекти­
ровании электровоза ВЛ85 разрабо­
тана унифицированная кабина. По 
своим эргономическим и санитарно- 
гигиеническим параметрам она зна­
чительно превосходит кабины серий­
ных локомотивов ВЛ80С и ВЛ8ЭР. 
Так, ее объем увеличен на 25 %, 
увеличена также мощность калори­
фера отопления. Существенно улуч­
шена конструкция пульта машиниста, 
отделка кабины, усилена звуко- и 
теплоизоляция.

В. Я. СВЕРДЛОВ,
заместитель директора ВЭлНИИ 

П. К. ШТЕПЕНКО,
главный конструктор проекта
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электроснабжение

ПЕРЕКЛЮЧАЮЩЕЕ УСТРОЙСТВО РНТ-13А: 
РЕГУЛИРОВКА И РЕМОНТ
Т р элсф орм аторы  тяговых подстан­

ций переменного тока о б о р у д о в а ­
ны переключающими устройствами 
типа РН Т-13 или РНТ-13А, р а б о т а ­
ющими под нагрузкой. По своему 
конструктивному исполнению пере­
ключающие устройства этих двух  т и ­
пов аналогичны друг  другу, но по 
техническим возм ож ностям  устрой­
ство  РНТ-13А имеет больший эл ект ­
рический и механический ресурс.

Н а д е ж н ая  работа  переключающего 
устройства зависит от качества ре ­
гулировки b c q x  его узлов и сочле­
нений. В процессе эксплуатации 
с л о ж н а я  взаим освязь  м еж д у  узлами 
мож ет  легко наруш иться в резуль­
т ате  небрежности при ремонте или з а ­
мене некоторых деталей  новыми.

Наиболее  вероятные места, где 
возм ож ны  лю фты (по убыванию з н а ­
чимости),  следующие: ш арнирные
муфты, ш арнирные соединения ры ча­
гов и тяг, кулачковый механизм, 
мальтийские передачи, зубчаты е пе­
редачи, шпоночные и ш тиф товые со­
единения.

Основным критерием для  оценки 
правильности работы переклю чаю щ е­
го устройства является  его круговая  
(линейная) ди аграм м а  последова­
тельности действия контактной си­
стемы.

М Е Т О Д Ы  И С ХЕМ Ы  
С Н Я Т И Я  К РУ Г О В Ы Х  Д И А Г Р А М М

Д и агр ам м а  последовательности 
переключений снимается после к а ж ­
дого ремонта и во время э к с п л у а та ­
ции через к аж д ы е  5000 переключений. 
Сущ ествуют несколько методов сн я ­
тия круговой диаграм м ы . В энерго­
участках при эксплуатации  т р а н ­
сф орм аторов  обычно применяют уп­
рощенный метод — метод омметра 
(рис. 1), и реж е  — метод сигнальных 
ламп.  Заводы -изготовители исполь­
зу ю т  метод осциллографа.

М етод омметра заклю чается  в 
том, что, поочередно подключая при­
бор к нуж ной паре контактов (ле ­
вой или правой группы контакторов),  
проверяют прямой и обратный ходы 
переключающего устройства.  Перед 
началом проверки ручным приводом 
ставят  переключатель в пятое поло­
жение, в чем у беж даю тся  визуально. 
Д л я  этого регулировочные отводы  в 
баке трансформ атора  отсчитывают с 
одного края  неподвижных шин, счи­
тая  его за  первое положение. Всего 
отводов  девять, поэтому мож но счи­

тать  с любого конца и всегда легко 
найти пятое полож ение (рис. 2) .

Чтобы определить угол поворота, 
на вертикальный вал м еж д у  нониус - 
ными дисками у станавливаю т диск 
со ш калой от 0 до 360° .  Д и ск  изго ­
тавл иваю т  чащ е всего из эл ектро­
технического картона  толщ иной 
0,5 мм. Против нуля ш калы  крепят  
неподвижную  стрелку  (рис. 3).

Р у к о ятк о й  ручного привода начи­
нают медленно прокручивать пере­
клю чаю щее устройство с пятого по­
л о ж ени я  в шестое. Р а зм ы к ан и е  кон­
тактов  контактора  фиксируют с по ­
мощью полоски бумаги толщ иной 
0,1 мм, помещенной м еж д у  п о д в и ж ­
ным и неподвижны м контактам и  ис­
пытуемой фазы , а р аботу  переклю ­
чателя отмечаю т по ш кале  омметра. 
Д а н н ы е  зано сят  в табли ц у  замеров.

Первую  половину работы  пере­
клю чаю щего устройства снимают на 
одной паре контактов  контактора,  а
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вторую — на другой, соответствую ­
щей данной фазе. Таким образом  по­
л учаю т ди агр ам м у  на всех трех ф а ­
зах . Р езу л ь таты  наносят на р а зв ер ­
нутую линейную диаграм м у  (рис. 4) .

Д л я  определения лю фтов сним а­
ют д и агр ам м у  обратного хода  из 
шестого полож ения  в пятое. Чтобы 
оценить результаты , диаграм м ы  с р а в ­
нивают по прям ом у и обратном у хо­
дам, а т а к ж е  м еж ду  фазами.  Л ю ф т 
м еж д у  прямым и обратным ходами 
не д о л ж ен  превыш ать 20°.  Когда 
переключающ ее устройство настрое­
но правильно, ди аграм м а  симметрич­
на относительно линии 180° (допу­
скается  отклонение в пределах 
± 1 5 ° ) .

М етод омметра  мож но усовер­
шенствовать.  Например, диск со ш к а ­
лой заменить отградуированной бу­
м аж ной  лентой, наклеенной на по­
верхность цилиндра контроллера во­
круг него так, чтобы она не мешала

Рис. 1. Схема метода омметра для снятия 
круговой диаграммы:
П1 и П2 — контакты переключателя; К1 
и К2 — контакты контактора; Р — реак­
тор; X — конец обмотки ВН

Рис. 2. Вид на регулировочные отводы трансформатора 
со стороны контактной панели

Рис. 3. Схема проверки угла поворота:
1 — переходная муфта вертикального вала; 2 — верти­
кальный вал; 3 — нониусный диск вертикального вала; 
4 — диск со шкалой; 5 — нониусный диск привода; 6 — 
вал привода; 7 — кож ух привода; 8 — соединительные 
штифты; 9 — стрелка

1521 208° 332 е

к  W A v / z / ш , V A
j а.=50“

78° Ю2С 258 262 360°

\/'////\ -  контакт замкнут

I -  контакт разомкните — контакт контактора; П — контакт пере- 
1 г  ^  ключателя

Рис. 4. Расчетная развернутая линейная 
диаграмма:
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/Г неподвижным 
контактам контактора

К нулевому ВыБоду 
о д м о т к и  ВН

Рис. 5. Схема шести рубильников для под­
ключения омметра

нормальной работе  пальцев контрол­
лера ,  выбрать удобное положение 
дл я  стрелки. Применение ленты поз­
воляет  отказаться  от разборки но- 
ниусных дисков. Л ен та  скрыта в 
ш каф у  привода и м ож ет  использо­
ваться длительное время.

Чтобы повысить удобство работы, 
а т а к ж е  уменьшить состав  бригады, 
дл я  подключения омметра  м ож но 
применять схему шести рубильников, 
расположенных на отдельной неболь­
шой панели (рис. 5) .  П ровода  на 
время испытания подсоединяю т че­
рез рубильник к неподвижны м ко н ­
так там  контактора.  Один провод 
(общий) подклю чаю т к нулевому 
выводу обмотки ВН.

О о-

X о —

Рис. 6. Двухламповая схема с реостатом для снятия круговых диаграмм:
П1 и П2 — контакты переключателя; К.1 и К.2 — контакты контактора, ЛС1 и ЛС2 — 
сигнальные лампы

Рис. 7. Шестиламповая схема для снятия круговых диаграмм:
П1 и П2 — контакты переключателя; К1 и К2 — контакты контактора; ЛС1 и ЛС2 — 
сигнальные лампы; РР — реостаты
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Завод-изготовитель  рекомендует 
дл я  снятия круговых диаграмм при­
менять лам повы е  схемы на перемен­
ном или постоянном токе. Метод с 
применением двух  сигнальных ламп 
на ф а зу  имеет различные варианты.

Н аибольш ее  распространение но- 
лучила  дву х л а м п о в ая  схема с рео­
статом (рис. 6) .  М етод  заключается 
в том, что схема питается н а п р я ж е ­
нием 220 В, которое через реостат 
подводится к вы водам обмотки ВН 
и к нулевому выводу ф азы  реактора. 
О бм отку  Н Н  зазем ляю т.  Ж е л а т е л ь ­
но применять лам п ы  на 12— 24 В.

Д л я  настройки схемы нуж но руч­
ным приводом разом кнуть  контакты 
контактора  К и, регулируя реоста­
том, добиться  четкого горения сиг­
нальных лам п  ЛС1 и Л С2. Снятые 
на всех ф а за х  ВН круговые д и а г р а м ­
мы не д о л ж н ы  отличаться от расчет­
ных (в допустимых пределах) .

Особый интерес представляет  ше­
стилам повая  схема (рис. 7) . Ценность 
ее состоит в том, что она позволяет  
легко определять правильность под­
ключения отводов  от регулируемой 
обмотки к переключателям П1 и П 2  
после ремонта трансф орм атора .  При 
снятии круговой ди агр ам м ы  р а зм ы ­
кание контактов  левой группы кон­
такторов  отмечаю т но загоранию  
лам п Л С 1, а р азм ы кани е  контактов 
переклю чателя П1 —  по погасанию 
этой ж е  лампы.

Если переключающее устройство 
собрано  неправильно (вместо кон­
тактов  П1 включаются контакты 
П 2),  то лам п а  не гаснет, а, наобо­
рот, вспыхивает более ярко или пе­
регорает. При правильном подсоеди­
нении контактов П1 и П2 контроль­
ные лам пы  ЛС1 и Л С 2  включаются 
и отключаются в определенной пос­
ледовательности.

Д л я  построения ди агр ам м  п р я­
мого и обратного  хода  составляю т 
таблицу  периодичности циклов, ко ­
торые соответствуют таблице д в у х ­
лам повой  схемы. С нятие круговой 
ди агр ам м ы  методом шести лам п  ис­
ключает необходимость повторной 
сборки схемы в процессе испытания.

При любом методе снятия д и а г ­
рамм, в р ащ ая  рукоятку  привода, 
необходимо устранять  влияние л ю ф ­
та. Д л я  этого в р ащ ать  рукоятку  с 
пятого в шестое положение начина­
ют с четвертого положения, а при 
дости жении  пятого устанавливаю т 
стрелку  на нуль. Так ж е  поступают 
и в обратном  направлении.

Перед снятием круговой д и а г р а м ­
мы сливаю т трансф орм аторное  м ас ­
ло  из к о ж у х а  контакторов  (около 
200 кг).  С нятие ди агр ам м  со вм ещ а­
ют с ремонтом контактов контакто­
ра и ар м ату р ы  к о ж у х а .

(Окончание следует)

Л .  С. К АРЕТНИ К ОВ ,
Р Р Ц  Нижнеудинского 

участка энергоснабжения 
Восточно-Сибирской дороги
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ТЕЛЕУПРАВЛЕНИЕ УСТРОЙСТВАМИ ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ В ФРГ

В настоящее время протяженн ость электрифицированных 
железных дорог  Ф Р Г  составляет  около 12 тыс. км 

(свыше 40 % от общей их длин ы ).  Перспективным планом 
развития предусматривается  к 1990 г. электри фицировать  
еще 26*35 км.

Рост протяженности электрифицированны х линий, по ­
вышение скоростей дви ж ения  поездов и мощности л о к о ­
мотивов заставл яю т  соверш енствовать системы у пр ав л е ­
ния устройствами тягового электроснабж ени я .  В новых 
системах телеуправления эти устройства управляю тся  с 
центральных диспетчерских пунктов, а устройства эл е к тр о ­
снабжения 110 кВ —  с трех распорядительных пунктов, 
которые объединены одним центральным пунктом.

В 1982 г. имелось 29 центральных пунктов у п р а в л е ­
ния, которые насчитывали в общей слож ности 28 700 к о м ­
мутационных .средств. На  к а ж д ы й  центральный пункт 
приходилось в среднем примерно 1000 коммутационных 
устройств. М аксимальное  количество коммутационны х 
устройств на один центральный пункт управления с о став ­
ляло  2500, минимальное —  100. Распорядительны е  пункты 
имели в своем распоряж ении в среднем 950 таких  уст­
ройств.

Щ иты телеуправления на некоторых диспетчерских 
пунктах с о дер ж ат  более 2000 квитирующих ключей для  
управления высоковольтными выключателями и р а зъ е д и ­
нителями и достигаю т в длину 25 м. Такие  щиты вы пол­
няются, как  правило, мозаичными из элементов разм ерам и 
2 5 x 2 5  мм и насчитывают около 50 тыс. таких  элементов. 
Полезная высота щитов ограничена пределами д о с я га е м о ­
сти рук человека и составляет  120 см (от 60 до  180 см 
над уровнем пола) .  Р а зм е щ а я  около 130 ключей на к а ж ­
дом метре щита, мож но получать достаточно наглядное  
изображение схемы.

Д л я  управления сетью новых городских скоростных 
железных дорог, реконструируемых и новых линий с д о ­
статочной степенью надежности многие действующ ие н е ­
большие управляю щ ие пункты были объединены и ук р у п ­
нены. Телеуправление устройствами электроснабж ения  
осуществляется с 12 центральных пунктов, которые уп­
равляю т 2450 коммутационными устройствами. В состав  
наиболее крупных центральных пунктов входят  4500 к о м ­
мутационных устройств, а соответствующий полигон у п ­
равления составляет  1450 км. Тенденция к расширению 
районов телеуправления имеет экономическое обоснование: 
деж урны й персонал о свобож дается  от выполнения ряда  
работ, значительно облегчается исполнение его функций, 
совершенствуются и щиты телеуправления.

Д л я  контроля и управления разнообразным и процес­
сами разработаны  экранные пульты и большие мониторы 
цветного изображ ения  с разм ерам и экрана  по ди агонали  
67 см. К лави атура  имеет алф авитно-ци фровую  часть и п а ­
нель функциональных клавиш, предназначенных для  вы ­
полнения различных операций. Растр  экранного  пульта 
формируется из строк и знаков. Разн ы м и  ф ирм ам и вы пус­
каются экранные пульты с числом строк от 32 до  48 при 
числе знаков от 64 до 80.

В рамках дальнейшего развития центральных у п р а в ­
ляю щих устройств тягового электроснабж ени я  на к аж д о м  
распорядительном пункте планируется установить обосно­
ванное расчетами избирательное управление с одним р а ­
бочим местом энергодиспетчера, оборудованным  дисплеем 
и светосигнальным табло. Больш ой опыт работы с такой
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техникой имеется в энергоснабж аю щ и х организациях  и на 
энергодиспетчерских пунктах городских подземных ж е л е з ­
ных дорог  (а т а к ж е  на скоростной городской ж елезной 
дороге  в Г ам бурге) .

В последние годы д л я  фиксации эксплуатационных 
данны х и контроля  за  работой оборудования в системах 
телеуправления  начинают применять микроЭВМ и м икро­
процессоры. Так, фирмой «Сименс» р азработана  система 
телеуправления  тяговы ми подстанциями, построенная на 
базе  микропроцессоров. Эта система включает а пп аратуру  
центрального  поста управления (Ц П У ) и аппаратуру ,  
устан авли ваем ую  на тяговы х подстанциях.

А п паратура  Ц П У  ф орм ирует  приказы  дл я  управления 
переклю чателями тяговы х  подстанций. С подстанций на 
Ц П У  поступаю т извещения о положении всех переключа­
телей. П р и казы  передаются в произвольные моменты вре­
мени. Опрос подстанции производится циклически и а вто ­
матически преры вается  на время передачи приказа.

К а ж д а я  подстанция имеет свой адрес, указываемый 
в адресной части телеграмм, которыми обмениваются Ц П У  
и тяговы е  подстанции. Если на подстанциях установлено 
большое число переключателей, то эти переключатели 
объединяю т в несколько групп, к а ж д а я  из которых имеет 
свой адрес. С в язь  м еж д у  группами осущ ествляется  в по­
лудуплексном реж им е  при временном разделении сигналов.

К а ж д а я  телеграм м а  начинается с контрольных им­
пульсов, синхронизирую щ их приемник и передатчик. С ко ­
рость передачи 100 Бод. Время передачи команды состав ­
л я ет  0,4 с, извещения —  0,64 с. Чтобы повысить помехо­
защищенность , передача осущ ествляется  при помощи л и ­
нейного кода  Хэмминга с кодовым расстоянием, равным 4.

Прием и передачу ком ан д  и извещений, а т а к ж е  ис­
полнение ком ан д  контролирует  микропроцессор. Его з а п о ­
минаю щ ее устройство на Ц П У  имеет объем памяти
2,5 кбайта,  а на подстанциях — 3,5 кбайта.  П рограммное 
обеспечение микропроцессоров Ц П У  и подстанций иден­
тично. Конструктивно аппар ату р а  микропроцессорной си­
стемы выполнена по блочному принципу, что облегчает ее 
обслуж и вани е  и контроль неисправностей. Все блоки си­
стемы размещ ены  на стандартных платах  размером 
233,4 Х  160 мм.

Р азвити е  Государственных железных дорог  Ф Р Г  ори­
ентировано  на использование рентабельных технических 
средств и технологий. Н аиболее  важ ны м и и в то ж е  вре­
мя самыми дорогими по стоимости м атериалов  и монтаж а  
являю тся  средства  передачи информации, к которым 
пр едъ являю т  высокие требования  в отношении надежно-

< сти, качества, дальности передачи и др.
В связи с этим в Ф Р Г  наметились новые тенденции в 

управлении техническими средствами —  создание  круп­
ных автом атизированн ы х  систем. Такой унифицированной 
телемеханической вычислительной системой является  си­
стема F O S T E  с временным разделением каналов.

Она предназначена  дл я  решения разнообразн ых задач  
дистанционного управления различными ж ел е зн о д о р о ж ­
ными служ бам и .  Пользователи  принимают только доле­
вое участие в оплате  стоимости системы, использование 
которой со кр ащ ает  расход кабеля,  технических средств, 
запасных частей. У меньшается т а к ж е  численность обслу­
ж иваю щ его  персонала и объем помещений для  установки 
аппаратуры .

Система F O S T E  обеспечивает первоочередную пере­
д а чу  приоритетных сообщений, а т а к ж е  обработку, сорти­
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ровку и документирование информации. С труктура  систе­
мы включает 4 уровня: линейный, местный, областной и 
окружной, на которых реализуются технологические про­
цессы, их стыковка, совместное управление и сетевое ру ­
ководство.

Дополнительно имеется еще один уровень. На нем с 
помощью соответствующего программного обеспечения о б ­
рабатывается  и документируется  информация о работе 
оборудования системы и планируются новые задачи.

На первом уровне располож ены  объекты  тел еу пр авл е ­
ния и телеконтроля. Здесь  появляется  сообщение или ис­
полняются команды.

Второй уровень включает устройства, связанны е с 
аппаратурой телемеханики, в частности, пункты остан о в­
ки, станции, перегоны, тяговые подстанции и др. Ф у н к ­
ции этого уровня решает  микропроцессор.

На третьем уровне расположены устройства цент­
рального пункта и интеллектуальные терминалы на базе 
микропроцессоров, соединенные с концентраторами д а н ­
ных. На этом уровне в настоящее время осущ ествляется  
только ввод и вывод информации. Эта операция м ож ет  
выполняться как  вручную обслуж иваю щ им  персоналом, 
так  и автоматически с помощью ЭВМ  или устройств т е ­
леуправления.

В четвертый уровень входит аппар ату р а  управления 
сетью служ бы  телемеханики, рабочее место диспетчера, 
пульт-табло сети передачи информации и печатающие у ст ­
ройства. Здесь обрабаты вается  вся информация, н а х о д я ­
щ аяся  на первых трех уровнях.

К аж ды й процессор и каж д о е  устройство имеют собст­
венный пакет программного обеспечения и представляю т 
собой отдельную функциональную единицу в общей систе­

ме. П рограм м ное  обеспечение разделено на независимые 
модели, реализуемые с помощью стандартных процедур, 
и составлено дл я  двух  типов ЭВМ: АТМЗО (фирмы «АЕГ- 
Телефункен») и R30 (фирмы «Сименс»). Система рассчи­
тана  па решение ш ирокого класса  задач ,  в том числе пер­
спективных. | к

Техническое обеспечение построено по принципу раз-- 
деления функций контроля и управления па всех уровнях 
и имеет модульную  структуру,  что значительно упрощает 
поиск неисправностей во всей системе. В ней стандар ти зи ­
рованы 4 вида а ппаратуры  сопряж ени я  м еж ду  различными 
устройствами.

В центральном пункте дл я  ввода информации уста ­
новлен дисплей с алф авитно-циф ровым  устройством вво­
да, а т а к ж е  телетайп ввода-вы вода .  К а ж д ы й  из пользова­
телей имеет по телетайпу, связан ном у  с интеллектуальным 
терминалом.

С ообщ ения о состоянии сети поступают в централь­
ный пункт, регистрируются в нем дистанционными устрой­
ствами н передаю тся интеллектуальному терминалу. Здесь 
информация,  полученная от системы телеуправления, о б ­
р абаты вается  и передается соответствующим службам. 
И нтеллектуальн ы е  терминалы  через устройства с о п р я ж е ­
ния вычислительной машины соединены как  м еж ду  собой, 
так  и с устройством расш ифровки и регистрации.

Ведутся эксплуатационные испытания униф ици рован­
ной телемеханической системы FO ST E .  При положительных 
р езультатах  этих испытаний систему планируется  использо­
вать на всей сети Государственных ж елезны х д орог  Ф РГ.

И н ж енеры  Н. И. Д Е М Ч Е Н К О ,  Л .  Н. Ш А ТИ ЛО В А ,
Ц Н И И Т Э И  МПС

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Луков Н. М., Стрекопытов В. В., 

Рудая К. И. Передачи мощности теп­
ловозов: Учебник для вузов ж.-д. 
транспорта//Под ред. Н. М. Л уко­
ва.— М.: Транспорт, 1987. — 279 с.—
1 р. 10 к.

Рассмотрены назначение, основ­
ные виды, принципы управления, ха­
рактеристики и параметры различ­
ных передач мощности тепловозов в 
тяговом и тормозном режимах ра­
боты. Основное внимание уделено 
электрическим передачам. Описаны 
способы регулирования, характери­
стики, конструкции тяговых генера­
торов и электродвигателей постоян­
ного и переменного тока; приведе­
ны их технико-экономические пока­
затели.

Предназначен для студентов ву­
зов железнодорожного транспорта, 
а также может быть использован ин­
женерно-техническими работниками.

Нотик 3. X. Электрическое обо­
рудование тепловоза ЧМЭЗ: Учебное 
пособие для СПТУ. — 2-е изд., пере- 
раб. и доп. — М.: Транспорт, 1987.— 
191 с. — 55 коп.

В пособии рассмотрена конструк­
ция электрических машин, аккумуля­
торной батареи, электрических аппа­
ратов и приведены их технические 
данные; подробно описаны электри­
ческая схема и схемы управления 
тепловозом в одно лицо и работы

по системе двух единиц; указаны ос­
новные неисправности в электриче­
ских цепях и рекомендуемые спосо­
бы устранения.

Учебное пособие может быть ис­
пользовано при профессиональном 
обучении рабочих на производстве, 
будет полезно работникам, связан­
ным с эксплуатацией и техническим 
обслуживанием тепловозов ЧМЭЗ.

Белявский И. Ю., Дубинский Е. Л., 
Сурнин В. ▲. Полимерные материа­
лы при ремонте тягового подвижно­
го состава. — 2-е изд., перераб. и 
доп. — М.: Транспорт, 1987. — 128 с.— 
45 коп.

Описаны новые полимерные ма­
териалы, применяемые при ремонте 
узлов и деталей тягового подвижно­
го состава, а также синтетические 
материалы для обезвоживания ди­
зельного топлива и масла. Показаны 
наиболее прогрессивные технологи­
ческие операции по использованию 
вышеуказанных материалов. Приве­
дены примеры определения техни­
ко-экономической эффективности от 
их внедрения.

Книга предназначена для инже­
нерно-технических работников локо­
мотиворемонтных заводов и депо.

Бервинов В. И. Электроника, м ик­
роэлектроника, автоматика на желез­
нодорожном транспорте: Учебник

для техникумов ж.-д. транспорта.—
М.: Транспорт, 1987. — 223 с .— 90
коп.

Приведены основные сведения об f* 
автоматическом регулировании и уп­
равлении подвижным составом; 
принципы работы и конструкции со­
временных маломощных и силовых 
полупроводниковых приборов, уп­
равляемых статических преобразова­
телей, применяемых на подвижном 
составе; элементах импульсной тех­
ники, системах управления тиристор­
ными преобразователями и понятия 
об интегральных полупроводнико­
вых микросхемах; принцип действия 
основных узлов и элементов авто­
матики.

Книга предназначена в качестве 
учебника для учащихся техникумов 
железнодорожного транспорта и м о­
жет быть также полезна инженерно- 
техническим работникам, связанным 
с ремонтом и эксплуатацией под­
вижного состава.

География путей сообщения:
Учебник для техникумов//Под ред.
Н. Н. Казанского. — 4-е изд., пере­
раб. и доп. — М.: Транспорт, 1987.—
224 с. — 70 коп.

Рассмотрены закономерности фор­
мирования единой транспортной се­
ти, даны основные направления пе- I* 
ревозок грузов и пассажиров, эко- 
номико-географическая характери­
стика дорог и их взаимодействие с 
другими видами транспорта.

Предназначен для учащихся тех­
никумов железнодорожного транс­
порта.
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К аковы бы ни были будущ ие судь­
бы нашей - рельсовой сети и всего 

государственного хозяйства, какой бы 
тяж елой  и длительной ни была бы 
болезнь современного ж ел е зн о д о р о ж ­
ного р азв ал а  —  все равно  от по­
становки и разреш ения проблемы теп­
ловозной тяги русской технике не 
уйти, и чем скорее этот вопрос будет 
поставлен и разрешен, тем скорее 

жх будет смягчен общий кризис топли-
1 ва  и финансовый технический кризис 

ж елезнодорож ного  хозяйства.
Эти слова п р и н ад л еж ат  вы даю ­

щемуся русскому инженеру и учено­
му, профессору М ВТУ Василию И г­
натьевичу Гриневецкому и д а ти р о ­
ваны 19 15 годом. Он создал  целую 
школу теплотехники, наметил пути, 
по которым русская ин женерная  
мысль п род олж ает  идти до сего вре­
мени. Главным направлением этой 
школы являю тся вопросы р аци о нал ь­
ной эксплуатации теплового х о зяй ­
ства, комбинирования тепловых и си­
ловых процессов, создания специ­
альных тяговых дизелей дл я  локом о­
тивов.

Родился В. И. Гриневецкий 2 нюня 
1871 г. в Киеве. Его отец, И гнатий 

Феликсович, был ж елезнодорож ником, 
служ ил чиновником вначале на Х арь­
ковско-Николаевской дороге,  затем 
в Казани. Здесь в 1889 г. Василий з а ­
канчивает реальное училище и, бле­
стяще вы держ ав  конкурсный экзамен, 
поступает в Московское высшее тех­
ническое училище.

З а  отличные успехи в учебе спо­
собного студента оставляю т в МВТУ 
для подготовки к преподавательской 
деятельности. В 1902 г. он у т в е р ж д а ­
ется профессором, ведет несколько 
курсов, руководит курсовым и ди п­
ломным проектированием. Необычно 
большое количество слуш ателей при­
влекали лекции молодого профессора 
по новым в те годы предметам: уст­
ройству двигателей внутреннего его-

у истоков
ТЕПЛОВОЗНОЙ
т я г и

рания и работе  тепловых и силовых 
станций.

Глубокие знания талантли вого  уче­
ного и конструктора,  понимающего 
пути современного развития  техни­
ки, влекли к нему молодежь. Н есм от ­
ря на высокую требовательность и 
принципиальность профессора, к нему 
на курс проектирования стремились 
многие студенты. В МВТУ сущ ество­
вало  убеждение, что заним аться  у
В. И. Гриневецкого — сам ая  высокая 
честь, а полученные у него знания 
отличаются особой глубиной и р азн о ­
образием.

П араллельно  с исследованиями р а ­
бочих процессов, происходящ их в 
паровых котлах, ученый создает  н а­
учно обоснованный расчет двигателей 
внутреннего сгорания. Эта работа ,  
опубликованная  в 1907 г., является  
до сего времени основой для проек­
тирования таких  двигателей и а н ал и ­
за их рабочих процессов.

Известный советский ученый, член- 
корреспондент АН С С С Р ,  специалист 
по термодинамике и прикладной ме­
ханика А. А. Р адц н г  писал: «...сле­
дует  отметить совершенно оргиналь- 
ный метод «Теплового расчета д в и ­
гателей внутреннего сгорания», соз­
данный профессором В. И. Гриневец­
ким. Э тот способ создал  в России це­
лую ш колу и в настоящ ее время я в ­
ляется  общ еприняты м во всех рус­
ских сочинениях по двигателям  внут­
реннего сгорания».

С редкой настойчивостью работая  
над решением проблемы исполь­

зования нового типа двигателей, уче­

ный включает в сферу их примене­
ния и ж елезнодорож ны й транспорт. 
Профессор Гриневецкий предопреде­
лил большое значение тепловозов в 
будущем развитии железнодорож ного  
тягового  хозяйства.

Т руд «Проблема тепловоза и ее 
значение для  России» был начат еще 
в 19 15 г., а заверш ен спустя четыре 
года, незадолго до  преждевременной 
смерти ученого. И здан  он в 1923 г. 
учениками профессора, будущими из­
вестными ннженерами-механиками и 
учеными Б. М. Ош урковым и А. Н. 
Шелестом. В этой работе В. И. Гри­
невецкий д а л  глубокий технико-эко­
номический анали з преимуществ теп­
ловозов  и предугадал  их к.п.д. (20— 
25 % ),  проявил глубокую веру в са ­
мобытность и способность русской 
науки и техники решать самые с л о ж ­
ные проблемы, показал  предстоящие 
технические трудности в решении 
проблемы тепловоза и наметил пути 
их преодоления.

П редвидя тяж ел у ю  борьбу парово­
за с тепловозом и имея в виду кон­
серватизм русских ж елезнодорож ны х 
чиновников в восприятии всего но­
вого, ученый неустанно работает  над 
созданием улучшенных типов тепло­
возов. Больш ую  помощь в этом ему 
оказы ваю т  ученики.

Весной 19 18 г. В. И. Гриневецкий 
выступает на Всероссийском съезде 
представителей с лу ж б  тяги и подви ж ­
ного состава с докладом  о теплово­
зах. В нем профессор подробно ос­
тановился на значении тепловоза для 
России, рассказал ,  как  вместе со

К юбилею отечественных 
железных дорог
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своими помощниками А. Н. Шелестом 
и Б. М. Ошурковым искал вариант  
двигателя такого типа, который мог 
бы быть применен для будущ их теп­
ловозов. С ъезд  принял решение реко­
мендовать проекты создания тепло­
возов для воплощения.

Сам ученый выполнил большую 
работу по реализации принципиаль­
ной схемы тепловоза и созданию к 
нему специального тягового дв и г а ­
теля. Проект такого двигателя  р а з ­
работан им еще в 1906 г. Он пред­
ставлял собой реверсивный д в у х ­
тактный, двойного расширения, бес- 
компрессорный двигатель внутреннего 
сгорания.  По мнению автора ,  т ак ая  
машина могла непосредственно при­
водить в движ ение дви ж у щ и е  оси 
локомотива.

В 1908 г. на Путиловском заводе  
были созданы рабочие чертежи опы т­
ного двигателя В. И. Гриневецкого. 
По ним через год двигатель был по­
строен и испытан. О днако  его д о в о д ­
ка и усовершенствование протекали 
медленно из-за недостатка средств 
и к началу первой мировой войны 
прекращены. Но проведенные испыта­
ния позволили сЬять индикаторные

диаграммы , подтвердившие теоретиче­
ские предполож ения ученого.

Профессор Гриневецкий в 1914 г. 
был назначен директором МВТУ, а 
после Октябрьской революции избран 
ректором этого учебного заведения. 
Когда  в 1918 г. по инициативе В. И. 
Л енина  в стране создается  ряд  науч­
но-исследовательских институтов,
В. И. Гриневецкий становится  одним 
из организаторов  Экспериментально­
го института Н К П С , где в озглавляет  
отдел стационарны х установок.

Р а б о т а я  в тяж ел ы е  первые после­
революционные годы над восстанов­
лением промышленности, ученый по­
л о ж и л  начало созданию  единого хо­
зяйственного плана  развития н ар о д­
ного хозяйства  страны, установив 
строгую отчетность выполнения о т ­
дельных программ —  частей этого 
плана. В 1919 г. он опубликовал  к а ­
питальный труд «Послевоенные пер­
спективы русской промышленности», 
больш ая  глава  которого была посвя­
щена восстановлению транспорта  и 
развитию  путей сообщения.

Но судьба не позволила вы даю щ е­
муся ученому п родолж ить  свои р а ­
боты. 31 марта 1919 г. он скончался

от сыпного тифа во время поездки в 
Е катеринослав  (ныне Дн епроп ет­
ровск).

Идея тепловоза,  которую с большой 
энергией развивал  В. И. Гриневец­

кий, получила реальное воплощение fk 
на ж елезнодорож ном  транспорте пос­
ле его смерти. 4 января  1922 г. С о­
вет Труда  и Обороны подписал по­
становление о проектировании и пост­
ройке советского тепловоза.  В 20-с 
годы в нашей стране  по проекту 
Я. М. Г аккеля  был построен тепло­
воз Щ эл1, а в Германии по проекту 
Ю. В. Л ом оносова  —  тепловозы 
Э эл2, а позж е  Э мх3.

В 30-х годах  к промышленному 
производству тепловозов приступил 
Коломенский машиностроительный з а ­
вод. З а  прош едшее время в нашей 
стране было спроектировано и пост­
роено свыше 100 различных их мо­
делей.

Н а ш а  родина заним ает  ныне пер­
вое место в мире по производству 
тепловозов. И в этом успехе имеет­
ся нем алая  заслуга  пионера науки о 
тепловозах Василия Игнатьевича 
Гриневецкого.

Канд. техн. наук Т. П. СТРУ К О В А

ПАРОВОЗЫ НА ПЬЕДЕСТАЛЕ
З а 150 лет развития наша ж елезно­

дорож н ая  техника ш агнула  далеко  
вперед: от первого паровоза Ч ер еп а ­
новых до современных локомотивов, 
развивающих скорость свыше 
200 км/ч. Но более трех четвертей 
этого времени властелинами с т а л ь ­
ных перегонов являлись паровозы. 
С грохотом и дымом, оглаш ая  окрест­
ности протяжным гудком, вели они 
поезда по бескрайним просторам н а ­
шей Родины.

Паровозы  были неоценимыми по­
мощниками во время мирного строи­
тельства и в годы военных испы та­
ний. А какая  это н адеж н ая  машина!

•  Так они умирают...
9  ...и так возрождаются

В лихую  годину Великой Отече­
ственной войны на паровоз  маш ин и­
ста А. Я. М атвеевского  Э м720-38 осо­
бого резерва Н К П С  напал  гитлеров­
ский стервятник и обстрелял  его. 
В котле насчитали 45 пробоин, но 
после кратковременного  ремонта м а ­
шина вернулась в строй.

Л оком оти вы  тех лет являлись  и 
символом трудовой доблести со вет ­
ского народа. Н а  откры тках  30-х го ­
дов  был изображ ен  паровоз серии 
ИС. Он дем онстрировал  мощь с т р о я ­
щих свое государство  рабочих и 
крестьян.

В предвоенные годы конструкторы 
создали и сверхскоростные красавц ы  
типа 2-3-2. И зящ ны е  машины, н апо ­
минающие летящ ую  ракету, р а з в и в а ­

ли огромную д а ж е  по нынешним вре­
менам скорость —  до 175 км/ч.

Больш им разнообразием  отличался J*" 
паровозный парк в 50-е годы. Рядом  
со сверхновым гигантом П36 мог к о п ­
тить небо паровоз, построенный в 
прош лом веке. П р о д о лж ал и  соору­
ж аться  локом отивы  С у, Л ,  Л в, П36. 
Р азр а б а ты в ал и сь  проекты новых 
сверхмощных П38, О р. Но час п а р о ­
вой тяги у ж е  пробил. В 1956 г. в ы ­
пуск паровозов прекратился. А с се ­
редины 60-х годов он вообщ е стал  
символом отсталости.

Без  всякого учета их инженерной 
и исторической ценности паровозы  
пошли в металлолом. В те годы по­
гибли все локом отивы  дореволю цион­
ной постройки. Теперь только  на ста-
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рых ф отограф иях  можно видеть пер­
вые курьерские Н в, русский «нрери»
С, «пасифик» Л п и многие другие з а ­
мечательные машины. Не лучше об- 

^  стоит дело с паровозами советского 
"  периода. Знаменитый ИС, гордость 

первых пятилеток, истреблен пол­
ностью. Единственный его экзем пляр  
сохранен в Киеве и то чудом.

Сейчас в нашей стране сохранено 
более 120 паровозов-памятников.  На 
постаментах застыли Э у, Э м, Су, СО, 
Ф Д, Л, 9П, П36, д а ж е  О п и Ь, у зк о ­
колейные «кукушки», несколько с т а ­
рых вагонов и бронепоездов. В пос­
ледние годы памятники локомотивам  
появились в Белгороде, Москве, О т ­
рожке, на ст. Л ев  Толстой.

Интересна история установки п а ­
ровоза ФД21-3125 на ст. Москва-Сор- 
тировочная-Киевская  силами м осков­
ских энтузиастов во главе с к а н д и д а ­
том технических наук, председателем 
комиссии по ж елезнодорож ной  техни­
ке Всероссийского общ ества охраны 
памятников истории и культуры  А лек­
сандром Сергеевичем Никольским. 
Они обнаруж или  этот паровоз на 
ст. Льгов, где он простоял зак о н сер ­
вированным 23 года.

В свободное от работы время эн ­
тузиасты ездили в Льгов, где безвоз­
мездно трудились над  восстановлени­
ем первоначального вида локомотива. 
Посильную помощь в этом деле  нм 
оказал  коллектив местного депо. Сов- 

^  местными усилиями был снят нарос- 
ток трубы, уменьшена до первона­
чальных размеров высота песочницы. 
Поставленный в 1959 г. сварной 
сплошной путеочиститель заменен на 
«родной» решетчатый. На обоих б у ­
ферных брусах вновь установлены 
буфера.

Ремонт продолж ался  около полу­
гола, и обреченный на бесславный к о ­
нец в мартеновской печи красавец  
Ф Д  был спасен. Так в столице по­
явился памятник этому локомотиву  
нар яду  с ранее установленными С у, 
У, П36, О в.

С ледует рассказать  еще об одном 
новом памятнике ФД20-711, установ­
ленном на ст. О тр о ж ка  под В ороне­
жем. Рабочие и руководители реш и­
ли сохранить именно тот паровоз,  
который был основным в те годы в 
депо. На Ю го-Восточной дороге  Ф Д  
не оказалось. Тогда решили взять 
локомотив с другой дороги, что само 
но себе является  очень слож ны м 
делом.

И вот в депо О т р о ж ка  прибыл из 
Д ебальцево  Донецкой дороги списан­
ный ФД. По словам ж елезнодорож -  
ников, участвовавших в ремонте, бо- 
лее грязного паровоза они не видели. 
От колес и до кончика трубы  он был 
покрыт слоем окаменевшего мазута.  
Руководство  ремонтом взял на себя 
ветеран депо, общественный директор 
музея предприятия Виктор Григорь­
евич Лысенко. В порядок был приве­
ден не только внешний вид паровоза,  
но и все узлы огромной машины.

Сейчас голубой паровоз с к р асны ­
ми колесами застыл на постаменте 
возле здания  депо. Это очень радует, 
потому что знаменитый «Феликс 
Дзерж инский»  н а р я д у  с л о к о м о ти в а ­
ми СО, С>' находится  на грани исчез­
новения. Если бы все ж е л е зн о д о р о ж ­
ники с таким пониманием относились 
к делу  сохранения своих стальных по­
мощников, нам бы не пришлось т е ­
перь сож ал еть  о навеки утраченных 
ИС, Н в, С, Щ.

Примечательный пам ятн ик-паровоз  
появился на ст. Л ев  Толстой. На под­
свечиваемой табличке  на тендере  
0 В5804 написано: «П аровоз  этой се ­
рии 31 о ктяб ря  (13 ноября)  1910 г о ­
да доставил  пассажирский поезд 
№  12 Смоленск — К озлов  на ст. Аста- 
пово. В нем ехал т я ж е л о  заболевш ий 
в пути Л. Н. Толстой. Здесь,  на с та н ­
ции, прошли последние дни его ж и з ­
ни». Это не совсем так. П аровозы  О в 
работали тогда  на сети, но не с пас­
саж ирским и поездами.

Н едал еко  от памятника  находится  
дом, где скончался величайший рус­
ский гений. П аровоз  стал  естествен­
ным дополнением к дому-музею  и с т а ­
ренькому вокзалу  с навсегда з а с т ы в ­
шими часами в резной окантовке.

Д о л гим  был путь 0 В5804 к вечной 
стоянке. Много прошел он мирных и 
фронтовы х километров. Участвовал  в 
съемках  фильмов. Последние годы 
стоял на Белорусской дороге.  Н адо  
сказать ,  что паровозов  этой серии на 
сети остались единицы, и они могут 
позавидовать  судьбе  своего стального 
собрата.

Несмотря на полож ительные сдв и ­
ги в деле сохранения исторической 
техники ж елезных дорог, раздаю тся  и 
тревож ны е сигналы. Так, в ж урнале  
«Техника — м олодежи» №  1 за 1985 г. 
упоминался паровоз С у207-87, н ах о ­
дившийся в Никитовке. Он д о л ж ен  
был быть сохранен как  памятник. Д е ­
ло в том, что С у202 (второго вы пус­
ка) — очень редкая  машина. Сейчас 
известно только два  таких л о к о м о ти ­
ва: па Приднепровской и С евер о -К ав ­
казской дорогах.  Но С у207-87 был в 
срочном порядке  отправлен в м еталл о ­
лом из-за неж елания  руководителей 
депо К расный Л им ан  сохранить его 
для истории.

В В оронеж е  для  памятника  был 
отобран С у последнего выпуска. Но на 
постамент его так  и не водрузили. 
Сейчас он украш ает  крохотную 
ст. Б ор  в ож идании  решения своей 
участи.

Всей стране известно имя Петра 
Кривоноса, его рекордный рейс на 
участке Я синоватая  — Иловайск. В 
пам ять  об этом почине засты л на 
возвышении у депо С лавян ск  Ф Д, на 
котором работал  знаменитый м аш и ­
нист. К сожалению , этот паровоз — 
первый и последний пам ятн ик  т р у д о ­
вой доблести Д онецкой дороги.

М аш  иниста ми-кривоносовца ми из 
депо Красный Л им ан,  Славянск,  Д е ­
бальцево, Попаспая, И ловайск  го р ди ­
лась вся страна. Н о  ни один паровоз

не установлен в. честь их трудовых 
достижений. Все передовые маш ини­
сты трудились в основном на Ф Д. 
И эти локомотивы еще совсем недав ­
но стояли на многих станциях д о р о ­
ги, но теперь превратились в груды 
металлолома.

Совет ветеранов-ж елезнодорожни- 
ков в Иловайске  неоднократно о б р а ­
щ ался  в отделение дороги с просьбой 
посодействовать в создании п ам ятн и ­
ка. Но под предлогом отсутствия 
«достойного» паровоза нм отказали.  
В то же время Ф Д20-1335 машини- 
ста-новатора  Овсия был сдан  з ме­
таллолом  в 1985 г., при этом никто 
д а ж е  не подумал о его сохранении.

Хочется надеяться, что парк мемо­
риальных локомотивов Д онецкой д о ­
роги, состоящий из Э у в С лавян ске  
и О в в Ясиноватой все же пополнится 
новыми образцами. Д о  наших дней на 
ст. Чаплино сохранился уникальный 
паровоз —  одиц из первых Ф Д  под 
номером 8. Почему бы ему не стать 
памятником трудовой славы  депо 
Красный Л им ан,  в котором он т р у ­
дился долгие годы?

Д елом  сохранения старой техники 
ж елезнодорож ного  транспорта зан и­
маются энтузиасты. Они разы скива­
ют редкие ее образцы  на всей густой 
сети дорог страны. К сожалению, от ­
ношение к патриотам истории транс­
порта бывает разное. В иных местах 
на них смотрят, как  на людей с пло­
хими намерениями.

Но именно энтузиастами был най­
ден и спасен последний паровоз се­
рии С. Такой локомотив С245 до ста ­
вил Советское правительство из Пет­
рограда  в Москву. Именно с их по­
мощью установлен вышеупомянутый 
ФД21-3125 и десятки других уни­
кальных машин. Ж ал ь ,  что в поисках 
старой техники не участвуют люди, 
которые, казалось  бы, д о л ж н ы  быть 
более всего заинтересованы в этом, 
т. е. сами железнодорож ники.

Так, последние известные нам па­
ровозы серии ИС стояли в М а х а ч к а ­
ле  на отоплении до 1984 г., но узнали
об этом слишком поздно. В депо С в а ­
тово Д он ецкой дороги весной 1985 г. 
был порезан в металлолом паровоз 
серии Щ. Но никто не сообщил о его 
существовании. Получается, что о 
редких машинах мы узнаем только тог­
да,  когда их обр ащ аю т  в груду  ме­
талла .

Очень хотелось бы, чтобы ж елезно­
дорож ники  не проходили мимо ста ­
ренькой «Овечки», рж аво го  Су или от­
служ ивш его  свой век Ф Д. Д ело  со­
хранения старой ж елезнодорож ной  
техники растет и ширится, но у него 
много проблем и трудностей. Д о  сих 
пор нет паровозов-памятников,  сохра­
нившихся в металле, серий Э р, Л п, Е а, 
Е м. И в их поиске энтузиастам  из ко ­
миссии по ж елезнодорож ной  технике 
В О О П И К  д о л ж н ы  оказать  помощь 
все труж еники  стальных магистралей.

В. Г. В Л АС ЕНК О,
военнослужащий
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ЭТАПЫ БОЛЬШОГО ПУТИ
(Продолжение. Н ачал о  см. «ЭТТ» №  2— 7, 1987 г.)

7. Д В Е  П О С Л Е В О Е Н Н Ы Е  
П Я Т И Л Е Т К И

В марте 1946 г. Верховный Совет 
С С С Р принял Закон  о пятилет­

ием плане восстановления и р азви ­
тия народного хозяйства  страны на 
1946— 1950 годы. Основные задачи 
четвертой пятилетки состояли в том, 
чтобы восстановить пострадавшие от 
гитлеровского нашествия районы 
страны, достигнуть довоенного уров­
ня развития промышленности и сель­
ского хозяйства,  а затем превзойти 
его в значительных размерах.

Важные задачи ставились перед 
железнодорож ны м транспортом. От 
его работы в большой степени зави ­
сели успехи всех отраслей народно­
го хозяйства. А возможности были 
ограничены. Не хватало подвижного 
состава, сказы валась  низкая пропуск­
ная способность путей и станций на 
дорогах, подвергавшихся оккупации. 
Сотни тысяч семей ж елезнодорож ни ­
ков ютились в землянках и «списан­
ных» вагонах. Несмотря на трудно­
сти, работники транспорта взяли на 
себя обязательства досрочно вы ­
полнить задания  пятилетки.

Развернулись огромные работы по 
восстановлению разрушенного хозяй­
ства и строительству новых рельсо­
вых путей. Пущены в эксплуатацию  
железные дороги Моинты — Чу, 
Д ж а м б у л  — Чулак-Тау ,  Быстров- 
ка — Рыбачье, К улунда — Б арнаул ,  
достроены Печерская ( В о р к у т а — 
К ож ва)  и Черноморская (Сочи — 
Сухуми) магистрали. Поезда пошли 
по линиям Иж евск —  Кильмезь, 
Сосьва — Алапаевск, Комсомольск — 
Советская Гавань, Иркутск  — Слю- 
дянка  и др.

В рекордно короткие сроки были 
восстановлены ж елезнодорож ны е мо­
сты через Западну ю  Д вин у  и Неман. 
Н ад  Днепром, Доном, Северным 
Донцом, Бугом, Волховым, Б ер ези ­
ной взметнулись новые капитальные 
мосты. На месте разрушенных воз­
водились современные вокзалы. Все­
го за  пять послевоенных лет их было 
сооружено свыше пятисот.

Общий объем строительных работ  
в четвертой пятилетке почти в два 
раза  превысил объем работ, вы пол­
ненных на транспорте за  первую и 
вторую пятилетки. В эксплуатацию 
было сдано 2314 км новых линий и 
5425 км вторых путей.

Промышленность в нарастающих 
темпах снаб ж ала  ж елезн одорож н и­
ков современными строительными м а ­
шинами и механизмами, облегчавш и­
ми труд и повышающими производи­
тельность. В 1950 г. транспорт полу­
чил экскаваторов в 13, бульдозе­

ров — в 47, скреперов —  в 8,5, грей­
деров —  в 7, автосам освалов  —  в 12 
раз  больше, чем в последнем пред­
военном году. При сооружении д о ­
рог применялись различные типы 
путеукладчиков. Они значительно 
сократили потребность в рабочей си­
ле и в 5— 6 р аз  ускорили выполне­
ние работ.

Про до л ж ал ся  перевод ж елезны х 
дорог на новые виды тяги. Э лект­

ровозы повели поезда на участках 
З л а то у с т — Кропачево и Б огослов— 
Н а д е ж д и н с к — Гороблагодатская .  В 
эти же годы развернулись работы 
по электрификации главного сибир­
ского хода от Новосибирска до О м ­
ска, на ряде  линий Московского, Л е ­
нинградского, Рижского,  Киевского, 
Бакинского  и Таллинского узлов.

В июне 1946 г. был изготовлен 
первый после войны электровоз 
ВЛ22М -184, выпущенный К оломен­
ским заводом. Немного позж е  цент­
ром электровозостроения в стране 
стал  Новочеркасский завод,  который 
начал вы пускать В Л 22М  с 1947 г. 
Этот локомотив стал  основным на 
электрифицированных дорогах.

Риж ский  вагоностроительный з а ­
вод начал производить трехвагон­
ную секцию C f> для обслуж и вания  
пригородного пассажирского  д в и ж е ­
ния. В марте  1953 г. из ворот Н о в о ­
черкасского завода  вышел первый 
восьмиосный электровоз постоянного 
тока Н8 (В Л 8) .

В осстанавливалось и советское 
тепловозостроение. Харьковский з а ­
вод в 1947 г. приступил к серийному 
выпуску тепловозов ТЭ1 мощностью 
1000 л. с., а через три года —  сочле­
ненных 2ТЭ2. В конце 1953 г. был 
построен ТЭЗ с двигателем м ощ но­
стью 2000 л. с. у одной секции. Этот 
тепловоз мог р аботать  в составе двух 
и трех секций с одного поста у п р ав ­
ления. что дал о  возм ож ность  водить 
тяжеловесны е поезда со скоростью 
100 км/ч.

Д л я  регулярных пассажирских 
перевозок стали использоваться а в ­
томотрисы и дизель-поезда.  Вначале 
они эксплуатировались на А ш х аб ад ­
ской, Ташкентской и З ак ав к азск о й  
дорогах, затем на м агистралях  П р и ­
балтики. Первые трехвагонные ди ­
зельные поезда с механической пере­
дачей, построенные заводом  Ганц в 
Будапеш те,  начали поступать на д о ­
роги Советского Союза в начале 
1946 г. А через четыре года этот  же 
за в о д  стал поставлять шестивагон­
ные дизель-поезда с электрической 
передачей.

Но основным видом тяги о с та в а ­
лась паровозная,  ею было вы пол­
нено около 90 % всего гр узообо­

рота. Поэтому совершенствование

паровозного парка составляло в а ж ­
нейшую задачу. В послевоенные годы 
появились новые локомотивы серии 
Л  мощностью 2200 л. с. и пассаж ир­
ские паровозы  типа 2-4-2 серии П36 
м ощностью 3000 л. с. Они были обо­
рудованы  углеподатчиком (стокке- 
р ом ) ,  что значительно облегчало труд 
кочегара и помощника машиниста.

П аровоз  серии Л  поступил в с е ­
рийное производство в 1947 г. Он 
имел невысокую нагрузку на ось 
(18,2 т) и мог применяться на боль­
шинстве участков железных дорог 
без предварительного усиления пути. 
Кроме Коломенского, эти машины вы ­
пускали Брянский и Ворош иловград- 
ский заводы.

Н ебольш ую  нагрузку  на ось 
(18,4 т) имел и паровоз П36, все оси 
которого смонтированы на роликовых 
подшипниках. Первый его экземпляр 
изготовлен Коломенским заводом е  
марте  1950 г. Серийный выпуск 
п р о д о лж ал ся  в течение шести лет. 
З десь  ж е  в 1949 г. был построен 
опытный грузовой паровоз сочленен­
ного типа 1-3-0+0-3-1 с нагрузкой на 
ведущ ую  ось около 19 т и мощностью 
3000 л. с.

Проводились большие работы по 
механизации подачи топлива на п а ­
ровозы. Б ольш инство  складов получи­
ли мощные паровые и электрические 
грейферные краны. М еханизация  ут- 
леподачи доведена к концу 1950 г. 
до  78,5 %. При ремонте локомотивов 
в депо и на зав о дах  стала  приме­
няться за к ал к а  деталей токами вы­
сокой частоты, полуавтоматическая  
и автом атическая  сварка.

В четвертой пятилетке автосцепкой 
было оборудовано  52 % всех в аго ­

нов, а автотормозам и — 80 % грузо­
вого парка. Грузоподъемность ваго ­
на возросла на 44 %. Крупной побе­
дой отечественного вагоностроения 
стал  выпуск пассаж ирского  цельно­
металлического вагона, все части ко ­
торого — рама,  пол, стены, кры ш а —  
к ак  единое целое воспринимают д и ­
намические усилия и нагрузку.

В 1949 г. промышленность н ача­
ла производить прокатку термически 
обработанны х рельсов типа Р50, а 
через год на самых гр у зо н ап р яж ен ­
ных направлениях  были уложены 
рельсы опытной партии Р65.

Более  чем на 500 станциях внед­
рена система радиосвязи м еж ду  м а ­
невровым или станционным, диспет­
чером и машинистами маневровых и 
вывозных локомотивов, а так ж е  м еж ­
ду  деж урн ы м  но горке и маш ини­
стом. Д л я  этого применялись специ­
альные радиостанции Ж Р -1 .  Получи­
ла распространение и поездная р а ­
диосвязь.

Автоблокировкой за  пять лет обо­
рудовано  в полтора раза  больше 
ж елезнодорож н ы х линий, чем за все 
предш ествующ ие годы. Широкое 
внедрение получили автостопы, кото­
рые приводят  в действие тормоза, ес­
ли машинист не принял мер к оста-
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новке поезда при подъезде  к запре­
щ аю щ ем у сигналу.

К концу 1950 г. о бщ ая  эксплуата ­
ционная длина ж елезны х дорог  со- 

^  ставила 116 900 км, из которых 
”  3000 км имели электрическую, 

а 3100 км — тепловозную  тягу. П е ­
ревозки грузов составили 834,3 млн. 
т. Объем грузовых перевозок по 
сравнению с 1940 г. возрос более 
чем на 45 %. Средний вес грузового 
поезда составлял 1430 т, а его тех ­
ническая скорость — 33,8 км/ч. П р ед ­
военный уровень пассажирских  пере­
возок был так ж е  превзойден.

В пятой пятилетке в соответствии с 
директивами XIX съезда  К П С С  

продолж алось  комплексное развитие  
производственно-технической базы  
транспорта, увеличение пропускной 
способности дорог, внедрение элект­
рической и тепловозной тяги, новой 
техники во всех подразделениях  о т ­
расли.

Заверш ено строительство Ю ж но- 
Сибирской магистрали от А бакана  до 
Акмолинска протяженностью  около 
1400 км

Д орога  Ч а р д ж о у  — К унград  с в я ­
зала  ж елезнодорож н ую  сеть с бо ­
гатейшими хлопководческими р айона­
ми Хорезмского оазиса  и К ар а-К ал -  
иакской АССР, был создан  еще один 
выход из Средней Азии на Урал и 
дальш е в центральную  часть страны. 
Линия  Агрыз —  Пронино — С ургут  
соединила Казанскую, Уфимскую и 

у  Куйбышевскую дороги.
В районах освоения целинных и 

залеж н ы х земель, главным образом 
в Северном Казахстане ,  р а зв о р ач и в а ­
ется сооружение узкоколейных и ши­
рококолейных стальных путей. Усили­
ваются транспортные связи С С С Р  с 
Китайской Народной Республикой и 
М Н Р  — дорога У лан-Б атор  —  Эр- 
лянь  — Цзинин соединила наши 
страны.

Всего с 1951 по 1956 г. построено 
3108 км новых линий и 4741 км вто­
рых путей, восстановлено и вновь 
возведено 478 вокзалов, 287 основ­
ных и оборотных депо, 32 ремонтных 
завода ,  в том числе С вердловский и 
Новосибирский паровозоремонтные, 
Тбилисский электровозоремонтиый, 
Астраханский тепловозоремонтный.

На тепловозную тягу  переведены 
грузонапряж енн ы е линии О рен­

бургской, Ташкентской, О рдж оникид- 
зевской, Туркестано-Сибирской, А ш ­
хабадской, Приволж ской  и Омской 
дорог. В начале 1956 г. электровозы  
повели поезда на всем протяжении 
линии Новосибирск — Б арабинск  — 
Т атар ск ая  — Омск. П р о д о лж ается  
электрификация грузонапряж енного  
направления Москва —  Куйбыш ев — 
Челябинск — Новосибирск —  И р ­
кутск протяженностью  более 6000 км, 
дорог  Урала, Д ал ьнего  Востока, П о­
волж ья ,  Кузнецкого, Д онецкого  и 
Криворож ского  угольных бассейнов, 
пригородных линий крупнейш их у з ­
лов.

Н а  ж елезны х до рогах  страны в 
эти годы эксплуатирую тся электрово­
зы серии В Л 19, В Л 22 и ВЛ22М . О б ъ ­
ем и темпы электрификации опреде­
лялись  уровнем развития  энергетиче­
ской базы, которая  все более р а с ­
ш ирялась.

С троятся  универсальные грузовые 
цельнометаллические вагоны, по л у ва ­
гоны грузоподъемностью  93 т, тр ан с ­
портеры для перевозки кр у п н о габа ­
ритных агрегатов  весом в 130, 180 и 
230 т, цементовозы, термосы, реф ри­
ж ераторы ,  различные цистерны. З н а ­
чительно увеличилось количество ко н­
тейнеров дл я  доставки грузов непо­
средственно клиентуре. Пассаж ирский  
парк пополнялся новыми к о м ф о р ­

табельными цельнометаллическими в а ­
гонами. Весь подвижной состав стал  
оборудоваться  роликовыми подш ип­
никами.

П р о д о лж а ет ся  укладка  с та н д а р т ­
ных рельсов Р50, а на самы х грузо ­
напряж ен ны х направлени ях  —  Р65. 
П ротяж енн ость  пути с рельсами т я ­
ж елы х  типов увеличилась в 1,7 раза  
по сравнению с 1941 г. Ш ирокое  при­
менение получаю т рельсы длиной 
25 м. В едутся опыты по применению 
бесстыкового пути и железобетонны х 
шпал.

Осуществлена реконструкция ряда  
в аж нейш их  узлов и станций на ре­
ш аю щ их магистралях. Значительно  
усилены станции Магнитогорск, Кар- 
талы, Новокузнецк, Б а р н а у л ,  А км о­
линск и др.

К концу пятой пятилетки общ ая  
эксплуатационная  длина  ж елезны х

дорог страны составила 120 700 км, 
из которых 5400 . км работали на 
электрической, а 6400 — на тепло­
возной тяге.  На электрическую тягу 
приходилось 8,4 % грузооборота,  на 
тепловозную — 5,7 %.

В 1955 г. транспорт перевез 
1267 млн. т грузов и 1641,4 млн. 

человек. З а  пятую пятилетку по 
сравнению с предыдущей грузооборот 
увеличился на 61 %. В среднем за 
к а ж д ы й  год советские ж елезны е д о ­
роги давали  прирост грузооборота,  
равный годовому грузообороту д о ­
рог Англии и Франции, вместе в зя ­
тых.

Средний вес грузового поезда р а в ­
нялся 1758 т, а его техническая ско­
рость — 37,1 км/ч. Оборот вагона 
составлял  6,23 сут. Среднесуточный 
пробег в грузовом движении электро­
воза  — 382,2 км, тепловоза — 
362,1 км. Производительность грузо­
вого электровоза  в сутки — 641 тыс. 
т - к м ,  тепловоза — 531 тыс. т -км ,  па ­
ровоза — 355 тыс. т -км .

Автосцепкой оборудовано 76,9 %, 
автотормозам и  —  86,7 % всех грузо­
вых вагонов. Весовые нормы д а л ь ­
них пассаж ирских  поездов возросли с 
700 до 800—900 т. П роизводитель­
ность труда  ж елезнодорож ников  за 
пятилетку  увеличилась на 39 %.

Труженики стальных магистралей 
добились значительного роста пере­
возок и в основном уж е  удовлетворя­
ли потребности народного хозяйства. 
З а  две послевоенные пятилетки ж е­
лезнодорож ники  не только капиталь­
но восстановили разрушенные пути и 
сооружения,  но и провели огромные 
работы по дальнейш ему развитию се­
ти.

Состоявш ийся в июле 1955 г. Пле­
нум П К  К П С С  поставил перед совет­
ским пародом ответственные задачи 
по дальнейш ем у подъему промышлен­
ности, техническому прогрессу, улуч­
шению организации производства, по 
созданию  высокоэкономичных газо- 
турбовозов, электровозов и теплово­
зов, развитию  научно-исследователь­
ских и проектно-конструкторских р а ­
бот.

(П родолж ение  следует)

Канд. техн. наук Н. И. СУБОЧ
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Транспортная 
rsopgu» страны
Стихи
Виталия П Е Т Р О В А

М у  зыка
Игоря К О Р О Л Е В А

Словно струны протянулись рельсы,
А над ними — радуга огней.
Машинисты вновь уходят в рейсы 
На простор серебряных путей.
П р и п е в :

И каждый день и час 
Зовут дороги нас.
Уверенно в пути

берем большой разгон. 
По рельсам мы летим,
Своим трудом хотим 
П рославить каждый перегон!

Мы в своей работе неустанны,
Покорится нам лю бая даль.
От седых К арпат до океана 
Будет образцовой магистраль!
П р и п е в .
Н аш характер не меняют годы,
Мы всегда своей мечте верны.
И служить не устает народу 
Транспортная гвардия страны.
П р и п е в .
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