
Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

Ежемесячный массовый 
производственный журнал

Орган Министерства 
путей сообщения

ЯНВАРЬ 1990 г., № 1 (397)

Издается с января 1957 г., 
г. Москва

ГЛАВНЫЙ РЕД А КТО Р

СЕРГЕЕВ В. И.

РЕДАКЦИОННАЯ К О Л Л ЕГИЯ:

БЕВЗЕНКО А. Н.
БЖИЦКИЙ В. Н.
(зам. главного редактора)
ГАЛАХОВ Н. А.
ИНОЗЕМЦЕВ В. Г.
КАЛЬКО В. А.
КРЫЛОВ В. В.
ЛИСИЦЫН А. Л.
МЫШЕНКОВ В. С.
НИКИФОРОВ Б. Д.
ПЕТРОВ В. П.
РАКОВ В. А.
РУДНЕВА Л. В.
(отв. секретарь)

СОКОЛОВ В. Ф .
ТРОИЦКИЙ Л. Ф .
ШИЛКИН п. м .
РЕДАКЦИОННЫЙ С О ВЕТ :

Беленький А. Д. (Таш кент)
^иташкевич Н. А. (О рш а)
Гетта Ю . Н. (Ростов)
Дымант Ю . Н. (Рига)
Евдокименко Р. Я. (Днепропетровск) 
Звягин КЗ. К. (Кем ь)
Иунихин А. И- (Д аугавпилс)
Козлов И. Ф . (М осква)
Коренко Л. М . (Львов)
Кривенко В. М. (Гребенка)
Макаров Л. П. (Гео ргиу-Д еж )
Мелкадзе И. Г (Тбилиси)
Нестрахов А. С . (М осква)
Овчинников В. М. (Гом ель)
Осяев А. Т. (М осква)
Ридель Э. Э . (М осква)
Савченко В. А. (М осква)
Спиров В. В. (М осква) 
фукс Н. Л. (И ркутск)
Четвергов В. А. (О м ск)
Шеванднн М. А. (М осква)

РЕДАКЦИЯ:

ЕРМИШИН В. А.
ЗИМТИНГ Б. Н.
КАРЯНИН В. И.
КОНДРАХИН КЗ. В.
СЕРГЕЕВ Н. А.
КОРОТЧЕНКОВА Н. Е.
К ква «Транспорт» 1990 
) «Электрическая и тепловозная  
191'

Всесою зное совещание ж елезнодорожников (п е р е д о в а я ) ....................................2

СО РЕВН О ВА Н И Е, ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ

Ч ЕРН Ю ГО В А . Д ., КО С И К О В И. М . Курс на автоматизацию  управления
(Прикрепленная езд а : прошлое, настоящее и б у д у щ е е ) ........................................... 4
Ф И С А Н О В  В. Ф . Главный критерий —  желание м аш инисто в ............................7
Почетные ж е л е зн о д о р о ж н и к и .......................................................................................  7
Хищ ениям грузов —  прочный заслон (интервью  с В. Д . Егоровым ) . . .  8
Изменено положение о знаке «Почетному ж елезнодорож нику» . . 1 0

НА КО НТРО ЛЕ — БЕЗО П А С Н О С ТЬ  ДВИЖ ЕНИЯ

М А ТВЕЕВ  Б. Н. Опасное место (документальны й р а с с к а з ) .........................................11
О неотложных мерах по подготовке и проведению реф орм ы  пенсион­
ного обеспечения (официальное со о б щ е н и е )......................................................................13
Н И КИ Ф О РО В В. А . О новой инструкции на колесные п а р ы ................................. 14
Почтовый ящик « Э Т Т » ................................................................................................................................15

В П О М О Щ Ь М АШ И НИ СТУ И РЕМ ОНТНИКУ

П А РХО М О В В. Т. С хем а ЭПТ электропоезда Э Р 2 Т .............................................................. 17
ГА Л А Х О В  Н. Е. Занижена мощ ность тепловоза. П о ч ем у? ........................................ 21
АРЦ Ы БА Ш ЕВ В. С ., О РЛО В А . В. Электровозы  ВЛ10У: устранение
неисправностей в электрических цепях ................................................................................  22
ТРО Ф И М О В С . Л. Установки порошкового п о ж ар о туш ен и я .................................25
О С Я ЕВ  А . Т. Автоматизированное рабочее место контроля и диагно­
стика локомотива (м икроЭВМ  в д е п о ) .............................................................................28
На ленте скоростем ера —  работа т о р м о з о в ......................................................................30
ГАЛ АЙ  Э . И., Ш ИЛОВИЧ А . В. Вагоны ж елезных дорог С С С Р  (маш ини­
стам —  о в а г о н а х ) ........................................................................................................................................32
Уголок изобретателя и рационализатора .........................................................................  34
О тветы  на в о п р о с ы ..............................................................................................  35

ЭЛ ЕКТРО СН АБЖ ЕН И Е

К Р Ю КО В И. С ., Ф А Р А Ф О Н О В  А . В. и др . Короткозам ы катель для
контактной сети постоянного т о к а ...................................................................................................37
К У ЗН ЕЦ О В А  Л. Г ., С А Б А Н А ЕВ  А . П. М анекен помогает в работе 
(опыт Алтайской дистанции эле ктр о сн а б ж ен и я).............................................................. 39

СТРАНИЧКИ ИСТОРИИ

ВЕТРО В И. По заданию ставки (В наркомате на Ново-Басманной) . . .  40
В МИРЕ М О ДЕЛЕЙ

К А М А Л О В  Р. А . Тепловоз ТЭ2 из б у м а г и ............................................................................ 43

З А  РУБЕЖ О М

ЗМ ЕЕВ  А . А . Ж елезны е дороги мира ( Ф Р Г ) .............................................................................46

В Ч АСЫ  Д О С У ГА

ПЕТРО В В. Пусть слово в сердце отзовется ... (обзор п и с е м ).................................48

Н а  1 -й  с .  о б л о ж к и :  ф ото этю д  В. П. БЕЛ О ГО
Н а  4 - й  с .  о б л о ж к и :  во время меж дународной выставки «Ж елезнодо­
рожный транспорт-89» на Экспериментальном кольце ВНИИЖТа в Щ ербин­
ке были организованы демонстрационные рейсы «поезда-ретро» во главе 
с паровозом 0"-3 24 . Ф о то  В. П. БЕЛ О ГО

Адрес редакции:
107140, г. М ОСКВА, 
ул. КРАСНОПРУДНАЯ, 22/24, 
редакция журнала «ЭТТ» 
Телефон 262-12-32

Технический редактор 
Кульбачинская Л. А. 
Корректор 
Шарапова Л. А.

В

Сдано в набор 13.11.89
Подписано в печать 15.12.89. Т-18655
Офсетная печать
Уел. печ. л. 5,04
Уел. кр.-отт. 7,98

Уч.-изд. л. 8,78 
Формат 84Х 108 1 /|в 
Тираж 58185 Заказ 2605 

.-Ордена «Эчижи'ОНУЧе а» 
издательстве «Тран порт»

© С ;;:

н м . и,

Ордена Трудового 1 расного Знамени 
Чехо'вски4>юлис|В(} 1ческий комбинат 
Государственного к< митета СССР по печати 

В * А*НехоЫМо ковской обл.



ВСЕСОЮЗНОЕ СОВЕЩАНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ
^  начале декабря минувш его года после 30-летнего переры- 
О  ва, в М оскве собрались ж елезнодорож ники страны, чтобы 
обсудить меры по улучш ению  своей работы и ускорению  со­
циально-экономического развития отрасли в условиях пере­
стройки . В работе совещания приняли участие специалисты 
транспорта, рабочие различных профессий, ученые, команди­
ры производства со всех ж елезны х дорог, метрополитенов, 
объединений, научно-исследовательских институтов, вузов, 
предприятий, партийных и профсою зных организаций.

События, происходившие на транспорте летом  минувшего 
года, лишний раз показали, насколько велика роль ж елезно­
дорожников в функционировании всего народного хозяйства. 
Малейший сбой одной из дорог —  и парализованы целые 
отрасли . А восстановить ситуацию бывает чрезвычайно 
трудно .

Выступивший на совещании член Политбюро ЦК КП СС 
П редседатель Совета Министров С С С Р Н. И. Рыжков подчерк­
нул, что транспорт был, есть и будет той ключевой отраслью 
народного хозяйства, внимание и забота о которой должны 
проявляться постоянно.

—  Очень ценю ,—  сказал Н. И. Рыжков,—  что на этот раз­
говор коллективы  железнодорож ников решили пойти именно 
в такой ф о р м е , а не через выдвижение ультимативных тр е­
бований, не через трудовы е конфликты и другие подобного 
рода проявления, которы е, к сожалению , возникают в раз­
личных регионах страны . А  ведь они, как известно, не спо­
собствую т нормализации и без того сложной экономической 
обстановки. Э то  свидетельствует о доверии трудящ ихся отрас­
ли к своему руководству, и ем у надо ответить на это таким же 
доверием , а главное, взаимопониманием и конкретными д е­
лами по сущ ественном у улучшению положения дел на ж елез­
нодорож ном транспорте.

—  егодня сущ ествую т три ф актора, определяю щ ие состоя-
ние ж елезнодорож ного транспорта. Во-первых, стала па­

дать престижность труда железнодорож ников, многие годы 
составлявш их элиту индустриального сектора экономики. Свя­
зано это и с плохо поставленной подготовкой кадров, и с низ­
ким уровнем организации тр уда , перекосами в его оплате. 
Грузооборот ж елезнодорож ного транспорта, интенсивность 
тр уд а  все возрастаю т, а степень автоматизации производ­
ства явно о тстает: мало что м еняется в работе локом о­
тивных бригад, составителей поездов, ремонтников подвиж­
ного состава. Во-вторых, отсутствую т эф ф ективны е рычаги 
и стим улы , перевод на новые методы хозяйствования осу­
ществлен половинчато и остался фактически незавершенным. 
Экономические м етоды  переносились с промышленности 
на транспорт без учета его специфики, что дало лишь ф ор­
мальные результаты . В-третьих, усилилось отставание в раз­
витии материально-технической базы ж елезнодорож ного 
транспорта —  отсю да снижение темпов наращивания пропуск­
ной способности на важнейших направлениях сети , дефицит 
подвижного состава.

За четыре года на развитие отрасли выделено
27,5 м лрд . руб . Проделана большая работа по автомати­
зации сети , введено 2,6 ты с. км вторых путей. Сегодня 
речь долж на идти о том , чтобы вложения давали нем едлен­
ную отдачу. М еж ду тем  многие проблемы преодолеваю тся 
медленно , 15 дорог из 32 не выполнили планы. По итогам 
11 месяцев потребители не получили по вине ж елезнодо­
рожников 7 м лн . т нефти и неф тепродуктов , 9 млн. т угля, 
огромное количество м еталла, руды , удобрений. М ногие 
предприятия не смогли запастись к зиме нормальным коли­
чеством топлива.

На Всесою зном совещании ж елезнодорожников были 
осуж дены  действия по дестабилизации обстановки на транс­
порте. В прош едш ем году прямые потери в результате 
забастовок транспортников и межнациональных конфликтов 
составили около 0,5 м лр д . руб . По предварительным данным 
в 1989 г. потребители недополучили 22 млн. т грузов из 
плановых объем ов, а балансовая прибыль ниже плановой

цифры почти на 300 млн. руб . Если за три года пятилетки ■ 
производительность труда возросла на 19,5 % , то в минувшем |  
увеличилась всего на 0,2 % . Сегодня по уровню зарплаты ■ 
ж елезнодорож ники оказались на 23-м м есте из 33 основных |  
отраслей народного хозяйства.

^  большим обстоятельны м докладом  на совещании вы- |
ступил министр путей сообщения С С С Р Н. С . Конарев. '

В числе важнейших задач, над решением которых должны . 
работать руководители отрасли, он выделил такие : поддерж- '  
ка всякой инициативы на транспорте, лучшее стимулирова­
ние труда, забота о бытовых условиях железнодорожников; 
борьба за увеличение перевозки грузов на единицу мощ- I  
ности, ускорение оборота вагонов как минимум на 5— 7 % Г  
и увеличение среднего  веса поезда на 100 т.

—  Увеличение веса поездов,—  заявил министр ,—  это тот В 
резерв, котором у нет альтернативы в условиях, когда пропуск- |  
ная способность ж елезны х дорог долж на возрастать, а ресур- I 
сы на развитие сети остаю тся ограниченными.

Чтобы обеспечить поступательное развитие железнодо- ! 
рож ного транспорта, на ближайш ее десятилетие требуется |  
огромная сум м а —  примерно около 150 м лрд . руб. Но бюд­
ж ету  этого не выдерж ать. Где же выход? М инистр видит его в 
том , чтобы ликвидировать убыточность транспорта и отдель­
ных видов перевозок. К примеру, на пригородных маршрутах 
тарифы не пересматривались много десятков лет и теперь ! 
проезд на 12 км обходится всего в одну копейку. Или взять 
м етро : в М оскве себестоимость проезда одного пассажира —
5,6 коп., в Ереване —  27 коп. Но во всех городах плата од­
на —  5 коп. П роезд в поездах дальнего следования обходится 
не дорож е, чем буты лка хорош его вина.

Поэтому Н. С . Конарев предложил повысить тарифы на 
грузовые перевозки на 9 0 % , а на пассажирские —  40% . I  
М ера эта, конечно, сегодня явно непопулярная, но она дала бы 
125 м лрд . руб . и практически обеспечила самофинансиро-I 
вание ж елезнодорож ного транспорта.

Одна из важных задач сегодня —  гибко сочетать центра­
лизованную систем у управления с возросшей самостоятель- I 
ностью предприятий. В отрасли достигнуто оптимальное соот- | 
ношение м еж ду управленческим и производственным персо- I 
налом. Д оля аппарата управления на транспорте 8,7 % , в то 
время как в народном хозяйстве 12— 14 % .

Министр высказался отрицательно по поводу предло- } 
жения ликвидировать отделение дорог. По его мнению, отде­
ления должны остаться, поскольку несут основную тяжесть ! 
в организации перевозок, а в условиях территориального ' 
хозрасчета их роль ещ е больше возрастает. В то же время он ■ 
согласился с тем , что надо идти по пути укрупнения самих I 
дорог.

С ерьезные задачи стоят перед работниками локомотив­
ного хозяйства по обеспечению эксплуатационной надеж- . 

ности тяговых средств , поскольку сегодня еж есуточно из-за 
заходов на внеплановый ремонт отвлекается около 500 локо­
мотивов. Поэтому необходимо неукоснительно соблюдать 
плановую систем у технического обслуживания и ремонта 
локомотивов и моторвагонного подвижного состава с широ- [ 
ким использованием средств механизации.

Благодаря таким мерам коллективы локомотивных депо 
Курган , М осковка, Нижнеудинск, Гребенка, Алм а-А та и р яда»  
других в 2— 2,5 раза увеличили объем ремонта на тех же Р 
производственных площ адях. С ледует и дальш е совершен- [ 
ствовать систем у ремонта, используя современные диагности­
ческие средства на базе компью теров и микропроцессор- ! 
ной техники, роботизации ремонтных процессов.

В обеспечении устойчивой и безопасной работы особая 
роль принадлежит машинистам , профессия которых по праву г 
считается ведущ ей на транспорте. Забота о локомотивных К 
бригадах долж на постоянно находиться в центре внимания. [ 
Но, к сожалению , с организацией их труда и отды ха на ряде 
дорог положение остается неблагополучным. А на Азербайд- [
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жанской, Закавказской , Северо-Кавказской, М олдавской, 
Свердловской и Прибалтийской дорогах количество наруше­
ний режима работы локомотивных бригад значительно вырос­
ло. Нужны реш ительны е меры и преж де всего экономи­
ческого характера, чтобы навести порядок в этом д ел е ,—  
отметил министр.

П о-преж нему остается острой проблема обеспечения б ез­
аварийной работы . На протяжении последних лет создана 

стройная систем а управления процессом обеспечения б ез­
опасности движ ения, которая постоянно соверш енствуется. 
И там, где  к этом у вопросу относятся ответственно, нет ни 
крушений, ни аварий, ни брака в работе. А  там , где больше 
разговоров, чем дела , жди беды . Так, на Прибалтийской, 
Октябрьской, Ю го-Западной , Закавказской и Северо-Кавказ­
ской дорогах произошли 60 % крушений и половина всех ава­
рий.

Не радует обстановка в хозяйствах пути, перевозок, ло­
комотивном и вагонном. Обострилось положение на переездах 
из-за нарушения правил дорожного движения водителями 
транспортных средств . Н еобходимо настойчиво внедрять 
устройства и приборы, повышающие безопасность движения. 
Только комплексный подход к решению этой проблемы даст 
положительный результат.

Большое внимание в своем выступлении министр уделил 
решению социальных проблем ж елезнодорож ников. Прида­
вая этой тем е особое значение, редакция намерена посвя­
тить ей отдельны й материал в одном из ближайших номеров 
журнала.

Во многих выступлениях участников совещания признава­
лось, что оно организовано очень своевременно и будет 
способствовать решению  сложных задач, стоящ их перед ж е­
лезнодорожниками страны . Были высказаны и конкретные 
предложения о том , что нужно предпринять для более чет­
кого соблю дения граф ика движ ения, грамотного использова­
ния локомотивов и вагонов, улучшения содержания пути и 
контактной сети , как добиться коренного перелома в улучш е­
нии обслуживания пассажиров.

^  обравшиеся на свой ф орм у ж елезнодорож ники наметили
широкие меры по улучш ению  работы и ускорению  

социально-экономического развития железнодорож ного 
транспорта в условиях перестройки. В области локомотив­
ного хозяйства планируется ускоренными темпами разрабо­
тать и повсеместно внедрить в тринадцатой пятилетке новую 
систему планового содерж ания тягового подвижного состава с 
производством технического обслуживания и текущ его  ре­
монта оборудования по ф актическом у состоянию с прогнози­
рованием остаточного ресурса и безотказной работы на осно­
ве применения комплекса диагностических средств с исполь­
зованием ЭВМ  и микропроцессорной техники.

Совместно с заводами промышленности предстоит осу­
ществить програм м у коренного повышения технического 
уровня поставляемой продукции. В следую щ ей пятилетке 
необходимо перейти на выпуск локомотивов и моторвагон­
ных поездов, оснащенных автоматизированной системой 
управления, диагностики и безопасности , с использованием 
современных технических решений, прогрессивных материа­
лов и безрем онтных конструкций, обеспечивающих снижение 
трудоемкости их обслуживания и ремонта не менее чем в
1,5 раза, широко внедрять коллективный и арендный подряд 
на ремонте и эксплуатации тягового  подвижного состава.

В 1991— 1992 гг. б удут выполнены проектные разработки 
по созданию типового локомотивного предприятия на новом 
техническом уровне, отвечаю щ ем высоким требованиям ор­

ганизации и индустриальной культуры производства, внедре­
ны автоматизированные рабочие места для среднего  звена 
управления, создана автоматизированная система управления 
материально-техническим обеспечением локомотивных депо.

Предстоит перейти на отраслевую  структуру управления 
(Ц Т —  Т —  ТЧ) с введением хозрасчетных на договорных нача­
лах взаимоотношений по использованию тягового подвижного 
состава и локомотивных бригад со служ бами перевозок.

В вопросах безопасности движения предстоит пересм отреть 
действую щ ую  систем у подготовки кадров массовых про­

ф ессий, технического обучения и повышения квалификации 
работников, связанных с движ ением поездов. Будут созда­
ваться учебные комплексы с тренаж ерами, электронными 
экзам енаторам и, действую щ ими экспонатами, киноустанов­
ками, магнитофонами и другими техническими средствам и, 
позволяющ ими воспитывать у железнодорож ников бдитель­
ность и прививать навыки для обеспечения безаварийной 
работы в лю бых ситуациях.

Планируется обеспечить эф ф ективное использование су­
щ ествую щ их и внедрение новых устройств и приборов, по­
вышающих безопасность движения. В первую очередь к ним 
относятся приборы, предупреж даю щ ие проезд запрещающ их 
сигналов, средства закрепления подвижного состава от само­
произвольного ухода его со станций и движения неуправ­
ляем ого  поезда назад при остановках на перегоне, системы 
контроля технического состояния подвижного состава в про­
ходящ их поездах, устройства контроля плотности тормозной 
магистрали поезда, средства связи бригадира пассажирского 
поезда с машинистом локомотива, системы документирован­
ной регистрации служ ебных переговоров в поездной и ма­
невровой работе.

Все хозяйство ж елезных дорог долж но быть приведено в 
полное соответствие с Правилами технической эксплуатации, 
инструкциями, техническими условиями и нормами, для чего 
необходимо предусм отреть в годовых и перспективных пла­
нах необходимые ассигнования и материально-техническое 
обеспечение.

Б ольшие и ответственные задачи стоят перед ж е ле з­
нодорожным транспортом в 1990 г .—  последнем году 

двенадцатой пятилетки. Предстоит перевезти не менее 
4099 млн. т народнохозяйственных грузов , довести пассажиро- 
4099 млн. т народнохозяйственных грузов, довести пассажиро- 
оборот до 423 м лр д . пассажиро-км , значительно повысить ка­
чество обслуживания пассажиров, улучшить показатели ис­
пользования подвижного состава, обеспечить выполнение на­
пряженных планов по финансово-экономическим показате­
лям , создав тем  самым стартовый задел для успешной ра­
боты отрасли в тринадцатой пятилетке.

С первых дней 1990 г. необходимо мобилизовать все 
трудовы е коллективы ж елезнодорож ного транспорта, задей­
ствовать весь производственный и интеллектуальный потен­
циал, все имею щ иеся резервы на безусловное решение стоя­
щих перед отраслью  задач.

Всесою зное совещание работников ж елезнодорож ного 
транспорта считает первостепенным патриотическим и граж ­
данским долгом  каж дого работника отрасли квалифициро­
ванное и добросовестное выполнение долж ностных обязан­
ностей по удовлетворению  потребностей народного хозяй­
ства и населения страны в перевозках при условии гаран­
тированного обеспечения безопасности движ ения. О т ж елез­
нодорожников страна ж дет значительного улучшения работы. 
Необходимо подкрепить эти ожидания делом .

Г

■епп
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я
соревнование, инициатива и опыт

КУРС НА АВТОМАТИЗАЦИЮ 
УПРАВЛЕНИЯ
Прикрепленная езда: прошлое, настоящее и будущее

Статья А . Б . Вульфова «Прикрепленная езд а : прош лое, 
настоящ ее и будущ ее» («ЭТТ» № 7, 1989 г .) вызвала боль­
шой интерес у наших читателей. Э то  и понятно. Люди всерьез 
озабочены нынешним положением в локомотивном хозяй­
стве , ищ ут пути улучш ения технического состояния и исполь­
зования локом отивного парка. Авторы многих писем, а среди 
них большинство старых машинистов паровозников, пол­
ностью согласны со статьей и предлагаю т немедленно вер­
нуться к прикрепленной е зд е . Но есть и другая точка зр е­
ния.
С его дн я мы публикуем  статью  работников Главка перевозок 
М П С и письмо ученого из Новосибирска.

опросы улучшения технического состояния и использова- 
О  ния локом отивного парка были, есть и всегда б удут ак­
туальными, ибо обеспечение перевозок локомотивами во 
многом реш ает успех работы ж елезнодорож ного транспор­
та. В настоящ ее время в этой области накопилось много 
противоречий и нерешенных вопросов. Этим  и объясняется 
некоторая тенденциозность и необъективность автора статьи
А . Б. Вульфова в оценке прикрепленной езды .

Проведенная в свое время реконструкция тяги создала 
возможность эксплуатации электровозов и тепловозов на 
больших полигонах, что позволило не только повысить показа­
тели использования локомотивов, но и оказало прогрессивное 
воздействие на всю эксплуатационную  работу. Основным 
преимущ еством новых видов тяги стала их способность со­
вершать значительные пробеги без отцепки от поезда. Увели­
чение безотцепочных пробегов локомотивов в свою оче­
редь позволило повысить скорость доставки грузов и продви­
жения м арш рутов, уменьш ить количество технических стан­
ций смены локомотивов, создало предпосылки увеличения 
размеров движения и транзитности вагонопотоков.

Ш ирокие возможности маневра тяговыми средствам и 
создает работа локомотивов нескольких депо на одном боль­
шом полигоне в общ ем граф ике. В этом случае появляется 
возможность использовать все имею щ иеся на полигоне ре­
монтные мощ ности, лучше обеспечивать содержание в работе 
нужного количества локомотивов. Возмож ны е колебания в 
содержании эксплуатируем ого парка одного из депо (на­
пример, за счет захода локомотивов на неплановый ре­
м онт) компенсирую тся локомотивами другого  депо, обслуж и­
ваю щ его этот ж е тяговый полигон.

м есте с тем  выход локомотивов на большие тяговые 
О  полигоны со сменным их обслуж иванием локом отив­
ными бригадами создал ряд трудностей в организации поезд­
ной работы . Такая эксплуатация локомотивов им еет прин­
ципиальную особенность —  марш руты  их следования неоди­
наковы и зависят от назначения обслуж иваемых поездов. 
Граф ик их движения не предусм атривает специализацию 
«ниток». По каждой из них могут отправляться поезда раз­
ных назначений. В связи с этим следование локомотива 
по том у или иному марш руту —  явление случайное. Весь 
процесс эксплуатации тяговой техники на больших полигонах 
носит вероятностный, непредсказуемы й характер . Локомоти­
вы м огут длительное время «блуж дать» м еж ду станциями 
участка, не попадая в депо приписки.

Полная зависимость марш рутов следования локомотивов 
от конфигурации поездного потока, как правило, не учиты­
вается при определении участков обращ ения локомотивов 
и разработке плана формирования поездов. Регулирование 
локомотивами, работающ ими на больших тяговых полигонах, 
весьма затруднено . Решение о засы лке локомотива в тот или 
иной пункт, а такж е о времени явки локомотивной 
бригады приходится принимать не только до составления 
текущ его , но даж е сменно-суточного графика.

При сущ ествую щ ей неравномерности движения поездов 
стыки м еж ду участками обращения локомотивов становят­
ся потенциальными барьерами пропуска вагонопотока. Несов­
падение по времени сгущ ения четного и нечетного потоков 
приводит к избытку одних локомотивов и локомотивных 
бригад и недостатку други х. Стихийность в эксплуатации 
локомотивов порож дает сущ ествую щ ий ныне порядок норми­
рования их работы м еж ду техническими обслуживаниями 
ТО-2 во времени.

Эти и другие причины породили так называемую  «ра­
боту по готовности», когда поезда с технических станций 
отправляю тся не по заранее составленному плану, а когда 
совпадаю т по времени готовность поезда, локомотива и ло­
комотивной бригады . Несмотря на возросш ую  сложность 
управления электровозами и тепловозами на больших перего­
нах, теоретически этот вопрос разработан слабо и руководст­
во процессом полностью основывается на диспетчерской ре­
гулировке. О тсю да затруднения и с вывозом поездов, и с 
содерж анием локомотивов, пропуск их на незакрепленные 
участки, другие негативные явления. А  с ними и связана 
наметившаяся на некоторых дорогах тенденция к сокращению 
участков обращения локомотивов, возврат к «паровозным» 
тяговым плечам, к систем е обслуживания прикрепленными 
локомотивными бригадами.
_  место объективной оценки положения дел и поиска путей 
О  преодоления имеющ ихся трудностей автор статьи «При­
крепленная езд а : прош лое, настоящ ее и будущ ее» пытается 
склонить читателя к прикрепленной е зд е , не особо заботясь 
при этом о корректности приводимых аргументов. Например, 
как основной довод он приводит «успехи» Алма-Атинской 
дороги, переш едш ей в 1983 г. на прикрепленную езду .

Авторам этой статьи довелось быть в 1984 г. в составе 
наладческих бригад на Алма-Атинской дороге, которая в то 
время была барьером для пропуска вагонопотока. По ре­
зультатам  работы бригад была проведена специальная кол­
легия М ПС, принявшая ряд мер по оказанию помощи дороге. 
В частности, в одиннадцатой пятилетке на эту магистраль 
было направлено 10 % общ есетевы х поставок тепловозов 
2ТЭ10М и 53 % трехсекционных ЗТЭ10М , что позволило до­
роге обновить парк локомотивов. Кроме того , на дорогу бы­
ло направлено большое количество запасных частей теплово­
зов, в том числе дизелей 10Д100, тяговых электродвигателей , 
турбокомпрессоров ТК-34, колесных пар. За этот период сюда 
поступило 1 8 %  всех полученных от промышленности тя­
говых электродвигателей.

В целом на развитие локомотивного хозяйства Алма- 
Атинской дороги в одиннадцатой пятилетке было выделено 
20 млн. руб ., что составило около 6 % лимита капвложений

4



по Главному управлению  локомотивного хозяйства М ПС. 
Именно эта инъекция, а не прикрепленная езда , позволила 
улучшить состояние локомотивного парка дороги.

Ну, а как ж е прикрепленная езда? В депо Алм а-А та 
закрепление было отм енено в 1985 г. В депо Д ж ам бул ее 
дважды вводили и отм еняли , пока окончательно не отменили 
в 1987 г. И все ж е оставшаяся в других депо прикреп­
ленная езда  сказы вается на использовании локомотивного 
парка. За 6 лет по сравнению с 1982 г. среднесуточная 
производительность локомотивов на дороге возросла на
5,9 % . О днако за этот ж е период в целом по сети средне­
суточная производительность локомотивов возросла на 8,4 % , 
а на некоторых дорогах этого региона, эксплуатирую щ их ло­
комотивы на больш их тяговых полигонах, рост этого пока­
зателя шел более высокими темпами. Так, на Западно-Казах­
станской дороге он возрос на 15 % , на Целинной —  на
22,5 % , на Ю ж но-Уральской —  на 29 % .

Понимая зыбкость своей позиции, А . Б. Вульфов о тм е­
чает, что «прикрепленная езда  жизнеспособна и эф ф екти в­
на только то гда , когда сущ ествует график оборота локом о­
тивов». Иными словами, когда на участках постоянные раз­
меры движ ения, а резервы пропускной способности позволя­
ют работать по так называемому «твердом у граф ику». Таких 
«тепличных» условий на большинстве дорог нет и в ближайшее 
время не предвидится.
! ! а наш взгляд , возврат к «паровозным» м етодам  работы, 
Н в  том числе и к прикрепленной е зд е , не только не 
улучшит эксплуатационную  работу, использование локом о­
тивов и локомотивных бригад, а, наоборот, усугубит им ею ­
щиеся недостатки . Решать назревш ие проблемы следует на 
основе развития научно-технического прогресса, использова­
ния средств вычислительной техники, совершенствования си­
стемы оперативного планирования, разработки и внедрения 
гибких технологий.

Такая работа по заданию  Главного управления перевозок 
МПС ведется в настоящ ее время в НПО «Сою зж елдоравтом а- 
тизация» совместно с Северной дорогой. В частности, создана 
технология автоматизированного управления поездной рабо­
той (ТАУП Р). Это  информационно-планирую щ ая человеко-ма­
шинная систем а, функционирую щ ая на основе комплексного 
сочетания многоступенчатого планирования с гибкими техно­
логическими процессами в поездной работе. ТАУП Р функцио­
нирует на информационной базе автоматизированной систе­
мы оперативного управления перевозками (А С О У П ).

Основа новой технологии —  совершенствование опера­
тивного планирования поездной работы за счет создания с 
помощью ЭВМ  технически обоснованного и детализирован­
ного до «ниток» графика сменно-суточного плана отправления 
поездов со станций м естож ительства локомотивных бригад. 
Такое планирование поездной работы обеспечивает сочетание 
гибкости оперативного планирования с преимущ ествами ра­
боты по «твердом у граф ику».

В рамках ТА УП Р реш аю тся следую щ ие задачи:

прогнозирование подхода поездов и локомотивов к стан­
циям;

разработка детализированного до «ниток» графика см ен­
но-суточного плана поездной работы для каж дого  участка;

привязка поездов, локомотивов и локомотивных бригад 
к «ниткам» сменно-суточного плана;

организация работы локомотивов по марш рутной си­
стем е;

оперативное регулирование локомотивами и локом отив­
ными бригадами на больших тяговых полигонах;

организация взаимодействия станций с прилегающими 
участками с целью обеспечения своевременного приема и 
отправления поездов.

Для разработки технически обоснованного сменно-суточно­
го плана необходимо знать предстоящ ие размеры дви­

жения поездов по каж дом у участку. О днако анализ показы­
вает, что в связи со слож ностью  и многоплановостью  про­
цессов добиться прогноза предстоящ их размеров движения 
поездов с точностью до «нитки» графика не представляется 
возможным. Поэтому при разработке ТА УП Р такая задача 
даж е не ставилась. Цель прогноза —  определить предстоящ ие 
размеры движения на глубину 1,5 —  2 сут с точностью до 
варианта графика ( + 5 — 7 поездов).

Разработанный в рамках ТА УП Р прогноз основывается 
на использовании имею щ ихся в А С О УП  данных о наличии и 
дислокации поездов, а такж е накопленных в памяти ЭВМ  
статистических данных о м арш рутах и времени следования 
поездов различных категорий и назначений. Прогноз ведется 
по прибытии, отправлению и проследованию поездов по 
каждой выделенной станции.

Алгоритм  прогноза строится на создании динамически 
корректируемой системы нормативов, используемых для оп­
ределения марш рутов следования поездов, времени их хода и 
интенсивности поступления на станции. О дна из центральных 
задач ТАУП Р —  разработка плана отправления поездов со 
станций места жительства локомотивных бригад. Чтобы план 
выполнялся, он должен быть технически обоснованным. Это 
достигается тем , что лежащий в его основе вариант графика 
движения поездов оперативно разрабаты вается таким обра­
зом , чтобы он соответствовал предстоящ им разм ерам  и 
условиям движения поездов.

Разработка варианта заклю чается в исключении из общ е­
го графика некоторого количества расписаний, а такж е выяв­
лении тверды х, факультативны х и дополнительных «ниток». 
Твердыми являются такие «нитки», на которы е в первую оче­
редь долж ны подвязываться составы , локомотивы и локом о­
тивные бригады . Д алее заполняю тся ф акультативны е, а в 
последнюю очередь -г- дополнительные «нитки».
_  азработка варианта графика, леж ащ его в основе сменно- 
I суточного плана, выделение в нем тверды х, ф акульта­
тивных и дополнительных «ниток» производится с помощью 
ЭВМ . На основании справочных материалов и собственного 
опыта планирующий работник задает ЭВМ  параметры пред-
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стоящ ей поездной работы , взяв за основу размеры  движ е­
ния за предш ествую щ ий период, когда они были похожи на 
ож идаем ы е. В ответ ЭВМ  выдает совмещ енные кривые рас­
пределения в течение суток данных об отправлении поездов 
и им ею щ ихся графиковых «нитках». Эти кривые даю т возм ож ­
ность определить, какие «нитки» графика следует сохранить 
в сменно-суточном плане.

Пользуясь этой м етодикой , планирующий работник 
им еет возмож ность еж есуточно или по необходимости на ос­
нове прогноза сравнить потребность в «нитках» на предстоя­
щ ую  работу с наличием их в действую щ ем  варианте гра­
ф ика.

При несоответствии вариант графика корректируется по 
периодам суто к . Если в откорректированном варианте «ниток» 
больш е, чем тр ебуется , устанавливаю тся факультативны е 
«нитки», а если их меньш е, предусм атриваю тся дополни­
тельные.

Вариант граф ика на предстоящ ую  работу мож ет быть 
выполнен такж е по специальной програм ме на микроЭВМ . 
Разработанный вариант засы лается в ЕС-ЭВМ  ИВЦ. Для этого 
там  имеется специальный массив, разбитый на пять зон. 
Д л я  графика М П С —  зона 0, действую щ его варианта —  зона 
99 , варианта подготовленного для ввода в работу на последую ­
щий п е р и о д ,—  зона 98, рабочая зона —  97, а такж е зоны 
для хранения других вариантов граф ика. При засы лке вариан­
та графика в 98-ю и 99-ю зоны ЕС -Э ВМ  выдает пользова­
телям  (станциям , депо и д р .) указание о времени пере­
хода на новый вариант графика и сам вариант с указанием 
тверды х, ф акультативны х и дополнительных «ниток».

На крупных ж елезнодорож ны х узлах , имеющ их сортиро­
вочные станции и основные локомотивные депо, представляет 
определенную  слож ность управление прибывшими локом оти­
вами, распределение расписаний м еж ду станциями узла , при­
вязка к ним составов, локомотивов и локомотивных бригад. 
В рамках ТА УП Р эти функции оперативного персонала авто­
м атизирую тся путем  разработки АРМ  нарядчика локом отив­
ных бригад, деж урны х по отделению  и локом отивному депо, 
а такж е разработкой специальных программ для центральной 
машины А С О У П . С хем а взаимодействий оперативного персо­
нала при организации поездной работы на узле  показана на 
рисунке.

К ак уж е говорилось, основой организации поездной ра­
боты служ ит детализированный до «ниток» вариантного 

граф ика сменно-суточный план. В соответствии с ним де­
журный и нарядчик локомотивного депо на своих АРМ  раз­
рабатываю т ж урналы готовности локомотивов и локомотив­
ных бригад и периодически (по 6-часовым периодам, а также по 
требованию  деж урного по отделению ) вводят эту инфор­
мацию в А С О У П .

На сортировочных станциях, оборудованных А С У С С , стан­
ционная ЭВМ  ведет модель наличия вагонов на каж дом  пути 
сортировочной систем ы . Эти данные, а такж е информация о 
назначении вагонов в прибывающих на станцию поездах, 
служ ат основой для прогнозирования готовности поездов 
своего форм ирования. Э тот прогноз такж е поступает в 
А С О УП  и наряду с журналами наряда и готовности локо­
мотивов используется персоналом управления и отделения 
дороги , станций и локомотивных депо для разработки и 
осущ ествления оперативных мероприятий сменно-суточного 
плана поездной работы.

Важным элем ентом  этих мероприятий является разра­
ботка задания на привязку к «ниткам» действую щ его вариан­
та на некоторый период (3— 6 ч) составов, локомотивов, 
бригад. Это  задание разрабаты вает персонал деж урного 
по отделению  (Р А Д Ц У ) с помощ ью специализированно­
го А РМ . х

Алгоритм  и програм ма АРМ  обеспечивают возмЬжность 
закачки из А С О У П  информации о поездах, локомотивах, 
бригадах и разработки на этой основе указаний о даль­
нейшем использовании прибывших локомотивов с учетом пра­
вил марш рутной системы их эксплуатации, порядке отправ­
ления поездов с указанием , по какой «нитке» будет от­
правлен каждый поезд , какие с ним будут следовать локо­
мотив и бригада.

!ХМ Ь

Последовательность выполнения операций на АРМ  д еж ур ­
ного по отделению  такова:
получение из А С О УП  текущ ей информации о действую ­

щем варианте графика, привязка к нем у локомотивных 
бригад, плана готовности поездов своего форм ирования и 
локомотивов в депо, данных о прибытии на станцию  поездов и 
локомотивов;

корректировка времени прибытия и готовности поездов, 
станций узла , где будет обрабатываться транзитный поезд , 
отклонение от правил марш рутной систем ы при возникно­
вении необходимости подать локомотив в депо ;

определение времени начала и конца периода, на кото­
рый необходимо разработать задание;

корректировка приоритетов привязки к «ниткам» вариант­
ного графика поездов и локомотивов при возникновении 
нестандартных ситуаций в поездной работе;

окончательная увязка и объявление через ЭВМ  причаст­
ным работникам порядка приема и оправления поездов со 
станции (узла ).

ТАУП Р обеспечивает совершенствование оперативного 
планирования, дает возможность на высоком техническом 
уровне решать вопросы регулирования работы локомотивов 
и локомотивных бригад.

О днако неравномерность движения поездов и другие 
факторы , влияющие на поездную  работу, могут привести к 
нарушениям плана. Для сокращения негативных последствий 
этих явлений ТАУП Р предусм атривает использование ряда 
гибких технологий, таких, как марш рутная система работы 
локомотивов, организация «скользящ их» стыков на участках их 
обращения, комбинированный м етод  работы локомотивных 
бригад и др .

, . аршрутная система представляет собой свод правил 
/ У \  работы электровозов и тепловозов на тяговом поли­
гоне. Эти правила разрабатываю тся для каждой технической 
станции и определяю т условия отцепок локомотивов от одних 
поездов с последую щ ей их подачей под другие поезда, а 
такж е обеспечение технического обслуживания локомотивов 
ТО-2.

Эта новая технология эксплуатации обеспечивает гаран­
тированное поступление локомотивов на технические обслу­
живания ТО-2 при оптимальных разм ерах межэкипировоч- 
ных пробегов. Четкая регламентация работы локомотивов по 
данной технологии позволяет систем атизировать процесс их 
эксплуатации на больш ом тяговом полигоне, значительно уп­
ростить управление этим процессом.

В качестве компенсатора последствий неравномерности 
движения поездов служ ит организация работы локомотивов 
на больших полигонах со «скользящ им» сты ком . Суть  этого 
метода заклю чается в том , что стыком м еж ду участками 
обращения однотипных локомотивов устанавливается не одна, 
а две смеж ные технические станции. В зависимости от поезд­
ного положения диспетчер производит перецепку локом о­
тивов на той или иной станции «скользящ его» стыка.

Аналогичный эф ф ект дает применение комбинирован­
ного метода работы локомотивных бригад. Когда часть бригад 
работает без отды ха в пункте оборота, а другая часть с 
отды хом , то , варьируя число локомотивных бригад, оставлен­
ных в пункте оборота на отды х и отправленных с оборота, уда­
ется компенсировать неравномерность движения поездов, 
обеспечить своевременный пропуск вагонопотока, сократить 
е зд у  бригад «пассажирами» и избеж ать длительны х пере- 
отдыхов в пунктах оборота.

Систем а ТАУП Р теоретически проработана и опробована 
на Северной дороге. По заявкам дорог НПО «С ою зж ел- 
доравтоматизация» мож ет выполнить работы по приспособ­
лению новой технологии автоматизированного управления 
поездной работой к конкретным полигонам.

А. Д. ЧЕРНЮГОВ,
 ̂ главный инженер —

первый заместитель начальника ЦД М ПС
И. М. косиков,

зам еститель начальника 
Оперативного управления ЦД

6 "



Г Л А В Н Ы Й  К Р И Т Е Р И Й  —  
Ж Е Л А Н И Е  М А Ш И Н И С Т О В

С удовольствием  решил- принять участие в обсуждении 
статьи А . Б . Вульфова «Прикрепленная езд а : прошлое, 

настоящее и будущ ее» , опубликованной в ж урнале «ЭТТ» № 7, 
1989 г. Решение редакции опубликовать такую  статью  заслу­
живает одобрения. С  историей прикрепленной езды  совре­
менные локомотивщ ики и движенцы знакомы , скорее всего, 
только понаслыш ке. Содерж ащ ийся в публикации анализ 
большого ф актического материала без навязывания личного 
мнения позволяет каж дом у сам остоятельно оценить способ 
езды, кажущийся ем у преимущ ественны м.

Нынешнее состояние локомотивного парка, отнош ение к 
нему эксплуатационников и ремонтников близки к том у, что 
было в 20-х годах . Поэтому при такой низкой сознатель­
ности для оздоровления тягового подвижного состава и ре­
цепт долж ен быть аналогичным. О пыт тех лет, да и положи­
тельные примеры Алма-Атинской и Среднеазиатской дорог 
в наши дни, подтверж даю т спасительное свойство прикреп­
ленной езды . Д ругое  дело , что для повсеместного пере­
хода к этом у нет условий, о чем такж е сказано в статье .

В связи с этим мне представляется безошибочным пере­
ход на прикрепленную  езду  в тех депо, где  сами машинисты 
видят для этого возможности и хотят изменений к лучш ему. 
Примеров такой инициативы, исходящ ей от локомотивных

бригад, немало. Высказывания некоторы х из них приводятся 
в статье (это машинист Ю . П. Пронин и ещ е 11 человек из 
депо Уссурийск, Ю . Ермаков из депо Ховрино, С . Гераси­
мов из депо М осква-О ктябрьская). Таким образом , желание 
машинистов можно считать главным критерием перехода на 
прикрепленную е зд у . Вряд ли кто ещ е, кроме самих машинис­
тов, знает, в каких условиях им лучше работать.

Вм есте с тем  можно не согласиться с такими высказыва­
ниями автора статьи , что при прикрепленной езд е  исклю ­
чается, например, сгорание тягового двигателя. Локомотив­
ные бригады не м огут дать такой гарантии, так как при сов­
ременном низком качестве изготовления и ремонта узлов 
локомотива от них многое не зависит.

Но самое главное, я надею сь, что даж е несогласные с 
возвратом к прикрепленной езде  руководители высокого ран­
га, от которых зависит принятие этого реш ения, долж ны пони­
мать необходимость наведения порядка в локомотивном 
хозяйстве и защитить локомотивный парк от обезлички при 
расстроенной дисциплине.

Канд. техн . наук В. Ф . Ф И САН ОВ, 
НИИЖТ

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

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ  
КОЗЛОВ Алексей Александрович,
Иланская

МАШИНИСТЫ  
АЛИЛУЕВ Николай Иванович, Рузаевка 
БУРАВОВ Геннадий Владимирович,
Бугульма
ВАСИЛЬЦ Александр Николаевич, Ку-
пянск
КОНОВАЛОВ Владимир Петрович, Дема 
КРИШЕВИЧ Валерий Павлович, Корос- 
тень 
НАГИЕВ Рамазан Шомы оглы, Д ж ульф а 
ЧИТИЯ Анзор Антонович, Сам тредиа 
РЯПОЛОВ Юрий Дмитриевич,
Караганда
САВИНОВ Борис Петрович, М уром

СВЕТОВОСТОКОВ Юрий Федорович,
Нижнеудинск
СЕД УН  Энелий Александрович,
Новокузнецк
СЕМ ЕНИДОВ Сергей Анатольевич,
Нижнеудинск
СТОЛЯРОВ Сергей Алексеевич, Дем а 
СТРАШ НЕНКО Николай Васильевич,
Основа
ТКАЧЕНКО Алексей Григорьевич,
М агнитогорск
УЛЬЯНОВ Адольф Владимирович,
Кунград
ФРАДКИН Владимир Иванович,
М осква-Сортировочная 
Ф РО ЛО В Александр Васильевич,
Черновцы
ЧЕРНЫШЕВ Алексей Павлович,
Аш хабад
ШИЛИН Владимир Александрович,
Сызрань
Щ ЕРБАКОВ Виталий Степанович,
Ростов
Щ ЕРБАКОВ Владимир Викторович,
М осква-Сортировочная
ЯРЫГИН Анатолий Иванович, Лихая 
ЯКИМЕНКО Николай Григорьевич,
О блучье

ПОМОЩНИКИ МАШИНИСТОВ  
ГАНЕЕВ Марат Фархатович, Дем а 
ИЛЬИН Виталий Моснавиевич,
Свердловск-Сортировочный

МАСТЕРА  
АБА ЗО В Николай Николаевич,
старший мастер депо Рубцовск 
ГРИГОРЬЕВ Михаил Константинович,
Ярославль

КУЗНЕЦОВ Василий Трофимович,
Смычка
ЛАЗАРЕВ Владимир Михайлович,
старший мастер депо Коканд

СЛЕСАРИ  
ГЛОБА Федор Иванович,
Минеральные Воды
ГРАЧЕВ Александр Алексеевич, О рел
М АЛАХОВ Александр Иванович,
М осква-Сортировочная
НОВИКОВ Владимир Александрович,
Кишинев
ПЛЕШ АКОВ Владимир Иванович, Лихая 
ТИХНЕНКО Николай Григорьевич,
Дербент
ТОЛСТОВ Геннадий Петрович,
Актю бинск
ХОХЛЮ К Борис Степанович,
Первая Речка

•
АНДРЮ Щ ЕНКО Владимир Борисович,
помощ ник начальника депо Лозовая 
Ю жной дороги
АРДАБАЦКИЙ Александр Михайлович,
помощ ник начальника Горьковской 
дороги
БАЕВ Адиб Рахимович, начальник 
отдела Ж м еринского  отделения 
Ю го-Западной дороги 
БОЛЬШ АКОВ Александр Иванович,
зам еститель начальника отдела Горь­
ковской дороги
КАРЕПИН Владимир Евгеньевич, сле­
сарь депо Улан-Удэ 
ПИРЦХАЛАИШВИЛИ Зураб Георгие­
вич, токарь Тбилисского Э ВРЗ

ПОЗДРАВЛЯЕМ  НАГРАЖДЕННЫХ!



Мораль и право

Х И Щ Е Н И Я М  Г Р У З О В  —
Актуальное интервью П Р О Ч Н Ы Й  З А С Л О Н

Г рузовы е п еревозки  п р о д о л ж аю т о с т а в а т ь с я  сф ерой  н аи ­
больш ей  к р и м ин альн ой  у язви м ости . П о дан н ы м  Г оском ста­
та  С С С Р , убы тки  от недостач , порчи и хищ ений грузов  при 
п еревозке , о тн о ся щ и е ся  н а  тр ан сп о р тн ы е о р га н и зац и и , со­
став л я л и  в течение последних пяти  л ет  от 40 до  50 м илли­
онов рублей .

Б о р ь б а  с этим и и другим и  видам и  преступлений воз 
л о ж е н а  на тран сп о р тн у ю  м илицию . О ее ф ун кц иях  и з а д а ­
чах сп ец и ал ьн о м у  корресп он денту  ж у р н а л а  В. А. Е рмиш ину 
р а с с к а зы в а е т  н ач а л ь н и к  Г лавн ого  уп р авл ен и я  внутренних дел 
на тр ан сп о р те  М В Д  С С С Р  ге н ер ал -л ей тен ан т  внутренней  
сл у ж б ы  В. Д . Е Г О Р О В .

— В лад и м и р  Д е м ьян о в и ч , п о ж а л у й с та , несколько  слов  о 
руководим ой  вам и  сл у ж б е , истории ее со зд ан и я , з а д а ч а х  
сего д н яш н его  дн я .

—  Т р а н с п о р т н а я  м илиция б ы ла со зд а н а  Д екр ето м  В Ц И К  
от 18 ф е в р а л я  1919 го д а . К а к  видите, ср авн и тельн о  н ед ав но  
мы отм етили  сво е  70-летие. С егодн я  это  ж и зн есп о со б н а я  и 
д е я т е л ь н а я  си стем а , р е ш а ю щ а я  сло ж н ы е и м ногогранны е 
за д а ч и . В ней т р у д я т с я  вы сококвали ф и ц и р о ван н ы е и г р а ­
м отны е сп ец и али сты .

Р а с п о л а г а я  отн оси тельн о  небольш им  ш татны м  и м а т е ­
р и альн о-техн ич ески м  п отен ц и алом , н аш и п о д р азд ел ен и я  п р е ­
секаю т к а ж д о е  д ес ято е  наруш ен и е о б щ ествен н ого  п о р яд ка , 
п ри влекаю т к уголовной  ответственности  к а ж д о го  д ес ято го  
н ар к о м ан а , пятую  ч а сть  сп екулян тов , з а д е р ж и в а ю т  более 
10 п р о ц ен то в  о б ъ яв л ен н ы х  в розы ск  преступников.

— К а к о в а , т о в а р и щ  ге н е р ал , о б щ а я  к а р т и н а  состоян и я 
п реступности  н а  ж ел езн о д о р о ж н о м  тран сп о р те?  Если, д о п у ­
стим, п р о а н а л и зи р о в а т ь  последние д в а  год а...

—  У теш и тельн ого  м ало . И тоговы е стати сти ческие д ан н ы е 
сви д етельствую т об устойчивом  и практи ч ески  повсем естном  
росте хи щ ен и й  грузов. В от некоторы е циф ры . Е сли  в 1988 го ­
ду их бы ло соверш ен о  17 ты сяч , то з а  д е в я т ь  м есяц ев  
м инувш его  —  18 ты сяч . К а к  видите, рост почти на 50 п р о ­
центов. О н о тм еч ае тся  на 30 д о р о гах . Н о особое б еспо­
койство у н ас  в ы зы в ает  состоян и е преступности  на З а б а й к а л ь ­
ской, В осточн о-С и би рской , С е в ер о -З ап ад н о й , М осковской  и 
других. О б щ а я  ж е  стат и сти к а  последних тр ех  л ет  так о в а : 
1987 год  —  59 182 преступ лен и я , 1988 год —  53 235, а  за  
восем ь м есяц ев  м инувш его  год а —  61 431 преступление.

— В лад и м и р  Д е м ьян о в и ч , д а в а й т е  возьм ем  одну из д о ­
рог, н ап р и м ер , М осковскую . Ч то  в ас  там  н аи б о л ее  тр ево ж и т?

—  П ри чи н  д л я  б еспокой ства  у  тр ан сп ортн ой  милиции 
больш е, чем хотелось  бы. П оскольку  сей ч ас  за  окнам и  н ояб рь, 
а ин тервью  будет  о п уб ли кован о  в я н в а р е , буду  о п ер и р о вать  
данны м и з а  три  к в а р т а л а .

Н а М осковском  ж ел езн о д о р о ж н о м  у зл е  бы ло  соверш ено 
около 100 ты сяч  п р аво н ар у ш ен и й , 5 ты с. преступлений, з а ­
д е р ж а н о  4258 м елких ху л и ган о в , б олее  3 ,5  ты с. б р о д я г  и 
психически больн ы х , 57 ты сяч  в н етрезвом  состоянии.

Н а в о к за л а х  М осквы  о б о стр и л ась  п роблем а сохранности  
личн ого  и м ущ ества  п а ссаж и р о в , п ользую щ и хся  а в то м ати ч е­
скими к ам ер ам и  х р ан ен и я . О б ъ я сн я ется  это  ещ е и тем , что  
более трети  яч еек  технически  у стар е л и , сроки  их э к с п л у а т а ­
ции истекли  в 1985 году. Н а росте  преступности  зам етн о  
с к азы в аю т ся  скуч ен н ость  и неустроенность п а ссаж и р о в , н и з­
кий у р о вен ь  их о б сл у ж и в ан и я . Н едовольство  и р а зд р а ж е н и е  у 
лю дей  в ы зы в ает  с л а б а я  о р га н и з а ц и я  торговли . М ногие то ч ­
ки нередко  б ы в а ю т зак р ы ты , а кооп ераторы , п о л ьзу ясь  этим, 
взв ин ч и ваю т цены  на свою  сом нительную  продукцию .

. Е щ е один тр ев о ж н ы й  ф а к т . Б о л ее  чем в половине э л е к т ­
ричек не р а б о т а е т  си стем а свя зи  « п ассаж и р  —  п о езд н ая  
б р и га д а  —  м и ли ц и я» . Д а  и у слови я , в которы х тр у д я тс я  
н аш и п о д р азд ел ен и я , ж е л а ю т  о с т а в л я т ь  лучш его.
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Об этом  и многом другом  М В Д  С С С Р  инф орм иро­
вало н ач а льн и к а  М осковской  дороги  И . Л . П ар и сто го . В один 
из б л и ж ай ш и х  м есяц ев  проверим , к а к  р еал и зо в а н ы  наши 
п ред лож ен и я и реком ендации .

— В ернем ся , то в ар и щ  ген ер ал , к н аш ей  основной теме. 
К акие грузы  н аи б олее подверж ен ы  хищ ениям ?

—  А втосельхозтехн и ка, продукты  п и тан и я, экспортно-им ­
портные то в ар ы . О боснованную  тр евогу  у н ас  в ы зы в ает  всплеск 
хищ ений в крупны х и особо крупны х р а зм е р а х . П ричиненны й 
ущ ерб в отдельны х регионах  и счи сляется  сотням и  тысяч 
рублей. С отрудн и кам и  тран сп ортн ой  м илиции вы я в л яю тся  це­
лы е преступны е группы . Н ап ри м ер , в ию не м инувш его года 
на одном  из р а зъ е зд о в  С е в ер о -К ав к азс к о й  дороги  из вагона 
«брош енного» п о езд а , н ах о д и вш его ся  б ез  п ри см отра в тече­
ние 26 суток, бы ла совер ш ен а  к р а ж а  1800 автопокры ш ек 
стоим остью  117 ты сяч  рублей . Р аб о тн и к ам и  оперативной 
служ бы  у стан овлен о , что преступление со верш ен о  группой 
местных ж и телей , трое  из которы х р ан ее  судим ы е, нигде не 
раб о тавш и е. В ходе р ассл ед о в ан и я  вы яснилось, что  ими ж е ра­
нее совер ш ен а  к р а ж а  из «бесхозного»  в а го н а  23 рулонов 
ткани  на 7,5 ты сячи  рублей . Т ут, на наш  в згл яд , явное 
упущ ение и тран сп ортн ы х , и тер р и то р и ал ьн ы х  п р авоохран и ­
тельны х ор ган о в . В едь преступники, за н и м а я с ь  грязн ы м  про­
мыслом, ж и л и  и р азгу л и в ал и .

— В лад им ир Д ем ьян о ви ч , 23 а в гу с т а  М П С , Ц К  о тр асле­
вого п ро ф со ю за  и М В Д  С С С Р  п од писали  совм естное ука­
зан и е №  Ф -2248у, в котором  говорится о хи щ ен и ях  соц- 
собственности  ж ел езн о д о р о ж н и к ам и . С реди них, видим о, есть и 
локом отивщ ики?

—  К сож ал ен и ю , это т а к , х отя  я  д а л е к  от мы сли, что 
многие м аш инисты  и их пом ощ ники я в л я ю т с я  ж уликам и. 
П о д ав л я ю щ ее  больш и н ство  —  честны е тр у ж ен и ки , глубоко 
созн аю щ и е свою  ответственность  п еред  государством . В едь им 
доверены  ж и зн и  п а с с а ж и р о в , к олоссальн ы е м атери альн ы е 
ценности.

Т еперь коротко  об упом янутом  докум енте. Он п о яв и л ся  не 
от хорош ей ж и зн и . Н ас встр ево ж и л  рост хищ ений, со в ер ш ае­
мых ж ел езн о д о р о ж н и к ам и . О собенно Г орьковской , О к тя б р ь ­
ской, -С еверо-К авказской , Ю го-В осточной, К уйбы ш евской , Б е ­
лорусской , Ю ж ной, Л ьво вск о й  и дру ги х  д орог. А стати сти ка 
зд есь  та к о в а . С реди  зад е р ж а н н ы х  за  х и щ ен и я 23,1 процента 
вагонников , 19,3 путейцев, л о ком оти вщ и ков  го р а зд о  м ень­
ше —  6,9  п р оц ен та. Н о н ас  не у стр аи в а ю т  д а ж е  единич­
ные ф акты  хищ ений. Р у ковод и телям  локом отивны х служ б  
до л ж н о  бы ть сты дно з а  своих п р ед стави телей , о каза вш и х с я  
на ск ам ье  подсудим ы х.

Т ак, на стан ц и и  К а р м и р -Б л у р  З а к а в к а зс к о й  дороги  бы ла 
вы явлен а к р а ж а  и зделий  из х р у стал я  на сум м у 136,8 т ы ся ­
чи рублей . В ходе сл ед стви я  у стан овлен о , что  преступной 
группой руководил  м аш инист, теп ерь  у ж е  бы вш ий, депо  Е р е­
ван Р . А. Г а л а с тя н . П риняты м и оп ерати вн ы м и  м ерам и  по­
хищ енное и зъ я т о  и в о зв р ащ е н о  го с уд арству . В се з а д е р ж а н ­
ные понесли суровое н а к а з а н и е  в соответствии  с дей ствую ­
щим зак о н о д ател ьство м . К  длительны м  ср о кам  ли ш ен и я  сво б о ­
ды с конф и скац и ей  им ущ ества  т а к ж е  п риговорены  бы вш ие 
работники  локом оти вн ого  депо  И ркутск-С орти ровочн ы й  В о­
сточно-С ибирской  дороги  Г. Т. Ч ерны ш , А. Б. В озню к, 
П. С. З а й ц е в , К. В. Б ерези н , В. Г. И льченко . З а  х и щ е­
ния д етал ей  и за п ч астей  на д в а  год а ли ш ен и я свободы  
осуж ден ы  бы вш ие раб отни ки  локом оти вн ого  деп о  Р у за е в к а  
К уйбы ш евской  дороги  П . С. О ськин , Т. Н. В оробьев, 

С. А. М итрош кин , Б . К. С евостьян ов . Л . В. С ку р ато в .
П ри м еров  так и х  предостаточно . И  что н ас особенно 

во зм у щ ает —  хищ ениям и  грузов не б р езгу ю т р аб о т н и ­
ки В О Х Р а , п ри зван н ы е сто я ть  на с т р а ж е  н ар о д н о го  д о б р а . 
Т ут руководи телям  У В О  М П С  есть  н ад  чем  подум ать .



— Н а за с е д а н и я х  К оллегии  М П С , то в ар и щ  ген ер ал , д о ­
вольно ча сто  го в орится  о сохранности  гр у зо в . И сегодн я э т а  
проблема не сходит с повестки  дн я . Что, н а  в аш  в згл яд , 
мешает ее  реш ению ?

—  Я у ж е  говорил  о н еблагоп олучн ом  обеспечении со ­
хранности п еревози м ой  автосельхозтехн и ки . С удите сам и . 
Удельный вес  к р а ж  зап ч а с т е й  и д ет а л е й  с этих  объ ектов 
в структуре п реступны х п о сягател ьств  на грузы  со ста в л яет  
около 50 проц ен тов . Б о л ее  половины  из них не р аск р ы в а ется .

Т еперь о п ри чи н ах . Д о  сих пор б о л ь ш а я  ч а сть  а в т о ­
мобилей и сел ьх о зм аш и н  о т г р у ж а е т с я  м елким и п ар ти я м и  на 
открытом п од ви ж н ом  со ставе . Т р еб о в ан и я  ди ректи вны х  о р г а ­
нов о м ар ш р у ти зац и и  этих гр у зо в  д о л ж н ы м  о б р азо м  не вы ­
полняю тся. З н а ч и т е л ь н а я  ч а сть  автосельхозтехн и ки  в пути с л е ­
дования не о х р а н я е т с я  вви ду  м алочи слен н ости  В О Х Р  М П С . 
А технические ср ед ств а  за щ и т ы  при тр ан сп о р ти р о в к е  не п р и ­
меняются.

— Где ж е  вы ход из п о лож ен ия?
—  П р о д о л ж а е т с я  п о став к а  из Ф инляндии  сп ец и альн ы х  

крытых в аго н о в , в которы х тр ан сп о р ти р у ю тся  п р е д н а зн а ч е н ­
ные на эксп орт авто м аш и н ы  В А З а . С егодн я  эксп л у ати р у ется  
около д вух  ты ся ч  так и х  вагон ов .

— О п ят ь  н ас  вы ручаю т за р у б е ж н ы е  партн еры  и, н ад о  с к а ­
зать, не з а  к р аси вы е г л а з а ?

—  П о  н аш ей  и н и ц и ати ве, я  имею  в виду  М В Д  С С С Р , 
М и нтяж м аш ем  р а з р а б о т а н а  тех н и ч еск ая  д о к у м ен тац и я  и у ж е  
изготовлены д в а  с п ец в аго н а  д л я  п еревозки  кр у п н о габ ар и тн о й  
автосельхозтехники, которы е сей ч ас  п роходят и спы тания .

Н ам и п ри н и м аю тся  и меры  п ро ф и лакти ческо го  х а р а к те р а . 
Так, на Ю го-В осточной  д о р о ге  д л я  сохранности  грузов 
применяю тся вертолеты . П р ак ти к у е тся  п атр у л и р о в ан и е  с т а л ь ­
ных м аги стр а ле й  конны м и н а р я д а м и  м илиции, а  т а к ж е  на 
велосипедах. Э то  д а е т  оп ределенны й эф ф ект.

— В ертолеты , В лад и м и р  Д е м ьян о ви ч , дело , конечно, хо ­
рошее. Но не слиш ком  ли д орогое это  удовольстви е?

— А что вы  п р е д л а га е те ?  Н аносим ы й р асхи ти телям и  
ущерб и сч и с ля ется  го р а зд о  больш им и сум м ам и .

— Н а за с е д а н и и  К Н К  С С С Р  в конце 1988 го д а  в ад р ес  
транспортной м илиции  бы ли  вы ск азан ы  серьезн ы е претензии ...

— Д е й ств и тел ьн о , речь ш ла о том , что нам и не всегд а  
своевременно в ы я в л я ю тся  и 'п р есек аю тс я  ф ак ты  б ес х о зяй ств ен ­
ности, хи щ ен и й , н ед остач  и други х  потерь  им портны х грузов.

П о д ч ер к и вал о сь , что  силы  о р га н о в  внутренних д ел  р асп ы ­
ляются на б о р ьб е  с м ал о зн ач и тельн ы м и  хи щ ен и ям и . П оскольку  
итоги м инувш его  год а ещ е не подведены , вновь о стан овлю сь  
на стати сти ке д е в я ти  м есяц ев . З а р е ги с тр и р о в а н о  1788 хищ ений 
внеш неторговы х гр у зо в , что  в 2 ,7  р а з а  больш е, чем з а  а н а л о ги ч ­
ный период п р о ш л о го  го д а , на сум м у более 2 млн. руб. 
Свою «лепту»  в эти «д о сти ж ен и я »  внесли  и ж е л е зн о д о р о ж ­
ники. Н а стан ц и и  Ч и та  п р есту п н ая  груп п а, в которую  входили 
четыре со с т а в и т е л я  п оезд ов , соверш и ла к р а ж у  из ваго н а  
121 м агн и то ф о н а  «плейер»  и 12 к ап рон овы х  о д еял  к и тай ского  
производства. Н а стан ц и и  А р м ав и р  1 р а зо б л а ч е н а  груп п а из 
семи ж е л езн о д о р о ж н и к о в , п охи ти вш ая ш вейны е и зд ели я  на
36,9 ты сяч рублей .

Н ередко на стан ц и я х  вы грузки  им портны х т о в а р о в  п ри ­
емосдатчики с о ста в л я ю т  ф и кти вн ы е ком м ерческие акты  на н е­
достачу, порчу или п о в р еж д ен и е  грузов  с целью  их п о сл е­
дующего р асх и щ ен и я . Т ак и е  ф ак ты  вы явлен ы  на стан ц и я х  
М осковского и Л ен и н гр ад ск о го  ж ел езн о д о р о ж н ы х  узлов , К ие- ■ 
ва, Е р ев ан а , Т билиси , О дессы , К а у н а с а  и други х . Р у к о в о ­
дителей д о р о г мы п остоян но  инф орм ируем  о подобны х н ега ти ­
вах. И сп ользуем  и силу  за к о н а , о д н ак о  сущ ественны х сд в и ­
гов по улучш ению  п о л о ж ен и я  п ока нет. С читаю , что поряд ок  
нужно н ав о д и ть  совм естны м и усилиям и .

■  |  — А как  о б сто ят  д е л а  с сохран н остью  п родовольст-
'  венных грузов?

—  Н а м ар товском  (1989 г.) П ленум е Ц К  К П С С
поставлена з а д а ч а  « ...обеспечи ть  с б а л а н с и р о в ан н о е  р азв и ти е  
всей цепочки «п ро и зво д ство  —  тр ан сп о р т  —  хран ен и е —  п ере­
работка —  сбы т —  потреблен и е»  сельскохозяй ствен н ой  п родук­
ции». З а  счет со к р а щ е н и я  потерь  нам ечено  увели чи ть  вы ход 
продовольственны х т о в а р о в  на 26— 30 процентов.

Н адо  п р и зн ать , что  ещ е н е м а л а я  часть  потерь  с е л ь ­
хозпродукции при ходи тся на тр ан сп о р ти р о в ку . К оли ч ество  з а ­
регистрированны х хищ ений  в м инувш ем  год у  возр о сло  на

63,8 п р оц ен та. Н аи б о л ьш ее  чи сло  так и х  преступлений  о тм е­
ч ается  на М осковской , С е в ер о -К ав к азс к о й , Ю го-В осточной  и 
Ю ж н о-У ральской  доро гах .

— Р а с с к а ж и т е , п о ж ал у й ста , о п риписках . Они бы ли д о ­
вольно часты м  явлени ем . Есть ли тут уязви м ы е м еста?

—  О дним  из условий, п о р о ж д аю щ и х  приписки  о б ъ ем а  
отправлен н ой  и перевезенной продукции , я в л я е т с я  то, что 
ад м и н и стр ац и я  стан ц и й  не вы п олн яет тр еб о в ан и е  стат ьи  39 
У става ж ел езн ы х  до р о г о необходим ости  проверки  п р а в и л ь ­
ности и полноты  сведений, у к аза н н ы х  п оставщ и ком  в д о к у ­
м ентах, и не несет з а  это  ответственности .

Н ед о гр у зы  о б р азу ю тс я  т а к ж е  и з-за  о тсутстви я  д о б р о т ­
ного весового  х о зя й ств а . Н а  7 ,3 ты сячи  стан ц и й , о с у щ е с тв л я ­
ю щ их гр у зовы е п еревозки , им еется 1,3 ты сячи  вагон н ы х  весов. 
А теп ерь  см отрите, к а к а я  вы р и со вы вается  к ар ти н а . П о с т а в ­
щ ик о п р ед ел я ет  вес гр у з а  одним , п олу ч ател ь  —  д руги м , а  п ере­
возчик, в сл у чае  ср ы ва  п лом б ы ,—  третьи м  способом . И  никто 
ф актически  ни з а  что не о твеч ает . П р ям о -так и  и д еальн ы е 
условия д л я  хищ ений. У ж  эту -то  п роблем у М П С  д ав н о  пора 
реш ить.

Н ам и став и л ся  вопрос и об изм енении сущ еств у ю щ его  
поряд ка прием а к перевозке  и вы д ач е  п олучателям  м ясной 
продукции. В н асто я щ ее  врем я при п огрузке  вес и ко л и ­
чество м ест о п р ед ел я ет  гр у зо о тп р ави тел ь , которы й  на вагоны  
н авеш и вает  свои плом бы . А н адо , чтобы  э т а  продукц и я 
п р и н и м ал ась  и в ы д а в а л а с ь  б р и гад ам и  системы  М П С , о б с л у ж и ­
ваю щ им и р еф р и ж ер ато р н ы й  п одвиж ной  состав  в пути с л ед о ­
ван и я. Н еобходим о р а з р а б о т а т ь  п рогрессивны е ф орм ы  о п л аты  
тр у д а  так и х  б р и г а д  д л я  п овы ш ен и я их м атер и ал ьн о й  з а и н ­
тересованности .

Е щ е один серьезны й  момент. Д о  сих пор на ж ел езн ы х  
дор о гах  грузы  д л я  х р ан ен и я  и тран сп о р ти р о в ки  ввер я ю т ся  
р аб о тн и кам , не яв л я ю щ и м ся  м атери альн о-ответственн ы м и  л и ­
цам и. А это п о р о ж д ает  бесхозяйственность .

К стати , мы н еодн ократно  о б р а щ а л и с ь  в М П С , к п р о ф ­
сою зным о р га н а м  с п ред л о ж ен и ям и  о н еобход им ости  з а к л ю ­
чить д о говоры  о бри гад н ой  м атер и ал ьн о й  ответственности  
работни ков , св я зан н ы х  с п ерераб откой  грузов . О д н ак о  эта  
п рогр есси вн ая  ф о р м а , о д о б р е н н а я  В Ц С П С  и Г оском тру­
дом С С С Р , п р и в и в аетс я  к рай н е м едленно.

—• В лад и м и р  Д е м ьян о ви ч , в у слови ях  х о зр а с ч е т а  и полной 
сам оокуп аем ости  н а  м ногих д о р о гах  идет со к р ащ ен и е  к а д ­
ров. То есть  я хочу с к а з а т ь , что у к а ж д о г о  в а го н а  о х р а н ­
ника не п остави ш ь. Н уж ны , видим о, н ад еж н ы е  с р ед ств а  тех ­
нической за щ и ты ...

—  Н а сегодн яш н и й  д ен ь  д л я  за п и р а н и я  д вер ей  ваго н о в  и 
контейнеров при м еняю тся п роволочны е зак р у т к и , основное 
н азн ачен и е которы х —  п р еп ят ств о в ать  сам о п р о и зво л ьн о м у  
откры тию . И  не более! П л астм ассо в ы е  и свинцовы е п л о м ­
бы несоверш енны . И х л егк о  п о д д елать . Б елорусски й  м етод  х о ­
рош  при условии , если  он будет на м естах  п о д к р еп л ят ься  
основательн ой  технической  б азо й . Я хочу  с к а з а т ь , что се ­
годня необходим а н а д е ж н а я  систем а технических сред ств.

В м инувш ем  год у  п р о во д и л ась  р а зр а б о т к а  и о п р о б ац и я  
новых зап о р н ы х  устройств, получивш их п о лож ительн ую  
оценку при опы тной эк сп л у атац и и . О д н ако  М П С  д о  сих пор 
не п риш ло к едином у мнению , о став и в  это т  вопрос откры ты м .

— Н есколько  л ет  н а за д  в тран сп ортн ой  м илиции б ы л а  
л и к в и д и р о в ан а  с л у ж б а  по б орьбе с преступны м и п о сягател ь ст ­
вам и н а  грузы . С ейчас он а  вновь в о сстан о вл ен а . Чем  это  
вы звано?

—- Д е л о  в том , что  и з-за  н еудо вл етво р и тел ьн о го  
осм отра ком м ерч еского  состоян и я поездов на сты ковы х с т а н ­
циях больш и н ство  хищ ений о б н а р у ж и в а е т с я  л и ш ь  в пун ктах  
н азн ач ен и я  з а  сотни и ты сячи  килом етров от м еста  их со ­
верш ения. Э то  о с л о ж н ял о  н аш у  р аб о т у  по ро зы ску  п реступ ­
ников и похищ енны х ценностей . Мы реш или провести  на 
К уйбы ш евской  и К ем еровской  д о р о гах  эксперим ент по с о з д а ­
нию операти вн ы х  зас ло н о в  милиции на сты ковы х стан ц и я х . 
З а в е р ш и т ь  его  п р ед п о л агается  к 1992 году. В р ем я п о к аж ет , 
ц ел есо о б р а зн о  л и  и сп о л ьзо вать  так и е  зас л о н ы  повсем естно.

—  В у сл о ви ях  р а зв и т и я  внеш неторговы х св я зей  у т р а н с ­
портной м илиции, вероятн о , за б о т  п ри бави л о сь?  М ож н о ли 
подробнее о за д а ч а х , которы е приходится р е ш а т ь  сегодн я?

—  М ы  уд ел яли  и п р о д о л ж аем  у д ел я ть  особое вним ан и е 
обеспечению  со хран н ости  экспортно-им портны х гр у зо в . В п о ­
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следн ее вр ем я  зам е т н о  н а б и р а е т  силы  кооп ер ац и я  в р а м ­
ках С Э В , со зд аю т ся  сотни см еш ан н ы х  п редприятий . В этих 
у слови ях  мы в за и м о д ей ству ем  с тран сп ортн ы м и  о р га н а м и  М В Д  
со ц и али сти ч ески х  стр ан .

П р а к т и ч е с к а я  п ом ощ ь о к а з а н а  Б елорусском у , Л ьво вск о м у , 
Л атв и й ск о м у , Ю ж н о-У краи н ском у , Э стонскому, Д а л ь н е в о с т о ч ­
ному и С е в е р о -З а п а д н о м у  у п р авл ен и ям  внутренних  дел  на 
тр ан сп о р те . И зуч ен о  состоян и е сохран н ости  им портны х грузов 
на с та н ц и я х  Б р е стск о го  и Ч о п ск о -Б ате в ск о го  узлов . П о  в ы я в ­
ленны м  н ед о статк ам  внесены  п р ед ставл ен и я  ад м и н и стр ац и и  
тр ан сп о р та . П р о вед ен ы  р аб о ч и е  встречи  с п р е д с т а в и те л я ­
ми П р о к у р ату р ы  С С С Р , Г о с а р б и т р а ж а , М П С , М и н то р га , Ц е н т ­
росо ю за , гд е с о гл а со в ан ы  конкретны е п ракти ч ески е меры, 
п р о ан ал и зи р о в ан ы  свед ен и я  об у б ы тк а х  и п р етен зи ях  по 
ном ен клатуре продовольственн ы х  и п ром ы ш ленны х то в ар о в , 
зак у п а ем ы х  з а  рубеж ом .

Ч е р е з  отд ел  внеш них снош ений М В Д  С С С Р  внесены  
п р ед л о ж ен и я  об укреплении  в заи м о д ей стви я  с М В Д  с о ц и а ­
л истических  стр ан , в ы р аб о тан ы  совм естны е п роф и лакти чески е 
меры.

В Х аб а р о в ск е , М и н еральн ы х  В о д ах , О дессе, У сть-К уте про­
ш ли м е ж р е ги о н ал ьн ы е  со в е щ а н и я  р аб о тн и ко в  М В Д  С С С Р , 
М П С , д р у ги х  заи н те р есо в ан н ы х  ведом ств, об су ж д ен  ш ирокий 
круг воп росов. Е щ е  р а з  хочу п одчеркнуть , что  р еш ать  
п роблем ы  о беспечен и я  сохран н ости  грузов  н уж н о  сообщ а.

Т рудностей  у н ас, конечно, х в ата ет . И х  преодоление 
треб ует  эн ергич н ы х  мер. Ш ирокие возм ож н ости  д л я  этого  
со зд ает  п остан о вл ен и е  В ерховн ого  С о ве та  С С С Р  от 4 ав гу ста  
1989 го д а  «О  реш и тельн ом  усилении борьбы  с преступностью ».

— К стати , В лад и м и р  Д е м ьян о в и ч , я сл ы ш ал , что  на 
крупны х ж е л езн о д о р о ж н ы х  у зл а х  со зд аю тся  р аб о ч и е  отряды  
содействия м илиции . Ч то  они собой п ред ставл яю т?

—  Н а К а за н с к о м  отделении  Г орьковской  дороги  со зд ан  
о тр я д  из 50 человек . В нем н аи б о л ее  акти вн ы е лю ди из числа 
ж ел езн о д р р о ж н и к о в , зан и м аю щ и х  акти вн ую  ж изн ен н ую  п о зи ­
цию. К а к  мы к этом у п риш ли? В м ае м инувш его  года 
со сто я л о сь  со б р а н и е  п ар ти й н о -х о зяй ствен н о го  ак ти в а  Г о р ько в­
ской до р о ги  и п р аво о х р ан и тел ьн ы х  о р га н о в . В нем т а к ж е  
п риняли  уч асти е  р у к о в о д я щ и е  работни ки  парти й н ы х и со­
ветских о р га н о в  о б ластей  и автон ом н ы х республик, по т е р ­
ритории которы х проходит д о р о га .

Б ы л о  п р и н ято  п остан о вл ен и е  и у тв ер ж д е н  п лан  по у к р еп ­
лению  п о р яд к а , обеспечению  со хран н ости  н ар о д н о х о зяй ств ен ­
ных гр у зо в  и безо п асн о сти  д в и ж ен и я . Р у к о во д и тел ям  хо­
зя й ствен н ы х  и п р ав о о х р ан и тел ьн ы х  ор ган о в , проф сою зны м  и 
ком сом ольским  о р га н и за ц и я м  реко м ен д о вал о сь  во втором  к в а р ­
т ал е  о то б р а т ь  и с о зд а т ь  на крупны х ж ел езн о д о р о ж н ы х  
у зл ах  р аб о ч и е  о тряд ы  сод ействи я  м илиции из лучш их

п роизводственников и членов Д Н Д . П р и н ято  п о лож ен ие об 
о тр я д ах . П р ав о в о й  стату с  ч лен а Р О С М  п р и р ав н и в аетс я  к 
п равовом у  п олож ению  сотруд ни ков о р га н о в  внутренних дел.

Ч лены  о тр я д а  несут с л у ж б у  по о х р ан е  общ ественного 
п оряд ка с освобож дени ем  от основной р аб о т ы , в ж е л е з н о - : 
дорож н ой  ф орм е. О п л ата  п р о и зво д и тся  по м есту основной 
работы . П о сле определен н ого  пери ода врем ени или по личному 
ж елан и ю  члена о тр я д а  он о тко м ан д и р о в ы в ае тся  в р асп о р я­
ж ение руко во д и теля  п р ед п р и яти я , где п ри ступ ает  к вы полне­
нию своих трудовы х обя зан н о стей . Н о при этом  челов ек  н а­
ходится в постоянном  резер ве  Р О С М а.

О бучение членов о тряд ов  содействи я м илиции проводится 
наи более п р о ф есси он альн о  подготовленны м и сотрудниками 
о рганов  внутренних  дел  на тр ан сп о р те , п р о ку р ату р ы  и суда 
по 48 -часовой  програм м е.

— В идимо, в п роцессе ф о р м и р о в ан и я  р аб о ч и х  отрядов 
возникли оп ределен н ы е трудности?

—  Н е б ез  этого. В о-первы х, не к аж д ы й  руководитель 
со гласи тся  о тк о м ан д и р о в ать  в о тр я д  сп ец и ал и ста . К а д р о в  и 
т а к  не х в ата ет . А п лан  н у ж н о  вы п олн ять . Н о и зд есь  было 
най ден о  ком пром иссное реш ение. Р уко во д и тел и  стан ц и й  и депо 
согласи ли сь  вы дели ть  необходим ы е ср ед ства  и за ч и с л и ть  в свои 
ш таты  лю дей, которы е будут р а б о т а т ь  в о тр я д ах . Возник 
вопрос и зар а б о тн о й  п латы . Б о л ьш и н ство  из тех , кто и зъявил  
ж ел ан и е  тр у д и ться  по ох р ан е  о б щ ествен н ого  п о р яд к а , з а ­
р аб а ты в ал и  до  200 рублей . В озник  вопрос о п родолж и ­
тельности  отпусков.

Н ач ал ьн и к  К а зан ск о го  о тделени я  Г орьковской  дороги
Э. Ф . С ам охин  бы стро  р азр е ш и л  наш и сом нения. И з фондов 
соц и альн ого  р азв и т и я  член ам  о тр я д о в  бы ли н азн ач ен ы  доплаты  
до 250 рублей , вы дано  новое ф орм енное обм ун ди рован и е р а ­
ботника ж ел езн о д о р о ж н о го  тр ан сп о р та . В се льго ты , которы ­
ми лю ди п о л ьзо в ал и сь  в своих ко л л екти вах , з а  ними пол- , 
ностью  сохранены .

Т ак, о тр яд  из 50 человек, руководим ы й помощником 
м аш иниста депо  К а за н ь  А. А. П етровы м , акти вн о  содейст­
вует милиции в о хран е общ ествен н ого  п о р яд к а  на вокзалах , 
п латф о р м ах , стан ц и он н ы х  путях . Д о б р о в о л ь ц а м и  зад ер ж ан ы  
сотни н ару ш и тел ей , р аск р ы то  и п р ед о тв р ащ ен о  несколько 
преступлений. Т аки е ж е  о тряд ы  р ек ом ен д ован о  с о зд а т ь  и на 
д ругих  дорогах .

Н е сом неваю сь, что с п оставленны м и п ар ти ей  и п рави ­
тельством  за д а ч а м и  т р ан сп о р тн а я  м и ли ц и я с п р ав и тс я , реш ать 
их будет на вы соком  п роф ессиональном  уровне, т а к , к а к  этого 
треб ует врем я.

—  Б л аго д ар ю  В ас, то в а р и щ  ге н е р ал , з а  интересную  и 
с о д ер ж ател ьн у ю  беседу.

ИЗМЕНЕНО ПОЛОЖЕНИЕ О ЗНАКЕ «ПОЧЕТНОМУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКУ»
ЦК КП С С  и Президиум  Верховного 

Совета С С С Р  приняли постановления о 
совершенствовании порядка награж де­
ния государственными наградами С С С Р . 
Этими докум ентам и установлено, что, 
как правило, не допускается повторное 
представление к награж дению  однои­
менными государственными награда­
ми. В соответствии с Законом С С С Р  
«О государственном предприятии (объ­
единении)» вопрос о всех видах награж­
дения долж ен рассматриваться с уче­
том  мнения трудовы х коллективов.

В связи с этими решениями ука­
занием М ПС от 5.10.89 г. № 380у

внесены следую щ ие изменения и до­
полнения в Положение о знаке «Почет­
ному ж елезнодорож нику» от 21.10.85 г. 
№ 1235у.

Пункты 1.4, 4.2 , 4. 3 (связанные с на­
граж дением вторым и третьим  зна­
ками) считаю тся утратившими силу. 
Пункты 1.5 и 1.6 соответственно пере­
нумерованы на 1.4 и 1.5.

Пункт 2.2 изложен в редакции: 
«Ходатайство о награждении знаком 
«Почетному железнодорож нику» воз­
буж дается руководством предприятия, 
организации, учреж дения совместно с 
партийной и профсою зной организа­

циями, трудовым коллективом (сове­
том трудового коллектива), в котором 
работает лицо, представляем ое к на­
граж дению ».

Введен пункт 4.2 следую щ его  со­
держ ания: «В случае награждения зна­
ком «Почетному ж елезнодорож нику» 
посмертно указанными в Положении 
льготами пользую тся члены семьи —  
жена (м уж ) и дети в возрасте до 16 лет».

За лицами, ранее награжденными 
вторым и третьим  знаками «Почетному 
ж е л е зн о д о р о ж н и к у » , со хр а н я ю тс я  
установленные им соответствую щ ие
Л Ь Г О Т Ы .
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С первого номера 1990 г. журнал «ЭТТ» начинает серию 
публикаций по авариям и крушениям. Редакция намерена 
периодически публиковать статьи, корреспонденции, очерки, 
в живой и доходчивой форме рассказывающие о крушениях, 
авариях и других ЧП, случившихся на стальных магистра­
лях, их причинах и последствиях. Материалы эти будут как

на контроле -  безопасность движения
строго документальны, так и созданы на основе реальных 
событий, но с изменением по этическим соображениям места 
действия и фамилий причастных лиц. Редакция надеется, что 
наш читатель извлечет из этих поучительных историй опре­
деленный опыт не только для себя, но и поделится им 
со своими товарищами.

Документальный рассказ

К огда машинист Григорий Гришин 
поднялся на локом отив, его по­

мощник Алексей Дмитриев уж е закан­
чивал приемку машины.

—  Ну, что хорош его скаж еш ь, 
Леша?

—  Да что сказать ,—  откликнулся 
помощник.—  Развалю ха, она и есть 
развалюха. И когда только получим 
новые тепловозы? М ыслимое ли д е­
ло — пассажирские поезда водить гру­
зовыми машинами? Да ещ е двум я 
сплотками. На каких-то семнадцать 
вагонов весом полторы тысячи тонн —• 
четыре секции! Э х , прокатиться бы на 
новеньком ТЭП 70...

—  Размечтался! Ты лучше этот 
принимай как следует , чтобы в дороге 
не дергаться. И поторапливайся. Надо 
еще прицепиться к тепловозу Удоч- 
кина, потом на контрольный, а там и 
под поезд.

Скорый московский уж е ожидал 
их на станционных путях. На очеред­
ном участке его долж ны вести два 
тепловоза 2ТЭ10Л под управлением ма­
шиниста II класса Гришина и маши­
ниста I класса Удочкина. Прицепились, 
опробовали торм оза , получили справку 
и бланк предупреж дений.

Через минуту откры лся разре­
шающий сигнал.

—  Выходной зеленый!
—  Вижу зеленый! Ну.^ тронулись 

помаленьку...
Четыре секции, загудев дизелям и , 

легко взяли с м еста скорый пассажир­
ский поезд. Простучали под колесами 
выходные стрелки , пробежали назад 
станционные постройки. Впереди рас­
стилалась бескрайняя степь в много- 
цветьи весенних трав и цветов.

—  Как сегодня поедем , опять на 
каждом перегоне спотыкаться бу­
дем? —  поинтересовался Дмитриев у 
машиниста.

Тот заглянул в листок преду­
преждений.

—  Д а , как обычно. Целая куча 
постоянно действую щ их. А  вот и новое, 
на 4422-м килом етре.

Помощник заглянул в бланк через 
плечо Гришина.

—  Да, ограничение до 25 кило­
метров в час. Но см отри : написано —  
до отм ены . М ож ет, пока мы были на 
выходном, его уж е отменили?

—  Поближе подъедем , спрошу у 
диспетчера...

Привычно постукивают на стыках ко­
леса, монотонно гудят дизели . В ка­

бинах обоих локомотивов идет обычная 
работа. Машинист первого тепловоза 
Гришин уж е не первую поездку делает 
со своим помощ ником. Они почти 
ровесники. Машинисту тридцать один 
год, помощник на три года м олож е. 
Поэтому, кроме обязательных пере­
говоров по реглам енту, им было о чем 
поговорить в дальней дороге, хотя они 
прекрасно понимали, что это запре­
щено. Да и ж итейские проблемы оди­
наковые. У  обоих в сем ье малые дети , 
неустроенность с жильем . С  графиком 
работы , правда, более-м енее порядок, 
все-таки в пассажирской колонне рабо­
таю т. И выходные нормально даю т. 
Вот перед этой поездкой по тридцать 
с лишним часов отды хали. Таких сверх­
урочных, как в грузовы х колоннах, 
у них нет.

Несмотря на небольш ую  разницу в 
возрасте, Дмитриев с уважением отно­
сится к своему «ш еф у». Как-никак тот 
уж е второй десяток лет работает 
в депо. Начал в 1975 году помощником 
машиниста тепловоза после окончания 
СПТУ. О тслуж ив в армии, вернулся 
назад. В 1981 году получил I I I  класс 
управления, через пять л е т —  II класс. 
Д а и начальство его ценит, несколько 
раз награж дало премиями и ценными 
подарками.

Сам помощник в депо только с 
1984 года. Преж де чем прийти на ж е­
лезную  дорогу, попробовал несколько 
других специальностей. И здесь уж е 
успел проявить себя с хорошей сто­
роны. В марте 1988 года за проявлен­
ную бдительность по предотвращению 
возможного схода подвижного состава 
получил денеж ную  премию и благо­
дарность начальника отделения.

Бригада второго тепловоза по­
старш е первой. М ашинисту Удочкину 
сорок три года, в депо начал работать

с 1964 года, им еет I класс. В свое 
время назначался машинистом-инструк- 
тором , выполнял обязанности зам ести­
теля начальника депо по эксплуатации. 
Его помощник Семенов на два года 
молож е и на предприятии работает 
тож е на два года меньш е. Имеет 
права управления тепловозом , не раз 
сам водил поезда.

То, что головной локомотив в этот 
день вела м енее опытная бригада, 
объяснялось тем , что она имела перед 
рейсом полноценный выходной, в то 
время как бригада Удочкина отдыхала 
только 13 часов.

М чится по стальной колее скорый 
поезд. На скоростем ере —  85 ки­

лометров в час.
—  Гриша, подъезж аем к 4422-му 

килом етру. Ограничение скорости до 
25 километров...

—  Ладно. Сейчас вызову диспет­
чера. М ож ет, предупреж дение уже 
давно отм енили...

Сняв трубку радиостанции, Гришин 
начинает вызывать диспетчера. На­
конец, сквозь треск и шум в динамике 
раздается : « ...луш аю ».

—  Говорит машинист сорок вто­
рого. Подскажи, на 4422-м километре 
предупреж дение ещ е действует?

Как ни прислушивались машинист с 
помощ ником, из обрывков слов, про­
звучавших в ответ, понять ничего было 
невозможно.

—  М еханик, смотри, сигнал «ж ел­
тый щит» стоит! Тормози!

—  Черт, забыли снять, что ли? —  
ругнулся Гришин и, немного помедлив, 
как-то нехотя взялся за ручку крана 
машиниста и произвел тормож ение 
первой ступени. О днако заметного 
э ф ф екта  это не дало . Поезд продолж ал 
мчаться вперед с высокой скоростью . 
Через несколько секунд машинист с 
помощником одновременно заметили 
стоящий на обочине сигнал «начало 
опасного м еста». Гришин рванул ручки 
основного и вспомогательного кранов в 
крайнее положение. Экстренное то р ­
можение!

Т олько в эту секунду они поняли, 
что натворили. В сторону от глав­

ного пути отходила временная колея 
с крутым отклонением на стрелке . 
А  на главном пути, как успели зам етить , 
проходили какие-то ремонтные ра­
боты , виднелись строительные м ате­
риалы и техника.

Тепловоз резко тряхнуло на стр ел­
ке. С  панели свалился бортовой 
ж урнал, опрокинулся чайник. Состав, 
скреж ещ а тормозами и раскачиваясь,
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скользил ю зом  по боковом у отводу. 
Впереди уж е показалась стрелка, 
соединяю щ ая отвод с главной маги­
стралью .

«Н еуж то пронесло?» —  успел по­
дум ать Гришин, как в этот м ом ент 
локомотив резко дернуло и, прока­
тившись ещ е несколько м етров, он 
остановился.

—  М еханик! Состав развалил­
с я ! ! ! —  ударил в уши истошный крик 
помощ ника.

Соскочив на зем лю , Гришин и 
Д м итриев увидели картину, которую  
локомотивщ ики не хотят видеть даж е 
в самом кош марном сне . М етрах в 
пятидесяти , уткнувш ись реш еткой в 
рельсы , как-то боком стоял второй 
тепловоз. Из пробитого топливного 
бака хлестала на зем лю  солярка. 
Поперек и вдоль полотна теснились 
пассажирские вагоны. Некоторые уд е р ­
жались на рельсах, другие соскочили 
с тележ ек и прыгнули в пространство 
м еж ду главным и обводным путями. 
Второй с головы вагон упал на бок и из 
него доносился жуткий крик пере­
пуганных насмерть пассажиров. Из 
других сош едш их с рельсов вагонов 
выскакивали люди и в панике разбега­
лись в разные стороны .

—  Д а , натворили! —  севшим го­
лосом только и см ог сказать поблед­
невший машинист.

—  Куда ж ты пер, дубина! —  за­
кричал подбежавший машинист вто­
рого локом отива.—  Здесь ж е ограни­
чение скорости до 25 километров! 
О слеп , что ли?!

—  А  вы сами, что, не видели? —  
огры знулся Д м итриев .—  У вас в кабине 
такое ж е предупреж дение висит.

—  Хватит болтать. Д ело  надо 
делать ,—  распорядился более опытный 
Удочкин .—  Лезь в кабину, вызывай 
диспетчера, сообщай о случивш емся. 
Пусть высылают скорую  помощь и 
восстановительный п оезд ...

Позж е , когда на м есте крушения 
будет работать представительная 

комиссия, она установит размеры 
ущ ерба. У  второго локомотива сошли 
с рельсов обе колесные пары первой 
тележ ки . Пробит топливный бак, топли­
во вытекло полностью и только по 
счастливой случайности не возник 
пожар. Локомотив получил значитель­
ные повреж дения. Согнуты  буксовые 
направляющие и вырвана подбуксовая 
струнка второй колесной пары. Раздав­
лены кож уха тяговых передач шести 
колесных пар, оборвано рессорное 
подвешивание, тормозная рычажная 
передача, буксовые наличники и под- 
буксовые струнки второй тележ ки . 
Выбиты опорно-возвращ аю щ ие устрой­
ства и шкворень второй тележ ки .

На м еж дупутье оказались восемь 
вагонов из сем надцати . Второй вагон 
с головы опрокинулся набок. В р езуль­
тате два вагона повреждены до степени 
списания из инвентаря, три нуж даю тся 
в заводском рем онте , два —  в депов­
ском , один —  в текущ ем . Значитель­
ные повреждения нанесены путевому 
хозяйству.

Общий ущ ерб от крушения со­
ставил свыше 360 тысяч рублей.

Но даж е не это самое страш ное. 
В крушении погиб один пассажир и
14 человек тяж ело пострадали. Двадца­
тилетний студент Тульского политехни­
ческого института получил тяж елую  
откры тую  черепно-мозговую  травму с 
повреждением головного мозга , вдав­
ленный перелом теменно-височной 
части, перелом основания черепа и 
скончался в больнице, не приходя в со­
знание.

Только высокое профессиональное 
мастерство врачей спасло жизнь двад­
цативосьмилетнему колхознику из Во­
ронежской области , который получил 
тяж елую  черепно-мозговую травму, 
закрытый перелом подвздошной кости 
таза , забрюшинную гем атом у, резаНо- 
уш ибленную  рану внутренней поверх­
ности левого плеча и закрытый пере­
лом шейки бедра.

На всю жизнь инвалидом останется 
отец многочисленного семейства из 
Таджикистана. У него закрытый пере­
лом позвоночника с нарушениями 
функций деятельности спинного мозга, 
множественные переломы ребер с 
повреждением плевры, подкожная эм­
ф изем а .

Д ругие пострадавшие «обошлись» 
различными рвано-резаными ранами 
рук , ног и туловищ а, ушибленными 
ранами головы, переломами ребер , 
вывихами, сотрясениями мозга .

Ч то ж е происходило на этом участке 
до того , как здесь разыгралась 

трагедия, и откуда появилось преду­
преж дение, так озадачившее локо­
мотивную бригаду? В то утро согласно 
телегр аф ном у распоряжению зам ести­
теля начальника дороги работникам 
дистанции пути было предоставлено 
трехчасовое «окно» для укладки об­
водного пути, что было вызвано строи­
тельством дю кера под основным 
ж елезнодорож ны м  полотном. После 
окончания работ заместитель началь­
ника дистанции пути сообщил диспет­
черу об окончании работ и порядке 
пропуска поездов.

После открытия движения по 
обводному пути два первых поезда 
были пропущены со скоростью
15 км/ч и ещ е три —  со скоростью  
25 км /ч . Все машинисты поездов, 
следую щ их по этом у перегону, свое­
временно получили предупреждения 
об ограничении скорости на 4422-м ки­
лом етре.

Обводной путь соответствовал 
всем нормам содержания и мог обес­
печивать безопасность движения. Были 
уложены новые деревянные шпалы, 
рельсы Р65, использованы новые скреп­
ления.

Участок ограж ден сигналами «на­
чало опасного места» за 50 м до 
начала обводного пути и «желтым 
щ итом» уменьш ения скорости за 
1200 м от знака «начало опасного 
м еста». День стоял ясный, солнечный, 
видимость знаков была отличная.

М ож ет, были неисправны тормоза? 
Н ет. После случившегося комиссия

выяснила, что торм оза всех вагонов 
и локомотивов в норме, выход штока 
и толщ ина чугунных тормозны х ко­
лодок соответствую т Инструкции. Теп­
ловозы технически исправны, воздухо­
распределители включены на нагру­
женный режим . А втоторм оза при про­
верке приходят в действие нормально 
от крана машиниста и вспомогатель­
ного крана.

Радиопоездная система «маши­
нист —  диспетчер» на этом участке при 
проверке такж е работала хорошо, 
разговор прослушивался ясно. При 
опросе, правда, некоторые машинисты 
говорили, что порой плохо слышат 
диспетчера.

ак из-за чего все-таки произошла 
I катастрофа? О тказы  технических 

средств исклю чаются, вина смежных 
служ б не подтверж дается. В решении 
комиссии сказано однозначно: «Причи­
ной крушения послужило превышение 
скорости на участке с ограничением 
скорости движения до 25 км/ч после 
производства путевых работ».

В тот день обе бригады вышли 
на работу в 8 часов утра . Крушение 
произошло в 14 часов 55 минут. 
Итого на работе они находились 6 часов 
55 минут. Перед поездкой все маши­
нисты и помощники имели достаточный 
отды х. Переработка за минувший год у 
всех членов бригад была меньше 
допустимых пределов, за три месяца 
текущ его года ее практически не было. 
Так что усталость поездных бригад 
здесь не причем.

Одной из распространенных при­
чин аварий в локомотивном хозяйстве 
является отвлечение от наблюдения за 
сигналами. В данном случае, судя по 
объяснениям машиниста Гришина и по­
мощника Дмитриева, сигнал «желтый 
щит» они увидели своевременно. 
О днако, судя по скоростемерной 
ленте, первую ступень торможения 
машинист применил только через 
467 м после проезда знака. Экстрен­
ное тормож ение, примененное непо­
средственно перед знаком «начало 
опасного места», положения, как 
известно, не спасло. Тормозный путь 
первого тепловоза при скорости 
80 км/ч составил 1508 м, второго — 
1455 м.

Любой ж елезнодорожник знает, 
что сигнал —  это закон, требующий 
немедленного выполнения. Вместо 
этого машинист Гришин начал выяснять 
по радиосвязи у диспетчера, отменено 
предупреж дение на 4422-м километре 
или ещ е действует. Почему довольно 
опытный работник, машинист 11 класса 
так поступил, он сам не смог толком 
ответить.

Машинист второго локомотива, 
специалист I класса Удочкин, слышал 
эти переговоры с диспетчером , но не 
удосуж ился установить место нахож де­
ния состава по километровым столбам 
и исправить ошибку машиниста голов­
ного локомотива. Только увидев по 
приборам, что в магистрали резко 
падает давление воздуха, он успел 
открыть комбинированный кран.



Официальное сообщение

О НЕОТЛОЖНЫХ МЕРАХ 
ПО ПОДГОТОВКЕ И ПРОВЕДЕНИЮ РЕФОРМЫ ПЕНСИОННОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ
В целях осущ ествления неотлож ных мер по подготовке и 

проведению пенсионной реф орм ы  Совет Министров С С С Р 
и ВЦСПС 6 октября 1989 г. приняли постановление № 823.

Этим постановлением Советы  Министров сою зных и ав­
тономных республик, исполкомы краевых, областных, город­
ских и районных Советов народных депутатов обязаны при­
нять необходим ые меры по созданию  нормальных усло­
вий работы и приема населения в отделах социаль­
ного обеспечения, выделив для этого дополнительные по­
мещения, оборудованные соответствую щ им инвентарем, орг­
техникой и связью .

Предстоит уточнить ш татную  численность органов со­
циального обеспечения на м естах и центров по начисле­
нию и выплате пенсий и пособий с учетом предстоя­
щей работы по перерасчету пенсий и пособий в связи с 
проведением реф орм ы  пенсионного обеспечения, укрепить 
их квалифицированными работниками. Не следует привле­
кать работников органов социального страхования и центров 
по начислению и выплате пенсий и пособий в период про­
ведения пенсионной реф орм ы  к различного вида хозяйствен­
ным работам .

Пенсионерам, привлекаемым к работе по реализации 
законодательства о пенсионной реф орм е, разреш ено выпла­
чивать пенсию в полном разм ере, независимо от их заработ­
ной платы. На работников государственны х архивов, занятых 
выдачей докум ентов , необходим ых для перерасчета пенсий, 
распространяется действие распоряжения Совета Министров 
СССР от 1 ф евраля 1986 г. № 220.

Из номенклатуры долж ностей работников аппарата управ­
ления должны быть исключены лица, непосредственно за­
нятые работой по назначению, начислению, выплате пенсий, 
пособий и социальному обслуживанию населения в городских 
и районных отделах социального обеспечения и центрах по 
начислению и выплате пенсий и пособий. Предприятиям , 
учреждениям и организациям рекомендовано по согласова­
нию с местными Советами народных депутатов направлять 
в период проведения пенсионной реф орм ы  своих работни­
ков с сохранением им средней заработной платы для участия 
по перерасчету пенсий ветеранам тр уда .

Государственному ком итету С С С Р  по тр уду и социаль­
ным вопросам и республиканским органам социального обес­
печения поручено организовать обучение работников органов

социального обеспечения, представителей предприятий, уч­
реждений и организаций, привлекаемых к проведению пен­
сионной реф орм ы .

Государственному ком итету С С С Р  по тр уд у и социаль­
ным вопросам совместно с Государственным ком итетом  С С С Р  
по управлению качеством продукции и стандартам , Мини­
стерством финансов С С С Р , Государственным ком итетом  С С С Р  
по статистике, М инистерством связи С С С Р  и ВЦ СПС необ­
ходимо разработать в 1990— 1991 годах унифицированную 
систем у документации по социальному обеспечению , необ­
ходим ую  для проведения пенсионной реф орм ы .

Главное архивное управление при Совете Министров 
С С С Р , министерства и ведомства С С С Р , Советы  Министров 
сою зных республик обязаны обеспечить по запросам граж ­
дан оперативную выдачу архивными учреж дениями доку­
ментов, необходимых для перерасчета пенсий.

Редакции газет и журналов, Государственный комитет 
С С С Р  по телевидению  и радиовещанию совместно с респуб­
ликанскими и местными органами социального обеспечения 
должны развернуть широкую пропаганду законодательства о 
пенсионной реф орм е, а такж е обеспечить освещ ение опы­
та ее реализации.

Государственный комитет С С С Р по тр уд у  и социальным 
вопросам, республиканские органы социального обеспечения, 
профсою зные органы совместно с трудовы ми коллективами, 
организациями ветеранов войны и тр уда , общ ествами инва­
лидов обязаны осущ ествлять контроль за подготовкой и 
проведением пенсионной реф орм ы . О  ходе этой работы 
регулярно докладывать в Совет М инистров С С С Р и ВЦ СП С.

Выполняя постановление Совета М инистров С С С Р  и 
ВЦСПС М инистр путей сообщения С С С Р  Н. С . Конарев 
24 октября 1989 г. издал указание № 404 пр-у.

Министр распорядился принять к руководству и испол­
нению вышеуказанное постановление. Начальникам управле­
ний М ПС, начальникам ж елезных дорог, отделений дорог, 
метрополитенов, производственных объединений промыш­
ленного ж елезнодорож ного транспорта, заводов, директорам  
научно-исследовательских и проектных институтов, НПО «Со- 
ю зж елдоравтом атизация» и ПО «Рем путьм аш », ректорам 
вузов и техникум ов, руководителям  других организаций 
необходимо обеспечить по запросам граждан оперативную 
выдачу архивных докум ентов, необходимых для перерасчета 
пенсий.

К омиссия М ПС, работавшая на 
дороге после круш ения, установи­

ла целый «букет» нарушений в систем е 
обеспечения безопасности движения 
поездов. Д о этого случая на дороге 
за год было 288 случаев брака, в 
том числе 75 особого учета, из них 
7 проездов запрещ аю щ их сигналов, 
2 столкновения поездов, 33 схода и 
столкновения на маневрах, 223 порчи 
локомотивов в пути следования, 39 слу­
чаев брака с пассажирскими поездами.

В локомотивном депо допускаю т 
серьезные недостатки в организации 
расшифровки скоростем ерны х лент, 
многие нарушения не выявляю т и 
своевременно не пресекаю т. Ж урналы

учета расшифровки лент ведут с 
отступлениями от требований Инструк­
ции ЦТ/3921. Расшифровщики имеют 
очень низкую квалификацию , с ними не 
проводят технические занятия. Так, 
выяснилось, что машинист Гришин в 
течение длительного периода при 
вождении поездов неправильно уп­
равлял автотормозами. О днако ни 
расшифровщ ики, ни машинист- 
инструктор , ни руководители депо 
этих нарушений не обнаруживали.

Ревизорский аппарат отделения и 
управления дороги зачастую  проявляет 
ф орм ализм  в обеспечении безопас­
ности движения, подменяет живую 
творческую  работу бумаготворчест­

вом, за бумагой не видит реальной 
обстановки, причин допускаемых нару­
шений и не принимает мер к свое­
временному их устранению .

О бе поездные бригады привле­
чены к строгой ответственности . М аши­
нист Гришин и его помощник Дмитриев 
осуж дены на различные сроки лишения 
свободы.

М атериалы о крушении стали до­
стоянием всех коллективов локом о­
тивных депо не только дороги . Но вот 
все ли сделано для того , чтобы 
подобные трагедии не повторялись?

Б. Н. МАТВЕЕВ,
спец. корр . журнала



О НОВОЙ ИНСТРУКЦИИ НА КОЛЕСНЫЕ ПАРЫ
Д в а  го д а  н а з а д  сп ец и ал ьн ы м  у каза н и е м  М П С  №  Г-459у 

с 1 и ю ля 1988 г. введ ен а  н о в ая  инструкция Ц Т /4 3 5 1  
по ф о р м и р о в ан и ю  и со д е р ж ан и ю  колесны х пар  локом оти вов 
и м ото р ваго н н о го  п о д ви ж н о го  с о ста в а  колеи  1520 мм. И  это  
вполне понятно: м ен яю тся  у сл о в и я  эксп л у атац и и  локом отивов, 
вводи тся н о в а я  тех н о л о ги я  р ем он та. К  том у ж е  с т а р а я  
ин струкц и я Ц Т /2 3 0 6  д е й с т в о в а л а  с 1963 г. С  тех  пор накоп и лось  
много изм енений , уточнений и доп олнений , которы е п ериоди­
чески вносили в д ан н у ю  инструкцию  в  виде отдельны х 
у к аза н и й . В новом  и зд ан и и  все эти изм енения о тр аж ен ы  
д о статочн о  полно.

Н а М осковской  д о р о ге  ещ е д о  ию ля 1988 г. о р га н и зо ­
вали  изучение и нструкции  Ц Т /4 3 5 1 . Все прием щ ики и м астер а  
колесны х цехов, зам ести тел и  по рем он ту  и гл ав н ы е и нж енеры  
депо изуч и ли  и сд а л и  ком иссии у п р ав л ен и я  дороги  экзам ен ы  
в зн ан и и  основны х п олож ен ий  новой инструкции. В со о т­
ветствии  с т р еб о в ан и ям и  М П С  провели  соответствую щ ую  
п одготовку  п р о и зв о д с тв а  на линейны х п ред п ри яти ях  дороги . 
В локом оти вн ы е и м о торвагон н ы е депо  бы ли р азо слан ы  
и зм енения в т р ак т о в к е  отдельн ы х  пунктов вводим ой и н струк­
ции в ср авн ен и и  с р ан ее  дей ство вавш ей .

В м есте  с тем  целы й р я д  полож ений  инструкции 
Ц Т -4351 с р а з у  был н еясен  и д о  сих пор в ы зы в ает  вопросы . 
Так, введ ен и е соответствую щ им  у к аза н и е м  М П С  нового п ро­
ф и ля  б а н д а ж а . Б езу сл о вн о , д ан н о е  техническое реш ение н е­
обходим о, если  оно о т р а ж а е т  р езу л ьтаты  научны х и зы ск а ­
ний в о б л аст и  вза и м о д ей ст в и я  рел ьсо во го  пути и л оком оти ­
ва. О д н ак о  д о  н асто я щ его  врем ени в п р акти ке  п роведения 
зам ер о в  нет ти п ового  аб солю тн ого  ш аб л о н а  д л я  о д н о зн а ч ­
ного о п р ед ел ен и я  толщ и н ы  гр еб н я  б а н д а ж а , обточенного  по 
новом у проф илю . П о к а  что техн и кам  по за м е р а м  п ри ходится 
п о л ь зо в ать ся  вагон н о-тен д ерн ы м  ш аблон ом  №  И -433.02.02 с 
п ри б авл ен и ем  к полученном у за м е р у  (со гл асн о  у к аза н и ю  
Ц Т В Р т-1 9  от 19.03.87 г .)  толщ и н ы  0 ,7 мм (до  этого  у к а з а ­
ния п р и б а в л я л и  1 мм —  по Ц Т  теп-67 от 25 .04 .85  г .) .  П о ­
чем у-то р а з р а б о т к а  ш аб л о н а  о к а з а л а с ь  делом  б олее  трудны м , 
чем с о зд ан и е  н ового  п р о ф и ля  б а н д а ж а  и п рои звод ство  сотен 
ты сяч  колесн ы х п ар  локом отивов.

Н едоум ение и б ольш и е споры  вы зв ал о  введение в и н ст­
рукцию  Ц Т /4 3 5 1  пун кта  3.7 с треб о ван и ем  за м е р я т ь  о стр о ­
конечны й н а к а т  гр еб н я  ко л еса  п ри ставкой  к ш аб л о н у  У6-10А, 
п р ед н азн ач ен н о м у  д л я  за м е р о в  подрезов  гребн я . В ц ел ях  по­
вы ш ения безо п асн о сти  д в и ж ен и я  поездов дей стви е при ставки  
у к а за н и е м  М П С  №  Н -8178  от 28 .04.88 г. у п р а зд н ял о с ь . О д н ако  
рис. 2 в и н струкции  Ц Т /4 3 5 1  этим  у к аза н и е м  не отм ен ялся . 
-Таким о б р азо м , со зд а л о с ь  двусм ы слен н ое п оло ж ен и е : с одной 
стороны , в р о д е  бы  с 28 а п р е л я  1988 г. п р и с т а в к а  отм ен яется , 
а  с дру го й  —  с 1 и ю ля этого  ж е  год а вступила в си лу  ин­
струкц и я , в которой  пункт 3 .7 тр еб у ет  ее и сп о л ьзо вать . Н а ­
конец, после за п р о с а  сл у ж б ы  локом оти вн ого  х о зя й ств а  М о ­
сковской  дор о ги  из М П С  поступило на д о р о гу  у к а за н и е  
№  Г-2956у  от 30 .08.88 г. В последнем  отм ен яю тся  виды 
«б» и «в» на рис. 2 инструкции  Ц Т /4 3 5 1 , но п о -преж нем у 
нет о д н о зн ачн о го  реш ен и я об отм ене у к аза н н о й  при ставки  
д л я  локом оти вн ы х  колесны х п ар .

Ф акти чески  у к а за н и я м и  №  Н -8178 и Г -2956у п редп и сы ­
вает ся  при  определен и и  остроконечного  н а к а т а  гр е б н я  колеса 
п о -преж н ем у  п о л ь зо в а т ь с я  рис. 3 в § 13 у ж е  отмененной 
инструкции  Ц Т /2 3 0 6 , т. е. о п р ед ел ять  остроконечны й н ак ат  
«на ощ уп ь»  и «н а  гл аз» ! Д и р е к то р у  В Н И И Ж Т а  т. Л и си ц ы н у  
одноврем енно д а е т с я  за д а н и е  в трехм есячн ы й  срок  р а зр а б о т а т ь  
ш аблон , пригодны й д л я  практи ч ески х  зам ер о в  д ан н о го  п а р а ­
м етра гребн я . М е ж д у  тем та к о го  ш аб л о н а  нет и по сей день. 
К а к  т а к о е  п ол о ж ен и е  соотнести  с тр еб о ван и ем  повы ш ения 
б езоп асн ости  д в и ж ен и я  поездов?

В этом  ж е  у к а за н и и  №  Г-2956у  д а е т с я  определение 
остроконечного  н а к а т а  гр еб н я  к ак  «вы ступа на соп ряж ен н ой  
поверхности  гр еб н я  с его  верш иной». О д н ак о  во зн и к ае т  вопрос: 
чем р у к о в о д ст в о в ать ся , если  вы ступ  м етал л а  б а н д а ж а  будет  на 
н аклонной  поверхности  гр еб н я , в том числе не то л ько  остр о ­
конечны й, но и пологий? В п ракти ке так о е  полож ение 
встр е ч аетс я  до стато ч н о  часто .

Н еобоснованны м , на мой в зг л я д , п р ед с т а в л я е тс я  и треб о­
вание пункта 3.7 инструкции Ц Т /4 3 5 1  о со д е р ж ан и и  толщ и ­
ны м алом ерн ы х гребней  второй  и пятой колесны х пар  электро- 1 
возов Ч С 2  и Ч С 4 23— 22 мм. М н оголетн яя  эксп луатац и я 
эл ектровозов  этих  серий на М осковской  д о р о ге  п о к а за л а , что 
без у щ ер б а  д л я  безоп асн ости  д в и ж ен и я  поездов можно 
д е р ж а т ь  н и ж ний  предел толщ ины  греб н я  и менее 22 мм.
В инструкции Ц Т /2 3 0 6  этот п редел  вообщ е не оговари вался , 
а  эл ектр о во зы  ти п а Ч С  эксп л у ати р у ю тся  на сети  у ж е  давно.

Н еодн ократн о  п р и зы в ая  к эконом ии б ан д аж н о й  стали 
(последнее у к а за н и е  М П С  по этом у вопросу  з а  №  Ф-3715 
от 07 .12 .88  г .) ,  в инструкцию  Ц Т /4 3 5 1  тем  не менее не 
вн оси тся со о тветству ю щ ая  п о п р ав к а  в ниж ни й  предел допуска. 
И  если  д л я  М осковской  дороги  вопрос обточки б а н д а ж е й  ко­
лесны х п ар  эл ектр о во зо в  Ч С 2 не стоит остро, т а к  как  проис­
ходит за м е н а  на восьм иосны е локом отивы  Ч С 7 , то  д л я  других 
д о р о г сети он до стато ч н о  ак ту ал ен  и по за т р а т а м  времени, 
и по м атер и ал ам , особенно в ны неш них усл о ви ях  хозяйствен­
ного расч ета .

П очем у-то  в п ун ктах  3 .3  и 3 .6 инструкции  Ц Т/4351 
обойден м олчанием  вопрос р а зр е ш е н и я  или зап р е щ ен и я  вы­
пуска в эксп л у атац и ю  тя го во го  п од ви ж н ого  с о ста в а  с трещ и­
ной в перем ы чке к о р о б ч ато го  д и ск а  д вухд искового  колесного 
цен тра. Н ет о д н озн ачн ого  ответа  и на допускаемый 
р азм ер  вы щ ерби н ы  или вм ятины  на верш и н е гребн я колеса 
со гл а сн о  т а к ж е  пункту 3.7. П о  всей видим ости , п одр азу м ева­
ется  величина «глубины ». Н о н ел ьзя , со гласи тесь , в вопросах 
безоп асн ости  д в и ж ен и я  р у ко в о д ст в о в аться  то л ько  предполож е­
ниям и.

П о н и м ая , что на все случаи  ж изн и  инструкций не на­
п иш еш ь, д у м ается , все ж е  основны е н еи сп равн ости  колесных 
пар, в рем онте которы х н акоп лен  зн ач и тельн ы й  опы т, долж ны  
были получить о тр аж ен и е  в новом  и зд ан ии  инструкции.

В сравн ен и и  с преж н ей  в инструкции  Ц Т /4 3 5 1  уж есточе­
но тр еб о ван и е  по д оп ускаем ом у  просвету м еж д у  проф иль­
ным ш аблон ом  и поверхностью  б а н д а ж а  при обточке на станке 
с вы каткой  колесной  п ары  из-п од  тя го в о го  подвиж ного 
со става : доп ускаем ы й  за з о р  по толщ и н е греб н я  уменьшен 
с 1 до  0 ,5 мм. В локом отивны х и м оторвагон н ы х депо 
М осковской дороги  устан о вл ен  кон троль  з а  вы полнением  д а н ­
ного тр еб о в ан и я . Н о вм есте с тем , о каком  уровне техни­
ческого п р о гр есса  м о ж ет  идти речь, если  при выпуске 
подви ж н ого  со ста в а  из ворот М осковского  локом отиворе­
м онтного за в о д а  (М Л Р З )  за зо р ы  « ш аб лон  —  п оверхность  бан ­
д а ж а »  д остигаю т 5— 10 мм. Э то  при води т к том у, что  на ре­
монтных п ред п р и яти ях  локом оти вн ого  х о зя й ств а  приходится 
ф актически  п ер ед е лы в ать  то , что некач ествен н о  ср аб о тан о  на 
зав о д е . П ричем  это  отн оси тся к а к  к у ж е  подкаченны м  под 
подвиж ной  со став , т а к  и отдельн о  поступаю щ им  в качестве 
ремонтного ф о н д а  колесны м  п ар ам .

У п равление М осковской  дороги  врем енно р азр е ш и л о  вы ­
д а в а т ь  в эк сп л у атац и ю  м оторвагон н ы й  п одвиж ной  состав 
после к ап и тал ьн о го  р ем он та на М Л Р З  с за зо р о м  д о  1 мм вм е­
сто у стан овлен н ого  0 ,5 мм по всей поверхности  б а н д а ж а  и н а ­
прави ло  письм о в Г л авн о е  у п р авл ен и е  по рем онту п одви ж н о­
го с о ста в а  и п рои зводству  зап а сн ы х  частей  М П С  за  
№  Т П Л -2 6 1 /5  от 01 .12 .88  г. с п редлож ен и ем  п ри н ять  не- 

| обходим ы е меры  к повы ш ению  к ач еств а  рем онтов колесных 
п ар  локом оти вов  и М В С . П о к а  что, к  со ж ал ен и ю , полож ение 
к лучш ем у  не м ен яется .

Н есколько  слов о полиграф и ческом  исполнении брош ю ры . 
И н струкц и я —  р абоч и й  докум ент на к аж д ы й  д ен ь  сл есар ю  и 
технику, при ем щ и ку  и м астеру . М е ж д у  тем  и зд а н а  она в мягкой, 
непрочной о б л о ж к е  и больш им  ф о р м ато м , о тп еч атан а  мелким 
ш рифтом . Н епонятно, чем р у к о во д ство вал и сь  за к а зч и к и  и и з­
д ател ьс тво  «Т ран сп орт» , и зд а в а я  в так о м  н есерьезном  виде 
инструкцию  по со д е р ж ан и ю  одного  из в а ж н ы х  у зл о в  л о к о ­
м отива?

В. А. Н И К И Ф О Р О В ,
зам ести т ел ь  н ач а л ь н и к а  депо  Д о м о д ед о во  

М осковской  дороги
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У важ аемая редакция! Обращается к  вам  почетный ж елезно­
дорож ник, награж денный орденом «З н а к  Почета», препо­

даватель Тайгинского техникума ж елезнодорож ного транспор­
та, постоянный подписчик ваш его ж урнала. З н а я  его попу­
лярность среди локомотивщиков, реш ил написать в  надежде 
на понимание и поддерж ку.

Д ело  в  том, что с нового 1990 учебного года в нашем  
техникуме по  реш ению  М П С  реш ено объединить две специаль­
ности: элект ровозную  и тепловозную. Одновременно сокра­
щается количество учебны х часов по специальны м  проф или­
рующим дисциплинам  и даже число самих этих дисциплин.

Считаю, что такое реш ение принято в М П С  чиновниками, 
не ценящ ими и не уваж аю щ ими настоящих специалистов тран­
спорта. Р а зв а л  в  работе ж елезны х дорог как р а з  и яви лся  
следствием сниж ения квалиф икации  работников ведущ их про­
фессий. М не, старому специалисту, приходится часто вы слу­
шивать упреки  от своих же учеников, работающих сейчас  
руководителями депо, машинистами и мастерами цехов в  том, 
что студенты сегодня хуже владеют специальностью, чем даже 
5— 10 лет назад.

Я это и сам вижу. А  причины  всем ясны. Во-первых, 
упал престиж профессии, поэтому уровень принимаемы х без 
отбора студентов стал ниже. Во-вторых, очень отстала учеб­
ная база д ля  подготовки по специальностям, нет плакатов 
современных локомотивов, нет ф ильм ов, а о видеокассетах и 
мечтать не приходится. Складывается впечатление, что ни в  
министерстве, ни  на дорогах не задумываются о том, кто при­
дет завтра на производство. Постановления правительства об  
улучш ении учебной базы  игнорируются. Все приходится де­
лать собственными руками, вы праш ивая как нищ ие на пред­
приятиях оборудование д ля  лабораторий.

А  тут ещ е эти бесконечные бюрократические игры с переч­
нем и объемом специальны х предметов, которые ежегодно 
меняются. О собенно непродуманны м считаю реш ение об объ­
единении специальностей. В едь вы пускник техникума  —  это 
машинист или  мастер ремонтного цеха, д ля  которого тре­
буется доскональное знание техники, всех тонкостей и м ело­
чей. А  отечественные локомотивы р а зличны х серий и модифи­
каций настолько конструктивно отличаются друг от друга, 
что изучить их  досконально, да ещ е при уменьш ении коли­
чества и объема спецпредметов просто невозмож но.

Считаю, что надо не сокращать, а углублят ь специали­
зацию. Н апример, на тепловозном отделении следовало бы 
готовить техников по ремонту и эксплуатации, техников по  
механическому и по электрическому оборудованию  тепловозов.

Кроме того, заказывать количество тех или  иных спе­
циалистов, производить подбор учащ ихся  и оплачивать их  
учебу должны сами депо. Тогда они будут охотнее помогать 
в создании учебной базы  и строго следить за  качеством под­
готовки специалистов. А  то сейчас заказывают одни, платят 
другие, а получают вы пускников третьи. Что же получается 
в результате, мы видим...

Ю. А. Б И Ц А Н Е В , 
п р еп о д ав а тел ь  спецпредм етов 

Т ай ги н ского  ж ел езн о д о р о ж н о го  
техникум а

С интересом читаю в  ж урнале статьи и заметки, в  которых 
машинисты пишут о своих бедах и нереш енны х пробле­

мах. Поэтому тоже реш ил поделиться своими невзгодами.
В июне 1989 года я  закончил ж елезнодорож ное СП ТУ  №  10 

по профессии слесарь по ремонту электроподвижного состава, 
получил диплом  с отличием. Но в  депо Н овосибирск мне предо­
ставили работу не по специальности, а послали  слесарем-ре- 
монтником деповского оборудования в цех отдела главного  
механика, попросту говоря  —  сантехником.

С первого же дня  я  стал просить, чтобы м еня послали  в  
цех электроподвижного состава, где я  смог бы освоить свою  
профессию, набраться опыта, а потом пойти учиться на помощ ­
ника машиниста. Д е л о  в том, что м не через год идти в  армию, и 
если я  на практике не закреплю  полученны е в  учи ли щ е знания, 
то боюсь, что за  д ва  года служ бы все забуду. А  тогда, не исклю ­
чено, придется выбирать себе новую  профессию, хотя эта мне  
очень нравится.

ПОЧТОВЫЙ ЯЩИК«ЭТТ»

Но вот тут я  впервы е столкнулся с непониманием, равно­
душ ием, п о нял  значение слова  бюрократизм. Мастер цеха де­
повского ремонта сначала  сказал, м ол, поработай тут с месяц, 
посмотрим, на что ты способен. П рош ел м есяц, подхож у снова. 
Говорит: пиш и заявление, будем разбираться. Н о вот время  
идет, а я  думаю, что про м еня просто забы ли. П оневоле  
возникает вопрос: почему в  депо так относятся к  молодым  
кадрам? Ведь понятно, что многие, столкнувшись с таким 
отношением, просто будут искать другое место работы.

И  ещ е о заработной плате. Один мой товарищ работает 
сейчас автослесарем первого разряда  и получает до 190 руб­
лей  в  м есяц. Мы же, слесари-ж елезнодорож ники, по третьему 
разр яд у  получаем  чуть больш е 120 рублей . Поверьте, над нами  
даже смеются. О бидно становится за  ж елезнодорож ный тран­
спорт.

А ндрей  Т Е Р Е Н Т Ь Е В ,
слесарь депо Н овосибирск

Н омера ж урнала «ЭТТ» в  последнее время действительно 
стали более содержательными, но особый интерес у  нас  

вы звал №  7 за 1989 г. Вним ание п ривлекло  письмо м аш и­
ниста из наш его депо К авказская Н иколая Григорьевича  
Сидоренко, опубликованное в «Почтовом ящ и ке  «ЭТТ»». Мы  
его зачитывали на собрании колонны, с чем-то соглаш ались, 
с чем-то нет, и реш или высказать свое мнение на  страницах 
ж урнала.

Действительно, как пишет Н. Г. Сидоренко, у  нас про­
исходит что-то неладное с планированием  топливно-энерге­
тических ресурсов. Нормы прыгают из м есяца в м есяц , причем  
разница  в  пассаж ирском движ ении достигает 400— 450 кВт-ч, 
а в  грузовом  —  800— 1000 кВт-ч. Экономию электроэнергии  
нам  записывают не более 5 % в  грузовом  и 10 % в  пассаж ир­
ском движ ении, зато пережог  —  до 1000 кВт ■ ч. Неизвестно, 
почему так считается, что больш ой экономии не может быть, 
а больш ой пережог реален.

Сама система подсчета электроэнергии не поддается ни ­
какой критике, потому что не учитывает ни  количество негра­
фиковых остановок, ни число предупреж дений, которые зимой  
не умещаются на д вух  стандартных бланках. Счетчики, которые 
стоят на наш их электровозах, работают неустойчиво, их по­
казания зачастую сомнительны: иногда показывают больш ую  
экономию, иногда, столь же необоснованно, двойной расход  
нормы. Р аньш е электровозы, на которых бы л завы ш ен рас­
ход электроэнергии, бы ли на особом счету. На них  давался  уве ­
личенны й коэффициент. Сейчас это не делается. Д а  и кто будет 
делать, ведь мы работаем на электровозах шести депо припис­
ки! К ак говорят: чем больш е хозяев , тем меньш е порядка.

На теплотехнических конф еренциях цеха эксплуатации  
мы не р аз подним али эти вопросы, требовали, чтобы к  нам  
на участок прислали  динамометрический вагон д ля  установле­
ния  действительного расхода электроэнергии. Мы хотим, что­
бы нормы бы ли реальными, научно обоснованными, а не ме­
нялись по два-три раза  в месяц. Но воз и ныне там. Ничего  
определенного нам не могут сказать ни инструктор-теплотехник, 
ни представители отделения дороги.

Однако, несмотря на все эти неурядицы , в депо К авказ­
ская есть машинисты, которые очень серьезно занимаются 
вопросами экономии электроэнергии. Это машинисты В. Адам- 
ский, С. Дем ченко и другие. Они всегда с открытой душ ой  
делятся опытом с товарищами. И  не опытом «м одернизации»  
счетчика, которым делился  Н. Г. Сидоренко, а  настоящим, рабо­
чим опытом. А  «инициатива» Сидоренко распространения не 
получила .
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В наш ей колонне совместными усилиям и руководства и 
общественности ещ е поддерживается атмосфера, в  которой 
мы действительно стараемся экономно расходовать электро­
энергию . П ри обкатке м олоды х машинистов опытные настав­
ники  стараются сразу учить их рациональном у вож дению  
поездов. Б ла го д а р я  этому мы часто выходим победителями 
в соревновании по экономии электроэнергии. Бы ли  месяцы, ког­
да во  всем цехе эксплуатации с положительными показате­
лям и  бы ла только одна наш а колонна. Но экономили мы 
честно, а не так, как  машинист Сидоренко.

О днако этот энтузиазм постепенно затухает. Д е ло  в том, 
что больш е года мы не получа ли  премию  за  экономию электро­
энергии. П равда, в сентябре нам заплатили. Но когда будет 
следую щ ая  —  неизвестно.

А  письмо Н. Г. С идоренко пусть останется на его совести. 
Хотя бы потому, что он уже около трех лет не работает в 
поездах, а трудится подменным машинистом при депо. В то же 
время он пытается судить всех нас, как будто пойм ал нас за 
р уку. Поверьте, неприятно, когда лю ди  бережно относятся 
к каж дому киловатту, а их  на всю  страну называют ворами. 
Кроме того, никто и никогда и з  нас не слы ш ал, чтобы началь­
ник  депо говорил: «Кто сэкономит хоть один ватт, будет иметь 
дело  со мнойI»

Теперь о предлож ении Сидоренко снять с локомотивов 
счетчики. Н ам кажется, что делать это преж девременно, по­
скольку  у  нас сейчас полно  служ б, которые заинтересованы  
в том, чтобы свои грехи  переложить на других.

Машиниста-инструктора по теплотехнике тоже сокра­
щать не надо. Следует просто назначать на эту должность тол­
ковы х и грамотных лю дей, которые будут работать с душ ой  
и отстаивать интересы коллектива.

Так что, как видите, ворам и нас обозвали  зря. Л ю ди у  нас  
работают честные и трудолюбивые, влю бленны е в  свою про­
фессию. Б ез этого не может быть машиниста.

П исьм о о б су ж д ен о  и п ри н ято  н а  
собрани и  колонны , 

в о згл ав л я ем о й  м аш инистом -инструктором
Н. В. С еменча, 

д еп о  К а в к а зс к а я

дим так, взявш ись за руки, на  диванчике и снова назад  —  

в  поездку.
В  нашем ж елезнодорож ном общежитии живут и семей­

ные. Я  обратился к  руководству с просьбой предоставить 
нам отдельную комнату. М ое за явление  все друж но подпи­
сали, но добавили, что комнату нуж но «выбивать» в отделе­
нии дороги, поскольку локомотивное депо своего общежития 
не имеет.

И  вот буквально  недавно я  узнаю , что весь второй этаж 
в  наш ем общежитии бы л отдан д ля  семейных. К  сож алению, обо 
мне никто не удосуж ился вспомнить. Н ачальник депо только 
р а звел  руками, дескать, что я  м огу сделать? А  моя «семейная»  
ж изнь продолжается в том же духе.

С каждым месяцем  и каждым днем я  все больш е убеж­
даю сь в  том, что наш е начальство волнуют только цифры по­
казателей плана, безопасность движ ения, дисциплина . А  вот 
как ты ж ивешь, с каким  настроением идеш ь на явку , как ты 
будеш ь работать очередные 12 часов  —  это им безразлично. 
Хотя за малейш ее наруш ение и ли  просто промах премии тебя 
лишат моментально.

Я  ведь не требую сразу же отдельной благоустроенной 
квартиры, а тихо стою на очереди и безропотно жду, когда 
на  м еня обрушится это несбыточное счастье. Просто я  хочу  
иметь крохотную комнату на двоих с женой. Но даже такую 
просьбу наш е депо не может выполнить. О бидно сознавать, что 
такая м огучая организация, ка к  М П С , не может обеспечить 
своих работников ж ильем, даже непосредственно связанны х  
с безопасностью движ ения.

Подскажите, уваж аемые товарищи из М П С  и Ц К  проф­
союза, как нам дальш е жить? Ждать 10— 12 лет квартиру, а по­
ка жить раздельно? Разводиться? И ли  искать другую  работу, 
где могут предоставить хотя бы комнату? Но простите, у  нас  
сейчас не двадцатые годы и не послевоенная разруха , хотя, 
как говорят старики, и тогда ж елезнодорож никам предостав­
л я л и  жилье.

В заклю чение скажу, что я  постоянный читатель ж урна­
ла  «ЭТТ» и очень хочу, чтобы мое письмо бы ло опубликовано  
на его страницах. К  просьбе присоединяется и моя жена 
Светлана.

Н. А. З А И К И Н , 
пом ощ ник м аш и н и ст а  д еп о  Д е м а

П ишет вам  пом ощ ник машиниста электровоза депо Д ем а  
Б аш кирского отделения К уйбы ш евской дороги. Н аш е депо 

находится всего в десяти километрах от Уфы. Здесь же рас­
полож ено ж елезнодорож ное учи ли щ е №  44, которое я  закон­
чил ещ е до армии и п о луч и л  профессию помощ ника м аш инис­
та. П осле окончания служ бы летом 1988 года я  вернулся  в  Уфу 
и снова устроился на  работу в депо.

Так как я  не коренной уфимец, жить меня определили  
в общежитии отделения дороги вместе с другим и иногород­
ними работниками депо. Проработав почти десять месяцев, в 
апреле 1989 года я  ж енился. Ж ена моя трудится на заводе, 
который располож ен на другом  конце города, так же, как и я, 
иногородняя и живет в  общежитии. Расстояние от ее общеж и­
тия до моего составляет ровно 25 километров.

Естественно, сразу  же возникла  проблема: где жить? 
В моей комнате находятся ещ е два  наш их ж елезнодорож ни­
ка, в ее комнате живет ещ е одна девуш ка. Р еш или  жить там. 
Н а ча л я  после каж дого рейса ездить к жене за  25 километров, 
в  «гости». На дорогу уходило  около д вух  часов в  один конец. 
А  так как мы до недавнего  времени вы ходили на я в к у  через 
12 часов, нетрудно подсчитать, сколько времени у м еня оста­
валось на отдых и сколько я  м ог посвятить жене.

Говорят, что ж енщ ина  —  это хранительница семейного  
очага. А  у  нас нет даже такого места, где мы м огли бы 
его разж ечь. Одно время мне вроде бы разреш или  жить 
в  общежитии жены в  одной комнате с ней. Но не прош ло  
и д вух  м есяцев, как м еня вы гнали  с м илицией из того общеж и­
тия, поскольку я  не работаю на этом заводе.

П риш лось снова возвращ аться в свое общежитие. Видить- 
ся мы стали всего пять-шесть часов раз в двое суток. Поси­

Н а ж елезнодорож ном транспорте я  работаю уже 34 года, 
цо сегодня у  м еня нет ни  ж елания, ни терпения дорабаты­

вать здесь до пенсии. Д е ло  в том, что за  все прош едш ие десяти­
летия в наш ем депо почти ничего не изменилось к лучш ем у, по 
крайней мере условия  труда остались прежними.

П риведу только один пример. На я вку  нас, машинистов 
и помощ ников, привозят на м аш ине ГА З-51 , на ней же р а з­
возят домой после работы. Попробуйте представить себе, что 
может чувствовать человек после ночной поездки, когда ему 
прямо из горячего душ а предстоит трястись около часа до 
дома в  насквозь промерзш ем кузове грузовика . И  это в усло ­
в и я х  Северного У рала, где  морозы за 40 градусов  —  обычное 
явление!

Летом  —  картина противоположная. В  ф ургоне грязь, 
пы ль, духота и тяжелый запах  от остатков пищ и, поскольку  
на  этой же м аш ине развозят обеды д ля  диспетчеров. Нетруд­
но догадаться, что в результате такого «автосервиса» многие  
машинисты страдают различны м и заболеваниям и, а грузовик  
п о лучи л страшное название  «катафалк».

А  представьте, сколько ГА З-51  сжигает горю чего д ля  того, 
чтобы перевести четырех человек! Выход простой —  депо необ­
ходим небольш ой, удобны й и теплый вездеход УАЗ-469. На соб­
р аниях  мы уже устали говорить об этом, но увы ... Зато на ча ль­
ник наш его ОРСа имеет в  своем распоряж ении два  таких 
«уазика» да еще «Н иву» в придачу. Живут же лю ди!

К. М . Л У К А Н И Н , 
м аш ин и ст деп о  С еров

П
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в помощь машинисту и ремонтнику

СХЕМА ЭПТ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2Т

Э лектропоезд  ЭР2Т оборудован реостатно-рекуператив­
ным торм озом  (на моторных вагонах), а такж е электро- 

пневматическим и автоматическим тормозами (на всех 
вагонах). Контроллер машиниста (К М ) снабжен четырьмя 
тяговыми и пятью тормозны ми позициями с переходом 
через нулевую  позицию. Контроллер КМ  управляет 
электродинамическим и электропневматическим тормозами, 
а кран маш иниста № 395.5 с контроллером ККМ  —
электропневматическим и автоматическим торм озам и. На 
любой позиции контроллера КМ  для повышения тормозной 
силы поезда м ож ет быть введен в действие кран маши­
ниста № 395.5.

О тпуск электропневматического торм оза возможен толь­
ко после выведения контроллера машиниста КМ  из тор м оз­
ных позиций или на тормозны х позициях 1— 3 нажатием 
кнопки «О тпуск» Кн5. Лю бое торм озное положение рукоятки 
контроллера машиниста КМ  от первого до пятого соот­
ветствует реж им у перекрыши электропневматического тор­
моза ЭПТ. При этом  четвертое положение соответ­
ствует тормож ению  ЭПТ головных и прицепных вагонов, 
а пятое положение означает действие ЭПТ на всех 
вагонах поезда.

На электропоезде предусм отрен срывной клапан С К , 
который выполняет немедленное автостопное тормож ение, 
если в положениях У Э — V I ручки крана № 395.5
нарушается целостность линии ЭПТ, а такж е если маши­
нист отпускает кнопку безопасности КнБ. Для того 
чтобы отойти от пульта и отпустить кнопку КнБ, надо оста­
новить поезд , установить рукоятку контроллера КМ  в нуле­
вое положение, а ручку реверса —  в нейтральное. Когда 
возникает необходим ость отойти от пульта движ ущ егося 
поезда, после установки рукояток КМ  и реверса в нулевое 
положение сле дует повернуть ключ автостопа по часовой 
стрелке до отказа.

Приемка электропоезда . При осм отре поезда переклю ­
чатели «Вспомогательны й компрессор» в ш кафах мотор­
ных вагонов устанавливаю т в положение «Управление из 
кабины», а на прицепных и головных вагонах включают 
рубильники аккум уляторны х батарей и по вольтм етру 
убеждаются в целостности предохранителей . На головном 
вагоне включают выключатель АЛ СН  и по вольтм етру АЛ СН  
контролируют напряжение, которое долж но составлять 45—  
55 В. При третьем  положении переклю чателя ППТ электро­
пневматического торм оза ЭПТ в хвостовой кабине такой пере­
ключатель в головной кабине переводят в первое поло­
жение «Головной». При этом  загорается сигнальная лампа 
«К» контроля линии ЭП Т. Затем  в головной кабине 
включают кнопку «Вспомогательный компрессор» и после не­
большой выдержки времени нажимают кнопку «Токоприем­
ник поднят» (вольтм етр  на пульте покажет напряжение 
контактной сети ).

Потом машинист включает управление ВУ и пакетный 
выключатель «О топление». В результате начинают работать 
электрокомпрессоры ЭК-7В и преобразователи прицепных и 
головных вагонов. Трехфазны й ток преобразователей 
используется для привода компрессоров ЭК-7В и работы 
вспомогательных электром оторов, а после выпрямления —  
для зарядки аккум уляторны х батарей немоторных вагонов. 
Кроме то го , ток преобразователей питает обмотки возбуж ­
дения тяговых электромаш ин при электрическом торм ож е­
нии. После увеличения давления сж атого  воздуха в пита­
тельной сети до 3,5 к гс /см 2 кнопку «Вспомогательный 
компрессор» отпускаю т.

При поездном положении ручки крана машиниста 
№ 395.5 открываю т кран двойной тяги на напорной
магистрали, а после зарядки уравнительного резервуара 
УР до величины давления 4,4— 4,6 к гс /см 2 —  кран на тор м оз­
ной магистрали для наполнения сж атым воздухом  тор м оз­
ной сети поезда. Давление в ней не долж но превы­
шать 4,6 к гс /см 2, что при выходе штоков из тор м оз­
ных цилиндров ТЦ на 50— 75 мм и полном тор м ож е­
нии соответствует конечному давлению в тормозных цилинд­
рах 3,2— 3,6 к гс /см 2. С учетом передаточного числа рычаж­
ной передачи повышение давления в цилиндрах ТЦ более
3,6 к гс /см 2 мож ет вызвать заклинивание колесных пар в про­
цессе тормож ения.

Если реверсивная рукоятка и рукоятка контроллера 
КМ  установлены на нулевой позиции, рукоятка поездного 
крана № 395.5 —  в положении II и рубильник аккум уля­
торной батареи включен, то лампа «К» и катуш ка срыв- 
ного клапана С К  получают питание по следую щ им  цепям : 
«плюс» 50 В аккум улятора, провод 44, пальцы контроллера 
машиниста КМ  4 «Тяга»— 0— 1 «Тормож ение», провод 44А , 
верхние по схем е пальцы ППТ, диод Д54, провод 40И, 
верхние по схем е пальцы контроллера крана машиниста 
ККМ , зам кнуты е на позициях I— IV , размыкаю щ ий контакт 
реле РКТ, катуш ка срывного клапана С К , провод ЗОТВ, 
пальцы реверса, зам кнуты е в нулевом положении, минусо­
вый провод 30, «минус» 50 В. О т верхних по схем е 
пальцев ППТ питание подклю чается такж е к лам пе «К»: 
пальцы ППТ-1, лампа «К», провод 43 поездной, пальцы 
ППТ, замкнутые в третьем  положении, провод 30.

Затем  машинист включает выклю чатель управления ВУ. 
Загорается лампа «Двери» на пульте по следую щ ей цепи: 
«плюс» 110 В, выключатель ВУ, провод 22, пальцы ППТ, зам к­
нутые в первом положении, провод 22Д , лампа «Двери», 
поездной провод 10, концевые выключатели створок дверей 
вагонов, замкнутые в закрытом положении, провод 10 хво­
стового вагона, пальцы ППТ, зам кнуты е в тр етьем  поло­
жении, провод 43, пальцы ППТ-3, провод 30, «минус» 
батареи.

Для установки рукоятки реверса в положение «Вперед» 
или «Назад» нажимают кнопку КнБ, от которой вклю чается ка­
туш ка реле РКБ по цепи: «плюс» 110 В, Пр51, провод 15А, 
пальцы контроллера КМ , зам кнуты е на нулевой позиции, 
кнопка КнБ, катушка РКБ, провод 30. Реле РКБ своим зам ы ­
кающим контактом становится на самопитание от провода 
15А (при условии постоянного нажатия на кнопку КнБ). 
Теперь рукоятку контроллера КМ  мож но переводить из 
нулевого положения в требуем ое . Контакт реле РКБ такж е 
собирает минусовую цепь катушки реле С К  после перевода 
ручки реверса из нулевого положения.

На тормозных положениях 2— 5 контроллера КМ  катуш ка 
срывного клапана СК питается от источника напряжением 
110 В через резистор К42. П оезд оборудован контак­
торами КВХ и КВТ. На тормозных позициях 1— 5 контрол­
лера КМ  включается катуш ка контактора КВТ следую щ им  
образом : «плюс» 110 В, выключатель ВУ , пальцы ППТ-1, кнопка 
«Возврат», провод 22А, реверс в положении «Назад» или 
«Вперед», контроллер на тормозны х позициях 1— 5, катуш ка 
КВТ, провод 30, «минус» батареи.

После включения катушки контактора КВТ собирается 
цепь питания катушки С К  от источника 110 В, так как со 
второй позиции контроллера КМ  при его торм озном  полож е­
нии катуш ка срывного клапана СК от источника с напря­
жением 50 В отклю чается. Цепь катушки С К : «плюс» 110 В, 
выключатель ВУ , провод 22, пальцы ППТ-1, кнопка Кн «Воз­
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врат», провод 22А, рабочее положение реверса, провод 
22В, замыкаю щ ий контакт КВТ, провод 40Я, диод Д53, рези­
стор К42, провод 40И, верхние пальцы ККМ  крана 
№ 395.5, размыкаю щ ий контакт реле РКТ, катушка С К , 
провод ЗОТВ, РКБ , провод 30.

Работа схемы на тормозных позициях рукоятки контрол­
лера машиниста КМ. На тормозны х положениях 1— 5 контрол­
лера КМ  замыкаю щ ий контакт контактора КВТ через выклю­
чатель Кн7 «Тормож ение» подклю чает электропитание 110 В 
к поездном у проводу 40. При этом собирается схем а 
электродинамического торм ож ения. О днако на первой пози­
ции контроллера КМ  зам ы кается четвертый сверху по схем е 
контакт и подклю чает источник 50 В к проводу 4, по котором у 
в схем е С А У Т  м оторных вагонов задается нулевая уставка, 
т. е . торм озного  тока в якорях тяговых двигателей и, 
соответственно, торм озного  эф ф екта  практически нет.

На втором положении рукоятки КМ  провод 4 обесто­
чивается. Д ля систем ы С А У Т  это является сигналом 
для пропуска тока независимого возбуж дения обмоток 
тяговых двигателей м оторных вагонов. При этом  якоря 
двигателей подключены к пусковым реостатам  крыше- 
вого располож ения. Возникает тормозной эф ф ект средней 
силы. Второй снизу контакт контроллера КМ  на тор м оз­
ных позициях 1— 5 соединяет м еж д у  собой провода 44 и 49. 
О т провода 49 напряжением 50 В запитываю тся катушки 
всех вентилей ВО  электровоздухораспределителей № 305.001.

На третьей позиции контроллера КМ  шестой снизу по 
схем е контакт контроллера зам ы кается , поэтому до пятой 
позиции провод 41 находится под напряжением 50 В от про­
вода 44. Д ля систем ы автоматического управления торм ож е­
нием С А У Т  это является сигналом , по котором у на каждой

$

секции создается максимальный ток независимого воз­
буж дения, проходящ ий по катуш кам полюсов тяговых двига­
телей, т. е . на позициях 3— 5 контроллера происходит 
реостатное электродинамическое торм ож ение моторных 
вагонов с максимальной силой.

Электропоезд  ЭР2Т оснащен схемой сравнения напря­
жения якорей тяговых двигателей и напряжения в кон­
тактном проводе. Если напряжение якорей превысит напряже­
ние в контактном проводе, то автоматически включаются 
контакторы рекуперативного торм ож ения, а при уменьш е­
нии напряжения якорей менее, чем в контактной сети, 
такж е автоматически происходит разборка схем ы  рекупе­
рации с последую щ им подклю чением якорей на пусковые 
реостаты . Имеется такж е защ ита от обратного (тягового ) 
тока в тормозном реж им е, которая м ож ет воздейство­
вать на быстродействую щ ий выклю чатель БВ:

По мере электродинамического тормож ения скорость 
поезда уменьш ается, а система С А У Т  все увеличивает 
ток независимого возбуж дения обмоток полюсов тяговых 
двигателей. Когда ток возбуж дения достигнет величины 
250 А , срабатывает схем а перехода к сам овозбуж дению . 
Д алее происходит автоматический вывод резисторов рео­
статным контроллером по м ере уменьш ения скорости 
поезда.

Когда реостатный контроллер достигает второй позиции, 
он фиксируется (обычно при скорости поезда 15 к м /ч ). 
Так как тормозная сила при этом значительно ум ень­
ш ается, то собирается схем а дотормаживания поезда, бла­
годаря чему давление сж атого  воздуха в тормозны х 
цилиндрах всех вагонов повышается до  1 к гс /см 2.

Это происходит так. При прохож дении торм озного  
тока работает реле РЗТ. Когда контакт реостатного конт-
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роллера РКТ 1-20 зам ы кается , ток от провода 40 выходит на 
провод 9 : провод 40, размыкаю щ ий контакт РКТ, контакт 
РВТ1, РК11-20, замыкаю щ ий контакт РЗТ, провод 9.

От провода 9 на всех моторных вагонах включаются реле 
ПРТ1: провод 9, размыкаю щ ий контакт реле ПРТ, резистор 
КЗОО, катушка ПРТ1, провод 30. Через замыкающий кон­
такт ПРТ1 и РВТЗ от провода 44 получает питание 
катушка вентиля ВТ электровоздухораспределителя каж­
дого моторного вагона. О дновременно размыкаю щ ий кон­
такт реле ПРТ1 отклю чает катушку реле РВТЗ от провода 40. 
Замедление на отпускание якоря реле РВТЗ составляет 1 с, 
т. е. через этот промеж уток времени на всех моторных 
вагонах контакты реле времени РВТЗ отклю чаю т вентили 
ВТ от провода 44. При этом  цилиндры успеваю т напол­
ниться сжатым воздухом  до давления 1 к гс /см 2.

Одновременно с подачей питания на вентили ВТ 
моторных вагонов происходит импульсный выход напря­
жения в провод 50 каждой секции, от которого на каж­
дом прицепном или головном вагоне в течение 1 с запиты- 
ваются катуш ка вентиля ВТ электровоздухораспределителя 
в течение 1 с. Следовательно , весь поезд доторм аж и- 
вается давлением сж атого воздуха 1 к гс /см 2 при одновремен­
ном ослабеваю щ ем действии электродинамического тормоза 
моторных вагонов.

Дотормаж ивание выполняется на тормозны х положениях
2— 5 контроллера КМ , однако в положении I получает пита­
ние провод 42, от которого на моторных вагонах запи- 
тываются катушки реле РВТ1, размыкаю щ ий контакт кото­
рых препятствует выходу напряжения с провода 40 на 
провод 9. Таким образом , в первом положении КМ  дотор­
маживание не происходит.
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З а м е щ е н и е .  Если в тормозны х положениях конт­
роллера КМ  на каком-либо моторном вагоне тормозной 
ток в якорях тяговых двигателей не появляется, то реле 
РЗТ этого вагона якорь не притягивает, и его замыкаю ­
щий контакт препятствует выходу напряжения с провода 40 
на провод 9. После перемещ ения ручки контроллера КМ  с 
первого в лю бое другое торм озное положение теряет пита­
ние провод 42 и обесточиваются катушки реле РВТ1. *

С  определенной выдержкой времени замы кается контакт 
реле РВТ1 и пропускает питание от провода 40 на катуш ку реле 
ПРТ: провод 40, размыкаю щ ий контакт РКТ, контакт РВТ1, 
размыкающ ий контакт РЗТ, ПРБ и ПРТ1, резистор К60, 
катуш ка реле ПРТ, провод 30. При этом  реле ПРТ 
отклю чает катуш ку реле времени РВТ2 от провода 40, 
а провод 44 подклю чает реле ПРТ к вентилю ВТ электро­
воздухораспределителя и одновременно к секционному 
проводу 50.

Включается ВТ данного моторного вагона: «плю с» 50 В, 
провод 44, замыкающий контакт ПРТ, размыкаю щ ий кон­
такт РВТ2, катуш ка ВТ и одновременно провод 50. 
О т провода 50 немоторного вагона этой секции такж е запи- 
тывается катуш ка вентиля ВТ. Провод 43 через ПТ хво­
стового вагона замыкается с проводом 30 при третьем  
положении ППТ. Реле РВТ2 имеет зам едление на отпуска­
ние якоря, равное 2 с.

Через этот промеж уток времени контакт РВТ2 отклю ­
чает вентиль ВТ и провод 50 секции с неприш едш им в 
действие электродинамическим торм озом , и в тормозны х 
цилиндрах этих двух вагонов создается давление сж атого  
воздуха 2 к гс /см 2. Таким образом , замещ ение торм оза 
происходит только посекционно.
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Д ля того чтобы не возникал ю з, реком ендуется при 
скорости поезда 30— 40 км/ч нажатием на кнопку Кн5 
«О тпуск» кратковременно снять питание с провода 49, 
чем б уде т ослаблено торм ож ение, так как произойдет 
ступень отпуска торм оза . Но на первом положении ручки 
контроллера КМ  поездной провод 42 находится под пита­
нием . Значит, катуш ки реле РВТ1 м оторных вагонов по­
ставлены под ток , контакты реле РВТ1 разомкнуты  и выход 
напряжения с провода 40 в провода 9 и 50 становится 
невозмож ны м. Поэтому в первом положении КМ  зам ещ е­
ние и доторм аж ивание невозможны.

Применение четвертого и пятого положений контрол­
лера машиниста КМ. Как следует из сказанного, для тор­
мож ения поезда рукоятку контроллера КМ  переводят в 
третье положение. Но если по условиям скорости и расстоя­
ния до сигнала зам едляю щ ая сила м оторных вагонов недо­
статочна, машинист м ож ет кратковременно установить конт­
роллер КМ  в четвертое положение и обратно в тр етье . 
В четвертом  положении контроллер КМ  зам ы кает провода 
44 с напряжением 50 В и провод 8 через выключа­
тель Кн14 «Тормож ение». О т провода 8 на прицепных и 
головных вагонах запитываю тся вентили ВТ электровоз­
духораспределителей  и реле РТП. При этом  реле РТП отклю ­
чает вентиль ВТ от провода 50, т. е . после применения 
четвертого положения контроллера дотормаживание поезда 
немоторными вагонами становится невозможным.

Цепь вентилей ВТ немоторных вагонов: «плюс» 50 В, про­
вод 44, пальцы КМ 4, Кн14 «Торможение», провод 8, размы ­
кающий контакт реле РТП1, диод , катуш ка ВТ электро­
воздухор аспр еделителя , провод 43, переклю чатель ППТ в 
положении 3, провод 30, «минус». Из схем ы  видно, что 
параллельно с катушкой ВТ запиты вается, а затем  стано­
вится на самопитание на всех тормозны х позициях конт­
роллера КМ  катуш ка реле РТП. Величина достигаем ого в 
цилиндрах давления сж атого  воздуха на прицепных вагонах 
зависит от времени выдержки ручки контроллера в четвертом 
положении.

Полезно в начале тормож ения примерно на 1 с устано­
вить рукоятку контроллера КМ  в четвертое положение, а 
затем  в тр етье . Это  обеспечивает более благоприятную  
динамику торм ож ения и повышенное зам едляю щ ее усилие. 
Напомним, что провод 49 запитан на всех положениях тор­
мозного  реж им а контроллера КМ .

Пятое положение контроллера КМ  использую т при экст­
ренном или полном служ ебном  тормож ении за один 
прием . При этом  все вагоны поезда торм озятся только 
пневматически, а электродинамическое тормож ение не дей­
ствует. В пятом положении ручки КМ замыкаю тся м еж ду 
собой провода 44 и 47, на последний из которых подается 
напряжение 50 В. О т провода 47 на прицепных вагонах пита­
ние подклю чается к вентилям ВТ электровоздухораспре­
делителей , а на моторных —  вклю чается реле РКТ, зам ы каю ­
щий контакт которого подклю чает питание к вентилям ВТ, 
благодаря чему торм озны е цилиндры всех вагонов напол­
няются сж аты м  воздухом .

О дновременно размыкаю щ ий контакт реле РКТ разм ы ­
кается и отклю чает катуш ку контактора 111 от провода 3. 
В целях управления контактор Ш выключает свой повто­
ритель-контактор ПШ , который выключает катушки контак­
торов Т и Л К , а такж е ум еньш ает уставку автоматиче­
ской системы С А У Т  до нулевого значения. Поэтому 
схем а электродинамического тормож ения не собирается. 
Вторым замыкаю щ им контактом реле РКТ становится на 
самопитание от провода 40, поэтому сбор и действие 
схем ы  электродинамического тормож ения до вывода ручки 
контроллера КМ  на нулевую  позицию становятся невоз­
можными.

После увеличения давления в тормозны х цилиндрах до 
4 к гс /см 2 ручку контроллера КМ  для фиксации перекрыши 
переводят в третье положение. М ожно выполнять такж е 
ступенчатое тормож ение электропневматическим торм озом , 
используя для торм ож ения пятое положение контроллера 
КМ  (торм ож ение) и третье (перекры ш а) без задерж ки 
ручки контроллера КМ  в четвертом  положении.

Применение крана машиниста № 395.000-5. Кран маши­
ниста мож ет быть введен в действие для разрядки

тормозной магистрали в любой м ом ент и при любых 
положениях ручки контроллера машиниста КМ . Также при 
лю бых положениях ручки контроллера машиниста КМ  краном 
№ 395 можно ввести в действие электропневматиче-
ский торм оз для наполнения тормозны х цилиндров сжатым 
воздухом  как на м оторны х, так и прицепных вагонах. 
О днако для отпуска электропневматического торм оза Э П Т 
необходим о, чтобы ручка контроллера машиниста КМ  была 
выведена из тормозны х позиций.

При этом  контроллер крана машиниста ККМ -395.5 на 
ходовых позициях ручки главного контроллера КМ  получает 
питание напряжением 50 В от провода 44 через пальцы 
КМ , зам кнуты е на позициях 4— 0— 1. На торм озны х пози­
циях 1— 0 контроллера машиниста КМ  контроллер крана 
ККМ -395.5 получает питание от источника напряжением 
110 В через резистор К42: «плю с» 110 В, провод 22, 
переклю чатель ППТ1, провод 22Д, кнопка «Возврат», провод 
22А , реверс «Назад» или «Вперед», провод 22В, замыкаю ­
щий контакт контактора КВТ, провод 40Я, диод Д 53, рези­
стор К42, провод 40И, контроллер ККМ -395.5. Так как поезд­
ное положение рассмотрено выше, проследим схем ы  пере­
крыши и тормож ения, создаваем ы е контроллером  ККМ - 
395.5.

П е р е к р ы ш а .  В положениях I I I  и IV  ручки крана 
№ 395 получает питание катуш ка реле РО : «плюс» 50 В , провод 
44, нижние по схем е пальцы контроллера КМ , провод 
44А , переклю чатель ППТ1, провод 44Б, диод Д54, провод 
40И, средние по схем е пальцы контроллера ККМ -395.5, 
катуш ка реле РО панели 1ПА 365, выклю чатель ЭПТ В26, 
провод 43, переклю чатель ППТЗ хвостового вагона, провод 30. 
Реле РО зам ы кает м еж ду собой провода 44 и 49, а 
от поездного провода 49 на всех вагонах электропитание 
напряжением 50 В подводится к вентилям ВО  электро­
воздухораспределителей .

На головном и хвостовом вагонах от провода 49 пита­
ние подклю чается к катуш кам реле контроля отпуска 
РКО  и к лампам «О ». На хвостовом вагоне замыкающий 
контакт реле РКО  через переклю чатель ППТЗ соединяет про­
вода 47 и 45. О тм етим , что на всех тормозны х поло­
жениях контроллера КМ  лампа «О » такж е получает электро­
питание.

Т о р м о ж е н и е .  В положениях У Э , V  и V I ручки 
крана машиниста замы кается нижний по схем е палец конт­
роллера ККМ . В результате питание подклю чается от провода 
40И к катуш ке реле РТ, контакты которого зам ы каю т 
питающий провод 44 и провод 47. О т последнего провода 
на всех прицепных вагонах получают питание вентили ВТ 
электровоздухораспределителей , а на м оторных вагонах —  
включаются реле РКТ. При этом  замыкаю щ ий контакт 
реле. РКТ ставит под электропитание катуш ки вентилей ВТ. 
Тормозные цилиндры наполняются сж атым воздухом . В тор­
мозных положениях ручки крана № 305 верхние пальцы 
контроллера ККМ  размы каю тся и катуш ка срывного клапана 
С К  теряет питание.

Одновременно через хвостовой вагон от провода 47 под 
ток ставится провод 45. На головном вагоне от провода 
47 такж е включается реле РКТ, которое своим замыкаю щ им 
контактом подклю чает провод 45 к катуш ке срывного 
клапана С К , т. е. автостопное торм ож ение не происходит.

На головном вагоне от провода 45 через контакты 
реле РКО запитывается лампа «Т». На хвостовом вагоне эта 
лампа включается от провода 47 через контакты ППТЗ. На 
моторных вагонах размы каю щ ие контакты реле РКТ выклю­
чают катушки контакторов Ш , т . е . при тормож ении ЭПТ 
краном машиниста электродинамический торм оз этих вагонов 
не действует. При попеременном использовании режимов 
торможения и перекрыши происходит ступенчатое увели­
чение давления сж атого воздуха в тормозны х цилиндрах.

Управление а в т о м а т и ч е с к и м  тормозом. В этом  слу­
чае необходимо выключить электропневматический торм оз, 
установив переклю чатель В26 «ЭПТ» в положение «Выклю ­
чено». При этом  катушки реле РО и РТ панели 1 ПА-365 от 
обратного провода 43 отклю чаю тся, т . е . реле РО и РТ выклю ­
чаются. Второй контакт переклю чателя В26 подклю чает 
катуш ку срывного клапана С К  к питаю щ ему проводу 44: 
«плюс» 50 В, провод 44, нижний по схем е контакт
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контроллера КМ , провод 44А , ППТ1, диод 54, провод 40И, 
В26 «ЭПТ», размы каю щ ий контакт реле РКТ, катуш ка срыв- 
ного клапана С К , провод ЗОТВ, контакт РКБ, провод 30. 
А это значит, что в положениях У Э , V  и V I ручки крана 
№ 395.5 срыв автоспопа невозмож ен. О днако переклю ча­
тель ППТ долж ен быть установлен в первое положение.

Торможение поезда выполняют разрядкой тормозной 
магистрали краном машиниста № 395.5. При этом на
всех вагонах срабатываю т на торм ож ение воздухораспредели­
тели № 292.001. О тпускаю т автоторм оза поезда повышением 
давления сж атого  воздуха в тормозной магистрали краном 
№ 395.5. При замыкании контактов С О Т на вагонах заго­
рается лампа «СО Т» на пульте : «плюс» 50 В, провод 15, 
ВУ, Пр52, лампа «С О Т», провод 51, контакты С О Т на ваго­
нах, провод 30.

Для экстренного тормож ения машинист перемещ ает 
ручку крана № 395.5 в положение V I и одновременно 
ручку контроллера КМ  перем ещ ает в пятое торм озное 
положение. Не произойдет ли в этом  случае накладка 
пневматического и электродинамического тормож ения, кото­
рая вызовет юз? Совм естное одновременное действие двух 
видов тормож ения исклю чается. На моторных вагонах уста­
новлены выключатели управления АВТ, которы е при давле­
нии сжатого воздуха в тормозны х цилиндрах 1,3— 1,5 к гс /см 2 
размыкают свои контакты АВТ в цепях катуш ек контак­
торов 111 на этих вагонах, причем повторитель ПШ 
выключает контакторы Т и ЛК. Таким образом , дейст­
вие электродинамического тормоза становится невозможным.

Особенности схемы. После автоматического включения 
дотормаживания поезда, что происходит при скорости 
15 км/ч , на прицепных вагонах от провода 50 вклю ­
чаются реле РТП1, которые затем  становятся на самопи- 
тание от провода 40. Реле РТП1 размы каю щ им контак­
том отклю чает от провода 8 катуш ку вентиля ВТ и реле РПТ.

Если машинист из третьей или второй позиции контрол­
лера КМ перем естит рукоятку в четвертую , при которой

под ток становится провод 8, то усиление торм ож е­
ния немоторных вагонов не происходит. И наоборот, если 
до включения схемы дотормаживания машинист исполь­
зовал четвертое положение контроллера КМ , то от провода 
8 включились вентили ВТ и реле РТП на немоторных 
вагонах. Размыкающ ий контакт реле РТП отклю чает вен­
тили ВТ электровоздухораспределителей и катушки реле 
РТП1 от провода 50, из-за чего становится невозможным 
дотормаживание прицепных вагонов. Дотормаж ивать поезд 
прицепными вагонами при этом можно только вручную 
четвертым положением контроллера КМ .

При использовании электродинамического тормож ения 
моторных вагонов необходимо следить за лампой «РБ», 
которая при возникновении юза загорается . В этом  случае 
контроллер КМ  следует перевести из третьей позиции
во вторую или первую . Возможен и другой способ —
реостатом  К51 вручную уменьш ить уставку то р м о з­
ного тока.

И наоборот, если моторные вагоны создаю т недоста­
точное торм озное усилие, машинист м ож ет кратковременно 
установить ручку контроллера в четвертое положение,
а потом в тр етье , включив этим электропневматиче- 
ский торм оз немоторных вагонов. Тормозное усилие м отор­
ных вагонов можно такж е регулировать вращением рукоятки 
БРУ : при ее вращении по часовой стрелке тормож ение 
усиливается, а в направлении против часовой стрелки —  
ослабляется.

Электрическое тормож ение тяговыми двигателями поз­
воляет экономить фрикционный материал тормозны х колодок 
и уменьш ать износ бандажей колесных пар, а при вклю ­
чении рекуперации можно кинетическую энергию  торм о­
зящ его поезда использовать для других поездов, следую ­
щих в тяговом режиме.

В. Т. ПАРХОМ ОВ,
преподаватель Рижской школы машинистов

ЗАНИЖЕНА МОЩНОСТЬ ТЕПЛОВОЗА ТЭЗ. ПОЧЕМУ?
При малой нагрузке главного генера­

тора тепловоза ТЭЗ машинисты по­
рой теряю тся и не м огут быстро 
устранить неисправность. Но обнару­
жить и устранить ее м ож ет легко 
каждый маш инист. Для этого надо 
выполнить ряд проверок в следую щ ей 
последовательности.

Сначала убеж даю тся , есть ли давле­
ние топлива в коллекторе. Возм ож ­
но, дизель работает на подсосе, т . е. 
не действует топливоподкачивающ ий 
насос или оказы ваю т сопротивление 
топливные ф ильтры . Ещ е три причи­
ны, связанные с неудовлетворитель­
ной подачей топлива: происходит
подсос воздуха в топливную  систем у 
по неплотности в трубопроводе от 
топливного бака до топливоподка­
чивающего насоса, что устраняю т об­
мазыванием всех соединений смазкой 
Ж РО ; неправильно отрегулирован 
предохранительный клапан на
2,5 к гс /с м 2; в зимнее время выклю­
чен топливоподогреватель.

Далее контролирую т включение 
вентилей ВТ1— ВТ4 на 16-й позиции 
контроллера и отклю чение вентилей 
ВП6— ВП9, а такж е выход реек топлив­
ных насосов. Бывает часть реек или 
все не выходят на восьмую  риску (до  
упора). М огут быть и такие неисправ­

ности: закрыты жалю зи на воздушном 
фильтре , сж ат брезентовый рукав 
м еж д у фильтром  и воздуходувкой , 
недостаточная производительность 
воздуходувки , пропуск воздуха по 
воздуш ному ресиверу из-за трещин и 
отсутствие шпилек. Когда дизель «за­
душ ен», под нагрузкой наблю дается 
темный выхлоп, рейки топливных на­
сосов становятся на второй —  восьмой 
позициях до упора. Если окаж ется, 
что нет ремней привода тахогенера- 
тора или пробит вентиль ВС2, необ­
ходим о снять предохранитель в 
электрической цепи этой машины.

Ц елесообразно проверить контакты 
в блокировках реле РУ8, РУ1 и 
отклю чателях О М 1— О М 6, целостность 
идущ их к ним проводов. М ожно, 
соблю дая технику безопасности , поста­
вить перемычки на резисторы СП и 
СВВ м еж ду проводами 730— 732, 
736— 427, 773— 774. В случае обнаруж е­
ния обрыва в цепи шунтовой обмотки 
возбудителя допускается при исполь­
зовании резиновых перчаток устано­
вить перемычку на резистор СВВ 
м еж ду проводами 452— 453, отсутствие 
искрения при монтировании перемыч­
ки показывает на обрыв. Для даль­
нейшего следования с поездом следует 
отсоединить провод 455 от шунта

104 (отклю чив этим диф ф еренциаль­
ную обм отку).

Среди неисправностей электри­
ческого оборудования тепловоза: на­
пряжение вспомогательного генерато­
ра менее 75 В; подгар контактов 
ВВ и КВ , коллектора-возбудителя. 
Случается, с первой позиции вклю ­
чаются контакторы Ш 1— Ш 6, пробит 
конденсатор, подклинены реле РП1 
и РП2 или стоят перемычки, ш ун­
тирую щ ие контакты этих реле.

Возможен обрыв в цепи д и ф ф ер ен ­
циальной обмотки . Тогда проверяю т 
контакт в м естах соединения прово­
дов с резистором СВ, ш унтом 104, 
обмоткой возбудителя и шиной глав­
ного генератора. Если отыскать отрыв 
не удается, то отклю чаю т шунтовую^ 
обм отку , сняв провод 453 с СВВ.

Стоит посмотреть хом ут на ре­
зисторе С ВВ . Оборванный хом ут мож ет 
опуститься и ввести весь столбик ре­
зистора.

Наконец, распространенная причи­
на заниженной мощ ности тепловоза 
ТЭЗ —  неправильная установка угла по­
дачи дизельного топлива. Э тот не­
достаток устраняю т слесари в депо.

Н. Е. ГАЛАХОВ,
зам еститель начальника депо Балашов 

Приволжской дороги



ЭЛЕКТРОВОЗЫ ВЛ10У* УстРанение неисправностейв электрических цепях
.предлагаем ы е вниманию читателей 
П  методические указания и рекомен­

дации локомотивной бригаде по обна­
ружению и устранению неисправностей 
на электровозах ВЛ10У разработали 
машинисты-инструкторы депо Бекасо- 
во-Сортировочное Московской дороги 
В. С . АРЦЫБАШЕВ и А. В. ОРЛОВ.

Памятка призвана помочь локомо­
тивной бригаде определить возникшую 
неисправность на электровозе, устра­
нить ее полностью или приспособить 
схему локомотива для дальнейшего 
следования с учетом быстрейшего ос­
вобождения перегона. В ней предло­
жены рекомендации по отысканию и 
устранению неисправностей на элект­

ровозах ВЛ10У до № 983, ВЛ10У после 
№ 983 с САУРТ.

При пользовании рекомендациями 
необходимо знать расположение и 
принцип действия электрических аппа­
ратов, а также принципиальную схему 
электровозов. Все работы по отыска­
нию и устранению неисправностей не­
обходимо производить при строгом со­
блюдении правил техники безопасно­
сти.

Прежде чем отыскивать неисправ­
ности, не забудьте набрать воздух в 
резервуар токоприемника, выключить 
лишние нагрузки на аккумуляторную  
батарею, внимательно проверить по­
казания сигнальных ламп и приборов 
на пульте управления машиниста, а

также положение выключателей и ру­
кояток контроллера.

Если неисправность, вызвавшая ос­
тановку поезда, не может быть устра­
нена в течение 10 мин, или машинист 
не представляет себе плана отыскания 
и устранения неисправности, необходи­
мо по радиосвязи вызвать дежурного 
по станции или поездного диспетчера 
и затребовать вспомогательный локо­
мотив. При этом необходимо помнить, 
что при длительном отсутствии (более 
20 мин) воздуха в тормозной магист­
рали поезд может покатиться при на­
хождении на спуске или подъеме. Что­
бы этого не произошло, локомотив 
нужно закрепить ручными тормозами, 
а поезд —  тормозными башмаками.

ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ ПОВРЕЖДЕНИЯ  
В СХЕМ АХ

В электрических цепях электровоза 
м огут быть следую щ ие неисправности: 
обрыв силовой цепи (куда  входит и не­
включение требуем ы х аппаратов и ре­
ле ), короткое замыкание в силовой це­
пи и, как следствие , ее обрыв, корот­
кое замыкание или обрыв в цепях уп­
равления.

Д ля обнаруж ения неисправности 
необходим о установить, какие были 
показания измерительных приборов, 
где и на каких позициях находилась 
рукоятка контроллера машиниста в м о­
мент возникновения неисправности, ка­
кие кнопки были включены на кнопоч­
ном выклю чателе, а такж е показания 
сигнальных ламп, режим работы элект­
ровоза, зафиксировав при этом  внеш­
ние признаки (звук , свет, запах, дым 
и д р .) . Чтобы быстро отыскать неис­
правность, нужно проверить цепь с ра­
бочего м еста , а затем  из другой ка­
бины управления.

Кром е того , проведите тщ ательный 
наружный осм отр всех аппаратов и м а­
шин, входящ их в намеченную для про­
верки часть схем ы . О см отр  начните с 
наиболее уязвимы х элементов элект­
рической цепи (блокировочные контак­
ты , м еста пайки наконечников к про­
водам , плавкие предохранители , пере­
мычки и провода у машин и аппара­
тов), особенно в м естах их крепления 
и у подвижных контактов.

Если предлож енные способы не 
позволяю т быстро найти место по­
вреж дения, то прозвоните электриче­
ские цепи прозвоночной контрольной 
лампой (предварительно проверив ее) 
или высоким напряжением в зависи­
мости от характера повреждения.

Прозвонить мож но и с помощ ью 
установки временного низковольтного 
предохранителя , сгорание которого 
укаж ет на короткое замыкание (к . з .) 
в цепи. В качестве таких предохрани­
телей нужно использовать калиброван­
ные м едны е проводники, не покрытые

эм алью : на 5 А  —  0,19 м м , 10 А  —
0,27 м м , 15 А —  0,33 м м , 25 А  —
0,52 м м , 25 А —  0,67 м м , 45 А —
0,80 м м , 50 А —  0,93 м м , 100 А  —
2,00 мм .

МАРКИРОВКА ПРОВОДОВ  
ПЕРЕМЫЧЕК, 

ПОДВОДИМЫХ  
К ВЫСОКОВОЛЬТНЫМ АППАРАТАМ

ПО ПОЛУМОНТАЖ НОЙ СХЕМЕ

По маркировке высоковольтных ка­
белей, подводимых к аппаратам , м ож ­
но определить аппарат и располож е­
ние его силовых контактов в схем е . На­
пример, маркировка на кабеле 41В по­
казывает, что кабель подходит к «вер­
ху» контактора 41 компрессора, марки­
ровка на кабеле 22Н указывает на 
«низ» группового переклю чателя, а 
маркировка на кабеле 015 поясняет, 
что кабель подведен к ножу О Д 2 и 
ДР-

Для определения назначения пере­
мычек и кабелей, подводимых к аппа­
ратам , необходимо уточнить по марки­
ровкам кабелей аппарат, к зажимам 
которого подводятся данные кабели и 
перемычки. Д алее найти зажимы этого 
аппарата по полумонтажной схем е и 
определить, к каким аппаратам отходят 
от них кабели и перемычки (аппара­
ты , стоящ ие по соседству, соединяю т­
ся перемычками, все остальные аппа­
раты —  кабелям и), а затем  установить 
назначение перемычек и кабелей, под­
веденных к зажимам данного аппарата.

ОБОЗНАЧЕНИЕ ПРОВОДОВ
В Г У С Ц А у

ЦЕПЕЙ УПРАВЛЕНИЯ 
ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ10У

Все провода цепей управления, 
обозначенные цифрами без буквен­
ного индекса (например, 0, 1, 2 и д р .) , 
а такж е провода К102, К91, К63, К5, 
К37, К59, Н110, Н111, Н117, Н222, Н224, 
Н130, Н131, Н235, Н237, Н133, Н253, 
Н255, Н256 идут на зажимы контролле­
ров машиниста.

Провода, обозначенные буквой К 
(например, К10, К11, К19, К4 и др.), 
являются меж кузовны ми, а обозначен­
ные буквой Н (Н15, Н16, Н30, Н175),— 
внутрикузовными.

Для подсоединения к «плюсу» бата­
реи контрольной лампы при прозвонке 
электрических цепей электровоза 
ВЛ10У рекомендуем следующие точки. 
В первой высоковольтной камере (ВВК): 
провод К52, подходящ ий к пакетному 
выключателю освещения ВВК ; провод 
К50, подходящ ий к блокировке реле 
479; провод К49 у блокировки шинного 
разъединителя 58; провод Н98, подхо­
дящий к пакетному выклю чателю  ос­
вещения машинного отделения.

Во второй ВВ К : провод К52, под­
ходящ ий к пакетному выключателю 
освещения ВВК; провод Н98, подходя­
щий к пакетнику освещения машинного 
отделения; плюсовая шина на ПУ (про­
вод К51); провод К50 на БВ-2 и контак­
торе 163-2; провод Н102 (Н35 с САУРТ) 
у контактора 73-2.

В кабинах маш иниста: плюсовые 
шпильки розетки ; зажимы предохрани­
теля ВУ ; провод К50 в кнопочном щит­
ке машиниста; провод К51, подходя­
щий к предохранителю  «Продувка ре­
зервуаров кузова I I»  на щитке помощ­
ника машиниста; провод К51, подходя­
щий к кнопке «Освещ ение ходовых 
частей» на щ итке помощ ника; провод 
Н110 (Н111) в контроллере машиниста 
при включении ВУ.

ПУ-037. При приемке электровоза 
машинисту реком ендуем  убедиться, 
что типовые предохранители возбуж­
дения не более Ю А . Стрелки ампер­
метров А -1 , А-2 и вольтметра устано­
вите на нуль и проверьте напряжение 
аккумуляторной батареи (А Б ) при не­
работающ их генераторах управления 
(ГУ ) (или выключенных рубильниках 
ГУ-1 и ГУ-2). Правый тум блер  поставьте 
в положение «Батарея». При этом  на­
пряжение не долж но быть ниже 46 В.

Потом проверьте напряжение ГУ, 
для чего правый тум б лер  переключи­
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те в положение «Генераторы ». В за­
висимости от положения левого тум б ­
лера вольтметр будет показывать на­
пряжение соответствую щ его генерато­
ра. Напряжение ГУ-1 долж но быть вы­
ше напряжения ГУ-2 хотя бы на 1— 2 В.

При работаю щ их мотор-вентилято- 
рах убедитесь, что ам перм етры  А-1 
и А-2 показывают примерно одинако­
вый ток зарядки , но не более 30 А .

Поочередным выключением ру­
бильников ГУ-1 и ГУ-2 убедитесь , что 
схема переходит в аварийный реж им : 
амперметр А-1 покаж ет ток разрядки , 
а стрелка А-2 станет на «0». При этом 
слышно переклю чение контакторов 
127-2, 126-2, 176-2. При отклю ченном 
ГУ-1 возможно занижение показания 
вольтметра до  30— 35 В вместо нор­
мальных 48 В. Затем  на блоке обрат­
ной связи необходим о переклю чить 
тумблер. Он находится под кож ухом , 
но сверху к нему имеется доступ . 
При нормальном реж им е работы гене­
раторов или при работе в аварий­
ном режиме на ГУ-1 положение тум б ­
лера на работу генераторов не влияет.

При работаю щ их вентиляторах лам ­
пы ГУ-1 и ГУ-2 на пульте управления 
помощника машиниста долж ны гореть 
(при исправности обоих ГУ ). Вскры­
вать защитные кож уха блоков ПУ-037 
запрещается. В случае выхода из строя 
одного из ГУ  вентиляторы нужно вклю ­
чить на высокую скорость. На аварий­
ном режиме выключать и переключать 
их не реком ендуем . Все аварийные 
переключения происходят без разрыва 
питания цепей управления.

Если неисправно ПУ-037, то причи­
ной этого может быть следующее.

Один из ГУ не вырабатывает на­
пряжение. Необходимо проверить пре­
дохранители якорные и возбуж дения. 
Если после смены вставки возбуж де­
ния она сгорает вторично, то неисправ­
ный ГУ отклю чите , включите высокую 
скорость вентиляторов и следуйте до 
депо на исправном ГУ . Усиливать встав­
ку возбуж дения более 10 А  запре­
щается.

Низкое напряжение одного из ГУ 
|5—8 В) обычно является следствием  
выхода из строя БРН. В данном случае 
включите вентиляторы на высокую ско­
рость и следуйте до депо . При на­
личии времени можно искусственно 
подмагнитить главные полюсы путем 
кратковременной подачи напряжения 
через перемычку от правой плюсовой 
вставки АБ на вставку возбуж дения ГУ . 
Работу вентиляторов на высокой скоро­
сти контролирует стрелка вольтметра, 
показывающая нормальное напряже­
ние.

Если предлож енная подпитка не 
дает положительных результатов , то 
при опущенном токоприемнике крат­
ковременно в течение 20 с подайте 
напряжение от провода К51 на про­
вод К43 (д ля  ГУ-1) или Н68 (для  ГУ-2) 
на КР № 2 или ПШ . Напряжение 
падает после 5— 20 мин работы ГУ —  
значит, неисправен БРН . Д еф ектны й ГУ 
отключите рубильником и включите 
на высокую скорость вентиляторы.

Возможна переполюсовка ГУ. В та­
ких случаях стрелка вольтметра откло­
няется в другую  сторону. Нормальную 
полярность восстановите упомянутым 
выше способом.

Из-за неисправности БО С возникает 
большой зарядный ток (до 50 А).
Здесь рубильник ГУ-2 поставьте в сред­
нее положение и включите на высокую 
скорость вентиляторы.

Неисправность БРН или БЗ вызывает 
высокое напряжение ГУ (больше 60 В). 
Рубильник неисправного ГУ  выключите. 
Если ам перметр А-1 или А-2 (или оба) 
не показывает ток зарядки, значит, 
возможно сгорание вставки АБ.

При нормальной работе ГУ нет за­
рядки АБ; А-1 и А-2 показывают «0». 
Причиной мож ет быть невключение 
контакторов 127-2 или 126-2. Проверьте 
состояние контакторов 127-2 и 126-2, 
а такж е блокировок у контакторов 
42-2, 176-2, 127-2.

Если амперметры А-1 н А-2 показы­
вают разные токи зарядки, проверьте 
надежность крепления проводов у бал­
ластных резисторов АБ и силовых кон­
тактов 126-2, а такж е крепление пере­
мычек и выводных кабелей А Б .

Перегрев проволочных резисторов 
Р20 и Р21 с тыльной стороны ПУ: 
для устранения неисправности выклю­
чите вентиляторы (до  полной останов­
ки), а затем  включите повторно. Если 
нагрев продолж ается, отклю чите штеп­
сельные разъемы БЗ .

Возможно, что при неработающих 
ГУ А-1 показывает разряд, а А-2 такой 
же величины заряд. Значит, не выклю­
чился контактор 126-2. Если не вы­
ключится контактор 127-2, то напря­
жения в цепях управления не будет.

В случае сгорания одной из вставок 
при включении рубильника АБ проде­
лайте следую щ ее : рубильник АБ вы­
ключите, вставки АБ выньте и прозвон- 
кой определите минусовую (она, как 
правило, средняя). Вм есто минусовой 
вставки поставьте временный провод­
ник и включите рубильник А Б . Если 
временный проводник сгорит, то к. з. 
внутри батареи, т. е. во внутренней 
цепи. Если не сгорит, то к. з . во внеш­
ней цепи (провод К51 и д р .).

Д ля уточнения к. з . во внешней 
цепи выключите рубильник А Б , а такж е 
рубильники ГУ-1 и ГУ-2. Потом выньте 
все вставки, кроме якорных и возбуж ­
дения, и вместо вставок АБ поставьте 
временные проводники. Затем  включи­
те рубильник А Б .

Если временный проводник сгорает 
(плюсовой или минусовый или оба), то 
это свидетельствует о к. з . в проводе 
К51 (вы ход из положения ниж е). В слу­
чае же несгорания вставки АБ включи­
те попеременно рубильники ГУ .

Причиной сгорания вставки при 
включении ГУ-1 является пробой диода 
Д 5 или Д 6 . Если она сгорает при вклю ­
чении ГУ-2, значит пробит диод Д 9 или 
Д10. В этом  случае следуйте на аварий­
ном реж им е на генераторе с исправной 
диодной группой, причем рубильник 
ГУ  с неисправной цепью переведите 
в среднее положение.

Если после включения рубильников 
ГУ-1 и ГУ-2 вставки АБ не сгораю т, 
то причиной их первоначального сгора­
ния бы ло к. з. в другом  проводе, 
который получал питание через нестан­
дартную  (усиленную ) вставку от про­
вода К51. О стальные цепи на к. з. про­
верьте путем установки стандартных 
вставок.

Чтобы выйти из положения при к. з. 
в проводе К51, установите рубильники 
ГУ-1 и ГУ-2 и АБ в среднее полож е­
ние и объедините клем м ы  ГУ-1. Все 
вставки, кроме якорных и возбуж дения 
ГУ, выньте, а нижний зажим правой 
плюсовой вставки А Б соедините с ниж­
ними зажимами вставок «Вспомога­
тельные машины» и «Токоприемник» 
(четвертая и шестая слева). Затем  по­
ставьте минусовую вставку АБ и вклю ­
чите рубильник АБ.

Д алее поднимите токоприемник и 
включите обычным порядком вспомо­
гательные машины (вентиляторы вклю ­
чите на высокую скорость).

После запуска вентиляторов по­
ставьте перемычку с объединенной 
клеммы ГУ-1 на нижний зажим правой 
плюсовой вставки АБ (для зарядки А Б ). 
П еред выключением вентиляторов 
перемычку снимите, выключите и 
включите БВ-1 обычным порядком- На 
КР с провода К50 на провод 8 поставь­
те  перемычку, а затем  объедините 
провода Н235— Н237 на КР № 1 при 
управлении из кабины № 1 или Н222—  
Н224 на КР № 2 при управлении из 
кабины № 2. При этом освещ ение, 
радиостанция, локомотивная сигнали­
зация работать не б уд ут .

ПОВРЕЖДЕНИЯ В ЦЕПЯХ 
ТОКОПРИЕМНИКОВ

Они возникают по различным при­
чинам, в том  числе из-за повреждения 
высоковольтной цепи. Так, во время 
движения электровоза перестаю т пока­
зывать напряжение вольтметры кон­
тактной сети . Э то  мож ет быть след ­
ствием снятия напряжения с контакт­
ного провода, к. з . или обрыва в цепи 
токоприемников.

Если видимых и звуковых признаков 
к. з . на крыше локомотива и в ВВК не 
обнаруж ено, необходим о, не опуская 
токоприемника в течение 1 мин, внима­
тельно наблюдать за стрелкой вольт­
метра и крышевым оборудованием , 
предварительно убедивш ись, что один 
токоприемник поднят. При скорости не 
более 70 км/ч поднимите второй токо­
приемник, предварительно установив 
1-ю позицию, так как возможно пере­
горание предохранителя и вольтм ет­
ров.

Кратковрем енное появление напря­
жения по показанию вольтм етра сви­
детельствует о наличии к. з . на данном 
электровозе или д р уго м , находящ емся 
с ним в одной зоне питания. Если 
во время движения локом отива напря­
жение на вольметрах пропало, то про­
звоните крышу своего электровоза на 
признак к. з ., для чего опустите токо­
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приемник и выключите все кнопки 
на пульте маш иниста, а такж е печи 
в I и 11 кабинах на пульте помощ ­
ника машиниста.

Включите БВ-1, поставьте главную 
рукоятку контроллера машиниста на 
1-ю позицию и внимательно наблю ­
дайте за показанием вольтм етра. Если 
его стрелка не отклонится, то к. з. 
на крыше ваш его электровоза, если 
отклонится, то  к . з . на крыше нет. 
В случае проверки в движении вами 
установлено, что к . з . на крыше вашего 
локом отива, выключите поочередно 
(при опущ енном токоприемнике) кры- 
шевые разъединители .

Если ж е при их отключении ж елае­
мых результатов не получено, оста­
новите поезд на более благоприятном 
профиле пути, наберите воздух в ре­
зервуар токоприемника и заторм озите 
локомотив и поезд  тормозны ми баш­
макам и. После остановки во избежание 
переж ога контактного провода токо­
приемник разреш ается поднимать 
только после прозвонки на отсут­
ствие к . з . на электровозе.

Если при поднятом токоприемнике 
горит лампа РКЗ  и вольтм етры  пока­
зываю т напряжение в контактной сети , 
а вспомогательные машины не рабо­
таю т, то возможен обрыв в цепи глав­
ного ввода во I I  секции. Здесь , 
чтобы запустить вспомогательные ма­
шины, перемычкой соедините ввод 
контактора 40-2 с вводом 42-2, венти­
ляторы вклю чите с «раскачкой», так как 
из-за дисбаланса тока по д иф реле 
52-1 возможно отклю чение БВ-1.

При к. з . в цепи токоприемника 
осм отрите зазем ляю щ ие контакторы , 
кабели и изоляторы вставки 37-1 вольт­
м етров, кабели и резисторы  Р150—  
Р151 к счетчику электрической энергии,

стойку и кабели к шинному разъеди­
нителю 58-1, кабель и общие д ем п ф ер ­
ные резисторы Р79— Р80, кабель и ре­
зисторы Р51— Р52 к катуш ке РКЗ 105-2, 
кабели к БВ-1 и БВ-2, а такж е гибкий 
межкузовной медный шунт.

При обнаружении к. з. на крыше 
электровоза локомотивной бригаде за­
прещается устранять их там до при­
бытия работника контактной сети и сня­
тия напряжения в ней. Порядок дейст­
вий в этом случае — согласно $ 69 Пра­
вил техники безопасности.

С  обнаруж ением признаков к. з . ка­
бели от упомянуты х аппаратов (кром е 
БВ-1) отсоедините и заизолируйте.

Если к. з. в кабеле к БВ-2 и резисто­
ру Р79— Р80, то отделите от них кабели 
и перемычкой соедините ввод 40-2 с 
вводом 42-2. На рейке зажимов соеди­
ните вместе провод К50 и К44, а БВ-2 
не включайте.

В случае порчи гибкого медного 
м еж кузовного шунта со стороны сек­
ции № 1 отсоедините и привяжите 
его . Соедините ввод 40-2 с вводом 
41-2, на рейке зажимов соедините 
К50 и К44. Поднимите токоприемник 
№ 1, не поднимая токоприемник № 2 
и не включая БВ-2.

Порядок прозвонки высоковольт­
ной цепи токоприемника на короткое 
замыкание (см . рисунок). Перед ней 
проверьте исправность контрольной 
лампы, для чего один ее конец соеди­
ните с «плюсом» (провод К52 на вы­
клю чателе освещения ВВК-1), а другой 
зазем лите . При этом лампа должна 
гореть.

При прозвонке крыши один конец 
контрольной лампы соедините с прово­
дом К52, а другой —  с подводящими 
кабелями БВ-1. Если лампа после за­
крытия дверей обеих ВВК продолж ает

гореть, то в цепи крышевого обору-1 
дования и токоприемников к. з. Для I  
определения его места поочередно I  
отклю чите крышевые разъединители, I  
тогда погасание лампы укаж ет участок I  
с к. з.

Если лампа продолж ает гореть пос- I  
ле отклю чения разъединителей, от- 1 
соедините гибкий меж кузовной мед- I 
ный шунт. Если лампа погасла, то к. з. I 
во второй секции. Д ля обеспечения I 
работы вспомогательных машин осу- I  
щ ествите пересоединения, упомянутые ] 
выше. При этом вентиляторы разгоняй- I 
те на низкой скорости.

Если лампа горит и при отсоедине­
нии гибкого м еж кузовного шунта, то 
отсоедините один, а затем  другой | 
тонкие кабели на главном вводе под 1 
защитным кож ухом  (один кабель идет I 
на верхний зажим 58-1, а другой —  на 
зазем ляю щ ий контактор 46-1). На не­
которых электровозах на заземляю- I  

щий контактор 46-1 кабель идет с токо­
несущей шины.

Порядок прозвонки высоковольт­
ной цепи токоприемников на обрыв. 
Предположение на обрыв в цепи токо­
приемников следует только в том слу- 1 
чае, если вольтметры контактной сети 
не показывают напряжение длительное 
время. При этом предварительно про­
верьте целостность предохранителя 
к вольтметрам  (установкой рукоятки 
контроллера на 1-ю позицию ), хотя 
токоприемники попеременно находи­
лись в поднятом положении.

Один конец прозвоночной лампы 
присоедините к «плюсу» К52, а дру­
го й —  к подводящ им кабелям  БВ-1. 
Дверь в ВВК-1 закройте , а дверь 
в ВВК-2 откройте. Если лампа не горит, 
значит, произошел обрыв шины глав­
ного ввода. При обрыве шины ввода 
секции II перейдите на питание вспо­
могательных машин упомянуты м выше 
порядком .

Токоприемник сломан или зацепил­
ся за детали контактной сети и опус­
тить его невозможно. При поврежде­
нии токоприемника немедленно оста­
новите поезд, сообщ ите по радиосвязи 
Д СП  и машинисту сзади идущ его поез­
да ограничивающий перегон, вызовите 
работников дистанции контактной сети.
У  прибывших работников проверьте 
документы  (руководитель работ по 
должности долж ен быть не ниже стар­
шего электром еханика), убедитесь , что 
контактная сеть зазем лена . Вместе 
с работником дистанции контактной 
сети осмотрите токоприемник и увя­
ж ите его , чтобы он не выходил за 
пределы габарита и не касался за­
земленных частей и элементов кон­
тактной сети.

Потом составьте акт произвольной 
форм ы  с указанием причины повреж­
дения контактной сети или токоприем­
ника за подписями работников контакт­
ной сети и машиниста локомотива.

(П родолж ение сле дует)



УСТАНОВКИ ПОЖАРОТУШЕНИЯ
Д ля тушения пожаров на тепловозах 

в настоящ ее время применяю тся 
установки, в которых в качестве огне­
тушащего вещ ества используется воз­
душно-механическая пена. Эти уста­
новки имеют ограниченный запас пено­
образующего раствора (до  0,28 м 3), 
а следовательно, и вырабатываемой 
пены, которой не хватает на объем ­
ное пожаротушение. Пену при помощи 
свободно перемещ аемы х (на рукавах) 
генераторов пены приходится направ­
лять непосредственно на горящий 
объект, так как только в этом  случае 
достигается положительный эф ф е к т . 
Такое условие тр ебует прямого уча­
стия человека в процессе пожаро­
тушения.

На некоторых тепловозах применя­
ется полуавтоматическая установка 
пенного пожаротуш ения, разработан­
ная по предложению  Ю . Б. Тима- 
шевского и други х. В этой установке 
генераторы пены закреплены и на­
правлены на наиболее пожароопасные 
места, имеют дистанционный пуск. 
Однако поскольку пена поступает толь­
ко на заранее определенные м еста , 
нет гарантий в том , что это и будут 
очаги пожара.

На тепловозах ТЭЗ Белорусской 
дороги используется спринклерная си­
стема, разработанная начальником 
депо Барановичи О . И. Ш илкиным. 
При этой систем е пенные оросители, 
размещенные над пожароопасными 
местами, включаются автоматически 
при достижении определенной тем пе­
ратуры. О днако такая установка мало 
эффективна из-за низкой кратности 
пены (около 10), а конструкция оро­
сителей и других элементов недоста­
точно надежна.

При постройке тепловозов 2ТЭ116, 
М62У, ТЭП70, части ТЭП60 и др . для 
защиты высоковольтных камер (В ВК )

Рис. 1. Размещ ение установки порошкового  
пожаротушения на тепловозах типа ТЭ10:
1 — основной блок тумблеров; 2, 4 — поро­
шковые трубопроводы; 3, 7, 10, 11 — пнев­
матические трубопроводы ; 5 — дополни­
тельный блок тумблеров; 6 — блок управле­
ния; 8 — пожарный ствол с рукавом; 9, 13 — 
резервуары с ОПС; 12 — устройство отклю­
чения аккумуляторной батареи

применены установки газового пожа­
ротушения. Их главный недостаток —  
токсичность и экологическая опасность 
используемых газов.

Киевским филиалом Всесою зного 
научно-исследовательского института 
противопожарной обороны (ВНИИПО) 
М ВД  С С С Р  по договору с М ПС были 
проведены исследования с целью 
создать эф ф ективны е технические 
средства пожаротушения на основе 
огнетуш ащ их порошковых составов 
(О П С ) для защиты подвижного со­
става ж елезнодорож ного транспорта. 
В результате исследований были разра­
ботаны рекомендации по обеспече­
нию пожарной защиты магистральных 
тепловозов с помощ ью средств порош­
кового пожаротушения.

Применение О ПС позволяет осущ е­
ствить на тепловозе объемное пожаро­
туш ение, т. е. создать среду, не 
поддерж ивающ ую  горение во всем 
защ ищ аемом объеме. Огнетуш ащ ий 
эф ф ект при применении О ПС объяс­
няется комбинированным действием 
следую щ их ф акторов: разбавления
горючей среды негорючими газо­
образными продуктами разложения 
О П С ; создания условий огнепреграж- 
дения, при которых пламя распростра­
няется через узкие каналы в порошко­
вом облаке; ингибирования химических 
реакций в пламени, приводящего к 
обрыву цепной реакции горения; ох­
лаждения зоны горения в результате 
затрат тепла на нагрев частиц порошка, 
их разложение и частичное испарение; 
механического срыва пламени струями 
газопорошковой смеси.

О ПС не токсичны, не электро- 
проводны, не зам ерзаю т при низкой 
тем пературе . Возможность объемного 
пожаротушения позволяет автомати­
зировать установку и исключить непо­
средственное участие человека в про­
цессе туш ения пожара.

Тепловозы 2ТЭ116 и М 62У при их 
постройке уж е оснащ аю тся установ­
ками порошкового пожаротушения для 
защиты дизельного помещ ения. Для 
защиты ВВК на них сохранены уста­
новки газового пожаротушения. 
О днако помимо недостатков, при­
сущ их газовому пожаротуш ению , при­
менение двух различных огнетуш а­

щих веществ создает значительные 
трудности при эксплуатации.

На основе рекомендаций ВНИИПО 
и учитывая опыт ПО «Ворош иловград- 
тепловоз», специалисты ПКБ ЦТ М ПС 
по заданию локомотивного главка раз­
работали конструкторские документы  
на установки порошкового пож ароту­
шения для защиты как дизельного 
помещ ения, так и ВВК, практически 
для всех основных серий м агистраль­
ных тепловозов эксплуатируем ого пар­
ка: 2ТЭ10Л и 2ТЭ10В (проект
Т1308.00.00), 2ТЭ10М и ЗТЭ10М  
(Т1425.00.00), ТЭЗ (Т1325.00.00), 2М62 
(Т1347.00.00), 2ТЭ116 (Т1348.00 .00).Были 
оборудованы и прошли приемочные 
испытания опытные локомотивы. На 
пассажирские тепловозы 2ТЭП60 и 
ТЭП70 документация разрабаты вается.

Для каждой серии локомотивов 
установки имею т конструктивные осо­
бенности, но принцип их устройства 
и работы одинаков. Рассмотрим уста­
новку порошкового пожаротуш ения на 
примере тепловоза типа ТЭ10. Разм е­
щение установки на локомотиве пока­
зано на рис. 1, а принципиальная 
схем а —  на рис. 2.

Каж дая установка порошкового по­
жаротуш ения состоит из двух само­
стоятельны х частей, одна из которых 
предназначена для туш ения пожара в 
ВВК, а другая —  в дизельном  поме­
щении и вне тепловоза. В каж дую  из 
этих частей входят: резервуар для
О П С ; пневматический трубопровод; 
порошковый трубопровод, в свою оче­
редь состоящ ий из магистрального и 
распределительного трубопроводов; 
блок управления и электрическая 
схема дистанционного пуска, включаю ­
щая в себя основной и дополнитель­
ный блоки тум блеров.

В рассматриваемой установке блоки 
управления ее частями конструктивно 
выполнены как один узел , но на неко­
торых тепловозах (например, 2М 62) 
они сделаны раздельно и размещ ены 
в разных м естах.

В часть установки, предназначенную 
для туш ения пожара в дизельном 
помещ ении, кроме перечисленного, 
входит пожарный ствол с рукавом. 
Имеется устройство для отключения 
аккумуляторной батареи , срабатываю ­
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щее при пуске любой из частей уста­
новки.

Резервуар Р1 (см . рис. 2) вмести­
мостью  50 л и резервуар Р2 на 8 л заря­
ж аю тся огнетуш ащ им вещ еством , в 
качестве которого  долж ны применять­
ся м ногоцелевые огнетуш ащ ие по­
рошковые составы : Пирант-А по
ТУ 113.08.530-85, Пирант-АН по ТУ6.18.2- 
88 и П2-АП по ТУ6 .08.497-81. С м е­
шивать О П С  разных марок нельзя. 
Гарантийный срок, после которого 
долж на производиться перезарядка,—  
1 год. Поэтому на каж дом  резервуаре 
долж на быть указана марка порошка 
й дата заполнения.

ДлЙ^Зарядки резервуара в верхнем 
днищё^ймеется заправочная горловина 
с ' '  прЫсодом диам етром  50 мм . 
Зарядку  порош ком производят с по­
мощ ью  специальных контейнеров, кон­
струкция которы х предусм атривает вы­
пуск воздуха при заполнении через это 
ж е отверстие. Д о повсеместного вве­
дения Уаких контейнеров воздух мож ет 
выпускаться через ш туцер с прохо­
дом диам етром  13 м м , предусм отрен­
ный н а 'э то т случай в верхнем днищ е.

В кйжню ю  часть резервуара встро­
ек  аэратор, который нужен для 
предварительного вспушивания по­
р ош ка 'п ер ед  его выбросом из р езер­
вуара в магистральный трубопровод. 
На маленьком резервуаре (Р2) он пред- 
ставляёт собой тр убу с отверстиями 
диам етром  2,5 м м , закрытыми рези­
новыми кольцами. На больш ом р езер­
вуаре (Р1) это две трубы , а на тепло­

возах 2ТЭ116, оборудованных установ­
кой порошкового пожаротушения при 
постройке, аэратор выполнен в виде 
кольца. Установка кольцевого аэратора 
связана с тем , что на 2ТЭ116 резер­
вуар имеет разъем  по обечайке. 
Порошок выбрасывается из резервуара 
через заборную  трубу с раструбом 
в нижней части, не доходящ им до 
днища примерно на 20 мм .

Пневматический трубопровод 1, 2 и 
3 служ ит для подвода воздуха от пита­
тельной магистрали к приборам и 
арматуре блока управления, а от них —  
к резервуарам  Р1 и Р2. По трубе 4 
воздух подводится к электропневма- 
тическому вентилю ЭВНЗ и цилиндру 
Ц отклю чения аккумуляторной ба­
тареи.

М агистральный порошковый трубо­
провод 5 соединяет резервуар Р1 с 
распределительным трубопроводом 6 
в дизельном помещении, а магист­
ральный трубопровод 7 —  резервуар 
Р2 с распределительным трубопрово­
дом  8 в ВВК. На магистральных трубо­
проводах имею тся мембраны проры­
ва МП1 и МП2, служ ащ ие для созда­
ния необходимого давления воздуха 
(0 ,5— 0,7 М Па) перед выбросом по­
рош ка в распределительный трубопро­
вод.

Краны КН1 и КН5 предназначены 
для разъединения магистральных и 
распределительных трубопроводов 
при проверке плотности установки. 
Кран КН1, кроме того , отклю чает

распределительный трубопровод 6 при 
работе пожарным стволом СП.

Распределительные трубопроводы 
6 и 8 служ ат для транспортирова­
ния и равномерного распыливания 
порошка в защ ищ аемом объеме. Тру­
бопровод 6 в дизельном помещении 
имеет 23 распыливающих отверстия 
диам етром  6 м м , а трубопровод 
2 —  по 6 отверстий в каждой ВВК 
таким ж е диам етром .

Д ля пуска воздуха к резервуарам 
при дистанционном управлении служат 
клапаны К1 и К2, соединенные с пита­
тельной магистралью . Электропневма- 
тические вентили ЭВН1 и ЭВН2, 
такж е соединенные с питательной 
магистралью , предназначены для от­
крывания клапанов. Питательную  маги­
страль можно соединять с резервуа­
рами и вручную при помощи кранов 
КН4 и КН6. Кран КНЗ служ ит для 
отсоединения блока управления от 
питательной магистрали.

Бонки Б31 и Б32 имею т отверстия 
с резьбой М8, соединяю щ ие пневмати­
ческий трубопровод с атмосферой. 
По выходу воздуха из этих отверстий 
можно проверить работу электропнев- 
матических вентилей без выброса по­
рошка из заряж енных резервуаров. 
Нормально отверстия заглуш ены бол­
там и .

Пожарный ствол СП насажен на 
резинотканевый рукав длиной 20 м и 
соединен с магистральным порошко­
вым трубопроводом 5, отходящ им  от 
резервуара Р1. Работает пожарный 
ствол (рис. 3) следую щ им  образом : I 
удерживая одной рукой стакан 9, I  
поворачивают гильзу 10 с рукавом 11. 
Гильза 10 прочно крепится к ш току 6, 
который соединен с корпусом 4 
прямоугольной трехзаходной резьбой, I 
Благодаря этом у при вращении гильзы 
ш ток получает поступательное движ е­
ние относительно корпуса, растягивает 
пружину 7 и отходит от клапана 3, 
открывая доступ порошку в кольцевой 
проход м еж ду насадком 1 и обтека­
телем  2. Перемещ ение ш тока происхо­
дит до упора его бурта в кольцо 8. 
Уплотнение по корпусу обеспечивается 
кольцами 5. Если отпустить удерж ивае­
мый руками стакан или гильзу, пру­
жина вновь сож м ется, вернет ш ток в 
исходное положение и закроет выход 
порошку.

Пожарный ствол является запасным 
средством ручного пожаротушения 
объектов вне тепловоза, а при необ­
ходимости и на нем сам ом . Д ля раз­
общения пожарного ствола от порош­
кового трубопровода служ ит кран КН2 
(см . рис. 2).

Установка мож ет работать в автома­
тическом , полуавтоматическом и руч­
ном реж им ах. Основным реж им ом 
является полуавтоматический. Он слу­
жит для защиты дизельного помещ е­
ния и ВВК, характерен тем , что пуск 
установки осущ ествляется человеком , а 
процесс пожаротуш ения —  автомати­
чески. Предназначается для примене­
ния при поездной работе, когда м ож ­
но убедиться перед пуском установки,

» .<

Рме. 2 .«Принципиальная схем а установки порошкового пожаротушения:
р  1, Р 2 , — резервуары для ОПС; ЭВН1, ЭВН2, ЭВНЗ — электропневматиЧеские 
вентилК*; К1, К2 — клапаны; КН1— КН7 — разобщительны е краны; МП1, МП2 - ~  
мембраны прорыва; Б31, Б32 — бонки с заглуш ками; Ц — цилиндр отключения 
аккумуляторной батареи; СП —  пожарный ствол; 1— 4 — пневматический трубо­
провод; 5, 7 — порошковый магистральный трубопровод; 6, 8 — порошковый распре­
делительный трубопровод



Рис. 3. Устройство пожарного ствола:
1 —  насадок: 2 — обтекатель; 3 — клапан; 4 —  корпус; 5 — уплотнительное 
кольцо; 6 — шток; 7 — пружина; 8 — кольцо; 9 — стакан; 10 — гильза; 11 — рукав

что поступивший сигнал о пожаре не 
является ложным или есть возм ож ­
ность потушить его ручными сред­
ствами, не прибегая к объемному 
пожаротушению.

При автоматическом реж им е как 
пуск установки, так и процесс пожаро­
тушения происходят без участия 
людей. Служ ит для защ иты дизельного 
помещения и ВВК, когда на тепловозе 
людей нет, например, при горячем 
отстое. М ож ет применяться и при 
поездной работе локом отива, управ­
ляемого одним маш инистом , когда 
проверка загорания затруднена или 
невозможна.

Ручной режим осущ ествляется с 
помощью пожарного ствола. Включает 
его и направляет струю  порошка 
на горящие предм еты  человек.

Работа установки в автоматиче­
ском и полуавтоматическом реж им ах 
обеспечивается электрической схем ой , 
которая включает в себя электриче­
ские аппараты и провода, введенные 
в исполнительную схем у электрообо­
рудования тепловоза. С хем а питается 
от автоматов освещ ения. Д ля  управ­
ления схемой имею тся два блока 
тумблеров: основной и дополни­
тельный.

Основной блок тум блеров 1 (см . 
рис. 1) установлен на задней стенке 
кабины машиниста и им еет пять 
тумблеров, которы е выполняют сле­
дующие функции:

подача питания на электропневма- 
тический вентиль ЭВН1, приводящий в 
действие порошковое пожаротуш ение 
в дизельном помещ ении; 

то же на ЭВН2 для ВВК; 
подача питания на электропневма- 

тические вентили, включающ ие порош­
ковое пожаротушение в дизельном  по­
мещении и ВВК ведомой секции 
одновременно;

сохранение управления ведомой 
секции с пульта управления ведущ ей, 
когда произошла остановка дизеля на 
ведущей секции, а из-за поездной 
ситуации необходимо продолж ать дви­
жение за счет тяги ведомой секции. 
Это достигается тем , что аккум уля­
торная батарея при пуске установки 
остается включенной и сохраняется 
возможность управления ведомой 
секцией;

перевод установки на автоматиче­
ский режим.

Дополнительный блок тум блеров 5 
(см. рис. 1) установлен на стенке 
шахты холодильника. Он им еет всего 
два тумблера для приведения в дей­
ствие порошкового пожаротуш ения в 
дизельном помещ ении или ВВК данной 
секции тепловоза.

Рассмотрим последовательно весь 
процесс работы установки в полуавто­
матическом реж им е (см . рис. 2).

Получив сигнал автоматической по­
жарной сигнализации о пожаре в 
дизельном помещении ведущ ей секции 
и убедившись, что он не ложный,

машинист включает соответствую щ ий 
тум блер  на основном блоке тум б ле­
ров. М огут быть ситуации, при которых 
включение потребуется не на основ­
ном блоке, а на дополнительном. В 
обоих случаях получает питание катуш ­
ка магнитного клапана электропневма- 
тического вентиля ЭВН1, пневматиче­
ская часть которого соединена с пита­
тельной магистралью .

О ткрывается впускной клапан и воз­
дух через вентиль ЭВН1 поступает в 
клапан К1. Под давлением сжатого 
воздуха клапан открывает проход воз­
духу  из питательной магистрали к 
резервуару Р1. Сначала воздух посту­
пает в аэратор, растягивает резино­
вые кольца, которыми закрыты отвер­
стия в трубе аэратора, и, выходя из 
них, вспушивает огнетушащий по­
рошок.

Затем  под давлением сж атого воз­
духа порошок через заборную  трубу 
вытесняется из резервуара в маги­
стральный трубопровод 5. Так как на 
нем стоит мембрана МП1, давление 
повышается, мембрана разрывается и 
порошок поступает в распределитель­
ный трубопровод 6. Через отвер­
стия в этом трубопроводе огнетуш а­
щий порошок распыливается в дизель­
ное помещ ение и прекращ ает горение.

При дистанционном пуске уста­
новки для тушения пожаров в ВВК 
включением соответствую щ его тум б ­
лера подают питание на катуш ку маг­
нитного клапана электропневматиче- 
ского вентиля ЭВН2. Срабатывает 
впускной клапан, воздух через вен­
тиль поступает в клапан К2 и откры­
вает его для прохода воздуха из пита­
тельной магистрали к резервуару Р2. 
Дальнейш ая работа такая ж е, как и 
для дизельного помещ ения.

Одновременно с подачей питания 
к электропневматическим вентилям 
ЭВН1 и ЭВН2 подается напряжение 
на катуш ку магнитного клапана элект- 
ропневматического вентиля ЭВНЗ. О т­
крывается впускной клапан, сжатый 
воздух из питательной магистрали 
подается в цилиндр Ц, перемещ ает 
его поршень, шток которого связан 
с рубильником аккумуляторной бата­
реи, и отклю чает последню ю  от цепи 
управления.

Д ля случаев неисправности электри­
ческой схемы и невозможности исполь­

зовать дистанционный пуск на блоке 
управления предусм отрены  краны КН4 
и КН6. Переклю чением крана КН4 для 
дизельного помещ ения и КН6 для 
ВВК осущ ествляется ручной пуск сж а­
того воздуха из питательной м аги­
страли и резервуару Р1 или Р2, минуя 
электропневматические вентили и кла­
паны К1, К2.

При дистанционном пуске установки 
ведомой секции с блока тумблеров 
ведущ ей питание получают все элект­
ропневматические вентили ведомой 
секции и пожаротуш ение происходит 
одновременно в ее дизельном  поме­
щении и ВВК.

В автоматическом реж им е работа 
установки такая ж е , как и при полуавто­
матическом . Разница в том , что пуск 
установки, отклю чение аккум улятор­
ной батареи и остановка дизеля про­
исходят автоматически, без участия 
человека при срабатывании лю бого из 
извещ ателей автоматической пожар­
ной сигнализации. Кром е того , в авто­
матическом реж им е на большинстве 
тепловозов нет раздельного  пожаро­
тушения в дизельном помещении или 
ВВК.

При срабатывании извещ ателя по­
рошок распыляется одновременно как 
в дизельном помещ ении, так и в ВВК. 
Это связано с сущ ествую щ ей схемой 
автоматической пожарной сигнализа­
ции, которая не им еет разделения 
цепи извещ ателей дизельного помещ е­
ния и ВВК.

В автоматическом реж им е установ­
ка запускается с выдержкой времени 
около 20 с после срабатывания изве­
щ ателя. За это время управление 
установкой можно при необходимости 
перевести в полуавтоматический 
реж им . При автоматическом реж им е 
полностью сохраняется возможность 
дистанционного пуска установки до 
истечения времени выдержки.

Ручной реж им предназначен для 
туш ения локального по площади по­
жара. Порошок выбрасывается из 
резервуара Р1 при перекры том кране 
КН1 и откры том КН2 через пожарный 
ствол СП, которым управляет человек.

инж. с. л. троФимоа, 
ПКБ ЦТ МПС
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с х ш э з ш  а  д а ш )
, , аучно-технический прогресс стремительно вводит в нашу 
Н  жизнь вычислительную технику, качественно преобразовы­
вая сферы производства, управления, научных исследований. 
Особенно велика ее роль на железнодорожном транспорте, 
где очень важно эффективно управлять непрерывной рабо­
той многих тысяч взаимосвязанных предприятий, миллионами 
единиц подвижного состава, находящегося в движении на 
огромной территории. Без использования электронных вы­
числительных машин немыслимо сегодня конструирование и 
надежная эксплуатация локомотивов, автоматизация ремонт­
ного производства и создание автоматизированных систем 
управления депо.

Все более массовое применение в локомотивном хозяйст­
ве находят микропроцессоры и микроЭВМ, обладающие 
низким энергопотреблением, высокой надежностью и малой 
стоимостью. На микропроцессорной основе совершенствуется 
электрооборудование локомотивов, развиваются новые систе­
мы управления, в том числе автоведения подвижного состава. 
Так, если уровень электронного оборудования магистраль­
ных электровозов серии ВЛ80С составляет 8 % , то на электро­
возах ЧС7 и ЧС8 он равен 31— 34 % . В то же время в электри­
ческой схеме упраздняются многие контактные элементы 
и узлы.

Один из последних образцов локомотивостроения 
СШ А  —  тепловоз серии 60 —  имеет три микропроцессора в 
системе управления, благодаря которым число реле сократи­
лось с 51 до 13, а комплектующих элементов —  с 
2900 до 2300. Бортовые микроЭВМ регулируют возбужде­
ние главного генератора и частоту вращения дизеля, управ­
ляют тяговым и тормозным режимами, по сигналам мно­
гочисленных датчиков непрерывно ведут диагностику, фик­
сируя сведения о неисправностях узлов и деталей.

Эффективность эксплуатации подвижного состава во мно­
гом зависит от методов его технического обслуживания и 
ремонта. Вместе с тем существующая система планово­
предупредительного ремонта не только не обеспечивает 
надежность локомотивов, но и имеет затратный механизм 
хозяйствования, ведет к высоким эксплуатационным расходам 
от порч и неплановых заходов локомотивов и депо.

В настоящее время ученые отрасли работают над созда­
нием информационно-управляющей структуры ремонта с ис­
пользованием интенсивных технологий, базирующихся на при­
менении автоматизированных позиций, механизированных 
участков, автоматизированных рабочих (АРМ) контроля и ди­
агностики оборудования, а также серии АРМ, составляющих 
структуру АСУ-депо. Уже сегодня готовятся к внедрению 
АРМ  нарядчика локомотивных бригад, технолога производст­
венных процессов, диспетчера ремонтного производства. 
Создается подсистема управления производственным про­
цессом ремонта подвижного состава, включающая АРМ кон­
троля и диагностики электрического и механического 
оборудования локомотива, АРМ мастера ПТО, центрального 
деповского процессора, обеспечивающего обработку храня­
щихся в памяти ЭВМ данных о техническом состоянии и предс­
тоящем ремонте локомотива.

Чтобы своевременно и полно информировать работни­
ков локомотивного хозяйства железных дорог о разработках в 
области технической диагностики, механизации и автомати­
зации ремонта, системах микропроцессорного управления 
подвижным составом, с этого номера журнала в рубрике 
«В помощь машинисту и ремонтнику» открывается новый 
раздел «МикроЭВМ в депо». Вести раздел будет заведующий 
недавно созданной во ВНИИЖТе лаборатории диагностики 
локомотивов канд. техн. наук А. Т. ОСЯЕВ.

АВТОМАТИЗИРОВАННОЕ РАБОЧЕЕ МЕСТО КОНТРОЛЯ 
И ДИАГНОСТИКИ ЛОКОМОТИВА
—  оздание средств и методов диаг- 

ностики тр ебует формирования 
измерительной базы и специализиро­
ванной вычислительной техники. В целом 
создание систем  контроля и диагно­
стики целесообразно решать 6 исполь­
зованием модульны х принципов по­
строения. В качестве электроизм ери­
тельных средств требую тся приборы 
группы агрегатированной системы 
электроизм ерительной техники (А СЭТ), 
а вычислительные средства —  по груп­
пе агрегатированных систем  вычисли­
тельной техники (А С В Т ).

М одульные средства контроля и ди­
агностики им ею т общ ую  универсаль­
ную базовую  часть и набор взаимо­
зам еняем ы х м одульны х корпусов, 
предназначенных для проверки кон­
кретного вида оборудования (электри­
ческого, механического , пневматиче­
ского ). В зависимости от серии локо­
мотива каж дое АРМ  мож но комплек­
товать различными наборами взаимо­
связанных м одулей подсистем диагно­
стирования.

~Структура АРМ контроля и диаг­
ностики оборудования локомотива.
Процесс автоматизированного контро­
ля и диагностирования локомотива по­
казывает, что это довольно сложная 
система преобразования изм еритель­
ной информации от контролируемого 
оборудования до представления ее в 
удобном для оператора виде. И змери­
тельная информация проходит много­
ступенчатое преобразование.

Первоначальные реакции в виде ф и­
зических величин трансф орм ирую тся в 
типовые сигналы , которые затем  пре­
образую тся в цифровой код. О кон­
чательный этап обработки изм еритель­
ной информации представляется в виде 
цифрового кода. В целом типовую 
структуру автоматизированного рабо­
чего места (А РМ ) для контроля и диаг­
ностики оборудования локомотива 
можно представить как слож ную  си­
стем у, состоящ ую  из подсистем управ­
ления, измерения, стимулирования, 
коммутации (рис. 1).

У Д К  658.562.011.56:629.42

Центральной частью АРМ  для конт­
роля и диагностики оборудования яв­
ляется подсистема управления на базе 
персонально-профессиональной ЭВМ 
(П П ЭВМ ), которую  мож но разделить 
на две части. Первая часть включает 
устройство управления и регистрации 
информации с участием человека: дис­
плей, клавиатура, печатаю щ ее устрой­
ство.

Вторая часть обеспечивает участие 
человека в процессе подготовки мате­
матического обеспечения программ по 
контролю  и диагностике оборудования 
локомотива. Это систем а программно­
го обеспечения. К ней относятся алго­
ритмические языки, компиляторы и 
трансляторы (как встроенные, так и ав­
тоном ны е).

Подсистема измерений состоит из 
аналого-цифровых преобразователей 
(А Ц П ) и цифроаналоговых преобразо­
вателей (Ц А П ), а такж е средств изме­
рений на базе агрегатированных систем 
электроизмерительной техники (А СЭТ). 
Подсистема стимулирования включает

28



в себя генераторы типовых сигналов, 
а также различные варианты силового 
электрооборудования. Подсистема 
коммутации выполняет управление 
различными измерительными прибо­
рами и генераторам и-стим уляторам и, 
исполняя принцип управления в реаль­
ном масштабе времени, а такж е про­
водит отбор контрольных параметров.

По принципу построения возможны 
следующие варианты организации 
АРМ: с последовательны м контролем 
всех систем и видов оборудования ло­
комотива (рис. 2 ); построенный по 
принципу: каж дая систем а оборудова­
ния обслуживается своим АРМ  (рис. 3). 
Информационной связи м еж ду этими 
АРМ нет.

Подсистема управления. Д ля орга­
низации АРМ  контроля и диагностики 
оборудования локом отива возможно 
использование ППЭВМ  типа «Пра- 
вец-16», «Нейрон И9.66», ЕС-1840. Крат­
кие характеристики этих ЭВМ  приведе­
ны в таблице.

Подсистема измерения, стимулиро­
вания и коммутации. Данная подсисте­
ма строится на базе конструктивно­
функциональных м одулей . Наиболь­
шее применение в АРМ  находят циф ­
ровые вольтметры и м ультим етры , а 
также частотомеры-периодом еры . При 
этом цифровые вольтм етры  и м ульти­
метры использую тся как для изм ере­
ний и преобразования в цифровой код 
информации, поступаю щ ей непосред­
ственно от объекта в виде напряже­
ний, токов и сопротивлений, изменя­
ющихся в широком диапазоне, так и 
для трансформации в цифровой код 
унифицированных сигналов тока и на­
пряжения, направляемых нормируемы­
ми преобразователями.

Возможность реализации АРМ  на 
базе функциональных м одулей приво­
дит к том у, что область применения 
цифровых приборов суж ается из-за 
больших габаритов и массы . Более це­
лесообразны здесь средства изм ере­
ний, выполненные в виде частичных 
блоков. По выполняемым функциям 
они делятся на нормирую щ ие усили­
тели и преобразователи, а такж е д ат­
чики электрических величин.

Нормирующие усилители преобра­
зовывают входные сигналы низкого 
уровня в выходные сигналы увеличен­
ной амплитуды (в заданное число раз) 
и однородные по физической природе. 
Одновременно с усилением сигнала 
происходит его фильтрация и гальва­
ническая развязка. Нормирую щ ие пре­
образователи трансф орм ирую т сигна­
лы от стандартных датчиков неэлектри­
ческих величин в унифицированные 
сигналы напряжения или тока. К дат­
чикам относятся термопары , тензом ет­
ры, пьезодатчики, реохордны е и по­
тенциометрические датчики, д и ф ф е ­
ренциальные трансф орм аторы .

Ввиду значительного количества 
модификаций перечисленных датчиков 
каждый тип нормирую щ его преобра­
зователя им еет возможность согласо­
вания с конкретной модификацией д ат­
чика за счет изменения параметров

К ЭВМ

Дисплей

Запоминающее
устройство

Клавиатура
ППЭВМ

Процессор Печатающее
устройство

Шина связи

Цисрроизмерительный 
комплекс АСЭТ

Подсистема
стимулирования

± А

Коммутаторы

Рис. 1. Типовая структура АРМ

Кросс_____
| К объекту

Аппаратура провер­
ки электрооборудо­

вания

Центральный
процессор

ППЭВМ

Мультиплексный канал

Аппаратура провер­
ки механического 

оборудования

1
Аппаратура провер­
ки пневматической 

системы

Оборудование локомотива

Рис. 2. Первый вариант структуры АРМ
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Рис. 3. Второй вариант структуры АРМ

29



Х А Р А К Т Е Р И С Т И К И  П Е Р С О Н А Л Ь Н О -П Р О Ф Е С С И О Н А Л Ь Н Ы Х  Э В М

Параметр ЕС-1841 «Нейрон И9.66(69)»

Тип микропроцессора К 1810ВМ 86 К1810ВМ 86
Разрядность 16 16
Емкость О ЗУ, кбайт 1024 2 56— 1024
Д исплей Цветной графический 

6 4 0 X 2 0 0
Клавиатура НГМ Д800, 
кбайт

Монохром 8 0 X 2 5 , 
6 4 0 X 2 0 0
Клавиатура НГМ Д 360, 
кбайтХ 2

Устройство внешней памяти НМ Д «Винчестер», НМД «Винчестер»,

Быстродействие (для операций ре­ 10 Мбайт 
1 5

10 Мбайт
1,5гистр-регистр), млн. 

операций/с
Устройство печати М озаичное, 160 знаков/с М озаичное, 100 зн а­

к ов /с , 190 знаков в 
строке

О перационная система М -86 С Р /М -86
Система программирования Бейсик, Паскаль, СИ Бейсик, Паскаль, СИ
Базовы е программные средства Обработка тестов, под­

готовка документов, 
СУБД, машинная гра­
фика

О бработка тестов, под­
готовка документов, 
СУБД

входных цепей. Усилители и преобра­
зователи проектирую тся таким обра­
зом , чтобы доля вносимой ими по­
греш ности в общ ую  погрешность из­
мерения физической величины была 
относительно невелика.

П рограммно-управляю щ им устрой­
ством  для подклю чения лю бого из 
имею щ ихся наборов входов и выходов' 
системы диагностирования к испытуе­

м ом у оборудованию  является ком м у­
татор. Подсистема коммутации и связи 
с оборудованием и использованием из­
мерительных коммутаторов типа Ф 7078 
управляется от подсистемы управле­
ния.

Метрологическое обеспечение.
АРМ  для контроля и диагностики со­
стоит из набора измерителей и гене­
раторов, требую щ их периодической

проверки. Д ля этой цели используются 
как встроенные эталонные источники 
сигналов, так и внешняя поверка из­
мерительных средств .

Таким образом , организация АРМ 
контроля и диагностики оборудования 
локомотива требует комплексного ре­
шения следую щ их задач : стандарти­
зация и унификация средств контроля, 
интерфейсов и протоколов обмена ин­
форм ацией , средств программного 
обеспечения; разработка типовых алго- ; 
ритмов контроля и диагностики, переч­
ня контролируемых и стимулирующих 
сигналов. Проблемы создания высоко­
эф ф ективны х систем  контроля и диаг­
ностики на базе АРМ  и ППЭВМ  реша­
ю тся с использованием модульных 
принципов построения таких систем.

С труктура  АРМ  включает в себя 
следую щ ие подсистем ы : управления
(П П ЭВМ ), измерения (П И М ), стимули­
рования (П С Т), коммутации и связи 
(П К С ). Основой подсистемы управле­
ния является ППЭВМ  с устройством ото­
бражения и регистрации информации. 
П редлагается использовать ППЭВМ  ти­
па «Нейрон И9.66», ЕС-1841 или «Пра- 
вец-16». Для проверки приборов АРМ 
необходимо использовать как встроен­
ные, так и внешние эталонные пове­
рочные средства.

Канд. техн . наук А. Т. ОСЯЕВ, 
заведую щ ий лабораторией ВНИИЖТа

НА ЛЕНТЕ СКОРОСТЕМЕРА -  
РАБОТА ТОРМОЗОВ

Расш ифровка скоростемерных лент — один из 
основных и постоянно действующ их методов 
контроля за работой локомотивных бригад, содер­
жанием тормозного оборудования, устройств СЦБ 
и приборов безопасности в эксплуатации. О со­
бенно тщательно должны анализироваться записи 
тормозного писца скоростемера, которые наиболее 
полно характеризую т индивидуальные способно­
сти каж дого машиниста к вождению поездов.

На Московской дороге подготовлено к и зда­
нию «Практическое пособие технику-расшифров- 
щику скоростемерных лент. Записи тормозного 
писца». Авторы пособия — машинисты-инструкто­
ры депо М осква-Сортировочная Б. С. Фролов, 
В. Г. М ихеенко и И. . А .  Беляков, ведущий кон­
структор ПКБ Ц Т М ПС В. А. Еремин,

старший редактор ж урнала «Электрическая и 
тепловозная тяга» В. И. Карянин.

В брошюре приводятся отрезки лент с наи­
более характерными примерами записей тормоз­
ным писцом неправильных действий машиниста 
при управлении автотормозами поезда, а также 
различных неисправностях тормозного оборудова­
ния локомотива. Хотя предназначено практиче­
ское пособие техникам-расшифровщикам и препо­
давателям технических школ, полезным оно будет 
такж е машинистам-инструкторам, машинистам, 
руководителям депо и ревизорскому аппарату.

Некоторые разделы и отрезки скоростемерных 
лент из брошюры редакция намерена поместить 
в этом и последующих номерах ж урнала.

шшш авление воздуха в тормозной ма- 
гистрали записывается в верх­

ней части поля скорости. Когда дав­
ление в ней равно нулю , при ленте, 
сцифрованной до 150 км /ч , писец

находится на линии скорости 50 км /ч , 
что соответствует нулевой линии дав­
ления. Если давление повышается от 
0 до 6 к гс/см 2, то при неподвиж­
ной ленте (локомотив стоит) писец

записывает на ней вертикальную  линию 
высотой 25 мм .

На скоростем ерах, которые обору­
дованы индикаторами тормозного дав­
ления, рассчитанных на измерение
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Рис. 1. Записи давления воздуха в тормоз­
ной магистрали при индикаторах измере­
ния (вверху):
а — до 6 к гс /см 2; б — до 8 к гс /см 2

Рис. 2. Расположение начала и форма 
записи пневматического (а )  и электропнев- 
матического (б )  торможений (внизу)

давления до 8 к гс/см 2, тормозной пи­
сец при повышении давления в тор м оз­
ной магистрали от 0 до 8 к гс/см 2 
поднимается на 25 м м . Примеры 
записи давления воздуха в тормозной 
магистрали при различных полож е­
ниях ручки крана машиниста показа­

ны на рис. 1 (при индикаторе, рас­
считанном на измерение давления до 
6 к гс /см 5, —  на рис. 1, а; на измерение 
давления до 8 к гс/см  —  на рис. 1, 6 ) .

Если при движении локомотива 
давление воздуха в магистрали не 
изм еняется, писец записывает на ленте 
ровную горизонтальную  линию. Когда 
машинист выполняет тормож ение по­
езда , писец отмечает зигзагообразную  
линию, которая регистрирует все опе­
рации и параметры тормож ения. По 
этой линии можно определить, на­
пример, где было выполнено пневма­
тическое тормож ение поезда, каким 
было тормож ение —  экстренным, слу­
жебным или ступенчатым.

Запись начала тормож ения на лен­
те сдвинута вправо от места записи 
скорости и минут на 20 мм (рис. 2). 
Электропневматическое тормож ение 
записывается небольшим (на 0,2—  
0,3 к гс /см 2) спадом писца давле­
ния, как это показано на рис. 2, б .

На отрезке скоростемерной ленты , 
представленном на рис. 3, писец 
регистратора давления скоростем ера 
записал процесс служ ебного тор м ож е­
ния поезда. Рассмотрим , при каких 
положениях ручки крана машиниста 
№ 394 получены эти записи. Линия а —  1 
соответствует положению 11 ручки кра­
на машиниста, линия 1— 2 записана 
при нахождении ручки крана в полож е­
нии V , 2— 3 —  при положении У А  и
3— 4 —  в положении IV . Линия 4—  
5 зарегистрировала перевод ручки в 
положение I с выдержкой в этом  поло­
жении до получения сверхзарядного  
давления.

На линии 5— 6 записан резкий сброс 
давления в тормозной магистрали, что 
свидетельствует о четкой фиксации 
ручки крана машиниста в положении I I .  
Линия 6— 7 соответствует положению 
II ручки крана. В этом  положении 
происходит ликвидация сверхзар яд­
ного давления тем пом , задаваемы м 
стабилизатором крана. Линия 7 —  б 
горизонтальная. О на такж е записана 
при положении II  ручки крана маши­
ниста, когда в тормозной магистрали 
локомотива и поезда поддерж ивается 
отрегулированное стабилизатором  
крана давление.



Машинистам — о вагон

О  а совещ ании преподавателей технических школ 
* 1 машинистов, прошедшем недавно в Гомеле, 
говорилось о низком уровне знаний локомотив­
ных бригад конструкции вагонов. И беспокойство 
это понятно. Ведь наряду с управлением локо­
мотивом и наблюдением за сигналами маши­
нист и его помощник обязаны в пути следования  
контролировать техническое состояние вагонов. 
В случае ЧП, вызванного неудовлетворительной 
работой или отказом вагонов, локомотивная 
бригада долж на правильно выявить причину, а при 
возмож ности устранить неисправность, чтобы не 
наруш ались безопасность и график движения по­
ездов.

В связи с переходом предприятий на органи­
зацию  труда по белорусскому методу упразднены  
многие пункты технического обслуживания ваго­
нов на малодеятельных станциях. Осматривают 
и готовят к отправлению составы на этих стан­
циях выездные бригады вагонников, а на многих 
дорогах — локомотивные бригады. За дополни­
тельную плату машинист и его помощник оце­
нивают техническое состояние вагонов, прове­
ряют правильность погрузки и надежность крепле­
ния грузов, опробуют автотормоза. Все операции 
должны быть выполнены в короткое время и с га­
рантией для безопасного следования поезда. 
Справиться с этими задачам и могут только ло­
комотивные бригады, знающ ие устройство и осо­
бенности технического обслуживания вагонов.

Среди членов локомотивных бригад, особенно  
молодых, бытует мнение, что в конструкции ва­

гона нет ничего сложного. Однако машиниста 
с продолжительным стаж ем поездной работы зна 
ют: определить техническое состояние вагона 
визуально — непросто, а для устранения его неко­
торых неисправностей требуются опыт и навыки. 
Часто выходят из строя не только ходовая[ 
часть, тормоз, автосцепное устройство, но и спе 
циальное оборудование, предназначенное для по­
грузочно-разгрузочных работ или крепления гру 
зов. Особенно это характерно для специализи-1 
рованных вагонов: думпкаров, хопперов, цистерн 
под наливные, сыпучие грузы и др.

Чтобы углубить знания локомотивных бригад| 
в конструкции современных грузовых и пасса­
жирских вагонов, а такж е в способах обна-| 
ружения и устранения неисправностей, угро 
ж ающ их безопасности движения поездов, с этс| 
го номера ж урнала открывается новый раздел

Материалы в этот раздел готовят сотруд-1 
ники кафедры «Вагоны и вагонное хозяйство»1. 
Белорусского института инженеров железно-; 
дорож ного транспорта. Вместе с тем, редакция' 
ж дет статьи от других специалистов по вагонам, 
а такж е от преподавателей технических школ 
машинистов-инструкторов локомотивных депо, ма­
стеров ПТО вагонов. Н адеемся, что много полез 
ных тем подскаж ут и сами читатели.

В первой статье нового раздела публикуется] 
краткая характеристика и техническое состояние 
вагонов, эксплуатируемых на железных дорогах! 
СССР.

ВАГОНЫ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ СССР

В последние годы , несмотря на 
значительные поставки и совер­

шенствование конструкции, техниче­
ское состояние грузовы х и пассажир­
ских вагонов ухудш ается . И среди ос­
новных причин —  повышение интенсив­
ности использования, низкий уровень 
технического обслуживания и ремонта. 
При этом следует учесть, что возрос­
шая интенсивность эксплуатации ваго­
нов достигнута не благодаря увели­
чению выполняемой ими работы , а 
за счет более тяж елы х условий исполь­
зования.

Д ля грузовы х вагонов, имеющих 
расчетную  грузоподъем ность 66— 71 тс, 
М инистерством путей сообщения уста­
новлены нормативы, допускаю щ ие за­

грузку в 75 и 80 тс. Нормы для рас­
четов конструкции вагонов разработа­
ны с учетом определенных запасов 
прочности, поэтому при случайных 
перегрузках сущ ественных нарушений 
технического состояния основных уз­
лов не происходит. О днако систем а­
тическое превышение расчетных нагру­
зок вызывает резкое ухудш ение пока­
зателей надежности —  увеличивается 
число неисправностей, сокращ аю тся 
наработка на отказ и межремонтный 
ресурс, возрастает трудоем кость тех­
нического обслуживания и ремонта, ча­
ще выходят из строя вагоны.

Тяжелым испытаниям подвергаю т­
ся грузовые вагоны при погрузочно-вы­
грузочных операциях, роспуске со­

ставов с горок и маневрах..По данным 
Главного управления вагонного хозяй­
ства (Ц В) М ПС во время маневровых 
передвижений и на сортировочных 
горках ежесуточно повреждаются око­
ло 5 тыс. вагонов. В результате воз­
растает число неплановых ремонтов, 
повышается доля вагонов, находящихся 
в неисправном состоянии. В 1981 г.Т 
каждый грузовой вагон рабочего пар- ] 
ка поступал на текущий отцепочный 
ремонт в среднем 4,2 раза, в 1984 г. 
уж е 4,5 раза, а в последние годы этот 
показатель приблизился к 5. Свыше | 
100 тыс. вагонов, имеющих большое | 
число неисправностей и не прошед­
ших плановые ремонты , «путешест­
вуют» по сети дорог.
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Заводы промыш ленности еж егодно 
производят десятки тысяч грузовы х и 
пассажирских вагонов. Такие темпы 
поставок недостаточны для обновле­
ния вагонного парка, поэтому в 
эксплуатации находится значительное 
число вагонов, выработавших свой ре­
сурс или близких к этом у. Вагонный 
парк стареет, в настоящ ее время око­
ло 25 % работаю щ их на сети дорог 
грузовых вагонов построены до 1964 г. 
, , а ж елезны х дорогах С СС Р 
П  действует дифференцированная 
система технического обслуживания и 
ремонта вагонов, предусматриваю щ ая 
плановые виды ремонта и обслу­
живания: капитальный ремонт (К Р ),
деповской (Д Р ) и ревизия пассажир­
ских вагонов; текущ ий ремонт (ТР) по 
техническому состоянию  и техническое 
обслуживание (Т О ). Д ля выполнения 
этих работ в систем е М ПС им еется 
развитая сеть вагоноремонтных заво­
дов, вагонных депо, пунктов подготов­
ки вагонов к перевозкам , пассажирских 
технических станций, пунктов техни­
ческого обслуживания вагонов и д р у­
гих объектов вагонного хозяйства.

Ремонтом и техническим обслуж и­
ванием грузовых вагонов занимаю т­
ся свыше 300 вагонных депо , бо­
лее 70 промывочно-пропарочных стан­
ций, около 700 пунктов подготовки 
вагонов к перевозкам  и 550 пунктов 
технического обслуживания вагонов. 
Предусматривается проведение ТО 
грузовых вагонов перед отправлением 
сформированных или транзитных поез­
дов, а такж е порожних вагонов при 
подготовке к перевозкам  без отцеп­
ки от состава.

Текущий ремонт ТР-1 предусм отрен 
для порожних вагонов с отцепкой от 
состава при комплексной подготовке к 
перевозкам; ТР-2 —  для вагонов, от­
цепленных от транзитных или прибыв­
ших поездов, а такж е от сф орм иро­
ванных составов. М еж ремонтны е сроки 
плановых ремонтов установлены в за­
висимости от типа вагонов и их специа­
лизации. Деповской ремонт произво­
дится еж егодно, а после постройки 
и капитального ремонта —  через 2 го­
да. Периодичность капитальных ремон­
тов для большинства типов грузовых 
вагонов составляет 10 лет.

В течение года каждый грузовой 
вагон проходит ТО  в среднем  356 раз, 
в том числе 43 раза при подго­
товке к перевозкам . Еж егодны е затра­
ты труда на ТО  одного вагона со­
ставляют 320 чел-ч. О днако качество 
технического обслуживания и ремонта 
вагонов во многих случаях неудовлет­
ворительное из-за низкого уровня 
организации работ, недостатка квали­
фицированных специалистов-ремонт- 
ников, нехватки основных запасных 
частей и материалов.

Негативно сказалась на техническом 
состоянии пассажирских вагонов пе­
редача предприятий и цехов по их 
ремонту и подготовке в рейс из систе­
мы вагонного хозяйства в пассажир­
ское. Нехватка квалифицированных 
кадров, отсутствие ремонтной базы

особенно ощ ущ аю тся в тех вагонных 
участках, которые выделены из состава 
грузовы х вагонных депо. Пассажирские 
вагоны не могут своевременно пройти 
капитальный ремонт из-за недостаточ­
ной мощ ности вагоноремонтных заво­
дов. По этой ж е причине ЦВ М ПС 
вынуждено организовать капитальный 
ремонт цистерн и платформ в не­
которы х депо.
_  настоящ ее время для грузового 
Ц  вагонного парка характерен все уве­
личивающийся уровень специализации 
вагонов. За одиннадцатую  пятилетку 
доля специализированных вагонов воз­
росла с 15 до 24 % . В зависимости от 
вида перевозимых грузов парк грузо­
вых вагонов делится на следую щ ие ос­
новные группы : крытые, полувагоны, 
платф орм ы , цистерны, изотермические 
и вагоны специального назначения. 
Каж дая из этих групп включает боль­
ш ое количество типов вагонов, отли­
чающихся назначением и конструк­
цией.

Наиболее разнотипная группа ваго­
нов —  цистерны. Насчитывается около 
75 типов цистерн для перевозки ж ид­
ких, газообразных и сыпучих грузов, 
в том  числе цистерны для неф тепро­
д уктов , различных кислот и других 
химически агрессивных грузов ; для 
продовольственных продуктов (м оло­
ка, спирта, живой рыбы); для расплав­
ленных материалов (серы , жидкого 
пека); для порошкообразных материа­
лов (например, цем ента).

Д ругая группа, включающ ая более 
35 типов, это крытые вагоны. Они пред­
назначены для перевозки грузов, нуж­
даю щ ихся в защ ите от атмосферны х 
осадков, в том  числе сыпучих (зерно , 
удобрения); тарно-упаковочных и вы­
сокоценных грузов. В эксплуатации 
находятся 28 типов полувагонов, в ко­
торых транспортирую тся навалочные 
грузы (р уда , уголь , ф лю сы , техноло­
гическая щепа, то р ф  и д р .) , а такж е 
лесоматериалы , контейнеры, различ­
ные машины и оборудование.

Платформы —  большая группа уни­
версальных и специализированных ва­
гонов (16 типов), предназначенных для 
транспортирования длинных и гро­
м оздких грузов , не требую щ их за­
щиты от атм осф ерны х осадков, или 
упакованных в герметичной таре. 
Часто на платформах перевозят на­
валочные грузы , имеющие большой 
объемный вес, или различные ма­
шины, оборудование, контейнеры. С пе­
циальные платформы  с удлиненной ба­
зой предназначены для перевозки 
больш егрузны х контейнеров.

Пополнение парка изотермических 
вагонов осущ ествляется за счет 5-ва- 
гонных рефриж ераторны х секций по­
стройки заводов ГД Р и Брянского 
маш иностроительного завода, а такж е 
автономных рефриж ераторных ваго­
нов (А Р В ). Практически изъяты из экс­
плуатации изотермические вагоны с 
льдо-соляным охлаж дением .

Кроме перечисленных основных ти­
пов универсальных и специализирован­
ных вагонов, в эксплуатации на путях

М ПС и промышленных предприятий 
находятся специальные вагоны, пред­
назначенные для перевозки сыпучих 
грузов (вагоны-бункеры, дум пкары ), 
тяж еловесных и крупногабаритных гру­
зов (транспортеры ). Промыш ленно­
стью  выпускаются 7 типов вагонов-бун­
керов и 5 типов вагонов-самосвалов 
(дум пкаров).

В 1963 г. для грузовы х ваго­
нов впервые была принята обще- 

сетевая нумерация, позволявшая по но­
меру определять тип вагона, число 
осей и основные технические характе­
ристики. Д ля пассажирских вагонов 
сохранялась систем а нумерации, при­
нятая ранее на каждой дороге . С 1985 г. 
внедряется усовершенствованная си­
стем а нумерации основных видов и ти­
пов подвижного состава. Диапазон ее 
применения охватывает около 500 ти­
пов грузовых и пассажирских ваго­
нов, локомотивов, единиц моторвагон­
ного подвижного состава и путевых 
машин. В номере закодированы сведе­
ния по назначению и технико-эксплу­
атационным параметрам данной еди­
ницы подвижного состава.

Например, номер грузового вагона 
представляет восьмизначное число. 
При этом  первая цифра в закодирован­
ном виде указывает тип вагона: 2 —
крытый, 4 —  платф орм а, 6 —  полува­
гон, 7 —  цистерна, 9 —  хоппер и т . д . 
Последую щ ие цифры содерж ат сведе­
ния о числе осей вагона, наличии 
тормозной площ адки, порядковом но­
м ере вагона, некоторых конструктив­
ных особенностях (м атериал кузова, 
наличие торцевых дверей и люков 
в полувагоне и т. д .) . Последняя 
цифра является кодовой защитой но­
мера от искажений. При машинной 
обработке информации о данном ваго­
не ЭВМ  по специальному алгоритм у 
рассчитает последню ю  циф р у, исходя 
из остальных цифр номера, и сравнит 
полученное значение с фактическим .

Восьмизначный номер пассажир­
ского вагона разбит на две группы. 
В первой (трехзначной) группе, начи­
нающейся с «0» (что свидетельствует 
о принадлежности номера пассажир­
ском у вагону), второй и третий знаки 
являются кодом  дороги, к которой 
приписан вагон; четвертый —  седьмой 
знаки номера в другой (пятизначной) 
группе соответствую т номеру техниче­
ского паспорта вагона, по котором у 
можно получить его полную характе­
ристику, хранящ ую ся в памяти ЭВМ . 
Технический паспорт вагона хранится 
в пункте его приписки. Пятая цифра 
в этой группе (восьмой знак номера) —  
контрольная, для защиты номера от 
искажения.

Новая систем а нумерации преду­
сматривает такж е отличительные приз­
наки для подвижного состава, принад­
леж ащ его другим  министерствам и ве­
дом ствам , но имею щ его право выхода 
на пути М ПС.

Кандидаты техн . наук Э . И. ГАЛДИ,
А. В. ШИЛОВИЧ,

БелИИЖ Т
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уголок изобретателя к рационализатораКаталитическим 
нейтрализатор

Сотрудники института неорганиче­
ской химии и электрохим ии А Н  Гру­
зинской С С Р  разработали и внедрили 
на Тбилисском м етрополитене
(380012, г. Тбилиси, пл. Вокзальная, 2) 
каталитический нейтрализатор для сни­
жения содерж ания в отработанных га­
зах двигателей внутреннего сгорания, 
работаю щ их на бензиновом и дизель­
ном топливе, окиси углер ода, углево­
дорода и окиси азота . Он состоит из 
плоского цилиндрического реактора 
объем ом  3 л, заполненного катали­
затором  НПК-2 в виде шариков диа­
м етром  3— 5 м м , покрытых слоем  сое­
динений палладия, обеспечивающих 
окисление вредных вещ еств в выхлоп­
ных газах .

Реактор с входным и выходным 
патрубками устанавливаю т на автомо­
биле или м отовозе вместо глуш ителя. 
П римененные в нейтрализаторе ката­
литические элем енты  на основе соеди­
нений палладия обладаю т по сравне­
нию с сущ ествую щ ими систем ами по­
вышенной механической прочностью , 
терм остойкостью  и уменьш енны м со­
держ анием  благородны х м еталлов.

И зготавливает нейтрализатор Ред- 
кинский опытный завод М инхимпро- 
м а С С С Р .

Смазочная композиция 
для коллектора и щеток

Чтобы повысить работоспособность 
коллекторно-щ еточного узла тягового 
двигателя локом отива ученые Ростов­
ского  института инженеров ж елезно­
дорож ного транспорта (344017, г. Ро- 
стов-на-Дону, пл. им. Полка народ­
ного ополчения, 2) внедрили на С е­
веро-Кавказской дороге электропрово­
дящ ую  смазочную  композицию . Она 
является составной частью устройства 
токосъем а для электрической машины 
(У Т Э М ), разработанного совместно Ро­
стовским  институтом  инженеров ж е­
лезнодорож ного транспорта и Институ­
том  механики м еталлополимерны х си­
стем  А Н  БС СР .

М еханизм  действия УТЭМ  заклю ­
чается в следую щ ем . В разрез м еж ­
д у  щ етками вводят электропроводя­
щ ую  смазочную  композицию , которая 
со зд ает на поверхности коллектора 
электропроводящ ий слой со стабиль­
ным электрическим контактом  м еж ду 
электрощ еткой и м еталлом  коллекто­
ра. Причем частицы износа щетки в 
соединении с консистентной смазкой 
не удаляю тся из зоны контакта, что 
обеспечивает высокую  износостой­
кость К Ш У  и малый коэф ф ициент 
трения.

О дноврем енное введение в зону 
контакта щ етка-коллектор электропро­
водящ его наполнителя образует на 
поверхности трения сквозные каналы 
проводимости в выделенном объеме 
см азки за счет образования и со­

прикосновения непрерывных цепочек 
из электропроводящ их частиц. Это 
д ает возможность повысить пропускае­
мый через контакт электрический ток. 
Слой электропроводящ ей смазочной 
композиции в контакте пополняется 
по м ере износа электрощ етки.

Основными преимущ ествами при­
менения УТЭМ  в коллекторно-щ еточ­
ном узле  являю тся: повышение изно­
состойкости электрощ еток на 20— 30 % 
и коллектора —  на 15— 2 0 % ; сниж е­
ние коэффициента трения КШ У на 3—  
5 % ; улучшение качества коммутации 
электродвигателя более чем на один 
класс; снижение уровня искрения в 
К Ш У  в зависимости от скорости дви­
жения локомотива от 50 до 70 % ; 
уменьш ение или полное отсутствие 
неисправностей тягового двигателя, 
возникающ их в коллекторно-щ еточ­
ном узле , а такж е снижение затрат 
времени и труда на проведение 
мероприятий по их устранению . Годо­
вой экономический эф ф ект от внедре­
ния устройства токосъема на одном 
тяговом двигателе локомотива с уче­
том  основных и косвенных факторов 
составляет около 180 руб.

I

Инверторный 
п реобразовате ль

Сотрудники Таллиннского электро­
технического завода (200105, г. Тал­
линн, ул . Теллискиви, 60, тел . 47-81-58) 
изготовили инверторный преобразова­
тель И-ПТП-2, 4к-4к-3/12-УЗ для тяго­
вых подстанций постоянного тока ма­
гистральных электрических железных 
дорог. О н выполнен по трем схе­
м ам : 12-пульсовой двухмостовой схе­
м е с последовательным соединением 
м остов ; 6-пульсовой трехфазной м о­
стовой схем е и 6-пульсовой схеме 
две обратные звезды  с уравнитель­
ным реактором .

П реобразователь состоит из сило­
вой тиристорной секции и контролле­
ра. Силовая секция выполнена на 
таблеточных тиристорах типа
Т-253-1250-18 и теплоотводах Т1317. 
Каж дое тиристорное плечо моста 
12-пульсового инвертора состоит из 
трех последовательно соединенных ти­
ристоров.

Основные отличительные особенно­
сти преобразователя И-ПТП-2,
4к-4к-3-УЗ: высокие удельные показа­
тели секции за счет применения мощ ­
ных таблеточных тиристоров; чувстви­
тельная схема контроля состояния ти­
ристоров и надежная их защ ита; 
простота конструкции и высокая ре­
монтопригодность; возможность реа­

лизации различных схем  преобразова­
телей изменением ошиновки секции. 
Ум еньш ение мощ ности преобразовате­
ля достигается однош кафны м  испол­
нением секции, а увеличение мощно­
сти —  параллельной работой преобра­
зователя.

Применение преобразователя
И-ПТП-2, 4к-4к-3-УЗ вместо серийных 
преобразователей ВИПЭ-2УЗ позво­
ляет повысить энергетические показа­
тели , надежность и эффективность 
работы инвертора, уменьш ить влияние 
высших гармоник на линии связи и 
эксплуатационные затраты  на ремонт. 
Годовой экономический эф ф е к т от 
применения одного инверторного пре­
образователя составляет 24,3 тыс. руб.

Ключ для рихтовки 
контактного провода

Работники Дорож ных электром еха­
нических мастерских Восточно-Сибир­
ской дороги (664030, г. Иркутск, 
М еханическая горка) изготовили ключ 
для монтажа и ремонта контактных 
проводов электрифицированных же­
лезны х дорог. Его отличие от су­
щ ествую щ их устройств заклю чается в 
следую щ ем . На одном конце рукоятки 
ключа установлены захваты , рабочие 
части которых расположены перпенди­
кулярно оси рукоятки и выполнены 
по ф орм е фасок контактного провода. 
О дин из захватов выполнен подвиж­
ным, соединен с рукояткой шарнирно 
и расположен над другим  захватом, 
ж естко  связанным с рукояткой.

Д ля сцепления с контактным про­
водом ключ накидывают сверху. При 
этом  подвижной захват поднимается 
до  упора, увеличивая зев клю ча. За­
тем , опускаясь, он охватывает кон­
тактный провод, а рабочие части захва­
тов входят в фаски контактного про­
вода. При повороте рукоятки вниз 
против часовой стрелки рабочая часть 
подвижного захвата ж естко  сцепляется 
с фаской контактного провода и при 
нажатии с помощью м ом ента сил от­
носительно оси шарнира создает на­
деж ное сцепление ключа с контактным 
проводом . Д ля расцепления ключа с 
контактным проводом рукоятку ключа 
поднимаю т по часовой стрелке . При 
этом  увеличивается величина зева клю ­
ча и ключ снимаю т с контактного 
провода.

Используя ключ при ремонте и мон­
таж е контактной сети ж елезны х до­
рог, повышают производительность и 
безопасность работ при рихтовке 
контактных проводов.
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ответы на вопросы

Труд
и заработная плата

Какой существует порядок перевода на другую  работу! 
(Ю. А. Иванов, помощник машиниста депо Купянск.)

Перевод на другую  работу мож ет производиться только 
с согласия тр удящ егося . С  учетом  изменений и дополнений, 
внесенных в статью  44 КЗоТа, в тех случаях, когда в результате 
перевода рабочего ум еньш ается заработок по не зависящ им 
от него причинам, начисляют доплату до прежнего среднего 
заработка в течение двух месяцев со дня перемещ ения 
(перевода).

При производственной необходимости допускается пере­
вод без согласия работника сроком на один месяц по приказу 
администрации депо . Труд оплачивается по выполняемой 
работе, но не ниже среднего  заработка на предыдущ ей 
работе.

Не считается переводом перемещ ение работника с одной 
серии локомотива на другую  одного и того ж е вида тяги , а так­
же с одного вида движения или рода работы на другой на 
том же виде тяги .

Как оплачивается время следования локомотивных 
бригад к месту явки на работу! (Н. И. Кортюков, машинист д е­
по Бакал.)

При заключении трудового  договора (поступлении на ра­
боту) рабочим локомотивных бригад администрация в приказе 
обязана указать вид тяги и место явки на работу (станцию ). 
Если место явки изм еняется (появляется необходим ость ез­
дить на другую  станцию в период подмены отпускника или 
заболевшего), то время следования пассажиром от основно­
го места явки для приемки локомотива или после его сдачи 
включается в рабочее и подлеж ит оплате. Время ожидания 
отправления поезда для следования пассажиром считается 
простоем, такж е включается в рабочее и подлеж ит оплате. 
Длительность ожидания ограничивается временем отправле­
ния первого поезда, с которым работник м ож ет уехать (по 
расписанию).

Подвозка локомотивных бригад на работу и с работы 
при отсутствии и перерывах движения городского или при­
городного транспорта осущ ествляется транспортом депо по­
рядком, установленным Правилами внутреннего трудового 
распорядка, в рабочее время не включается и не оплачива­
ется.

На локомотивные бригады Положение о разъездном 
характере работы не распространяется.

В соответствии с изменениями и дополнениями Основ 
законодательства Сою за С С Р  о тр уд е  при ситуации, когда 
прежние условия тр уда не м огут быть сохранены , а работ­
ник не согласен на продолж ение работы в новых условиях, 
трудовой договор прекращ ается по пункту 6 статьи 15 Основ. 
Если имеется согласие на перевод для постоянной работы 
на другой станции (располож енной дальш е от первоначаль­
ного места явки), то время проезда до нового места явки 
постоянной работы в рабочее время не включается и не опла­
чивается.

Имеет ли право администрация депо заставить помощни­
ка машиниста электропоезда написать заявление для работы 
на два вида тяги (электропоезд и электровоз)! Как правильно 
должен быть оформлен перевод! (Н. М. Остапюк, помощник 
машиниста депо имени Т. Г. Ш евченко.)

Лю бое заявление от работника долж но исходить на доб­
ровольных, а не на принудительных началах. Помощ ник ма­
шиниста электропоезда мож ет работать на электровозе при 
производственной необходимости или при переходе на эту 
долж ность по собственному желанию в установленном по­
рядке.

Можно ли наказывать машиниста дизель-поезда за вре­
менное нахождение проводника вагона в кабине, если купе 
для проводников не предусмотрено конструкцией поезда! 
(А. М. Воробец, помощник машиниста депо Ю ж но-Сахалинск.)

В соответствии с пунктом 2.13 Должностной инструкции 
локомотивной бригады машинист обязан руководить работой 
всех лиц, входящ их в состав бригады . На электро- и дизель- 
поездах в состав локомотивной бригады входят и проводники. 
Следовательно, если они нарушают свои долж ностные обя­
занности, находясь в кабине или вагонах поезда, то отве­
чающий за них машинист мож ет быть наказан в соответствии 
с Уставом о дисциплине работников железнодорож ного 
транспорта С С С Р . Конкретное рабочее место проводника 
долж но быть определено местной инструкцией с учетом 
состава локомотивной бригады и местны х условий.

И. В. Д О РО Ф ЕЕВ,
зам еститель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства М ПС

Машинистам-инструкторам разрешается выполнять одну- 
две поездки в месяц в качестве машиниста с оплатой труда 
на условиях совмещения профессий. Распространяется ли на 
них действие Указания МПС № 414-пру от 12.09.88 г., огра­
ничивающего начисление коэффициентов и надбавок при пя­
тидневной рабочей неделе с двумя выходными днями! 
(Г. А. Чупеева, главный бухгалтер  депо Хабаровск I I .)

Д а, распространяется. Предельная месячная сум м а, на ко­
торую  начисляются коэффициенты , установлена в 300 руб. 
Она определена в расчете на полное число рабочих дней 
в месяце.

Как оплачивается работа локомотивных бригад грузового 
движения при вызывной системе в воскресные и празднич­
ные дни, а также в ожидании отправления поезда! (А. А. Скля- 
ренко, машинист депо С ары -О зёк .)

М инистерство путей сообщения направило в управления 
дорог, отделения и депо разъяснение письмом № П-2540у 
(пункт 3) от 21.07.88 г. об оплате в двойном разм ере работы 
локомотивных бригад грузового движения в выходные и 
праздничные дни.

Постановлением ЦК КП С С , Совета М инистров С С С Р  и 
ВЦСПС № 1115 от 17.07.85 г. впервые предусм отрены  спе­
циальные тарифные ставки для оплаты простоя по видам дви­
жения (в грузовом —  1 руб . 21 коп .). Согласно измене­
ниям, внесенным в статью  43 Основ законодательства о тру­
де Сою за С С Р , время простоя не по вине рабочего опла­
чивается из расчета не менее двух третей тарифной ставки, 
т. е. не м енее 81 коп. для грузового движ ения.

О днако администрация депо по согласованию  с профсо­
юзным комитетом и Советом  трудового коллектива мож ет 
оплачивать простой в разм ере 100 % часовой тарифной став­
ки, т. е. по 1 руб . 21 коп., если в депо есть соответствую щ ие 
средства для оплаты труда.

В. П. Ж УКОВ,
зам еститель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства М ПС
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электроснабжение

КОРОТКОЗАМ Ы КАТЕЛ Ь ДЛЯ КОНТАКТНОЙ СЕТИ 
ПОСТОЯННОГО ТОКА
Постоянны й рост м ощ ностей  тяго вы х  

п од стан ц и й , вы зв ан н ы й  увеличением  
гр у зо н ап р я ж ен н о сти  эл ек тр и ф и ц и р о ­
ванны х у ч а стк о в , повы ш ением  м ассы  
поездов и числом  соединенны х п о ез­
дов, п р и води т к зн ач и тел ьн о м у  п овы ­
ш ению  токовы х  н агр у зо к  ф и д ер о в  кон ­
тактн о й  сети.

В р яд е  сл у ч а ев  они с тан о в я тся  
равны м и или д а ж е  п ревы ш аю щ им и  
м ини м альн ы е токи  короткого  з а м ы к а ­
ния (к. з . ) . В о зр астан и е  у став о к
ф и дерны х б ы стродей ствую щ и х вы клю ­
чателей  с о п р о в о ж д а е т с я  со кращ ен и ем  
п р отяж ен н ости  зон  д ей ст в и я  токовы х

Рис. 1. Конструкция короткозамыкателя
БК З-3,3:
а — общ ий вид; б — -подж игаю щ ее у ст ­
ройство; 1 — верхний основной электрод; 
2 — защитный кож ух; 3 — центральный 
вывод; 4 — кронштейн; 5 — опорный 
изолятор; 6 — нижний электрод; 7 —  стой­
ка; 8 — основание; 9 — трансф орм атор­
ный бак; 10 — катушки магнитного дутья; 
11 — неподвижный контакт поджигаю щ его  
устройства; 12 — подвижной контакт под­
ж игаю щ его устройства; 13— токопроводя­
щий стержень; 1 4 —  сердечник; 15 — ка­
туш ка электромагнита

за щ и т , что  нередко  приводит к п о яв ­
лению  т а к  н азы в аем ы х  «м ертвы х» зон 
защ и ты .

Н а и б о л ь ш а я  вер о ятн о сть  их п о я в ­
ления в о зн и к ает  при вы падении  из р а ­
боты тяговой  подстан ци и  (П С ) или 
поста секц и о н и р о ван и я  (П С К ) в сл у ­
ч а я х  их а в ар и й н о го  отклю чения или 
при проведении п роф и лакти чески х  р а ­
бот. К а к  п р ави ло , к. з . в «м етро­
вой» зон е с о п р о в о ж д ает ся  тя ж ел ы м и  
п о вреж ден и ям и  кон тактн ой  сети и д л и ­
тельны м и за д е р ж к а м и  поездов.

Д л я  исклю чения «м ертвы х» зон  при­
м еняю т р азли ч н ы е виды  за щ и т : м ак ­
си м ально  им пульсную , д вухзон ную , з а ­
щ иту с дополнительны м  токовы м  д а т ­
чиком и др . Р а зр а б о т а н ы  и н ах о д я т ­
ся в стад и и  эксп л у атац и о н н ы х  испы ­
таний опы тны е о б р а зц ы  защ и ты , а н а ­
ли зи рую щ ей  п ар ам етр ы  переходного 
п роцесса и зм енения тока ф и д ер а , 
ди станционной  защ и ты , реагирую щ ей  
на изм енение со п роти влен и я  к о н так т ­
ной сети при к. з.

С у щ ествует ещ е одно н ап р авл ен и е , 
п о зво л яю щ ее  реш и ть  данную  зад ач у : 
со зд ан и е  за щ и ты  с использован и ем  
коро тко зам ы кател ей , оборудованны х 
п отенциальны м и д атч и кам и . И х у с т а ­
новка н еп осредственно  на контактной  
сети п о зво л я ет  р е а л и зо в а т ь  м ак си м а л ь ­
ные н агр у зк и  на ф и д ер ах . П р и  этом 
об есп еч и вается  за щ и т а  от  м иним альны х 
токов к. з. во всех р еж и м а х  р а б о ­
ты тяго во й  сети.

В первы е так и е  ко р о тко зам ы кател и  
были и сп ользован ы  на С вердловской  
дороге. Р аб о тн и к ам и  дороги  бы ли  р а з ­
р аб о тан ы  схем а п отен ц и альн ого  д а т ­
чика д л я  у п р ав л ен и я  ко р о тко зам ы ка- 
телем  и кон струкц и я бесконтактн ого  
д у го во го  к о р о тк о зам ы к ател я , принцип 
д ей стви я которого  в свое врем я был 
предлож ен  сп ец и ал и стам и  В Н И И Ж Т а .

В 1985 г. с учетом оп ы та р а б о ­
ты к о р о тк о зам ы к ател ей  на С в е р д л о в ­
ской д ороге  и р езу л ьтат о в  стендовы х 
испы таний сотрудники П К Б  Г л авн о го  
уп р авл ен и я  эл ектр и ф и кац и и  и эн ер ­
го с н а б ж ен и я  (Ц Э ) р а зр а б о т а л и  кон­
структорскую  докум ен тац и ю  устрой ства  
Б К З -3 ,3  (бескон тактн ы й  короткозам ы - 
к ател ь  на н ап р я ж ен и е  3 ,3 к В ).

О бщ ий  вид Б К З -3 ,3  п о к азан  на 
рис. 1, а , а кон струкц и я п о д ж и гаю ­
щ его устр о й ства  —  на рис. 1 ,6 . В ерх­
ний эл ек тр о д  1 (см . рис. 1, а ) им е­
ет защ и тн ы й  кож ух 2 и цен тральн ы й  
вы вод 3, с пом ощ ью  которого кр е­
пится на кронш тейне 4, у стан о вл ен ­
ном на опорном  и зол ято р е  5.

Н иж ний  эл ектр о д  6 имеет более 
удлиненны й корпус, в котором  расп о л о ­
ж ены  д в а  п о д ж и гаю щ и х  устройства. 
К орпус зак р е п л е н  на двух  сто й ках  7, 
которы е присоединены  к основанию  8.
Н а этом  ж е  осн ован и и  закреплены  
опорны й и зо л ято р  5 и п о тен ц и ал ь­
ный д ат ч и к  со  схем ой уп равлен и я 
ти ри сторам и  п о д ж и га , располож енны м и 
в б ак е  9, зап олн ен н ом  тран сф орм а-' 
торны м  м аслом .

В ерхний 1 и ниж ний 6 (см. рис. 1, б) 
электрод ы  изготовлен ы  из стал ьн о й  тру­
бы д и ам етр о м  160 мм и толщ иной 
стенок 4 мм. В оздуш н ы й  за з о р  меж ду 
электрод ам и  с о с т а в л я е т  10— 13 мм. 
Ч тобы  с о зд а т ь  р ад и ал ь н о е  магнитное 
поле, в возд уш ном  з а з о р е  внутри  ос­
новных эл ектр о д о в  р асп о л о ж ен ы  ка- 

' туш ки 10 с тр ем я  ви нтам и . Концы 
кату ш ек  п р и варен ы  к тр у б ам  эл ектро­
дов и контактны м  вы вод ам . Н ам отка 
катуш ки д о л ж н ы  бы ть нам отан ы  так, 
чтобы они р а с п о л а г а л и с ь  одноим енны ­
ми полю сам и д р у г  к другу.

К а ж д о е  п о д ж и гаю щ ее  устройство 
состоит из м едны х кон тактов : непод­
ви ж н ого  11, прикреп лен н ого  к н и ж ­
нему основном у эл ектр о д у  6, и под- ■  
ви ж н ого  12 в виде д и ска с выточ- I 
кой, зак р еп лен н о го  на токоп роводящ ем  I  
стерж н е 13. С т ер ж е н ь  13 приводится I  
в д в и ж ен и е  сердечником  14, втягивав- 
мым катуш кой  эл ек тр о м агн и та  15. Один I  
конец катуш ки  соединен  с токопрово- I  
дящ им  стерж н ем  13, а второй  —  с ти- 1  
ристорам и  п о д ж и га .

П ри прохож ден и и  тока по катуш ке I  
эл ек тр о м агн и та  15 последний втяги- I  
вает внутрь  катуш ки  серд ечн и к  14 I  
и через стер ж ен ь  13 р а зм ы к а е т  кон- I  
такты  11 и 12. Н а них возн и ка- I  
ет д у га , к о то р ая  и он и зи рует  за з о р  меж- I 
ду основны м и эл ек тр о д ам и , в ы зы в ая  его I  
пробой и, сл ед о вател ьн о , ср а б а ты в а - 1 
ние к о р о тк о зам ы к ател я .

Д а тч и к о м , реаги рую щ и м  на пони- I  
ж ение н а п р я ж е н и я  кон тактн ой  сети  в I  
схеме у п р авл ен и я  ко р о тк о зам ы к ат ел ей  I  
(рис. 2 ) , яв л я е т с я  к ату ш к а  К  м агни- I  
то у п равляем ы х  кон тактов . О на вклю че- 
на в д и а г о н а л ь  нелинейного  м оста, I  
о б р азо в ан н о го  стаб и ли тр о н ам и  Д1 и Д 2  Я 
(Д 817  Г) и р ези сто р ам и  К1, КЗ и К4. /

Д л я  тем п ературн ой  ком пенсации I  
п ослед о вател ьн о  с резистором  К4 1  

введены  три  катуш ки  герконов К  со- I  
противлением  2 кОм к а ж д а я . З а д е р ж к а  I  
с р а б а т ы в а н и я  к о р о тк о зам ы к ат ел я  от 
кратковрем ен н ы х  пониж ений  н а п р я ж е ­
ния при пусках  электр о п о д в и ж н о го  
со ста в а  о су щ еств л я ется  с пом ощ ью  
кон д ен сато р а  С1 ем костью  15 мкФ .
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При н ом ин альн ом  и наи больш ем  
напряжении в кон тактн ой  сети ток  
в диагонали м оста отсутствует  или 
близок к нулю . С  п ониж ением  н а п р я ­
жения стаб и ли тр о н ы  Д 1 и Д 2  в п л е­
чах моста за к р ы в а ю т с я  и по катуш ке 
КУ протекает ток , в ы зы в ая  с р а б а т ы ­
вание м агн и то у п р авл я ем ы х  контактов 
КУ и откры тие ти р и сто р а  Т1 (Т 122—  
2 5 -1 2 — 2 ).

Ранее за р я ж е н н ы й  от сети кон ­
денсатор С2 ем костью  0 ,5  мкФ  р а з р я ­
жается через д р о сс ел ь  Д Т , первичны е 
обмотки тр ан сф о р м ато р о в  ТУ  и о ткр ы ­
вает д вен ад ц ать  п осл ед о вател ьн о  со ед и ­
ненных ти ри сторов  Т 2 — Т13. Тем  сам ы м  
создаются цепи на п о д ж и гаю щ и е 
устройства к о р о тк о зам ы к ат ел я  через 
добавочные рези сто р ы  КЗО и КЗ 1 со п р о ­
тивлением по 60 О м.

У становка п о тен ц и ал ьн о го  д а т ч и к а  
короткозамы кателя регу ли р у ется  в п р е­
делах от 1000 до  2200 В рези сто ­
ром КЗ (при  полностью  введенном  
резисторе КЗ у стан о в к а  м и н и м ал ь н а). 
Установка к о р о тк о зам ы к ат ел я  и зм ен я ­
ется ступенчато, соп роти влен и е к а ж ­
дой ступени 2 кО м . Д л я  у д об ства  
обслуживания п ан ел ь  с резистором  
КЗ вынесена на б ак  к о р о тк о за м ы к а ­
теля.

Важным п ар ам етр о м  к о р о тк о зам ы ­
кателя я в л я е т с я  м и ни м альн ое н а п р я ж е ­
ние, при котором  он устойчиво  р а б о ­
тает, т. е. н и ж ни й  п редел  с р а б а т ы в а ­
ния к о р откозам ы кателя . У вы пущ енны х 
в 1986— 87 гг. к о р о тк о зам ы к ател ей  
он колеблется в п р ед ел ах  800— 900 В. 
Учитывая, что при м инусовы х тем п е­
ратурах м и ни м альн ое н а п р я ж е н и е  с р а ­
батывания у в ел и ч и в а ется , з а  ниж ний  
предел с р а б а т ы в а н и я  Б К З -3 ,3  следует 
принимать 1000 В.

Весьма сущ ествен ны м  я в л я е т с я  вы ­
бор реж им а р аб о ты  и м еста устан овки  
короткозамы кателей на контактной  се ­
ти. М ож но вы дели ть  д в а  в а р и а н т а  
работы к о р о тк о зам ы к ател ей : п о сто ян ­
ное вклю чение на н а п р я ж е н и е  к о н так т ­
ной сети и вклю чение к о р о тк о за м ы к а ­
телей в р аб о т у  при вы н уж ден н ы х  р е ­
жимах п и тан и я  кон тактн ой  сети (при 
выпадении П С  или П С К ).

В первом сл у ч а е  к о н так тн а я  сеть 
полностью з а щ и щ а е т с я  от м и н и м ал ь ­
ных токов к. з. К а к  п р ави л о , д л я  
удобства о б с л у ж и в а н и я  короткозам ы - 
катели у стан а в л и в аю т  на П С , П С К  
или пунктах п а р а л л е л ь н о го  соедине­
ния (П П С ). Р асч еты  п о к азы в аю т, что 
при увеличении у став о к  б ы строд ей ­
ствующих вы кл ю чателей  (Б В )  П С  и 
ПСК в 1,5— 2 р а з а  д л я  м еж п од стан - 
ционной зоны  дли н ой  15 км т р еб у ет ­
ся пять к о р о тк о зам ы к ател ей  Б К З -3 ,3  
на каж ды й  путь. П ри  стоим ости 
короткозамы кателя Б К З -3 ,3  600—
650 руб. и о ж и д аем о м  эконом иче­
ском эф ф екте около  2 ты с. руб. на корот- 
козамыкатель ( з а  счет п овы ш ен и я п р о ­
пускной способности  у ч а с т к а )  срок их 
окупаемости м ен ьш е одного  год а.

Чтобы ум ен ьш и ть  число  к о р о тк о за ­
мыкателей на м еж п од стан ц и он н ой  з о ­
не, целесообразн о  Снизить ниж ний  п р е­
дел их устойчивой  раб о ты  д о  400—

600 В. И сп ы та н и я  устройств с н и ж ­
ним пределом  600 В на С вердловской  
дороге  п о к а за л и , что  три  коротко­
за м ы к а те л я  обеспечи ваю т за щ и т у  от 
м иним альны х токов к. з . у ч а стк а  д л и ­
ной 30 км (с отклю ченны м и средней  
подстанцией  и д в у м я  постам и  секц и он и ­
р о ван и я) при к. з . у одной из п од­
станций .

В м есте с тем  эк с п л у а т а ц и я  оп ы т­
ной парти и  Б К З -3 ,3  на Ю ж н о -У р ал ь ­
ской и С вер д л о вско й  дор о гах  в ы я в и ­
л а  их недостаточную  н ад еж н о сть , об у ­
словленную  в основном  кон структи вн ы ­
ми и технологическим и  н ед о с т а тк а ­
ми. П оэтом у  на первом  этап е  вн ед­
рения к о р о тк о зам ы к ател ей  п ри зн али  
ц елесообразн ы м  у с т а н а в л и в а т ь  их на 
П С  и П С К  и вкл ю ч ать  в р аб о ту  
при вы нуж денны х р еж и м а х  п и тания 
кон тактн ой  сети.

Н а п од стан ци ях  к о р о ткозам ы катели  
у стан а в л и в аю т  по одном у на каж д ы й  
главны й  путь на оп орах  с м ачтовы м и 
р азъ ед и н и тел ям и  п и таю щ их  ф и д ер о в  и 
вклю чаю т через р азъ ед и н и тел и  м еж д у  
контактной  сетью  и отсосом  (б ак  к о р о т­
к о зам ы к ате л я  и его  н есу щ ая  кон ­
струкц и я  соед и н яю тся  с арм ату р о й  п ор­
тал ьн ы х  о п о р ).

У постов секц и о н и р о ван и я  их у с ­
т а н а в л и в а ю т  по одном у на каж д ы й  
путь и п ри соединяю т через р а зъ е д и ­
нители к кон тактн ой  сети обоих н а п р а в ­
лений (д л я  возм ож н ости  о став ле н и я  их 
в р аб о т е  при отклю чении ш лейф ов 
П С К ) и к тяго во м у  рельсу  или к 
средней  точке путевого  д р о с с е л ь -тр а н с ­
ф о р м ато р а .

М оторны е приводы  разъ ед и н и тел ей  
подклю чения Б К З -3 ,3  к кон тактн ой  се­
ти м огут бы ть оборудован ы  схемой 
авто м ати ч еско го  вклю чения: у  П С  —  
при вклю чении п родольны х р а зъ е д и н и ­
телей  или при ср аб аты в ан и и  « зе м л я ­
ной» за щ и т ы ; у  П С К  — при вклю чении 
продольны х р азъ ед и н и тел ей  поста.

П е р е д  устан овк ой  к о р о тк о зам ы к а­
телей  п р о во д ят р асчеты  с целью  п р о ­

верки возм ож н ости  с р а б а ты в а н и я  
Б К З -3 ,3  при к. з . в то ч ках , у д а ­
ленны х от  м еста его  у стан овк и . Д л я  
этого м ож н о в о сп о л ьзо в ат ьс я  методикой 
оп ределения у став о к  с р а б а ты в а н и я  
Б К З -3 ,3 , р а зр а б о та н н о й  на С в е р д л о в ­
ской дороге. О на п р ед у см атр и ва ет  
проверку  верхн его  и ни ж него  п ределов 
д и а п а зо н а  у став о к  потен ц и альн ы х  д а т ­
чиков к о р о тк о зам ы к ател ей , у с т а н а в л и ­
ваем ы х на П С  или постах  секц и он и ­
рования.

Н иж н и й  предел 13", гар ан ти р у ю щ и й  
н ад еж н о е  ср а б а т ы в а н и е  Б К З -3 ,3 , о п р е ­
д е л я е тс я  в ы р аж ен и ем  1 4 " ^  1000 В. 
В еличина 1000 В обусл о вл ен а  ко н стр у к­
цией п о тен ц и ал ьн о го  д атч и к а  Б К З -3 ,3  
и вы б р а н а  с за п а с о м , у ч и т ы в ая  в о з­
д ей стви я м инусовы х тем п ер ату р  о к р у ­
ж аю щ ей  среды .

В ерхний предел и®, ограниченны й 
м иним альны м  рабочим  н ап р яж ен и ем  
контактной  сети (С1р мин) ,  вы б и р ается  
из соотн ош ен и я 11“ ̂ < 0 ,, —  200 В._    у и.  м и н
С о гл асн о  П Т Э  (п. 7 .2 ) , к ак  п р а ­
вило, следует п ри н и м ать  Ы Мин== 
= 2 4 0 0  В. ■

П ределы  п роверяю т р асч етам и  н а п ­
ряж ений  и токов в контактной  сети 
при коротких зам ы к ан и я х  в точках , 
у даленны х от П С  или П С К . Р асч еты  
п р оводятся  по схем е за м ещ ен и я  р а с ­
см атр и ваем о го  у ч астк а , учи ты ваю щ ей  
все п ар ам етр ы  тяго во й  сети и схем у 
секц и он и рован и я участка .

На рис. 3 приведены  расчетн ы е 
схемы м еж п од стан ц и он н ы х  зон со ответ­
ственно с отклю ченной подстанцией  
и постом  секц и о н и р о ван и я . В ско б ках  
приведены  численны е зн ач ен и я  соп ро­
тивлений  у частк о в  тяго во й  сети, и споль­
зуем ы х в приводим ом  н иж е прим ере 
расч ета .

П р о в ер к а  у стан овок  по верхнем у 
пределу И® д л я  к о р о тк о зам ы к ател ей , 
у стан а в ли в аем ы х  на п о д стан ц и ях , вы ­
п о л н яется  при полной п ар ал л ел ьн о й  
схем е п и тан и я  кон тактн ой  сети, т. е. 
при всех вклю ченны х П П С  и П С К .
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Рис. 3. Расчетная схем а меж подстанционной зоны электрифицированного участка:
а   с отключенной тяговой подстанцией; б — с отключенным постом секциониро­
вания; г — сопротивление участка тяговой сети по одному пути; е то ж е по двум  
путям; штриховая линия участки тяговой сети, не учитываемые в расчетах

П р и л ега ю щ и е к точкам  к. з. (на рис. 3, а 
К1 и К2 и на рис. 3 ,6  К 1 ‘ и 
К 21) П П С  в р ас ч е та х  не учиты ваю т, 
так  как  они д о л ж н ы  о тк л ю ч аться  з а щ и ­
той м и н и м ал ьн о го  н ап р я ж е н и я  (п р ед у ­
см отрен а типовой  схем ой П П С ) .

В с л у ч а я х , ко гд а  о стаю щ ееся  н а п ­
р яж ен и е  на Б К З -3 ,3  при м иним альном  
токе к. з. о к а ж е т с я  вы ш е П®, то  уставки  
проверяю т при отклю ченном  П П С . П П С , 
при вклю чении которого  не обеспечи ­
в ает ся  с р а б а т ы в а н и е  Б К З -3 ,3 , м ож н о  
о став л я ть  в р аб о т е , если  в этом р е ж и ­
ме о б ес п е ч и в аетс я  его  отклю чение со б ­
ственной токовой  защ и то й  или з а щ и ­
той м и н и м ал ьн о го  н а п р я ж е н и я  (З М Н  
П П С ).

П о л о ж ен и е  это го  П П С  при о ткл ю ­
чении п о д стан ц и и  д о л ж н о  у к а зы в а т ь с я  
в и н струкции  д л я  о п ерати вн ого  п ерсо­
н ал а . Е сли  и при отклю ченном  П П С  
о стаю щ ееся  н ап р я ж ен и е  вы ш е 1_1у, 
то р асп о л о ж ен и е  Б К З -3 ,3  на п о д ста н ­
ции не з а щ и щ а е т  кон тактн ую  сеть. 
Е го н еобходим о перенести  на б л и ж а й ­
ш ий П П С  в сторону , оп ределяем ую  
доп олн и тельн ы м  расч етом .

Р а с ч е ты  п р о во д я т  с д вух  сторон , 
т. е. при питании  у д ален н ы х  точек  ко ­
роткого  за м ы к а н и я  от соответствую щ их 
п одстанций , н ап р и м ер  точки  К1 —  от 
П С-1 (см . рис. 3, а ) ,  а точки  К 2 — 
от П С  3 при отклю чении П С -2 . А н а­
логичны м  о б р азо м  п р о во д я т  расчеты  
при отклю чении  поста  секц и о н и р о ван и я  
(см. рис. 3, б ) .

Ч тобы  п р о вер и ть  С1“ Б К З -3 ,3 , у с т а ­
новленного  на отклю ченной П С -2  (см. 
рис. 3, а ) ,  о п р ед ел я ю т то к  к. з . в точке 
К1 при п и тании  от П С -1 1К. 3 =  
= Е10/Кк  3 1- гДе К к. 3.1 =  К " + К 2 + К з +  
+ К 4 + К 5 —  соп роти влен и е цепи к. з . от

П С-1 до точки К1 с учетом п ар а л л е л ь н о ­
го соед инения контактной  сети двух  пу­
тей на уч астке  П С -1 —  П С -2 .

З а т е м  оп р ед ел я ю т уровень н а п р я ж е ­
ния на Б К З -3 ,3  при протекании  тока

к. з. д о  точки  К1 П |к з = 1 к. з . 1  ( К з +
+К&).

П олученное зн ач ен и е  П |к з  п р о в е р я ­
ют по зад ан н о м у  условию . Е сли  оно не 
со б лю д ается , то  о п ределяю т уровень 
н ап р я ж ен и я  на Б К З -3 ,3  при отклю чен­
ном П П С -2 : и | к з  =  ̂ к.з. 1 (К 4 + К 5 ) .
где 1к.3.1 = и ° / К к.зл; К ' .з .1 = К ( '+ К Н -

~1~Кз +  К4+К5-
Е сли  новое зн ач ен и е  СЗб к з  у д о в л ет­

в о р яе т  условию , то  П П С -2 ' вы вод ят из 
работы  на период отклю чения П С -2 , 
о чем у к а зы в а е т с я  в инструкции д л я  
о п ерати вн о го  п ер со н ал а . В сл у ч ае  не­
соблю дения услови я при отклю ченном  
П П С -2  к о р о тк о зам ы к ател ь  следует пе­
ренести на П П С -2  и провести  д о п о л ­
нительны й расчет .

П ри  проверке н и ж него  п редела 
Ц ) к о р о тк о зам ы к ат ел я  оп р ед ел яю т м и­
н им альны й уровен ь н а п р яж е н и я  на 
Б К З -3 ,3  при токе к. з ., р авн ом  току  
установки  Б В  ф и д ер а  П С К -1 (см. 
рис. 3, а )

Чбкз^ ^ о—Ц-пск КБкз-

где КБк з  =  К |, + К 2' + К ' г -  со п р о ти вл е­
ние цепи к. з . от П С-1 до  Б К З -3 ,3  
по одному пути.

П олученн ое зн ач ен и е  Е^е к з  п р о ве­
ряю т по первом у условию . Е сли  оно не 
соблю дается , то  определяю т м и н и м ал ь­
ный уровен ь н а п р я ж е н и я  на Б К З -3 ,3  
при питании П С К -1  от П С -1 по двум  
путям

где Кб к з  =  К " +  К г +  Кз — сопротивле-В  
ние цепи к. з. от П С -1 д о  коротко-И  
зам ы к ате л я .

Н овое зн ач ен и е  С1бкз т а к ж е  прове-В 
ряю т по первом у условию  и если оноВ 
не вы п олн яется , то  з а щ и т а  с п ом ощ ью * 
Б К З -3 ,3  м ож ет бы ть вклю чена в р а б о т у *  
с условием  о б я за те л ь н о го  применения В  
на П С К  защ и ты  м и ни м альн ого  напря-И  
ж ен и я . П ри  этом  у став к у  реле  напря-В  
ж ен и я З М Н  П С К  следует вы би рать*  
следую щ им  о б р азо м .

В н ач ал е  оп р ед ел яю т уровен ь напря-В  
ж ен и я  н а  ш инах  П С К -1  при токеВ 
к. з ., р авн о м у  току уставки  бы стро-В  
дей ствую щ его  вы кл ю ч ателя  ПСК-1 и! 
н ап ряж ен и и  на Б К З -3 ,3 , достаточном 1  
д л я  его  с р а б а т ы в а н и я

Ц т с к  1 =  К п с к + и у-

где КПс к  =  К 2 + К з  —  сопротивление тя-1 
говой сети от П С К -1  д о  короткозамы -1 
к ателя . З ате м  п роверяю т уставку  реле! 
н ап р яж ен и я  З М Н  П С К -1  на отпадание! 
по условию

П ри  вы боре у став к и  З М Н  П С К  сле-В 
дует стрем и ться  к верхнем у пределу,* 
поскольку при этом  п о вы ш ается  чув-В 
сгви тельн ость  защ и ты .

А налогичны м  о б р азо м  п роводят рас-Я 
четы при коротком  зам ы к ан и и  в точке Я  
К2 и питании  от П С -3 .

П ри  проверке н и ж него  предела,Я 
к о р откозам ы кателей , устанавливаемых I  
на п остах  сек ц и о н и р о ван и я , так ж е , как 1 
и д л я  подстан ци й , о п ределяю т мини-1 
м альны й уровен ь н а п р я ж е н и я  на I  
Б К З -3 ,3  при токе к. з ., равн ом  току! 
уставки  б ы стродей ствую щ его  выклю ча-1 
тел я  подстанции

1-,Бкз=и о—!упс КБкз-
где КБк з = К 1 + К 2  —  сопротивление це-1 
пи к. з . от П С -1 д о  Б К З -3 ,3  по од-1 
ному пути (см. рис. 3 ,6 ) .

П олученн ое зн ач ен и е  П |к з  долж но! 
о твеч ать  первом у условию . Е сли  оно не I 
вы полняется, то  необходим о снизить ус-1 
тавки  Б В  ф и д ер а  подстан ци и  до  вели-1 
чины, о б еспечи ваю щ ей  его  выполнение.! 
Т ак  ж е  п роверяю т у став к у  при пита-1 
нии м еста к. з .  в точке К 2 ' от ПС-21 
с учетом  сопротивлений  К 4 и Кз 1 
(см. рис. 3, б ) .

П ри  п роверке верхн его  предела I 
потен ц и альн ого  д а т ч и к а  Б К З -3 ,3 , уста-1 
новленном  на П С К , оп р ед ел яю т вели-1 
чину то к а  к. з . в точке К 1 ' при пи-1 
тании  от П С -1

1 к .з л = и о /К "  з . | ,

где К" з. 1 =  К Г +  К 2+  К з +  к ;  —  С2 -  со­
противление цепи к. з. от ПС-1| 
до точки  К 1 ' с учетом  параллельного! 
соединения кон тактн ой  сети  д вух  путей] 
на уч астке  П С -1 —  П П С -1  (см. 
рис. 3 ,6 ) .  З а т е м  н ах о д ят  уровень 
н а п р я ж е н и я  на Б К З -3 ,3  при протека-: 
нии то к а  к. з . до  точки  К 1 ' У е к з И
=  1к. з.1 (К 5 + К 2 - е я )-
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Это зн ач ен и е  У б к з  п р о вер я ю т по 
второму условию . Е сли  оно не соблю ­
дается, то  П П С -1  д о л ж е н  бы ть вы ве­
ден из раб о ты  н а  пери од  отклю чения 
ПСК, о чем у к а зы в а е т с я  в инструкции 
для оперативного  п ер со н ал а . Р асч еты  
для к. з. в точке К 2 ' вы п олн яю т 
аналогично и злож ен н ом у .

Если в м естах  у д ал ен н ы х  к. з . им е­
ется диодная з а щ и т а  в групповы х з а ­
землениях опор , то  до п о л н и тел ьн о  п р о ­
веряют п ределы  раб о ты  к о р о тк о зам ы к а­
теля. В д ан н ом  сл у ч а е  к со п роти в­
лению тяговой  сети д о б а в л я е т с я  соп ро­
тивление н аи б о л ьш ей  длины  тр о са  
группового за з е м л е н и я  от м еста  п од­
ключения к рельсу .

Если при р ас ч е та х  верхний пре­
дел не у д о в л ет в о р яет  втором у
неравенству, то  следует  ум еньш ить 
сопротивление тр о с а  груп п ового  з а з е м ­
ления опор д о  та к о го  зн ач ен и я , когда 
оно будет вы п о л н яться .

Ниже п р и во д я тся  прим еры  р асч етов  
для определения со ответстви я  п ределов 
уставок с р а б а т ы в а н и я  Б К З -3 ,3 , р е а л ь ­
ным уровням  н ап р я ж ен и й  на них 
при вводе их в р аб о т у  на отклю чен­
ных тяговой п о д стан ц и и  и посту секц и о ­
нирования.

Пример 1 — о тклю чен а т я го в а я  под­
станция. И сходны е д ан н ы е  д л я  р асч е ­
тов: расч етн ая  схем а м еж п од стан ц и он - 
ной зоны П С -1 —  П С -3  (см . рис. 3, а ) ;  
ток уставки бы стродей ствую щ и х вы клю ­
чателей ф и деров  П С К  —  2500 А; сопро­
тивление проводов  кон тактн ой  сети —  
0,0342 О м /км ; соп роти влен и е рельсовой  
цепи (рельсы  Р -6 5 ) —  0 ,008 О м /к й ; 
значения о п о д стан ци й , сопротивлений

гп и о тсас ы ваю щ и х  г„ п роводов о п ­
р ед е ляется  отдельны м и расч етам и .

Ч тобы  п р овери ть  сопротивление 
верхн его  п ред ел а  уставки  Б К З -3 ,3  по 
третьей  ф орм уле, оп ределяем  знач ен и е 
тока  к. з. в  точке К1 при питании 
от П С -1 1К З ,= 3 5 0 0 :1 ,0 5 2 5 = 3 3 2 5  А . 
То ж е  при к. з. в точке К2 при 
питании от П С -3

1К. 3.2 =  350°: 1 ,0 9 6 8 =  3191 А.

О п ред еляем  у р овен ь  н ап р яж ен и я  на 
Б К З -3 ,3  от то к а  1к 3 , по четвертой  
ф орм уле:

и 1к31 =  3 3 2 5 (0 ,1 9 8 3 + 0 ,1 6 4 6 )  =
=  1206 В < 2 2 0 0  В; то ж е  от тока

К 36 |К 3 1  =  3191 (0 ,2 2 3 7 + 0 ,1 9 4 1 )  =
=  1338 В < 2 2 0 0  В.

О б а  зн ач ен и я  у д о влетворяю т вто р о ­
му неравен ству .

Д л я  п роверки  н и ж него  п редела р а ­
боты к о р о тк о зам ы к ат ел я  по ф о р м у ­
ле  находим  о стаю щ ееся  н ап р яж ен и е  
на Б К З -1  при питании от П С -1:

Ц» з  =  ■■ 3500— 2500 (0 ,5 2 6 8 +
+  0 ,2 2 3 7 + 0 ,1 9 4 1  ) =  1138 В > 1 0 0 0  В;
то ж е  при питании от П С -3:
^БК31 = 3500— 2500 (0 ,5 6 5 6 + 0 ,1 6 4 6  +
+ 0 ,1 9 4 1 )  == 1178 В > 1 0 0 0  В.

О б а  зн ач ен и я  О б к з 1 удовлетворяю т 
первому условию . С л ед о вател ьн о , ко- 
р о тк о зам ы к ател ь  Б К З -1 , установленны й 
на П С -2 , з а щ и щ а е т  контактную  сеть 
при вы падении  п одстанции  из работы .

П ри м ер  2 — отклю чен пост секц и о­
н и рован и я . И сходны е д ан н ы е: р асч ет ­
н ая  схем а на рис. 3, б; ток  у с т а в ­
ки бы стродей ствую щ и х  вы клю чателей  
ф и деров  на п од стан ци ях  —  4000 А;

соп роти влен и я участков  тяго во й  сети 
приняты  таки м и  ж е , к а к  и в 1-м 
примере.

К а к  и в преды д ущ ем  сл у ч а е ,-П р о ­
веряя  верхний п редел , оп р ед ел яем  вел и ­
чину тока к. з . в точке К 1 ' при п и та ­
нии от П С -1 и вклю ченном  П П С -Ь  
1К з 1 = 3 5 0 0 :0 ,8 6 8 4 = 4 0 3 0  А; то  ж е  при 
к. з. в точке К 2 ' и питании  от П С -2: 
1К. 3 .2= 3500 :0 ,8481  = 4 2 1 6  А. -------

П о последней  из приведенны х ф о р ­
мул о п ред еляем  у р овен ь  н ап р я ж ен и я  
на ко р о тк о зам ы к ат ел е  при питании 
К 1 ' от П С -1:
Ц |к з  = 4 0 3 0 (0 ,2 2 3 7 + 0 ,3 0 3 6 — 0,1068) =  
=  1 6 9 4 < 2 2 0 0  В; то ж е  при питании 
К 2 ' от П С -2: I (V : ■
Ц |к з = 4 1 2 6 ( 0 ,2 1 1 + 0 ,3 1 5 8 — 0 + 2 6 6 3 ) =  
=  1 6 5 2 > 2 2 0 0  В.

О б а  зн ач ен и я  удо вл етво р яю т вто р о ? 
му условию .

П р о в ер я ем  соответствие н и ж него  
предела у став ки  при питании  01 П С -1: 
1 $ к з  =  3500— 4000 (0 ,3 1 5 8 + 0 ,2 1 1 )  =  
=  1393 В > 1 0 0 0  В; то ж е  при питании 
от П С -2:
Ц | к з  = 3 5 0 0 — 4000 (0 ,3 0 3 6 + 0 ,2 2 3 7 )  =  
=  1391 В > 1 0 0 0  В.

О б а  зн ач ен и я  удо вл етво р яю т п ер­
вому условию . С л ед о вател ьн о , при 
отклю чении поста секц и о н и р о ван и я  кб- 
р о тк о зам ы к ател ь  о б еспечи вает  за щ и т у  
контактной  сети при у д ален н ом  к о р о т­
ком зам ы кан и и .

К а н д и д аты  технических  н аук  
И. С. К Р Ю К О В ,

А. В. Ф А Р А Ф О Н О В , 
инж ен еры  Ю. Г. С А Н Н И К О В , 

О. С. КАТУ НИН

МАНЕКЕН ПОМОГАЕТ В РАБОТЕ
И звестно, что работники дистанции 

электроснабжения работаю т в опас­
ных и сложных условиях, их тр уд  свя­
зан с напряжением, высотой, протекает 
без прекращения движения поездов, 
на открытом воздухе в суровых кли­
матических условиях, т. е . кргда не 
исключены случаи травм атизм а.

Уметь эфф ективно оказывать м еди­
цинскую помощь пострадавш ему в на­
шей профессии просто необходим о.

По нашей заявке был сделан мане­
кен. Он изготовлен в виде кожаной 
куклы, имитирующей пострадавш его 
в натуральную величину, с вынесен­
ным пультом управления. Связь м еха­
низмов с пультом осущ ествляется 
шланговым проводом длиной 2 м с 
помощью ш тепсельного разъема.

Манекен им еет следую щ ие м еха­
низмы: дыхания, непрямого массажа 
сердца, поворота головы, поворота 
глаз (изменение величины зрачка), 
подъема грудной клетки , пульса в гру­
ди, на шее, в руке , реж им е дыхания. 
Масса манекена 20 кг, он питается от 
сети 220 В. Электробезопасность при 
работе с манекеном обеспечена за 
счет выбора рабочего напряжения 
12 В.

М анекен был получен в 1986 г., 
проверен и отстроен . После соответ­
ствую щ его ознакомления манекен 
впервые был использован при про­
ведении спартакиады профессиональ­
но-технического мастерства электро­
монтеров контактной сети дистанции 
электроснабж ения. Все 38 участников 
соревнования освоили навыки оказания 
первой помощи пострадавшим.

Затем  состоялись занятия с брига­
дирами и общественными инспектора­
ми, а в течение года при периодиче­
ской проверке знаний весь эксплуата­
ционный персонал прошел обучение 
правильности и эффективности оказа­
ния помощи на манекене-тренаж ере.

Сейчас сложилась практика: каж­
дый вновь принятый на работу знако­
мится с приемами оказания первой 
помощи при проведении вводного 
инструктажа, а при сдаче экзаменов 
приобретает навыки на манекене. На 
дистанции не найдется ни одного чело­
века, кто бы ни умел оказывать по­
мощь (раньше многие показывали об­
ласть надавливания при производстве 
непрямого массажа сердца неправиль­
но). Важно такж е добиться, чтобы 
лю ди не боялись оказывать помощь

Опыт Алтайской дистанции 
электроснабжения

в реальных случаях, а это и достигает­
ся на манекене в натуральную  величи­
ну.

Тренажер в основном приемлем 
для отработки навыков оживления че­
ловека. Сила нажатия на грудину ре­
гулируется по загоранию лампы, в такт 
с лампой «Ритм сердца» выполняют 
надавливание. С помощ ью пульта ин­
структор задает различные ситуации 
на манекене, имитируя то или иное 
состояние пострадавш его, и контроли­
рует правильность соответствую щ их 
действий обучаем ого . Таким образом , 
запуская и останавливая механизмы 
манекена, создаю тся условия, < кото­
рыми персонал мож ет столкнуться на 
практике.

В целом манекен-тренаж ер необ­
ходим для отработки приемов ока­
зания первой помощи на дистанции 
электроснабж ения. Тем , у кого его нет, 
реком ендуем  приобрести. Стоим ость 
тренажера 1050 руб.

Инженеры Л. Г. КУ ЗНЕЦОВА,
А. П. САБАНАЕВ,

Алтайская дистанция 
электроснабж ения 

Западно-Сибирской дороги
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странички истории

ш  з а д а н и ю  с т а з к м
Илья Ветров

В этом  г о д у  и сп ол н я ется  45  л ет  П обеды  С ов етск ого  С о ю за  н а д  
ф а ш и стск о й  Г ер м ан и ей . В ук р аи н ск ом  и зд а т ел ь с т в е  гото ­

вится в св е т  к н и га  и зв естн о го  п и сател я  Ильи В етр ов а  « П о  з а ­
д ан и ю  С та в к и ...»  Р ед а к ц и я  ж у р н а л а  н ач и н ает  п убл и к ац и ю  глав  
из этой  книги.

П Р Е Д И С Л О В И Е

В годы  В еликой О течественной  войны я в о зг л а в л я л  Н ар ­
ком ат путей сооб щ ен и я С С С Р . П оэтом у неудивительно , что  
о п и сы ваем ы е авто р о м  собы ти я мне особенно б ли зки  и понятны .

О во и н ах -гер о ях  н ап и сан о  н ем ало . И почти н ичего  — о р а -  
б о ч и х -ж ел езн о д о р о ж н и к ах , о б о й ц ах  и ко м ан д и р ах  колонн 
п ар о в о зо в  особого  р е з е р в а  Н К П С , сф орм и р о ван н ы х  из м аш и ­
нистов, ваго н н ы х  м астер о в , кондукторов.

О ста ло с ь  м ал о  лю дей , которы е хорош о зн аю т, что собой 
п р ед ставл ял и  в годы  войны эти сп ец и ал ьн ы е ф о р м и р о в а­
ния. В рем я б ерет  свое. П отом у-то и н адо , чтобы  новое поколение 
зн ал о  о подви ге  отцов.

В ходе Великой О течественной войны  В ооруж енны е С и­
лы  С С С Р  п ровели  50 стратеги чески х , 250 ф ронтовы х и око­

ло 1000 арм ей ски х  оп ер ац и й . Они потребовали  ш ирокого

и сп о л ьзо ван и я  ж ел езн о д о р о ж н о го  тр ан сп о р та , его  сп ец и ал ь ­
ных ф орм и рован и й , которы е в к рай н е с ж а т ы е  сроки  обеспе­
ч и вали  д о став к у  войсковы х груп п и ровок  и необходим ы х ф рон ту  
р езервов .

С толкн увш и сь с бесприм ерны м  м уж еством , сам о о тв е р ж е н ­
ностью  и м астерством  советских м аш ин и стов , ги тлер о в­

ское ко м ан д о ван и е  сф о р м и р о вало  сп ец и ал ьн ы е ави ац и о н н ы е 
подразд ел ен и я  д л я  ун и чтож ен и я локом отивов, а  своим  л етч и ­
кам п о о б ещ ал о  ж ел езн ы й  крест з а  к аж д ы й  подбиты й п аро во з.

М ногое из того , что н ап и сан о , И лье В етрову п ри ш лось  
сам о м у  у ви деть  и п ереж и ть . Л и чн ы е восп ом и н ан и я, к ак  

и б о гатей ш и й  ф акти чески й  м атер и ал , сд елали  излиш ним  какой - 
либо  д ом ы сел . Д а  ав то р , видим о, и не став и л  п еред  собой 
чисто пи сательски х  за д а ч , стр ем ясь  как  м ож н о  достоверн ее 
п ередать  происходивш ее в те грозны е годы.

« П о  за д ан и ю  С тавки ...» , как  и др у ги е  п рои звед ен и я 
Ильи В етр о ва  о п о д ви гах  р аб о ч и х -ж ел езн о д о р о ж н и к о в , со л д ат  
без о р у ж и я , с интересом  и б л аго д ар н о стью  прочтут м ногие.

И. В. К О В А Л Е В , 
п р ед се д ател ь  Ц ен тр ал ьн о го  со вета  

ветер ан о в  ж ел езн о д о р о ж н о го  т р а н с п о р та  С С С Р , 
доктор  военны х н аук , п роф ессор

В НАРКОМАТЕ НА НОВО-БАСМАННОИ
У тром  24 м а р та  1942 го д а  н а ч а л ь ­

нику В оен н о -эксп л у атац и о н н о го  у п ­
р ав л ен и я  М осковского  ж е л е зн о д о р о ж ­
ного у зл а  Г ар н ы к у  п озвон и л  из Н ар к о ­
м ата  обороны  ге н е р ал  арм ии  Х рулев.

—  С о б и р ай ся . П о ед е ш ь  со мной в 
Ц К .

—  А что. случи лось?
—  Т ам  у зн аеш ь.
Ч ер е з  ч ас  они бы ли в К рем ле, в 

приемной зам ести т ел я  С т ал и н а  по 
Т ран сп ортн ом у  ком итету А. А . А н д р е­
ева. П о к а  они ж д а л и  в ы зо в а , Х рулев 
р а с с к а за л  Г арн ы ку , что на последнем  
зас ед ан и и  Г о су д ар ствен н о го  К ом итета 
О бороны  о б с у ж д а л с я  вопрос о м ерах  
по улучш ению  раб о ты  ж е л е зн о д о р о ж ­
ного т р а н с п о р т а , б ы ло  п р и н ято  соот­
в етствую щ ее реш ение. Н ап ослед ок  
п р ед се д ател ь  Г К О  с к а з а л  Х рулеву , что 
то т  н а зн а ч а е т с я  Н арком ом  путей сооб ­
щ ен и я. «В оп рос реш ен , всту п ай те  на 
д о л ж н о с ть  и д ей ствуй те» . З а м е т и в  его 
за м е ш а те л ь с тв о , С тал и н  с к а з а л , что 
п рекр асн о  п он и м ает, к а к  с л о ж н а  и о т ­
ветствен н а вы п о л н яем ая  им р а б о т а  н а ­
ч альн и к а  ты л а  К р а сн о й  А рм ии. Но 
с н аб ж ен и е  ф рон тов  —  это  д о с т а в к а  в се­
го н еобход им ого  ж ел езн о д о р о ж н ы м  
тран сп ортом . П о это м у  соед инение в о д ­
ном л и ц е  двух  д о л ж н о стей  п о зво л яет

н аиболее р азу м н о  р еш ать  вопросы  п од­
во за  в действую щ ую  арм ию  всего  того, 
что  н еобходим о д л я  р а зг р о м а  в р а га  
И ещ е п р ед се д ател ь  Г К О  д о б а ви л , что 
на посту Н ар к о м а  путей сообщ ен и я он 
будет теснее св я за н  со всем народны м  
хозяйством , которое во многом зав и си т  
от ж ел езн о д о р о ж н о го  тр ан сп о р та . А нд­
рей В аси льев и ч  п ы тал ся  о т к а з а т ь с я  от 
новой до л ж н о сти , но его не стал и  сл у ­
ш ать, и он за м о л ч а л . Х рулев зн ал , как  
легко  в ы зв а т ь  гнев В ерховного и чем это 
грозит.

Пр ед с тавл яю , в каком  настроении  
в о зв р а щ а л с я  в тот д ал ек и й  м а р т о в ­

ский вечер В иктор  А нтонович. С ам ы е 
р азн о о б р азн ы е  мысли во лн овали  его. 
К а к  п ракти чески  со ч етать  новы е сл у ­
ж ебны е о б я зан н о сти  со слож н остям и  
у п р авл ен и я  локом отивны м  хозяй ством , 
р азб р о сан н ы м  по всей стран е?  Н айдут 
ли они с р а з у  общ ий  я зы к  с Н арком ом , 
сумею т ли  п он ять  д р у г д р у га?

С Х рулевы м  Г арн ы ку  приходилось 
не р а з  в стр е ч аться  на З ап ад н о м  ф ронте, 
а зат ем  в ш таб е  обороны  М осквы . В и к­
тору А нтоновичу и м пон и ровала о б щ и ­
тельн ость  А н дрея В а си льев и ч а , х о зя й ­
ский подход  к реш ению  вопросов, т р е ­
б овател ьн о сть , п ри н ц и п иальн ость. Он 
си м п ати зи р о вал  новом у Н арком у , з н а я

что Х рулев —  герой  гр а ж д а н с к о й  во й ­
ны, во евал  в П ервой  К онной, стары й  
член п ар ти и , п о л ь зо в а л с я  в а р ­
мии огром ны м  уваж ен и ем . И  не 
то л ько  в арм ии . Б ы л вхож  
к В ерховном у Г лавн о ко м ан д у ю щ ем у . 
А на за с е д а н и я х  Г о су д ар с тв ен ­
ного К ом итета О бороны  часто  о б р а щ а л  
вним ание п рисутствую щ их на вопросы , 
требую щ ие н ем едленного  реш ен и я. Это 
тр еб о в ал о  см елости : ведь никто не зн а л , 
в каком  настроении  сегодн я встал  В ер- ■ 
ховный и что из всего  этого  м ож ет п олу­
читься.

ето  1941 го д а . Н а полигоне З а п а д ­
ной ж ел езн о д о р о ж н о й  м аги стр а ли , 

н ачальн и ком  которой  бы л Г ар н ы к , ш ли 
кровопролитны е бои. Д н ем  и ночью  н ад  
важ н ей ш и м и  ж ел езн о д о р о ж н ы м и  у з л а ­
ми висели тучи ф аш и стски х  б о м б а р д и ­
ровщ иков.

В р а г  вплотную  п р и б л и зи л ся  к З а ­
падной дороге . В вой сках  ц ар и л и  н е р а з ­
бериха и су м яти ц а , они в б еспоряд ке 
отступали .

Е щ е д ен ь -д в а  и гитлеровц ы  будут 
зд есь , в их руки  п опадут им ущ ество, 
подвиж ной состав . Ч то  д е л а т ь?  Д а ж е  
ви д авш и е виды  ком ан ди ры , п рош едш ие 
гр а ж д ан ск у ю  и ф инскую  войны , тер ял и  
присутствие д уха под напором  перво-
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классн ой  техники  и б езуп речн о  вы ш ко ­
ленной ар м и и  ги тлер о вско го  рейха.

В этой  тя ж е л е й ш е й , н а п р я ж е н н е й ­
шей о б ст ан о в к е  под руководством  Г ар- 
ны ка б у к в а л ь н о  под носом у ги тле р о в­
цев у гн ал и  в глубокий  ты л почти весь 
п одви ж н ой  со ста в , эв ак у и р о в а л и  все, 
что м ож н о  бы ло  вы везти  с дороги  и 
п ри л егаю щ и х  к ней предп ри яти й .

С о с тавы  уш ли , Г ар н ы к  не успел. П о 
сути он о к а з а л с я  в окруж ен и и . С гр у п ­
пой к о м ан д и р о в  дор о ги  он п р о б р ал ся  
в см олен ски е л е с а , к  п а р ти за н а м . Т ам  
н ачал  ф о р м и р о в ат ь  из ж е л е зн о д о р о ж ­
ников, не усп евш их эв ак у и р о в а ть ся , 

^  п ар ти за н ск и е  отряды .

И з п и сьм а В. А. Г ар н ы к а  от 1 ию ня 
1980 го д а : «В ы  пом ните, конечно, т я ­

ж елую  осень 1941-го. У ж е в о к тя б р е  
Г итлер  за я в и л  на всю  Е вроп у : « ...в р аг  
р а зб и т  и н и когд а не восстан о ви т  свои 
силы ». А Г еб б ел ьс  пош ел ещ е д ал ь ш е , 
р асп о р я д и в ш и сь , чтобы  все газеты  
рейха о став и л и  на 12 о к т я б р я  м есто д л я  
«особо в а ж н о го  со о б щ ен и я —  о взяти и  
М осквы ».

Д а , я помню  это  стр аш н о е  врем я. 
В р а г  з а н я л  больш ую  часть  К а л и н и н ­
ской, З а п а д н о й , М оско вско -Д о н б асско й  
и Д зе р ж и н с к о й  ж ел езн ы х  д орог и р а з ­
вер н у л ся  на д ал ь н и х  подступ ах  к 
М оскве.

В эти  тр ев о ж н ы е  дни  В иктор  А н то­
нович Г ар н ы к  бы л н азн ач ен  н а ч а л ь н и ­
ком В о ен н о -эк сп л у атац и о н н о го  у п р а в ­
лен и я М осковского  ж ел езн о д о р о ж н о го  
у зл а .

В наш ем  сегодн яш н ем  п ред ставле- 
-  нии вы сокое н азн ач ен и е  по сл у ж б е  

обы чно с в я зы в а е т с я  с п рестиж ностью , 
особы м полож ен ием  в об щ еств е , б л а г а ­
ми. Р а зу м еется , это  —  д о л г , р а б о т а , о т ­
ветствен н ость . Н о  у н ас  нередко  п о л у ч а­
л ось  т а к , что  лю ди, о к а за в ш и е с я  н а в е р ­
ху, б о л ьш е всего  п екли сь  о собственном  
б л аге , н еж ел и  о благо п о лу ч и и  го с у д а р ­
ств а .

П о н ят и е  «долг» , «совесть» , «инте­
ресы  д е л а »  они п р и зн а в а л и  то л ько  как  
п р и н ад л еж н о сть  подчиненны х, сам и  ж е  
сч итали  себ я  свобод н ы м и  от этого  б р е ­
мени.

Н о ко гд а  гр ем ят  пуш ки и на карту  
п о ставлен о  су щ еств о ван и е  м иллионов 
лю дей, п р е с т и ж н а я  д о л ж н о с ть  о зн а ч а е т  
п р еж д е  всего  гром адн ую  ответствен ­
ность, которую  берет на себ я  человек. 
И  эту  ответствен н о сть  Г ар н ы к  с го то в ­
ностью  в зв а л и л  на свои  плечи.

З а в я з а в  ж есто к и е  бои под М о ж а й ­
ском , М а л о я р о с л а в ц е м , на В о л о ко ­

л ам ск о м  ш оссе и дру ги х  б л и ­
ж ай ш и х  п о дступ ах  к М оскве, 
ги тлеровц ы  п ер ер езал и  ш есть из 
д есяти  ж е л езн о д о р о ж н ы х  ю ж н ы х л и ­
ний, веером  с х о д я щ и х с я  к столице. Бы- 
л а  н ар у ш ен а  с в я зь , м естам и  разр у ш ен ы  
пути, п о в р еж д ен ы ’ м осты , стан ц и он н ы е 
со о р у ж ен и я . П ер ер е зан ы  все артерии . 
Н о ж ел е зн ы е  дороги  р аб о т а л и . В т я ж е ­
л ей ш и х  у сл о ви ях  2000 п оезд ов  д о с т а ­
вили в рай он  боевы х действий  тр еть  
всего  с о ста в а  дей ствую щ и х арм и й , поч­
ти тр ет ь  всех тан к о в  и сам олетов , н а ­
ход и вш и хся  в р асп о р я ж ен и и  С тавки  
В ерховн ого  Г л авн о к о м ан д у ю щ его , с н а ­

ряд ы , ты сячи  цистерн с бензином , д и ­
зельн ы м  топливом .

Но верн ем ся к тем  дн ям , когд а ге ­
н ер ал  Х рулев бы л н азн ач ен  Н арком ом , 
а В иктор А нтонович Г арн ы к  —  его з а ­
м естителем .

В первы е ж е  дни своего  п оявлен и я  
на Н о во -Б асм ан н о й , где п о м ещ ался  
Н ар к о м ат  путей сообщ ен и я , Х рулев 
стол кн у л ся  с острой проблем ой —  не­
хваткой  п одви ж н ого  со ста в а . Т акое по­
л о ж ен и е  и в м ирное врем я считается  
катастр о ф и ч ески м . Ч тобы  перебросить  
по ж елезн ой  д ороге  только  одну д и в и ­
зию , тр еб у ется  к а к  минимум 15— 20 со­
с тав о в . А ведь н уж но п еревезти  ещ е 
огром ное количество  б оеприпасов , го ­
рю чего, п родовольстви я д л я  той ж е д и ­
визии . А сколько  со ставо в  п отребуется, 
чтобы  обеспечи ть  одну наступ ательн ую  
оп ерац и ю , ск аж ем , стратеги ч ескую ? Не 
менее 50— 80 и больш е ди ви зи й  с п уш ­
кам и , тан к ам и , сам олетам и .

М еж д у  тем  составы  с воинскими гр у ­
зам и  уходили к ф ронту  и п одолгу  не 
в о зв р а щ а л и с ь  обр атн о . О ни на д л и ­
тел ьн о е  врем я о тр ы вал и сь  от своих баз : 
экипировочны х пунктов, рем онтны х м а ­
стерских, топливны х ск л ад о в . А л о ко м о ­
тивны е б р и гад ы  в у слови ях  п ри ф рон ­
товой  полосы ф акти чески  о став ал и с ь  
б еспризорны м и —  без ж и л ья  и п ро­
дово л ьстви я .

Из письм а В. А. Г ар н ы ка: « ...С п устя 
д в а  д н я  после нового н азн ач ен и я , 

вечером  26 м ар та  ген ер ал  Х рулев в ы ­
з в а л  м еня к себе. Я заш ел  в его  каби н ет 
на Н о во -Б асм ан н о й , и по том у, к ак  
А ндрей В аси льев и ч  пододвинул к себе 
коленкоровую  пап ку  с оперативны м и 
сводкам и  и стал  неторопливо  ее  п ере­
л и сты в ат ь , я п он ял , что р азго в о р  п р ед ­
стоит серьезны й.

— Б ы ли на узл е?  К а к  там ?  —  сп р о ­
сил Х рулев, не о тр ы в ая сь  от папки.

— П лохо, А ндрей В аси льевич . Нет 
п аровозов .

—  А на зап а д н о м  н ап р авл ен и и ?
— И там  не лучш е. В ози ть  грузы  на 

К аш и р у , У глич, В лад и м и р  практически  
нечем.

—  А сем ь ты сяч  п аро во зо в , вы ве­
зенны х с У краии и Б елоруссии?

— С тоят под заб о р о м .
—  То есть?
Я р а с с к а за л  ему, что с Д он ецкой , 

С талин ской , Б елорусской  до р о г э в а к у и ­
рован ы  в основном  п аровозы  серии Ф Д , 
м ощ ны е локом отивы , которы е очень т я ­
ж елы  д л я  н аш их приф ронтовы х у ч а с т ­
ков. С ними не особенно р азго н и ш ься  
по наш им  м остам , тон н елям , рельсовы м  
сты кам , 250 тонн —  не ш утка.

—  А гд е ж е  «эм ки» и С О , п а р о ­
возы  более легкие?

—  Ч а с ть  р аб о т а е т  с п оезд ам и , но 
б ольш и н ство  стоят  в о ж и д ан и и  рем онта 
и обточки колесны х пар. Е сть  там  и 
н ем ало  п ар о во зо в  с пулевы м и пробои ­
н ам и  тендерны х бако в , с котлам и  и д ы ­
м овы ми коробкам и , п овреж денны м и от 
с н а р я д о в  и бом б. А тр и д ц ат ь  д ев я ть  
« э м о к »  вообщ е к нам  не дош ли . П ри 
эв ак у ац и и  из О дессы  они бы ли п отоп­
лены  вр аж еск о й  ави ац и ей  в п л а в у ­
чем д о к е  по пути в Н иколаев.

ф  Нарком путей сообщ ения А. В. Хрулев 
( 1942— 1943 гг .), генерал армии

®  Нарком путей сообщ ения И. В. Кова­
лев ( 1944 — 1948), генерал-лейтенант

О  В. А. Гарнык, заместитель Наркома пу4*Ч 
тей сообщ ения, начальник Ц ен т р а л ь н а ^  
го управления паровозного хозяйствами
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Нар ко м  встал  и з -за  сто л а  и подош ел 
к окну, вы х од и вш ем у  во д во р  Н а р ­

к о м ата . М не п о к а за л о с ь , что он стоял  
т а к  целую  вечность, гл я д я  на оголенны е 
верхуш ки  ак ац и й ... Н ако н ец  Х рулев з а ­
говорил , и тон  его  не п р ед в е щ ал  ничего 
доброго .

—  К а к  это  м огло  случи ться , т о в а ­
р и щ  Г арн ы к?

Он не п ри б ави л  б ольш е ни с л о в а , но. 
я  отлично  п он ял  то, о чем Х рулев п р о ­
м о лч ал , но, вер о я тн ее  всего , п одум ал: 
«В ы ходит, о б м ан ы в ал и ?  В Г К О  д о к л а  
д ы в а л и , что  все в п о р яд ке , а на сам ом  
д ел е?»

М о ж е ш ь  п р ед ст ав и ть  мое п олож ение 
и н астр о ен и е  в эти м инуты . Н о с т р а н ­
ное д ело : р е ш а л а с ь  м оя су д ьб а , на в о ­
л оске в и сел а  м оя сво б о д а , д а ж е  
ж и зн ь  —  в р ем я-то  бы ло какое! —  но я 
почем у-то  совсем  не д у м а л  о том , как  
« вы крути ться» . М о ж ет , потом у, что не 
сч итал  себ я  виновны м . М не к а ж е т с я , 
вы ход из лю б ого  п о л о ж ен и я  обы чно 
н а х о д я т  лю ди , у которы х « р ы л ьц е  в 
пуш ку». У них в сегд а  н аго то ве  н еско л ь­
ко версий , которы е д о л ж н ы  п о д твер ­
д и ть  «честн ость»  и « п р авоту» . Я ж е  
см отрел  в л и ц о  своего  Н ар к о м а  и д у ­
м ал: «А почем у столько  врем ени не р е ­
ш ал и сь  эти вопросы ? П очем у  они в о з ­
никли только  сей ч ас?  И почему их з а ­
д аю т мне, р аб о т аю щ ем у  в а п п а р а т е  
Н К П С  второй  ден ь?»

А х, к а к  я п оним ал  чу в ства  В иктора 
А нтоновича! Ч ел о в ек а  р асп ек аю т  ни 

за  что, ни про что, а  он не чувствует 
з а  собой вины. К то-то  не р асп о р я д и л ся , 
кто-то  не досм отрел , не д о д у м ал , а р а с ­
х л еб ы в а ть  ем у, новичку  в а п п ар ате .

Ф рон ту  нуж ны  лю ди и б оеприпасы , 
продовольстви е, о д еж д а , м едикам енты , 
К а к о е  д ел о  тем , кто на передовой , до 
всех этих  н еу р яд и ц ?  К а к а я  им р а зн и ц а , 
кто в и н о ват  в этом ? Н е врем я сейчас 
своди ть  счеты  и д о к а зы в а т ь , что ты  не 
верблю д. О бъ ем  воинских п еревозок  
р асте т , вм есте  с ним в о зр а с т а е т  их 
сл о ж н о сть . Н уж ен  новы й подход и но­
вы е реш ен и я —  вот о чем н ад о  д у м ать . 
« П о л о ж ен и е  бы ло т а к о е ,—  п и сал  мне 
в д ругом  письм е Г а р н ы к ,—  что перед 
сам ы м и  стал и н гр ад ск и м и  собы тиям и  
Н К П С  о к а з а л с я  без р езер вн о го  п ар к а  
л оком оти вов , пригодны х к э к с п л у а т а ­
ции в п р и ф ронтовы х  у сл о ви ях  —  и П рак­
тически  —  б ез  м оби льн ы х тя го вы х  п о д ­
р азд ел ен и й  д л я  ф р о н та , которы м и м ог­
ли  бы в полной м ере обеспечить  и м а с ­
совость  п еревозок , и их о п ерати вн ость , 
и бы стры й  м ан евр» .

Н а первы й в згл я д , м огло п о к а з а т ь ­
ся , что ф о р м и р о ван и е  т а к и х  п о д р а з ­
д елен и й , которы е м ож н о за д ей ств о в ат ь  
в лю б ое врем я, и в лю бой о б стан о вк е  — 
д е л о  неслож н ое. Н о  это  то л ько  т а к  к а ­
за л о с ь .

К онечно, м ож н о  за д е й с т в о в а т ь  п а р о ­
возы  по п ервом у тр еб о ван и ю  Н а р ­

ком а, а д а л ь ш е ?  Где и к а к  их р ем он ­
ти р о в а т ь?  В м ирное вр ем я д л я  этого 
им ею тся депо . А в военное, ко гд а  на 
м ногих ж ел езн о д о р о ж н ы х  н а п р а в л е н и ­
ях  х о зя й н и ч ает  в р а ж е с к а я  а в и а ц и я ?  Р е ­
м о н ти р о вать  на за в о д а х , но они в Л у ­
ганске, Х ар ько ве , Б р я н ск е  и в других

город ах , р аб о т ав ш и е  п еред  войной на 
полную  м ощ ность, о к а за л и с ь  на в р е­
менно оккуп и рован н ой  терри тори и . Н а 
многих ж ел езн о д о р о ж н ы х  у частк ах , 
и дущ их на К алугу , С ерпухов, К лин, 
Е лец , М о ж ай ск  и д руги е, которы е ещ е 
недавно  (до  весны  1942 год а) н ах о д и ­
ли сь  в р у ках  оккуп ан тов , нет столько- 
нибудь сносны х рем онтны х м астерских , 
нет агр е га то в  д л я  теплой  пром ы вки 
п ар о во зн ы х  котлов, скатоспускны х к а ­
н ав .

А к а к  бы ть с о б сл у ж и ван и ем  п а р о ­
возов б р и гад ам и , особенно на тех  у ч а с т ­
ках , где от налетов  в р аж еск о й  ави ац и и  
бы ли вы ведены  из строя  не то л ько  депо, 
но и экипировочны е устрой ства , пункты  
н аб о р а  топ л и ва , воды и см азки ?

Накоп и лось  н ем ало  вопросов. У ста р е ­
ли способы  о б сл у ж и в ан и я  поездов 

п ар о во за м и  и п ар о во зо в  б р и гад ам и , 
п ри м енявш и еся  ран ьш е. О ни не о тве­
чали  условиям  военного врем ени. У с та ­
рели  дей ствую щ и е ад м и н и страти вн ы е и 
эксп л у атац и о н н ы е структуры . О т С а ­
р а н с к а , П ерм и , Б у зу л у к а , где ф о р м и р о ­
в ал и сь  п оезд а , до  ф р о н та  пролегли  со т­
ни килом етров. К а к  в этих у слови ях  
м ен ять  локом отивны е б ри гады , где они 
д о л ж н ы  отды хать?

Т акое полож ен ие п ривело  к р еш е­
нию: н ад о  и сп о л ьзо вать  т а к  н а з ы в а е ­
мую турную  езду, к о то р ая  п р и м ен я­
л а с ь  ран ьш е. О д н а  б р и г а д а  вел а  п оезд  
от одного узло во го  пункта в другой , 
там  она о тд ы х а л а , а  ее см ен ял а  д р у ­
га я , к о то р ая  вел а  п оезд  д ал ьш е . Т ак ая  
е зд а  х о рош а на у ч астк ах  длиной  200— 
300 килом етров Н о на войне все о с ­
л о ж н я е тс я . К а к  бы ть, если  от пункта 
приписки п ар о во зо в  не 200 и не 300, 
а 400, 500, 800 и д а ж е  1000 килом етров, 
а на всем  н ап р авл ен и и  нет м а л о -м а л ь ­
ски оснащ ен н ы х  пунктов, где б р и г а д а , 
которую  см енили, м ож ет отдохнуть, по­
есть? К ром е того, поезд а  б ы ваю т в ы ­
нуж ден ы  з а д е р ж а т ь с я  в пути и з -за  по­
вр еж д ен н о го  м оста, путеп ровода —  на 
войне, к а к  на войне, а лю ди; к а к  л ю ­
ди —  им нуж ны  ед а  и отды х, чтобы  
им еть силы  н а п р яж ен н о  р аб о тать .

Помню  первы е попытки работы  на 
длинны х п лечах  с д ву м я и трем я 

б р и гад ам и , о р га н и зац и ю  первы х сп е­
ц и ал и зи р о в ан н ы х  колонн особого  р е зе р ­
в а , которы е осу щ еств ля л и  в а ж н ы е  з а д а ­
ния по воинским  и другим  спец и альн ы м  
п ерево зкам . Ч то-то  п охож ее с к о л о н н а­
ми бы ло  на Д а л ьн ем  В остоке и на М о ­
сковском  ж ел езн о д о р о ж н о м  узл е . Ч тобы  
обеспечить  М б скву  топливом  в 1941 — 
1942 год ах , бы ли сф орм и рован ы  та к  
н азы в аем ы е д р о в я н ы е вертуш ки  —  сп е­
ц и ал ьн ы е п оезд а  с прикрепленны м и к 
ним локом оти вам и , кондукторским и и 
вагонны м и б р и гад ам и , которы е ж и ли  в 
этих  турны х теп луш ках , следую щ их с 
паровозом  и составом  на У рал , в С и­
б ирь за  д р о вам и . С тарш им  в таком  эки ­
п а ж е  бы л главны й  кондуктор...

Проходили дни , недели. И , наконец , 
со зр ело  уб еж д ен и е: необходим о

ком плексно р еш ать  возникш ие п р о б л е­
мы и сп о л ьзо ван и я  п ар овозн ого  п ар к а , 
с о зд а т ь  в систем е Н К П С  м обильны е 
сп ец и альн ы е ф о р м и р о ван и я  в виде ко­

лонн  п ар о во зо в  особого  р езе р в а , к о то ­
ры е по первом у треб ован и ю  м огут бы ть 
зад ей ств о в ан ы  на п ри ф ронтовы х д о р о ­
гах.

И к а к  только вопрос о кол о н н ах  о со ­
бого р езе р в а  был о к он чательно  о т р а б о ­
тан , Г арн ы к приш ел к Н арком у  с кон ­
кретны м и предлож ен и ям и .

Из  письм а Г ар н ы ка: « ...Я  д о к л а д ы в а л  
н аш и п ред лож ен и я , словно  книгу  ч и ­

та л . Я у ж е  видел п еред  собой п од­
разд ел ен и я  особого  р езе р в а , которы е 
стан ут пом ощ никам и  С тавки , к о м а н д у ­
ю щ их ф ронтов, арм ий, их о р га н о в  воен ­
ных сообщ ений  при проведении с т р а ­
тегических, ф ронтовы х, арм ей ски х  о п е ­
рац и й , а  в сл у чае  необходим ости , о б е с ­
печат п ереди слокаци ю  и скры тое с о ср е ­
доточение больш их м асс  войск, боевой  
техники, м атери альн о-техн и чески х  
сред ств  д л я  осу щ еств лен и я  этих  о п е­
раций .

В к аж д о м  сп ец ф орм и рован ии  о со ­
бого р езе р в а  Н К П С  будет 30 л о к о ­
м отивов, свои рем онтны е м астерски е, 
ж и л ы е вагон ы -теп луш ки , п одви ж н ы е 
ск л ад ы , бан и -п р ач еч н ы е. З а  к аж д ы м  
п аровозом  закр еп и м  ком плексную  б р и ­
га д у  из тр и н ад ц ат и  человек: д в а  м а ­
ш и н иста, д в а  п ом ощ н и ка, д в а  поездны х 
ко ч е гар а . А поскольку  на п р и ф р о н то ­
вы х стан ц и я х  и р а з ъ е з д а х  сл о ж н о  р а с ­
сч и ты вать  на о б сл у ж и в аю щ и й  персон ал  
д в и ж ен ц ев  и вагон н иков , которы е п р о ­
и звод или  бы м аневры , расц еп ку  и сц еп ­
ку со ста в о в  и т а к  д а л е е , то  в ком плекс 
п а р о в о за  н ад о  вклю чить ещ е сем ь чело ­
век: д в а  поездны х вагон н ы х  м астер а , 
д в а  глав н ы х  и стар ш и х  к он дуктора , а 
та к ж е  п роводника турной теплуш ки . Т а ­
кие ком плексы  в н аш их сп ец ф орм и ро- 
ван и ях  будут н а зы в а т ь с я  э к и п аж ам и . 
Э к и п аж  будет о б с л у ж и в а т ь  п ар о во з, а в 
пути и весь поезд , следую щ ий на ф ронт 
или с ф р о н та , вне зав и си м о сти  с к а к о ­
го пункта он в зя т  м аш инистом .

Э к и п аж  п а р о в о за  вскоре с тал  н а з ы ­
в ать ся  взводом . Ш есть  таки х  взв од ов  
состави ли  роту, во гл а в е  которой  бы л 
ком андир: м аш ин и ст-и н структор . П ять- 
ш есть рот и есть  сп ец ф орм и рован ие .

Б ы ли  и споры  и о сам ом  н азв а н и и  
этих сп ец ф орм и рован ий . О дни хотели 
их вел и чать  —  дивизионы  п ар о во зо в  
особого  р езе р в а , други е —  о тряд ы  п а ­
ровозов  сп ец и ал ьн о го  н азн ач ен и я , 
третьи  —  п ер ед в и ж н ы е д еп о  особого  н а ­
зн ач ен и я , четверты е —  колонны  п а р о в о ­
зо в  особого  р езе р ва  Н К П С .

В Н ар к о м ате  о стан о ви л и сь  на ко л о н ­
нах  п ар о в о зо в  особого  р езе р ва

Н К П С , или со к р ащ ен н о  О Р К П . П о ж а ­
луй , лучш его  н а зв а н и я  и не п р и д у м а ­
еш ь.

К а к  и в арм ии , в к аж д о й  колонне 
н азн ач и л и  к ом ан д и ра (н а ч а л ь н и к а )  и 
к о м и ссар а , а весь  личны й состав  п ере­
вели  на к аза р м ен н о е  п о лож ен ие с р а з ­
м ещ ением  в турны х теп л у ш ках , которы е 
п остоян но  сл ед о вали  з а  п аровозом . Б о й ­
ц ам  и ком ан д и рам  в ы д али  оруж и е,
п рисвоили персон альн ы е зв а н и я . К о ­
м ан ди р  эк и п а ж а  —  техн и к-лей тен ан т, 
к ом ан ди р  роты  —  от л ей тен ан та  д о ' 
к ап и тан а , н ачальн и к  колонны  —  от к а ­
п и тан а  до  полковника...



ш в мире моделей

Рис. 1. М одель тепловоза ТЭ2 из бумаги

.  т е п л о в о з  т э 2  и з  б у т п г и
— епяовоз ТЭ2 —  один из первых 
I представителей отечественного 
тепловозостроения с уж е привычной 
сегодня и ставш ей классической компо­
новкой. Своим внешним видом он 
напоминает дизельны е локомотивы, 
которы е строили в конце 40-х годов в 
С Ш А . И это не случайно: тепловоз ТЭ2 
заверш ил логическую  цепочку совер­
ш енствования своего собрата по серии 
ТЭ1, скопированного с аналогичной 
конструкции американской фирмы 
«А лко ».

В первые послевоенные годы тепло­
возы ТЭ2 сыграли больш ую  роль в вос­
становлении разруш енного хозяйст­
ва страны. Локомотивы этой серии 
поставляли на экспорт в М онгольскую  
Народную  Республику. И в наши дни 
их можно увидеть на ж елезнодо- 

%  рож ных станциях под Москвой и на 
подъездны х путях косм одром а Бай­
конур .

Предлагаем ая вниманию лю бите­
лей технических миниатюр модель 
(р ис . 1) полностью  сделана из плот­
ной чертеж ной бумаги в масш табе 
1 :87 (типоразм ер НС). М одель дей­
ствую щ ая. В связи с особенностями 
изготовления деталей для подвижного 
состава из бумаги профиль колеса 
этой модели отличается от профиля, 
приведенного в ЫЕМ 311. О днако 
м одель, как показывает ее эксплуа­
тация, достаточно хорошо вписывается 
во все кривые и довольно удо влет­
ворительно проходит стрелочные пе­
реводы .

Материалы и инструменты. Д ля из­
готовления модели потребуется чер­
теж ная бум ага, карандаши твердостью

ТМ , Т и 2Т, паяльник, канцелярские 
скрепки и булавки (о материалах для 
привода будет рассказано дальш е).

Все детали из бумаги , приведен­
ные в ж урнале , необходимо аккуратно 
перенести на кальку, а затем  на ват­
ман. Обычно это делаю т на стекле , под 
которое ставят настольную лампу (при 
использовании копирки желаемой точ­
ности не добиться). На ватман пере­
носят такж е изображенные на черте­
жах центры окружностей и кривых. 
Количество деталей для одной секции 
тепловоза приведено в таблице.

П еред вырезанием деталей по 
линиям сгибов с помощью линейки

Количество деталей для одной секции 
тепловоза

Наименова­
ние сбороч­

ного узла
Детали

Количество
каждой
детали

Колесо 1.1, 1.2, 1.3, 1.4, 1.5 8
Д екора­ 2.2, 2.3 , 2 .3 .1 , 2 .3 .2 , 8
тивная 
часть те­ 2.1 4
лежки

2.4, 2.4.1 8
2.4.2 4
2.5, 2.5.1 8
2.6, 2 .6 .1 , 2 .6 .2 , 2.7 4

Рам а те­ 3.1, 3.2 2
лежки 3.3, 3.4 4

3.5 16
3.6 4

Топлив­ 4.1, 4 .2 , 4.3, 4.4 1
ный бак 4.5, 4.6 4
Рама теп­ 5.1, 5.2 , 5 .2 .1 , 5.2.2 1
л овоза н 5.2 .3 , 5.2.4 1
каркас ку­ 5.2.5 2
зова 5.2.6 4

П родолжение

5.3, 5 .3 .1 , 5.4 , 5.4.1 1
5.5, 5.5 .1 , 5.6 , 5.7 1
5.8 2

Сцепное 6.1 1
устройст­ 6.1 .2 , 6.1 .3 , 6 .2 , 6.3 2
во 6.4 2

6.5 1
6.6 4

Тамбур 7.1 6
7.2, 7.3 8

Кузов 8.1, 8 .2 .1 , 8.2.2 1
8.3 2
8.4 9
8.5.1 20
8.5.2 4
8.6 1
8.6 .1 , 8.6.2 2
8.6.3, 8.7 , 8.7.1 1
8.7.2, 8 .7 .3 , 8.7.4 1
8.8, 8.9 1
8.9.1 2
8.9.2 6
8.10, 8 .10 .1 , 8.11 2
8.12, 8 .13, 8.14 1
8.15 4
8.16 1
8.17 2
8.19 1
8.20 , 8.21 2
9.1, 9.2 1
10, 11.1 2
11.2 1
12 2
13 6
14.1, 14.2, 14.3, 15 1
16.1 1
16.2, 16.3, 16.4, 16.5 1
17.1 4
17.2 2
17.3 6
17.4, 18.1 2
18.2, 19, 20.1, 20.2 4
20.3 4
21.1, 21.2, 22 1

С заи н тер есо ван н о стью  сл у ш ал  меня 
Н ар к о м ,—  п исал  В иктор Антоно- 

ви ч ,—  а зат ем  после короткой  паузы  
л п р ед л о ж и л  весь  личны й состав  колонн 

перевести  на п о лож ен ие состоящ и х  в 
р я д а х  К расн ой  А рм ии , с р а сп р о ст р ан е­
нием на них л ьго т , предусм отренны х 
д л я  в о ен н о сл у ж ащ и х  и их сем ей . И  это 
ещ е бы ло не все. «В есь  личны й состав  
возьм ем  н а  д о в о л ьств и е  в воинских ч а ­
с т я х ,—  с к а з а л  А ндрей  В а си л ь ев и ч ,— 
вы д ад и м  военную  ф орм у  и все  необхо­
дим ое д л я  рабо ты : стеган ы е куртки, 
сап о ги , в ал ен к и , спецовку».

Г ен ер ал у  Х рулеву  все это  бы ло с руки. 
В ед ь  он в то  вр ем я  бы л на особом  

полож ен ии : Н арком  путей сооб щ ен и я и 
ком ан дую щ и й  ты лом  К расн ой  А рм ии...

—  С колько  врем ени потребуется, 
чтобы  за д ей ств о в ат ь  колонны ? —  сп р о ­
сил Х рулев, прочи тав  срочны й п акет , 
которы й ему вручил вош едш ий  в ком ­
н ату  п олковн и к  Г ен еральн ого  ш таб а .

—  Е сли  д л я  н а ч а л а  д а т ь  в д ей ству ­
ю щ ий строй  д ес ять  колонн —  то  три- 
четы ре недели ,—  ответил  я.

—  Три н ед ели ,—  реш ил Н арком .
Я о тд а в а л  себе отчет, что сроки

очень ж естки е. С ф о р м и р о в ать  д ес ять  
колонн особого  р е зе р в а  по 30 п а р о в о ­
зо в  в к аж д о й  со ш табны м и и турны м и 
теп л у ш кам и  и личны м  составом  б олее 
пятисот человек  в к аж д о й  колонне — 
очень и очень непросто. Тем более , что 
подобны х п одр азд ел ен и й  ещ е не бы ло 
в м ировой практику . Н о я верил , что  мы 
сп р ави м ся .

—  Т олько  п рош у не за б ы в а т ь , то ­
в а р и щ  Г арн ы к , что н аш им  м обильны м  
р езервом  и н тересуется ли чн о  В ер х о в­
ны й,—  с к а з а л  Х рулев и п о ж а л  мне 
руку.

4 $ ^



Рис. 2. Переделанный измеритель­
ный циркуль для вырезания колес 
и прорезания отверстий

проводят тупым ножом, тогда бумага 
б удет аккуратнее сгибаться.

П реж де чем браться за постройку 
м одели тепловоза, необходим о внима­
тельно прочитать весь процесс изго­
товления деталей и узлов, ознако­
миться и разобраться с рисунками 
и чертеж ами.

Изготовление колес. Д ля выреза­
ния круглы х и овальных деталей пере­
делываю т измерительный циркуль так, 
как показано на рис. 2. О дну из его 
иголок отж игаю т и затачивают на наж­
дачном станке. Получается резец для 
бумаги (рис. 3).

Положив ватман на чертеж ную  
доску и вращая циркуль легкими 
движ ениями, за несколько оборотов 
мож но получить отверстие. Чтобы нож­
ки циркуля не расходились при проре­
зании отверстий, их закрепляю т двум я 
пластинами и винтом с гайкой (см . 
рис. 2).

Рис. 5. Схема нанесения клея [1ВА (точ- Рис. 6. Сборка поверхности колеса:
ками указаны места нанесения клея) а — правильная; б -  неправильная

3.5

Рис. 7. Схема сборки несущей части те­
лежки

Рис. 8. Схема приклеивания колеса (точка­
ми указаны места нанесения клея БФ -2)

Точной сборки колес добиваются 
с помощью шаблона 48, представляю ­
щего собой цилиндр, который вытачи­
вают из латунной заготовки на токар­
ном станке. О тверстие диаметром 
0,5 мм долж но быть перпендикулярно 
торцовым поверхностям цилиндра. С о­
бирают колеса следую щ им образом .

В шаблон вставляют ось 3.6 
(рис. 4 ), на которую  надевают деталь
1.2. Затем  устанавливают втулку 1.3, 
предварительно смазав ее торцы 
клеем ПВА (рис. 5). Д алее сверху 
на втулку крепят деталь 1.4. Собран­
ные детали 1.2— 1.4 приподнимают
на высоту 1 мм и по периметру 
обклеиваю т деталью  1.5. Последнюю 
для действую щ ей модели изготовляю т 
из фольги с бумажной подлож ­
кой (такая ф ольга встречается в
упаковке некоторых видов чая). Торцы 
детали 1.5 подгоняю т и склеиваю т
только встык (рис. 6).

Монтаж тележек. Рама 3.1 является 
основной несущ ей частью тележ ки 
(рис. 7). Э ту деталь аккуратно выре­
заю т из бумаги и с помощью булавки 
диам етром  0,5 мм прокалывают отвер­
стия для осей. На готовую  раму
3.1 наклеивают в следую щ ей после­
довательности детали : 3.2, 3.3 , 3.3 .1,

С.1 х---' -----
Рис. 9. Схема сборки декоративной части 
тележки

Рис. 4! Последовательность сборки колеса
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Рис. 10. Схема сборки рамы, кузова и топливного бака
Рис. 11. Сцепное устройство:
а — переднее; б — заднее

3.3 .2 . Стопор 3.4 накладываю т с помо­
щью клея на деталь 3.2 только при 
сборке ходовой части тепловоза, когда 
тележ ку вставляю т в рам у 5.1.

Из булавки изготавливаю т ось 3.6, 
которую  монтирую т в собранную несу­
щ ую  часть тепловоза. Снаружи наде­
вают по две детали 3.5 и приклеивают 
клеем  БФ -2 колесо (рис. 8). Колея 
колес долж на иметь размеры  15,7—
16,1 м м .

Деталь 2.1 является основной для 
декоративной части тележ ки (рис. 9). 
С обратной стороны к этой детали 
приклеивают детали 2.4.2 и 2.4.1, а 
снаружи —  детали буксы 2.2, 2.3, 2 .3.1,
2 .3 .2 . С верху буксы монтирую т коро­
мысло 2.4. К последнему крепят 
части пружинной рессоры 2.5 и 2.5.1.

Тормозные колодки с рычагами 2.7 
приклеиваю т с обратной стороны на 
деталь 2.4.2. Тормозной целнндр 2 .6 +  
+  2.6.1 с коромы слом 2.6.2 накла­
дываю т поверху детали 2.1. Готовые 
декоративны е части приклеивают к 
детали 3.3.

Сборка рамы. При изготовлении 
рамы 5.1 (рис. 10) для увеличения 
ее ж есткости использую т силовые эле­
менты 5.1.1. Спереди и снизу к раме 
приклеивают деталь 5.6. Затем  соглас­
но рис. 10 следует сборка рамы и 
каркаса кузова в следую щ ей последо­
вательности : 5.1, 5.1.1, 5.1 .2, 5.6,
5.7, 5 .3.1, 5.3, 5 .2 + 5 .2 .6 , 5.2.3 +  5.2.6, 
5 .2 .2 + 5 .2 .6 , 5.2 .1, 5 .2.4, 5 .2.5. Спереди 
на раму накладывают детали 5.4 +  
+ 5 .4 .1 , 5 .5 + 5 .5 .1 , а к ее торцу при­
клеивают детали 21 .1+ 21 .2 .

В отверстия деталей 5.4 и 21.1 
вставляют буф ера , собираемые из 
деталей 20.1, 20.2, 20.3. Снизу к раме 
приклеивают топливный бак, который 
получают из деталей 4.1, 4.2 , 4.3, 
4.4, 4.5 , 4.6 . Д ля придания модели 
больш его веса и устойчивости бак 
заполняю т балластом (м елким и м етал­
лическими деталям и).

Изготовление сцепных устройств.
Сцепное устройство собирают в сле­
дую щ ей последовательности (рис. 11):

6.1, 6 .1 .2 , 6 .1.3. В отверстия, проко­
лотые в деталях 6.3 и 6.1 булавкой 
диам етром  0,5 м м , вставляю т ось
6 .2 , которую  получают такж е из булав­
ки. Снаружи детали 6.3 на ось 
надеваю т деталь 6.6, положение кото­
рой фиксирую т с помощ ью клея БФ -2.

Сцепную скобу 6.4 делаю т из кан­
целярской скрепки и вклеивают в 
деталь 6.3 клеем БФ -2 . Д ля  возм ож ­
ности соединения двух секций м еж ду 
собой сцепное устройство собирают 
на детали 6.5.

Сцепные устройства монтирую т в 
последнюю очередь. Высоту установки 
переднего сцепного устройства под­
бирают использованием деталей 37.2 
и 37.3. Расстояние от уровня верха 
головки рельса до верхней плоскости 
скобы в горизонтальном положении 
долж но быть в пределах 9 + 0 ,5  мм .

(Окончание следует)

Инж. Р. А. КАМ АЛОВ,
г. Ижевск

Покупаем дорогу (акции на Забайкальской дороге)
хозяина (прикрепленная езда: прошлое, настоящее.
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С этого номера наш журнал начинает публиковать 
цикл обзорных статей о зарубежных железных дорогах и 
их тяговом подвижном составе. В обзор включены наиболее 
крупные капиталистические страны Западной Европы, Север­
ной Америки, Япония, а также социалистические госу­
дарства и развивающиеся страны Азии, Африки и Латин­
ской Америки.

Рамки журнальных статей, к сожалению, не позволяют 
помещать подробную информацию. Поэтому в них будет 
даваться краткая характеристика развития железнодорож­
ного транспорта государств и регионов в 80-е годы, будут 
приведены несколько более подробные сведения о находя­
щихся в эксплуатации тепловозах, электровозах и мотор­
вагонном подвижном составе, о новых разработках фирм и др.

Ведет раздел канд. экон. наук А. А. ЗМ ЕЕВ.

I. ФРГ
л , г  елезнодорож ны й транспорт Ф Р Г  с его  развитой сетью  
/Т Л  играет важную  роль в экономике страны . По объему 
пассажирооборота (44,3 м лрд . пассажиро-км в 1988 г .) вместе 
с автомобильным транспортом он занимает основное место 
среди других видов транспорта, а по грузообороту 
(60 м лр д . т -к м ) находится на втором месте после 
автомобильного (в последние годы 25— 27 %  общ его грузо­
оборота всех видов транспорта в Ф Р Г ).

О сновную  часть сети в стране образую т государст­
венные ж елезны е дороги , эсплуатационная длина которых на 
начало 1988 г. составляла 27,4 ты с. км . Густота сети
110,6 км на 1000 км 2 территории и 4,6 км на 10 тыс. жителей. 
П ротяж енность частных ж елезны х дорог (принадлеж а­
щих различным компаниям и ф ирм ам , крупным портам 
и т . д .)  равна 3,1 ты с. км.

Локомотивный парк в 1987 г. насчитывал 3884 тепло­
воза, 2597 электровозов и 2153 моторных вагона (1757 элект­
ропоездов и 396 дизель-поездов). Кроме того , парк частных 
ж елезны х дорог состоял из 425 тепловозов, 23 электро­
возов и 409 м оторных вагонов.

Что касается парка вагонов государственны х ж елезны х 
дорог Ф Р Г , то  на начало 1987 г. он составлял 13,1 ты с. пас­
сажирских вагонов, и 300,2 ты с. грузовы х, у частных ж елез­
ных дорог —  615 и 3,5 тыс. соответственно.

В период с 1970 по 1988 г. произошло некото­
рое сокращ ение сети ж елезны х дорог Ф Р Г  за счет 
закрытия отдельны х нерентабельных участков. Парк теплово­
зов уменьш ился на 548 машин в связи с тем , что росла 
мощ ность вводимых в эксплуатацию  новых локомотивов, а 
такж е увеличивался парк электровозов (при одновремен­
ном росте протяженности электрифицированных линий) и 
моторвагонного подвижного состава.

Протяженность электрифицированных ж елезны х дорог в 
Ф Р Г  с 1970 г. выросла на 33 % и на начало 1988 г. составила
I I ,5  ты с. км . Все магистральные линии в стране электри­
фицированы на переменном токе 15 кВ, 16 / з  Гц и лишь 
небольш ое число частных линий (300 км ) им ею т систем у 
постоянного тока 1200 и 1500 В. Занимая по общей длине 
ж елезнодорож ной сети второе место среди западноевро­
пейских стран (после Ф ранции ), Ф Р Г  им еет наибольшую 
в Западной Европе протяженность электрифицированных 
линий, а такж е парк электровозов, тепловозов и моторва­
гонного подвижного состава.

Характерны м  для ж елезнодорож ного транспорта послед­
них лет являю тся значительные капиталовложения в его раз-

за рубежом

витие. В 80-е годы они составляли (с целью сопоставле­
ния с другими странами —  в пересчете на миллионы дол­
ларов): 1985 г .—  1847, 1986 г .—  2277, 1987 г .—  3052, 1988 г .—  
3208, и, за исключением 1985 г ., были выше, чем в других за­
падноевропейских государствах. Эти средства расходую тся в 
основном в трех направлениях: на закупку подвижного соста­
ва, строительство новых линий и модернизацию  сущ ествую ­
щих дорог. Так, в 1988 г. в Ф Р Г  на строительство 
новых линий было израсходовано 3 1 ,5 %  всех инвести­
ций в ж елезнодорожный транспорт страны , на м одерни­
зацию и ремонт —  15,3 % (данные о расходах на приобре­
тение локомотивов и вагонов не опубликованы).

На ж елезных дорогах Ф Р Г  эксплуатируется соврем ен­
ный тяговый подвижной состав с высокими технико-эконо­
мическими характеристиками, выпускаемый местными круп­
ными ф ирм ам и. М агистральные и маневровые тепловозы 
(с электрической и гидродинамической передачами фирмы 
«Ф о й т» ) строят «Тиссен Хенш ель», «Краусс М аффай» и «Крупп 
М аК машиненбау». Эти три ф ирм ы , широко используя 
кооперационные поставки, совместно с электротехническими 
компаниями «Сименс», «А Э Г»  и находящ имся в Ф Р Г  филиа­
лом крупной шведско-швейцарской фирмы «А С Э А  Браун 
Бовери» выпускают такж е электровозы .

Маневровые и промышленные тепловозы с гидравличе­
ской и механической передачами строятся на заводах не­
скольких ф ир м : «Гмайндер» (с  гидропередачей), «Ф ер-
рош таль» (отдельны е модели выпускает такж е с электри­
ческой передачей), «Ш ё М А» (Ш ёттлер  маш иненфабрик), 
«Ю нк локомотив фабрик» и «ДИ М А» (Д ипхольцер машинен­
фабрик —  только с гидропередачей). Основные технические 
характеристики современных серий магистральных теплово­
зов и электровозов ведущ их западногерманских ф ирм  при­
ведены в таблице.

Общий ежегодный выпуск в Ф Р Г  тепловозов всех 
типов (магистральны х, маневровых и промышленного назна­
чения) в последние годы по оценочным данным состав­
ляет 300— 320 машин, магистральных электровозов —  до 
25— 30 и моторных вагонов дизель- и электропоездов —  
около 200 (ф актические цифры их выпуска национальной 
и международной статистикой не опубликованы).

В последних м оделях тягового подвижного состава, 
выпускаемого западногерманскими ф ирм ам и, достаточно 
широко использую тся достижения научно-технического про­
гресса, в том числе и электроники. В частности, локомо- 
тивостроение Ф Р Г  им еет приоритет в разработке нового 
типа электрической передачи (примененной вначале на тепло­
возах, а затем  и на электровозах) —  асинхронного тягового 
привода, который был разработан западногерманским ф илиа­
лом фирмы «Браун Бовери» (сейчас « А С Э А  Браун Бовери»),

Еще в начале 70-х годов эта ф ирм а совместно с 
компанией «Хенш ель» построила тепловоз РЕ2500 с такой 
передачей, для которой была применена следую щ ая 
схем а : генератор переменного тока (вращ аемый, как обычно, 
дизелем  тепловоза) —  выпрямитель —  промежуточный кон­
тур импульсного звена —  тиристорный инвертор —  асинхрон- А 
ные тяговые двигатели тр ехф азного  тока. Преимущ ествами 
такой передачи являю тся, с одной стороны , меньш ие раз­
меры и масса асинхронных двигателей по сравненйю с двига­
телями постоянного или одноф  ного тока такой ж е м ощ ­
ности, что позволяет улучш ать соотношение массы локом о­
тива к развиваемому тяговому усилию, а с другой —  
отсутствие в силовой цепи коллекторов, контактных колец и 
щ еток, что повышает надеж ность, а такж е упрощ ает те ку­
щее содержание локомотива и в конечном итоге снижает 
трудоем кость ремонтных работ.
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Д ругим  преимущ еством этой передачи, связанным с 
применением в ней статического преобразователя, являет­
ся возмож ность автоматически регулировать скорость и 
тяговое усилие (с реализацией его до максимальных пре­
делов), а такж е легко осущ ествлять переход от тяги 
к торм ож ению . Тепловозы , построенные этими ф ирм ам и, 
поставлялись ж елезны м  дорогам  Ф Р Г , а такж е Ш вейцарии и 
некоторых других стран.

Д ругая западногерманская ф ирма «Крупп М аК маши- 
ненбау» (такж е с участием «Браун Бовери») разработала 
и в 80-е годы построила четыре модели (последние две 
в 1988 г .)  тепловозов с асинхронным тяговым приво­
д о м : ЭЕ502 (трехосны й , 760 л . с .) и четырехосные
ОЕЮ02 (1520/1800 л . с .) , ОЕЮОЗ (2 X 7 0 0  л . с .) и ОЕ6400 
(1600 л . с .—  для Н идерландских ж елезны х дорог).

В электровозостроении Ф Р Г  асинхронный тяговый при­
вод впервые был применен ещ е в 1974— 1975 гг. на 
опытном локом отиве мощ ностью  1500 кВт. С  1976 г. начался 
выпуск с таким приводом электровозов Е1200 переменного 
тока (15 кВ, двухчастотны х —  50 и 16 2/ з  Гц) для тяжелой 
маневровой работы на предприятиях западногерманской 
компании «Рурколе».

В 1977— 1978 гг. этот привод был опробован на опыт­
ном электровозе 1600Р для Нидерландских ж елезны х дорог, 
а в 1979 г. ф ирма «Тиссен Хенш ель» совместно с «Краусс 
М аф ф ай» и «Браун Бовери» построила пять опытных электро­
возов серии Е1200 переменного тока мощ ностью  5600 кВт с 
асинхронным тяговым приводом . Эти машины проходили 
длительную  опытную эксплуатацию  на дорогах Ф Р Г  (а одна 
из них —  в Ш вейцарии), закончившуюся в 1984 г. В 1985 г. 
Ф едеральны е ж елезны е дороги страны выдали заказ на 
120 таких электровозов с поставкой их до 1990 г. Сейчас 
«Тиссен Хенш ель» выполняет полученный ею заказ на 60 
электровозов Е120.

М одель Е120 и эксплуатирую щ иеся на дорогах страны 
электровозы Е103 являются скоростными (максимальная ско­
рость до 200 к м /ч ), что позволяет осущ ествлять на отдель­
ных участках скоростное пассажирское движ ение. В ближ ай­
шее время на специальных высокоскоростных пассажир­
ских магистралях новые поезда будут развивать макси­
мальную  скорость до  250 км /ч  и выше.

Сейчас в Ф Р Г  строятся две высокоскоростные электри­
фицированные пассажирские линии (для переменного тока 
15 кВ, 16 2/ з  Гц ): Вю рцбург —  Ганновер (протяж ен­
ностью 327 км ) и М ангейм -Ш тутгарт (99 км ), ввод которых в 
эксплуатацию  намечен на 1991 г. На этих линиях будут 
эксплуатироваться новые высокоскоростные электропоезда 
«Интерсити-экспресс» (И С Э ). 1 мая 1988 г. на одном из 
уж е построенных участков первой линии эксперименталь­
ный поезд ИСЭ установил мировой рекорд скорости для 
ж елезнодорож ного транспорта —  406,9 км /ч .

Экспериментальный поезд пятивагонный, из них два м о­
торных вагона (в начале и в конце поезда). В его создании и 
строительстве участвовали шесть крупных западногерман­
ских компаний: «Краусс М аф ф ай», «Тиссен Хенш ель», «Крупп 
М аК маш иненбау», «Сименс», « А С Э А  Браун Бовери» и «А Э Г» .

Серийный поезд И СЭ будет иметь 14 вагонов (такж е 
с двум я моторными вагонами по концам), максимальную  
скорость до 300 км /ч , мощ ность 8400 кВт (2 X 4 2 0 0  кВт), 
количество м ест для сидения от 606 до 750 (в зависи­
мости от комплектации состава), общ ую длину поезда 420 м. 
Поставка первой партии серийных поездов (в количестве 
до 40 единиц) ж елезны м дорогам  Ф Р Г  намечается в 
1990— 1991 гг.

В м оторных вагонах электропоездов И СЭ установлены 
асинхронные тяговые электродвигатели , которы е, кроме от­
меченных выше преимущ еств , обладаю т высокой мощ ностью  
при разгоне и позволяю т легко осущ ествлять рекупера­
тивное торм ож ение. Кром е того , для тормож ения поезда 
применены вихретоковый и обычные дисковые тормоза 
(с  микропроцессорным управлением). Ходовые части этих 
поездов им ею т безлю лечное подвешивание, обеспечивающее 
самоустановку в кривых участках пути. Тяговые двигатели 
и редукторы  подвешены к раме кузова.

На поездах И СЭ применена новая автоматическая

ОСНОВНЫ Е ТЕХНИЧЕСКИЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ  
СОВРЕМ ЕННЫ Х Т ЕП Л О ВО ЗО В  И ЭЛ Е К Т РО В О ЗО В  ФРГ

Параметры
Тепловозы Электровозы

218 ОЕЮ24 ОЕЗЗОО1 Е103 Е181.2 Е120

М ощность2,
кВт 1840 2650 2430 7780 3300 5600

Осевая ф ор­
мула

(2 5 0 0 )

2 — 2

(3 6 0 0 )  

Зо— Зо

(3 3 0 0 )

Зо— Зо Зо—Зо 2 о -2 о 2 о - 2 0
М аксималь­
ная скорость, 
км/ч 140 160 160 200 160 200
Тип передачи3 г. _ э. э. — — —

Система тока — — 15 кВ, 16 2 /3 Гц
Служебная  
м асса, т 80 1! 7 116 110 83 84
Н агрузка на 
ось, тс 20 19,5 19,3 18,3 20,75 21
Д лина по бу­
ферам, м 16,4 21,0 21,0 19,5 17,9 19,2

1 Для дорог Дании (с асинхронным тяговым приводом по типу тепловоза 
ДЕ2500).
2 Для тепловозов — в скобках — в л. с., для электровозов — в часо­
вом режиме.
3 г.— гидравлическая передача, э -— электрическая.

электронная система диагностики работы всех основных 
подсистем как до начала поездки, так и во время 
движения состава. П оезд имеет хорошие аэродинамиче­
ские характеристики, а такж е ком ф ортабельны е салоны 
вагонов (с кондиционированием воздуха).

В начале 90-х годов в Ф Р Г  будет начато строитель­
ство ещ е нескольких высокоскоростных пассажирских линий 
(и реконструкция действую щ их), где максимальная скорость 
электропоездов такж е будет достигать 250 км /ч  и выше, 
а именно: продление магистрали Вю рцбург —  Ганновер
дальш е на север до Гам бурга , а такж е от Вю рцбурга до 
М юнхена. Таким образом , высокоскоростное движение 
будет осущ ествляться от Гам бурга до Ганновера, далее по 
новой линии до Вю рцбурга, а затем  к Ф р ан кф ур ту- 
на-Майне и Базелю , а такж е от Ф р ан кф ур та  на юг 
через Ш тутгар т до М юнхена.

Кроме высокоскоростных магистралей с электропоезда­
ми ИСЭ, в Ф Р Г  в более отдаленной перспективе наме­
чается создание сверхскоростного движения с использова­
нием поездов с магнитным подвешиванием с линейным 
тяговым двигателем . Эта транспортная систем а основана 
на бесконтактном движении, при котором движущ ийся 
поезд находится во взвешенном состоянии в электро­
магнитном поле. Линейный тяговый двигатель представ­
ляет собой трехфазны й электродвигатель , ротор и статор 
которого как бы разрезаны по оси и развернуты  до 
образования прямолинейной плоской конструкции. При по­
даче напряжения вращающ ееся поле двигателя превращ ается 
в бегущ ее магнитное поле, а крутящ ий м ом ент —  в 
силу тяги .

Над разработкой конструкции таких сверхскоростных 
поездов западногерманские фирмы «Краусс М аф ф ай» и 
«М ББ» (М ессерш митт-Бёльков-Блом) начали работать ещ е в 
начале 70-х годов, создав опытные модели вначале вагона, 
а затем  поезда «Трансрапид» с возможной максимальной 
скоростью  др 500 км /ч . Предпоследняя модель «Трансра­
пид-06» (сейчас испытывается «Трансрапид-07») при испыта­
ниях в январе 1988 г. достигла скорости 412,6 км /ч . Указан­
ные две фирмы вместе с «Тиссен Хенш ель» образовали 
консорциум «Трансрапид интернациональ».

Такая транспортная система с магнитным подвешива­
нием, помимо весьма высоких скоростей, имеет и другие 
преимущ ества —  комфортабельность, безопасность (о тсутст­
вует опасность схода с «рельсов», так как нижняя часть 
вагонов охватывает шину, по которой скользит п оезд ), 
достаточную  экономичность (при более низких затратах на 
техническое обслуж ивание) и хорош ую  экологичность.



в часы досуга

П У С Т Ь  С Л О В О  В  С Е Р Д Ц Е  О Т З О В Е Т С Я . . .
Обзор писем

...И д ем  ч ер ез полы нь,
С п у скаем ся  со склон а,
И видим  п о езд а , сто ящ и е вд ал и ...
К о гд а-то  полы хали  зд есь  вагоны  
И д ед  с отцом  на бой з а  сч астье  ш ли...

Э то стихи  Д м и т р и я  Ц и м б ер о в а  из М инска . В от что он 
п и ш ет о себе: «С  ваш им  ж у р н ал о м  зн аком  д ав н о . М ногие 
за м етк и  чи таю  с интересом , т а к  к а к  зан и м аю сь  в клубе юных 
ж ел е зн о д о р о ж н и к о в  на М инской  детской  ж ел езн о й  дороге. 
У чусь в восьм ом  кл ассе . В клубе я в л я ю сь  п редседателем  
со вета  ю ны х. М ечтаю  ста т ь  м аш инистом . О б этом  вот у ж е  с д е ­
ся ти  л ет  пиш у сти хи ...»

П оси ж у, за д у м а ю с ь  и слы ш у —
П о е зд а  вы х о д ят  н а  простор.
А р у к а  н а  пульте м аш ин и ста ,
А г л а з а  г л я д я т  н а  светоф ор .

Я не з р я  н а ч а л  об зо р  с этого  п и сьм а . И  д а ж е  не потому, 
что  стихи п одкуп аю т своей искренностью , лю бовью  к п р о ф ес­
сии, о которой  он м ечтает . В п рои звед ен и ях  м олодого  ав то р а  
четко  и ясн о  п р о см атр и в аетс я  о б щ а я  м ы сль не то л ьк о  м но­
гих его  сверстн и ков , п и ш ущ и х н ам , но и лю дей  б олее зр ел о го  
в о зр а с т а . А с ф о р м у л и р о в ат ь  ее м ож н о так : го р ж у сь  я з в а ­
нием своим .

Ш ести классн и к  из К р а с н о я р с к а  А ндрей Н ед елев  говорит 
об этом  кр атко : «У влечен  ж ел езн о д о р о ж н ы м  тран сп о р то м  с 
д ет ств а . П о сл е  око н чан и я  восьм ого  к л асса  пойду у чи ться  на 
п ом ощ н и ка м аш ин и ста» . А л ексан д р  И в ан о в  из П ерм и  и С в е т ­
л а н а  С м и рн ова из К олом ны  угл у б ля ю т эту  м ы сль: мы р а в ­
н яем ся  на лучш и х п ред стави тел ей  тр ан сп о р та , таки х , к ак  
К ри вон ос, Е м ел ьян о в , П ри ходько , С околов. И  в этом  нам  по­
м о гаю т п р о и звед ен и я  о рабоч ем  классе . С больш им  интересом  
п р очи тали  за х в а т ы в а ю щ и й  р а с с к а з  А н дрея  П л а т о н о в а  «В этом 
яростн ом  м ире». О к а з ы в а е т с я , он н ап и сан  ещ е в тр и д ц ат ы е  
годы , а ско л ько  в нем соврем енности! И  ничего у д и в и тел ь ­
ного в этом  нет, потом у что л учш и е о б щ еч еловеческие к а ­
ч ества  —  д о б р о т а , м и лосерди е, стрем лен и е пом очь в бед е — 
о стаю тся  оди н аковы м и  и необходим ы м и во все врем ен а...

«П очем у бы  не р асш и р и ть  «К луб  лю б ителей  поэзии», ко­
торы й  з а  го д  д о к а з а л  свое п р ав о  на су щ еств ован и е, за в о е в а в  
п о п у л яр н о сть  у  чи тател ей  ж у р н а л а ?  Я п р ед л агаю  им ен овать  
его  в д ал ьн ей ш ем  «К лубом  лю б ителей  ли тер ату р ы »  и п уб ли ­
к о в а т ь  не то л ьк о  стихи, но и новеллы , р а с с к а зы , отры вки  
из п о вестей » ,—  это  пиш ет Н и колай  П олы нский из С в е р д л о в ­
с к а .—  «У верен , что на сети д о р о г н ай д у тся  лю ди , которы е 
со зн ан и ем  д е л а  р а с с к а ж у т  о своих т о в а р и щ а х  по труду. 
А п о ка  п осы лаю  вам  свой р а с с к а з . Е сли  он заи н тер есу ет  
р ед а к ц и ю  —  пусть будет  п ервы м  прои звед ен и ем , которое о т ­
к роет новую  рубрику .»

М не р ад о стн о  со о б щ и ть , что р а с с к а з  Н и к о л ая  П олы н- 
ского  достоен  о п у б л и к о ван и я  на с тр ан и ц ах  ж у р н а л а . В н а ­
сто я щ е е  врем я он подготовлен  к п ечати  и вы йдет в одном 
из б л и ж а й ш и х  н ом еров  «Э Т Т». Н о первы м  у ж е  о п убли кован  
р а с с к а з  О л ега  А й д ар о в а , подкуп аю щ и й  своей искренностью  
и вы соким  п роф есси о н ал и зм о м .

В от строки  из п и сьм а  пом ощ н и ка м аш и н и ста  эл ек тр о ­
в о за  В л ад и м и р а  К у зн ец о в а  из Н ар о -Ф о м и н ск а : «С м аш и ­
нистом  А лексеем  К лю евы м  я  во ж у  п о езд а , а  в свободное

вр ем я  пиш у м узы ку на его  стихи. С ей ч ас  в наш ем  акти ве  
у ж е  несколько  песен. Д е л о  в том , что я р у ковож у  ж енским  
вокальн ы м  ан сам б л ем  (в свое врем я зак о н ч и л  д и р и ж ер ск о - 
хоровое отделение И ж евск о го  м узы кал ьн о го  у ч и л и щ а ) . Д е в ч а ­
та  с удовольствием  вклю чаю т в свой р еп ертуар  н аш и п р о и з­
ведения . О дно из них посы лаю  вам  в ред акци ю . А вдруг 
н ап еч атаете?  Е сли  нет, то  п ри дется вы черкнуть ее из р еп ер ­
т у а р а  ан сам б л я» .

З ач ем  ж е  т а к  категори чн о , В л ад и м и р ?  В своем  ответе 
вам  я  у ж е  писал : ан сам б л ь  м о ж ет  петь лю бое п о н р ави вш ееся  
ем у п роизвед ение, зал и то в ан н о е  спец и альн ы м и  у чр еж д ен и я м и  
(н аучно-м етодическим и  ц ен трам и  н ародн ого  тво р ч еств а  или 
советом  Д о м а  ку л ьту р ы ). П орою  п р ои звед ен и я  с тан о в я тся  
популярны м и н ам н ого  р ан ьш е, чем они оп убли кован ы  в печати.

Ч то  к асае тся  ваш ей  песни, п ри сланной  в ред акци ю , д о л ж ен  
огорчить: она не о твеч ает  вы соким  поэтическим  и м у зы к а л ь ­
ным тр еб о ван и ям  н аш его  ж у р н а л а . П опробуем  д о р а б о т а т ь  
ее со о б щ а.

П есенной тем е посвящ ены  м ногие письм а н аш и х  ч и т а т е ­
лей . Н овы е свои тексты  п р и сл ал  Ю рий П ингин из О м ска. 
П р о б у ет  свои силы  в этом  ж а н р е  и м аш ин и ст л о к о м о ти в­
ного депо  П о д м о ско вн ая  В лад и м и р  Кленин. И , н ад о  с к а з а т ь , 
дово л ьн о  успеш но. В со авто р стве  с В италием  С основы м  им 
н ап и сан ы  стихи « Л ю б и м ая  п роф есси я  моя». М узы ку  к ним 
н а п и с а л а  ком позитор, н ар о д н ая  ар ти ст к а  Р С Ф С Р , почетны й 
ж ел езн о д о р о ж н и к  Л ю д м и л а  Л я д о в а . С этим  п роизвед ением  
ч и тател и  ж у р н а л а  «Э ТТ» скоро п о зн ак о м ятс я . А п ока песня 
п р и н ята  д л я  исполнения в концертны х п р о гр ам м ах  к о л л ек ­
ти вам и  Ц Д К Ж . Л е ж а т  в портф еле р ед акц и и  и новы е стихи 
В л ад и м и р а  К ленина « С то ли ч н ая  м аги стр аль» .

О б авторской  песне мы поговорим  на с тр а н и ц а х  ж у р н а л а  
б олее  подробно в одном  из б л и ж ай ш и х  ном еров. Э тот ж а н р  
д л я  таки х  кориф еев, к а к  Б у л а т  О к у д ж а в а , В л ад и м и р  В ы ­
соцкий,' Ю рий В и збор , А д а  Я к у ш ев а , А л ексан д р  Р о зен б ау м .

В редакци он н ой  почте много п и сем -ответов на стихи, ко­
то ры е у ж е  н ап еч атан ы , отзы вов  и рец ензий . В от что, н ап ри м ер , 
пи ш ет м аш ин и ст С ергей  А тан и н  из депо  В оронеж : «В одном  
из ном еров ж у р н а л а  бы ли оп убли кован ы  стихи п ом ощ н и ка 
м аш ин и ста  наш его  депо  А л ек сан д р а  Ф и ли п ова. Т еп ерь  в Ко- 
четовке почти к аж д о го  м аш ин и ста  сп р аш и ваю т, не с Ф и ли ­
повы м ли  он езд и т?  Я не п р и д а в а л  р ан ьш е б о л ьш о го  зн ач ен и я  
« К лубу  лю бителей  поэзии». С ейч ас в корне пересм отрел  п р е ж ­
ние свои взгл яд ы  и посы лаю  вам  стихи, которы е п о с в я щ е ­
ны п р ести ж у  проф ессии  м аш ин и ста» .

С тихи В л ад и м и р а  А л ек сан д р о ви ч а  н ап и сан ы  искренне: 
«прогром ы хал  состав ... и я невольно  п он ял , какое слово  это  — 
м аш инист!»

А вот А натолий  Б у р л ак , м аш ин и ст депо  С л ав я н ск , д а ж е  
о б и ж а е т с я  на рубри ку  «К луб  лю б и телей  поэзии» ( з а  что 
поэтам  так о е  п р еи м у щ е ство ?). И  «в пику» им п р и сл ал  две 
н овеллы  «Ч то верно, то  верно» и «В кусны й индю к».

З а в е р ш а я  свой об зо р , хочу от всей душ и п о ж е л а т ь  наш им  
ч и тател ям  больш и х  творчески х  у д ач  к а к  в р аб о т е , т а к  в поэзии 
и прозе.

В италий  П Е Т Р О В ,
худож ествен н ы й  р у ководи тель  творч еского  о бъ еди н ен и я 

т р ан сп о р та , л а у р е а т  м еж д у н ар о д н ы х  
и всесою зны х конкурсов, почетны й ж ел езн о д о р о ж н и к
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ИЮЛЬ и к т м о г о

Пн 1 8 15 22 29 2 9 16 23 30 2 9 16 23 30 1 8 15 22 29
Вт 2 9 16 23 30 3 10 17 24 3 10 17 24 31 2 9 16 23 30
Ср 3 10 17 24 31 4 11 18 25 4 1 1  18 25 3 10 17 24 31
Чт 4 11 18 25 5 12 19 26 5 12 19 26 4 11 18 25
Пт 5 12 19 26 6 13 20 27 6 13 20 27 5 12 19 26
Сб 6 13 20 27 7 14 21 28 7 14 21 28 6 13 20 27
Вс 7 14 21 28 1 8 15 22 29 1 8 15 22 29 7 14 21 28

178 ( 1 5 6 ) 1 7 0 ( 1 5 0 ) 1 7 8 ( 1 5 6 ) 1 8 5 ( 1 6 2 )

Ф Е В Р А Л Ь МАЙ АВГ УС Т Н О Я Б РЬ

Пн 5 12 19 26 7 14 21 28 6 13 20 27 5 12 19 26
Вт 6 13 20 27 1 8 15 22 29 7 14 21 28 6 13 20 27
Ср 7 14 21 28 2 9 16 23 30 1 8 15 22 29 7 14 21 28

Чт 1 8 15 22 3 10 17 24 31 2 9 16 23 30 1 8 15 22 29
Пт 2 9 16 23 4 1 1  18 25 3 10 17 24 31 2 9 16 23 30
Сб 3 10 17 24 5 12 19 26 4 11 18 25 3 10 17 24
Вс 4 11 18 25 6 13 20 27 5 12 19 26 4 11 18 25

164 ( 1 4 4 ) 163 ( 1 4 4 ) 1 8 5 ( 1 6 2 ) 163 ( 1 4 4 )

М А Р Т И Ю Н Ь С Е Н Т Я Б Р Ь Д Е К А Б Р Ь

Пн 5 12 19 26 4 1 1  18 25 3 10 17 24 3 10 17 24 3
Вт 6 13 20 27 5 12 19 26 4 11 18 25 4 11 18 25
Ср 7 14 21 28 6 13 20 27 5 12 19 26 5 12 19 26
Чт 1 8 15 22 29 7 14 21 28 6 13 20 27 6 13 20 27
Пт 2 9 16 23 30 1 8 15 22 29 7 14 21 28 7 14 21 28
Сб 3 10 17 24 31 2 9 16 23 30 1 8 15 22 29 1 8 15 22 29
Вс 4 1 1  18 25 3 10 17 24 2 9 16 23 30 2 9 16 23 30

176 ( 1 5 6 ) 177 ( 1 5 6 ) 1 7 0 ( 1 5 0 ) 1 7 6 ( 1 5 6 )


