


МАШИНИСТ -  ЧЛЕН ПАРЛАМЕНТА
Имя машиниста тепловоза депо Великие Луки Ивана Семеновича Вне­

брачного известно сегодня, наверное, не только работникам Октябрьской 
магистрали, но и всем советским железнодорожникам. Он — один из семи 
наших коллег-машинистов, ставших членами Советского парламента.

Сын крестьянина с Псковщины, Иван Семенович выбрал в жизни свою 
дорогу — железную. Двадцать два года проработал за правым крылом 
локомотива. За активную жизненную позицию, умение мыслить по-государ- 
ственному, желание изменить нашу жизнь к лучшему И. С. Внебрачный 
неоднократно избирался членом партийного комитета депо, членом бюро 
Великолукского горкома КПСС, был делегатом XIX Всесоюзной партийной 
конференции. В минувшем году, победив в предвыборной кампании многих 
сильных соперников, стал народным депутатом СССР по Великолукскому 
территориальному избирательному округу. А  на первом Съезде народных



Пролетарии всех  стран, соединяйтесь!

ЭТТ
Ежемесячный массовый 

производственный журнал

Орган Министерства 
путей сообщения

ФЕВРАЛЬ 1990 г., № 2 (398)

Издается с января 1957 г.,
  г . М о с к в а

ГЛА ВН Ы Й  Р ЕД А К ТО Р  

СЕРГЕЕВ В. И.

Р ЕД А К Ц И О Н Н А Я  КО Л Л ЕГИ Я :

БЕВЗЕНКО А. Н.
БЖИЦКИЙ В. Н.
(зам . главного редактора)
ГАЛА ХО В Н. А.
ИНОЗЕМ ЦЕВ В. Г.
КАЛЬКО В. А.
КРЫЛОВ В. В.
ЛИСИЦЫН А . Л.
МЫШ ЕНКОВ В. С .
НИКИФОРОВ Б. Д.
ПЕТРОВ В. П.
РАКОВ В. А.
РУДНЕВА Л. В.
(отв . секр етарь)
СО КО Л О В В. Ф .
ТРОИЦКИЙ Л. Ф .
шилкин п. м.
РЕД А КЦ И О Н Н Ы Й  С О В ЕТ :

Беленький А. Д. (Таш кент)
Виташкевич Н. А. (О рш а)
Гетта Ю . Н. (Ростов)
Дымант Ю . Н. (Рига)
Евдокименко Р. Я. (Д непропетровск) 
Звягин Ю . К. (К е м ь )
Иунихин А. И. (Д аугавпилс)
Козлов И. Ф . (М осква)
Коренко Л. М. (Львов)
Кривенко В. М. (Гр ебенка)
Макаров Л. П. (Гео рги у-Д еж ) 
М елкадзе И. Г. (Тбилиси)
Нестрахов А . С . (М осква)
Овчинников В. М. (Гом ель)
Осяев А. Т. (М осква)
Ридель 3 . Э . (М осква)
Савченко В. А . (М осква)
Спиров В. В. (М осква)
Фукс Н. Л. (И ркутск)
Четвергов В. А . (О м ск )
Шевандин М. А . (М осква)

Р ЕД А К Ц И Я :

ЕРМИШИН В. А.
ЗИМТИНГ Б. Н.
КАРЯНИН В. И.
КОНДРАХИН Ю . В.
СЕРГЕЕВ К  А.
ФОМ ИНА Н. Е.
М осква «Т ранспорт* 1990  
©  «Электрическая и тепловозная тяга*, 
1990

8
10

СОРЕВНОВАНИЕ, ИНИЦИАТИВА И ОПЫТ
П УЧ КО  А . А . Трудовая вахта э н е р ге ти к о в ............................................................................2
Улучш ать социальные условия  ..................................................................................................5
БЖ ИЦКИЙ В. Н. П окупаем ... дорогу .   7
М А ТВЕЕВ  Б. Н. Вернуть локом отиву хозяина (Прикрепленная езда
прош лое, настоящ ее и б у д у щ е е ) .................................................................................
Н А ХО Д КИ Н  В. В ., ВЛ А СЬЕВС КИ Й  С . В. Ученые —  производству . .
П о след ам  неопубликованных п и с е м ............................................................................................... 12
С ТЕФ А Н О ВИ Ч  Э . Начальник депо (о ч е р к ) ......................................................................... 13
Почтовый ящик «ЭТТ»  ..................................................................................................... 15
Почетные ж е ле зн о д о р о ж н и ки .............................................................................................................. 16
НА КОНТРОЛЕ — БЕЗОП АСН ОСТЬ ДВИЖЕНИЯ
К О С А Р ЕВ  Е. А . С хо д  (анализ одного п р о и сш еств и я )................................................... 17

В ПОМ ОЩ Ь МАШИНИСТУ И РЕМОНТНИКУ
А Р Ц Ы БА Ш ЕВ  В. С ., О РЛ О В А . В. Электровоз ВЛ10У : устранение
неисправностей в электрических цепях ..........................................................................
ВИЛЬКЕВИЧ Б. И. Систем а автоматического управления электрической
передачей тепловозов .................................................................................................... . . .  23
На ленте скоростем ера —  работа то р м о з о в .........................................................................26
КИ СЕЛЕВ Е. Н. Электровоз ЧС7: устранение неисправностей в элект­
рических цепях ............................................................................................................................................
ЧЕРНЮ К А . М ., ЯСТРЕБО В А . В. Повышение надежности резисто-

19

28

ров СР 29
П О Д Ш И ВА Л О В А . Б ., С Л О Б О Д Я Н Ю К  А . П. АРМ  анализа надежности
тепловоза (м икроЭВМ  в д е п о ) ...................................................................................................... 30
Научно-технический центр «М оскворечье» (р е к л а м а ) ............................................32
Ответы на в о п р о с ы ....................................................................................................................................33

НОВАЯ ТЕХНИКА
К А Б А К О В  А . В ., Ф И Л О Н О В С . П ., Ч ЕГЛ А КО В В. Н. Тепловоз 2ТЭ1 26 . . 34
Уголок изобретателя и рационализатора ....................................  35
ЭЛЕКТРОСНАБЖ ЕНИЕ
КИРИЧЕНКО  Д . Я. Э ф ф ективность  промежуточны х подстанций по­
вышена ........................................................................................................................................................................ 36
ЛЫ ЗИН И. А ., П А С ТУ Х О В  В. А . и д р . Устранение уравнительных токов
в тяговой с е т и .................................................................................................................................................. 36
СТРАНИЧКИ ИСТОРИИ
ВЕТРО В И. Е. По заданию  с т а в к и ...................................................................................................... 37

В МИРЕ МОДЕЛЕЙ
К А М А Л О В  Р. А . Тепловоз ТЭ2 из б у м а г и .........................................................................41
Д О ВГВИ Л Л О  С . Л . X X X V I меж дународная выставка-конкурс . . .  44

ЗА  РУБЕЖОМ
ЗМ ЕЕВ  А . А . Ж елезны е дороги мира (Ф р а н ц и я ) .......................................................... 45

В ЧАСЫ Д О СУГА
СТА РИ КО В В. «Этот миг нас волнует в с е г д а . . .» ..................................................................48

Н а 1 -й  с. о б л о ж к и :  Забайкальская дорога — одна из тех, где распростра­
няются акции трудового коллектива. На снимках (слева направо) —  
машинисты-инструкторы депо Чита II В. Н. ПОЗДНЯК и А. С. ВАЙРАХ; 
в классе подготовки по ПТЭ —  машинисты В. Л. АРТУГАНОВ, В. В. ПЕР­
МЯКОВ, Н. В. ШЕПТЕВ и помощник А. Ю . КОРНИЕНКО, Ф о то  В. П. БЕЛ О ГО

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

Технический редактор 
Кульбачинская Л. А.

Корректор
С. Ю . СвиГ —    ...........  . , .1

ве ло го дс-к а я  |

Сдано в набор 07.12.89
Подписано в печать 22.01.90 Т-00022
Офсетная печать
Уел. печ. л. 5,04
Уел. кр.-отт. 7,98
Уч.-изд. л. 8,66
Ф орм ат 8 4 Х Ю 8 г>Лб
Тираж 58 130 экз. Заказ 2821
Ордена «Знак Почета» 
издательство «Транспорт»
Ордена Трудового Красного Знамени 
Чеховский полиграфический комбинат 
Государственного комитета СССР 
по печати
142300, г. Чехов Московской обл.



соревнование, инициатива и опыт

ТРУДОВАЯ ВАХТА 
ЭНЕРГЕТИКОВ А. А. ПУЧКО, 

начальник Южной дороги

Э лектрической тяге  на Ю жной дороге  немногим более 
тридцати лет. У  ж елезнодорож ников старш его поколе­

ния наверняка ещ е свежи в памяти дни 1957 года, когда 
первые электропоезда пошли по 25-километровому участку 
от Харькова до  М ереф ы . С его дня ж е эксплуатационная про­
тяж енность электрифицированны х линий достигла на дороге 
1210 км , это почти треть всего полигона. Развернутая длина 
линий составляет 3670 км . На электровозы  сейчас приходится 
более 44 %  всех перевозок.

Э лектриф икация на дороге велась высокими темпами. 
Через год  после пуска первой линии поезда с электровозам и 
пошли по 150-километровому участку Харьков —  Лозовая. 
Ещ е через год  эле ктр о тя га  пришла на участок Харьков —  Бел­
город . За четыре года она применялась уж е на 550 км дороги.

Затем  началась электриф икация ш иротного хода, где 
использовался переменный ток промыш ленной частоты напря­
ж ением 25 кВ. По нем у пошли новые для того  времени электро­
возы двойного питания ВЛ82.

Что принесла дороге электрификация? П реж де всего р е з­
кое снижение эксплуатационных расходов на загруж енных 
участках, увеличение их провозной способности . С еб есто ­
имость перевозок на электрической тяге  оказалась на 14 % 
ниж е, чем на тепловозной. В то  ж е время производительность 
тр уд а  выросла на 13 % . В таких условиях ф актическая окупае­
м ость электрифицированны х участков составила всего три го­
да вместо предусм отренны х пяти лет.

Немаловажно и то , что принятые на дороге систем ы элек­
троснабжения оказались как нельзя кстати для прилегаю щ их 
к магистрали территорий —  населенных пунктов, объектов на­
родного хозяйства. С егодня нужды в электроэнергии предпри­
ятий промыш ленности, колхозов, совхозов, расположенных в 
100-километровой полосе вдоль ж елезной дороги , наполови­
ну покрываю тся нашими тяговыми подстанциями.

•  Электросекция С Р З перед первым рейсом по участку  
Харьков — М ереф а

_  создании энергетического комплекса и контактной сети 
1Э на Ю жной дороге участвовали специалисты разных ма­
гистралей страны —  Ю ж но-Уральской , Западно-Сибирской , 
Азербайдж анской . М ногие специалисты монтажных поездов 
тр еста «Трансэлектромонтаж » связали свою дальнейш ую  судь­
бу с нашей дорогой, возглавив районы контактной сети.

Вот один из замечательны х примеров. Энергетик из Ново­
сибирска М . П. Яговцев смонтировал контактную  сеть на мно­
гих участках Ю жной. О стался работать в Харьковской дистан­
ции на ст. Змиев. Затем  возглавил Ново-Баварский район кон­
тактной сети . Здесь выступил с инициативой о выдаче паспор­
тов гарантийного обслуживания на устройства. Почин поддер­
жали контактники других дорог страны . М . П. Яговцев и сего д ­
ня руководит этим подразделением , его тр уд  отм ечен многи­
ми поощрениями.

В первые ж е годы электрификации дороги одной из важ­
ных забот стала подготовка своих специалистов. Были со зда­
ны группы в дортехш колах. Только за первые 10 лет ш кола в 
Лю ботине обучила около 500 контактников и подстанционни- 
ков. Они и составили основу эксплуатационного ш тата. М ногие 
из них продолж али учиться, стали квалифицированными инже­
нерами, возглавили дистанции электроснабж ения на крупных 
узлах .

Правилами проектирования систем  электрификации дорог 
в то время предусматривалась пятилетняя перспектива разви­
тия устройств. Поэтому многие из них рассматривались как 
временные. С каж ем , на участке Харьков —  М ереф а была 
смонтирована легкая контактная сеть трамвайного типа. И, ко­
нечно ж е, как только были созданы эксплуатационные подраз­
деления, им пришлось без промедления приниматься за усиле­
ние.

На этом  участке пришлось полностью заменять контактную  
подвеску с опорными конструкциями. О рганизатором  слож ­
ной работы стал опытный специалист из Сибири А . С . Гончаров. 
После модернизации он и принял район контактной сети , руко­
водил им 20 лет до выхода на пенсию. О пы т, накопленный 
здесь , стал затем  базовым для всех дистанций, проводивших 
такую  модернизацию .

М енялась подготовка кадров и в локомотивном хозяйстве 
дороги. Наши машинисты осваивали грузовы е электро­

возы ВЛ22М , затем  ВЛ23, ВЛ8, ВЛ22, ВЛ11. А  на пас­
сажирских перевозках за эти годы южане освоили эксплуата­
цию и ремонт чехословацких локомотивов ЧС2, ЧСЗ, теперь —  
ЧС7. По последним наш опыт ремонта ТР-3, пожалуй, один из 
богатейш их в стране.

Рост мощ ности грузовы х электровозов —  от 2400 до 
5360 кВт —  позволил водить поезда повышенной массы . А  в 
пассажирском движении локомотивы утроили мощ ность. С ей­
час все более распространенным на дороге становится пас­
сажирский электровоз ЧС7 —  двухсекционная, восьмиосная 
машина с часовой мощ ностью  7200 кВт. Режим его работы 
становится самым экономичным под составом из 25— 30 ваго­
нов. Скоростные возможности электровоза достигаю т 
160 км /ч .

Появление таких локомотивов, новых моторвагонных по­
ездов коренным образом изменило организацию движ ения. 
Сократились интервалы , возросли скорости и веса поездов. 
Все это решаю щ им образом сказалось на провозной способ­
ности дороги в целом .
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Конечно ж е , новые условия движения потребовали 
от энергетиков новых подходов к обслуж иванию  технических 
устройств . Дистанции электроснабж ения и районы контактной 
сети повели работу в двух направлениях. Первым стала м одер­
низация устройств контактной сети и оборудования тяговых 
подстанций на базе внедрения новой техники, что позволило 
повысить их надеж ность. Мы такж е обратились за опытом к 
лучш им дистанциям на дорогах страны . Возникло движ ение 
за гарантийное содерж ание контактной сети . Кстати , сегодня 
гарантийные паспорта им ею т около 70 %  участков на 
дороге .

Д ругим  направлением стала борьба за обеспечение ста­
бильного электроснабж ения потребителей. Нам удалось до­
биться уровня напряжения на токоприемнике, удовлетворя­
ю щ его  требованиям  всех видов подвижного состава, при 
этом  не допустив перегрева проводов контактной сети.

Что для этого было сделано на участках главного хода? На 
сети постоянного тока пришлось удвоить изоляцию . Было 
установлено около 40 ты с. изоляторов.

Специалисты дороги выделили 52 проблемных вопроса 
только на контактной сети . Решая их, вели модернизацию  уз­
лов. Вот некоторы е из этих проблем и предлагаем ы е пути их 
реш ения. С первых лет одной из причин выхода из строя 
устройств контактной сети была недостаточная ее ветроустой­
чивость на откры ты х м естах. Были разработаны ромбовидные 
подвески контактного провода, ставш ие надежным ф иксирую ­
щим устройством , применили ж есткие распорки на ф иксато­
рах. Повреж дения токоприемников из-за раскачки проводов 
прекратились.

На всех откры тых воздуш ных пром еж утках участков пе­
ременного и постоянного тока смонтировали специальную  за­
щиту о т переж ога проводов при проходе электроподвиж ного 
состава. Надеж ность сети стала ещ е выше после перерегули­
рования воздуш ных стрелок и установки новых фиксирую щ их 
опор. Все секционные изоляторы заменили на скоростные, 
малогабаритны е, изготовленные из полимерных материалов.

О  техническом перевооружении устройств электроснабж е­
ния на Ю жной дороге  не раз рассказывалось в отраслевых 

газетах и ж урналах. Вспоминается, как ещ е в середине 70-х 
годов локомотивщ ики страдали о т порч токоприемников, а ра­
ботники контактной сети —  от преж деврем енного износа про­
водов. Виной всему были м едны е накладки на токоприем ­
никах электровозов.

Было предлож ено заменить м едны е накладки угольными 
и м еталлокерам ическим и. В р езультате  износ контактного 
провода зам едлился в два раза. На дороге зам етно ощутили 
экономию  м еди .

С  большими технологическим и слож ностям и были связа­
ны переработка и зам ена клеммны х соединений. Контактни- 
ки знаю т, что такие соединения испытывают огромную  токо­
вую нагрузку.

В свое время мы обратились за помощ ью  в НИИ сварки 
имени Патона, связались с НИИЖ Том. Был создан безарм атур- 
ный м етод  сварки проводов взрывом . Пока выполнено только
12,5 ты с. таких соединений, а мож но было сделать гораздо 
больш е: меш аю т м еж ведом ственны е барьеры .

Прим еняется на дороге  и м етод  термитной сварки прово­
дов, который тож е позволяет избеж ать клеммны х соединений. 
О днако  для соединения контактных проводов пока остаю тся 
болтовы е заж им ы.

С егодня наши дистанции, осваивая опыт предприятий 
М осковской дороги , начинают внедрять аргонную  сварку. 
В скором  времени этот м етод , применение спецзажимов 
и безболтовы х соединений долж ны  прийти на см ену болто­
вым, струнным и фиксирую щ им , в которых до  тысячи болтов 
на каж дом  килом етре контактной сети . На большинстве участ­
ков заменены некачественные изоляторы , изготовлявшиеся 
ещ е в 1958— 1963 гг.

Д олгое  время мы искали эффективны й способ борьбы 
с обледенением  провода. Были разработаны и успешно испы­
таны устройства для профилактического подогрева проводов 
на главных путях. Л ед  с провода на боковых путях устраняется 
специальными барабанами, установленными на аварийно-вос­
становительны х дрезинах.

•  П ередвиж ная бурильная машина для рытья котлованов под  
опоры контактной сети, созданная на Ю жной дороге

В депо электровозы  и тепловозы оборудую т на зимний 
сезон специальными обивочными устройствами. О пы т послед­
них лет показал, что обледенение проводов мож но успешно 
удалять , если содерж ать в постоянной технической готов­
ности средства борьбы с ним, хорошо обучать лю дей , опера­
тивно разворачивать и грамотно применять эти средства.

Явление электрокоррозии . О но доставляет много хлопот 
контактникам на участках постоянного тока. Из-за него при­
ходится часто менять опоры, ф ундам енты , анкеры. Подверж е­
ны атмосферной коррозии ж есткие поперечины и консоли. 
Коррозия заставляет нас еж егодно выбраковывать до 200 
опор: не выдерживает, превращ ается в ржавчину м еталли­
ческая арм атура. Пришлось заменить практически все наклон­
ные анкеры (2500 ш т.), установив на их место вертикальные.

Конечно ж е, для таких работ нужна эф ф ективно  дейст­
вую щ ая буровая техника. Серийные машины устарели да и 
вышли из строя. Тогда специалисты служ бы электроснабж е­
ния обратились в наш экспериментальный цех с просьбой 
изготовить надежную  передвижную  бурильную  маш ину. Она 
оказалась достаточно мощной и работоспособной. С егодня

•  В техническом кабинете Купянской дистанции электроснабж ения



•  З а  пультом управления системой «Л исна» в Харьковском  
отделении

такими машинами обеспечены все дистанции электроснабж е­
ния, что пом огает эф ф ективно  использовать время техноло­
гических «окон».

^  последние 15 лет на работах, направленных на повы- 
О  шение надежности устройств электроснабж ения, только из 
средств капитального ремонта осваивалось еж егодно до 
2 м лн . руб . Так, в цепи тягового  тока на контактной сети усили­
ли питающие и отсасываю щ ие ф идеры . На ряде межподстан- 
ционных зон увеличили сечение подвески путем монтажа 
одного или двух усиливаю щ их проводов А-185. Общ ая их про­
тяж енность —  700 км . Э то  избавило сеть от перегрева про­
водов.

Секционные разъединители контактной сети зам еняем  на 
разъединители с номинальным током  4 кА . М ощность всех тя­
говых подстанций постоянного тока за последние годы увели­
чили в 2 раза. Э том у способствовала замена ртутны х выпрями­
телей на кремниевые.

Появились ф идерны е выключатели с номинальным то­
ком 4— 6 кА . И по сей день усиливаем ошиновку в распреде­
лительных устройствах подстанций. На большинстве подстан­
ций постоянного тока и некоторы х подстанциях переменного 
тока реконструировали распределительны е устройства с зам е­
ной силовых трансф орм аторов на более мощ ные, а всех мало­
объемны х выклю чателей —  на многообъемные. Изменили 
схем ы  внешнего электроснабж ения с целью повышения живу­
чести схем  при гололедах.

Д ля поддерж ания уровня напряжения на токоприемни­
ках Э П С  построены шесть промежуточных тяговы х подстан­
ций на станциях Лихачево, Беспаловка, Слатино, Беломестное, 
Занки, Конарево и установлена одна передвижная подстан­
ция на ст. Заком ельская.

В 1962 г. впервые на сети дорог страны электриф ициро­
ванный участок Харьков —  Курск  протяженностью  240 км был 
переведен на телеуправление по новой бесконтактной систе­
м е (электронной) типа БСТ-59. Первым специалистом , освоив­
шим эту слож ную  технику на дороге , был Ю . П. О лейник, 
который внес много предлож ений в совершенствование си­
стем ы . А  через год  на телеуправление перевели участок О сно­
ва —  Букино.

С  1981 г. на дороге начали внедрять электронные устрой­
ства телеуправления второго и третьего  поколений типа 
«Лисна» в систем е телеуправления и телесигнализации тяго­
вых подстанций.

Все эти меры позволили повысить качество содержания, 
увеличить м еж рем онтны е сроки большинства узлов контакт­
ной сети и оборудования тяговых подстанций в 2— 5 раз. 
Эксплуатационный ш тат на них уменьш ился в два раза.

Число повреждений на контактной сети , а следовательно , 
и задерж ек поездов снизилось за последние 15 лет в три раза.

^  усилении тяговых подстанций и повышении надеж- 
15 ности электроснабжения на дороге главная роль принад­
леж ит ремонтно-ревизионным участкам дистанций. В послед­
ние годы  им пришлось осваивать эксплуатацию  слож ны х 
систем  релейной защиты линий 110 кВ, от которы х питаю тся 
тяговые подстанции.

На ф идерах контактной сети 27,5 кВ внедрены ф иксато­
ры-сумматоры коротких замыканий, что позволило рем онти­
ровать в зависимости не от числа отклю чений, а от величины 
сум марного тока короткого замыкания. Прошли испытания 
два новых перспективных вакуумных выклю чателя на 27,5 кВ 
на тяговой подстанции Куриловка Купянской дистанции 
электроснабж ения. К сожалению , промышленность их пока -у 
не выпускает.

Чтобы улучшить питание ж елезнодорож ны х узлов и 
устройств С Ц Б , построено более 1000 км ЛЭП-10 на ж е ле зо ­
бетонных опорах, сооружены вторые и третьи вводы внешне­
го электроснабж ения узлов. Например, Харьковский узел  пи­
тается от тр ех районных подстанций 110 кВ, а станции О снова, 
Полтава, Крем енчуг —  от двух районных подстанций. 
Электроснабж ение узлов Купянск, Валуйки, Гребенка и Л озо­
вая переведено с 6 на 10 кВ, что снизило потери в электросетях 
на 73 % , улучш ило качество потребляем ой электроэнергии.

,  ,  еуклонно развивая хозяйство , коллективы дистан- 
Н  ций электроснабж ения постоянно уделяю т внимание со­
циальным проблемам , и в первую очередь строительству 
ж илья, развитию  производственной базы .

Интересен опыт Купянской дистанции электроснабж ения 
в решении производственных и социальных вопросов. Своими 
силами здесь построили механические мастерские для ре­
монта моторно-рельсового транспорта, м астерские для ре­
монта электрооборудования устройств электроснабж ения, 
столярный цех, бытовой корпус с сауной и баней. Таким 
образом созданы хорош ие условия для труда и о тды ха. 
Крайне важно, что работники здесь полностью обеспечены 

ж ильем . Их профессиональное мастерство повышается путем  ,/
обучения в оборудованных технических кабинетах с отработ­
кой практических навыков на полигонах или резервном  обору­
довании.

Энергетики Ю жной дороги продолж аю т соверш енство­
вать узлы  и оборудование, борю тся за высокую надежность 
систем . Что в перспективе?

Д ля обеспечения возрастаю щ его объема пассажирских 
перевозок с севера на ю г (М осква —  Крым , Кавказ) повы­
ш ается длина пассажирских поездов до 25— 30 вагонов, увели­
чиваются скорости их движения до 140— 160 км /ч . В организа­
ции движения грузовы х поездов на Восток и Донбасс по 
электрифицированны м ходам  все настойчивее внедряю тся 
м етоды  пропуска сдвоенных поездов весом до 8 ты с.т.

Чтобы поддерж ивать требуем ы й уровень напряжения 
на токоприемниках мощ ных электровозов ЧС7, ВЛ11, ВЛ82М , 
не допускать перегрев проводов контактной сети , необхо­
дим о , не снижая темпов, продолж ать усиление устройств 
электроснабж ения. Д елается это по двум  направлениям: 
сокращ ение фидерны х зон, т. е . строительство пром еж у­
точных тяговых подстанций; увеличение сечения подвески в 
полтора раза, т. е . подвешивание проводов 2А-185.

Перспективными планами предусм отрено строительство 
пяти промежуточных подстанций и монтаж 300 км усили­
вающ его провода А-185. Д ля выполнения этих планов энерге­
тикам нужна помощь от отделений и дороги : своевременное 
и четкое предоставление «окон», достаточное обеспечение 
финансами, материальными ресурсам и, техникой и лю дьм и . „ 
В тринадцатой пятилетке намечен ввод в эксплуатацию  
электриф ицируем ы х участков Старый О скол —  Сараевка про­
тяж енностью  93 км и Старый О скол —  Валуйки (144 км ).
— аков сегодняшний день энергетиков Ю жной дороги,
I таковы их планы на ближ айш ее будущ ее. О пыт помогает 

нам решать самые слож ные задачи. И 30 лет, которые на доро­
ге действует электр о тяга ,—  живое том у доказательство .
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УЛУЧШАТЬ СОЦИАЛЬНЫЕ УСЛОВИЯ
—  овет М инистров С С С Р  и Всесоюзный Центральный 
^  Совет Профессиональны х Сою зов 18 ноября 1989 г. при­
няли постановление № 989 «О мерах по улучш ению  со­
циальных условий работников ж елезны х дорог и метрополи­
тенов». В нем говорится следую щ ее .

В целях улучш ения условий и соверш енствования оп­
латы тр уд а  работников ж елезны х дорог и м етрополитенов, 
снятия социальной напряженности на этих видах транспорта, 
обеспечения безопасности движ ения поездов, удовлетворе­
ния потребностей народного хозяйства и населения в перевоз­
ках и повышения качества обслуживания пассажиров Совет 
М инистров С С С Р  и Всесою зный Центральный С овет Про­
фессиональных Сою зов П О С ТА Н О ВЛ Я Ю Т:

1. Распространить на работников основной деятельности 
метрополитенов, расположенных в районах Урала и Сибири, 
выплату надбавки к заработной плате за особо слож ные 
условия тр уд а , предусм отренную  пунктом 1 постановления 
ЦК КП С С  и Совета М инистров С С С Р  от 18 октября 1979 г. 
№ 948 «О  дополнительных мерах по закреплению  кадров 
на ж елезнодорож ном  транспорте».

Вы плату указанной надбавки производить за счет р езер­
ва по ф о н ду  оплаты тр уда М инистерства путей сообщ ения 
С С С Р .

2. Выплачивать работникам ж елезнодорож ного транс­
порта с потурным учетом  рабочего времени при наступ­
лении временной нетрудоспособности в период предостав­
ляем ы х им отгулов (суммированных дней отды ха) пособия 
по временной нетрудоспособности за все дни освобождения 
от работы , удостоверенны е больничным листком , с продле­
нием дней отды ха на число дней болезни .

3. П редставить в виде исключения М инистерству путей 
сообщ ения С С С Р  и ЦК проф сою за рабочих ж елезнодор ож ­
ного транспорта и транспортного строительства право ут­
верж дать особенности реж им а тр уд а  и отды ха отдельны х 
категорий работников ж елезны х дорог и метрополитенов, 
непосредственно связанны х с обеспечением безопасности 
движ ения поездов и обслуж иванием пассажиров, с соблю ­
дением  при этом  общ ей продолж ительности рабочего вре­
мени, предусм отренной действую щ им  законодательством .

4. М инистерству путей сообщ ения С С С Р  обеспечить:
введение начинания с IV  квартала 1989 г. для работников

основной деятельности ж елезны х дорог и м етрополите­
нов доплат за работу в вечернюю и ночную см ены , пре­
дусм отренны х постановлением ЦК КП С С , С овета М инистров 
С С С Р  и ВЦ С П С  от 12 ф евр аля 1987 г. № 194 «О  переходе 
объединений, предприятий и организаций промыш ленности 
и других отраслей народного хозяйства на многосменный 
реж им  работы с целью  повышения эф ф ективности произ­
водства»;

уком плектование по действую щ им  нормативам штатов 
работников основной деятельности ж елезны х дорог, непо­
средственно  связанны х с обеспечением безопасности движ е­
ния поездов и обслуж иванием пассажиров.

5. М инистерству финансов С С С Р :
а) выделить в 1990 г. М инистерству путей сообщ ения 

С С С Р  средства в сум м е до 847,3 млн. руб . на финанси­
рование м ероприятий , предусм отренны х пунктом 4 настоя­
щ его постановления исходя из фактических дополнитель­
ных затрат на эти мероприятия.

б) возм естить в 1989 г. М инистерству путей сообщ е­
ния С С С Р  (д л я  м етрополитенов) за счет средств государствен­
ного бю дж ета ум еньш ение доходов в IV  квартале 1989 г. в 
сум м е 11,6 млн. руб . в связи с предоставлением отдельны м  
категориям  граж дан права бесплатного проезда на м етропо­
литене в соответствии с Законом  С С С Р  «О  неотлож ных мерах 
по улучш ению  пенсионного обеспечения и социального обслу­
живания населения» и выделить в 1990 г. средства в сум м е 
50,4 м лн . руб . на указанные цели и на повышение расходов 
по охране м етрополитенов.

6. Госплану С С С Р  рассм отреть с проектом  плана на 
тринадцатую  пятилетку вопрос о выделении М инистерству

путей сообщ ения С С С Р  лимитов капитальных вложений и 
подводных работ на жилищ ное строительство исходя из 
необходимости обеспечения ввода в эксплуатацию  за счет 
всех источников финансирования жилых домов на 70 ты с. квар­
тир еж егодно.

М инистерству путей сообщ ения С С С Р  предварительно 
согласовать с Советами Министров сою зных республик кон­
кретны е объемы жилищ ного строительства по годам  три­
надцатой пятилетки.

7. М инистерству путей сообщения С С С Р  подготовить по 
согласованию с Госпланом С С С Р , М инистерством финансов 
С С С Р , Государственным ком итетом  С С С Р  по тр уд у  и социаль­
ным вопросам , Государственным ком итетом  С С С Р  по ценам 
и другими заинтересованными министерствами и ведом ства­
ми и представить в I квартале 1990 г. в Государственную  ко­
миссию Совета М инистров С С С Р  по экономической р еф о р ­
м е предложения по дальнейш ем у соверш енствованию  хозяй­
ственного механизм а на ж елезнодорож ном  транспорте.

Государственной комиссии Совета М инистров С С С Р  по 
экономической реф орм е рассм отреть эти предлож ения и 
представить их в С овет Министров С С С Р .

М инистерство путей сообщ ения и ЦК профсою за рабочих 
ж елезнодорож ного транспорта и транспортного строи­

тельства с учетом  этого докум ента 27 ноября 1989 г. издали 
указание № 463пр-у. Представляем  его читателям  с некото­
рыми сокращ ениями (исключены положения, не касаю щ иеся 
локом отивщ иков).

1. Принять к руководству и исполнению постановление 
С овета М инистров С С С Р  и Всесою зного Ц ентрального Сове­
та Профессиональных Сою зов.

2. Зам естителям  министра, начальникам управления 
М П С, ж елезны х дорог, метрополитенов, отделений ж е ле з­
ных дорог, руководителям  предприятий и структурны х еди­
ниц совместно с профсою зными комитетами осущ ествить 
меры по повышению технического и технологического  уров­
ня производства, комплексной механизации и автоматизации 
производственных процессов, соверш енствованию  организа­
ции труда и управления, внедрению  опыта работы передовых 
коллективов, рациональному использованию рабочего вре­
мени, ш ирокому распространению  коллективного , арендного 
и семейного подряда на принципах хозяйственного расчета, 
повышению организованности и дисциплины, имея в виду 
обеспечить на этой основе удовлетворение потребностей 
народного хозяйства и населения в перевозках, усиление 
безопасности движения поездов, улучш ение обслуживания 
пассажиров, повышение уровня эксплуатационной работы , 
ускорение темпов роста производительности тр уд а , улучш е­
ние условий работы ж елезнодорож ников.

3. Начальникам ж елезны х дорог, м етрополитенов, о тд е­
лений ж елезны х дорог, руководителям  предприятий и струк­
турны х единиц:

ввести, начиная с IV  квартала 1989 г. работникам ос­
новной деятельности ж елезны х дорог и метрополитенов 
доплаты за работу в ночные и вечерние см ены , предусм от­
ренные постановлением Ц К КП С С , С овета М инистров С С С Р  
и ВЦ СПС от 12 ф евраля 1987 г. № 194 (указание М ПС от 
24 ф евраля 1987 г. № 106пр-у). Заверш ить введение указан­
ных доплат в I квартале 1990 г .;

уком плектовать в 1989— 1990 гг. по действую щ им  норма­
тивам штат работников основной деятельности ж елезны х до­
рог, непосредственно связанных с обеспечением безопас­
ности движ ения поездов и обслуж иванием пассажиров: мон­
теров на текущ ем  содержании пути, рабочих пунктов те х­
нического обслуживания вагонов, машинистов локомотивов 
и их помощ ников, проводников пассажирских вагонов, 
имея в виду, что средства на эти цели б удут вы делять­
ся только на фактический дополнительный контингент робот- 
ников;

предусм отреть обучение рабочих ведущ их профессий 
(долж ностей ) в дортехш колах , профессионально-технических



училищ ах и на производствах в разм ер ах, необходимых 
д ля  уком плектования ш тата;

осущ ествить дальнейш ее соверш енствование оплаты тр у­
да исходя из задач резкого  повышения его эф ф екти в­
ности и качества, не допускать уравнительности , обес­
печить обоснованную  диф ф еренциацию  в оплате тр уда , не 
ограничивая ее максимальным п ределом , поставив опла­
ту тр уда в зависимость от конкретного вклада каж дого 
работника в конечные результаты  труда .

4. Начальникам главных управлений: локом отивного хо­
зяйства т . Кондратенко , вагонного хозяйства т. Хабе , пути 
т . М итину, начальникам ж елезны х дорог, отделений ж елезны х 
до р о г, локом отивны х и вагонных депо , дистанций пути:

обеспечить значительное сокращ ение количества часов 
сверхурочной работы машинистов локомотивов и их помощ ­
ников, создание нормального реж им а труда и отдыха 
при безусловном  обеспечении безопасности движения поез­
дов за счет сокращ ения простоев и задер ж ек в пути сле­
дования из-за отказа технических средств , пересылки локо­
мотивных бригад  пассажирами, уком плектования рабочих 
локом отивны х бригад на предъявляемый разм ер движ ения;

принять строгие меры к соблю дению  установленной 
технологии текущ его  содерж ания пути, сократить не преду­
см отренны е граф иком  движения поездов предупреж дения 
об ограничении скорости движ ения, сущ ественно улучшить 
полож ение с безопасностью  движения поездов в путевом 
хозяйстве;

добиться коренного улучш ения технического содерж а­
ния вагонного парка, полного выполнения предусм отрен­
ных объемов работы по рем онту и обслуживанию грузо­
вых вагонов, повышения безопасности движ ения поездов, 
снижения задер ж ек поездов в пути следования и отцепок 
вагонов по техническим неисправностям .

5. Начальнику Главного управления метрополитенов т. Па­
хом ову выделить метрополитенам  необходим ые средства для 
установления работникам м етрополитенов, расположенных в 
районах Урала и Сибири, надбавки к заработной плате в 
разм ере 20 % тарифной ставки (оклада) за особо слож ­
ные условия тр уд а , предусм отренны е постановлением ЦК 
КП С С  и С овета Министров С С С Р  от 18 октября 1979 г. № 948 
(указание М ПС от 23.10.79 г. № 3420 пр).

6. Зам ести телю  м и н и стр а— начальнику Главного управ­
ления перевозок т. С иденко , начальникам главных управ­
лений: локом отивного хозяйства т. Кондратенко , пассажир­
ского т. Ш атаеву, метрополитенов т. Пахом ову, экономи­
ческого т . Салатову, секретарю  ЦК проф сою за рабочих ж е­
лезнодорож ного транспорта и транспортного строительства 
т. М ыш енкову разработать и в I квартале 1990 г. предста­
вить на утверж дение особенности реж им а тр уда и отды ха 
отдельны х категорий работников ж елезны х дорог и м етро­
политенов, непосредственно связанных с обеспечением б ез­
опасности движ ения поездов и обслуживанием пассажиров.

7. Начальникам ж елезны х дорог, м етрополитенов, отде­
лений ж елезны х дорог, руководителям  предприятий и струк­
турны х единиц совместно с советами трудовы х коллек­
тивов, профсою зным и ком итетам и:

провести лично в каж дом  трудовом  коллективе кон­
кретную  разъяснительную  работу о важности проводимых 
мер по улучш ению  социальных условий тр уда работников, 
целях и ож идаем ы х результатах . Привлечь к этой работе 
широкий актив рабочих и специалистов участков, цехов, 
см ен , бригад и других подразделений ;

довести до  каж дого рабочего и служ ащ его  стоящ ие 
перед  ними конкретные задачи, и преж де всего, по выпол­
нению установленных заданий, изысканию резервов роста 
производительности тр уд а , экономии материальных ресур­
сов, укреплению  трудовой и производственной дисциплины 
и повышению ответственности за порученный участок работы .

8. Начальникам ж елезны х до р о г, м етрополитенов, отде­
лений ж елезны х дорог, руководителям  предприятий и струк­
турны х единиц, проф сою зны м  ком итетам :

пересм отреть сущ ествую щ ие подходы к решению соци­
альных и бытовых вопросов, проявлять инициативу и на­
стойчивость, оказывать помощ ь и поддерж ку всем начи­
наниям трудовы х коллективов, направленным на улучш е­
ние условий тр уд а , быта и отды ха;

направлять имею щ иеся средства фондов экономического 
стимулирования на решение наиболее важных социальных 
проблем —  строительство и ремонт ж илья, детских садов, 
поликлиник, профилакториев, улучш ение снабжения ж елезно­
дорожников продовольствием , повышение уровня медицин­
ского  обслуживания, удеш евление питания в столовых и б уф е ­
тах и д р .;

незам едлительно рассматривать и принимать реш ения по 
вопросам оплаты труда работников, содерж ащ им ся в обра­
щениях трудящ ихся .

Рекомендовать в соответствии с правами, предостав­
ленными предприятиям Законом С С С Р  о государственном  
предприятии (объединении), статьей 5 Основ законодатель­
ства Сою за С С Р  и сою зных республик о тр уде  и постанов­
лением  Совета М инистров С С С Р  от 4 мая 1989 г. № 372 
(указание М П С от 12.05.89 г. № 187пр-у), вводить за счет 
ф онда материального поощ рения (единого  ф онда оплаты 
тр уд а ): выплаты единовременного пособия работникам , про­
работавшим длительное время на одном предприятии, при 
выходе их на пенсию; единовременное вознаграж дение за 
непрерывный стаж  работы на предприятии; дополнитель­
ные оплачиваемые отпуска, в том  числе женщ инам , 
воспитывающим детей в возрасте до 3 лет, с сохране­
нием непрерывного стаж а работы ; уменьш ение продол­
ж ительности рабочего времени для отдельны х категорий 
работников с учетом особых условий их тр уд а ; частич­
ную или полную отм ену платы за содерж ание детей в 
детских дош кольных учреж дениях, а такж е производить д р у­
гие социальные выплаты.

Условия, размеры  и порядок предоставления этих 
льгот устанавливаю тся администрацией совместно с сове­
том трудового  коллектива и профсою зны м ком итетом  и вклю ­
чаются в коллективный договор.

9. Первому зам естителю  министра т . Гинько, началь­
никам главных управлений: централизованных бухгалтерских 
расчетов и финансов т. Прядко, экономического т. Сала- 
това, начальнику отдела соверш енствования организацион­
ных структур  т. Вайгелю , директору ВНИИЖ Та т. Лисицыну 
совместно с причастными управлениями подготовить и после 
согласования с заинтересованными министерствами и ве­
домствам и представить в I квартале 1990 г. в Государ­
ственную  комиссию Совета М инистров С С С Р  по экономи­
ческой р еф орм е предлож ения по дальнейш ему соверш ен­
ствованию хозяйственного механизм а на ж елезнодор ож ­
ном транспорте.

10. Выделить на 1990 г. средства на финансиро­
вание мероприятий по введению  работникам основной дея­
тельности ж елезны х дорог и метрополитенов доплат за ра­
боту в ночные и вечерние смены и на увеличение размера 
премий работникам локомотивных бригад.

Установить предельный разм ер средств на уком плек­
тование штатов отдельны х профессий рабочих основной 
деятельности ж елезны х дорог, которы е б удут вы деляться 
исходя из фактических дополнительных затрат на эти цели ...

12. Первому зам естителю  министра т. Гинько, зам ести­
телям  министра тт . Пингареву, Никитину, зам естителю  ми­
н и стр а— начальнику Главного управления м атериально-тех­
нического обеспечения т. Коренко, начальнику Главного эко­
номического управления т. Салатову при разработке и сог­
ласовании планов социального и экономического развития 
ж елезнодорож ного транспорта на тринадцатую  пятилетку 
настойчиво добиваться выделения необходим ых централизо­
ванных государственны х капитальных вложений, лимитов под­
рядных работ и материальных ресурсов для  обеспече­
ния ввода в эксплуатацию  по всем источникам финанси­
рования по 70 тыс. квартир еж егодно .

13. Первому зам естителю  министра т. Гинько, зам е­
стителю  министра т . Никитину, зам естителю  министра —  ‘  
начальнику Главного управления материально-технического 
обеспечения т. Коренко , начальникам главных управле­
ний: экономического т . Салатову, проектирования и ка­
питального строительства т . Гром у, начальникам управле­
ний М ПС —  заказчикам , начальникам ж елезны х дорог обес­
печить безусловное выполнение установленных на тринад­
цатую  пятилетку заданий по строительству и вводу жилых 
домов, для чего:

6



ПОКУПАЕМ... ДОРОГУ
Как все-таки быстро жизнь стала 

ломать в последнее время наши 
привычные взгляды и убеждения! 
Ведь еще несколько лет назад все 
мы были, например, уверены, что 
акционерные общества —  это атрибут 
экономики зарубежных стран, к нашей

Основанием для выпуска акций 
стали следую щ и е д о кум ен ты . 

П реж де всего, это постановление 
Совета М инистров С С С Р  от 15 октября 
1988 г. № 1195 «О  выпуске пред­
приятиями и организациями ценных 
б у м а г» . В то р о й  д о к у м е н т  —  п о ­
лож ение о ж елезной дороге М инистер­
ства путей сообщ ения С С С Р , у тверж ­
денное постановлением Совета М и­
нистров С С С Р  от 23 ф евраля 1989 г. 
№ 178. И наконец, это решение С о­
ветов трудовы х коллективов отделений 
дороги и дорож ного строительно­
монтаж ного треста .

Как говорится в дорож ном  по­
ложении о выпуске акций, цель этого 
м ероприятия —  дальнейш ее углуб ле­
ние дем ократических начал в управле­
нии, развитие инициативы коллективов 
и каж дого  работника, что позволяет 
им на деле  проявить себя подлинным 
хозяином на производстве за счет 
вклада собственных средств в хозяй­
ственный оборот предприятия.

Акции выпускаются на общую 
сум м у в 7 млн. руб . С рок их дей­
с тв и я —  с 1 ию ля 1989 г. по 30 июня 
1992 г. С редства , получаемые от 
продажи акций, зачисляю тся в ф онд 
развития п роизводства , науки и 
техники , а такж е в ф онд  социального 
развития дороги .

Таким образом  финансирую тся 
капитальные вложения на м еро­
приятия по укреплению  материально- 
технической базы дороги , повышению 
производительности тр уд а , техни­
ческому перевооруж ению  магистрали, 
развитию  ее пропускной и провозной 
способности . Немаловажно и то , что

действительности не имеющий ни­
какого отношения. А сегодня уже 
на многих предприятиях и организа­
циях, в том числе железных дорогах, 
распространяются акции трудовых 
коллективов, причем специалисты 
считают коллективную форму собствен-

полученные средства идут на решение 
ж илищ ной п р о б лем ы , с тр о и те л ь ­

ство других объектов соцкультбыта.
На каких условиях продаю тся акции? 

Их могут приобретать (естественно, 
добровольно) только работники 
предприятий, организаций и других 
подразделений Забайкальской дороги. 
Э то  можно делать путем прямых 
отчислений от заработной платы или 
взносом в кассу личных сбереж ений.

Акции выпускаются достоинством 
50, 100 и 250 руб . Работник мож ет 
оплатить их стоимость сразу или 
постепенными отчислениями (в 
таком  случае акции выдают на руки 
при достижении требуем ой сум м ы ).

Эти ценные бумаги —  именные, 
поэтому их нельзя передавать 
другим  лицам , дарить или пере­
продавать. На бланках акций указаны 
наим енование п р ед п р и яти я , дата  
выпуска, срок действия, уровень 
дохода на акцию, фам илия, имя и 
отчество акционера. Д окум ент 
подписывают руководитель и главный 
бухгалтер  предприятия или организа­
ции, заверяю т печатью .

Один человек мож ет приобрести 
акций на м а кси м а ль н ую  с у м м у  
2 тыс. руб ., но, учитывая вклад 
работников, советы трудовы х кол­
лективов м огут снять это ограничение. 
Д оходы  по акциям гарантированы в 
разм ере 6 % независимо от итогов 
работы дороги и сверх того по 
0,5 % дополнительно за каждый 
процент перевыполнения прибыли.

Д оходы  (дивиденты ) по акциям 
выплачиваются один раз в год в 
течение месяца со дня утверж дения 
годового отчета о финансово-хозяй-

ности — акционерные о бщ ества —  
одним из действенных рычагов 
оздоровления экономики страны.

Сегодняшний наш рассказ —  о 
том, как организованы выпуск и 
распространение акций трудового  
коллектива Забайкальской дороги.

ственной деятельности дороги . При 
этом управление дороги сообщ ает 

трудовы м  коллективам  итоги рабо­
ты и процентную  ставку до­
ходов, начисляемую  на акции. Эти 
выплаты ведутся из средств ре­
зервного  ф онда материального 
поощрения дороги .

С  дивидентов по акциям удер ­
живаются такие ж е налоги, как и с 
заработной платы. Гарантировано, что 
стоимость акций возвращ ается по 
истечении срока их действия, при 
увольнении работника с предприятия 
по уваж ительным причинам (с выпла­
той доходов после окончания отчетно­
го года).

Если держ атель акций сдает их до 
истечения срока действия или увольня­
ется по собственному желанию , то ему 
выплачивают стоим ость акций без 
доходов за отчетный год . Так же посту­
пают и при нарушении трудовой 
дисциплины, привлечении к уголовной 
ответственности .

Члены трудового  коллектива, ухо­
дящ ие на пенсию, сохраняю т за собой 
право получать доходы  по акциям. 
В случае см ерти работника стоимость 
акций и доходы  получают его наслед­
ники.

Вот таким образом сочетаю т на За­
байкальской дороге  интересы коллек­
тива и личности. С егодня уж е свыше 
тысячи человек стали на дороге вла­
дельцам и ценных бум аг. Насколько 
эф ф ективны м  окаж ется новое ак­
ционерное общ ество —  покажет 
ближ айш ее будущ ее.

В. Н. БЖИЦКИЙ,
спец. корр .ж урнала

предусм отреть  в годовых планах выделение в перво­
очередном  порядке необходимых средств и материально- 
технических ресурсов;

осущ ествить дополнительные меры к ускорению  соз­
дания и развития на предприятиях дорож ны х строитель­
ных организаций, цехов и заводов и резком у увеличе­
нию объемов выпуска изделий крупнопанельного дом острое­
ния, ж елезобетонны х конструкций, кирпича и других строи­
тельных конструкций.

14. Начальникам ж елезны х дорог, м етрополитенов, о тд е­
лений ж елезны х дорог, председателям  дорпроф сож ей и 
райпрофсож ей, руководителям  предприятий и структурны х 
единиц принять кардинальные меры по дальнейш ем у раз­
витию кооперативного и индивидуального ж илищ ного строи­
тельства, а такж е строительства ж илья хозспособом .

О казывать всемерную  помощь индивидуальным застрой­
щикам —  работникам ж елезнодорож ного транспорта в по­
лучении кредитов, выделении материалов и др .



Прикрепленная езда: прошлое, настоящее и будущее

ВЕРНУТЬ ЛОКОМОТИВУ ХОЗЯИНА
Обзор редакционной почты

О публиковав в седьм ом  номере 
ж урнала за 1989 г . статью  инжене­

ра А . Б . Вульф ова «Прикрепленная 
е зд а : прош лое, настоящ ее и б удущ ее» , 
редакция пригласила принять участие 
в обсуж дении поставленной проблемы 
не только работников локом отивного 
хозяйства, но такж е движ енцев, эконо­
мистов, социологов и представителей 
други х профессий.

Завидную  оперативность проявили 
движ енцы . Специалисты Главного упра­
вления перевозок М ПС А. Д . Чернюгов 
и И. М. Косиков в статье  «Курс на 
автоматизацию  управления» («ЭТТ» 
№ 1,1990 г .) , полностью  отвергнув все 
доводы автора первой публикации, 
предлож или свой вариант улучш ения 
использования локомотивов и локо­
мотивных бригад . М атериал этот, 
следует признать, довольно аргум енти­
рованный и убедительны й. О днако  в 
нем соверш енно не затронута пробле­
ма сохранности и технического состоя­
ния локом отивного парка. Впрочем эта 
сторона вопроса движ енцев и раньше 
не волновала.

О ткликнулся на приглашение к раз­
говору и кандидат технических наук, из 
НИИЖТа В. Ф . Фисанов. В своем пись­
м е «Главный критерий —  мнение ма­
шинистов», опубликобаином такж е в 
№ 1 за 1990 г ., он предлагает при 
решении такого  в ж ного вопроса в 
первую очередь прислуш аться к ж ела­
нию самих работников локомотивных 
бригад.

За прош едш ие месяцы редакция 
получила много писем от наших чита­
телей . Интерес к обсуж даем ой пробле­
м е заставил взяться за перо лю дей 
сам ого  разного возраста. С реди них 
и заслуж енны е ветераны транспорта, 
водившие поезда ещ е до  войны, и ма­
шинисты, севшие за контроллер в 
70— 80-е годы , и совсем м олодые 
ребята , вчерашние школьники.

Н аиболее авторитетны м я считаю 
мнение почетного ж елезн одор ож ­

ника, кавалера орденов Ленина, «Знак 
Почета», двух орденов Трудового  Крас­
ного Знам ени , семи м едалей , инициа­
тора движ ения пятисотников, бывшего 
машиниста депо Москва-Сортировоч- 
ная-Рязанская А . И. Жарикова. Вот что 
он пиш ет: «В начале 30-х годов, когда 
я поступил на работу в депо М осква- 
Сортировочная, здесь  ещ е была о без­
личка в рем онте  и эксплуатации локо­
мотивов. Э то  было что-то уж асное. Па­
ровозы  уходили с поездам и и от одно­
го до  тр ех м есяцев не возвращ ались 
в родное депо . Приходили назад они 
полностью  разграбленны е: инстру­
м ента никакого , все хорош ие детали 
сняты  и заменены бракованными, в

б удку  машиниста невозможно зайти, 
все кругом  парит и льет. Паровоз напо­
минал общипанную курицу.

Заработки были очень маленькие 
и поэтому рабочие всеми правдами 
и неправдами уходили на другие заво­
ды  и фабрики . Их мобилизовывали 
обратно, потом у что на транспорте уже 
неком у было работать. Вот к чему при­
вела в те  годы обезличка в ремонте 
и эксплуатации локомотивов.

В 1935 г. эта систем а была лик­
видирована. В депо создали комсо­
м ольско-м олодеж ную  комплексную  
бригаду по рем онту закрепленных па­
ровозов. Д ела  быстро пошли в гору. 
Потом появились ещ е комплексные 
бригады  по текущ ем у и подъемочному 
рем онтам . А  благодаря закреплению  
бригад за локомотивами был почти 
полностью  изжит м еж поездной ре­
м онт. В эти годы  как раз и родилось 
зам ечательное кривоносовское движ е­
ние. Мы на своем ком сом ольском  па­
ровозе доводили пробег м еж д у про­
мывочными ремонтам и до  16 ты с. км 
при норме в 6 ты с. км . Промывку тож е 
делали  сами.

В годы войны все наши локом о­
тивные бригады включились в лу- 
нинское движ ение по уходу за парово­
зом . Именно благодаря ем у ж елезно­
дорож ники с честью  обеспечили все 
воинские и граж данские перевозки в те 
тр удны е годы .

После войны реш аю щ ее значе­
ние придавалось увеличению полез­
ной работы паровоза, ликвидации 
непроизводительных простоев ,' повы­
шению оборота локом отива. Чтобы 
поднять среднесуточны е пробеги мы 
предлож или эстаф етную  езду , при ко­
торой одна бригада была в пути, вторая 
отды хала в пункте оборота, третья —  
дом а. При такой работе мы обяза­
лись довести среднесуточный пробег 
локом отива до  700 км в сутки . Нас 
поддерж али и другие бригады с 15 па­
ровозов.

С  первых ж е дней применения 
эстаф етно й ' езды  пробег наших па­
ровозов вырос до  500 км в сутки и 
постепенно стал приближаться к наме­
ченной циф ре. Но граф ик, составлен­
ный на 15 паровозов, не устраивал д е­
по, а перевести весь парк на такую  
е зд у  было нельзя. Тогда мы предло­
жили уплотненный граф ик для 75 % 
парка, по нем у и стали работать. Пере­
довы е бригады  делали по 700 км в 
сутки , а по депо  средний пробег достиг 
600 км в сутки .

Грустно сейчас узнавать, что про­
бег современных мощ ных электро­
возов чуть больш е 400 км . А  ведь он не 
тр ебует набора топлива, воды, смазки , 
поворотов на кр угу . Нужна только вы­

сокая организованность в работе всех 
служ б , а ее как раз и нет.

Паровозы с прикрепленными 
бригадами были всегда исправны, 
блестели , как рож дественская игруш ­
ка, весь инструм ент, вплоть до кувалды 
и ломиков, был отхромирован . Д аж е 
ды ш ла были покрыты хром ом . В будке 
маш иниста чистота и порядок, на окнах 
ш торы , на стенках —  портреты , зерка­
ла, граф ик работы всех прикреплен­
ных бригад. Д аж е домой не хотелось 
уходить  после работы . О тойдеш ь в сто­
р о н у —  на машину не мож еш ь налю ­
боваться. Вот что значит прикреплен­
ная езда , когда каждый дорож ил своим 
паровозом .

М ногие локомотивные бригады ра­
ботали тогда на хозрасчете. Мы на 
своем паровозе при норме пробега 
м еж ду подъемочными ремонтами 
70 ты с. км довели его  до  104 тыс. км. 
За это все члены бригады  получили 
очень приличное вознаграж дение. 
Свой паровоз все знали отлично, во­
дили тяж еловесны е поезда , учили от­
ношению к технике м олоды х маши­
нистов.

Вначале, когда в депо пришли 
электровозы , принцип прикрепленной 
езды  сохранялся . Новые локомотивы 
такж е содерж ались и работали от­
лично. Но как только началась обез­
личка, у машинистов пропало всякое 
желание так ухаж ивать за машиной, по­
скольку каждый раз они принимали 
«кота в м еш ке». Появились такие ра­
ботники, которы е стали скрывать от­
клю чение защ иты и другие неполадки.

Дальш е —  больш е. На локомотивах 
стали пропадать различные детали  и 
приборы, исчез инструм ент, они стали 
грязны е, неухож енны е. Возросли слу­
чаи порч и браков, сократился м еж ­
поездной рем онт. О бщ ее —  это зна­
чит ничье. И все траф ареты  на ло­
комотивах «Принят на социалистичес­
кую  сохранность» —  фикция и очко­
втирательство .

Пока не б уде т ликвидирована обез­
личка —  не быть локом отивному парку 
исправным. Порчи, брак и м еж п оезд­
ной ремонт б уд у т  душ ить депо. Нужно 
вернуть локом отиву хозяина, приучить 
бригады  лю бить технику, как любили 
ее в наше врем я. Тогда снизятся зат­
раты  на все виды рем онта, а локо­
мотивы снова б удут пробегать по 500 
и более километров в сутки , как это 
бы ло 50 лет назад».

У бедительное письмо, ничего не 
скаж еш ь. Прав старый ж елезн о­

дорож ник говоря, что общ ее —  значит 
ничье. Только в последние годы  и на 
государственном  уровне стали по-
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нимать эту  простую  истину. Недаром 
родился Закон об аренде и арендных 
отнош ениях в С С С Р , по котором у лю ­
ди становятся полноправными хозяева­
ми зем ли , предприятий, ф абрик и за­
водов.

Но вернем ся к письм ам . «Чем боль­
ш е проходит времени с того  дня , ког­
д а  мы отказались от прикрепленной 
езд ы , все яснее становится, как мно­
го мы потеряли в плане хозяйского 
отнош ения к содерж анию  и эксплуа­
тации локом отивов, —  пишет маши­
нист тепловоза депо В. Баскунчак
В. П. Криворученко. —  Мы утратили 

V вбзмож ность правильно оценивать ра­
боту  локом отивны х бригад, стали сви­
детелям и  такого  явления, когда нера­
дивый, но пронырливый машинист ста­
новится передовиком  отню дь не за 
хор ош ее отнош ение к локом отиву. 
Такой не завернет ослабш ие крепле­
ния, не заизолирует трущ иеся провода, 
не вытрет м аш ину, а скорее выбро­
сит обтирочные материалы и запишет 
в бортовом  ж ур нале : тепловоз не
вы тирался —  нет концов. А  зачем это 
д елать , рассуж дает он, если завтра 
принимать другой  локом отив. К том у 
ж е  о его работе суд ят лишь по вы­
полнению  изм ерителей .

Разве по таким показателям  судили 
раньш е о работе локомотивной бри­
гады? Работу оценивали по техни­
ческом у и культурн ом у состоянию  ло­
комотива, по его пробегу м еж д у ре­
м онтам и, прокату бандажей колесных 
пар, экономии топлива и м асел , вы- 
полнению  плана перевозок и техни­
ческой скорости . За  выполнение всех 
этих показателей маш инистам повыша­
лась классность, они достойно поощ ря­
лись. А  сам ое главное —  все хорош ее 
перенимала м олодеж ь.

После раскрепления локомотивы 
пустили на больш ие плечи без отцепки 
от поездов. Начали считать сию минут­
ную  выгоду и экономию . А  локом о­
тивы в это время постепенно при­
ходили в плачевное состояние. Стали 
пропадать инструм ент и некоторы е д е­
тали . Ремонтники выполняли л и ш ь 'те  
работы , без чего локомотив не мог 
сдвинуться с м еста , а остальное их 
м ало интересовало.

Ко всем негативным явлениям при­
бавилась м асса други х осложнений. 
Бригада при прием ке локомотива 
долж на теперь получить инструм ент, 
которы й с тр уд о м  вмещ ается в боль­
ш ое ведро, концы для обтирки, мик­
роф он , тр уб ку рации, реверсивную  и 
блокировочную  рукоятки , чайник. 
А  вот так необходим ого  электрическо­
го ф онаря, увы , нет. Добравш ись с та- 

0  ким  багаж ом  на тепловоз, бригада 
долж на лазить по други м  локомотивам 
в поисках сидений и мерников топли­
ва. Время ж е ограничено, где  уж  там 
осматривать тепловоз, пора выезжать 
на КП .

Я убеж ден , что нет в такой систе­
м е эксплуатации локомотивов экономи­
ческой выгоды . Есть только  вред, на­
носимый государству и лю дям  в плане 
человеческого отнош ения к народному

добру. С егодня много говорят о хо­
зяйском отношении к зем ле , технике, 
народному богатству. Так почему ж е 
остается бесхозной дорогостоящ ая 
техника на ж елезнодорож ном  тран­
спорте? Видимо так легче жить тем , 
кто не хочет перестраиваться. Д ейст­
вительно, зачем им лишние заботы? 
С каж ем  прямо —  сознательности у 
нас ещ е не хватает».

М ного в редакционной почте писем, 
авторы которых возмущ ены проис­

ходящ ей в среде локомотивщ иков ка­
кой-то духовной деградацией . П ред­
ставители самой гордой, самой уваж а­
ем ой, самой престижной на ж елезно­
дорож ном  транспорте профессии 
вдруг стали м елким и жуликами, хапу­
гами, скобарям и. Д а и как иначе можно 
назвать тех лю дей , которы е тянут с 
локом отива все подряд?

«К больш ом у наш ему сты ду воров­
ство с локомотивов распространилось 
так, что дальш е некуда, —  пишет ма­
шинист депо Кавказская Н. Г. Сидо­
ренко. —  Не тащ ут с локомотива толь­
ко то , без чего он не сдвинется с 
м еста. Все остальное: конденсаторы, 
нагреватели, ам ортизаторы , вентилято­
ры, кресла, шарики, бараш ки, цветные 
колпачки сигнальных ламп —  мгновен­
но пропадает.

А  ворую т потом у, что чувствуют 
свою безнаказанность, ведь за недос­
тачу приходится расплачиваться сов­
сем  невинным лю дям . Да если и пой­
м аю т, что ем у грозит? О днаж ды  в на­
ш ем депо задерж али одного помощ ­
ника —  украл зеркало . Ну и что? То­
варищеский суд  присудил ем у 
ш траф  —  10 рублей. По-моем у, такими 
мерами с воровством мы не покон­
чим. Ведь не воровали ж е раньше, 
когда была прикрепленная езда! Нао­
борот, несли все из дома, чтобы ло­
комотив был лучш е, красивее других. 
И нтересно, подсчитал.ли кто-нибудь из 
работников министерства, в какую  ко­
пеечку обходится такое бесхозное со­
держ ание локомотивного парка?»

П охож ее по содерж анию  письмо 
прислал машинист тепловоза Каневско­
го сахарного завода С. Л. Баринов. 
«У  нас локомотив обслуж иваю т четыре 
бригады посменно. И если что-нибудь 
случиться или исчезнет, сразу можно 
сказать, чья это работа. И так долж но 
быть везде , во всех депо М ПС. Но 
я знаю , что обезличенные, бесхозны е 
локомотивы быстро разворовываю тся, 
в том  числе и своими машинистами 
и помощ никами. Д ействую т они по 
принципу: не свое —  не ж алко.

Хотя я почему-то хочу верить: если 
ты настоящий машинист, а не рвач и 
хапуга, если ты дорожиш ь своей про­
ф ессией , ты никогда ничего с локо­
мотива не возьмеш ь. Но это , как го­
ворится, моральная сторона. А  лучше 
всего было бы, если локомотивы зак­
репить за бригадой или бригадам и. 
Тогда будет с кого спрашивать». \

А  вот ещ е одно письмо от помощ­
ника машиниста из депо Манат Запад­
но-Казахстанской дороги. К сож але­
нию, он не подписал свое послание,

поскольку «не хочет терять любимой 
работы». Он пиш ет: «В нашем депо 
постоянно не хватает примерно 30 % 
ш тата. А  заработки очень хорош ие. 
Поэтому к нам постоянно приезж аю т 
за «длинным рублем » бригады  из 
Азербайдж ана и с Украины . Мы их 
называем «залетными».

Недавно наше депо получило новые 
тепловозы 2ТЭ10М  и 2ТЭ10В. М а­
шины очень хорош ие, если за ними 
следить , то будут работать безотказно 
долгие годы . Но «залетны е», которые 
приехали на два-три года «урвать» 
ден ьгу , эксплуатирую т эти машины на 
износ. Становится просто ж алко хо­
рош ую  технику. А  руководство депо 
им даж е потворствует, поскольку «за­
летны х» можно в лю бое время вы­
звать из дома и заткнуть лю бую  ды р­
ку в перевозочном процессе. Но ведь 
с таким отнош ением к делу  никакой 
техники не напасешься».

О традно , что такой важный для ло­
комотивного хозяйства вопрос, как 
быть или не быть прикрепленной 
е зд е , волнует даж е самых молодых 
ж елезнодорож ников. Вот письмо вы­
пускника Пензенского техникум а ж е­
лезнодорож ного транспорта Н. Ф . Гиль- 
манова. «Работая на практике помощ ­
ником машиниста в депо Д ем а , я не 
раз задумы вался над преимущ ествами 
закрепления бригад за локом отивами. 
Мне каж ется, оно было бы очень по­
лезно для поддерж ания высокого те х­
нического уровня состояния локом о­
тивов и для воспитания у машинистов 
и помощников чувства хозяев своей 
техники.

Кроме всего прочего, такая мера 
позволит улучш ить положение с б езо­
пасностью движ ения. Ведь в больш ин­
стве случаев отказы  и брак происхо­
д ят на доведенны х до  ручки маш инах. 
В то ж е время на Ю ж но-Уральской до­
роге я видел закрепленные локом оти­
вы и убедился , что это очень интерес­
ная идея».

Б ольш е всего мне понравилось, что 
сем идесятилетний ветеран транс­

порта А . И. Ж ариков и двадцатилетний 
учащийся техникум а Н. Ф . Гильманов 
высказываю т практически одинаковые 
мы сли о чувстве хозяина, присущ ем 
настоящ им рабочим. Значит не вытра­
вили долгие годы  застоя , когда лю дей 
считали маленькими «винтиками» боль­
ш ого общ егосударственного  м еханиз­
м а , рабочей гордости , здравого  смысла 
и правильного понимания своей роли в 
коллективе и общ естве. Мне каж ется, 
что даж е те , кого в письмах называют 
ворами, хапугами и рвачами, в усло­
виях прикрепленной езды  очень бы ст­
ро изменятся в лучш ую  сторону. Ведь 
сам у себя воровать не будеш ь.

В свое время, в начале 60-х годов, 
при переходе на обезличенный способ 
эксплуатации локом отивов, понадея­
лись на высокую  сознательность лю­
д ей . Сейчас стало ясно, что принятое 
реш ение было неоправданным забега­
нием вперед.

Б. Н. МАТВЕЕВ, 
спец. корр. журнала
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УЧЕНЫЕ -  ПРОИЗВОДСТВУ
Недавно в Хабаровском  институте инженеров ж елезно­

дорож ного транспорта прош ла X X X V I научно-техническая 
конф еренция каф ед р  института с участием  представителей 
ж елезны х дорог, посвященная 50-летию  ХабИИЖ Та. В конф е­
ренции приняли участие специалисты из многих научно- 
технических и учебных институтов, представители дорог и 
заводов промыш ленности .

В течение двух дней на различных секциях, представляю ­
щих соответствую щ ие отрасли ж елезнодорож ного  транспор­
та , были заслуш аны и обсуж дены  многочисленные доклады 
о работах , исследованиях и актуальны х проблемах развития 
ж елезнодорож ного  транспорта. Работа конференции про­
ходила в деловой и конструктивной обстановке. В данной 
статье приводится обзор наиболее интересных докладов, 
заслуш анных на тр ех секциях конф еренции : «Электроподвиж - 
ной состав», «Тепловозы и тепловозное хозяйство» и «Электро­
снабжение ж елезны х дорог».

СЕКЦИЯ «ЭЛЕКТРОПОДВИЖ НОЙ СО СТАВ»

О б автоматической систем е многих единиц (А С М Е ) 
электровозов ВЛ80Р долож ил представитель ХабИИЖ Та 
Д . А . Галуш ко . В связи с необходим остью  оптимизации 
режимов работы этого  электровоза и использованием его 
по систем е многих единиц возникла проблема автоматическо­
го управления процессами тяги и рекуперативного тор м ож е­
ния. Такая систем а автоматического управления (С А У ) раз­
работана ВНИИЖ Том. О на основывается на регулировке м о­
м ента тяговы х двигателей .

В этой С А У  за основной параметр взят ток тяговых 
двигателей . Причем автоматикой выбирается максимальный 
ток , что позволяет процессам боксования не оказывать 
отрицательного влияния на регулирование. Э то  в свою оче­
редь обеспечивает автоматизацию  процесса трогания и раз­
гона поезда.

Д ля  установки определенного  напряжения на тяговых 
двигателях в С А У  прим еняется устройство фиксации зоны 
регулирования. Э то  благоприятнее, чем регулирование по 
скорости , как это выполнено в С А У  электровозов ВЛ85, 
так как после фиксации напряжения прирост скорости про­
долж ается по автоматической характеристике и сила тяги 
сниж ается постепенно и плавно.

В целом систем а автоматического регулирования вы­
полняет следую щ ие ф ункции : пуск с заданным током  тяговых 
двигателей по заданной зоне регулирования; кратковрем ен­
ный сброс тяги и подача песка при возникновении боксования 
с последую щ им  восстановлением силы тяги после прекращ е­
ния боксования; увеличение заданного тока при включении 
ослабления поля. В настоящ ее время несколько сплоток 
электровозов ВЛ80Р, оборудованных такой С А У , успешно 
эксплуатирую тся в депо Смоляниново Дальневосточной 
дороги.

О  критериях выбора режимов эксплуатации электровозов 
с плавным регулированием при имитационном моделирова­
нии работы машиниста долож ил сотрудник ОмИИТа В. В. Рой. 
В докладе отм ечалось, что повышение эф ф ективности исполь­
зования локом отивов возмож но за счет разработки алгоритма 
и програм мы для  ЦВМ , позволяю щ ей моделировать процесс 
управления локом отива маш инистом при выборе режимов 
движ ения поезда.

з
Разработанный алгоритм  и програм м а выбирают тр ебу­

емый реж им ведения поезда адекватно действиям  машиниста, 
но с меньш ими допусками и более ж естко  выдерживаю т 
сущ ествую щ ие ограничения по скорости . П рограм ма мож ет 
прим еняться в расчетах для электровозов с плавным регули­
рованием не только сущ ествую щ их, но и перспективных.

О б исследовании устойчивости тягового  двигателя к 
возникновению кругового  огня на коллекторе долож ил пред­
ставитель ВНИИЖ Та В. А . Сенаторов. Опыт эксплуатации 
тяговы х двигателей НБ-514 на электровозах ВЛ 85'и  ВЛ80С в

1985— 1987 гг. показал их повышенную склонность к возник­
новению электрической дуги  на коллекторе в сравнении с 
серийными двигателями НБ-418К6. Чтобы исследовать условия 
возникновения электрической дуги  и ее развития в круговой 
огонь, во ВНИИЖ Те были выполнены стендовые испытания 
этих двигателей.

Испытания, проведенные с помощ ью  создания искусст­
венных вспышек на коллекторе, показали, что возникновение 
кругового огня происходит в основном по потенциальным 
условиям . Причем величина м еж лам ельного  напряжения у 
двигателя НБ-544 в 1,5 раза выше, чем у НБ-418К6. П оэтом у 
и вероятность таких повреждений у него выше.

Специалист из ВНИИЖТа В. Д . Кондраш ов представил 
на конференции два доклада. О дин был посвящен основным 
направлениям технического развития электровозов. К ним в 
первую очередь относится ускорение внедрения тиристорных 
преобразователей на электровозах переменного тока и нача­
ло внедрения тиристорного импульсного регулирования на 
электровозах постоянного тока.

Целевая программа реализации приоритетных направле­
ний «Новые локомотивы» устанавливает основные типы элек­
тровозов и сроки их внедрения в пределах до 2005 г. П рограм ­
ма предусм атривает разработку и освоение в производстве 
девяти типов новых электровозов, в том  числе с бескол- 
лекторными тяговыми двигателям и и опорно-рамным при­
водом , внедрение независимого возбуж дения тяговых дви­
гателей , улучш ение энергетических показателей, применение 
микропроцессорных систем  управления.

Другой доклад  был посвящен созданию  и внедрению 
электровозов с вентильными тяговыми двигателями. И зготов­
ленную  Н Э ВЗом  партию из двух электровозов переменного 
тока ВЛ80В не удалось в свое время запустить в эксплуатацию  
из-за повреждаемости преобразователей частоты и числа ф аз ч
(П Ч Ф ).

Ученые ВНИИЖТа выполнили комплекс работ по выявле­
нию причин повреж даемости . О пределено , что повреждение 
преобразователей происходило при работе электровоза в 
области высших зон регулирования в режимах прерывистого 
тока из-за отсутствия точных датчиков мгновенного значения 
тока в преобразователе.

Такие датчики пульсирую щ его тока были разработаны 
и внедрены на электровозе ВЛ80В-1129. Это , совместно с неко­
торым изменением системы управления, позволило значи­
тельно упростить и увеличить надежность П Ч Ф . Правильность 
и достаточность проведенной модернизации подтверж дена 
эксплуатационными пробегами этого электровоза.

Об особенностях измерения расхода электроэнергии на 
грузовы х электровозах переменного тока сообщ ил один из 
авторов данной статьи , сотрудник ВНИИЖ Та В. В. Находкин. 
Сравнивать энергетическую  эф ф ективность  электровозов раз­
личных серий по локомотивным счетчикам мож но только 
при наличии на них одинаковой измерительной схем ы  расхода 
электроэнергии. На эксплуатируем ом  парке этого нет.

На шестиосных и восьмиосных электровозах счетчики 
подключены к обм отке собственных нуж д тягового  тр ан сф о р­
м атора, причем номинальное напряжение на этой обм отке 
различно на разных сериях электровозов. На части электро­
возов ВЛ85 счетчики подключены к специальному высоко­
вольтному изм ерительном у тр ансф о рм атору, на остальных 
из-за выхода измерительных трансф орм аторов из строя счет­
чики соединены с промежуточным трансф о рм атором , кото­
рый в свою очередь подключен к обм отке собственных 
нужд.

Достоверные показания расхода электроэнергии им ею т 
место только на счетчиках электровозов В/185, оборудован­
ных измерительными трансф орм аторам и. На остальны х ло­
комотивах расход энергии изм еряется с большой погреш но­
стью , причем на некоторых сериях она полож ительна, а на 
других отрицательна и не постоянна, а зависит от величины 
тока якоря и индуктивности тяговой сети .
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Чтобы правильно сравнивать энергетическую  э ф ф е к ­
тивность электровозов различных серий, необходим о изм е­
рять расход электроэнергии на ф и д ер е  тяговой подстанции 
так, как это было выполнено в 1985 г. на Экспериментальном 
кольце ВНИИЖ Та при сравнительных испытаниях электро­
воза ВЛ85 и трех секций ВЛ80С.

О  совершенствовании технологии посадки ш естерен на 
валы якорей тяговых двигателей сделал доклад  представитель 
РИИЖТа Е . А . Чеботарев. Вож дение поездов повышенной 
массы вызывает у электровозов увеличение нагрузок на тяго- 

> вые зубчатые передачи. В эксплуатации все чаще происходит 
ослабление посадки и сползание ш естерни тягового двигателя.

Ш естерни косозубой двусторонней тяговой передачи 
электровозов ВЛ80К согласно правилам заводского  ремонта 
долж ны быть посажены после их нагрева на концы вала с 
осевым натягом  2,6— 3,0 м м . Расчет необходимой для этого 
тем п ературы  нагрева с учетом коэф ф ициента линейного рас­
ш ирения показал значения 208— 239 °С .

Вм есте с тем  технология посадки, разработанная на 
Н Э ВЗе тр ебует нагрева ш естерни до тем пературы  150—  
180 С , что не позволяет обеспечить необходимый осевой 
натяг. Кр ом е того , наблю дения показали, что от мом ента 
окончания нагрева в индукционном нагревателе до посадки 
ш естерни на вал якоря проходит около 1,5 мин., за это время 
ш естерня остывает на 30— 35 °С .

С  учетом  данного обстоятельства, для обеспечения тр е­
буем ого  осевого натяга тем пературу нагрева ш естерен не­
обходим о выбирать в пределах 240— 270 °С . Результаты  про­
веденных экспериментов подтвердили правильность 
этих циф р .

СЕКЦИЯ «ТЕПЛОВОЗЫ И ТЕПЛОВОЗНОЕ ХОЗЯЙСТВО»

О б автоматизации учета и анализа неплановых ремонтов 
*  тепловозов в депо долож ил представитель ХабИИЖ Та 

И. В. Д м итренко . Уровень технического состояния локом оти­
вов в эксплуатации оценивается, как правило, количеством 
неплановых ремонтов в депо . А нализ отказов показал, что 
в отдельны х депо с приписным парком 70— 100 единиц под­
вижного состава в среднем  в год наблю дается 400—-700 захо­
дов на неплановые рем онты . В таком  потоке информации 
трудно иметь представление о техническом состоянии конк­
ретного  тепловоза и тем  более судить о его изменении в 
процессе эксплуатации.

На кафедре «Тепловозы и тепловые двигатели» ХабИИЖТа 
разработана програм м а «Банк», позволяю щ ая автоматизи­
ровать учет и анализ надежности тепловозов. Програм ма 
реализована на микро-ЭВМ  «Искра-226» на языке «Бейсик».

Данные о неплановых ремонтах записываю тся в автома­
тизированный банк данных на гибкий магнитный диск. Как по­
казали предварительные расчеты , одного диска достаточно 
для записи информации в течение двух-трех лет эксплуатации 
локом отивов. Применение микроЭВМ  для учета и анализа 
неплановых ремонтов тепловозов в депо позволит повысить 
производительность тр уда и эф ф ективность работы техно­
логов рем онтного  производства.

В . М . Волков (О м И И Т) представил доклад  «Анализ не­
исправностей колесных пар тепловозов». Д оля неисправно­
стей колесных пар по экипажу составляет 38— 56 % . Их можно 
распределить на три основные группы : ползуны , выбоины, 
прокат, подрезы  гребней составляю т около 36 % ; провороты 

4  бандажей —  2 2 %  и задиры ш еек осей примерно 31 % .
Задиры  ш еек осей происходят в р езультате  нарушения 

условий смазки моторно-осевых подшипников в эксплуатации. 
Провороты бандажей м огут происходить как в результате 
потери натяга при нагреве в реж им е длительного  или частого 
торм ож ения, так и из-за его недостаточности при ф орм и­
ровании колесной пары.

О  разработке технологии аргонно-дуговой сварки кор­
пусов турбоком прессоров тепловозов долож ил представи­
тель ХабИИЖ Та В. Ф . Головко. В р езультате  анализа не­
исправностей дизеля  10Д  100 установлено, что один из наиме­

нее надежных узлов —  турбоком прессор ТК-34. Основной 
причиной его отказов являю тся трещ ины .

На каф едре «Технология м еталлов» ХабИИЖ Та была 
разработана технология восстановления турбоком прессоров 
с использованием аргонно-дуговой сварки. Результаты  испы­
таний показали, что наилучшими свойствами обладает металл 
сварного шва с присадкой из сплава на основе алю миния. 
Разработанная технология внедрена в депо Ком сом ольск 
для восстановления деталей из цветных м еталлов и сплавов.

О . В . Новикова (ХабИ И Ж Т) рассказала о путях повышения 
эф ф ективности работы дизеля . Основными токсичными ве­
щ ествами продуктов сгорания дизельного  топлива являю тся 
оксиды углерода (С О ), азота , различные углеводороды . 
Исследования, проведенные авторами доклада на стендовом 
одноцилиндровом, вертикальном , четы рехтактном  вихрека­
мерном дизеле с водяным охлаж дением  позволили сделать 
следую щ ие выводы:

по концентрации СО  в выхлопных газах можно судить 
о полноте сгорания топлива при работе дизеля на различных 
режимах и различной степени закоксованности окон;

для снижения нагарообразования и уменьш ения кон­
центрации угарного газа в среднем  на 30 % реком ендуется 
вводить в качестве присадок к топливу циклогексилнитрат 
в количестве 0,5 % ;

увеличение концентрации кислорода в наддувочном 
воздухе снижает расход топлива и ум еньш ает концентрацию  
С О  в выхлопных газах , что свидетельствует о более полном 
сгорании топлива;

при работе дизельного двигателя в условиях понижен­
ного содержания кислорода в атм осф ерном  воздухе  (на воз­
вышенности) концентрация С О  в выхлопных газах увеличи­
вается, снижается к. п. д . дизеля , в а тм о сф ер у  выбрасываются 
продукты  неполного сгорания топлива;

необходимо провести конструктивные усоверш ествова- 
ния дизеля , повышающие концентрацию кислорода в над­
дувочном воздухе .

О  путях снижения токсичных составляю щ их в выхлоп­
ных газах м алоразм ерных дизелей долож ил представитель 
ХабИИЖ Та Е. 3 . Погребинский. Д альнейш ее повышение топ­
ливной экономичности высокооборотных м алоразм ерны х 
дизелей тесно связано с совершенствованием рабочего про­
цесса в камере сгорания.

О днако необходим ость улучш ения экономических харак­
теристик дизелей накладывает дополнительные требования 
к организации рабочего процесса с целью снижения вредных 
выбросов. Испытание дизеля Д49.5/11 с двум я типами камер 
сгорания в поршне и анализ результатов позволили реком ен­
довать к применению цилиндрическую  кам еру сгорания.

Использование топливных эмульсий снимает ограничения 
в форсировке м алоразм ерных дизелей , так как снижает 
максимальные тем пературы  цикла, а значит ведет к снижению 
вредных выбросов, и в то  ж е время повышает топливную  
экономичность.

Н. А . Соснина (ХабИ И Ж Т) сделала доклад  об антина- 
гарнсм  покрытии в выхлопных трактах дизелей  тепловозов. 
О дним из ф акторов, определяю щ их значительное снижение 
топливной экономичности дизеля в условиях эксплуатации 
на переходны х реж им ах, холостом  ходу и малы х нагрузках, 
является нагарообразование на выпуклых окнах, а такж е на 
деталях цилиндропоршневой группы и выпускного тракта.

Чтобы уменьш ить нагарообразование, разработан состав 
защ итного покрытия металлических поверхностей на основе 
терм остойкого  кремнийорганического лака. Состав готовится 
при комнатной тем пературе путем механического смеш ения 
компонентов и наносится тонким слоем  с помощ ью  кисти 
на обезж иренную  поверхность окон.

Эф ф ективность  действия антинагарного покрытия про­
верялась на серийных тепловозах в депо Хабаровск I I .  
Результаты  испытаний полож ительные. В целом  ориентиро­
вочный годовой экономический эф ф е к т от применения анти­
нагарного покрытия на 50 % парка тепловозов депо 
Хабаровск II составит 41 ты с. руб.
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СЕКЦИЯ «ЭЛЕКТРОСНАБЖ ЕНИЕ Ж ЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ»

О б алгоритм е и програм м е имитационного м оделирова­
ния системы тягового электроснабж ения на ЭВМ  рассказал
С . Ю . Поступаев (ХабИ И Ж Т). В настоящ ее время в связи 
с увеличением грузопотока на ж елезны х дорогах Д альне­
восточного региона возникла ситуация, требую щ ая более 
точной оценки возмож ностей действую щ их электриф ициро­
ванных участков. С  этой целью  была разработана програм­
м а расчета систем ы тягового электроснабж ения на ЭВМ . 

О на предусм атривает решение следую щ их задач : 
моделирование работы участка в нормальных и вынуж­

денных реж им ах;
оптимизация м ест размещ ения пунктов параллельного 

соединения;
оптимизация мощ ности и м ест размещ ения компенси­

рую щ их устройств;
определение характеристик систем ы тягового электро­

снабжения при применении усиливаю щ их проводов;
анализ нагрузочной способности трансформ аторов тяго ­

вых подстанций и проводов контактной сети ; 
анализ работы защ ит тяговой сети ;
анализ величины уравнительных токов и потерь мощ ­

ности.
В настоящ ее время програм ма применяется для рас­

четов усиления и определения резервов пропускной способ­
ности действую щ их и проектируем ы х электрифицирован­
ных участков на Забайкальской, Дальневосточной и Байкало- 
Ам урской дорогах.

М . В. Потапов (ХабИ И Ж Т) сделал доклад о результатах 
исследования систем ы  электроснабж ения БАМ а. Изучение 
надежности и эф ф ективности работы оборудования тяговых 
подстанций и систем ы тягового электроснабжения 2 X 2 5  кВ на 
БА М е ведется с 1985 г. О собое внимание уделено  повышению 
пропускной способности участков и надежности тягового 
электроснабж ения.

В ходе испытаний определено , что проектные значения 
токов поездов завышены на 20— 30 % , а времена хода поездов 
по фидерны м  зонам в действительности больш е проектных в 
1,3— 1,6 раза. Используя эти данные, по специально раз­
работанной програм м е рассчитана первоочередность ввода 
в эксплуатацию  автотрансформаторных пунктов питания 
(А П П ) при переходе к систем е 2 X 2 5  кВ с целью  увеличения 
пропускной способности всего участка.

О пределены  тепловые характеристики (А П П ) и просчита­
ны в различных реж им ах их нагрузки. На основании этих 
расчетов в управление БАМ а поданы предлож ения по умень­
шению установленной мощ ности автотрансформаторов участ­
ка Лена —  Восточная —  Таксимо.

О б ограничителе уравнительного тока на основе силовых 
полупроводниковых приборов долож ил В. Н. Балабанов 
(Х абИ И Ж Т). С  ростом  неравномерности движения поездов, 
выражаю щ ейся, в частности, увеличением доли тяж елы х по­
ездов , возрастаю т уравнительные токи в тяговой сети.

На каф ед р е  «Электроснабж ение транспорта» ХабИИЖТа 
предлож ено эф ф ективное решение д ля  ограничения уравни­
тельного  тока, основанное на вакуумных выклю чателях. Ваку­
умная камера выклю чателя м ож ет обеспечить до 100 тыс. 
переклю чений, что позволяет производить 20— 30 переклю че­
ний за сутки в течение двух лет.

Для обеспечения более высокого технико-экономичес­
кого эф ф екта  необходимо производить до  1000 переклю че­
ний за сутки . Но в таких условиях эф ф ективность и надеж ­
ность вакуум ного выклю чателя резко  сниж аю тся. Поставлен­
ная задача успешно реш ается с помощью силовых диодов 
и тиристоров (на токи 600— 1000 А ) . Их комбинация позво­
ляет создать ограничитель уравнительного тока, где  исклю ча­
ется пробой обратно выключенных тиристоров, не требую тся 
шунтирую щ ие КС-цепи.

С . Ю . Петухова (МИИТ) сделала доклад  об усилении 
трехпроводной электротяговой сети переменного тока. Это  
необходим о для интенсификации перевозок в условиях сис­
тем ы  тягового электроснабж ения (С ТЭ ) 2 X 2 5  кВ, реализации 
технических возможностей перспективных электровозов 
переменного тока и высоких скоростей движ ения.

Разработана С ТЭ  с двум я раздельно-симметрирую щ им и 
трансформ аторам и на подстанциях, питающими тяговую  сеть 
под напряжением 110 кВ. О бм отки этих трансформ аторов 
соединены по схем е С котта . Коэф ф ициент трансформации 
одного  из них равен единице, а второго л /Т /2 . При равенстве 
нагрузок плеч подстанции обеспечивается полная сим м етрич­
ная загр узка первичной систем ы .

Выводы вторичных обмоток одного трансф орм атора под­
ключены м еж ду контактной подвеской и питающим проводом 
одной зоны, а второго —  соседней зоны. Для питания электро­
возов у подстанции выполнены специальные выводы со вто­
ричных обм оток, которы е соединены с помощ ью отсасыва­
ющих линий с рельсами.

Предлагаем ое усиление С ТЭ  уменьш ает в 2 раза за­
грузку  питаю щ его провода и контактной подвески токами 
первичных обм оток. Сущ ественно снижаю тся потери напря­
жения и электроэнергии в С ТЭ . При этом  сохраняю тся досто­
инства, присущие систем е 2 X 2 5  кВ.

О  контроле состояния контактной подвески при измене­
нии тем пературы  рассказал А . В. Гречишников (М ИИТ). В на­
стоящ ее время техническое состояние подвески определяю т 
периодическим осм отром  ее элементов и проверкой ее 
параметров. Э то  делает бригада электром онтеров дистан­
ции контактной сети . При таком способе наблю дения невоз­
мож но в необходимый м ом ент времени установить отклоне­
ния контактной подвески, особенно в период экстремальных 
тем ператур .

На основе изменения длины провода разработан датчик 
контроля состояния контактной подвески при изменении тем ­
пературы . Он состоит из передатчика и приемника, рабо­
таю щ их на инфракрасны х лучах, кодирую щ ей рейки и пре­
образователя кодов. М онтирую т датчик на анкерной опоре, 
оборудованной компенсирую щ им устройством . Датчик реаги­
р ует на перемещ ение кодирую щ ей рейки, прикрепленной к 
тросу компенсатора.

Данные контроля состояния контактной подвески могут 
быть переданы с устройства на диспетчерский пункт при 
использовании каналов телем еханики , радиосвязи или просто 
индикацией аварийного состояния видимым сигналом , наблю ­
даем ы м  с проходящ его  поезда.

Инж. В. В. НАХОДКИ К
вниижт

Канд. техн . наук С. В. ВЛАСЬЕВСКИЙ,
ХабИИЖ Т

По следам неопубликованных писем
_  своем  письме в редакцию  техник 
Ц  депо Рузаевка Н. В. Романов 

спраш ивает, сколько вариантов схем  
силовых и вспомогательных цепей на 
электровозах ЧС2, где  работаю т 
локом отивы этой серии до № 305? 
По нашей просьбе письмо рассмотрели

в П роектно-конструкторском бю ро 
(П КБ ) ЦТ М ПС. В ответе , подписан­
ном И. В. Грабовским , зам естителем  
начальника ПКБ ЦТ М ПС, говорится, 
что при заводских ремонтах прин­
ципиальные схем ы  электровозов с 
№ 305 приводят к единым схем ам

силовых цепей |_о = 6 6 3 7 Р  и цепей 
управления и  = 7 7 9 2 Р /В  (локомотивы 
53Е6— 53Е9). Электровозы  ЧС2 до 
№ 304 были модернизированы по 
схем е 34Е4 Они работаю т на несколь­
ких дорогах, в том числе Приднепров­
ской, Западно-Сибирской, Свердловской.
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Эрнест СТЕФАНОВИЧ'

К реп ко  сл о ж е н н ы й , к о р ен асты й  ф л о тск и й  с та р ш и н а  л и х о  
сп р ы гн у л  и з в а г о н а  на перрон  ви льн ю сского  в о к за л а . 

П е р еб р о си л  в др у гу ю  руку  н ебольш ой  « дем бельски й »  че м о д а н ­
чи к , п о п р а в и л  н а  го л о в е  б ес к о зы р к у . О гл я д ел  зн ак о м ы е 
с тан ц и о н н ы е  со о р у ж е н и я , п р и бы вш и й  п о езд  с п ы хтящ и м  в п е­
реди  п а р о в о зо м . И  в д р у г  его  вн и м ан и е  п р и вл ек  вы л етев ­
ш ий и з -з а  л е с о ч к а  н еобы чны й сер еб р и сты й  со став . У дивило, 
ч то  не б ы л о  п р и вы ч н о го  п а р о в о за , оку тан н о го  п аром  и д ы ­
м ом . Т олько  л е гк и й  гул  говорил  о том , что неви дан н ы й  
п о езд  гон и т в п ер ед  отн ю д ь  не в о л ш е б н а я  си ла.

Н е у тер п ев , п одош ел  к о стан о в и в ш ем у ся  со ставу , о к л и к ­
нул м аш и н и ст а . П о д и в и в ш и сь  н а  его  н еобы ч но чисты й ви д  и 
д а ж е  б елую  р у б аш к у , сп роси л , что  это  з а  тех н и к а , о тк у д а  п о ­
я в и л а с ь , к ак у ю  р а з в и в а е т  скорость . М а ш и н и ст  охотн о  р а с ­
с к а з а л , что  тех н и к а  н а зы в а е т с я  д и зе л ь -п о езд о м , п олучен а по 
послевоен н ы м  р е п а р а ц и я м  из В енгрии , а  эк сп л у ати р у ет ся  в 
н ед ав н о  со зд ан н о м  д еп о  д и зе л ь -п о езд о в . И  д о б а в и л : «Х очеш ь 
у  н ас  р а б о т а т ь  —  приходи . Н ам  то л к о в ы е р е б я т а  нуж ны ».

П о сл ед н ю ю  ф р а з у  м аш и н и ст  м ог и не говорить. Б р а в ы й  
ф л о тск и й  с т а р ш и н а  А л ек сан д р  М елеш ко , то л ьк о  уви д ев  с е р е б ­
ристы й  тр е х в а го н н ы й  « Р о за р и о » , к а к  го в о р и т с я ,« за г о р е л с я » , 
с т а л  го р яч и м  п оклон н и ком  н ового  в и д а  тя ги . В ы бор б уд ущ его  
м еста  р аб о т ы  бы л о п р ед ел ен . П р о и зо ш л о  это  тр и д ц а т ь  ш есть  
л ет  н а за д .

С е го д н я , в ы р а ж а я с ь  м орским  язы к о м , А л ексан д р  А л ек ­
сан д р о в и ч  М е л е ш к о  —  к ап и тан  б о л ьш о го  ж ел езн о д о р о ж н о го  
к о р а б л я , и м ен уем ого  д еп о  д и зе л ь н ы х  п оезд ов  В ильню с. О тку д а  
ж е  в нем  е щ е  в т е  д а л ь н и е  годы  п о я в и л ась  у вер ен ­
ность  в п р ав и л ь н о сти  в ы б р а н н о го  ку р са?

Т р и н а д ц а т о г о  а п р е л я  1933 го д а  в поселке Н о в о -Б ел и ц а , что  
сто и т н а  пойменном  б ер е гу  С о ж а  н ап р о ти в  о б л аст н о го  Г о м е­

л я , в сем ье у к р а и н с к о го  п ер есел ен ц а  М елеш ко  р о д и л ся  п ер ­
вен ец , ко то р о го  в честь  о т ц а  н а зв а л и  А л ек сан д р о м . С тар ш и й  
С а ш к а  —  т а к  п о -свой ски  гр у б о в а то  к л и к ал и  о т ц а  соседские 
м у ж и к и  —  т р у д и л с я  в м ал о п о н я тн о й  то гд а  д л я  м ногих и 
о п асн о й  д о л ж н о с т и  эл е к т р и к а  на м естном  ж и р ко м б и н ате . 
М л а д ш и й  ж е  в это  в р ем я  о с в а и в а л  с н а ч а л а  п р о стр ан ство  
н еб о л ьш о й  к а зе н н о й  к в а р ти р ы , а  п о зж е  —  м ш исто-грибны е л еса  
и к ам ы ш о в ы е  ры б н ы е зав о д и .

М и л а я  с е р д ц у  эта  д о в о е н н а я  п о р а  о с т а л а с ь  в п ам яти  
р оссы п ью  б о л ь ш и х  и м ал ы х  собы тий, откры ти й , п росто  к а р т и ­
н ок ... З а  го д  д о  войны  р о д и л с я  б р а т , кото р о го  н а зв а л и  В л а д и ­
л е н . Т а к  м н оги е в те  годы  п р о я в л я л и  свою  верн ость  д елу  
Л е н и н а . В том  ж е  год у  С а ш а  пош ел в ш колу. В сем ь лет  
п р о ч и та л  у ж е  м н ого  д ет ск и х  к н и ж ек , хорош о сч и тал , учеба 
д а в а л а с ь  л е гк о .

П о сл е  п а м я т н о го  д н я  22 ию ня 1941 год а с т р ев о ж н о  
п а д а ю щ и м и  в то л п у  из реп р о д у кто р о в  сл о вам и  ж и зн ь  во ш л а  
в су р о вы е , с тр о го  р егл а м ен ти р о в а н н ы е  рам ки . О б ъ яв л е н и я  
о  в о зд у ш н о й  т р е в о г е , воен н ы е сводки , ры тье т р ан ш ей  и у б еж и щ , 
п р о щ а н и я  у  в о ен к о м ато в , п ы л ящ и е  колонны  лю дей  в с о л д а т ­
ски х  ги м н а с т е р к а х .

В н а ч а л е  а в г у с т а , у ж е  п осле сд ачи  н ем цам  Ж л о б и н а , 
п р и б е ж а л и  т о в а р и щ и  о тц а :

—  Д а в а й ,  м а т ь , с о б и р а й  по -бы стром у  д етей , докум ен ты , 
ч т о -н и б у д ь  из о д е ж д ы  —  эв ак у и р у ем ся !

НАЧАЛЬНИК ДЕПО
____________________________________________ Очерк

С х в а ти л и  « тр ев о ж н ы е»  у зел к и , с которы м и б егал и  д о  это го  
в щ ел ь  при о б ъ яв л ен и и  в о зд у ш н о й  тр ево ги , и вот они у ж е  
на в о к за л е . Е д в а  усп ели  вско ч и ть  в п оезд , к а к  то т  о тп р а в и л с я . 
К а к  с к а з а л и , к у д а -т о  на У р ал .

Д о  Т р о и ц к а  Ч ел яб и н с к о й  о б л а с т и  ех ал и  б о л ьш е д в у х  
м есяц ев . А сп у стя  тр и  недели  после п р и езд а  п р и зв а л и  в арм и ю  
о тц а . С т ар ш и й  С а ш к а  у е х ал  н а  ф р о н т, а  м ла д ш и й  д о л го  
и ж есто к о  « в о ев ал »  со  своим и  у р ал ьск и м и  со р в ан ц ам и -о д н о л ет- 
кам и , о тв ер гав ш и м и  его  на первы х п о р ах . Т олько  к весне 
м естн ы е за в о д и л ы , усту п и в  н астой ч и вости  и уп о р ству  у к р а и н ­
ского  п а р е н ь к а , п р и зн ал и  его  своим . З д е с ь , в Т роиц ке , он 
и зак о н ч и л  тр и  к л а с с а .

К о гд а  во й н а  о т к а т и л а с ь  с  полей  У краины  д а л ь ш е  н а  З а п а д , 
м а т ь  д о б и л а с ь  р а зр е ш е н и я  на вы езд  в родн ы е к р а я . 

У ж е к к он ц у  л е т а  они о к а з а л и с ь  в м ал ен ько й  х атк е  С аш и н о го  
д е д а  А н и си м а Е м е л ь я н о в и ч а  в селе  П отоки  на П о л тав щ и н е . 
Д е д  (он р о д и л ся  в один  д ен ь  с В. И . Л ен и н ы м  и п рож и л  
106 л ет !)  в то  в р ем я  п р и см атр и в ал  з а  б ахч ой . Не сл аб ы м  
хлопцем  рос С а ш а , но пом нит, что  о тп у ск ав ш и й ся  дед ом  на 
вечерн и й  д е с е р т  к ав у н  п ри хо д и л о сь  дом ой  к а т и т ь  —  т а к а я  б ы л а  
н е п о д ъ е м н а я  п род укц и я!

О сенью  со р о к  п ято го  д е м о б и л и зо в а л с я  отец , то л ьк о  д в а ж ­
ды  з а  всю  войну р ан ен ы й . Н ач ал и  стр о и ть  свой  дом , о б ж и в а т ь ­
ся . Н о у ж е  в следую щ ем  год у  ч е р н а я  з а с у х а  и сухи е гр о зы  
сн о ва  отб р о си л и  в н у ж д у : с восьм и м еш ков п о саж ен н о й  к а р т о ш ­
ки со б р а л и  то л ь к о  д в а , сгор ел  н ед остроенны й Дом. О тец  р а б о ­
тал  то гд а  п ом ощ н и ком  м аш и н и ст а  в п ар о в о зн о й  колонне, 
б а з и р о в а в ш е й с я  в К рем ен ч уге . Все свои  хлебн ы е к арточ ки  он 
о тд ал  сем ье, а чем ж и л  сам  и к а к  п и та л с я , не з н а л а  д а ­
ж е  м ать.

С п у стя  год  п а р о в о зн а я  к о л о н н а  о т ц а  с т а л а  во д и ть  п о езд а  
в В и льн ю с. В о дн у  и з п о езд о к  он в зя л  с собой  сы н а . Н есколько  
дн ей  они у д и в л я л и с ь  ч у ж о й  сы тной  ж и зн и : на б а з а р е  —  горы  
б ел ы х  булок , х орош о од еты е  лю д и  чинно е зд я т  н а  и зв о зч и к ах , 
п р азд н и ч н о  в ы х о д я т  из таи н ств ен н о  вл еку щ и х  костелов.

В так у ю  ж и зн ь  тр у д н о  б ы л о  повери ть . П оэтом у  не с р а з у  
у д а л о с ь  у б ед и ть  в этом  своих  д о м аш н и х  и родствен н и ков . 
В кон ц е кон ц ов со б р а л и  свои  п о ж и тки  и п ер еех ал и  в В ильню с. 
О тец  с т а л  р а б о т а т ь  м аш ин и стом  в п ар о во зн о м  д еп о , а  С а ш а  
о т п р а в и л с я  в п яты й  к л а с с  ж е л е зн о д о р о ж н о й  ш колы . Ж и л и  
на ч астн ы х  к в а р т и р а х . Б ы л о  нелегко . М л ад ш и й  б р а т  В л ад и лен  
п о стоян но  б о л ел , и м а ть  н еотлуч но  н а х о д и л а с ь  при нем.

П ер ед  око н чан и ем  сем и летки  п о тян у л о  А л е к с а н д р а  море. 
С п и с а л с я  с Б а ту м ск о й  м ореходкой , п рош ел  м едком иссию . 

Н у ж н а б ы л а  ещ е  р асп и ск а  от роди телей , что  они не в о з р а ж а ю т  
против учебы  сы н а в д а л и  от д о м а . М а т ь  не п о д п и с а л а  б ум агу . 
Т о гд а  о т п р а в и л с я  п ар ен ь  в Н и к о л аевск и й  суд острои тельн ы й  
техн и кум , гд е т а к а я  р асп и ск а  не т р е б о в а л а с ь . У ж е сд а л  д в а  
э к за м е н а , к о гд а  п р и ш л а  т е л е г р а м м а : «С рочн о  п р и е зж а й . М а м а  
при см ерти » . П о сл ед н и е  д ен ьги  о тд а л  з а  би лет, п р и м ч ал ся  
дом ой . А  м а ть  в стр е ч ает  его  ж и в а -зд о р о в а . «Н е х о тел а , чтобы  
тво е  м оре н ас  р а зл у ч и л о !»

В р ем я бы ло  у п ущ ен о . Н о к о гд а  в К рем ен чугском  техн и кум е 
со гл а си л и с ь  за ч е с т ь  сд а н н ы е  в Н и к о л аеве  эк за м ен ы  и п р и н ять  
на о тд елен и е  п а р о в о зн о го  х о зя й с т в а , С а ш а  М е л е ш к о  бы л  и 
этом у очень р а д . П р а в д а , д а л ь н е й ш а я  у ч е б а , о собенн о  п о е зд н а я  
п р а к ти к а  о к о н ч а т е л ь н о  у креп и ли  его  в п р и ем лем ости  в ы н у ж ­
ден н ого  вы б о р а . И н и ц и ати в н о го , пы тли вого  п а р н я  и зб и р а ю т  в 
учком , на вто р о м  курсе  п р и н и м аю т к ан д и д а то м  в члены  К П С С .

П о сл е  о к о н ч а н и я  тр етьего  к у р са  он п р и зы в а е т с я  на ф лот. 
З а к о н ч и в  в К р о н ш т а д т е  учебное п о д р азд ел ен и е , м о то р и ст -д и зе ­
л и ст  М елеш к о  н а ч а л  с л у ж б у  на то рп едн ы х  к а т е р а х  Б а л т и й с к о го  
ф л о та . Д е м о б и л и зо в а л и  его  д осрочн о , к а к  еди н ствен н о го  
в сем ье к о р м и л ь ц а . К  этом у  врем ени  (б ы в а е т  и т а к !)  отец  
о став и л  б о л ьн ы х  ж е н у  и м л а д ш е го  сы н а , п о д ав ш и сь  с д р у го й  
ж ен щ и н о й  на Д а л ь н и й  В осток.



В от т о г д а , в 1954 год у , и п о яв и л с я  в д еп о  д и зельн ы х  
п о езд о в  В и льн ю с уволен н ы й  в з а п а с  ф лотски й  стар ш и н а . 

З а м е с т и т е л ь  н а ч а л ь н и к а  д еп о  Б . М . Л е р н е р , м ного  сд е л а в ш и й  
в д а л ь н е й ш е м  д л я  м олод ого  п а р н я , п р ед л о ж и л  ем у в н ач ал е  
р а б о т у  техн и ком  при м астер е . С а ш а  с о гл а с и л с я . В скоре вы х л о ­
п о тал  м атер и  пенсию , з а б р а л  и з лечеб н и ц ы  б о л ьн о го  б р а т а . 
А чтобы  не т е р я т ь  д а р о м  в р ем я  и бы стрее  осво и ть  новую  
п роф есси ю , поступ и л  на тр ети й  курс о тд елен и я  «Т еп ловозн ое 
х о зя й с т в о »  В сесо ю зн о го  за о ч н о го  тех н и ку м а ж е л е зн о д о р о ж ­
н о го  т р а н с п о р т а .

С п у стя  три  го д а  А л ек сан д р  М е ле ш к о  зак о н ч и л  техникум  
с к р асн ы м  ди п лом ом . К  этом у  врем ен и  он у ж е  успел п о р а б о т а т ь  
п ом ощ н и ком  м а ш и н и с т а , техн о л о го м  д еп о , м астером  д и зе ль - 
м о то р н о го  ц е х а , и н ж ен ер о м  р ео ста тн ы х  исп ы тан и й . Т олковы й  
сп ец и а л и с т  м н ого  эк сп ер и м ен ти р у ет , р а з р а б а т ы в а е т  р а ц и о н а ­
л и за т о р с к и е  п р е д л о ж е н и я . З а  с р ав н и те л ь н о  короткий  срок 
у сп ев ае т  в н ед р и ть  ко н д у кто р ы  д л я  св ер л ен и я  б уксовы х н ал и ч ­
н и ков , тех н о л о ги ч еск и е  к ар ты  на о б р а б о т к у  д ет а л е й  п орш невой  
гру п п ы , н а  и зг о то в л е н и е  у п л о тн и тел ьн ы х  ко л ец , со зд ает  и сп ы ­
та т е л ьн у ю  стан ц и ю  о б к ат к и  д и зе ле й  после рем он та.

О д н а к о  он ч у в ству ет , что  зн ан и й  я в н о  не х в а т а е т , поэтом у 
п о сту п ает  на за о ч н ы й  ф а к у л ь т е т  Л е н и н гр а д с к о го  ин сти тута  
и н ж ен ер о в  ж е л е зн о д о р о ж н о го  т р а н с п о р т а . С тан о в и тся  легч е  
р е ш а т ь  сл о ж н ы е  и н ж ен ер н ы е за д а ч и . А в д еп о  в это  вр ем я 
н а ч и н а е т с я  о сво ен и е  р ем о н та  ш ести ваго н н ы х  д и зе ль -п о езд о в  
Д П  и в ен гер ск и х  теп л о в о зо в  В М Э 1. А л ек сан д р  А л ек сан д р о ви ч  
р а з р а б а т ы в а е т  тех н и ч ески е  у сл о в и я , к о н струи рует  р едукторы , 
у с т а н а в л и в а е т  на а в то м о тр и се  М Х1 вм есто  вконец  и з р а б о т а в ­
ш его с я  д и зе л я  ф и р м ы  « Б о к с ер »  отеч ествен н ы й  Я А З . Д а л ь ш е  — 
б о л ьш е. Н а од н ой  и з ш ести в аго н о к  Д П  он за м е н я е т  д и зе л ь  
« Г а н ц -Е н д р а ш и к »  на р а зд о б ы ты й  у су д острои телей  о теч ествен ­
ный М 50 , зн ак о м ы й  по с л у ж б е  н а  то рп едн ы х  к а т е р а х . Э тот 
п о езд  с тех  пор  в д еп о  ста л  н а зы в а т ь с я  «М оряком ».

З н ач и тел ьн ы м  этап о м  в тр у д о в о й  б и о гр аф и и  М елеш к о  с та л о  
н а зн а ч е н и е  его  стар ш и м  м астер о м  д и зе ль -м о то р н о го  ц еха. 

С  его  при ходом  цех н а ч и н а е т  п р и о б р е т а т ь  черты  зако н ч ен н о го  
к о м п ле к са  по рем о н ту  си ловой  у стан о в к и  —  гл ав н о го  у з л а  в л о ­
ко м оти ве или  м оторн ом  п оезд е. В н а ч а л е  б ы л а  п ер есм о тр ен а  
о р г а н и з а ц и я  р аб о ты . В м есто н ескольки х  б р и га д , р ем он ти ро­
в ав ш и х  к а ж д а я  по одном у ди зелю , н а ч и н а я  от  мойки и р азб о р к и  
вп л о ть  д о  и сп ы тан и й  н а  стен д е, бы ли  сф о р м и р о ван ы  с п е ц и а л и ­
зи р о в а н н ы е  груп п ы  по р ем он ту  отд ельн ы х  у зл о в  а г р е га т а . 
Э то  п о зв о л и л о  с гр у п п и р о в а ть  с п ец и ал и сто в  по уровню  зн ан и й  
и р аб о ч ей  сн оровки .

И зм ен ен и е  о р г а н и з а ц и и  р а б о т  п озво л и л о  при м ени ть  а г р е ­
га тн ы й  м етод  р ем о н та  д в и га т е л е й . Т еп ерь , и м ея переходны й 
з а п а с  готовы х  к п о стан о в к е  на д и зе л ь -п о е зд а  д ет ал ей , у зл о в  
и ц елы х  а г р е га т о в , ц ех  не то л ьк о  п ер естал  з а д е р ж и в а т ь  вы ход 
п о езд о в  в эк сп л у атац и ю , но и сп о со б с тв о в ал  зн ач и тел ьн о м у  
сн и ж ен и ю  п р о сто я  п о д в и ж н о го  с о с т а в а  в рем он те и н а  тех н и ­
ческом  о б сл у ж и в ан и и . В с в я зи  с  этим  у в ел и ч и л ас ь  п р о гр ам м а  
р ем о н та  с а м о го  д и зе л ь -за г о т о в и т е л ь н о го  ц ех а , к а к  он стал  
н а зы в а т ь с я . У ж е ч ерез го д  ко л л екти в  удво и л  о б ъ ем  р аб о т , 
а  ещ е  через тр и  го д а  —  утроил .

В это  ж е  в р ем я  ш и р о к о  р а зв е р н у л о с ь  техн и ческое т в о р ­
ч ество  по со вер ш ен ство ван и ю  отдельн ы х  техн ологически х  п р о ­
ц ессов  н а  б а з е  новы х п р е д л а г а в ш и х с я  р аб о ч и м и  п р и сп о со б л е­
ний, ин струм ен тов , ср ед ств  м ал о й  м ех ан и зац и и . П о я в и л и сь  
н овы е стел л а ж и -н а к о п и т е л и , п л о щ ад к и  р а зб о р к и , к ан то в а тел и , 
столы  к о н тр о л я , ящ и к и  д л я  м ойки и о тб р а к о в к и  отдельн ы х 
д е т а л е й . П о  п р ед ва р и тел ьн ы м  з а к а з а м  б ы л а  о р га н и з о в а н а  
р а б о т а  к л ад о в о й  при  н есн и ж аем о м  з а п а с е  всех н еобходим ы х 
д е т а л е й , м ети зов и м ате р и а л о в .

М н о го  р а ц и о н а л и за т о р с к и х  н ововвед ений  бы ло на счету  и 
сам о го  с т а р ш е г о  м а с т е р а . Он р а з р а б о т а л  и внедри л  

ст а н о к  д л я  р а с то ч к и  корен н ы х  п одш и п н и ков  с одной  устан о вк и , 
ги д р ав л и ч еск и й  п ресс  д л я  к о н тр о л я  к ач еств а  кры ш ек  ц и л и н д ­
ров , тех н о л о ги ч еск и е  п р о ц ессы  и зго то вл ен и я  порш н евы х  колец  
всех ти п о в  и за м е н ы  в к л а д ы ш е й  подш и п н и ков к о л ен в ал а  не по 
г р а д а ц и я м , а  п осле р асто ч к и  за го т о в о к  по  зал и во ч н о м у  слою  
н еп о ср ед с твен н о  в п о стел я х  д и з е л я , а  т а к ж е  м ногие др у ги е  
п р и сп о со б л ен и я . В сего  он р а з р а б о т а л  и внедри л  около  ста  
р а ц и о н а л и за т о р с к и х  п р ед л о ж ен и й  с эконом ическим  эф ф ектом
54,3  ты сяч и  р у б л ей . В 1968 год у  П р езид и ум  В ерховн ого  С овета  
Л и то в ск о й  С С Р  у д о ст о и л  А . А. М елеш к о  з в а н и я  зас л у ж е н н о г о  
р а ц и о н а л и з а т о р а  респ у б л и ки .

В сер ед и н е  1972 го д а  т а л а н т л и в ы й  о р га н и з а т о р  п р о и зв о д ­
ства  н а з н а ч а е т с я  зам ести т ел ем  н а ч а л ь н и к а  д еп о  по рем онту. 
В новой  д о л ж н о с ти  он с р а з у  о р га н и зо в ы в а е т  ди сп етч ер ско е  
у п р ав л ен и е  рем онтны м и п р о ц ессам и  во  всех ц ех ах  и о тд е л е ­
ниях . Д е п о в с к и е  у м ельц ы  под  е го  руководством  р а з р а б а т ы в а ю т  
и в н ед р я ю т  новое техн о л о ги ч еско е  о б о р у д о в ан и е  д л я  рем о н та  
вен гер ски х  д и зе л ь н ы х  п оезд ов  н ового  п око л ен и я  —  т р е х в а г о н ­
ных серии Д  и четы р ех ваго н н ы х  Д 1. О с в а и в а е т с я  о б сл у ж и в ан и е  
и рем он т м ан ев р о в ы х  т е п л о в о зо в  серии  Т Э М 2. А вско р е  новой 
заб о то й  за м е с т и т е л я  по  р ем он ту  с т а н о в я т с я  э л ек тр о п о езд а  
Э Р 9 М , их техн и ч еское о б с л у ж и в а н и е  и текущ и й  рем онт.

В р аб о т е  А л е к с а н д р а  А л ек сан д р о в и ч а  все т а к  ж е  п р и в л е­
каю т н ео р д и н ар н о ст ь  тех н ологич ески х  р а зр а б о т о к , н о ви зн а  
ко н стр у кто р ски х  реш ен и й  при п р о екти р о ван и и  и и зготовлен и и  
рем онтны х п р и сп особлен и й . Но п р о я в л я е т с я  и новое к а ч е с т ­
во  —  ум ение о р г а н и з о в а т ь  у си л и я  отд ельн ы х  с п е ц и а л и зи р о в а н ­
ных б р и га д  на конечны й р е зу л ь т а т  га р ан ти р о в ан н о го  вы п уска 
в эк сп л у атац и ю  конкретного  д и зе л ь -п о е зд а  или т е п л о ­
в о за .

О тл и ч н а я  п а м я т ь  и ан ал и ти ч е ск и й  с к л а д  м ы ш лен и я п о зв о ­
л я ю т  ем у, д о  м елочей  зн аю щ ем у  все «бол езн и »  н ескольки х  
д ес ятк о в  ед и н и ц  п о д ви ж н о го  с о с т а в а , р еал ь н ы е  в о зм о ж н о сти  
исп олн и телей  и о б о р у д о в а н и я , ресу р сы  с н а б ж е н и я  за п ч а с т я м и  
и м а те р и а л а м и , п р и во д и ть  все  это  м н о го о б р ази е  к одном у 
об щ ем у  зн а м е н а те л ю  —  вы полнению  п л ан о в  не то л ьк о  тех н и ч е­
ских  о б с л у ж и в а н и и , но и крупны х видов деп о вско го  р ем он та.

Т ру д н о е  и о тветствен н о е  д ел о  —  б ы ть  н ач альн и к о м  л о к о м о ­
ти вн о го  д еп о . Н ед а р о м  го в о р ят : « Н а  так о й  р аб о т е  сухой  

х леб  есть  не п р и х о д и тся , в с е гд а  —  со сл еза м и !»  Н аверн ое , 
поэтом у и не п р и ж и в а л и с ь  н и ко гд а  в первы х  р у к о во д и те ля х  
ны тики и п ессим исты . Э то м есто всегд а  д о л ж н о  п р и н а д л е ж а т ь  
л ю д ям , ум ею щ им  б р а т ь  на себ я  ответствен н о сть  з а  р еш ен и я и 
их  и сп олнение, ум ею щ им  вести  ед и н ом ы ш лен н иков  на п р ео д о ­
л ен и е  н ем ал ы х  ещ е тру д н о стей  в р аб о т е  л о ко м о ти вщ и ко в .

И  д е л о  д а ж е  не в том , что кто -то  из б ю р о к р ато в  по в ер ти ­
к ал и  или из ко л л ег  по го р и зо н тал и  п р о ти во д ей ству ет  п р о гр ес ­
сивны м  н ач и н ан и я м . Тут и свои  п роблем ы  р е ш а ю тс я  не просто. 
В ед ь  все  н овое, неп ри вы чн ое —• оно не с р а з у  во сп ри н и м ается  
д а ж е  подчин енн ы м и , которы м , к а з а л о с ь  бы , то л ьк о  п р и к а за т ь ...

С т а в  ч еты ре го д а  н а з а д  р уководи телем  п р ед п р и я ти я , А л ек ­
са н д р  А л ек сан д р о в и ч  о су щ еств и л  д а в н о  вы н аш и ваем у ю  м ы сль 
о  р ео р ган и зац и и  структуры  д вух  основны х цехов. О н  объ еди н и л  
сборочны й цех с электроц ехом , со к р ати в  в последнем  д о л ж ­
ность  ст а р ш е го  м а с т е р а  и ум ен ьш и в ч и слен н ость  раб о тн и ко в . 
В се это  с т а л о  ещ е  б о л ьш е  с п о со б с тв о в ать  р аб о т е  на конечны й 
р е зу л ь т а т .

Ж и з н ь  п о д б р о с и л а  ещ е  одн у  за д а ч у . Н а  новой  стан ц и и  
В а й д о т а й 'в о з р о с л и  в еса  п ер е р а б а т ы в а е м ы х  п о езд о в , с к о то р ы ­
ми теп л о во зы  Т Э М 2 у ж е  не с п р а в л я л и с ь . Т о гд а  М елеш ко  
вм есте  с и н ж ен ер ам и -теп л о в о зн и к а м и  р еш и тел ьн о  сл о м ал и  
стереоти п  в их и сп о л ьзо в ан и и : « с п а р и в а т ь  их н е л ь зя , потом у что 
их не с п а р и в а л и  н и ко гд а» . И зуч и ли  в о зм о ж н о сти  зав о д ск о й  
схем ы , оп ы т р а б о т ы  по С М Е Т  д р у ги х  локом о ти во в , со стави ли  
и н струкцию , о б уч и ли  и о б к а т а л и  м аш ин и стов . В р е зу л ь т а т е  и 
потребн ости  д в и ж е н ц е в  удо вл етво р и ли , и свою  технику  стал и  
и с п о л ь зо в а т ь  в д в а  р а з а  эф ф ек ти вн ее .

Н е все, кон ечн о , пока п о л у ч ает ся  т а к , к а к  з а д у м а л  н а ч а л ь ­
ник депо . З а  д о л ги е  годы  своей  р аб о ты  на п р ед п р и яти и  он 
в с е г д а  п о р а ж а л с я  том у , к а к  н еп р о д у м ан н о  р а с п р е д е л я е т с я  
н овы й  п о д ви ж н о й  с о с т а в  по сети д о р о г . И з -з а  этого  к а ж д о е  
д еп о  вы н у ж д ен о  с о з д а в а т ь  собствен н ую  рем онтную  б а з у  д л я  
м ногих серий  л оком оти вов  и м о то р ваго н н о го  п о д в и ж н о го  с о с т а ­
в а , что  со зд а е т  м ассу  п роблем .

Но р а зг о в о р ы  р а зг о в о р а м и , а  р а б о т а т ь  н ад о . Н ад о  о б есп ечи ­
в а т ь  гр а ф и к о в ы й  вы ход  на линию  из рем о н та  теп л о во зо в , 

д и зе л ь - и эл ек тр о п о езд о в , их б езо п асн о е  п р о сл ед о ван и е , к у л ь ­
турн ое с о д е р ж а н и е  п о д в и ж н о го  с о ста в а  и д еп о вски х  о б ­
устр о й ств , о буч ен и е и р а с с т а н о в к у  р аб о ч и х  и ко м ан д н ы х  к а д ­
р о в , за б о т у  об  их бы те и отды хе . Д а  м ал о  ли  дел  у  н ач а л ь н и к а  
депо!

К а к -то  в р а зг о в о р е  А л ек сан д р  А л ек сан д р о ви ч  М елеш ко  
с к а з а л , что  зн ач ен и е  с л о в а  « н ач а л ь н и к »  он в сегд а  п о н и м ал , к а к  
н ач и н аю щ и й  все  д е л а  к о л л е к ти в а . З д е с ь  не то л ьк о  о р и ги н а л ь ­
ный подход  к эти м о л о ги и  с л о в а . З д е с ь  п ри н ц и п и альн о е  и 
естествен н ое кр ед о  ч е л о в ек а , которое он п о д т в е р ж д а е т  своей  
п р акти ч еско й  р аб о то й , всем  о б р азо м  ж и зн и .
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С / я н в а р я  1990 г . на ча л работать новы й закон Союза С СР  
и сою зны х р есп убли к  об аренде и арендны х отношениях 

в  С С С Р . Он долж ен способствовать отработке хозяйственного  
м еханизм а, перестройке организационны х структур управления  
в центре и на  местах.

Стратегия ускорения социально-эконом ического развития 
ж елезны х дорог страны также требует сегодня качественно 
нового  подхода в  реш ении проблем  научно-технического про­
гресса, коренной  технической реконструкции транспорта, ско­
рейш его снятия с производства устаревших видов подвиж ного  
состава. От командно-административных методов руководства  
мы долж ны перейти к  демократической экономике, экономике  
са м оуправления , при  которой ш ирокие массы  трудящихся смо­
гут активно участвовать в  уп р а влени и  хозяйством.

К а к  известно, ж елезнодорож ный транспорт также переш ел  
на полны й хозяйст венны й расчет, самоф инансирование и само­
окупаемость. П ри этом в  роли  «объединения» в  системе М П С  
выступает у п р а влен и е  дороги, а в  роли  «предприятия»  — отде­
ление. О сновные же предприятия транспорта — депо, станции, 
дистанции —  стали именоваться структурными единицами.

В  какое же полож ение при таком раскладе поставлены  
локомот ивные депо? В  нищ енское и плачевное. О каком хо з­
расчете в  депо может идти речь, если  все заработанные локомо­
тивщиками деньги  забирает отделение дороги, оставляя основ­
ным производит елям  крохи! В рем я уже доказало , что сло ­
ж ивш иеся в  отрасли экономические отношения не стимули­
руют творческий, активный и предприим чивы й труд человека. 
П роизош ло  это потому, что произош ел отрыв человека от 
средств производства.

Выйти и з  такого серьезного полож ения можно, если  приме­
нить в наш ем  хозяйст ве арендны й подряд. А ренда  — это тот м е­
ханизм , при пом ощ и которого поднимаются на более высокий  
уровень производственные отношения, стимулируется подъем  
трудовой активности лю д ей . А ренда дает реальную  возмож ­
ность стать человеку  хозяином , позволяет покончить с уста­
ревш им и уравнит ельны ми подходам и в  оценке реального  в к л а ­
да каж дого, оплачивать из хозрасчетного дохода труд чело­
века в полном  соответствии с конечным результатом его труда.

Ф М ною  проведены  расчеты перехода на арендную  форму
хозяйст вования моторвагонного депо Экибастуз. Основанием  
перехода на арендны е отношения может стать долгосрочны й  
договор с отделением дороги, в котором определены  их  основ­
ные взаимоот нош ения и ю ридическая ответственность. Неотъем­
лем ой частью договора  являю тся: полож ение о деятельности 
депо и расчет определения ф иксированного платежа.

В  полож ении о деятельности моторвагонного депо указы ­
вается, что оно переходит на  договорную  ф орму организации  
производства и материального стимулирования (арендны й  
п о д р яд) на у сл о в и я х  полного  хозяйст венного расчета и само­
ф инансирования. Д еп о  самостоятельно разрабатывает и ут­
верждает годовы е планы  производст венно-ф инансовой деятель­
ности, заключает договоры  с обслуж иваю щ ими предприятиями  
и организациям и .

И з  доходов, получаем ы х от перевозок пассаж иров, депо  
полностью возмещает свои материальные затраты и производит  
отчисления отделению дороги в  виде ф иксированной суммы, 
уст ановленной усло ви ям и  договора. Оставшаяся часть дохода  
изъятию не подлежит и составляет хозрасчетную прибы ль, 
которая распределяет ся коллективом в фонды заработной п ла ­
ты, развития производства, социально-бытовой и др.

К ак это выглядит в  циф рах? Д о хо д  наш его депо от перево­
зо к  пассаж иров д и зель - и электропоездами согласно справки  
поступления платежей составляет более 3,5 м лн . руб. в  год. 
Е сли  вычесть 30 % отчислений годовой плановой  суммы и 7,3 % 
платы за производственные фонды, которые передаются отделе- 

4 нию  дороги, то получим  хозрасчетный доход в  сумме 2,2 м лн . 
руб. Эти деньги, ка к  уже говорилось, изъятию не подлежат, 
а становятся собственностью коллектива, который сам распре­
деляет их  в р а зличны е фонды.

Я  не привож у в  этом письме полны е расчеты новой формы  
орга ни за ц и и  хозяйст венной деятельности депо. М не кажется 
достаточно одной циф ры  хозрасчетного дохода, чтобы понять, 
что арендная форма отношений имеет неоспоримое преиму­
щество.

В . С. Р Е В Я К И Н  
Экибастуз

ПОЧТОВЫЙ ЩИК«ЭТТ»

п  газете «Ж елезнодорож ник Д онбасса»  №  167 за  1989 г. 
И  бы ла опубликована  статья гла вно го  инж енера служ бы  
локомотивного хозяйст ва дороги А . Р адзю кевича «Отделение 
от отделения?», в  которой он отстаивает необходимость су ­
ществования отделений дорог вопреки ш ирокому м нению  р а ­
ботников м ногих  предприятий об их ли кви д а ц и и . На мой взгл яд ,  
эта статья написана  в лучш ем  духе застойных времен.

Что сейчас представляет собой отделение? Это м аленькая  
копия уп р а влен и я  дороги: там Т, здесь Н О Д Т , там X , здесь  
Н О Д Х  и т. д. Т аких «копий» на Д онецкой  дороге шесть с 
многотысячным фондом заработной платы. А  какой от отделе­
ния  прок? В  наш ем  депо В о лноваха  нет ни одной централи­
зованной  стрелки, ни одного светофора, нет пункта обмывки  
локомотивов, нет приборов диагностики на ТО-2, не работает 
гром коговорящ ая связь  на экипировке. За  запасны м и частями 
приходится посылать гонцов в  В орош иловград. А  все потому, 
что в депо нет денег, их  полностью забирает отделение дороги.

М нение трудовых коллект ивов машинистов такое: вместо 
отделения дороги создать Совет начальников локомотивных  
депо при уп р а влени и  дороги, который бы курировал начальник  
служ бы, т. е. скооперировать хозединицы . Разработать Устав 
с правом  «вето», чтобы гарантировать трудовые коллективы от 
противоправных действий вы сш их руководителей транспорта.

Сейчас, наприм ер, в наш ем депо лежат запчасти д ля  
ЧМ Э 3 на 20 тыс. р уб . мертвым грузом , а на др уги х  предприя­
тиях кто-то страдает от и х  нехватки. Совет быстро бы реш ил  
эту проблем у, смог бы вступить в  контакт с различны м и завода­
ми и предприят иями на взаимовы годной основе. С оздав на базе  
стройбригад разны х депо передвиж ную  колонну  и скоопери­
р о ва в  стройматериалы, локомот ивщики см огли  бы быстро и 
качественно строить ж илье д ля  своих работников, ремонтиро­
вать бригадны е дома, столовые и бытовые пом ещ ения.

Но тормозом всем у этому остаются отделения дороги, 
чем-то напом инаю щ ие пресловутые Р А П О  д ля  колхозов. Е сли  
мы хотйм вывести транспорт из проры ва, то долж ны мыслить 
и действовать по-новом у, в  духе  перестройки.

В . М. В О Р О Ж К О , 
машинист депо В олноваха

■пишет вам  жена машиниста. Я  не буд у  рассказывать, в  каких  
К Л усло ви ях  живут ж елезнодорож ники. Это всем известно, 
хотя ничего к  лучш ем у  не меняется. Х очу написать о том, в 
ка ки х  у сло ви ях  они работают.

Как-то в  депо прош ло собрание с участием жен м аш ини­
стов и пом ощ ников. На нем руководители р а зны х  рангов  сове­
товали нам создавать д ля  муж ей такие усло ви я , чтобы они  
уходили  в  рейс спокойными, хорош о отдохнувшими, чтобы 
они не во лно ва ли сь . Но знают л и  эти руководители, в  каком  
состоянии они возвращ аю тся и з  поездки? И х  состояние порой  
такое, что впору  вызывать врача.

А  дело в  том, что работают они на  тепловозах, которые 
давно  пора списывать в  металлолом. Этим локомотивам уже по  
тридцать с лиш ним  лет. Н асколько я  знаю , за  м ногие годы  
депо не п о луч и ло  ни одной новой м аш ины . А  за  каж дую  
полом ку в  рейсе машинистов постоянно «бьют» и  наказывают. 
Чуть что, ср а зу  говорят: ты плохой  машинист, поработай пока  
помощ ником. И  ником у в  го ло ву  не придет спросить: а  как вам , 
ребята, работается? Чем вам  помочь?

С наш их муж ей постоянно требуют соблю дения п р а ви л  
безопасности движ ения. Д л я  этого машинист с помощ ником  
долж ны внимат ельно следить за  свободностью пути, показа­
ниям и си гн а ло в  и др . Но на такой изнош енной технике им порой  
некогда смотреть вперед, потому что в одном месте что-то за ­
дымится, в  другом  что-то потечет, в  третьем — просто р а зва ­
лится. И  так без конца. А  если что-то случится, сначала  
«снимут стружку», а затем лишат на 100 % тринадцатой 
зарплаты и на 50 % — вы слуги  лет.
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К огда  встречаешь своего  муж а с работы, грязного  и  чум а­
зого , залитого со ляркой , то дум аеш ь, что их не ругать надо, 
а награждать орденом  к З а  повседневны й героизм  на работе».

Извинит е, что не подписы ваю сь  — пиш у без согласования  
с мужем.

Татьяна,
ж ена машиниста депо Ржава

г> ели  машинист за др ем а л за  контроллером ( и ли  преступно 
Мл усн ул , как  пишут в  п р и ка за х) и проехал красны й сигнал  
светофора — печальны е последствия этого известны всем . 
Г луб о ки й  смы сл залож ен в  трафарете, висящ ем  в  каж дой каби­
не локомотива: «П роезд  запрещ аю щ его  сигнала  — преступле­
ние перед государством». Поэтому проезд, даже без последст­
вий, квалиф ицирует ся как брак особого учета.

В се это понятно и объясним о, когда поезд едет на заве­
домо перекрытый си гн а л  и ли  трогается по  маршруту, приго­
товленному д ля  другого  состава. Но случается и так, что поезд  
мчится на зелены й  си гн а л, который внезапно , за  несколько  
сотен, а  то и десятков метров перекрывается на красны й. Нет 
ник а ки х  препятствий д ля  движ ения, замкнуты в  правильном  
маршруте стрелки, виден  следую щ ий  зелены й сигнал светофо­
ра , но  все же — экстренное торможение, искрение колес и тор­
м озны х колодок ... Х орош о, если  машинист успел, смог остано­
вить поезд хотя бы за  полметра от сигнала  — честь ему и хвала . 
А  если  п роехал , «заст упил» колесом  за  изостык? Б р а к  со всеми  
вытекающими последствиями.

К аковы  же причины , вы зы ваю щ ие внезапны е перекрытия 
сигналов?  В  первую  очередь, 60— 70 % отказов возникают из-за  
несовершенства элементов элект рических рельсовы х цепей  
( соединителей, изостыков). Так, за  один только год на электри­
ф ицированном  участке Д о ли н ска я  — М едерово протяжен­
ностью 60 км допущ ено 240 отказов в  работе рельсовы х цепей.

Каж дый с луча й  расследуется. А  это не всегда просто. 
П о я ви лся  контакт в  рельсовом  соединении, изм енился  зазор

изостыка — работа устройств восстановилась. На поиски истин­
ной причины  и доказательство своей невиновности зачастую  
уходит масса времени.

В  последние годы  увели чи ли сь  случаи  перекрытия сигна­
ло в , вы званны е увеличением  веса и длины  поездов. Остано­
вился , к  прим еру, поезд  д л я  скрещ ения. Е го  д лина  57 условны х  
вагонов, а путь рассчитан на 58. П ослед няя  колесная  пара  — в  
нескольких сантиметрах от изостыка. П роизвел  машинист от­
пуск тормозов, колесная пара откатилась и перекры ла изостык. 
И щ и хоть сутки, причины  нет, брак твой!

Сейчас возросло  число неохраняем ы х переездов. Р аньш е  
согласно инструкции деж урный по переезду бы л о бязан  при  
пропуске гусеничного  трактора убедиться в  отсутствии поездов  
и ли  подложить под гусеницы  резиновую  дорож ку. Теперь же 
это делать неком у. Трактор гусеницам и закорачивает рельсовы е  
нити, перекрывает сигналы .

Бывает, что сигналы  перекрывают сами поездны е дис­
петчеры в  результате ош ибочны х действий. Хорош о, если  в  этот 
момент у  пульта Д С П  случайно  окажется электромеханик 
и зафиксирует отмену маршрута. А  так кто же добровольно  
возьмет на себя  вину?

Существуют ещ е м ного р а зличны х причин, которые, как  
правило , не принимаются во внимание ревизорским  аппаратом  
и брак относится на счет локомотивной бригады  и ли  дистанции 
связи : это набросы  на  дроссельны е перемычки, закорачивание  
р ельсов  злоум ы ш ленникам и, соединение перемычекитянущими- 
ся  за  поездом  предметами.

Д ум а ю , что перекрытие си гнала  с последую щ им  проездом  
не всегда долж но квалиф ицироват ься как брак  в  поездной р а ­
боте. В едь это отказ, рядовой  отказ. Устройства автомати­
чески вы п о лн и ли  свои защитные ф ункции. А  электромеханики 
дистанции связи  долж ны дать свое заклю чение о причине  
(даж е предполагаем ой) перекрытия и тем самым снять неза­
служ енное обвинение с поездной бригады.

М . В . Р О Й З , 
старший электромеханик С Ц Б  

Д о ли нско й  дистанции сигн а ли за ц и и  и связи

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

ВАСИЛЬЕВ Геннадий Михайлович, на­
чальник локомотивного отдела Астра­
ханского отделения Приволжской до­
роги
Г АЛНЫКИН Александр Степанович,
инженер депо Ульяновск Куйбышев­
ской дороги
ГРИШЕЧКИН Юрий Александрович,
главный инженер Главного управления 
метрополитенов
ДРАНКИН Вячеслав Кириллович, за­
меститель начальника Приднепровской 
дороги

ЖУРИЙ Иван Степанович, инженер-тех­
нолог депо Каменоломни Северо-Кав­
казской дороги
ИШУТИН Сергей Данилович, заме­
ститель начальника БАМа 
КЛЮ С Иван Николаевич, начальник 
депо Королево Львовской дороги 
ЛЕБЕДЕВ Ф едор Иванович, начальник 
отдела Барабинского отделения Запад­
но-Сибирской дороги 
ЛЕЦКАН Лев Израйлевич, дежурный 
по депо Дарница Юго-Западной до­
роги
М ИТАСОВ Павел Васильевич, началь­
ник Минского метрополитена 
НАБИУЛИН Владимир Тимофеевич, за­
меститель начальника депо Высоко­
горная Дальневосточной дороги 
НАГОРНЫЙ Александр Иванович, на­
чальник отдела Северо-Кавказской до­
роги
НОВИКОВ Валерий Григорьевич, на­
чальник отдела Рузаевского отделения 
Куйбышевской дороги 
РУДЬКО Борис Федорович, начальник 
отдела Полтавского отделения Южной 
дороги
РЫБАЛЬЧУК Василий Ильич, токарь 
депо Бендеры Молдавской дороги 
РЫТИКОВ Владимир Алексеевич, за­
меститель начальника Хабаровского 
отделения Дальневосточной дороги 
САДОВСКИЙ Борис Леонидович, на­
чальник службы локомотивного хо­
зяйства Приволжской дороги 
САРСЕМ БАЕВ Казыбек Жумагиевич,

начальник депо Караганда Целинной 
дороги
СОБАЦКИЙ Николай Акимович, на­
чальник отдела службы локомотивного 
хозяйства Юго-Восточной дороги 
СПРАВЦЕВА Раиса Михайловна, за­
меститель начальника отдела Елецкого 
отделения Юго-Восточной дороги 
СТИГНЕЕВ Владислав Сергеевич, глав­
ный конструктор проекта ПКБ Главного 
управления локомотивного хозяйства 
МПС
СТЕПИН Анатолий Яковлевич, заме­
ститель начальника депо Хавает 
Среднеазиатской дороги 
СТРЕКАЛОВСКИЙ Аркадий Васильевич,
начальник отдела Сосногорского отде­
ления Северной дороги 
СУРКО ВА Рита Григорьевна, экономист 
депо Москва-Сортировочная Москов­
ской дороги
ТЕРЛИКБАЕВ Казбек, начальник депо 
Дербент Южно-Уральской дороги 
ТУКАЛЬСКИЙ Сергей Алексеевич, на­
чальник Ивановского отделения Север­
ной дороги
УЛЬЯНОВ Валентин Иванович, замести­
тель начальника Ургальского отделе­
ния БАМ
ХАЛИМ АН Владислав Андреевич, за­
меститель начальника отдела Ю го-За­
падной дороги

ПОЗДРАВЛЯЕМ  НАГРАЖ ДЕННЫХ!
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на контроле -  безопасность движения

С Н О П
Анализ одного происшествия

1
В тот вечер 12 августа 1989 г. машинист депо Ленинград- 

Балтийский Г. И. Виноградов и помощник М . В. Васильев 
вышли на работу в 17 ч 15 мин. Прошли предрейсовый м еди­
цинский осм отр , инструктаж , приняли электропоезд  ЭР2 
№ 385. После этого сделали две поездки : одну в Новый Пе­
те р го ф , другую  —  в Гатчину.

В 23 ч 05 мин они отправились в очередной рейс на 
С иверскую  со ст . Ленинград-Пассажирский-Варшавский. После 
минутной остановки на платф орм е Аэропорт в 23 ч 23 мин ма­
шинист привел поезд в движ ение и разогнал его до 79 км/ч . 
И вот зд есь , при движении на выбеге и скорости 69 км /ч , на 
расстоянии 1934 м от платф орм ы , у ш естого по ходу движения 
вагона произош ел сход  второй тележ ки .

В этот м ом ент локомотивная бригада долж на была ощ у­
тить резкую  «оттяж ку» состава назад и увидеть на пульте 
управления кратковременное загорание сигнальной лампы 
отпуска торм озов «СНТ». Но Виноградов с Васильевым этого 
не зам етили . Через 620 м скорость движ ения электропоезда 
резко  упала и достигла 43 км /ч . И вновь машинист с по­
мощ ником не обратили внимание на значительное увеличение 
сопротивления движ ению  поезда. Виноградов набрал позиции 
Контроллером и через 645 м состав достиг скорости 62 км/ч . 
При сбросе тяги вновь произошло резкое зам едление движе- 

*  ния поезда. На этот раз через 550 м скорость упала до 42 км/ч .
Ещ е сем ь раз в процессе движения локомотивная бригада 

включала тя гу , ещ е семь раз после этого резко падала 
скорость, но машинист и помощ ник не придавали этом у ника­
кого значения, даж е не обращали внимания. Их не насторо­
ж ило, что на 17-м килом етре на расстоянии 3700 м они смогли 
«разогнать» состав с 40 км /ч  только до 74 км /ч .

Немного дальш е, во время следования по кривой, локо­
мотивная бригада такж е м огла обнаруж ить неисправность в 
поезде . Стоило маш инисту или помощ нику высунуться в боко­
вое окно и посмотреть в хвост состава, они могли бы за­
м етить искрение от сош едш ей тележ ки . Но и здесь бригада 
не проявила бдительности , поскольку попросту не наблю дала 
за состоянием электропоезда в пути следования.

Первым неладное зам етил машинист встречного поезда
В. С . С едов и сообщ ил об этом  по радиосвязи диспетчеру. 
С хо д  тележ ки и искрение в середине состава электропоезда 
заметили деж урная по переезду 18-го километра М . И. Д ем и­
дова и деж урная по ст. А лександровская М . И. Бабенкова. 
М ашинист Г. И. Виноградов получил по рации сообщение 
о неполадках в составе электропоезда , применил служ ебное 
торм ож ение и сбросил скорость до 28 км /ч . Но затем  снова 
произвел набор позиций и разогнал поезд до 35 км /ч .

В это время от сильных ударов, вызванных сошедшей 
тележ кой , произош ел обрыв подводящ ей трубы к стопкрану 
второго там бура ш естого вагона и перед первым стрелочным 
переводом ст. Александровская сработали автотормоза, на 

4  пульте управления загорелась лампа «СНТ». Попытки Вино­
градова отпустить торм оза первым положением крана маши­
ниста эф ф екта  не дали и через 300 м поезд остановился.

К омиссия, расследовавш ая это происш ествие, установила, 
что причиной схода тележ ки прицепного вагона электро­

поезда стали : просадка величиной более 35 м м , перекос до 
18 м м  и выплеск во втором сты ке от конца плети уравнитель­
ного пролета бессты кового пути. То есть авария произошла 
по вине путейцев, на них она и «повешена».

Ещ е почти за месяц до аварии, 17 июля 1989 г ., при прохо­
де путеизм ерительного  вагона на этом  м есте  была заф иксиро­
вана просадка до 25 м м  и перекос до 15 м м . О днако испол­
няющий обязанности дорож ного м астера 12 околотка Ленин- 
град-Балтийской дистанции пути С . Д . С ухостат в нарушение 
«Технических условий по расш ифровке записей путеизм ери­
тельных вагонов» не организовал первоочередное устранение 
неисправности IV  степени. В р езультате  в дальнейш ем про­
изош ло интенсивное накопление остаточных деф орм аций пу­
ти и величина просадки увеличилась.

В нарушение инструкции М ПС № ЦП/2913 периодические, 
а такж е дополнительные осмотры и проверки пути на перего­
не Ш оссейная —  Александровская не проводились, неисправ­
ности на пути не устранялись. Если 17 июля после прохода 
путеизмерительного вагона количество отступлений в содер­
жании пути равнялось 807 баллам , то  14 августа было уж е 
2904 балла. К том у ж е метеорологические условия были очень 
неблагоприятные. Только за два дня до аварии, 10 августа, 
количество осадков составило 39,2 м м , или половину месячной 
нормы.

Приказом начальника дороги № 1Н от 2 января 1989 г. на 
этом  перегоне была установлена скорость движения для 

грузовы х поездов до 80 км /ч , а для п ассаж ир ских— до 
100 км /ч . При наличии таких серьезны х неисправностей на 
13-м килом етре скорость для всех поездов долж на была быть 
ограничена до 15 км /ч . О днако этого не было сделано .

С хо д  тележ ки электропоезда произош ел, повторяем , по 
вине путейцев. А  вот безграм отны е действия локомотивной 
бригады привели к том у, что на 5625 м пути оказались 
повреждены клеммные и закладные болты рельсовых соеди­
нений, тяги и электропривод стрелочного перевода на 
ст . Александровская и дроссельные перемычки четырех 
трансформ аторов у проходных светоф оров. Ш естой вагон 
электропоезда нуж дается в текущ ем  рем онте . Тележ ка этого 
вагона следовала в сош едш ем  состоянии 8800 м. Перерыв 
в движении поездов в нечетном направлении двухпутного 
участка составил 3 ч 51 мин. С ум м а убытков в результате  ава­
рии с учетом ликвидации последствий составила 2576 руб.

Нельзя сбрасывать со счетов и то , что последствия аварии 
могли бы быть более тяж елы м и, поскольку высота откоса на 
перегоне Ш оссейная —  Александровская достигает 17 м . Беда 
не случилась благодаря бдительности машиниста встречного 
поезда и дежурной по переезду , а такж е конструкции кузова 
вагона с карманами автоматических дверей нормальной дли­
ны, которы е не позволили сош едш ей тележ ке  развернуться 
и сбросить вагон с откоса.

А нализируя причины аварии, нельзя не сказать о локом о­
тивной бригаде , которая своими неправильными действия­

ми усугубила ее последствия. М ашинисту Г. И. Виноградову 
40 лет, в этой долж ности работает с 1976 г. В 1982 г. получил 
11 класс квалификации. Дисциплинированностью не отличался. 
Д ва года назад допустил прогул б ез уваж ительной причины, 
за что был понижен в долж ности на три м есяца. После оконча­
ния срока дисциплинарного взыскания по личному заявлению  
был переведен помощ ником машиниста и только в ноябре 
1988 г. вновь поехал за правым крылом.

В последнее время Виноградова постоянно привлекали 
к работе за нарядчика. С 1 января по 12 августа 1989 г. (дня 
аварии) он отработал машинистом всего 436 ч, т. е . фактически 
третью  часть рабочего времени за этот период. С  1 по 9 ав­
густа он такж е исполнял обязанности старш его  нарядчика. 
П еред первой в этом  месяце поездкой, в которой и произош ла 
авария, имел домашний отды х 72 ч.

Ф орм ально  отнеслись к профессиональной подготовке 
Виноградова и руководители депо Ленинград-Балтийский. Ма­
шинист-инструктор Г. В. Прошин только на бум аге  «оф орм ил»
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вы езд  с маш инистом в контрольно-инструкторскую  поездку 
и проведение инструктаж а после перерыва в поездной работе. 
В совместны й рейс 12 августа машинист Виноградов и по­
мощ ник Васильев выехали по наряду, а вм есте до этого не 
работали.

Помощ нику машиниста М . В . Васильеву 29 лет, в этой 
долж ности работает 10 ле^. С  1988 г. им еет права управления 
электропоездом . В нестандартной аварийной ситуации он 
такж е действовал безгр ам отно .

С лед ует отм етить , что в конкретном случае, при сходе 
тележ ки прицепного вагона, на пульте управления не 

м огла появиться сигнализация о неисправности в составе. 
Сигнальная лампа «РБ» загорается только при боксовании 
и заклинивании колесных пар м оторных вагонов, когда сраба­
ты вает реле боксования. На слух выявить подобную  неисправ­
ность в середине состава без прохода по вагонам нельзя. 
Так как электропоезд  следовал в позднее время и в вагоне 
пассажиров не было, то  никакой информации о случившемся 
бригада получить не могла.

Как ж е долж на была действовать локомотивная брагада, 
почувствовав резкую  «оттяж ку» состава после схода тележ ки , 
а такж е после очередного набора скорости? П реж де всего 
нужно было остановить электропоезд  служ ебны м  торм ож е­
нием , внимательно осм отреть узлы , оборудование вагонов 
и колесные пары. В случае необнаружения неисправности 
необходим о было «протащ ить» весь состав под наблю де­
нием помощ ника машиниста. В данном случае «протаскива­
ние» даж е не было нужно, поскольку сош едш ую  тележ ку 
мож но было выявить при внешнем осм отре.

К ак известно, сход  произош ел в середине состава электро­
поезда. На всем протяжении 8800 м ни пять впереди 

идущ их, ни четыре хвостовых вагона схода не имели. Напра­
ш ивается мысль о неисправности тележ ки ш естого вагона. 
Установлено , что тележ ка типа К В З -5 /Э  была собрана и постав­
лена под вагон при текущ ем  рем онте ТР-3 в депо Ленинград- 
Балтийский 1 апреля 1989 г. Колесные пары по разности 
диаметров на тележ ке и вагоне соответствовали всем норма­
тивам и инструкциям .

П осле разборки тележ ки было выявлено, что все восемь 
наружных буксовы х пружин в свободном состоянии имею т 
по высоте размеры  от 304 до  312 м м , что больш е чертежных 
разм еров на 1— 9 м м . Ш есть внутренних надбуксовых пружин 
такж е им ею т разм еры  больш е чертеж ных на 4,5— 6,5 м м . 
Только две внутренние надбуксовые пружины им ею т разм е­
ры , отвечаю щ ие требованиям . Таким образом , пружины для 
одного  буксового подвешивания не были подобраны по высо­
те и по группам ж есткости , тем  самы м нарушены правила 
по рем онту ЦТ/3972.

Н еобходим о отм етить , что при подъем ке вагонов, выкат­
ке и подкатке тележ ек  во время текущ их ремонтов ТР-3 и ка­
питальных ремонтов КР-1 и КР-2 в депо и на заводах ЦТВР, 
надбуксовые пружины переставляю тся из-под выкаченных 
и разобранны х тележ ек на сборку комплектами. Переходные 
ком плекты , как правило, отсутствую т. Учитывая, что для теле­
ж ек КВЗ-5 и К В З -5 /Э  выпуска 1960 г. такие надбуксовые 
пружины промыш ленность уж е не изготавливает, подобные 
нарушения технологии носят массовый характер .

Кром е этого , на сош едш ей тележ ке были установлены 
разнотипные шпинтоны, имею щ ие неодинаковую  длину 
стерж ней и разные типы втулок и сухар ей . Втулки и сухари 
в прицепных тележ ках —  пара трения фрикционного гасителя

____________________________________ВНИМАНИЮ
Если ваши коллеги и знакомые не 

смогли вовремя подписаться на наш жур­
нал на 1990 г., они могут выписать его 
с любого номера, оформив подписку до 
1-го числа предподписного месяца.

буксового подвешивания. Если третья колесная пара была 
смонтирована в соответствии с чертеж ами, то четвертая —  
со значительными отступлениями от нормы. Поэтому верти­
кальные колебания в этой тележ ке «гасились» неодинаково.

О днако в правилах ремонта ЦТ/3972 на этот счет никаких 
запретов и разъяснений нет. Считаю необходим ым запретить 
постановку на одной тележ ке разных типов шпинтонов. Более 
того , и на одном вагоне долж ны стоять тележ ки и шпинтоны 
одного типа. Иначе в процессе движ ения, особенно при 
резонансных скоростях, б удут возникать дополнительные воз­
мущ ающ ие колебания при взаимодействии колесных пар с 
рельсами.

Т ара моторного вагона ЭР2 равна 54,6 т, прицепного ваго­
на —  38,3 т. При прохождении стыка уравнительного про­

лета  с просадкой более 35 мм и перекосом до 18 мм второй 
тележ кой прицепного вагона на скорости 69 км /ч  рельсы 
под нагрузкой 19 тс опустились. Под давлением 27 тс от те ­
лежки идущ его следом  моторного вагона с набеганием на 
стык рельсы дали ещ е ббльш ую  просадку. В это время гребни 
четвертой колесной пары второй тележ ки прицепного вагона 
оказались над головками рельсов.

Учитывая величину вертикальных и горизонтальных коле­
баний, галопирование вагона из-за подбора нетиповых пружин 
и шпинтонов в тележ ке , мож но с уверенностью  сказать, что 
в этот м ом ент левый гребень четвертой пары на расстоянии 
2400 мм от стыка заскочил на головку рельса и прокатился по 
ней 18 с лишним метров. Затем  колесная пара сошла правым 
ободом внутрь колеи, а левым наруж у. О дновременно правый 
гребень третьей колесной пары заскочил на головку правого 
рельса и прокатился по ней 7 м. Левым ободом третья ко­
лесная пара сошла внутрь колеи, правым —  наруж у. Таким 
образом , рельсы обеих нитей оказались зажатыми м еж ду 
гребнями правых и левых ободов третьей и четвертой колес­
ной пары.

На переезде 18-го километра тележ ку развернуло па­
раллельно оси пути, при этом  правые гребни обеих колесных 
пар следовали по концам шпал, а левые —  внутри колеи. 
В переводной кривой противош ерстного стрелочного пере­
вода ст. Александровская тележ ку развернуло, почти постави­
ло на рельсы , однако на усовике крестовины снова скинуло 
в положение, параллельное оси пути. Так она и шла до  оста­
новки поезда.

О сновной причиной аварии электропоезда, безусловно, 
явилось неудовлетворительное содерж ание бесстыкового 

пути в уравнительном пролете. Также имели место сопут­
ствую щ ие причины, которые способствовали сходу именно 
второй тележ ки ш естого с головы прицепного вагона. Непра­
вильные действия локомотивной бригады привели к увеличе­
нию ущ ерба от схода.

По результатам  расследования результатов аварии были 
привлечены к строгой ответственности как непосредственные 
виновники, так и руководители Ленинград-Балтийской дистан­
ции пути, локом отивного депо, Ленинград-Витебского о тделе­
ния и управления О ктябрьской дороги. М ашинист Г. И. Вино­
градов лишен II класса квалификации и переведен на три 
месяца в помощ ники. Его  помощник М . В. Васильев направлен 
на три месяца на маневровую работу.

Е. А. КОСАРЕВ.
главный ревизор по безопасности движения поездов 

Ленинград-Витебского отделения О ктябрьской дороги

ЧИТАТЕЛЕЙ! ___________________________________
Подписка принимается свободно, во 

всех отделениях «Союзпечати». Индекс 
нашего журнала —71103, цена одного но­
мера — 40 коп. Читайте и выписывайте 
свой профессиональный журнал!
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в помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРОВОЗ ВЛ10У: устранение неисправностей 
в электрических цепях

(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» №1, 
1990 г.)

Повреждения в низковольтной це­
ли токоприемников. П еред отысканием 
неисправностей в низковольтных це­
пях токоприемников проверьте нали­
чие напряжения на батарее и полож е­
ние шинного разъединителя 58-1 (ниж ­
нее), а такж е наличие воздуха в цепях 
управления (по м аном етру на панели 
управления). Кром е то го , проверьте 
положение кранов на пневмопанели и 
отсутствие препятствий для прохода 
воздуха к блокировкам  дверей ВВК и 
лазового лю ка (проверяется нажатием 
на грибок вентиля 205 по выходу штока 
блокировки лазового  лю ка), КМ Э на 
нулевой позиции в обеих кабинах, це­
лостность низковольтной вставки 270-2. 
Если сгорела вставка 270-2 (на 15 А ) 
при ее постановке (кнопка «Токоприем­
ники» выклю чена), то причиной мож ет 
быть к. з . в проводе К49, Н117,
35, К59 или К114 ( на электровозах 
до № 983). Вы ход из положения сле­
дую щ ий: на рейке зажимов соедините 
провод К71 с К100. Управляйте вен­
тилем  205 кнопкой БВ-1, остальные дей­
ствия обычным порядком . Кнопку «То­
коприемники» не включайте.

Если при включении кнопки «Токо­
приемники» сгорает вставка 270-2 (на 
15 А). то причиной м ож ет быть к . з . 
в проводе К100 (если вставка 296-2 
«Сигнальные лампы» не типовая, т. е. 
более 10 А , то к. з . возмож но и в про­
во д е  К 101X- Выйти из положения м ож ­
но так: на рейке заж им ов провод К71 
соедините с проводом Н104 (Н105) 
на КР № 1 и включите кнопку БВ-1. 
Затем  вручную  потяните за поводок 
вентиля 205 до поднятия токоприем ­
ника, далее грибок вентиля привяжите.

Если при включении кнопки «Токо­
приемники» вентиль 205 не возбуж­
дается (не блокирую тся двери в ВВК-2), 
то причиной м ож ет быть обрыв про­
водов К49, Н117, 35 (К144 ), К59, К100. 
Вы ход из положения следую щ ий: 
на рейке зажимов соедините провода 
К71 и К38 (К 3 9 ). Потом включите 
БВ-1, а вентиль 205 включите принуди­
тельно и, привязав е го , управляйте 
кнопкой БВ-1. Если при включении 
кнопки «Токоприемники» вентиль 205 
возбуж дается , ВВК-2 блокируется , а 
ВВК-1 и люк не блокирую тся, то воз­
можной причиной являю тся утечки воз­
д уха  по блокировочному рукаву две­
рей и лю ка (м еж д у  кузовам и). Утечку 
устраните или зам ените рукав, исполь­
зовав рукав песочницы.

В случае сгорания вставки на 15 А 
при включении кнопки «Токоприемник

задний» или «Токоприемник перед­
ний» вероятной причиной является к. з . 
в проводах К38 (К 3 9 ), Н104 (Н105). 
Из положения выходите так : прозвони­
те провода К38 (К39), Н104 (Н105). 
При к. з. контрольная лампа будет 
гореть ярко. Неисправную цепь выклю ­
чите кнопкой на щ итке параллельной 
работы и следуйте обычным порядком 
на исправном токоприемнике.

Если токоприемник поднимается, но 
при постановке 2-й позиции КМ Э па­
дает, то причина —  обрыв в проводе 
К59-Н117. Из ситуации можно выйти 
так : закоротите блокировку реле 479-1 
(478-1) в проводах К59-Н117. Если при 
включении кнопки «Токоприемник зад ­
ний» или «Токоприемник передний» 
сгорает вставка на 15 А , то возм ож ­
ной причиной является к. з . в проводе 
Н101 или пробой диодов. Из полож е­
ния выходите так : на панели диодов 
рядом  с реле 479-1 (478-1) в ВВК-1 
отсоедините провод Н101 и снимите 
перемычку м еж ду диодам и. Реле 479-1 
(478-1) включите принудительно. Если 
к. з . возникло в проводе Н101, то управ­
ление осущ ествляйте обычным поряд­
ком , а если пробило диоды , то 
поочередным включением кнопок «То­
коприемник передний» и «Токоприем­
ник задний» выявите исправную цепь.

В случае к. з . одновременно в про­
водах Н104 и Н105 выйти из положе­
ния можно так: отсоедините плюсо­
вые зажимы у вентилей клапанов токо­
приемников и прозвоните вентили. 
Если к. з . в вентилях нет, то соедините 
«плюс» от провода К71 с межкузовной 
рейкой зажимов № 2 или на рейке за­
жимов № 1 запитайте К71 на К46 и от 
вентиля догруж аю щ его устройства ци­
линдра № 3 на плюс вентиля клапана 
токоприемника. Потом включите БВ-1 
и поднимите токоприемники включе­
нием кнопки БВ-1.

В случае пробоя обоих вентилей 
клапанов токоприемников принуди­
тельно включите клапан токоприем ­
ников подкладкой постороннего пред­
мета под крыш ку клапана или струб­
циной.

Для подъема токоприемника без 
аккумуляторной батареи выключите 
рубильник А Б , разверните ПШ в поло­
жение «Низкая скорость» и включи­
те вручную БВ-2 и контактор 42-2. 
Затем  включите три кнопки токопри­
емников, потяните за поводок вен­
тиля 205 и закрепите его . Потом 
нажмите на грибок клапана токопри­
емника и после его подъема вклю ­
чите кнопку «Низкая скорость венти­
ляторов». БВ-1 и компрессоры вклю ­
чите обычным порядком .

НЕИСПРАВНОСТИ  
В НИЗКОВОЛЬТНЫХ ЦЕПЯХ

ВСПОМ ОГАТЕЛЬНЫХ МАШИН
Причин неисправностей несколько. 

Так, если при включении рубильника 
АБ сгорает вставка «Вспомогательные 
машины» (на 35 А), то к. з . м ож ет 
быть в одном из проводов К50 или 
К61 (БВ-2 выклю чено). Д е ф е кт устра­
ните следую щ им  образом . Вставку 
«Вспомогательны е машины» не ставьте , 
а БВ-2 включите вручную . Затем  под­
лож ите изоляцию под блокировку БВ-2 
в проводах К157— К44 или отсоедините 
провод К157 от блокировки БВ-^. На 
рейке зажимов соедините провода 
К51 и К44 для запуска вспом огатель­
ных машин. Д ля  включения БВ-1 на 
рейке зажимов соедините провод К51 
с проводом К71, не включая кнопки 
БВ-1, а включите его кнопкой «Воз­
врат БВ-1».

Запомните! Для определения цело­
стности вставки «Вспомогательные ма­
шины» необходимо включить кнопку 
БВ-1. Если лампа БВ-1 горит, то встав­
ка «Вспомогательные машины» исправ­
на.

С ледую щ ий вид неисправности: при 
поднятом токоприемнике I или 11 горит 
вставка «Вспомогательные машины».
Причиной является к. з . в проводах 
К44 или К157. Чтобы определить, в ка­
ком именно, выключите БВ-2. Если 
вставка «Вспомогательны е машины» 
при ее смене при поднятом токо­
приемнике сгорела , то к. з . в проводе 
К157. В этом  случае подлож ите изоля­
цию под блокировку 479-1 (478-1)
в проводах К50— К157 и под блокиров­
ку 53-2 в проводах К157— К44 или от­
соедините провод К157 у блокировки 
479-1 (478-1) и провод К157 у’ блоки­
ровки 53-2. Затем  на рейке зажимов 
соедините провода К50 и К44; вклю­
чите БВ-2, зам ените вставку «Вспомо­
гательные машины». Если она при под­
нятом токоприемнике и выключенном 
БВ-2 не сгорела, то к. з . в проводе 
К44.

Поступаем та к : подкладываем  изо­
ляцию  под блокировку 53-2 в проводах 
К157— К44 или отсоединяем  провод 
К44 от блокировки 53-2. Д ля вклю че­
ния вентиляторов соединяем  на рей­
ке зажимов провод К71 с К97 и кнопкой 
БВ-1 включаем вентилятор. Чтобы 
включить компрессоры , соедините на 
рейке зажимов провод К51 с К69, кноп­
ку «Компрессоры» выклю чите.

Работой печей при к. з . в проводе 
К44 управляйте кнопкой «Яркое ос­
вещ ение кабины», для чего от кнопки 
«Печи I группы» отсоедините провод
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К44 и на это место поставьте пере­
мы чку от низа вставки «Яркое осве­
щение кабины». При обрывах в прово­
дах К50, К157, К44 выход из положения 
такой- ж е , как и при к. з ., только 
без изоляции блокировок и отсоеди­
нения проводов.

Неисправности в цепях управления 
мотор-компрессора. Если сгорела 
вставка «Вспом огательны е машины» 
при включении кнопки «Компрессоры » 
(контакты  р егулятор а давления р а зо м к­
нуты ), то причиной является к. з . 
в проводе К69 (Н460, Н461 на электро­
возах с N° 983).

Из положения мож но выйти так: 
зам ените вставку 35 А , выключите 
кнопку «Ком прессоры » на пульте ма­
шиниста и заизолируйте контакты ре­
гулятора давления. Д алее  на рейке 
зажимов № 1 соедините провод К87 
с Н2, а работой компрессоров управ­
ляйте кнопкой «О свещ ение ходовых 
частей».

Ещ е один вид неисправности : сго­
рела вставка «Вспомогательные маши­
ны» при замыкании регулятора дав­
ления. В этом  случае причина —  к. з . 
в проводах Н2, Н154, К79. Если при 
выключенных кнопках на щ итке парал­
лельной работы «Ком прессор I» и 
«Ком прессор II»  вставка «Вспом ога­
тельные машины» продолж ает гореть, 
то к. з . в проводе Н2. При этом  вы­
ход из положения следую щ ий. Кнопки 
«Ком прессор I» и «Ком прессор II»  
на щ итке параллельной работы  не 
включайте, там ж е объедините прово­
да К79 и Н154 (ш унты  подвижных 
контактов), а на рейке зажимов соеди­
ните вместе провода К87 и К79. Рабо­
той компрессоров управляйте кнопкой 
«О свещ ение ходовых частей».

Если же при включении одной из 
кнопок «Компрессор I» или «Компрес­
сор II» сгорает вставка «Вспомога­
тельные машины», то к . з . в проводе 
Н154 или К79. Здесь  необходим о пе­
рейти на работу исправного контак­
тора компрессора выклю чением кноп­
ки на щ итке параллельной работы .

В случае к. з. в обоих проводах 
Н154 и К79 или в связи с большими 
утечками в поезде, когда один ком­
прессор не откачивает длительное вре­
мя, сделайте следую щ ее : кнопку «Ком ­
прессоры» на пульте машиниста вы­
клю чите, соедините перемычкой «ми­
нус» 40-1 с «минусом» 41-1 и «минус»
40-2 с «минусом» 41-2. М инусовые 
(вы ходны е) кабели преобразователей 
на 40-1 и 40-2 отсоедините, о тведите в 
сторону и заизолируйте . Ком прессора­
ми управляйте кнопкой «Возбудители».

Д ля обеспечения работы компрес­
соров через регулятор  давления при 
к. з . в проводах Н154 и К79 выклю ­
чите кнопки «Ком прессор I» и «Ком ­
прессор II»  на щ итке параллельной 
работы , а кнопку «Ком прессоры » на 
пульте управления вклю чите. Потом 
отсоедините выходные кабели от кон­
такторов 40-1 и 40-2 и на их м есто  по­
ставьте перемычки с выходных кабелей

с 41-1 и 41-2. Д алее на рейке зажимов 
№ 1 соедините провода К81 с Н2 и за­
вяжите грибки реле оборотов на пре­
образователях. Включите кнопку «Воз­
будители».

При обрыве в низковольтной цепи 
компрессоров на щитке параллельной 
работы соедините провода К79 и Н154, 
на рейке зажимов соедините провода 
К87 и К79. Работой компрессоров уп­
равляйте кнопкой «Ходовы е части».

Примечание. При обрыве цепи ком­
прессоров визуально убедитесь в це­
лостности шунтов контакторов, демп­
ферных резисторов, нормальном со­
стоянии щеток двигателей компрес­
соров. Обнаружив дефекты, устраните. 
Кроме того, напоминаем, что прбвода 
Н154 на рейке зажимов нет.

Неисправности в цепях управления 
мотор-вентиляторов. Если при включе­
нии кнопки «Низкая скорость вентиля­
торов» сгорает вставка «Вспом огатель­
ные машины», то причиной является 
к. з . в проводе К97. Д ля устранения 
д еф екта  контактор 42-2 включите при­
нудительно. При этом кнопкой «Низ­
кая скорость вентиляторов» не поль­
зуйтесь.

Д ругой вид неисправности: при
включении кнопки «Высокая скорость 
вентиляторов» сгорает вставка 35 А . 
В этом  случае к. з . в проводе К99. 
Из положения выходим так : включаем 
вентиляторы на низкую  скорость (кноп­
кой «Высокая скорость вентиляторов» 
не пользоваться!).

Есть и второй способ устранения 
к. з. в проводах К97 и К99. Вот он: 
«плюс» (ввод) 40-2 соединяем пере­
мычкой с «минусом» (вы водом) 42-2 
(кнопками вентиляторов не пользо­
ваться!). Так ж е поступаем и при об­
рыве низковольтной цепи вентилято­
ров: при неразвороте ПШ-57 на низкую 
или высокую скорость проверьте на­
личие питания на катуш ках ПШ или 
состояние блокировок 42-2 и 42-1 или 
ж е переклю чите ПШ за рычаг вручную .

НЕИСПРАВНОСТИ
В НИЗКОВОЛЬТНОЙ ЦЕПИ БВ-1
При включении кнопки БВ-1 сгорает 

вставка 35 А «Вспомогательные маши­
ны». Причиной является к. з . в прово­
дах К71, К85, К86, Н30, К62. Порядок 
действий следую щ ий: смените вставку 
35 А , от «плюса» удерживаю щ ей ка­
туш ки отведите провод К98 и заизоли­
руйте. На его место  поставьте пере­
мычку от провода К52 (пакетного вы­
клю чателя освещения ВВК-1), предва­
рительно усилив вставку «Освещ ение 
ВВК». Затем  нажмите вручную на гри­
бок «Возврат БВ-1», не включая кнопку 
БВ-1. При наличии времени можно 
собрать буф ерную  защ иту (см . ниже).

Еще один вид неисправности: при 
включении кнопки «Возврат БВ-1» сго­
рает вставка 35 А. Здесь  причина —  
к. з . в проводах 47, Н5, К98, Н134, 
К73, Н135, К72, Н130 (Н 131), Н276, Н277, 
Н278, Н279, Н14, а при включении высо­
кой скорости вентиляторов возможно 
и в проводе Н6.

Из положения выходите следую ­
щим образом : смените вставку 35 А , 
отсоедините «плюс» удерж иваю щ ей 
катушки БВ-1 и проводником соедини­
те К52 (пакетник освещения ВВК-1) 
с «плю сом» катушки БВ-1. Вставку «О с­
вещ ение ВВК» усильте и включите 
вручную БВ-1 нажатием на грибок вен­
тиля. При наличии времени соберите 
буф ерную  защ иту.

Возможна и такая неисправность: 
при включении кнопок БВ-1 и «Воз­
врат БВ-1» БВ-1 не включается (горит 
красная лампа БВ-1). Здесь  причина 
следую щ ая : оборвалась цепь питания 
удерж иваю щ ей катуш ки БВ-1. П редла­
гаемый порядок действий: при вклю че­
нии кнопки БВ-1 коснитесь м еталли­
ческим предм етом  (реверсивной руч­
кой) магнитопровода катушки БВ. Если 
металлический предм ет не притяги­
вается, то соедините К52 с «плю сом» 
удерж иваю щ ей катуш ки БВ-1 и нажми­
те вручную на вентиль «Возврат БВ-1». 
При невключении БВ-1 включите при­
нудительно, для чего головку торцо­
вого ключа (или специальное приспо­
собление) вставьте в выемку нижнего 
конца подвижного рычага, затем  при­
нудительно включите (завяж ите) вен­
тиль «Возврат БВ-1». При вклю че­
нии БВ-1 соберите принудительно кон­
такторную  защ иту.

Контакторная защита. Д ля ее сбора 
выключите ВУ в обеих кабинах. По­
том  закоротите блокировки БВ-1 в про­
водах 47— Н14 (вторая снизу) для вклю ­
чения д и ф р еле . При обходе д и ф р еле , 
т . е . подаче постороннего питания на 
удерж иваю щ ую  катуш ку БВ-1, собе­
рите буф ерную  защ иту (если есть 
врем я). Включите кнопки БВ-1 и «Воз­
врат БВ-1» и на рейке зажимов соеди­
ните м еж ду собой провода К98 и 8.

Д ля сбора буф ерной защ иты отсое­
дините «минус» от удерж иваю щ ей ка­
тушки БВ-1 и провод 31 от блокиров­
ки РП (65-1). Затем  временным про­
водником соедините «плюс» удерж и­
вающей катуш ки БВ-1 с РП (65-1), а по­
том  закоротите катуш ку 76-1 (провода 
Н42— К1).

Возможна и такая неисправность: 
при опущенном токоприемнике БВ-1 
включается, а при поднятом нет или 
наоборот. Причиной является обрыв в 
проводе К85— К86 реле 479-1 (478-1). 
Поступаем так : на рейке зажимов сое­
диняем провода К85 и К86. Если ж е 
при поднятом токоприемнике БВ-1 
отклю чает (при закорачивании прово­
дов К85 и К86), то к. з . в силовой 
цепи. И ещ е. П еред отысканием не­
исправности в низковольтной цепи БВ-1 
проверьте наличие напряжения на ба­
тарее и воздуха в цепях управления, 
а такж е КМ Э  в обеих кабинах на «0» 
позиции и целостность вставки 272-2 
(35 А ).

Кром е того , локом отивы различа­
ю тся количеством кулачков на всех 
валах КМ Э , а такж е незначительными 
конструктивными изменениями в схем е 
электровозов с №983 в связи с уста­
новкой С А УР Т .
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НЕИСПРАВНОСТИ В ЦЕПИ ПЕРВОЙ  
ПОЗИЦИИ

К О Н С Т Р У К Т И В Н Ы Е  о т л и ч и я  кмэ 
Э Л Е К Т РО В О ЗО В  Д О  № 983 И П ОСЛЕ № 983

Если при установке первой позиции 
электровоз не пришел в движение, 
стрелки амперметров не показали на­
личия тока, а вспомогательные машины 
работают, проделайте следующее.

Выклю чите вентиляторы и внима­
тельно наблю дая за показанием вольт­
м етра контактной сети и цепи управле­
ния (батареи) поставьте главную  ру­
коятку контроллера на первую пози­
цию. О тсутствие «просадок» напряже­
ния свидетельствует об обрыве цепи 
первой позиции (силовой или цепи уп­
равления).

О братите такж е внимание на пока­
зания сигнальных ламп БВ-1, РБ, РН, ТМ. 
Например, загорание лампы РБ на пер­
вой позиции контроллера указывает 
на обрыв якорной цепи тяговых двига­
телей . Значит, необходим о отклю чить 
неисправную пару тяговых двигателей . 
Загорание лампы ТМ  свидетельствует 
либо о большой утечке воздуха из 
торм озной магистрали поезда, либо о 
неисправности схем ы  контроля обрыва 
торм озной магистрали.

Если после кратковременного вы­
ключения кнопки «Токоприемники» и 
при нормальной утечке воздуха из тор­
мозной м агистрали лампа ТМ не по­
гаснет, то запитайте на рейке зажимов 
провод К11 от провода 8. На электро­
возах с №983 соедините : на рейке 
зажимов №1 провод Н397 с проводом 
8, на рейке заж им ов №2 провода К11 
и 8 (реверсоры  в этих случаях разво­
рачивайте при выключенном БВ-1), или 
на стоянке заклиньте якорь реле 537-1 
(на локом отивах всех номеров).

Загорание лампы РН (на некоторых 
электровозах оно происходит на ходо­
вых позициях главной рукоятки ) указы ­
вает на исправность силовой цепи БВ, 
пусковых резисторов первого кузова 
и включенное положение контакторов
3— 1, 4— 1, а такж е на то , что реверсо­
ры , торм озны е и групповые переклю ­
чатели находятся в исходном полож е­
нии.

Д алее  при опущенных токоприем ­
никах в ВВК-2 посмотрите на полож е­
ние контакторов 3— 2 и 17— 2, обратив 
внимание на наличие притирающих 
пружин. Включенное положение кон­
такторов 3— 2, 2— 2, 17— 2 свидетель­
ствует об обрыве в силовой цепи. 
В этом  случае силовую  цепь прозво­
ните на обрыв. Если ж е не включи­
лись один или два контактора, включи­
те их принудительно.

При отсутствии загорания сигналь­
ных ламп проверьте исправность встав­
ки ВУ и блокировки уел. №367 нажати­
ем кнопки «Песок». Потом  переведите 
реверсивно-селективную  рукоятку в 
положение «П» для самозачищ ения 
блокировок групповых переклю чате­
лей, при этом  их разворот будет ука­
зывать на наличие питания к К М Э . За­
тем  убедитесь , что торм озная рукоят­
ка КМ Э  стоит строго  на нуле (на элек­
тровозах до  № 983) и проверьте цепь 
силовых контактов БВ-1 включением 
преобразователей .

Д о № 983

Напряжение к КМЭ подводится с плюсовой 
шины торм озного вала к кулачкам про­
вода 3 и К102 реверсивно-селективного  
вала, а такж е к кулачку главного вала 
провода НПО ( Н 111)
Есть провод 5А (безы мянны й)
Линейные контакторы заземлены  «нуле­
вым» проводом через тормозной вал КМЭ

На стройках КМЭ выбиты цифровые 
обозначения номеров проводов

На первой позиции главной рукоятки 
контроллера ОП первая ступень получает 
питание от провода К5, а вторая — от 
провода К37
Контакторные элементы ОП получают пи­
тание от провода 3 реверсивно-селективно­
го вала
Блокировка БВ1 в проводах Н52— Н61 
установлена после блокировки 53 5 — 1

Кром е того , на стоянке попробуй­
те собрать схем у «назад»: заторм озите 
локомотив краном уел. №254 и такж е 
попробуйте собрать схем у первой по­
зиции со второго контроллера. На ходу 
опробуйте главную рукоятку кон­
троллера на позициях с 1 по 16, так 
как возможен обрыв в секциях пуско­
вых резисторов, а такж е и на пози­
циях с 17 по 28.

Если схем а не собирается, то опу­
стите на стоянке токоприемники, про­
верьте и поставьте в исходное полож е­
ние реверсоры , тормозны е и группо­
вые переклю чатели, уравнительные 
контакторы 124— 1,. 125— 1, 125— 2. В 
случае невключения ни одного из ли­
нейных контакторов, запитайте провод 
К 1 1 от провода 8 (на электровозах до 
№ 983) и провода К11 и Н397 (1 сек­
ция) от провода 8 на локомотивах с 
№ 983. Разворот реверсоров после это­
го осущ ествите при выключенном БВ-1.

При невключении контакторов 3— 1, 
4— 1 и 3— 2 зазем лите провод Н51 на 
КР №1 и провод К12 (на электровозах 
с №983 при невключении контакторов
3— 1 и 4— 1 зазем лите провод К25). 
Если не включился контактор 3— 2, то 
зазем лите на клеммовой рейке №2 
провод К12 или включите контактор 
принудительно.

Если все аппараты находятся в ис­
ходном  положении и линейные контак­
торы включены, проверьте силовую 
цепь на обрыв.

Короткое замыкание в цепи управ­
ления на первой позиции на электро­
возах до №983. Если оно произош ло, 
можно поступить следую щ им  образом . 
При сгорании вставки ВУ на первой 
позиции КМ Э  вместо нее установите 
временный проводник небольш ого се­
чения, который выдерживает ток не 
более 6— 8 А . Затем  подлож ите изо-

С № 983

Напряжение с КМЭ подается непосредственно  
к плюсовой шины главного вала и к плюсовой 
шине реверсивно-селективного вала

Отсутствует
Линейные контакторы заземлены  «нулевым» 
проводом на главном валу через мину­
совую  шину
На стойках КМЭ выбиты номера клемм: 
четные — подводящ их проводов, нечетные — 
отводящ их
Контакторные элементы ослабления поля 
(О П ) на тормозном валу ставятся под на­
пряжение только на рабочих (ходовы х) 
позициях рукоятки контроллера проводами 
Н255 ( Н 256), Н253 (Н 2 5 4 )
Первая ступень ОП получает питание от про­
вода 46 , вторая — от провода 27

Контакторы ОП получают питание непосред­
ственно от плюсовой шины главного вала 
Блокировка БВ-1 в проводах Н 52— Н61 
стоит после блокировки реверсоров

ляцию под кулачки проводов НПО  
(Н111), 5 А  (безы м янны й), 8, 23, К5, 
К37, 1(2), 3, 6, К102. Изоляцию из-под 
кулачков вынимайте в следую щ ем  по­
р ядке : провод Н110 (Н 111), К102, 3, 
1 (2 ), К5, К37, 6, 8, 23. При этом  напо­
минаем , что провод 1(2) прозванивает- 
ся дважды сначала с включенным БВ-1, 
а затем  выключенным БВ-1.

Если сгорает вставка ВУ после его 
включения (главная рукоятка контрол­
лера и реверсивно-селективная нахо­
дятся на нулевой позиции), значит, к. з. 
в проводах Н79 (Н76) или Н110 (Н111). 
М есто  короткого замыкания мож ет 
бы ть : у блокировки уел. № 367 (290— 1 
или 290— 2), приставки крана машинис­
та , у кнопки «Песок», на катуш ке реле 
535— 1 и в контроллере машиниста на 
торм озном , реверсивно-селективном и 
главном валах.

Порядок действий в таком  случае 
следую щ ий. Выклю чите ВУ , но вставку 
не устанавливайте. Заизолируйте кула­
чок контроллера в проводе Н 110 (Н 111) 
на главном валу и на рейке зажимов 
объедините провода К51 и 8, причем 
реверсивно-селективную  рукоятку в 
положения «С», «СП» и «П» не ставьте. 
Тормозные переклю чатели в моторный 
режим установите вручную , потом за­
коротите блокировку 535— 1 в прово­
дах Н75— Н53 или включите реле при­
нудительно.

При постановке реверсивно-селек­
тивной рукоятки контроллера в поло­
жение «М» сгорает вставка ВУ или на­
блюдается просадка напряжения при 
выключенных вентиляторах.

Причиной является к. з. в проводах 
3 или К102. Выходим из положения 
так : попеременным подкладыванием 
изоляции в контроллере под упомяну­



ты е провода на реверсивно-селектив­
ном валу определяем  провод с корот­
ким замыканием .

Если при удалении изоляции из-под 
провода 3 вставка ВУ сгор ает, то к. з. в 
нем. Д ля  устранения неисправности 
разверните вручную в моторный ре­
жим торм озны е переклю чатели , а под 
кулачком КМ Э  провода 3 подлож ите 
изоляцию . При этом  помните, что пос­
ле устранения неисправности на пер­
вой позиции главной рукоятки контрол­
лера не б удут вклю чаться две ступени 
ослабления поля.

Если ж е при удалении изоляции из- 
под кулачка К М Э  у провода К102 горит 
вставка ВУ , то к. з . в проводе К102: 
изолируем  кулачок КМ Э  в проводе 
К102 и выклю чаем кнопку ПБЗ.

При выключенном БВ на 1-й пози­
ции контроллера сгорает вставка ВУ 
или наблюдается просадка напряжения 
при выключенных вентиляторах. В этом 
случае выклю чите ВУ и зам ените встав­
ку : установите 1-ю позицию , откройте 
контроллер машиниста и под зам кну­
тые элем енты  Н110 (Н 111), 5 А , 23, К5, 
К37 главного и 1(2), 6 реверсивно-се­
лективного вала подлож ите изоляцию . 
З атем  ВУ вклю чите. Вначале изоляцию 
выньте из-под кулачка контроллера в 
проводе Н110 (Н111) и Н235 (Н222) на 
главном барабане.

Если при этом  вставка горит, значит 
к. з. вероятно на плюсовой шине глав­
ного вала или в цепи проводов Н235—  
Н237 (Н222— Н224), включая блокиров­
ки реле 534— 1 (534— 2), контакты клю ­
ча ЭП К и шины реверсивно-селектив­
ного вала в проводах 1 (2 ) и торм озного 
в проводах 28, 29, 30, 31. Плюсовую 
шину главного, реверсивно-селектив­
ного и торм озного  валов внимательно 
осм отрите.

При к. з . цепи проводов Н235— Н237 
(Н222— Н224) провод Н235 (Н222) отсо­
едините от плюсовой шины главного 
вала и заизолируйте . Потом подлож и­
те изоляцию  под кулачок провода 1(2) 
на реверсивно-селективном валу и объ­
едините провода 8 и 1(2) в контрол­
лере.

В случае отсутствия к. з . в цепи 
проводов Н235— Н237 (Н222— Н224) 
выньте изоляцию из-под кулачка кон­
троллера в перемычке 5А главного 
вала, которая подает напряжение к 
кулачкам контроллера проводов 24, 4, 
7, 6. Сгорание вставки ВУ указывает 
на наличие к. з . в реверсивно-селек­
тивном барабане. Тщ ательно осм отри­
те узел  и устраните к. з .

При дальнейш ем устранении изоля­
ции из-под остальны х кулачков конт­
роллера установите провод, при под­
ключении которого появляется к. з. 
Если при изъятии изоляции из-под ку­
лачка 1(2) реверсивно-селективного ва­
ла горит вставка ВУ , значит к. з . в 
проводах 1(2), а такж е в К9, КЗО, К10, 
К64, Н52, Н50, Н75, Н53.

Чтобы выйти из этой ситуации, за­
изолируйте кулачок КМ Э  провода 1(2)

на реверсивно-селективном валу и бло­
кировку БВ-1 в проводах Н53— Н61 
(первая снизу). На рейке зажимов со­
едините провод К11 с 8, разверните 
реверсоры вручную и выключите кноп­
ку ПБЗ. О собое внимание обратите на 
следую щ ее . Во всех случаях при подаче 
питания на провод К11 в ВВК-1 и ВВК-2 
посмотрите на положение контакторов 
124— 1, 125— 1, 125— 2. Они должны 
быть выключены.

Если при изъятии изоляции в прово­
дах К5 , К37, 27 горит вставка ВУ , то к. з. 
в этих проводах. Д ля устранения не­
исправности заизолируйте упомянуты е 
кулачки и выключите кнопку ПБЗ. На 
ходовых позициях ослабления поля не 
применяйте.

М ож ет быть и такое : при удалении 
изоляции в КМ Э  в проводах 6, 8, 23 го­
рит вставка ВУ, следовательно , к. з . в 
проводах 5, 6, 8 , 23, 10, К45, Н69, К27, 
К26, К34, Н28, связанных с питанием 
реостатных контакторов, и проводе Н28 
для включения реле времени 227— 1.

Порядок действий в этом случае 
следую щ ий: заизолируйте в контрол­
лере элем енты  в проводах 5, 6, 8, 10, 23, 
затем  в контроллере машиниста отсо­
едините «земляной» провод с минусо­
вой шины главного вала и заизоли­
руйте его, а минусовую шину объеди­
ните с плюсовой. Д алее на рейке за­
жимов зазем лите провода К4, К34, К31, 
К45, К27 и следуйте на «С» и «СП» с 
применением ОП.

Если при включенном БВ-1 горит 
вставка ВУ при постановке первой по­
зиции КМЭ, то причиной является, 
к . з . в проводах Н61, Н62, Н161, К11, 
К31, Н28, К21, К22, Н67.

Д ля определения провода с к. з ., 
не сбрасывая контроллер, зайдите в 
ВВК-1 и нажмите на грибок контакто­
ра 4— 1 (БВ-1 при этом  долж ен быть 
выклю чен). В случае сгорания вставки 
ВУ или просадки напряжения —  к. з. в 
проводе К31. Д ля  его устранения от­
соедините на блокировке контактора
4— 1 провод К31 или К27 и заизолируй­
те . Включите принудительно контактор
7— 1, причем ПБЗ работать не будет. 
Следуйте  до  станции или депо на всех 
соединениях.

При отсутствии к. з . в проводе К31 
для проверки на него провода Н28 
включите принудительно реле времени 
278— 1. Сгорание вставки или просадка 
напряжения укаж ет на к. з . в проводе 
Н28. Устранить д еф ект мож но так : за­
изолируйте блокировку 278— 1.

Если к. з. в проводах К31 и Н28 нет, 
то оно в одном из проводов Н61, Н62, 
К161, К11, К21, К22. Чтобы устранить 
к. з . осм отрите клеммы катуш ек кон­
такторов 3— 1, 4— 1, 3— 2, 17— 2, 2— 2 и 
реле 278— 1 на предм ет соединения 
их м еж ду собой. Если осмотр не при­
вел к нахож дению  неисправности, то г­
да проделайте следую щ ее .

На ТКМ — 1 подлож ите изоляцию 
под пальцы Н52— Н50 и Н50— К 19, а 
на ТКМ — 11 под пальцы К12— К19. З а­
тем  на клеммовой рейке № 1 соедини­

те  Н51 с К12, а на ТКМ — 1 пальцы Н52 с 
Н51 и Н50 с К19. Включите принуди­
тельно контакторы 2— 2 и 17— 2.

Возможен и такой вариант выхода 
из положения: осм отрите клем м ы  ка­
туш ек контакторов 3— 1, 4— 1, 3— 2,
2— 2 и 17— 2, реле 278— 1 на предм ет 
соединения их м еж ду собой. Если д е ­
ф ект не обнаруж ен, заизолируйте бло­
кировку БВ-1 (ниж ню ю ) в проводах 
Н52— Н61, а у контактора 4— 1 снимите 
с блокировочного пальца провод К19. 
Потом в контроллере заизолируйте 
провод О  на кулачке Б и на рейке 
зажимов объедините провода 8 и К19. 
Соедините провод К11 с «зем лей» и 
включите принудительно контакторы 
2— 2 и 17— 2.

Выход из положения при коротком 
замыкании в цепи 1-й позиции на элек­
тровозах с № 983. Прозванивайте КМ Э 
снятием изоляции (трубочек из поли­
хлорвинила) из-под кулачков контрол­
лера машиниста, установив вместо 
вставки ВУ временный проводник, вы­
держивающ ий ток не более 6— 8 А. 
Д ля этого подлож ите изоляцию под 
замкнутые контакторные элементы  
КМ Э на первой позиции, после чего 
снимите изоляцию , соблю дая сле дую ­
щий порядок: сначала провод Н235 
(Н222), потом провод 27 и далее про­
вода 23, К102, 6, 3, 8, 1(2), 46.

Если при включении ВУ сгорает 
вставка, а ручка КМ находится в У1 
положении, а реверсивно-селективная 
и главная рукоятки КМ Э находятся в 
«0» положении, то к. з. в проводе 
Н110 (Н111). Устраните неисправность 
так: перейдите на управление из зад­
ней кабины или отсоедините провод 
Н 110 (Н 111) от плюсовой шины главно­
го вала КМ Э  и заизолируйте его. Затем  
выключите ВУ и включите принуди­
тельно реле 535— 1, а на рейке зажи­
мов объедините провода К51 и 8. Ц е­
лостность вставки ВУ проверьте нажа­
тием на кнопку «Песок», при этом  д ол­
жен срабатывать клапан песочницы.

Если сгорает вставка ВУ при поста­
новке ручки КМ и У1-го положения в 
любое другое ( I —У ), а главная и ре­
версивно-селективная рукоятка нахо­
дится в «0» положении, то к. з. в реле 
535-1. Вы ходим из положения сле­
дую щ им образом : включаем принуди­
тельно реле 535-1 и разъединяем  ш теп­
сельный разъем  контроллера крана 
машиниста.

(П родолж ение сле дует)

В. С . АРЦЫБАШ ЕВ, А . В. ОРЛОВ,
маш инисты-инструкторы депо 

Бекасово-Сортировочное 
М осковской дороги



СИСТЕМЫ АВТОМАТИЧЕСКОГО УПРАВЛЕНИЯ 
ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ПЕРЕДАЧЕЙ ТЕПЛОВОЗОВ
Школа молодого машиниста

В «ЭТТ» № 11 за 1989 г. в рубрике «Школа молодого 
машиниста» были рассмотрены основные понятия автомати­
ческого управления электрической передачей тепловозов. 
В публикуемой статье мы продолжаем начатый разговор и 
разбираем системы автоматического управления электриче­
ской передачей тепловозов (С А У ).

С А У  тяговым генератором  вклю чает управление по току 
нагрузки, пусковым током и максимальным напряжением , а 
такж е управление мощ ностью  по скорости вращения якоря 
(рис. 1). О сновным ф актор ом , в зависимости от которого 
долж но изм еняться напряжение тягового генератора, явля­
ется ток его нагрузки. Поэтому основная С А У  тяговым 
генератором  долж на быть выполнена по току нагрузки. 
Именно эта С А У  позволяет приблизить характеристику 
тягового  генератора в заданном интервале токов нагрузки и 
характеристике постоянства мощ ности —  гиперболе.

Как указывалось в преды дущ ей статье (см . «ЭТТ» № 11, 
1989 г .) , С А У  по току нагрузки бывают двух видов:
С А У  тяговыми генераторам и по возм ущ аю щ ем у воздействию  
(р азом кнуты е систем ы ) и С А У  комбинированным м етодом , 
сочетаю щ им управление по возм ущ аю щ ем у воздействию  и 
по отклонению  управляемой величины. Первая С А У  приме­
няется на тепловозах более ранней постройки (Т Э З , ТЭМ 2, 
ТЭМ 1, ТЭ2, ТЭ1, ЧМ ЭЗ и д р .), вторая —  на всех совре­
менных (рис. 2).

Во всех С А У  объектом  управления является тяговый 
генератор , основным возмущ аю щ им воздействием —  ток его 
нагрузки, управляемой величиной —  напряжение тягового ге­
нератора. В С А У  тяговым генератором  по возмущ аю ­
щ ем у воздействию  тепловозов ТЭЗ, ТЭМ 2, Ч4М ЭЗ и др . роль 
регулятора выполняет возбудитель специальной конструкции 
со сложной магнитной систем ой расщ епленных полюсов, 
нелинейной характеристикой и использованием ряда обмоток 
возбуж дения. Сигнал по току  нагрузки поступает в д и ф ф е ­
ренциальную  обм отку возбудителя. Узел  суммирования сиг­
налов —  систем а возбуж дения возбудителя.

Такая С А У  тяговым генератором  является сравнитель­
но простой, обладает высоким бы стродействием , хорошей 
динамической устойчивостью . О днако ей присущи сущ ест­
венные недостатки : влияние на напряжение и мощ ность 
тягового  генератора, тем пературу обмоток и гистерезис 
электрических машин, а такж е на напряжение вспомога­
тельного генератора. При С А У  по возм ущ аю щ ем у воздей­
ствию  невозможно осущ ествлять ограничение тока и напря­
жения тягового генератора, сложно настраивать его харак­
теристику.

В комбинированных С А У  тепловозов типа ТЭ10 регуля­
тором служ ат аплистат возбуж дения и селективный узел , 
который получает и преобразовывает сигналы по току (во з­
м ущ аю щ ем у воздействию ) и напряжению (управляемой 
величине), а такж е датчики сигналов по току и напря­
ж е н и ю —  трансф орм аторы  постоянного тока ТПТ и напряже­
ния ТПН. Узлом  суммирования сигналов на тепловозах типа 
ТЭ10 являю тся обмотки управления амплистата и селектив­
ный узел .

На тепловозах 2ТЭ116, ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и д р . роль 
регулятор а выполняю т полупроводниковый управляемый вы­
прямитель и его  блок управления, селективный узел , 
трансф орм аторы  постоянного тока ТПТ и напряжения ТПН. 
У зел  сум мирования сигналов на этих тепловозах —  селек­
тивный узел . В комбинированных С А У  сигнал по отклонению  
управляемой величины (напряжению  генератора) подается в 
узел  сум мирования сигналов через трансф орм атор  постоян­
ного напряжения ТПН. Э то т сигнал служ ит главной обрат­
ной связью  в зам кнутой систем е управления.
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В узле суммирования сигналы силовой тяговой цепи (по 
току и напряжению тягового генератора) сравниваются 
с сигналами задания, получаемыми от бесконтактного  тахо- 
м етрического блока и индуктивного датчика объединенного 
регулятора (на тепловозах 2ТЭ116, ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и др . 
бесконтактный тахометрический блок называю т «блоком зада­
ния возбуж дения»). Сигнал, получаемый от бесконтактного 
тахом етрического блока (блока задания возбуж дения), про­
порционален частоте вращения валов дизеля и служ ит 
для управления мощ ностью  генератора по частоте скорости 
вращения якоря (р отора ). Сигнал от индуктивного датчика 
объединенного регулятора предназначен для управления 
дизель-генератором  по мощ ности.

В результате сравнения сигналов силовой тяговой цепи 
с сигналами задания вырабатывается сигнал рассогласо­
вания. На тепловозах типа ТЭ10 этот сигнал определяет 
результирую щ ее подмагничивание ам плистата возбуж дения, 
а на 2ТЭ116, ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и д р .—  величину тока 
в обм отке управления магнитного усилителя блока БУВ, 
который изменяет угол управления тиристорами управляе­
мого выпрямителя возбуж дения. В конечном счете на всех 
перечисленных тепловозах сигнал рассогласования в этой 
С А У  определяет ток возбуж дения и напряжение тягового 
генератора.

Рассмотренная в предыдущ ей статье (см . «ЭТТ» № 11, 
1989 г .) структурная схем а относится к тепловозам  с дина­
мической жесткой характеристикой тягового  генератора по 
напряжению. Здесь в порядке уточнения следует отм етить , 
что четыре трансф орм атора постоянного тока ТПТ1 —  
ТПТ4 подают в С А У  через узел выделения наибольшего 
сигнала УВМ  сигнал, пропорциональный наибольш ему току 
тяговых электродвигателей (Т Э Д ) небоксую щ их колесных 
пар. На тепловозах без динамической ж есткой характери­
стики генератора один трансф орм атор постоянного тока 
подает в С А У  сигнал, пропорциональный сум м арном у 
току всех ТЭ Д  (току  генератора).

Комбинированная (зам кн утая) С А У  тяговых генераторов 
указанных тепловозов исключает влияние посторонних 

. факторов на внешнюю характеристику тягового генера­
тора (тем пература обмоток возбуж дения, гистерезис и д р .) ,

Рис. I. Классификация САУ тяговых генераторов

С А У  т я го в ы м и  ге н е р а т о р а м и  
п о  т о к у  н а г р у з к и

По Возмущающему Воздействию 
(разомкнутая система)

Комбинированным методом 
(замкнутая система)

Т еп л о в о зы  Т Э З , Т Э М 2 , Т Э М 1 , 
Ч М ЭЗ и  др.

Тепловозы типа ТЭ10,2ТЭ116, 
т э т а , 2ТЭ121, ТЭМ7 и др.

Рис. 2. Д ве основные системы автоматического управления тяго­
выми генераторами по току нагрузки



Рис. 3. Характеристики дизеля:
О, 2, 4, 6, 8 —  деления на траверсе регулятора

отличается стабильностью  в работе и гибкостью  в настройке, 
обеспечивает ограничение пускового тока и максимального 
напряжения генератора.

При трогании тепловоза с м еста долж но быть обес­
печено ограничение пускового тока , а при малых токах 
нагрузки —  ограничение максимального напряжения. А втом а­
тическое управление пусковым током  тягового  генератора 
выполняет зам кнутая статическая С А У  по отклонению  управ­
ляем ой величины (пускового  тока). М аксимальное напряже­
ние тяговы х генераторов тепловозов ТЭЗ, ТЭМ 2, ЧМ ЭЗ и 
д р . ограничивается насыщ ением полюсов генератора. На 
данных локом отивах специальные систем ы  управления м ак­
симальным напряжением о тсутствую т. На современных теп­
ловозах прим еняю тся С А У  максимальным напряжением. 
Здесь  такж е используется зам кнутое статическое управление 
по отклонению  управляемой величины (м аксим ального 
напряж ения).

Управление пусковым током  и максимальным напря­
ж ением на этих тепловозах происходит за счет особен­
ностей работы селективного  узла . При ограничении пускового 
тока сигнал, пропорциональный пусковому то ку , пере­
дается в у зел  сум мирования сигналов (управляю щ ую  
обм отку ам плистата) через трансф орм атор  постоянного 
тока ТПТ. При ограничении максимального напряжения 
сигнал по отклонению  его передается через трансф ор­
матор постоянного напряжения ТПН.

Работа тепловоза с пониженной мощ ностью , ум ень­
ш енным пусковым током  и максимальным напряжением 
тр ебует снижения частоты вращения валов дизель-генера- 
торной установки переклю чением контроллера на более 
низкие позиции. Д ля  реализации необходимой мощ ности 
тягового  генератора на промеж уточны х позициях контрол­
лера служ ит С А У  по частоте вращения якоря (ротора).

В

Рис. 4. Схема траверсы регулятора:
1 — шток силового поршня сервомотора подачи топлива;
2 —  траверса обратной связи; 3 — плунжер золотника серво­
мотора нагрузки; 4 — привод к механизм у затяж ки всережимной  
пружины регулятора

Зависимость нагрузки на дизель от частоты вращения 
валов называется тепловозной характеристикой. Э то  очень 
важное понятие, так как данная характеристика опреде­
ляет реализуем ую  дизелем  мощ ность на промежуточны х 
позициях контроллера, от ее ф орм ы  зависит эксплуата­
ционная экономичность тепловоза и надежность работы 
дизеля .

О днако преж де чем говорить о тепловозной харак­
теристике , надо познакомиться с внешней и скоростной 
регуляторной характеристиками дизеля (рис. 3 ), а такж е с так 
называемой генераторной характеристикой дизеля . Если при 
снижении скорости вращения подача топлива (на ход  поршня) 
остается постоянной, то изменение мощ ности дизеля про­
исходит по внешней характеристике. По такой характери­
стике работаю т дизели тепловозов ТЭЗ, ТЭМ 2, ТЭМ1 и 
д р . лишь при перегрузке , а такж е м огут работать дизели 
тепловозов ТЭЗ при действии узла АРМ .

На современных тепловозах типа ТЭ10, а такж е 2ТЭ116, 
ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и д р . применена объединенная 
систем а управления дизель-генератором  при помощи объеди­
ненного регулятор а. О собенностью  объединенных р егуля­
торов этих тепловозов является ж есткая обратная связь 
м еж ду м еханизмами подачи топлива и затяж ки всереж им ­
ной пружины, осущ ествляем ая траверсой . Благодаря этом у 
при установившемся реж им е работы , когда плунж ер золот­
ника серводвигателя нагрузки занимает среднее положение, 
подача топлива зависит от силы затяж ки пружины (рис. 4 ). 
Из рисунка видно, что чем слабее затяж ка всереж им ­
ной пружины (ниж е частота вращения вала), тем  меньш е 
подача топлива. С ледовательно , при уменьшении частоты 
вращения валов мощ ность дизеля сниж ается более резко , 
чем по внешней характеристике (по так называемой ско­
ростной регуляторной характеристике, см . рис. 3).

Обычно регуляторной характеристикой двигателя назы­
вают изменение мощ ности при постоянной затяж ке пру­
жины регулятора, имея в виду, что на ф орм у этой 
характеристики оказываю т влияние особенности работы 
регулятора. Ф о р м а рассматриваемой характеристики и ф унк­
ция частоты вращения зависят такж е от особенности 
работы регулятора . Поэтому данная характеристика наз­
вана скоростной регуляторной.

Ф о р м а скоростной регуляторной характеристики опре­
деляется соотнош ением плеч траверсы обратной связи АБ 
и БВ (см . рис. 4 ). При этом  перемещ ение точки подвеса 
плунж ера золотника в сторону силового поршня (ум ень­
шение номера рисок на траверсе) увеличивает мощ ность 
на промежуточных позициях контроллера и наоборот. 
Несколько скоростных регуляторны х характеристик ди зеля , 
соответствую щ их положению ползунка у делений 0, 2, 4, 6 и 8 
на траверсе , приведены на рис. 3. Изменяя соотно­
шение плеч траверсы регулятора , получают оптимальную  
ф орм у скоростной регуляторной характеристики дизеля 
^ (п )  с точки зрения экономичности и надежности работы .

Что такое генераторная характеристика? Обычно под ней 
понимают зависимость нагрузки на дизель со стороны 
тягового генератора и вспомогательных агрегатов тепло­
воза от частоты вращения коленчатого вала (б е з учета 
действия объединенного регулятор а). Этим  названием 
подчеркивается, что ф орм а указанной характеристики зави­
сит в основном от С А У  тяговым генератором . При разом ­
кнутой С А У  на тепловозах ТЭЗ, ТЭМ 2, ТЭМ1 и д р . при 
снижении частоты вращения валов напряжение и мощ ность 
тягового генератора уменьш аю тся в соответствии с хар акте­
ристиками тягового генератора и возбудителя. На указанных 
тепловозах генераторная характеристика близка к квадра­
тичной (параболической) зависимости.

При комбинированной (зам кнутой) С А У  тепловозов типа 
ТЭ10, а такж е 2ТЭ116, ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и д р . сниж е­
ние напряжения и мощ ности генератора при ум ень­
шении частоты вращения валов мож ет быть достигнуто  
только подачей в С А У  сигнала, пропорционального частоте 
вращения валов. На тепловозах типа ТЭ10 этот сигнал 
подается в задаю щ ую  обм отку амплистата 103(п) от бескон­
тактного тахом етрического  блока. На тепловозах 2ТЭ116, 
ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и др . сигнал по частоте вращения 
подается в селективный узел  от блока задания возбуж -
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дения в виде падений напряжений на резисторах зада­
ния селективного узла , которы е пропорциональны частоте 
вращ ения. При несвязанной систем е управления дизель-гене­
ратором  тепловозов ТЭЗ, ТЭМ 2, ЧМ ЭЗ и д р . генера­
торная характеристика определяет тепловозную  характе­
ристику двигателя .

При объединенном управлении дизель-генератором  со­
временных тепловозов ф орм а тепловозной характеристики 
зависит от взаимного положения генераторной и скорост­
ной регуляторной характеристик. Идеальным было бы , если 
генераторная характеристика совпала с установленной скоро­
стной регуляторной. О днако это практически невозможно. 
Обычно генераторная характеристика леж ит ниже скорост­
ной регуляторной (рис. 5).

Объединенный регулятор  через индуктивный датчик на 
^ тепловозах типа ТЭ10 устанавливает такой ток в регулиро­

вочной обм отке ам плистата, который обеспечивает допол­
нительное подмагничивание ам плистата и увеличение мощ-

1 ности генератора до значений, ограничиваемых скорост­
ной регуляторной характеристикой. На тепловозах 2ТЭ116, 
ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и др . через индуктивный датчик 

1 увеличивается мощ ность генератора до значений, ограни­
чиваемых скоростной регуляторной характеристикой за счет 
увеличения сигнала задания в селективном узле . В этом  
случае тепловозная характеристика совмещ ается со скоро­
стной регуляторной.

Практически м ож ет быть и такой случай, когда ско- 
I ростная регуляторная характеристика и генераторная пере­

секаю тся. Тогда на участке, где генераторная характери- 
I стика ниже скоростной регуляторной, объединенный регуля­

тор догруж ает генератор , а на участке, где  генераторная 
. характеристика выше скоростной регуляторной —  поршень

серводвигателя нагрузки перем ещ ается в крайнее полож е­
ние и выклю чает регулятор  мощ ности. В этом случае 
тепловозная характеристика совм ещ ается частично со ско­
ростной регуляторной, а частично —  с генераторной характе­
ристикой.

Н еобходим о, чтобы тепловозная характеристика была как 
мож но ближ е к экономичной характеристике дизель-гене- 
ратора, т . е . такой зависимости Рг(п ), при которой к. п. д . 
силовой установки был бы наибольшим. Д остигается это изм е­
нением ф орм ы  скоростной регуляторной характеристики 
за счет регулировки соотнош ения плеч траверсы обратной 
связи регулятора .

На тепловозах ТЭЗ, ТЭМ 2 ЧМ ЭЗ и др . мощ ность 
тягового  генератора в результате  действия С А У  по току 
нагрузки поддерж ивается примерно постоянной. О днако она 
зависит от тем пературы  обмотки возбуж дения, гистерезиса, 
напряжения вспомогательного генератора и прочих факторов. 
На тепловозах типа ТЭ10 полученная в результате  автома­
тического управления генератором  по току нагрузки внешняя 
характеристика не обеспечивает постоянства мощ ности : пря­
молинейная характеристика БГ леж ит выше характеристики 
постоянства мощ ности —  гиперболы БВГ (см . рис. 5). Если 
в точках Б 1 и Г 1 характеристики генератора установлена 
м ощ ность, определяем ая уставкой регулятор а, то в средней 
части характеристики (точка В 1) мощ ность превышает указан­
ную на 6— 7 % .

На тепловозах 2ТЭ116, ТЭП70, 2ТЭ121, ТЭМ 7 и д р . полу­
ченная в р езультате  автоматического управления генера­
тором по току нагрузки внешняя характеристика такж е 
отличается от кривой постоянства мощ ности. М ощ ность, 
р еализуем ая дизелем  в эксплуатации, такж е не остается по­
стоянной: на нее оказы ваю т влияние параметры окруж аю ­
щ его воздуха , работа топливных насосов, износ деталей 
цилиндро-поршневой группы и плунж ерных пар, качество рас- 

{ пыла топлива и д р . И зм еняется весьма сущ ественно и 
м ощ ность, потребляем ая вспомогательными агрегатами (вен­
тилятором  холодильника, ком прессором , двухмаш инным 
агрегатом , вентиляторами охлаж дения ТЭ Д  и д р .).

Рис. 5. Внешняя характеристика тягового генератора с дополни­
тельным управлением мощности:
абгд  — при отключенной регулировочной обмотке амплистата; 
А Б Г Д  —  при неизменном токе в регулировочной обмотке;
АБ'В'Г'О  —  мощность генератора, соответствую щ ая характеристике 
генератора А БГД ; А Б В Г Д  — внешняя характеристика генератора 
с учетом дополнительного регулирования мощности (при изм ене­
нии тока в регулировочной обмотке по линии клмно); АБ'В'Г'О — 
мощность генератора, соответствую щ ая характеристике А Б В Г Д

Д ля использования полной свободной мощ ности дизеля , 
с одной стороны , и предупреж дения его перегрузки , с 
другой стороны , служ ит автоматическое управление дизель- 
генератором по мощ ности. Оно изм еняет мощ ность гене­
ратора примерно прямо пропорционально мощ ности дизеля 
и обратно пропорционально затрате мощ ности на привод 
вспомогательных агрегатов.

На тепловозах типа ТЭ10, а такж е 2ТЭ116, ТЭП70, 
2ТЭ121, ТЭМ 7 и др . автоматическое управление дизель- 
генератором по мощ ности при неизменной свободной м ощ ­
ности дизеля в процессе автоматического управления по 
току нагрузки в пределах рабочей части характеристики 
на каждой иЗ рабочих позиций контроллера поддерж и­
вает мощ ность генератора постоянной. Кром е то го , как 
указывалось, на этих тепловозах автоматическое управление 
дизель-генератором  по мощ ности при работе на пром еж у­
точных позициях контроллера догруж ает тяговый генера­
тор  так, чтобы работа дизеля происходила по скорост­
ной регуляторной характеристике.

На современных тепловозах автоматическое управле­
ние дизель-генератором  по мощ ности осущ ествляется при 
помощи объединенного регулятора. Последний как бы со­
стоит из двух взаимосвязанных в работе регуляторов: 
регулятора частоты вращения валов дизеля РЧВ и регу­
лятора мощ ности дизеля РМ . При помощи регулятора РЧВ 
на данной позиции контроллера поддерж ивается неизмен­
ной частота вращения вала дизеля . Регулятор РМ , изм е­
няя возбуж дение и мощ ность генератора, поддерж ивает на 
данной позиции постоянной нагрузку на дизель или регули­
рует ее примерно пропорционально реализуем ой дизелем  
мощ ности. О бъединенное управление дизель-генератором  
обеспечивает наилучшее использование мощ ности дизеля 
как на номинальной, так и на промежуточных позициях 
контроллера.

Канд. техн. наук. Б. И. ВИЛЬКЕВИЧ,
ТашИИТ
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НА ЛЕНТЕ СКОРОСТЕМЕРА -  
РАБОТА ТОРМОЗОВ
(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» № 1, 1990 г .)

Запись магистрального  давления на скоростемерны х лентах позволяет обнаружить некоторые неисправности кранов 
маш иниста, которы е влияю т на работу тормозов всего поезда и поэтому угрож аю т безопасности движения.

 5  --------------------------------

0

- 10-

Рис. 1. Линия торм озного  писца записана в пути следования при поездном 
положении рукоятки крана машиниста. Линия расположена на расстоянии 18 мм 
(по вертикали) от линии 50 км /ч , т . е . при давлении в тормозной магистрали 
поезда 5,8 к гс /см 2 (при норме 5,5 к г/см 2, что долж но составить 17 м м ). 
Данная запись указы вает на низкую  чувствительность редуктора крана машиниста. 
Пример дан при индикаторе торм озного  давления 8 к гс /см 2.

Рис. 2. Писец регистратора давления 
записал линию А Б при положении IV  
ручки крана машиниста, когда про­
исходит завышение давления в тор м оз­
ной магистрали. Это  свидетельствует 
о неисправности крана машиниста 
(пропуске воздуха по золотнику).
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Рис. 3. Линия торм озного  давления за­
писана при положении IV  ручки крана 

'■ маш иниста. При этом  наблю дается 
скачкообразное завыш ение давления 
в торм озной м агистрали, что указывает 
на неисправность крана машиниста 
(низкую  чувствительность, заедание 
уравнительного порш ня).
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Рис. 4. Линия торм озного  давления за­
писана при положении V I ручки крана 
маш иниста. Когда давление в тор м оз­
ной магистрали составило око­
ло 3 к гс /см 2, произош ло резкое по­
вышение давления в ней на 
0,3— 0,4 к гс /см 2, а затем  падение до 
нуля тем пом  разрядки уравнительного 
резервуара. Такая запись свидетель­
ствует о неисправности крана маши­
ниста, Т. е. заужении (засорении) кана­
лов выпуска воздуха из объема урав­
нительного резервуара.
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Рис. 5. При положении 11 ручки крана > 
машиниста после отпуска тормозов не 
ликвидируется сверхзарядное дав­
ление. Э та  запись на ленте говорит 
о неисправности крана маш иниста: 
пропуске воздуха через питательный 
клапан редуктора или по золотнику 
тем пом , равным тем пу ликвидации 
сверхзарядного  давления стабилиза­
тора
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Рис. 6. На ленте представлена запись ступени тормож ения. При отпуске тормозов 
(д аж е  положением 11 ручки крана маш иниста) давление в тормозной магистрали 
долж но повышаться до  6,0— 6,5 к гс /см 2. В то ж е время на записанной линии 
давления при отпуске тормозов положением I отсутствует характерная для этого 
действия «пика», что указывает на неисправность крана машиниста или регистри­
рую щ его  устройства скоростем ера.

Рис. 7. После отпуска тормозов поло­
жением I ручки крана машиниста про­
исходит завышение давления в то р м о з­
ной магистрали. Причиной такой записи 
м ож ет быть пропуск воздуха пита­
тельным клапаном редуктора или 
золотником крана машиниста.
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Рис. 8. Писец регистратора давления 
записал линию при положении IV  ручки 
крана маш иниста. Давление в, тор м оз­
ной магистрали снижается тем пом , 
превышаю щ им темп падения давления 
в уравнительном резервуаре при нор­
мальной его плотности. Э то  указывает 
на неисправность крана машиниста 
(пропуск воздуха по кольцу урав­
нительного порш ня).

Рис. 9. Пример записи на скоростемерной ленте м едленного  перехода со 
сверхзарядного давления в тормозной магистрали. Кривая ВГ характеризует 
неправильную регулировку стабилизатора или засорение в нем калиброванного 
отверстия диам етром  0,45 м м . Возмож но такж е зарегистрирован начавшийся 
пропуск питательного клапана редуктора.

(П родолж ение следует)

Раздел ведут машинисты-инструкторы Б. С. Фро­
лов, В. Г. Михеенко и И. А. Беляков, инженеры 

В. А. Еремин и В. И. Карянин
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4ПСКТ0ПКЛ) 111*7* УстРанение неисправностей УЛ СП I ■ 110110 Чу/. в электрических цепях
С некоторыми рекомендациями 

сбора аварийных схем при коротких 
замыканиях (к. з.) в цепях управления 
линейными и реостатными контактора­
ми, подготовленными машииистом-ин- 
структором Е. Н. КИСЕЛЕВЫМ из депо 
Челябинск Южно-Уральской дороги, 
мы познакомили читателей в «ЭТТ»

№ 11, 12 за 1988 г. В связи с тем что 
электровозы ЧС7 (схема Е1) проходят 
заводской ремонт и на них модер­
низируют межкузовные низковольтные 
разъемы, Е. Н. Киселев предлагает ло­
комотивным бригадам новые варианты 
определения и устранения неисправно­
стей в перечисленных цепях.

При движении или трогании не со­
бирается схема позиции 1, реверсивная 
рукоятка находится в положении «Ход 
вперед», штурвал контроллера на 
отметке «-|-1».

В этом  случае проверяю т вклю ­
чение БВ, А Л С Н , работу вспомогатель­
ных машин, давление воздуха в тор­
мозной магистрали (ТМ ), главном ре­
зервуаре (ГР ), показание лампы С » 
(она сигнализирует о переходе ПК-330 
на позицию 1).

Если лампа горит, то , не сбрасывая 
ш турвал, проверяю т наличие напря­
жения в проводе 360-0 (Е1 ) или
360-1 (Е4 ). Д ля этого нажимаю т кнопку 
догруж ения осей. При включенном 
контуре хода 333 стрелка маном етра ГР 
отклоняется . На локом отивах, начиная 
со схем ы  Е4, им еется лампа 855, сигна­
лизирую щ ая о включении контактора

Вид сВерху 
(схема Е1)

3 5 9 -1 (2 )

706-1 (2 )

-о +

С
2 8 6 -0  + I Ьл * - р ао !

360-0

361-0

362-0

Рис. 1
Вид прямо

Рис. 2

СМ СМ
1 сч»

•'о ‘•'О

хода и, следовательно , напряжении в 
проводе 360-1 (360-2).

Если лампа «С» горит, а напряжение з 
на проводе 360-0 (схем а Е1) или 360-1 
(2 ) (схем а Е4) о тсутствует, то , сбросив 
позиции до нуля, проверяют защитный 
выключатель 324. В случае его отказа 
контролирую т включение контактора 
хода 333.

Сработал защитный выключа­
тель 324-1 (324-2). Реком ендуется вы­
нуть диоды 424, выключить вентиля­
торы , чтобы наблю дать за снижением 
напряжения, так как автомат не всегда 
отклю чается при малых токах к. з.

Затем  переводят реверсивную ру­
коятку в нулевое положение и вновь 
включают автомат 324. Если он не сра­
батывает или напряжение не «садится», 
то  к. з. до  блокировок контактора хода 
нет.

После этого реверсивную рукоятку • 
переводят в положение «Ход вперед». 
При срабатывании выклю чателя 324 или 
резком  снижении напряжения на 
АБ —  к. з . в общ ем питающем проводе 
360-0 (схем а Е1) или проводе 360-1 (2) 
(схем а Е4).

На электровозах со схемой Е1 авто­
мат 324 не вклю чаю т или отсоединяю т 
провод 360 - 0  от контактора хода 
(рис. 1). Затем  аппарат 324 включают. 
На локомотивах со схемой Е4 в ре­
лейном ш каф у отнимаю т провод 
360-1 (2 ) от контактора хода (рис. 2).

На ПК-330 ведущ ей секции отсоеди­
няю т провод от заж им а 51 (он на­
ходится на блок-контакте ПК со сто­
роны ВВК). Здесь  ж е соединяю т пе­
ремычкой заж им ы 21 или 23 и 29 со 
стороны вентилятора. Тем самым пере­
водят питание линейных приводов от 
провода 361-0 или 361-1 (2) реостатных 
контакторов под защ иту автомата 431.

Автомат 324 сработал в нулевом 
положении реверсной рукоятки (кон­
тактор хода 333 не включен). Это ука­
зывает на к. з. до контактора хода. 
Выходят из положения следующим 045- 
разом.

На машинах со схемой Е1 автомат 
324 не включают. На контакторе хода 
ведущ ей секции снимаю т провод 359 
и отводят в сторону. Затем  соединяю т 
перемычкой провод 706 с заж им ом от­
нятого провода на реле 333, т . е. пе­

реводят питание под защ иту выклю ча­
теля 431.

На локом отивах со схемой Е4 ав­
том ат 324 защ ищ ает цепь включения 
контактора хода . П оэтом у аппарат не 
вклю чаю т, а отнимаю т провод 724 от 
контактора хода ведущ ей секции и про­
вод от зажима включающ ей катушки 
контактора хода. С ам  аппарат 333 
включают принудительно, на реле 
соединяю т провод 723 с заж им ом , от 
которого  отняли провод 724.

При установке ПК-330 на позицию 1 
срабатывает автоматический выключа­
тель 324 или резко снижается напря­
жение на АБ. Э то  указывает на к. з. в це­
пи линейных контакторов на позиции 1. 
С ледует помнить, что на ней выклю ­
чаются 7 контактов: 029, 030, 041, 
060 (секция 1), 030, 041, 060 (секция 2). 
Возможны два варианта устранения 
неисправности.

1 - й  в а р и а н т  ( н а  х о д у ) . В  ре­
лейном ш каф у секции 2 подкладываю т 
изоляцию под блокировочные контак­
ты промежуточных реле 334, 335 (вер х­
ний р яд), нажимают на якорь и раскли­
нивают их. Тем самым разрываю т цепь 
питания всех линейных контакторов 
секции 2.

Установив ПК на позицию 1, по 
срабатыванию автомата 324 или р езко­
му снижению напряжения определяю т 
исправную секцию . Затем  собирают 
аварийную схем у.

Срабатывание защ итного аппарата 
или «просадка» напряжения после изо­
лирования блокировочных контактов 
указывает на к. з . в секции 1. П оэтом у 
следует вынуть изоляцию и поставить 
ее под контакты 334, 335 неисправного 
кузова. Затем  собираю т аварийную 
схем у на секции 2.

2 - й  в а р и а н т  ( после остановки). 
Снимаю т защитный кож ух с ПК веду­
щей секции и на нулевой позиции про- 
званивают правый ряд блокировочных 
контактов 32-48 (со стороны ВВК) и 
зажим 30 (со стороны вентилятора). 
Провод с к. з. отнимаю т от соответ­
ствую щ его контакта. Затем  собираю т 
аварийную схем у .

Если срабатывает автоматический 
выключатель 324 или резко падает на­
пряжение на АБ после установки ПК на 
позицию 1 и при подложенной изоля­
ции в обоих кузовах, то  к. з . в цепи пи­
тания линейного контактора 029-1 или в 
проводах, идущих от блокировок 334, 
335 к блокировкам ПК-330.

В данном случае на ведущ ей секции 
прозванивают цепи м еж д у  заж им а­
ми 20, 30, 34, 40, 48. При загорании 
лампы соответствую щ ий провод отни­
маю т от блокировки и собираю т ава­
рийную схем у . Если к. з . в цепи контак-

28



тора 029-1, то его  вклю чаю т принуди­
тельно.

При наборе ток не возрастает.
П роверяю т автом ат 431. Срабатывание 
указы вает на к. з . в цепи реостатных 
контакторов. Реком ендуется действо­
вать в следую щ ей последовательности .

Возвращ аю т реверсивную  руко­
ятку в нулевое положение и включают 
аппарат 431. Если он не срабатывает, 
то к. з . до  контактора хода нет.

В противном случае на реле кон­
тактора хода отнимаю т провод 706 
(схем а Е1) или провод 723 (схем а Е4).

4  А втом ат 431 не включают. Затем  со­

единяю т перемычкой заж им , от кото­
рого отняли провод, с проводом 559 
(схем а Е1) или 723 (схем а Е4).

Срабатывает автомат 431 или резко 
снижается напряжение АБ после уста­
новки реверсивной рукоятки в поло­
жение «Ход вперед».

Поступаю т следую щ им образом . 
Возвращ аю т реверсивную рукоятку 
на «0». В релейном шкафу ведущей 
секции прозванивают провода 361-0, 
362-0, 286-0 (схем а Е1) или 361, 362, 286 
(схем а Е4).

Загорание контрольной лампы ука­
ж ет на провод с к. з ., который отсоеди­

няют на самом реле . На локомотивах 
со схемой Е 1 этот ж е провод отнима­
ю т от второго контактора хода. Затем  
включают автомат 431. При наборе по­
зиций ток будет возрастать неравно­
мерно.

При наборе позиций срабатывает 
автомат 431, ток не возрастает. В
В этом случае возвращ аю т ПК на нуль 
и на аппарате 330 ведущ ей секции про­
званивают провода от заж им а 2 до 
зажима 28 (со стороны вентиляторов). 
Загорание лампы укаж ет на к. з . По­
врежденный провод отсоединяю т от 
блокировочного контакта. Возможна 
езда  на всех соединениях ТД .

ПОВЫШЕНИЕ НАДЕЖНОСТИ РЕЗИСТОРОВ СР
Н а протяжении многих лет в рези­

сторах С Р , устанавливаемых в це­
пях электровозов, применялась про­
волока из сплава марки Х13Ю 4, по­
казавш ая высокую  надеж ность. После 
ее исключения из ГО С Т  1.2766.1-77 
и замены с 1984 г. проволокой из 
сплава Х15Ю 5 надеж ность резисторов 
СР стала падать : наблю дался разрыв 
проволоки даж е на неработаю щ их 
электровозах , особенно в зимний пе­
риод. Причинами разрыва явились по­
вышенная склонность проволоки к кор­
розии, появление «язвенных» точек на 
ее поверхности, приводящих к кон­
центрации механических напряжений в 

Л  этих м естах.
Специалисты ЦНИИ черной м е­

таллургии объясняли подобное слож ­
ностью  и нестабильностью  технологи­
ческого процесса терм ообработки про­

волоки на м еталлургическом  комбина­
те . Учитывая небольшой объем вы­
пуска проволоки из сплава Х 15 Ю 5 , 
комбинат не предпринимал мер по 
улучшению качества проволоки.

В результате  Новочеркасский элек­
тровозостроительный завод был вы­
нуж ден с 1987 г. заменить проволоку 
марки Х15Ю 5 на проволоку из сплава 
Х15Н60. Несмотря на то что проволока 
Х15Н60 более чем в 3 раза дорож е 
проволоки Х15Ю 5, завод пошел на это 
удорож ание ради повышения эксплуа­
тационной надежности . Выходов из 
строя резисторов СР из новой про­
волоки за последние 2 года не от­
мечалось.

Указанной замене предш ествовали 
подбор технологии пайки, всесторон­
ние стендовые испытания резисторов 
СР по програм ме для климатического

У Д К  629.423.1.064.5 :621.316.8 .019.3

исполнения УХЛ 2 Г О С Т 15150— 69. Про­
волока Х15Н60 по сравнению с про­
волокой Х15Ю 5 им еет в 1,2 раза боль­
шее значение временного сопротивле­
ния разрыву, более пластична в пере­
работке.

Поскольку удельное сопротивление 
сплава Х15Н60 ниже чем у сплава 
Х15Ю 5, для наиболее возмож ного со­
хранения величин сопротивлений при­
шлось перейти на другие диам етры  
проволоки. Параметры резисторов СР 
из проволоки Х15Н60 приведены в 
таблице.

Д ля депо и ремонтных заводов мо­
ж ет быть рекомендовано применение 
проволоки Х15Н60. Использование про­
волоки из сплава Х15Ю 5 нецелесооб­
разно. Чтобы припаять проволоку из 
сплава Х15Н60 к выводам , кроме ла­
туни Л63, можно применять м едно­
фосфористый припой П М Ф  (изготовле­
ние по технологической инструкции 
ТН25.010.000-25 завода Н Э ВЗ ) с исполь­
зованием флюса ПВ209Х ГО СТ 23178— 78 
Новосибирского завода редких м е­
таллов.

Проволока долж на быть со светлой 
поверхностью  или очищена перед пай­
кой от окисной пленки до м еталли­
ческого блеска в соответствую щ их м е­
стах . Температура пайки —  780— 800 °С . 
Возможно применение для пайки прут­
кового припоя ПСР-25 ГО С Т 19746 
и ф лю са ПВ209Х. Качество соединения 
при использовании П М Ф  и ПСР равно-

значно А . М. ЧЕРНЮК,
А. В. ЯСТРЕБОВ,

ВЭлНИИ

Тип
резистора

Активное 
сопротивление 
при 20 °С, Ом

Номинальный 
ток при 

превышении 
температуры  

проволоки 
350 °С, А

Число
витков

Диам етр
проволоки,

мм
Длина  

проволоки,м

СР-0 2 3 5 ± 2 3 ,5 1,1 195 0,45 33,85
СР-3 24,5 +  2,45 3,4 121 1,1 20,7
СР-5 1 2 ,3 ± 1 ,2 3 4,8 61 1,1 10,4
СР-8 5,1 ± 0 ,5 1 7,5 61 1,7 10,5
СР-9 4,1 ± 0 ,4 1 8,3 61 1,9 10,5
С Р-10 5 ,8 ± 0 ,5 8 7 29 1.1 5
СР-13 2 ,4 ± 0 ,2 4 11 29 1,7 5,05
СР-14 2 +  0,2 12 29 1,9 5,05
С Р-15 1 ,8 7 ± 0 ,18 12 28 1,9 5

________________________________________________________  ОТВЕТЫ НА КРОССВОРД «ЭРУДИТ», _______________________________________________________
опубликованный в «ЭТТ» № 10, 1989 г.

*

По горизонтали: 5. Дрезина. 6. Переезд. 8. Двигатель. По вертикали: 1. Креозот. 2. Анион. 3. Сезон. 4. Изоба-
11. Топаз. 14. Титры. 15. Мустанг. 16. «Полет». 17. Игрек. ра. 7. Свифт. 9. Пантограф. 10. Диспетчер. 12. Пустота.
19. Станина. 22. Пенал. 23. Ж есть. 26. Платформа. 27. Стан- 13. «Индиана». 18. Реторта. 20. Нимфа. 21. Стрелка. 24. Оле-
ция. 28. Линейка. ин. 25. Ямщик.

29



( и Ш Э Д ё Ш  а  я ш э  наук А. Т. Осяев (ВНИИЖТ)

АРМ АНАЛИЗА НАДЕЖНОСТИ ТЕПЛОВОЗА
З начительная доля рабочего време­

ни инж енерно-технического персо­
нала отдела главного технолога (те х­
нического отд ела , группы надеж ности) 
депо  отводится сбору, учету, систе­
матизации и обработке данных техни­
ческого состояния тепловозного  парка. 
Порой этот процесс превращ ается в 
переписывание информации из одной 
ф орм ы  учета (отчетности ) в другую , 
а возникаю щ ие при этом  ошибки при­
водят к снижению  достоверности 
данны х.

Занимаясь составлением всевоз­
м ож ны х отчетов, заполнением различ­
ных ф о р м  за определенный период 
времени (м есяц , квартал, полугодие, 
девять м есяцев, го д ) по соответствую ­
щ ем у объем у необходим ой инф орм а­
ции (всем у парку, одной серии тепло­
возов, отдельны м  систем ам , узлам , 
агрегатам , д е тал я м ), у инж енера депо 
остается все меньш е времени для 
творческой деятельности . Она долж на 
заклю чаться в выявлении динамики 
безотказности парка и влияния раз­
личных факторов на повреж даемость 
агрегатов, в прогнозировании изм ене­
ния технического состояния парка де­
по и планировании постановки тепло­
возов на текущ ие ремонты  и техни­
ческое обслуживание с учетом  на­
деж ности в конкретных условиях 
эксплуатации.

Низкая производительность труда 
инж енеров-технологов и недостаточ­
ная его эф ф ективность  связаны со 
слабой оснащ енностью  рабочего 
м еста , когда основными «техническими 
средствам и» остаю тся ручка и теле­
ф о н . Затр уднено  такж е использование 
м етодик анализа, которы е весьма 
тр удоем ки  для  ручного счета. О дним 
из путей улучш ения условий и повы­
шения эф ф ективности  тр уда инж енер­
но-технического персонала рем онт­
ного производства является использо­
вание вычислительной техники.

Ученые ВНИИЖ Та и ХабИИЖТа 
совм естно разрабаты ваю т систем у 
автоматизированного учета и анализа 
неплановых ремонтов тепловозов в 
депо  на б азе  автоматизированного 
рабочего м еста технолога (А РМ  АН ). 
О но предназначено для выработки 
в депо с помощ ью  ЭВМ  решений, 
на основе которы х мож но устанав­
ливать действенны е меры снижения 
уровня повреж даем ости тепловозов. 
При разработке АРМ  АН и реали­
зации поставленных задач в качестве 
средств  вычислительной техники вы­
браны персональные м икроЭВМ  «Ро- 
ботрон-1715» и «Искра-226». Данные 
ЭВ М  не тр ебую т особых условий для 
разм ещ ения в депо и им ею т воз­

мож ность установки непосредственно 
на рабочем м есте  технолога.

Пакет прикладных программ состав­
лен для микроЭВМ  «Роботрон-1715» 
на языке «Дибейз», а для «Искры-226» 
на «Бейсике». Имею щ иеся программы 
ориентированы на депо, в которых ос­
нову приписного парка магистральных 
локомотивов составляю т тепловозы 
2ТЭ10М , 2ТЭ10В, ЗТЭ10М и ТЭЗ. О д ­
нако представляется возможность при­
способить указанные программы к д р у­
гим сериям тепловозов.

При разработанных программах 
оператором ЭВМ  мож ет стать любой 
инженерно-технический работник д е­
по, постигший только основные прин­
ципы общ ения с персональным 
ком пью тером . Э том у способствует 
применение диалогового режима при 
составлении программ с использовани­
ем м етода «М еню», при котором опе­
ратор выбирает один из нескольких 
предложенных ЭВМ  вариантов работы 
с автоматизированным банком данных 
(А Б Д ) по неплановым ремонтам  тепло­
возов.

Среди назначений АРМ  АН —  авто­
матизированное ведение книги непла­
новых ремонтов сущ ествую щ ей учет­
ной ф орм ы  ТУ-29ВЦ (ТУ-29). Ввод ин­
формации по неплановому ремонту в 
ЭВМ  не требует предварительного 
кодирования вида о тказа и причин его 
возникновения. Ввод предусм атривает­
ся в виде «вопрос-ответ» и осущ ест­
вляется посредством набора на кла­
виатуре ЭВМ  необходимых числовых 
данных.

Например, при вводе отказа, вы­
звавшего заход  на неплановый рем онт, 
на экране дисплея высвечивается за­
пись «Укаж ите систем у оборудования 
тепловоза, к которой относится отка­
завший узел» , и тут же приводится 
перечень всех этих систем : «1— Д и­
зель ; 2 —  Вспомогательное оборудо­
вание; 3 —  Электрические машины;
4 —  Электрические цепи и аппараты;
5 —  Экипажная часть» и др

В случае если необходим о, допус­
тим , записать в А Б Д  данные об от­
казе поршня дизеля , нажимают кла­
вишу с цифрой «1», после чего на 
экран дисплея выводится’перечень всех 
узлов дизеля и в том  числе «12 —  
Поршень». После нажатия клави­
ши «12» на ЭВМ  появляются возм ож ­
ные виды отказа поршней —  «Прогар 
днищ а», «Трещина по ручью» и др . 
После ввода соответствую щ его номе­
ра для вида отказа оператор перехо­
дит к вводу других данных (пробегов 
до отказа прсле соответствую щ их ви­
дов рем онта). В среднем  на ввод ин-
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формации по одном у неплановому р е­
монту затрачивается около трех ми­
нут.

Структура АРМ  АН приведена на 
рис. 1. Классификатор оборудования 
тепловозов и характера его отказов 
заложен в основной програм ме «Ана­
лиз надежности». При составлении 
классификатора использованы реаль­
ные данные по неплановым ремонтам  
тепловозов, эксплуатируем ых на ряде 
дорог.

При использовании А Б Д  появляет­
ся возможность разнообразного ана­
лиза надежности приписного парка д е­
по. Технолог по необходимости м о­
ж ет получить на экране дисплея ЭВМ  
или в виде распечатки на бум аге сле­
дую щ ие данные:

номера тепловозов, имею щ их на­
ибольш ее (наим еньш ее) количество 
неплановых ремонтов за определен­
ный пром еж уток времени (м еж р ем онт­
ный период) с расш ифровкой им ею ­
щ ихся статистических данных по от­
казам ;

перечень наиболее повреж даемы х 
узлов и агрегатов с указанием коли­
чества отказов в абсолю тном , относи­
тельном (в процентах) и удельном  (на 
миллион километров пробега) значе­
ниях;

перечень наиболее часто встреча­
ющ ихся видов отказов и причин их 
появления;

характеристику технических и орга­
низационных причин отказов, вызыва­
ющих неплановые ремонты ;

средню ю  длительность непланово­
го ремонта для каж дого из повреж­
даем ы х узлов ;

общий простой тепловозов в не­
плановых рем онтах из-за отказов каж­
дого  из узлов в отдельности .

В лю бое время по запросу техно­
лога ЭВМ  мож ет распечатать на бу­
маге введенную  в нее ранее информ а­
цию о неплановых ремонтах за лю ­
бой заданный отчетный период в виде, 
полностью соответствую щ ем  книге ТУ- 
29ВЦ (ТУ-29). При этом  необходим ость 
в традиционном ручном заполнении 
данной ф орм ы  отпадает —  ее зам еня­
ет брош ю ровка соответствую щ их по­
месячных распечаток в ЭВМ .

Имеется возможность составления 
и другой сущ ествую щ ей ф орм ы  ТО- 
15т «О тчет о неплановых ремонтах теп­
ловозов в депо» на основе созданно­
го А Б Д . При необходим ости можно 
получить распечатку такой ф орм ы  для 
каждой серии тепловозов в о тд ель­
ности или сравнить техническое сос­
тояние приписного парка в данном о т­
четном периоде по отношению к пре­



ды дущ ем у, а такж е за аналогичный 
отчетный период прош лого года.

И нформацию  из А Б Д  по неплано­
вым ремонтам  мож но использо­
вать при подготовке данных для ко­
миссионного (осеннего , весеннего) ос­
мотров тепловозов. С  помощ ью  ЭВМ  
выявляю т все виды и причины от­
казов, характерны е для рассматривае­
мого периода (преж де всего зим него ). 
Задача реш ается определением  узлов 
и агрегатов , повреж даем ость которых 
в рассматриваемый сезонный период 
была выше среднегодового  уров­
ня. Д ля этих узлов устанавливаю т и 
степень влияния сезона на повреж да­
ем ость. На основании таких данных 
выявляю т оборудование, требую щ ее 
специальных технологических мер при 
подготовке к очередном у сезонному 
периоду, а такж е состав этих м ер , ба­
зирую щ ихся на полученных данных о 
характере и причинах «сезонных по­
вреж дений».

Как правило, в депо не рассматри­
вают зависимость уровня повреж дае­
мости тепловозов, а такж е их основ­
ных агрегатов и узлов от величины 
пробега от постройки (капитальных, те ­
кущ их рем онтов, технического обслу­
живания ТО -3). Это  не позволяет обос­
нованно оценивать правомерность ис­
пользуемой для депо периодичности 
плановых текущ их ремонтов (ТР-2, 
ТР-3) и ТО-3. При создании А Б Д  с по­
мощ ью  АРМ  А Н  появляется возм ож ­
ность корректировки норм наработки 
тепловозов до ТР-2, ТР-3 и капиталь­
ных рем онтов. Д ля решений этой за­
дачи тр ебуется раз в м есяц дополни­
тельно ввести в персональную  ЭВМ  
данные о плановых ремонтах и ТО-3 
каж дого  тепловоза.

Имея информацию  по отказам  ло­
комотивов и их пробегам , технолог 
устанавливает на АРМ  А Н  зависимость 
уровня повреж даемости тепловозов от 
величины их пробега после каж дого 
из плановых видов ремонта (с раз­
лож ением повреж даемости по груп­
пам оборудования и видам отказов) 
и анализирует:

наличие и величину зоны послере- 
м онтного пробега, в которой прояв­
ляется брак, допущ енный при выпол­
нении очередного ТР-2 или ТР-3;

величину пробега, после которого 
начинает сущ ественно увеличиваться 
интенсивность неплановых ремонтов 
тепловозов в целом или отдельны х 
групп его оборудования;

разность средних уровней повреж­
даем ости в различных периодах эксп­
луатации (наприм ер , от начала эксплуа­
тации до первого ТР-2; от первого 
ТР-2 до второго ТР-2 и д р ).

Кром е то го , используя данную  за­
висимость, мож но достаточно легко  
прогнозировать изменение количества 
неплановых ремонтов при изменении 
норм пробегов до плановых, т .е . по­
лучить количественные оценки целесо­
образности , например, увеличения 
(ум еньш ения) периодичности рем он­
тов. М ожно выявить дополнительно у з­
лы и агрегаты , лимитирую щ ие такое

Персональная ЭВМ

изменение, чтобы перераспределить 
объем их осмотра и оздоровления 
м еж д у соответствую щ ими видами ТР-2, 
ТР-3, КР-1.

С  учетом этих соображений ЭВМ  
вырабатывает такж е рекомендации по 
«некратности» проведения текущ их 
ремонтов в меж рем онтном  (м еж ­
заводском ) цикле, например, первого 
ТР-3 с пробегом более нормативного, 
а второго ТР-3 —  менее нормативного 
или пробега от ТР-3 до ТР-2 ббльше- 
го , чем от ТР-2 до ТР-3 и др . Кри­
терий выбора наилучшего варианта при 
этом  —  минимизация удельного  числа 
неплановых рем онтов. Данная задача 
необходим а для рационализации д е­
повских норм меж рем онтны х перио­
дов с учетом технического состояния 
тепловозов в конкретных условиях 
эксплуатации.

Сейчас в депо , как правило, оце­
нивают уровень надежности лишь при­
писного парка, а не отдельны х его 
серий, групп или конкретных теплово-

Рис. 1. Структура автом атизированного  
рабочего места

Печатающее 
устройство

зов. Э то  не позволяет адаптировать 
объем и периодичность плановых ре­
монтов применительно к каж дом у кон­
кретном у локом отиву, что позволило 
бы повысить безотказность всего пар­
ка депо.

АРМ  АН позволяет в преддверии 
текущ их видов рем онта получить реко­
мендации об очередности отвлече­
ния из эксплуатации для постановки 
на ТР-2, ТР-3 или КР-1 тех теплово­
зов, у которых пробег достиг нижней 
границы (м инус 10 % )  норматива пе­
риодичности согласно приказу № 28Ц 
от 20 июня 1986 г. Тепловозы, им е­
ющие к рассматриваемом у мом енту 
времени максимальное количество о т­
казов, реком ендую тся к постанов­
ке на плановые виды ремонта в пер­
вую очередь. При решении такой за­
дачи используется програм м а прог­
нозирования уровня безотказности 
каж дого тепловоза —  кандидата на 
рем онт для случая оставления его в 
эксплуатации на квартал.

Рис. 2. Назначение выходных форм ЭВМ

31



О ператор А РМ  А Н  м ож ет такж е 
оценить эф ф ективность  текущ их (капи­
тальны х) ремонтов и качество выпол­
нения работ конкретными исполни­
телям и . О б этом  мож но судить по сле­
дую щ им  характеристикам  из А БД  
Э В М :

величина изменения («перепада») 
интенсивности неплановых ремонтов 
для «среднего» тепловоза (каж дой из 
серий в отдельности ) и групп его обо­
рудования в р езультате  производства 
ТР-1, ТР-2, ТР-3 и КР;

распределение неплановых рем он­
тов по организационным причинам 
(«виновности») —  укрупненное (р е ­
монтные цехи, тепловозостроительны й 
или тепловозорем онтный завод, цех 
эксплуатации) и групповое —  по брига­
дам  (см енам ) мастеров и колоннам 
маш инистов-инструкторов.

Величина «перепада» интенсивности 
неплановых ремонтов характеризует 
действенность того или иного вида 
ремонта в данном депо, зависящ ую  
как от состава выполняемых при этом 
работ, так и от качества их проведения. 
Данная величина является числовым 
контрольным показателем  результа­
тивности технологических и органи­
зационных м ер депо (если рассм атри­
вать в сопоставлении с предыдущ ими 
отчетными периодам и). Низкое значе­
ние ее д ля  определенной группы узлов 
выявляет необходим ость целевого ин­

ж енерного анализа (на соответствую ­
щих участках) с учетом установлен­
ных наиболее частых видов и причин 
отказов. Эта ж е величина позволяет 
сделать заклю чение о целесообразно­
сти включения (или исключения) в сос­
тав того  или иного вида планового ре­
монта конкретных восстановительных 
работ.

Распределение по «виновности» да­
ет конкретную  количественную оценку 
качества тр уда группы исполнителей 
(число неплановых ремонтов, сум м ар­
ный простой тепловоза на них), а полу­
ченные с помощ ью  А Б Д  технические 
характеристики неплановых ремонтов, 
произош едш их по вине этих групп (но­
м ер тепловоза, отказавший узел , вид и 
причина неисправности), позволяю т ус­
тановить на АРМ  А Н  непосредствен­
ного исполнителя предш ествую щ его 
планового текущ его  ремонта или те х­
нического обслуживания. Такие данные 
мож но использовать для м атериаль­
ной и моральной заинтересованности 
работников депо в повышении качест­
ва технического содержания тепловоз­
ного парка.

Кром е технологов, пользователями 
системы АРМ  АН будут начальник д е­
по и его зам естители , а такж е началь­
ники, мастера и бригадиры ремонтных 
цехов. Перечень возможных выход­
ных ф орм  персональной ЭВМ  в соот­
ветствии с вышеперечисленными воз­

мож ностями разрабаты ваемого АРМ  
АН  приведен на рис. 2. Часть из них 
выполнена на конкретной статистиче­
ской информации, другая находится в 
разработке с учетом  изменений и до­
полнений, полученных при опробова­
нии системы на реальных данных.

При внедрении АРМ  А Н  предпола­
гается снизить годовое количество не­
плановых ремонтов в депо на 7— 10 % . 
Срок окупаемости одного ком плек­
та —  два года. С ледует отм етить , что 
при решении вышеперечисленных за­
дач на АРМ  АН загрузка ЭВМ  не будет 
превышать 0,15— 0,2, что позволяет 
использовать эту ЭВМ  для решения 
и других задач , предусм отренны х А С У  
депо .

Применение АРМ  АН позволяет зна­
чительно повысить степень использо­
вания имею щ ейся в депо информации 
об отказах оборудования тепловозов 
для планирования и нормирования сро­
ков ремонта локом отивного парка й 
каж дого тепловоза в отдельности . С та­
нет возможным корректировать объем 
работ при ремонтах и разрабатывать 
конкретные меры снижения числа о тка­
зов.

Канд. техн . наук А. Б. ПОДШИВАЛОВ, 
ведущий научный сотрудник ВНИИЖТ,

А. П. СЛОБОДЯНЮ К, 
доцент ХабИИЖ Та

НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЙ ЦЕНТР «МОСКВОРЕЧЬЕ»
Г осударственная организация НТЦ

«Москворечье» гарантирует вы­
сокий уровень научно-технической 
продукции и своевременное вы­
полнение заказов. Все виды работ 
проходят научно-техническую экспер­
тизу и контроль. Центр выполняет 
разработки по следую щ им  на­
правлениям:

экономика и социология (тел. 
231-80-53) —  анализ хо зяй ствен н о й  
деятельности предприятий и организа­
ций, перевод предприятий и струк­
турны х подразделений на новые 
м етоды  хозяйствования (разработка 
но р м ати во в , ф и н ан со во го  плана , 
создание кооперативов, акционерных 
общ еств, концернов), социологические 
исследования, психологические ис­
следования;

внеш неэкономическая д ея тел ь ­
ность (тел. 231-49-13) —  анализ со­
стояния конъю нктуры  рынка (м арке­
ти н г); оказание помощ и в создании 
совм естны х предприятий, а такж е 
реализация продукции этих пред­
приятий; совместное с зарубеж ны ми 
партнерами участие в осущ ествлении 
научно-технических, экономических и 
д р уги х исследований , проведение 
монтаж а и пусконаладочных работ 
(инж иниринг); представительство орга­
низаций, учреж дений и кооперативов 
в м еж дународны х ярмарках и вы­
ставках с демонстрацией образцов

м оделей , рекламных материалов на 
территории С С С Р  и за рубеж ом ; 
заклю чение контрактов с зарубежными 
фирмам и и организациями;

вычислительная техника и програм­
мирование (тел. 231-04-74) —  А С У , 
А С У  ТП, А С У  хозяйственной деятель­
ности, КТС-ЛИ УС, систем ное програм­
мирование, информационно-поиско­
вые систем ы , формирование банка 
данных, пакеты прикладных программ, 
решение инженерных задач, м атем ати­
ческое моделирование проектиро­
вочных работ; програм мное обеспече­
ние для  расчета заработной платы 
на малых СМ -ЭВМ  (1403 1407 1420 
1600 и т. д .)  в рамках операционной 
системы РХ11;

о хр ан а о к р уж аю щ е й  ср ед ы  
(теп. 231-80-53) —  и н в е н тар и зац и я  
источников выбросов загрязняю щ их 
вещ еств в атм осф еру , расчет и 
контроль за соблю дением  П Д В, конт­
роль за работой газопылеочистных 
устан о во к , анализ сточны х вод , 
отходящ их газов, топлива и т. д .; 
контроль качества воздуха на пром- 
площ адке и в санитарно-защитной 
зоне; консультации по вопросам 
Гражданской О бороны, прогнозирова­
ние аварийных ситуаций на про­
м ы ш ленны х о б ъ е к та х ; со вер ш е н ­
ствование и создание водооборотных 
охлаж даю щ их систем ; сокращение 
водопотребления и водоотведения;

Реклама
охрана труда (тел. 231-04-74) —

аттестация и паспортизация рабочих 
м ест; проведение замеров ф изи­
ческих факторов производства (ш ум , 
вибрация, освещ енность), м етеоусло­
вий, электромагнитны х полей и излуче­
ний; разработка мероприятий по 
нормализации параметров на рабочих 
м естах;

научно-техническая экспертиза 
(тел. 231-04-74) —  осущ ествление науч­
но-технической и санитарно-гигиени­
ческой экспертизы и контроля по ра­
ботам , выполненным другим и хо з­
расчетными организациями, обоснова­
ние заклю чения по их научно-техни­
ческому уровню ;

отдел рекламы (тел. 231-04-74) —  
создание кинофильмов (16 и 35 м м ), 
видеофильмов, клипов, рекламных 
ро ли ко в , с л а й д -ф и л ьм о в , р а д и о ­
клипов, производство звукозаписей, 
подготовка материалов для те ле­
визионных и радиопередач (вклю чая 
киносъемки и видеозаписи), создание 
печатной рекламы (плакаты , буклеты , 
календари, брошюры и т. д .) , подго­
товка материалов д л я  рекламы в 
прессе.

НТЦ «МОСКВОРЕЧЬЕ» приглаш а­
ет специалистов, работаю щ их в пере­
численных областях, участвовать в 
совместной работе по договорам .

НАШ АД РЕС: 109017, Москва,
ул. Пятницкая, 36. Телефоны: 231-04-74; 
231-80-53; 231-49-13. Телекс: 412104 
5РЕКО  511.
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ответы на вопросы

Труд

и заработная плата

На экипировке локомотивов и других вспомогательных 
работах (маневрах при депо) часовые тариф ны е ставки уста­
новлены для машинистов-сдельщ иков 1 руб . 09 коп., помощ ни­
ков 82 коп. На тракционных путях указанием  М ПС предусм от­
рена маневровая работа в одно лицо.

Как оплачивается тр уд  локомотивных бригад и составите­
лей поездов промы ш ленного ж елезнодорож ного  транспор­
та ! (Группа работников ППЖ Т, ст. Краснодар .)

При выполнении маневров на станциях магистральных 
ж елезны х дорог (если предприятия промтранспорта и станции 
работаю т по едином у технологическом у процессу) тр уд  ло­
комотивных и составительских бригад промышленного транс­
порта оплачивается по часовым тарифным ставкам за ф ак­
тически проработанное время на путях М ПС.

При загр узке  локом отива более 70 % тарифны е ставки 
маш инистов, работаю щ их без помощ ников, повышаются на 
30 % , а при загр узке  м енее 70 % —  на 25 % .

Г. Р. М АЛХАЗОВ.
зам еститель начальника Главного управления 

промы ш ленного ж елезнодорож ного транспорта М ПС

И меет ли право машинист электровоза, работающ ий в 
одно лицо, снимать напряжение контактной сети на экипиро­
вочном пункте ! Если им еет, то  положена ли ем у доплата! 
(В . К . Козлов , машинист депо Барнаул.)

При работе на экипировочных путях под контактным про­
водом необходим о руководствоваться О СТом  32.20— 83 
«Техническое обслуж ивание и текущ ий ремонт электровозов, 
тепловозов и моторвагонного подвижного состава». В частно­
сти , в р азделе  2 указанного О СТа и р азделе  3 инструкции 
ЦТ/3199 от 13.11.74 г. приведены требования к техническим 
устройствам  и персоналу, а такж е к составлению  местных 
инструкций. Что касается доплаты  за дополнительно выполня­
ем ую  работу, то  этот вопрос рассм атривает руководство 
депо совместно с профсою зной организацией.

О бязан ли машинист при выполнении маневровой работы 
откры вать окно кабины! (Н . Н. П архоменко, машинист депо 
Киев-Пассажирский.)

О бязанности локомотивной бригады  при производстве 
маневровой работы  изложены в п. 15.23 Правил технической 
эксплуатации ж елезны х дорог. Что касается откры тия боковых 
окон тепловоза, то это определяется местными инструкциями 
в зависимости от условий, при которы х осущ ествляю тся 
маневровые передвиж ения. Главное при этом  обеспечить 
требования указанного пункта.

По каким  тарифны м  ставкам оплачивается маневровая 
работа локом отивны х бригад при повременной и сдельной 
ф о р м ах оплаты ! (Кливченко Б . С . и другие работники депо 
Батайск.)

Труд  локомотивных бригад , в том  числе и на маневрах, 
оплачивается по часовым тарифным ставкам , установлен­
ным постановлением Ц К КП С С , Совета М инистров С С С Р  и 
ВЦ СП С от 17.09.86 г. № 1115, объявленным приказом М ПС 
от 6.11.86 г. № 47Ц.

При выполнении маневровых работ на р е ш а ю щ и х  
участках производства и в напряженных маневровых районах 
определены  следую щ ие часовые тариф ны е ставки: для сдель- 
щ иков-машинистов 1 руб . 25 коп., помощ ников 94 коп., для 
повременщ иков-машинистов 1 руб . 17 коп ., помощников 
88 коп.

Недавно установлена минимальная продолж ительность 
домаш него отды ха 16 ч. Какой теперь долж на быть д ли ­
тельность выходного дня , в том  числе при вы ходе на ра­
боту после временной нетрудоспособности! Сколько часов 
м огут составлять сдвоенные выходные дни! (И. А . М ордя- 
шов, машинист депо А гр ы з.)

В постановлении о дополнительных льготах для ж е ле з­
нодорожников продолж ительность выходного дня не изм е­
нилась: причитающ емуся после последней поездки в рабочей 
неделе нормальному отды ху добавляется 24 ч. При этом 
продолж ительность еж енедельного  отды ха (вы ходного) 
долж на быть не менее 42 ч.

После больничного листа продолж ительность выходного 
дня долж на составлять 24 ч. При сдвоенных выходных 
днях к нормальному отды ху после последней поездки 
добавляю т 24 ч: 42 ч-|-24 ч = 6 6  ч. л

М огут пи пенсионеры работать в одно лицо на маневрах 
(А . И. Абрамов, г. Новосибирск.)

М ашинистов для работы в одно лицо назначают в 
соответствии с требованиями приказа М ПС от 7.07. 87 г. 
№ 23Ц. Им предусм отрено, что машинистов, достигш их 
пенсионного возраста, но желающ их продолж ать трудиться, 
переводят на вспомогательные виды маневровой работы на 
тракционных путях депо.

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

Главного управления локом отивного хозяйства М ПС

Как определить максимально допустим ую  скорость дви­
жения грузового поезда, если величина расчетного то р м о з­
ного нажатия в нем менее 33 тс на 100 т ! (В . Р . С потареско ,
г. О десса .)

Если расчетное торм озное нажатие в грузовом  поезде 
менее 33 тс на 100 т массы , то максимально допустим ую  
его скорость движения определяю т следую щ им  образом . 
На каж дую  недостаю щ ую  тонну расчетного нажатия на 100 т 
массы грузового состава (п оезда) максимальная скорость сле­
дования на лю бом профиле долж на быть уменьш ена на 
2 км /ч . Д алее найденное значение скорости округляю т до 
кратного 5 км /ч  ближ айш его меньш его значения.

Этот м етод  вычисления максимально допустимой скоро­
сти движения можно применять для поездов, обращ аю щ ихся 
со скоростью  движения до 80 км /ч  при торм озном  нажатии 
не менее 28 тс на 100 т массы состава. Грузовые поезда, 
следую щ ие со скоростью  до 90 км /ч , долж ны быть обеспе­
чены тормозны м нажатием не менее 33 тс на 100 т массы . 
При меньш ем торм озном  нажатии поправку вычитают из ско­
рости 80 км /ч .

Достаточно подробно эти положения изложены в книге
В. Г. Иноземцева «Тормоза ж елезнодорож ного подвижного 
состава. Вопросы и ответы» (М .: Транспорт, 1987).

В. П. МАТЮ Ш ИН.
зам еститель директора ВНИИЖТа
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м  новая техника

ТЕПЛОВОЗ 2ТЭ126
У величиваю щ иеся разм еры  движ е­

ния и объем  перевозок ж елезно­
дорож ны м транспортом привели к 
необходим ости создания тепловозов 
повышенной секционной мощ ности. Их 
применение позволит в 1,5— 2 раза 
поднять провозную  способность линий 
в основном повышением весовых норм 
поездов до  8000— 10 000 т, а такж е 
обеспечить больш ую  устойчивость ра­
боты  транспорта за счет ликвидации 
кратной тяги , подталкивания и д р у­
гих дополнительных работ по переф ор­
мированию поездов на станциях сты­
ковки с электровозной тягой .

По техническим требованиям М ПС 
производственное объединение «Воро- 
ш иловградтепловоз» в тесном  со труд­
ничестве с другим и объединениями 
и институтами страны работает над со з­
данием мощ ных тепловозов нового по­
коления. В 1984 г. после детального  
анализа тенденций развития соврем ен­
ного локом отивостроения было приня­
то решение о выпуске нескольких 
вариантов грузовы х тепловозов секци­
онной мощ ностью  6000 л . с. для про­
ведения всесторонних испытаний, по 
результатам  которых один из вариан­
тов б удет рекомендован к серий­
ному производству.

Тогда ж е на заводе изготовили пер­
вый вариант —  тепловоз ТЭ136 м ощ ­
ностью 6000 л . с . в секции с 
20-цилиндровым форсированным ди­
зелем  типа Д49 разм ерностью  26/26, 
с высоким наддувом , который обес­
печивается 2-ступенчатым турбоагр ега­
том  с промеж уточны м охлаж дением  
наддувочного воздуха . Э тот локомотив 
создали преимущ ественно для провер­
ки н о вы х ' технических решений по 
экипажной части, дизелю , электро- и 
вспомогательному оборудованию .

В декабре 1984 г. тепловоз дем он­
стрировали в Ленинграде, М оскве, в 
1986 г .—  на м еж дународной выставке 
«Ж елезнодорож ны й транспорт-86». Он 
получил высокую  оценку специалистов. 
Локомотив прошел большой комплекс 
исследовательских испытаний. На них 
были подтверж дены  основные показа-

Техническая характеристика тепловоза 2ТЭ126

тели назначения, в том числе м ощ ­
ность, длительная сила тяги , а по 
воздействию  на путь он находится 
на уровне тепловоза 2ТЭ116 с на­
грузкой на ось 23 т.

В 1988 г. на заводе создали второй 
вариант —  тепловоз 2ТЭ126 с 16-ци­
линдровым дизелем  новой разм ер­
ности 32/32 умеренной форсировки. 
Основные характеристики локомотива 
представлены в таблице.

Тепловоз 2ТЭ126 состоит из двух 
одинаковых секций, управляемых с ве­
дущ ей секции. По многим узлам  ло­
комотив унифицирован с базовым 
2ТЭ121, например, по колесно-мотор­
ным блокам , кабине машиниста, мотор- 
вентиляторам холодильной камеры 
и др.

Силовая установка (дизель-агрегат) 
тепловоза состоит из У-образного  
четырехтактного 16-цилиндрового ди­
зеля новой размерности 32/32, им ею ­
щ его фланцевое крепление к д и зе­
лю , и тягового агрегата . Д изель име­
ет ум еренную  форсировку, высокую 
экономичность в широком диапазоне 
эксплуатационных нагрузок (от 
1,0ще А °  При этом  частота вра­
щения его коленчатого вала на номи­
нальной мощ ности составляет 900, а 
на минимально устойчивой мощности 
холостого  хода 270 об/м ин . Масса 
силовой установки 48 т.

Пуск дизеля осущ ествляется сж а­
тым воздухом , который содерж ится в 
баллонах высокого д авлен и я . (до 
60 к гс/см 2). Пополнение его запаса 
на тепловозе осущ ествляется штатным 
компрессором высокого давления. Д и­
зель-агрегат установлен в кузове на 
восьми виброизоляторах. Он обору­
дован микропроцессорной системой 
комплексного регулирования и защиты 
(С К Р З Д 4 ), предназначенной для прие­
ма и обработки команд, подаваемых 
с пульта управления локомотива и вы­
дачи управляю щ их сигналов испол­
нительным устройствам  дизеля .

Вентиляцию и охлаж дение электри­
ческих машин обеспечивает система 
централизованного воздухоснабжения

(Ц В С ), состоящ ая из осевого венти­
лятора, воздухоочистки контактного 
типа и каналов. Привод вентилятора 
осущ ествляется от вала якоря агре­
гата через угловой редуктор . При этом  
количество охлаж даю щ его воздуха ре­
гулируется за счет изменения угла 
установки лопастей направляю щ его ап­
парата вентилятора.

Тяговый однокорпусный агрегат сос­
тоит из тягового и вспомогательного 
синхронных генераторов. Вспомога­
тельный генератор питает систем у 
возбуж дения тягового генератора, 
электродвигателя вспомогательных м е­
ханизмов, систем у подогрева, цепи 
управления и зарядки аккум уляторны х 
батарей. Вентиляция тягового агрега­
та принудительная, компактно с тя го ­
вым агрегатом  смонтирована выпря­
мительная установка.

Основная электрическая аппаратура 
управления расположена в высоко­
вольтной камере (В В К ). Кром е того, 
аппаратура на основе полупроводни­
ковой техники, например, система воз­
буж дения, установлена в комплектных 
устройствах автоматики (К У А ), управ­
ляем ых выпрямителях (ТТРП) для под­
зарядки аккум уляторны х батарей и пи­
тания цепей управления.

Тепловоз оснащен пневматическим 
и электрическим торм озам и. Торм оз­
ная аппаратура пневматического тор­
моза собрана в один блок. Тор­
мозные резисторы электрического тор­
моза установлены в крыше над вы­
соковольтной камерой в 4-х блоках 
и продуваю тся мотор-вентиляторами. 
В крыше над дизелям и установле­
ны и главные воздуш ные резервуары . 
Тормозную  систем у снабжаю т возду­
хом два компрессора с механичес­
ким приводом от коленчатого вала ди­
зеля . Один из них соединен с д и зе­
лем  через горизонтальный вал осево­
го редуктора , а другой через одно­
ступенчатый редуктор  и отклю чаемую  
шинно-пневматическую м уф ту .

Систем а охлаж дения локомотива 
двухконтурная, закрытая, с избыто­
чным давлением в расш ирительном ба­
ке. О на позволяет обеспечивать вы­
сокотем пературное охлаж дение д и зе­
ля. В первом контуре циркулирует во­
да, охлаж даю щ ая дизель , а во вто­
ром вода, охлаж даю щ ая масло и над­
дувочный воздух дизеля . О т воды теп­
ло отводится охлаж даю щ им  воздухом , 
который продувается через секции ра­
диаторов трем я осевыми мотор-венти­
ляторами. Заданные оптимальные те м ­
пературы воды и масла дизеля обес­
печивает систем а автоматического ре­
гулирования тем пературы  (С А Р Т ) за 
счет изменения производительности 
вентиляторов.

Кузов тепловоза —  сварной, несу­
щий, с низкоопущенными шкворнями. 
Запас топлива содерж ится в топлив­
ном баке, являю щ емся средней частью 
главной рамы локомотива.

Каж дая тележ ка тепловоза состоит 
из двухосны х, шарнирно сочлененных 
м еж ду собой низкорасположенной бал- 
кой с гнездом  для шкворневого узла ,

Параметры Значение

О севая формула 1 + 2 о  +  2 о - 2 о  +  2 о - Н
Мощность по дизелю кВт (л . с.) 2 X 4 4 1 3 ( 2 X 6 0 0 0 )
Конструкционная скорость, км /ч 1 0 0 - 1 2 0
Диаметр колес, мм 1250
Н агрузка на ось, тс 25
Сила тяги длительного реж има, кН (тс ) 2 X 4 7 1 ( 2 X 4 8 )
Скорость длительного реж има, км /ч 25
Д лина по осям автосцепок, мм 2 4 7 5 0
Минимальный радиус проходимых кривых, м

г
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Новый регулятор 
возбуждения генератора уголок изобретателя и рационализатора

Ученые Харьковского института ин­
женеров ж елезнодорож ного транспор­
та (310050, г. Харьков, пл. Ф ей ер б а­
ха, 7) создали микропроцессорный ре­
гулятор  возбуж дения генератора те ­
пловоза. Он предназначен для ре­
гулирования и защ иты тягового агре­
гата тепловоза с электроприводом  пе­
ременно-постоянного и переменно-пе­
ременного тока, а такж е генератора 
электроснабж ения (вспомогательного 
генератора).

В отличие от сущ ествую щ их регу­
ляторов, основанных на аналоговых 
устройствах, он является цифровым и 
содер ж и т: микропроцессорный конт­
роллер «Электроника М С2702», анало­
го-цифровой преобразователь (А Ц П ) 
на 24 аналоговых входа, двухканаль­
ный цифроаналоговый преобразова­
тель (Ц А П ), устройство ввода и вывода 
дискретны х сигналов на 20 входных 
и 10 выходных каналов, устройство уп­
равления и индикации (У И ). Ф ункции 
регулято р а : возбуж дение и защита
главного и вспомогательного синхрон­
ных генераторов; выдача информации 
о реж им ах работы систем ы ; самодиаг- 
ностирование. С опрягаю щ ая часть 
м еж ду микропроцессорны м контрол­
лером  и электроэнергетической уста­
новкой тепловоза —  преобразователи 
АЦ П и Ц АП , устройства ввода и вы­
вода дискретны х сигналов.

Устройство УИ обеспечивает управ­
ление реж им ами работы  систем ы , тай­
мерами контроллера, формирование 
сигналов запросов прерывания, выдачу 
уставок регулятор у и цифровую  инди­
кацию по вызову параметров си­
стем ы . Регулятор м ож ет работать в 
следую щ их реж им ах: А —  автоматиче­

ское управление; Р — ручное управле­
ние; И —  вызов параметров на инди­
кацию; Т —  обработка тестов; Г1 — 
ручное управление тяговым генерато­
ром ; Г2 —  ручное управление вспомо­
гательным генератором ; Д  —  дистан­
ционное управление; М —  местное уп­
равление; С —  «сброс» контроллера.

И зготовителем  м икропроцессор­
ного регулятора является завод «Элек- 
тротяж маш » (310055, г. Харьков, М о­
сковский проспект, 299).

Контроль 
подачи топлива

Ученые Всесою зного научно-иссле­
довательского  института ж елезнодо­
рожного транспорта (129851, г. М осква,
3-я М ытищинская, 10) создали стробо­
скопическое устройство для опреде­
ления угла опережения впрыска топли­
ва в цилиндр дизеля .

Устройство позволяет контролиро­
вать действительный угол опережения 
подачи топлива непосредственно на 
тепловозе в депо или на ремонтном 
заводе и состоит из блока питания, 
стробоскопа и контактного датчика 
подъема иглы форсунки дизеля .

Питание устройство получает от се­
ти переменного тока с частотой 50 Гц 
и напряжением 220 В. Потребляем ая 
мощ ность не более 50 Вт. Диапазон 
вращения коленчатого вала дизеля , при 
котором обеспечивается устойчивая 
работа устройства, от 610 до 
850 об/м ин . Погрешность при опреде­
лении угла не более 1° поворота ко­
ленчатого вала.

Устройство позволяет просто и с 
большой точностью  определять угол 
опережения подачи топлива, не тр ебу­
ет специальных знаний и навыков, ком ­
пактно при транспортировке и удобно 
при установке на тепловозах. Время 
установки и определения угла не более 
10 мин. Годовой экономический эф ­
ф ект от внедрения одного устройства 
в депо около 10 ты с. руб. И зготовитель 
устройства —  Гомельский ремонтно­
механический завод (246044, г. Гомель, 
ул . Калинина, 22).

Измеритель 
тормозного пути

Рационализаторы Ташкентского метро­
политена (700027, г. Таш кент, пр-кт У з ­
бекистанский, 93-а) разработали и из­
готовили измеритель торм озного  пути 
(ИТП-2), позволяющ ий определять вре­
мя тормож ения вмонтированным се­
кундом ером . Прибор им еет неболь­
шие размеры и собран на интеграль­
ных микросхем ах серий К155, К514, 
К176. Он мож ет питаться от батареи 
«Крона» или аккум уляторной батареи 
напряжением 9 В.

Индикация выполнена с помощ ью 
светодиодов А Л С  3216 и А Л С  324А. 
Предусм отрена возможность фиксации 
времени торм ож ения. Прибор ИТП-2 
обеспечивает точность измерения тор­
мозного пути, сокращ ает время на р е­
гистрацию этих измерений, благодаря 
компактному исполнению и возмож но­
сти использования в одно лицо улуч­
шает условия труда.

и прицепной поддерж иваю щ ей оси. Ра­
мы тележ ек —  сварные. Кузов опи­
рается на тележ ку через пружинные 
рессоры и двухъярусны е роликовые 
опоры.

Тяговые электродвигатели установ­
лены на рам е тележ ек , т . е. имеют 
опорно-рамную  подвеску, а тяговый 
редуктор  —  опорно-осевую . Букса оси 
бесчелю стная, с обрезиненными по­
водками. Поддерж иваю щ ая колесная 
пара, выполненная по типу паровоз­
ных, совместно с тележ кой восприни­
м ает массу кузова тепловоза и обо­
рудования, установленного в нем, и 
улучш ает вписывание тележ ки в кри­
вые участки пути, что сниж ает воздей­
ствие тепловоза на путь.

В м ом ент трогания с тяж елы м сос­
тавом и при движении его со скоро­
стью , не превышаю щ ей скорости дли­
тельного реж им а (около  25 к м /ч )(часть 
нагрузки с поддерж иваю щ их колесных 
пар передается тяговым колесным па­
рам .

Кузов через роликовое опорное 
устройство и плиту опирается на четы­
ре комплекта пружин, которые, в свою 
очередь, передаю т нагрузку на непод­
вижную ось. На оси на подшипни­
ках качения установлены колеса под­
держ иваю щ ей колесной пары диам ет­
ром 850 м м . Пружинные комплекты  
м огут сжим аться пневмоцилиндром и 
уменьш ать нагрузку на поддерж иваю ­
щ ую  колесную  пару.

Кабина машиниста капсюльного ти­
па оборудована устройствами обогре­
ва и вентиляции (О В У ), кондициони­
рования.

Тепловоз оснащен мощ ными сред­
ствами пожаротуш ения: установкой
порошкового пожаротушения (УП П ), 
газового пожаротуш ения, о гнетуш ите­
лями О У — 5, О ХВП — 10. Установка 
порошкового пожаротуш ения предназ­
начена для туш ения пожара в дизель­
ном помещении или на объекте вне 
тепловоза. При горячем отстое тепло­
воза с работаю щ им дизелем  система 
пожаротушения включается автомати­

чески. Установка газового пож ароту­
шения предназначена для туш ения оча­
гов пожара в высоковольтной кам ере.

Д ля обеспечения работы тепловоза 
при низких тем пературах в его кон­
струкции применена систем а обогре­
ва воды и масла дизеля , а такж е 
систем а рециркуляции и обогрева ак­
кум уляторны х батарей.

Принятые конструктивные решения 
должны обеспечить высокий техниче­
ский уровень тепловоза и значитель­
ный экономический эф ф е к т от его 
внедрения. По расчетам он составля­
ет 260 ты с. руб . на секцию . В одно­
секционном исполнении локомотив 
мож ет заменить двухсекционны е теп­
ловозы типа 2ТЭ10 и 2ТЭ116.

Инженеры А. В. КАБАКО В, 
Главное управление 

локомотивного хозяйства М ПС
С. П. ФИЛОНОВ, В. Н. ЧЕГЛАКОВ,

ПО «Ворош иловградтепловоз»
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электроснабжение

ЭФФЕКТИВНОСТЬ ПРОМЕЖУТОЧНЫХ ПОДСТАНЦИЙ ПОВЫШЕНА
Д олгое время на Восточно-Сибир­

ской дороге  для усиления про­
пускной способности участков, элек­
трифицированных на постоянном токе, 
использую т пром еж уточны е (дополни­
тельны е) тяговы е подстанции с первич­
ным напряжением 10 кВ, они питаю т­
ся по продольной ЛЭП от основных 
(с  первичным напряжением 110 кВ) 
тяговы х подстанций.

Так, на перегоне Зим а —  Д елю р, 
им ею щ ем в середине зоны затяж ной 
(более 5 км ) подъем , в 1974— 1975 гг. 
на расстоянии 8 км от тяговых под­
станций Зим а и Д елю р были построены 
две одноагрегатны е подстанции упро­
щ енного типа с комплектными рас­
пределительным и устройствами 10 и
3,3 кВ.

Э тот вариант усиления был принят 
ввиду очевидных преим ущ еств : снижа­
ю тся затраты  при строительстве под­
станций (отсутствие О Р У -110-35 кВ с 
понижающими трансф орм аторам и, 
включая питающие линии); упрощ ается 
эксплуатация, а следовательно , нет не­
обходим ости содерж ать дополнитель­
ный ш тат; максимально приближены 
точки приложения тяговых нагрузок.

Питающ ие ф идеры  10 кВ от основ­
ных тяговых подстанций были смон­
тированы на опорах контактной сети , 
что резко  удеш евило строительство . 
Сечение их проводов было ограничено 
несущ ей способностью  опор и состави­
ло 120 м м 2 (алю миний). При этом  м ощ ­
ность дополнительной подстанции огра­
ничена пропускной способностью  ли­
нии и при длительно допустим ом  то­
ке 375 А  и коэф ф ициенте мощ ности 
со5 ф, равном 0,92, долж на составить 
6000 кВт.

О днако в процессе эксплуатации 
выяснили: дополнительные подстанции 
плохо берут на себя нагрузку, что сни­
ж ает эф ф е к т их включения. Так, суточ­
ная переработка энергии равнялась 
25— 30 % переработки основных под­
станций, максимальные токи нагрузки 
достигали 1070 А  при понижении на­
пряжения до 3 кВ, что соответствует 
мощ ности 3,2 тыс. кВт. Подобное не­
соответствие фактической нагрузочной 
способности расчетной можно объ­
яснить тем , что реально распределение 
нагрузок м еж ду основной и дополни­
тельной подстанциями при параллель­
ной работе зависит от ряда факторов.

С ю да относятся уровни напряжений 
на шинах тяговых подстанций и со­
отношение сопротивлений пути проте­
кания тягового тока (в том числе внут­
ренние сопротивления подстанций, пи­
тающ ей линии 10 кВ и контактной 
сети до  места приложения нагрузки).

П оэтому чтобы повысить нагрузоч­
ную способность дополнительной тяго­
вой подстанции, необходимо либо м ак­
симально снизить сопротивление пита­
ющей линии, т. е. увеличить сечение 
проводов хотя бы до 180 м м 2, что 
в конкретной ситуации было соверш ен­
но нереально, либо снизить внутреннее 
сопротивление самой тяговой под­
станции и повысить напряжение на ее 
шинах.

Был выбран второй вариант. В 1986—  
1987 гг. на этих тяговых подстанциях 
смонтировали выпрямительные агре­
гаты с двенадцатипульсовой схемой вы­
прямления последовательного’ типа, 
с тяговыми трансформаторам и 
ТРДП-12500/10 со ступенями регулиро­
вания 10,5— 10; 9,5 кВ.

Известно, что такая схем а выпрям­
ления по сравнению с другими облада­
ет более жесткой внешней характери­
стикой, а следовательно , меньшим 
внутренним сопротивлением. Ум ень­
шение коэффициента трансформ ации 
тягового трансф орм атора позволило 
поднять напряжение на шинах под­
станции в реж им е холостого хода до 
3,8— 3,9 кВ.

При этом  достигнут следую щ ий эф ­
ф ект. Токи подстанции возросли до 
1800 А  при напряжении 3 кВ, т . е. 
мощ ность подстанции увеличилась до 
5400 кВт, а в пиковом реж им е до 
6500 кВт. Суточная переработка энер­
гии достигла 60— 70 тыс. кВт, что со­
ставляет 70— 80 % переработки основ­
ной тяговой подстанции.

Коэф ф ициент мощ ности повысился 
до 0,98. Тем самы м за счет снижения 
циркуляции реактивной мощ ности в ли­
нии 10 кВ повышена нагрузочная спо­
собность тяговой подстанции до 
6500 кВт, на 15 % снижены потери 
напряжения в линии, на 400 000 кВт • ч 
в год уменьш ены потери активной 
мощ ности (для  двух подстанций).

П редлагаем ое усовершенствование 
мож ет быть использовано на участках 
постоянного тока, где выполняют усиле­
ние строительством  промежуточных 
тяговых подстанций.

Д . Я. КИРИЧЕНКО,
начальник дорожной 

электротехнической 
лаборатории 

Восточно-Сибирской дороги

УСТРАНЕНИЕ УРАВНИТЕЛЬНЫХ ТОКОВ В ТЯГОВОЙ СЕТИ
К ак правило, уравнительны е (транзитны е) токи в тяговой 

сети возникают из-за сущ ественных различий ф аз векто­
ров первичных (соответственно и вторичных) напряжений 
соседних тяговых подстанций, питающих общий участок 
контактной сети . Возникаю щ ее неравенство по величине в 
значительной степени ком пенсируется с помощ ью  РПН.

Речь идет об уравнительных токах , вызываемых питающей 
системой из-за слабой электрической связи линий 110 кВ м еж ­

ду собой, слиш ком большой разностью  их нагрузок и др . 
Эти линии оказываю тся связанными через тяговые тр ансф о р­
маторы и контактную  сеть.

Как известно, характер сопротивления уравнительного 
контура несколько иной, чем у линий 110 кВ, т. е . его сопро­
тивление имеет больш ую  реактивную  составляю щ ую . Поэто­
му такие токи нежелательны и с точки зрения экономичности 
электроснабжения в целом , не говоря уж е о том , что кон­
тактная сеть м ож ет из-за них чрезмерно перегреваться.

Если меры устранения уравнительных токов на стороне 
110 кВ окаж утся очень дорогостоящ им и, тогда остаю тся 
два пути. Первый —  разорвать контур на посту секциони­
рования контактной сети , т . е . перейти на раздельное пита­
ние, второй —  сохранить параллельное питание, но ввести 
в контур тяговой сети э .д .с . такой величины и направления, 
чтобы она препятствовала протеканию  уравнительного тока.

Параллельное питание обладает известными преим у­
щ ествами, поэтому второй путь предпочтительнее. С оздать  
э .д .с ., перпендикулярную  напряжению плеча, мож но с по-
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Илья ВЕТРОВ
странники истории

А Л А Н И Ю  С Т А Ж
(П р о д о л ж е н и е . Н ач ал о  см . «Э Т Т» №  1, 1990 г.)

Н А Ч А Л О  П У Т И
П ер в ы е  колон н ы  о со б о го  р е зе р в а  

Н К П С  ф о р м и р о в а л и с ь  в М о с к о в ­
ском  л о к о м о ти вн о м  д еп о  имени И л ьи ч а , 
вх о д и вш ем  в  с о с т а в  З а п а д н о й  дор о ги , 
гд е  е щ е  н е д а в н о  н ачальн и к о м  был 
Г ар н ы к . И з ъ я в  из и н в ен тар н о го  п ар к а  
п о в р еж д ен н ы е  в ходе военны х действи й  
п а р о в о зы , и л ьи ч евц ы  о тр ем о н ти р о вал и  
их, п о к р аси л и . Э к и п а ж и  эти х  л о к о м о т и ­
во в  у к о м п л е к то в а л и  из э в а к у и р о в а н ­
ны х с  д о р о г  У кр аи н ы , Б ело р у сси и  и 
З а п а д н ы х  о б л а с т е й  Р осси и .

К р о м е п а р о в о зо в , в со ста в е  колонн 
п р е д у с м а т р и в а л и с ь  и ту р н ы е  теп луш ки  
д л я  эк и п а ж е й . С  ними бы ло  сл о ж н ее , 
но вск о р е  и это т  воп рос реш и л и . Не 
п р о ш л о  н ед ел и , к а к  и ж и л ы е  вагон ы  
у ж е  сто я л и  на п у тях  у  вы сокого  з а б о р а , 
п о д а л ь ш е  о т  п о с т о р о н н и х  г л а з .

В ию не 1942 г. в М оскву  вы зв ал и  
сп е ц и а л и с то в , р е к о м е н д о в а н н ы х  на 
д о л ж н о с т и  н а ч а л ь н и к о в  колонн . А ещ е 
сп у с т я  н еск о л ь к о  д н ей  п а р о в о зн ы е  
к о л о н н ы , т е п е р ь  у ж е  со ш табн ы м и

п о езд ам и , сто ял и  на стан ционны х 
п у тях  Б е л о р у с с к о г о  в о к з а л а .  С о 
сп арен н ы м и  п у лем етам и  на тен д ер ах  
они п роизводили  внуш и тельн ое в п еч ат ­
ление.
Д в а д ц а т ь  четвертого  ию ля н а  одном 

из перронов Б елорусского  в о к за л а  
о стан о в и л ас ь  м аш и н а  Х рулева. Н арком  
н а п р а в и л с я  к станционны м  путям , где 
стояли  п ар о во зы  и турн ы е теплуш ки .

О  готовности  своих  п а р о в о ­
зо в  р а п о р то в ал и  н ача льн и к и  колонн 
Ф р о л о в , Д е д у к  и М а к а р о в .  С 
А лексеем  М а р ья н о в и ч ем  Д ед у к о м  и 
Н и колаем  А ки м ови чем  М а к а р о в ы м  
м н е п р и х о д и л о с ь  в с т р е ч а т ь с я  в 
н ар к о м а т е  и на при ф ронтовы х  д о р о гах . 
Э то бы ли  опы тны е к о м ан д и р ы , з а н и м а в ­
ш ие вы соки е посты  на тран сп о р те . 
И м  д о в ел о сь  п он ю хать  п ороху на 
б л и ж а й ш и х  п о д с ту п а х  к М оскве , 
и сп ы тать  б о м б еж к и , горечь  о тсту п л е­
н и я. ' О ни с о зн а в а л и  всю  м еру о тв ет ­
ственности , к о т о р а я  л е г л а  на их плечи.

Но за  ними бы л н ем алы й  опы т раб о ты , 
зн а н и е  л ю д ей . Э то  д о л ж н о  б ы ло  пом очь 
о р и ен ти р о в ат ься  в сл о ж н ы х  о б с т о я т е л ь ­
ства х .

М а к а р о в  д о  войны  был н ач альн и ко м  
о тд е ле н и я  д в и ж е н и я  в В и тебске, затем  
сл у ж и л  в В о е н н о -эк сп л у атац и о н ­
ном у п р авл ен и и  М осковского  у зл а . 
Т р еб о в ател ьн ы й  к себ е  и д р у ги м , он 
п о л ь зо в а л с я  у в аж ен и ем  подчиненны х. 
Бы л вн и м ател ен  к их н у ж д а м , о т л и ч а л с я  
см елостью  и р еш и тельн остью . Л ю ди  
в и д е л и , Н и к о л а й  А к и м о в и ч  п о д  
бом б ам и , не т е р я я  х л а д н о к р о в и я  и 
вы д е р ж к и , п ред п ри н и м ал  все  в о зм о ж ­
ные меры  д л я  с п асен и я  дру ги х . И  это  
не м огло  не в ы зы в а т ь  к нем у гл у б о ч а й ­
ш его у в а ж е н и я .
В сл е д  за  и л ьи ч евц ам и  сф о р м и р о в а л и  

колонны  осо б о го  р е зе р в а  и в 
локом отивны х д еп о  М о с к о вск о -К и ев­
ской, О ктяб р ьско й , Я р о с ла в ск о й  и д р у ­
гих дорог.

Во гл а в е  новы х колон н  сто ял и  
л у ч ш и е  к о м а н д и р ы  п р и ф р о н т о в ы х  
м а ги с т р а л е й , о тл и чн о  зн а в ш и е  д е л о  и 
у ж е  « о б стр ел ян н ы е»  н а  войне. Т ак,

мощ ью  линейного добавочного трансф орм атора, выпускае­
мого промы ш ленностью , например ЛТДН-63 000-35, регули­
ровочного тр ансф орм аторного агрегата (автотрансф орм атор 
и линейный трансф орм атор  находятся в одном баке), под­
клю ченного к районной обм отке 35 кВ тягового трансф ор­
матора по схем е , изображ енной на рис. 2.

Наибольш ее напряжение вольтодобавки равно 5776 В, 
а за счет предизбирателя оно мож ет менять направление 
(рис. 1, а). П редставляет интерес однофазный реж им работы 
регулировочного автотрансф орм атора, т . е . с неподклю чен­
ной третьей ф азой (на рис. 2 —  ф азой «а»).

Рис. 2. Схема регулировочного агрегата

В этом  случае потери холостого хода ум еньш аю тся в 
3 раза. Магнитный поток в стерж не отклоненной ф азы  б удет 
отсутствовать, если не считать небольш ого потока рассеива­
ния, который можно совсем исключить, если закоротить 
свободную  обм отку. В работаю щ их ф азах автотрансформ а­
тора магнитный поток уменьш ается. Применяя другие сочета­
ния подклю чаемых ф аз линейного трансф орм атора, можно 
получить ещ е два варианта вольтодобавок (см . рис. Ч, б ), 
т. е. под другими углами к основному напряжению.

Если подключить линейный автотрансформ атор к тяговой 
обм отке (27,5 кВ), то можно получить вольтодобавки не­
сколько иного направления с максимальной величиной 4126 В 
(см . рис. 1, в). Подобный результат дает схем а , предлож ен­
ная сотрудниками МИИТа.

Наконец, включая в каж дую  ф азу  тяговой сети (в оба 
плеча и отсасывающий провод) по одной линейной обм отке 
вольтодобавочного трансформ атора, получают возмож ность 
поворачивать тяговый треугольник напряжений без искаж е­
ния в ту  или другую  сторону.

Таким образом , описанный регулировочный тр ансф о рм а­
торный агрегат благодаря возможности получения вольто­
добавки лю бого направления и наличию РПН позволяет не 
только устранить уравнительные токи, но и попутно выровнить 
напряжение плеч.

И. А. ЛЫЗИН, В. А. ПАСТУХОВ,
Ю го-Восточная дорога;

Ю . Д . САПРОНОВ, 
М осковская дорога;

Ю . А. ЧЕРНОВ,
миит.
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колонн особого  резерва НКПС, Герой  
С оциалистического Труда

8-ю  колонну  в о зг л а в и л  Е вгений  Ф ед о р о ­
вич Р у д о й , и звестн ы й  н а  тр ан сп о р те  
ч ело в ек . В т р и д ц а т ы е  годы  он был 
у п р а в л я ю щ и м  К и т а й с к о -В о с т о ч н о й  
ж е л е зн о й  до р о ги  ( К В Ж Д ) ,  а  потом 
с т а л  н ач а л ь н и к о м  М о с к о в с к о -Д о н б а с ­
ской . 7-ю  колон н у  в о зг л а в и л  Ф едор  
А лексееви ч  С т еп ан о в , б ы вш и й  з а ­
м ести тел ь  н а ч а л ь н и к а  Я р о с ла в ск о й  
дор о ги . С  ним я  п о зн ак о м и л ся , к а к  
то л ь к о  в ер н у л ся  и з  п а р ти за н с к о го  
о т р я д а  и бы л н а зн а ч е н  зам ести тел ем  
н а ч а л ь н и к а  колонны . М ен я  особенно  
п о р а з и л а  е г о  р а б о т о с п о с о б н о с т ь .  
Н еп он ятн о , к о гд а  он с п а л , отд ы х ал . 
П о д тян у ты й , эн ергич н ы й  и в е зд е с у ­
щ ий , отличны й сп ец и ал и ст , он д ей ст в о ­
в а л  на о к р у ж а ю щ и х  исклю чи тельн о  
б л аго п р и я тн о .

С ам ы х  теп л ы х  слов  з а с л у ж и в а е т  и 
н а ч а л ь н и к  10-й колон н ы  К он стан ти н  
И в ан о в и ч  Д а н и л е н к о . О  п р о и зв о д ­
ственн ы х  у сп ех ах  у ж е  в то  врем я 
го в о р и л а  его  в ы с о к а я  н а г р а д а  —  
орден  Л е н и н а . В 1935 г. он один из

ф  Е. Ф. Р удой , начальник О Р К П -8

п ер вы х  на сети ж ел езн ы х  д орог 
п о д д е р ж а л  почин П е т р а  К р и во н о са , 
а  зат ем  и сам  р а з в и в а л  неви дан н ы е 
д л я  то го  врем ен и  скорости , д о к а з ы в а я , 
что  д ей ству ю щ и е на д о р о г а х  нормы  
веса  п оезд ов  и их скорости  явно  
зан и ж е н ы , что п о р а  д а т ь  простор 
п ар о в о зу .

К он стан ти н  И ван о ви ч  Д а н и л е н к о  в 
1937 год у  р у ковод и л  крупнейш им  
ло к о м о т и в н ы м  д е п о  « О к т я б р ь »  в 
Х ар ьк о в е . Л ю д и  п р и с м а тр и в а л и с ь  к 
том у , что он говорит , что д ел ае т . 
Д е п о  при К о н стан ти н е  И ван о в и ч е  бы ло 
на вы соте. С к о л ьк о  зам еч ател ь н ы х  
н ач и н ан и й  р о д и л о сь  в этом коллективе! 
И  вскоре Д а н и л е н к о  вы двин ули  з а ­
м ести телем , а  за т е м  и н ач альн и ко м  
Ю ж н ой  ж ел езн о й  дороги ...

Л ето  1942 г. О б ст ан о в к а  б ы л а  н а ­
пряж ен н о й . В сл ож н ей ш их  у с л о в и ­

ях  р а б о т а л и  и ж ел езн ы е дор о ги , ед в а  
с п р а в л я я с ь  со всё во зр а став ш и м и  
об ъ ем ам и  п еревозок . О тд ельн ы е у ч а с т ­
ки и д а ж е  ц елы е н а п р а в л е н и я  бы ли 
б у к в ал ьн о  за б и ты  гр у зам и  и воинским и 
со ста в ам и . Ч тобы  в ы п р ави ть  с о зд а в ш е ­
еся  п олож ение, н а  дороги  П о в о л ж ь я , 
У р ал а , С ибири бы ли н ап р ав л ен ы  17 ко ­
лонн  особого  р е зе р в а  с парком  б олее 
чем в 500 локом отивов.

1-я ко л о н н а  в сч итан н ы е дни  
д о л ж н а  б ы л а  вы везти  с К уйбы ш евской  
д ор о ги  83 п о е зд а , в том  чи сле 4 3 — с 
о б о р о н н ы м и  г р у з а м и ,  2 -я  —  3 0 0  
п оезд ов  с О рен б у р гско й .

Ч а с т ь  п ар о в о зо в  н аш ей  7-й  колонны  
с осени  1942 г о д а  н а ч а л а  води ть  
воинские п о е зд а  от  Н и ж н его  Т аги л а  
и С в е р д л о в с к а  на К ам ы ш и н , П ал - 
л а с о в к у  и д а л ь ш е  на С т а л и н гр а д . К  
В олге  у ж е  бы ло  п р и к о ван о  вни м ан и е 
всей  стр ан ы . Д у м а л о с ь , что  им енно 
на этом  н а п р а в л е н и и  б уд ут п о д ­
тя н у ты  о стал ь н ы е  л оком оти вы  н аш его  
сп е ц ф о р м и р о в а н и я , но поступил п р и к аз  
из М осквы : п о д го то ви ть  п ар о во зн ы й  
п ар к  к п ер еб р о ск е  в рай о н  особо 
в а ж н ы х  п ер ево зо к . М ногие усом н и ли сь: 
н еу ж ел и  есть  д р у ги е  б о л ее  в а ж н ы е  
п ер ево зки , чем  те , которы е и дут к 
С т а л и н г р а д у ?  О к а з а л о с ь , есть : уголь  
В оркуты .

Д о н б а с с  бы л в р у к ах  в р а г а . 
Т опл и во  и з К у з б а с с а  ш л о  н а  У рал  и 
в ц ен тр  стр ан ы , за в о д а м , кую щ им  
о р у ж и е . Н о у го л ь  н уж ен  бы л т а к ж е  
и С е верн ом у  ф лоту , и м орским  конвоям  
сою зн и ков , д о с т а в л я в ш и м  в М урм ан ск  
и А р х ан гел ьс к  тр ан сп о р ты  с тан к ам и , 
с а м о л е т а м и , а в т о м а ш и н а м и , б о е ­
п р и п асам и .

У голь н у ж ен  бы л к а к  хлеб , к а к  
ж и зн ь . А гд е  его  б р а т ь ?  О с т а в а л с я  
б а с с е й н  з а  С е вер н ы м  П о л я р н ы м  
кругом . О с т а в а л и с ь  П еч о р а , В оркута . 
И вот т у д а , в су р о вы х  усл о ви ях  
военного  врем ен и , ч е р ез т а й г у  и 
тун дру , по вечной  м ер зл о те  тянули  
до р о гу . Р а б о т а л и  круглы е сутки , без 
вы ходны х, в лю б ую  погоду. С тал ьн ы е 
нитки л егл и  в р екорд н ы е сроки . Но 
их п р о п у с к н а я  с п о с о б н о с т ь  б ы л а  
н ев ел и к а , а у гл я  тр е б о в а л о с ь  все 
бол ьш е. В от п очем у реш или  п ер еб р о ­
си ть  особы й  р езе р в  Н К П С  —  колонны

п ар о в о зо в , им евш ие опы т п р и ф ронтовы х  
п ер ево зо к , а  н ал и ч и е  при  п а р о в о за х  
сп ец и ал ьн ы х  теп л у ш ек , в которы х 
ж и л и  б р и гад ы , п о зв о л я л о  в о д и ть  
п о езд а  на зн ач и тел ь н ы е  р ас с т о ян и я  
б ез  отц еп ок  от с о с т а в а .

Н а ч а л а с ь  б ес п р е ц е д ен тн ая  о п е р а ­
ц и я  «У голь». Д н ем  и ночью  п ар о во зы  

со в ер ш ал и  рей сы , д о с т а в л я я  в ц е н т р а л ь ­
ные р ай о н ы  с тр ан ы  в о р к у ти н ск о е  
топ ли во .
З а  С еверн ы м  П о л яр н ы м  кругом  не 

б ы ло  войны , не б ы ло  и б о м б еж ек , 
но и там  ц а р с т в о в а л и  х о л о д  и ночь, 
с о к т я б р я  б у ш е в а л и  зл о б н ы е  б у р ан ы  
и сн еж н ы е м етели , з а м е т а я  пути под 
сам ы е р ам ы  в аго н о в . А зи м ой  сто ял и  
та к и е  лю ты е м ор о зы , что  д а ж е  на 
сам ы х  к о р о тк и х  с т о я н к а х  к о л е с а  
н ам ер тв о  п р и х в а т ы в а л о  к р ел ьсам . 
И  е щ е  одн о  о б ст о ятел ь ств о : хотя
мы везли  у го л ь  и д л я  ж ел езн ы х  
д о р о г , нам  его  не д а в а л и . В к а ж д о м  
п оезд е б ы л а  с п е ц и а л ь н а я  о х р ан а .

П а р о в о зы  мы о т а п л и в а л и  д р о в ам и , 
н ередко  и сы ры м и. Ч то б ы  д е р ж а т ь  в 
так и х  у сл о в и ях  п а р  в котле, т р е б о в а л о с ь  
м ногое. Ч то  х о р о ш о  б ы л о  при  у гольн ом  
отоп лен и и , не го д и ло с ь  при д р о в ян о м . 
Т ак , на н аш и х  п а р о в о за х  С О  за г р у з к е  
д р о в  д о  полной вм естим ости  м еш али  
н а х о д и в ш и еся  в то п ке , кон стр у кти вн о  
п р едусм отрен н ы е, ки п яти л ьн ы е трубы  
и топ оч ны е а р к и . П р и ш л о сь  топ оч ны е 
ар к и  р а з о б р а т ь  д о  последн его  к и р п и ­
ч и к а , к и п яти л ьн ы е  трубы  в ы р е з а т ь  
авто ген о м , а  д л я  у вел и ч ен и я  з а п а с а  
д р о в  н а р а с т и т ь  тен д еры .

З а  У р ал ьски м  хребтом  и з а  П о л я р ­
ным кругом  э к за м е н  на п рочн ость  и 
вы н осли вость  д е р ж а л а  не т о л ь к о  
тех н и к а . Т ам  ш л а  су р о в а я  п р о в ер к а  
л и ч н о го  с о с т а в а  с п ец ф о р м и р о в а н и й  на 
стой кость , в ы д е р ж к у , м у ж ество . И  
сам ы й  гл ав н ы й  эк за м е н  —  н а  ч е л о в е ч ­
ность. В ч а с  и сп ы тан и й  ч ело в ек  
м о б и л и зу ет  в се  н а  д о ст и ж ен и е  одной 
цели: в ы ж и ть . Н о те , кто  п рош ел
ч ерез и сп ы тан и я , п о зн ал  о п асн о сть , 
н а д  кем в и т а л а  см ер ть , тот зн а е т , что 
о дн ом у  с б ед ой  не с п р а в и т ь с я , н ад о  
у м еть  пом очь др у ги м , если  х очеш ь, 
чтоб пом огли  теб е . И м ен н о  таки м и  
бы ли  лю ди  колон н  о собого  р е зе р в а . 
П о это м у  они и в ы сто я л и : в н евер о я тн о  
т р у д н ы х  у с л о в и я х  п е р е б р о с и л и  в 
ц ен тр ал ьн ы е  р ай о н ы  стр ан ы  и в п ри ­
ф рон товую  п олосу  б олее  п яти  м и л ­
ли о н о в  тонн у гл я ...

А тем  врем енем  с ф р о н то в  п оступ али  
н е у те ш и те л ь н ы е  в ест и . Н ем цы  

п о д тя ги в ал и  новую  техн и ку , св еж и е  
ди ви зи и . В скоре с т а л о  и звес тн о , что  
п роти вн и к  п р о р в а л  ф р о н т  не то л ько  
по М иусу, но  и по всем у  Д о н у . У 
в р а г а  о к а з а л и с ь  ж е л е зн ы е  дороги  
Д о н б а с с а , Ю го -В о ст о к а , С евер н о го  
К а в к а з а .

Х а р а к т е р е н  тел еф о н н ы й  р а зг о в о р , 
со сто я в ш и й ся  м еж д у  Х рулевы м  и 
А н д р е е в ы м . Р а с с к а з ы в а л  о н ем  
В и к то р  А н то н о в и ч  Г а р н ы к , п р и ­
с у тст в о в ав ш и й  при этом  р а зго в о р е :

—  Я бы л н а  очередн ом  д о к л а д е  у 
Н а р к о м а , к о гд а  р а з д а л с я  т е л е ф о н ­
ны й зв о н о к .



—  С л у ш а ю , А н д р е й  А н д р ее ви ч . 
Т а к . В з я т ь  с  собой  д и сл о к ац и ю  
п а р о в о зн о г о  п а р к а ?  П о н я л . Б у д у  
ч е р ез  т р и д ц а т ь  м инут.

Д л я  о б ес п е ч ен и я  в о зр а с т а ю щ и х  
вои н ски х  п е р е в о з о к  Г К О  н асто й ч и во  
тр е б о в а л  ф о р м и р о в а н и я  новы х спец- 
п о д р а зд е л е н и й ...

Ч у ть  б о л ь ш е  т р ех  н ед ел ь  по­
н а д о б и л о с ь  В и к т о р у  А н т о н о в и ч у , 
чтобы  д о л о ж и т ь  Н ар к о м у : за д а н и е
Г К О  вы полнено . С ф о р м и р о в ан о  35 
колон н , из которы х 18 —  с п ар ко м  в 
500  л о ко м о ти во в , н ап р а в л е н ы  ту д а , где 

|  гр ем ел и  бои.
ж т  ш ли  на п р и ф р о н то вы е у частки  
У  н аш и  к р а с а в ц ы  п ар о в о зы . У ш ли с 
п ри вы чн ы х т я го в ы х  п леч , с мирны х 
з а д а н и й , с  д е й с т в о в а в ш и х  мирны х 
г р а ф и к о в  и р а с п и с а н и й . О ни уходили , как с о л д а т ы . Н е б ы л о  д н я  и ночи, 
чтббы  п а р о в о зы  с п ри дан н ы м и  им 
с о с т а в а м и  не п о п а д а л и  п о д  о б стр ел ы  
д ал ьн о б о й н о й  ар т и л л е р и и  или под 
у д а р ы  в р а ж е с к о й  а в и ац и и .

•' В  о тд е л ь н ы е  д н и , о собенн о  в 
а в г у с т е  1942-го , ги т ле р о в ц ы  бом би ли  
ж е л е зн о д о р о ж н ы е  о б ъ ек ты  б у к в ал ь н о  
к а ж д ы й  ч а с . ' Т ы сяч и  бом б  р а зн о г о  
к ал и б р а , п а д а л и  н а  зем лю . Н авер н о е , 
их б ы л о  д о с т а т о ч н о , чтобы  вы вести  
и з с т р о я  в с е  ж е л е з н ы е  д о р о г и  
Е вр о п ы . А н аш и  п р и ф р о н то вы е д о ­
р о ги , о б с л у ж и в а в ш и е  С т а л и н г р а д , 
р а б о т а л и . В н еи м о вер н о  т я ж е л ы х  
у с л о в и я х , но р а б о т а л и .

К а ж д ы й  р ей с  —  п од ви г, н еравн ы й  
^ .  п о ед и н о к  с в р а го м . Г и тл ер о в ц ы  бы ли 

о с н а щ е н ы  с а м о л е т а м и  сам ы х  с о в ер ш ен ­
ны х ко н стр у к ц и й , а  вои н ски е п о езд а  
ш ли  к С т а л и н г р а д у  б ез  п р и кр ы ти я  
не то л ьк о  с в о зд у х а , но не им ели д а ­
ж е  зен и тн ы х  у стан о в о к . М аш и н и ст  
л о к о м о т и в а  п р а к т и ч е с к и  о с т а в а л с я  
один н а  один  с в р а ж е с к и м  летчи ком . 
Н ер ед к о  ем у  п р и х о д и л о сь  д ей ст в о в ать  
и к а к  м аш и н и ст у , и к а к  воину . О к а ­
зы в а е т с я  д а ж е  п а р о в о з , если  то л ьк о  
им у п р а в л я е т  н а с т о я щ и й  с п ец и ал и ст , 
м о ж е т  тв о р и т ь  ч у д еса . Т аки м и  ум елы м и 
м аш и н и стам и  бы ли  П о к у сай  и Я н к о в ­
ский. В своей  колен коровой  т е т р а д к е  
я  о б н а р у ж и л  к о е-к ак и е  св ед ен и я  об этих 
л ю д ях . В о о б щ е подробн ы х  зап и се й  я, 
к с о ж ал ен и ю , не вел . Н о к а ж д ы й  р а з , 
д о с т а в а я  п о ж е л те в ш и е  от врем ени  ф р о н ­
то вы е зап и ск и , в п ам яти  вста ет  п е р е ­
ж итое^. С л о вн о  сей ч ас  в и ж у  мою с то в а - 
р и щ ей , с которы м и прош ел^Ф У |1 ны е пу­
ти -д о р о ги  ч е р ез  всю  войну.

Т а к  в о т , о П о ку п ав . М у ж ество м  и 
ум еньем  А л е к с а н д р  И в а н о в и ч  о тл и ­
ч а л с я  ещ е  в м и р н ы е год ы , к о гд а  водил 
из Х а р ь к о в а  н а  Д о н б а с с  тяж е л о в е с н ы е  

Ь п о е зд а . Т а к а я  у ж  это  п р о ф есси я  —  
м аш и н и ст . В д о р о ге  в се  б ы ва ет . 
Ч ел о в ек у  н ер еш и тел ьн о м у , тр у сли вом у  
там  н ечего  д е л а т ь .

В о к т я б р е  со р о к  п ервого , ко гд а  
в р а г  п одходи л  к Х а р ь к о в у , о к а за л о с ь , 
что  в д в а д ц а т и  ки л о м е тр ах  от город а 
н а  С еверном  П о сту  о с т а л с я  с о ста в  из 
д в а д ц а т и  в аго н о в , гр у ж ен н ы х  стан о ч ­
ны м об о р у д о в ан и ем  с Х Т З . У зн ав  об 
этом , А л ек сан д р  И в ан о в и ч  нем едленно

о тп р ав и л ся  на С еверны й П ост. Там 
у ж е  о р у д о в ал а  в р а ж е с к а я  р а зв е д к а . 
Р и с к у я  ж и зн ь ю , П о к у сай  сум ел  п р о ­
б р а т ь с я  к со ста в у  и увести  его  со 
с тан ц и и  б у к в а л ь н о  под  носом у 
ги тлер о вц ев .

а к  ж е  см ело  д ей с т в о в а л  А л ексан д р  
1  И в ан о в и ч  и на С т ал и н гр ад ск о м  

н ап р ав л ен и и . Н а ч и н а я  со^ стан ц и и  
П о во р и н о  и почти  д о  сам ой  И л о вл и , 
что в тр и д ц а т и  к и л о м етр ах  от С т а л и н ­
г р а д а ,  ' н ем ец к и й  б о м б а р д и р о в щ и к  
с л ед о в а л  з а  п оезд ом  с тя ж е л ы м и  
т а н к а м и , к оторы й  вел  к ф ронту  
А л ек сан д р  П о к у сай . А т а к а  с л е д о в а л а  
з а  а т а к о й , но всяки й  р а з , ум ело  
м а н е в р и р у я , м аш и н и ст  у х о д и л  от 
п р и ц ел ьн о го  бом б о во го  у д а р а . Он то  
п р и т о р м а ж и в а л , то  в д р у г  р а зв и в а л  
м ак си м альн у ю  ско р о сть , чтобы  этим 
с б и т ь  с п р и ц е л ь н о й  о р и е н т а ц и и  
в р а ж е с к о г о  а с а . И  то л ь к о  на пятом  
за х о д е , а  это  у ж е  б ы л о  на следую щ ей  
с та н ц и и , бом бы  уго д и ли  в эш елон . 
Б ы л  п о в р е ж д е н  котел  и тен дерн ы й  б ак , 
о ск о л к ам и  от р а зо р в а в ш и х с я  бом б 
П о к у сай  бы л р ан ен .

—  К  сч астью , п р и б л и ж а л и с ь  су м ер ­
ки ,—  р а с с к а зы в а л  А л ексан д р  И в а ­
н ови ч ,—  и я  реш и л укры ть  в о и н ­
ский  эш елон  в вы ем ке пути, где 
с  в о зд у х а , при  н асту п и вш ей  тем ени , 
в р я д  ли б ы л о  что -то  видно ги т л е р о в ­
ском у  л етч и ку . У кры в п оезд  в вы ем ке, 
я п о п роси л  св о его  п о м о щ н и к а  д о ст ать  
к л ещ и . О н  п осм о тр ел  на м ен я , и л и ц о  
его  и с к а зи л о с ь  от у ж а с а .

Н аск о р о , с п ом ощ ью  к о ч е гар а  и 
св о его  п о м о щ н и к а , П о к у сай  п е р е в я за л  
кр о в о то ч ащ и е р ан ы  и п р и н я л ся  за  
р ем он т к о т л а , из кото р о го  с ш ипеньем  
вы ходи л  п ар  и би ли  го р я ч и е  ф о н т а н ­
чики воды . З а т е м  т я ж е л о  ран енны й 
м аш ин и ст и пом ощ ник, п о м о гая  
д р у г  д р у гу , глуш и ли  пробоины  в 
к отле и тендере. К огда все п о в р еж д е­
н ия, н акон ец , бы ли у стран ены , они 
повели п о езд  на С тал и н гр ад .

Т аки х  эп и зод ов  бы ло н ем ало  в воен ­
ной б и о гр аф и и  А л ек сан д р а  И ван о ви ч а . 
Р ан ен н ы й  в спину сем ью  о ско л кам и , он 
р а б о т а л  в колон н е д о  последнего.
А в сам ом  конце войны , ко гд а  у ж е  не 
мог ходить, уех ал  в Х ар ько в , гд е после 
н еп р о д о л ж и тел ьн о го  л еч е н и я  сн ова 
в зя л с я  з а  регу лято р  п а р о в о за  и р аб о т ал  
м аш инистом  д о  1960 год а —  т а к  и ум ер 
на своем  посту...

то  сл у ч и л о сь  в ночь на первое 
СУ  н о я б р я  1942-го. Н а п р а в л я я с ь  с
тан к о в ы м  эш елон ом  к ф р о н ту , А л ек ­
са н д р  Я н ковски й  б ы л  а т а к о в а н  с 
в о зд у х а . О д н а  ф у га с к а  п о п ал а  в 
ту р н у ю  т е п л у ш к у , гд е  о т д ы х а л а
с в о б о д н а я  от д е ж у р с т в а  б р и г а д а . 
П о ги б л и  почти  все: м аш ин и ст , по­
м о щ н и к , к о ч е г а р ,  к о н д у к т о р ы  и
п р о в о д н и ц а . В г о р я щ е м  ж и л о м  
ваго н е  —  уб и ты е , а в дей ствую щ ей
б р и г а д е  —  р ан ен ы е, в том  ч и сле м а ­
ш инист Я н ковски й  и поезд н ой  в а г о н ­
ны й м астер  Г лебов .

А ф ан аси ю  Г леб о ву , о тц у  б о л ьш о го  
сем ей ства  и сам о м у  стар ш ем у  в 
э к и п а ж е ,—  п од  п ять д еся т . В так о й  
о б ст ан о в к е , к а з а л о с ь , ничего бо л ьш е

0  Н. А. М акаров, начальник О Р К П -3, 
Герой Социалистического Труда

с д е л а т ь  бы ло  н е л ь зя , но А ф а н а с и й  
сд е л а л , к а к  потом  и м аш и н и ст , не­
возм о ж н о е . Ч тобы  о б езо п аси ть  н а ­
ход и вш и еся  на п л а т ф о р м а х  б р о н е­
м аш ин ы  и горю чее в б о ч к а х , А ф ан аси ю  
н у ж н о  бы ло  о тц еп и ть  от  с о с т а в а  
горевш ую  теп луш ку . Но к а к  подойти  
к ней, если  он а  о б ъ я т а  п лам ен ем ? 
Г л е б о в  п р о б о в а л  п о д о б р а т ь с я  с 
одной  сторон ы , с  д р у го й  не по­
л у ч а л о с ь . Н а  поиски  сп аси тельн о го  
р еш ен и я  б ы л и  о тп ущ ен ы  м гн овен ья . 
И  Г л еб о в  н аш ел  его , отц еп и л  теп луш ку , 
но п а р о в о з  не тр о н у л с я  с м еста .

—  С а ш а , д а в а й !  —  крикнул  А ф а н а ­
сий  м аш и н и сту , но то т  м о л ч а л . Т о гд а  
к он туж ен н ы й  осколком  бом бы  А ф а н а ­
сий в з о б р а л с я  н а  п а р о в о з  и уви д ел .

•  Е. М . Чухнюк, машинист О Р К П -4, 
Герой С оциалистического Труда.
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в б у д к е  м а ш и н и с т а  Я н ковски й  л е ж а л  
б ез  с о зн а н и я . С  тр у д о м  А ф ан аси й  
при вел  в ч у в с т в о  м а ш и н и с т а , пом ог 
ем у  п о д н я т ьс я  и сест ь  з а  р егу л я то р . 
П а р о в о з , ч у ть  б о к со н у в  к о л есам и , 
м ед л ен н о  т р о н у л с я  с  м еста . Р ан ен ы й , 
с  б о л ьш о й  п о тер ей  к р о ви , м аш и н и ст  
о ття н у л  п л а т ф о р м ы  с  б р о н ем аш и н ам и  
от го р я щ е й  теп л у ш к и .
Н е у с ту п а л и  в н ах о д ч и во сти  и 

м у ж ес тв е  м у ж ч и н ам  и ж ен щ и н ы . В 
ко л о н н ах  они р а б о т а л и  к о н д у к то р ам и , 
п о е зд н ы м и  в а г о н н ы м и  м а с т е р а м и , 
к о ч е га р а м и , п о м о щ н и к ам и  и м а ш и ­
н и с т а м и , о п р о в е р г а я  тем  с а м ы м  
у т в е р ж д е н и е : у  войны  не ж ен ск о е  ли ц о .

Д о  сих  п о р  о тч етл и в о  пом ню  
м и н ч ан к у  М а р и ю  А р и сто в у  и черни- 
го в ку  Е л е н у  Ч у х н ю к . Я х орош о их 
з н а л . С  М а р и е й  мы в с т р е ч а л и с ь  в 
Б е л о р у с си и , а  с  Е ле н о й  —  на К урской  
д у ге . О  М а р и и  р а с с к а з  д а л ь ш е , а 
сей ч ас  —  о  Е л е н е  М и ро н о вн е  Ч ухню к.

М а ш и н и ст о м  о н а  с т а л а  н еза д о л го  
до  войны . Р а б о т а л а  в Г ом еле на 
т р и к о т а ж н о й  ф а б р и к е  и о д н а ж д ы  
п р о ч л а  в г а з е т е  ста т ью  ж ен щ и н ы - 
м а ш и н и с т а  З и н а и д ы  Т роиц кой . Э то 
реш и л о  ее  су д ьб у .

...П е р в о е  б о ево е  к р ещ ен и е  он а  
п р и н я л а  в Г ом еле.

—  В го р о д е  у ж е  р в а л и с ь  с н а р я д ы , 
нем цы  п о д о ш л и  к  сам о й  о к р а и н е ,—  
р а с с к а з ы в а л а  м не Е л е н а  М и р о н о в н а .—  
Я с и д е л а  в б у д к е  п а р о в о з а  и ж д а л а  
с и гн а л а  о т п р а в л е н и я . А т у т  н ал етел и  
ф а ш и с тс к и е  с ам о л еты . Б е ж е н ц ы  с 
ко то м кам и  п о п ад ал и  н а  зем лю . С т р а ш ­
но, а  н ад о  с п а с а т ь  л ю д ей  и грузы , 
н а д о  уходи ть . Б у к в а л ь н о  по  д ы м я щ и м ­
с я  ш п ал ам  вы вели  состав .

З а п о м н и л о с ь  ей  и в о сем н ад ц ат о е  
ию ля 1942 г. В то т  д ен ь  нем ецкие 
«ю нкерсы » б ом би ли  стан ц и ю  А рчед . 
Г и тл ер о в ц ы  р в а л и с ь  к С т а л и н г р а д у  и 
с т а р а л и с ь  вы вести  и з  с т р о я  ж е л е зн о ­
д о р о ж н ы е  л и н и и  н а  п о д сту п ах  к нему. 
В р а ж е с к и е  с а м о л е т ы  р а з б о м б и л и  
в о к за л ь н о е  зд а н и е , д р у г и е  со о р у ж ен и я , 
у н и ч то ж и л и  д в е  сосед н ие у л и ц ы , а  на 
с а м о й  с т а н ц и и  —  ч е т ы р е  в о и н с к и х  
п о е зд а  и в се  п ути , з а  исклю чением  
гл ав н о го .

« П р о с к о ч у !»  —  р е ш и л а  Е л е н а . 
М е л ь к а л и  о б ъ я т ы е  п лам ен ем  с т а н ц и о н ­
ны е с о о р у ж е н и я , г о р я щ и е  н а  путях  
ваго н ы , п а р о в о зы ... П о е зд  н а  огром н ой  
ск орости  п роскочи л  стр ел к у , к  сч астью , 
перевед ен н ую  н а  гл ав н ы й  путь, и из 
го р я щ ей  л о ву ш к и  в ы р в а л с я  н а  степной 
простор .

—  В е зл о  д о  тех  пор, п о к а  сн ова 
не з а с т а л и  н ас  сам о л еты  в П етровом  
В а л у ,—  п р о д о л ж а л а  р а с с к а з  Ч у х н ю к .—  
В ы р в а т ь с я  н а  п ерегон  не б ы л о  н икакой  
во зм о ж н о сти . М ы  з а б р а л и с ь  в воронки  
и щ ели . С а м о л еты  п и к и р о в ал и  один за  
д р у ги м , п о с ы л а я  на зем л ю  д ес ятк и  
з а ж и г а т е л ь н ы х  и осколочн ы х  бом б, 
р а с с т р е л и в а я  со ста вы  из п ул ем ето в .

П о сл е  о ч е р ед н о го  с и л ьн о го  в зр ы в а  
м ен я о тб р о с и л о  в сто р о н у  и стукн уло  
об о  ч т о -то  тв е р д о е . Т(>лько т о гд а  я 
за м е т и л а , что  в окопе в о зл е  м еня 
л е ж и т  н е р а з о р в а в ш а я с я  б о м б а . Д е ­
л а т ь  б ы л о  нечего . Т а к  и д о си д ел а

д о  ко н ц а  б о м б еж к и  ряд ом  с этим 
ч у д о ви щ ем . С г о р е л а  н аш а  теп л у ш к а , 
в которой  н а х о д и л и сь  все продукты  и 
вещ и . Н о ч ев ал и  в степи . У тром  п о ­
я в и л с я  в р а ж е с к и й  сам о л ет  и сбросил  
н есколько  бом б . О д н а  из них п о п ал а  
в тен д ер  м оего  п а р о в о за , о сколкам и  
р а н и л о  в н огу ...

К а к  б ы в а л о  т р у д н о  ч ер ез степь
п р о р ы в а т ь с я  к ск р ы то м у  гу сты м  
ды м ом  С т а л и н гр а д у . И все-так и  п р о ­
р ы в ал и сь . С нечеловечески м  упорством  
водили  со ста в ы  через эту  голую ,
вы ж ж ен н у ю  степь. В одили мимо 
стерты х  с л и ц а  зем л и  стан ц и й , и зу р о ­
д о в а н н ы х , с в а л е н н ы х  п о д  о т к о с
л о к о м о ти во в . С к о л ьк о  р а з  во  врем я 
эти х  п оезд о к  п р и х о д и л о сь  р а с ц е п л я т ь  
со с та в , чтобы  отвести  в сторону
го р я щ и й  вагон .

Все бы ло па С т ал и н гр ад ск о м  н а п р а ­
влен и и . О т п р ям о го  п о п а д а н и я  с н ар я д о в  
и бом б к а ж д ы й  третий  п ар о в о з  был 
п о в р еж д ен . У н ас  в 7-й  к олон н е н асч и ­
ты в а л о с ь  п осле С т а л и н г р а д а  восем ь п а ­
рово зо в  с осколочны м и п р обои н ам и , а  в 
10-й —  все  тр и д ц а т ь  локом оти вов.

С к о л ьк о  р а з  по тр ев о ж н о м у  си гн алу  
п а р о в о за , с л е д о в а в ш е го  с  поезд ом , со л ­
д а т ы  о с т а в л я л и  теп луш ки  и у к р ы в ал и сь  
в л е с о за щ и тн ы х  п о с а д к а х . Н о то , что 
м о ж н о  со л д ат у , д а л е к о  не в сегд а  п о з­
в о л ял и  себе м аш ин и сты , п оезд ны е в а ­
гонны е м а с т е р а  или кон дукторы , н ах о ­
д и в ш и е с я  на свои х  р аб о ч и х  м естах . В 
о тд ельн ы х  к о л о н н ах  п отери  ли чн о го  со ­
с т а в а  д о х о д и л и  д о  д в а д ц а т и  проц ен тов , 
а  в 10-й колон н е к а ж д ы й  третий  член 
э к и п а ж а  бы л убит, р ан ен  или кон туж ен . 
Т олько  с 1 по 20 н о я б р я  1942 год а 
ч ер ез В олгу  п ар о в о зы  особого  р езе р в а  
д о с т а в и л и  160 ты ся ч  с о л д а т  и оф и ц ер о в , 
10 ты сяч  л о ш а д е й , 7 ты сяч  тонн б о еп р и ­
п асо в , 14 ты ся ч  а в то м а ш и н , 600 орудий. 
А з а  пери од  с 20 н о яб р я  по 5 д е к а б р я  
того  ж е  го д а  в р ай о н  С т а л и н г р а д а  бы ло 
д о с т а в л е н о  б о л ее  120 ты ся ч  тонн  в о и н ­
ских  гр у зо в  и эв а к у и р о в а н о  24. ты сячи  
ран ен ы х .

Д в е с ти  дн ей  и ночей д л и л о сь  с р а ж е ­
ние у стен  С т а л и н г р а д а . Э то двести  
дн ей  и ночей вели кого  п о д ви га  бой ц ов  
и ко м ан д и р о в  колонн  п а р о в о зо в  о собо­
го р е зе р в а . Э то  они  п ом огли  вы стоять  
вой скам  в С т а л и н г р а д е , а  зат ем  вы п о л ­
н и ть  з а д а н и е  С т а в к и  В ерховн ого  
Г л а в н о к о м а н д о в а н и я  по о круж ен и ю  и 
л и к в и д ац и и  330- ты ся чн о й  груп п и ровки  
н ем ец к о -ф аш и стск и х  войск.
К о гд а  у м о лк л и  за л п ы  на В олж ской  

зем л е , на стан ц и ю  Г у м р ак , что  в 
22  ки л о м е тр ах  от С т а л и н г р а д а  прибы л 
м аш и н и ст  И в ан  Б о б р ы ш е в  и стал  со 
своим  п ар о во зо м  под п о езд  из пяти  
кл ассн ы х  вагон ов .

Ч то  в эти х  в а г о н а х , д л я  к ого  они 
п р е д н а з н а ч а л и с ь , И в а н у  И в ан о в и ч у  не 
б ы л о  и звестн о . Д а  м аш и н и сту  и не в сег­
д а  п о л о ж ен о  об  этом зн а т ь . Т олько  
о с м а т р и в а я  с о с т а в , его  ходовы е ч асти , 
Б о б р ы ш е в  о б р а т и л  вн и м ан и е, что  ч е ­
ты р е  к л ассн ы х  в а г о н а  зас ел ен ы  воен ­
ны м и, а  в одном  все  м еста свободны .

З а ш е л  к д еж у р н о м у  по стан ц и и , п о ­
лучи л  п оезд н ы е докум ен ты . О тпустив 
то р м о за , о т п р а в и л с я  на стан ц и ю  И лов-

л ю , чтобы  там  д о б р а т ь  воды  в тен д ер .
В И л о в л е  к п а р о в о зу  п одош ел  в о ен ­
ный к о м ен д ан т  и п реду п р ед и л  м а ш и н и ­
с т а , что  н а  п ерегон е И л о в л я  —  Б елу ш - 
кино  на 506-м  ки лом етре н ад о  о с т а н о ­
в и ться  н ап р о ти в  п ер еезд а .

А к о гд а  о с т а н о в и л с я  на п ер еезд е , 
к  изум лен и ю  своем у , у ви д ел  ф е л ь д м а р ­
ш а л а  П а у л ю с а  и его  сви ту , которы м  
н аш и  воен н ы е п о м о гал и  з а б р а т ь с я  в 
п р е д н азн ач ен н ы й  д л я  них ваго н .

Т ак  м аш и н и ст с Ю ж ной дороги  И в ан  
И ван о ви ч  Б о б р ы ш ев , о б р а зн о  го в о р я , 
п о стави л  п оследню ю  то ч ку  н а  з а в е р ш е н ­
ной С т а л и н г р а д с к о й  о п ер ац и и , д о с т а в и в  
сп ец и ал ьн ы й  п о езд  с плен н ы м и  н ем ец ­
кими ге н е р а л а м и  в М оскву .

Н етр у д н о  п р е д с т а в и т ь  его  волн ен и е, 
к о гд а , сп у стя  32 го д а , он в стр е ти л  то т  
и стори чески й  п а р о в о з  Э м  677-49 , к о то ­
рый х а р ь к о в с к и е  ж ел езн о д о р о ж н и к и  
и ск ал и  м н ого  л ет  и, н ак о н ец , н аш л и  
у себ я  по со сед ству  на Д о н е ц к о й  до р о ге .

Э то  б ы л  н а с то я щ и й  п р азд н и к , на 
котором  и мне п о сч а стл и в и л о сь  п о б ы ­
в а т ь . Н а к а н у н е  Д н я  П о б ед ы  в деп о  
Х а р ь к о в -О к т я б р ь  со с т о я л с я  м н о го л ю д ­
ный м итинг. В п а м я т ь  о героич ески х  
д е л а х  10-й и 34-й  колонн  осо б о го  р е ­
з е р в а , с ф о р м и р о в а н н ы х  в основном  из 
ж ел е зн о д о р о ж н и к о в  Ю ж н ой  м а г и с т р а ­
л и , бы л  откр ы т м ем о р и ал  со с т а л и н ­
гр а д ск и м  п ар о в о зо м  Э м 677-49. З в у ч а л и  
волн ую щ и е речи . В ы сту п ал и  Н. С . К он а- 
рев, то гд а  н а ч а л ь н и к  Ю ж ной д ороги , 
а  ны не м инистр  путей со о б щ ен и я  С С С Р , 
м аш ин и ст л еге н д ар н о го  п а р о в о за  
И . И . Б о б р ы ш ев , н ачальн и к и  10-й и 34-й 
колонн  Ф . Я . Э сти с и С. Ф . В аси лен ко , 
п реем ник их труд ов ой  с л а в ы  м олод ой  
с л е с а р ь  А ндрей  Ш ульги н . И  все  они 
го в орили  об одном  —  о р а б о т е , к о то ­
рую  вы п олнили  н а  войне.
Р а б о т а ...  Т о , ч то  ж е л е зн о д о р о ж н и к и  

сч и тал и  в войну  п росто  р аб о т о й , в ы ­
д а ю щ и е с я  н аш и  во ен н о н ач ал ьн и к и  
Г. К. Ж у к о в , К . К. Р о ко ссо вски й ,
Н. Ф . В а ту ти н  сч и т ал и  подви гом . З а  
о т в а г у  и м у ж ес тв о , за  С т а л и н г р а д  н а ­
чальн и ки  колон н  п а р о в о зо в  осо б о го  р е ­
зе р в а  К он стан ти н  Д а н и л е н к о  и Н и ко ­
л а й  М а к а р о в , м аш ин и сты  Е л е н а  Ч у х ­
ню к, А л ексан д р  П о к у сай , А л ексан д р  
Я нковский, п оезд ной  вагон н ы й  м астер  
А ф ан аси й  Г леб ов  и д р у ги е  бы ли у д о ­
стоены  вы сокого  зв а н и я  Г ероя  С о ­
ц и али сти ческого  Т руда.

Б оевы х  н а г р а д  и м едалей . « З а  о б о ­
рон у  С т а л и н г р а д а »  бы ли удостоен ы  м а ­
ш инисты  Н и к о л ай  Л а в р е н к о , А н атоли й  
И в а н о в , П етр  С л ав и к о в ск и й , ны не п р о ­
ж и в а ю щ и е  в М и н ер а л ьн ы х  В о д ах . Там, 
на С е в е р о -К а в к а зс к о й , они п о к а з а ­
ли  вы сокий к л а с с  р аб о т ы  в м и р н о е  в р е ­
м я , П етр  С л ав и н ск и й  бы л н а г р а ж д е н  
зн ак о м  «П очетном у ж е л е зн о д о р о ж н и ­
ку», Н иколай  Л а в р е н к о  уд остоен  орден а 
Л ен и н а , а  А н атолий  И в а н о в  —  зв а н и я  
Г ероя  С о ц и али сти ч еского  Т руда.

С т а л и н гр а д  о стал ся  с нами на всю  
ж и зн ь . Три ф рон товы х  ло ко м о ти ва  

бы ли  у стан овлен ы  н а  вечную  стоян ку : 
один на вы соком  б ер егу  В олги , д р у ­
гой —  у п о д н о ж и я К а в к а зс к и х  гор, 
третий  в Х арькове.

(П р о д о л ж ен и е  следует)
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в мире моделей

т е п л о в о з  т э 2  и з  в и т о г и
П родолж ение. Начало см.
«ЭТТ № 1, 1990 г.)

Изготовление кузова . В процессе 
подготовки деталей кузова сначала в 
них вырезаю т все окна, двери и д р у­
гие квадратны е отверстия (рис. 12). 
Затем  наносят декоративны е полосы 
на кузове . Д ля  этого  переворачивают 
деталь 8.1 (рис. 13) и повторяю т с

обратной стороны рисунок полос, по­
ложив лист бумаги на толстый журнал 
и по линейке продавливая притуплен­
ным ножом линии.

Д алее наклеивают холодильник 8 .5 —|- 
+ 8 .5 .1 , рамы окон 8.4 и двери 8.3 
(рис. 14). После этого деталь 8.1 вы­
резаю т и приклеивают к ней окна 
8.2.1 и 8.2 .2 .

М онтаж деталей кузова на раме 
начинают с наклеивания деталей 8.7 .2 , 
8 .7 .3 , 8 .7 .1 , 8 .7 .4 (рис. 15). Д алее к выре­
занной и подкрашенной детали 8.7 кре­
пят стекла 8 .8 .2 , которы е.делаю т из лав­
сановой пленки, а такж е деталь 8.8.1. 
Деталь 8.8 тож е приклеиваю т к кар­
касу рамы. Затем  на вырезанную  лобо­
вую часть тепловоза 8 .9 + 8 .9 .1 + 8 .9 .2

Рис. 12. Модель тепловоза ТЭ2

показана сборка одной секции тамбурного перехода)
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наклеиваю т фары  8 .10-|-8.10 .1 . К детали 
8.8 на раме с помощ ью  клея БФ -2 
или ПВА крепят поручни 17.2 и д е­
коративный ромб 22. После этого нак­
леиваю т декоративную  полосу 8.12.

Д еталь  8.1 сворачиваю т, как пока­
зано на рис. 15. С  торца к этой д е­
тали приклеиваю т деталь 8.6. Вставля­
ю т стекла и монтирую т эти детали на 
рам у. Сверху вклеиваю т крыш ку 8.7. 
Затем  с помощ ью клея собираю т дета­
ли в следую щ ей последовательности : 
8 .11, 8.13, 8.14, 8 .15, 8.16, 8.17, 8.19, 8.20, 
8,21, 9.1, 9.2 , 10, 11, 11.1, 12, 13, 14.1,
14.2, 14.3, 15, 16.1, 16.2, 16.3, 16.4, 16.5, 
16.7, 16.6, 16.8, 17.1, 17.2, 17.3, 17.4, 18.1,
18.2, 19, 22.

Окраска модели. Д ля окраски луч­
ше иметь под рукой цветную  ф о то ­
граф ию  тепловоза ТЭ2. О днако воз­

можны и другие варианты окраски м о­
дели . Краску на детали кузова наносят 
перед вырезанием . О стальные детали 
окрашиваю т в собранном виде. М одель 
можно покрасить туш ью , но ещ е луч­
ше нитрокрасками.

У колес окрашиваю т только деталь
1.4. Рейсф едером  вычерчивают тушью 
круг толщ иной 0,5 мм и внутреннюю 
его часть закраш иваю т.

Черный цвет наносят на полностью 
собранные узлы  ходовой части (тележ ­
ки —  перед надеванием колес), деко­
ративные части тележ ек, топливный 
бак, раму тепловоза с каркасом ку­
зова, сцепные устройства (перед  сбор­
кой), там бур , окна 8.4, вентилятор с 
реш еткой 9.2, буф ера , деталь 21.1 +  
+ 2 1 .2 . Кроме того , черной краской

покрывают все поручни перед наклеи­
ванием на кузов и детали : 8.2 .2 , 8 .1 .4 , 
8.15, 8.20, 8.16, 8.13, 8.19, 8.6 .2 , 8 .6 .1 , 
16.6, 16.7, 16.8, 8 .9 .2 , 14.2, 18.1, 18.2, 19.

В красный цвет окрашиваю т детали
5.5, 5 .5 .1 , 8.12, 22. Полоса 8.11 им еет 
белый цвет. Все остальные детали ку­
зова, а такж е детали 5.4 и 5.4.1 по­
крывают синим цветом.

Прокалываемые отверстия в раме 
тележ ки для осей колесных пар обычно 
имею т круглую  ф о р м у. Если отверстие 
см азать клеем  П ВА , вставить в него 
ось и, вращая ее, дать клею  засты ть , 
то получится своеобразный подшипник.

(П родолж ение следует)

Инж. Р. А . КАМ АЛОВ,
г. Ижевск

XXXVI МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА-КОНКУРС
(Ф о то  —  на 3-й и 4-й с. облож ки)

В г. Б р н о  (Ч С С Р )  п р о ш л а о ч е р ед н ая  
XXXVI М е ж д у н а р о д н а я  в ы ста в к а - 

конкурс м оделей  ж ел езн ы х  д о р о г , о р г а ­
н и зо в а н н а я  Б рн ен ским  клубом  ж е л е зн о ­
д о р о ж н ы х  м одели стов . В к о н курсе п р и ­
нял и  у ч а сти е  л ю б и тел и  техн и ч ески х  м и­
н и атю р из В енгрии , Г Д Р , П ольш и , 
С С С Р  и Ч ех о сл о вак и и . В ни м ан и ю  м е ж ­
д у н а р о д н о г о  ж ю ри  бы ли  п р ед ставл ен ы  
б о л ее  150 р аб о т . С реди  них д ей ств у ю ­
щ и е м одели  п о д ви ж н о го  с о с т а в а  —  от 
п ар о в о зо в  д о  соврем ен н ы х  эл ек тр о в о зо в  
и теп л о во зо в , ваго н ы  м ногих с тр ан  и 
эпох , м акеты  ж ел е зн о д о р о ж н ы х  с тр о е ­
ний и и скусственны х со о р у ж ен и й , д р у ­
гих устрой ств , вы полненны х в со о твет­
стви и  с тр еб о в ан и ям и  м еж д у н ар о д н ы х  
техн и ч ески х  норм . Ж ю р и  из 12 членов 
п р и стр астн о  о бсуд и ли  к а ж д ы й  м ак ет  и 
каж д у ю  м одель , р асп р ед ел ен н ы е  по 
1Д катего р и ям  и п о д к ате го р и ям . И  вот 
р езу л ьтат ы : 44 р а б о т а м  п ри суж ден ы  
диплом ы .

О ц ен и в ал и  тех н и ч ески е м и ниатю ры  
на этом  кон ку р се  по новом у р егла м ен ту , 
р а зр а б о т а н н о м у  в м ар те  п р о ш л о го  год а 
на со в ещ ан и и  в г. Н ески (Г Д Р )  п р ед ­
ста в и т е л я м и  н ац и о н ал ьн ы х  общ еств  
Г Д Р , П о л ьш и  и Ч ех о сл о в ак и и . Т огда, 
в частн о сти , бы ло  п р и н я то  реш ен и е  по­
вы си ть  о б щ ее  коли ч ество  б а л л о в , н е­
обходи м ы х д л я  п р и с у ж д е н и я  м одели  
ди п л о м а. В н асто я щ ее  вр ем я Д и п лом  
III  степени п р и с у ж д а е т с я  в сл у ч а е , если  
сред ни й  б а л л , полученны й м оделью , со ­
с т а в л я е т  не м ен ее 88, II степени  —  
не м енее 92  и I —  не м енее 96. В р е зу л ь ­
т а т е  п овы ш ен и я к р и тер и ев  оценки  бы л 
п р и су ж д ен  то л ь к о  один Д и п л о м  I сте ­
пени. Е го  п олучи ла м одель нем ец кого  
п а р о в о за  серии  97 горн ы х  ж ел езн ы х  
д о р о г , вы п о л н ен н ая  в м етал л е .

Е сли  ввести  кри тери й  р е зу л ь т а т и в ­
ности, т. е. соотн ош ен и е к оли чества  
полученны х н а г р а д  к числу  п р е д с т а в ­
лен н ы х  м оделей , то  стр ан ы -у частн и ки  
р а с п о л о ж а т с я  в так о м  п оряд ке. Н а и ­
бо л ьш и х  успехов д о стигли  л ю б и тели  из 
Ч ех о сл о вак и и , которы е п р ед стави л и  35 
м оделей  и получили  16 д и п лом ов . Д а л е е  
следую т м оделисты  из С С С Р  и Г Д Р , 
а  зат ем  из П о л ьш и . В енгерски е л ю б и ­
тел и , к а к  и на преды д ущ и й  конкурс, 
п р ед ст ав и л и  с л а б ы е  р аб о ты  (с т р а д а е т  
о к р а с к а  и о тд е л к а  м оделей), и не п о л у ­
чили  ни одной н агр а д ы .

У ч асти е советских  м одели стов в 
этом (вп рочем , к а к  и п р ед ы д у щ е м )м еж ­
д у н ар о д н о м  конкурсе о р га н и зо в а л  К луб 
лю б и телей  ж ел езн ы х  д о р о г Ц Д К Ж . 
Д в о е  его  членов —  Е вген и й  Ш к л яр ен к о  
и И р ж и  И н д р а  р а б о т а л и  в с о ста в е  м е ж ­
д у н ар о д н о го  ж ю ри . В сего  бы ли  при н яты  
к оценке 18 советских  м оделей , в том 
чи сле по одной из Р иги , Горького , 
З а п о р о ж ь я , а остал ьн ы е —  из М осквы . 
К со ж ал ен и ю , л ен и н гр ад ск и е  лю бители  
не п р ед стави л и  ни одной м одели. 
Б ы л о  получено  6 дип лом ов , причем  
отдельн ы е раб о ты  оценены  до стато ч н о  
вы соко. Н ап ри м ер , м одель п а р о в о за  
серии  О ,  и зго то в л ен н ая  м аш инистом  
д еп о  М осква I II  Е вгением  У льян- 
цевы м , а т а к ж е  м акет условной  у зк о ­
колейной  стан ц и и  П усты н ь, вы п олн ен ­
ный сотруд ником  М осковского  и н сти ­
ту та  и н ж ен ер о в  ж ел езн о д о р о ж н о го  
тр а н с п о р та  Л еон и дом  М о скалевы м , з а ­
нял и  п ервы е м еста  в соответствую щ их  
катего р и ях .

В то  ж е  в р ем я  к оли чество  н а гр а д  
м огло  бы  бы ть и больш и м , если  бы 
не н и зки е ходовы е к а ч еств а  нескольких  
м оделей  локом оти вов . К онкурс т а к ж е  
ещ е  р а з  вы свети л  н есоответстви е тех н и ­

ческих норм , п ри н яты х  в си стем е к р у ж ­
ков ж е л е зн о д о р о ж н о го  м о д ел и зм а , к у ­
рируем ы х Ц ен тр ал ьн ы м  Д ом ом  детей  
ж ел езн о д о р о ж н и к о в , м еж д у н ар о д н ы м  
н орм ам . Д в е  м одели  л о ко м о ти во в , н а ­
п р авл ен н ы х  на кон курс Ц Д Д Ж , у д а ­
л о сь  вы ста ви ть  л и ш ь  в кл ассе  стенд овы х 
м оделей , т а к  к а к  ко н стр у кц и я их э к и ­
п аж н о й  ч асти  не б ы л а  р а с с ч и т а н а  на 
д в и ж ен и е  в кривы х.

П о тр ад и ц и и  з а  конкурсом  п о сл е ­
д о в а л а  в ы ста в к а , к о то р ая  в теч ен и е  м е­
с я ц а  р а б о т а л а  в Т ехническом  м узее 
г. Б рн о . В цен тре вн и м ан и я  м н огочи с­
лен н ы х  посетителей  бы л действую щ и й  
м акет  ж ел езн о й  д о р о ги  Б р н ен ско го  к л у ­
б а  ж ел е зн о д о р о ж н ы х  м одели стов. М а ­
кет, вы полненны й в ф орм е буквы  «Г>, 
им еет п л о щ а д ь  27 м2, вк л ю ч ает  3 с т а н ­
ции, эл ек тр и ф и ц и р о ван н у ю  д вухп утн ую  
м а ги с т р а л ь  и второстепенную  линию  на 
теп л о во зн о й  тя ге . М а к е т  у п р а в л я е т с я  
с четы рех  п ультов , по  нем у о д н о в р е ­
м енно м огут д в и г а т ь с я  д о  14 п оезд ов .

С л ед у ю щ ая  X X X V II М е ж д у н а р о д ­
н а я  в ы ста в к а -к о н к у р с  м оделей  ж е л е з ­
ных д о р о г б удет  п р о вед ен а  во  второй  
половине 1990 г. в сто л и ц е  В енгерской  
Р есп убли ки  —  Б у д ап еш те . Ч то б ы  к а ч е ­
ственн о  п о д го то ви ться  к п р ед сто ящ ей  
м еж д у н ар о д н о й  встрече м оделистов, 
клуб любителей ж елезны х дорог Ц Д К Ж  
пл ан и р у ет  в м ае-ию не этого  го д а  п р о ­
вести внутрисою зны й конкурс. П о д р о б ­
ную  и н ф о р м ац и ю  о р егл а м ен те  и у с л о ­
виях  у ч а сти я  в нем м ож н о  получить  
по адр есу : 107140, г. М осква, Комсо­
мольская пл ., 4 , Ц Д К Ж .

С . Л . Д О В Г В И Л Л О ,
се к р е т а р ь  К л у б а  л ю б и телей  ж ел езн ы х  

д о р о г  Ц Д К Ж .
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в за рубежом

(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» № 1, 1990 г .)

2 .  Ф Р А Н Ц И Я
По протяж енности ж елезнодорож ной сети Ф ранция зани­

м ает первое м есто  среди остальны х западноевропейских 
государств . Эксплуатационная длина ее ж елезны х дорог на на­
чало 1988 г . составляла 34 676 км ; ширина колеи 1435 мм 
(только  99 км  им ею т колею  1000 м м ). Густота сети —  62,8 км 
на 1000 км 2 территории и 6,2 км на 10 тыс. ж ителей .

Ж елезн ы е  дороги страны (за  исклю чением отдельны х 
линий м естного  значения и подъездных путей промышленных 
предприятий) объединены в Национальное общ ество ж е­
лезны х дорог Ф ранции (5Ы СР). Они им ею т радиальную  
конф игурацию  с центром в Париже. Структурно  французские 
дороги разделены  на 4 региона: Северо-Восточный, Ю го- 
Восточный, Западный и Ю го-Западны й, которы е д елятся на 
25 отделений .

Все важнейш ие грузо-пассажиронапряж енные направле­
ния сети электрифицированы . П ротяж енность электриф ици­
рованных линий в стране на начало 1988 г. была равна 
11,7 ты с. км  (33,7 %  всей сети ), увеличившись по сравнению 
с 1970 г. на 24,5 % . Национальные ж елезны е дороги Франции 
электрифицированы  в основном на двух систем ах тока : пере­
м енном 25 кВ , 50 Гц —  5731 км и на постоянном 1500 В —  
5737 км . Кром е то го , 63 км электрифицированы на напряже­
нии 850 В, 45 км —  на 750 В и 18 км (колеи 1000 м м ) —  
на 650/750 В.

П оследние годы характеризую тся значительными капита­
ловлож ениями в ж елезнодорож ны й транспорт Ф ранции . По 
данным ж урнала «Интернэшнл рейлуэй дж орнэл» они соста­
вили: в 1985 г .—  878 м лн . д о л ., 1986 г .—  1208, 1987 г .—  1632, 
1988 г .—  1815 и в 1989 г .—  1871 м лн . д о л . (оценка). Эти ин­
вестиции расходую тся преимущ ественно по трем  направле­
ниям : на строительство новых ж елезнодорож ны х линий 
(в 1987 г .—  509 м лн . д о л . и в 1989 г. примерно 420 м лн . д о л .) ; 
на закупку локом отивов и вагонов (в 1987 г .—  примерно 350, 
за другие годы  данные пока не опубликованы), а такж е на 
м одернизацию  действую щ их дорог.

Что касается основных показателей работы ж елезных 
д о р о г, то  по объем у пассажирооборота Ф ранция опережает 
все страны Западной Европы, а по величине грузооборота 
уступает в этом  регионе только Ф Р Г . В 1988 г. грузооборот 
ж елезны х дорог Ф ранции (занимаю щ их в стране второе место 
после автомобильного транспорта) составил 52,4 м лрд . т-км  
и, хотя несколько возрос по сравнению с 1987 г ., он был ниже, 
чем в начале 80-х годов, тогда как пассажирооборот (превы ­
шающий перевозки пассажиров автомобильным транспортом) 
в течение 1980— 1988 гг. увеличился с 54,5 м лрд . пассажиро- 
км в 1980 г. до  61,8 в 1985 г . и до 63,4 в 1988 г.

В связи с сокращ ением  грузооборота в первой половине 
80-х годов администрация Национального общ ества ж елезны х 
д орог Ф ранции в последние годы осущ ествляла ряд  м еро­
приятий, направленных на увеличение грузоперевозок и 
объемов грузооборота . В их числе повышение скорости как 
обычных, так и марш рутны х поездов (с увеличением их массы), 
рост смеш анных автомобильно-ж елезнодорож ны х перевозок, 
некоторое увеличение допустимой осевой нагрузки, а такж е 
улучш ение транспортного обслуж ивания, включая расширение 
у слуг, предоставляем ы х клиентуре.

Так, ещ е в середине 80-х годов на сети дорог Франции 
обращ ались грузовы е поезда двух режимов скоростей :
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обычной —  до 80 км /ч  и повышенной —  до 100 км /ч . В послед­
ние годы скорость в обычном движении на целом ряде 
участков сети была увеличена до  90 км /ч  с последую щ им 
намечаемым увеличением до 100 км /ч .

С  более высокими скоростями обращ аю тся марш рутные 
контейнерные поезда. Например, у специальных 30-вагонных 
контейнерных поездов -меж ду Валантоном (находящ им ся к 
ю го-востоку от Парижа, где был построен крупный контейнер­
ный терм инал) и другими крупными терминалами на ю го-за­
паде и ю го-востоке скорость достигает 120 км /ч . Такая ж е ско­
рость допускается для марш рутных поездов м еж ду Нантом 
и Лионом, а на м арш руте Лилль —  Авиньон —  до 140 км /ч .

Указанный выше общий рост пассажирских перевозок 
на ж елезны х дорогах Франции в 80-е годы (несм отря на конку­
ренцию автомобильного и воздуш ного транспорта) был не­
посредственно связан с увеличением пассажирооборота ско­
рых поездов и экспрессов (в том  числе и высокоскоростных 
поездов ТО У  —  «Трэн гран витес»). Э том у способствовал так­
ж е и ряд мероприятий по повышению уровня ко м ф о р та  и 
обслуживания в пассажирских поездах, направленных на при­
влечение пассажиров.

Ф ранция относится к числу тех стран Западной Европы, 
где практически осущ ествляется разработанный М еж д у­

народным сою зом  ж елезны х дорог ещ е в 1973 г. и п ересм от­
ренный 8 1981 г. «Европейский генеральный план развития 
ж елезнодорож ной инф раструктуры », который был положен 
такж е в основу «Европейского соглаш ения о м агистральны х 
ж елезнодорож ны х линиях для м еж дународного сообщ ения». 
Этот план предусм атривает осущ ествление в Западной Европе 
высокоскоростных пассажирских перевозок как путем  стро­
ительства специальных высокоскоростных линий, так и м о д ер ­
низации сущ ествую щ их дорог.

Во Франции с 1983 г. действует высокоскоростная электри­
фицированная линия Париж —  Лион (протяж енность 425 км, 
максимальная скорость поездов 260 км /ч , переменный ток 
25 кВ, 50 Гц ). Эксплуатируем ы е на ней поезда Т О У  —  двойно­
го питания (м огут работать и на постоянном токе 1500 В ). На 
одном из участков этой линии ещ е в 1981 г. опытный электро­
поезд Т О У  установил рекордную  скорость 380 км /ч .

В настоящ ее время во Ф ранции заканчивается начатое 
в 1985 г. строительство второй высокоскоростной магистрали 
«ТЖ В-Атлантик» на переменном токе 25 кВ, 50 Гц от Парижа 
до Курталена, далее расходящ ейся в двух направлениях —  
до Ле Мана (намечалось сдать в эксплуатацию  в конце 1989 г.) 
и до Тура (окончание строительства в начале 1990 г .). 
О бщ ая протяженность магистрали 315 км , максимальная ско­
рость до 270 км /ч . В 90-х годах, с учетом  указанного «Евро­
пейского соглашения» намечается создать высокоскоростные 
магистрали м еж дународного сообщ ения, в частности, Париж —  
Лилль —  Брю ссель (Бельги я), далее на Кёльн (Ф Р Г ) и на 
А м стердам  (Н идерланды ), а такж е Париж —  М ец —  Ш тут­
гарт (Ф Р Г ) .

П о величине парка ж елезнодорож ного подвижного состава 
Ф ранция занимает второе место в Западной Европе после 

Ф Р Г . На начало 1987 г. он составлял 1977 тепловозов, 1404 про­
мышленных тепловоза и м отовоза, 2313 электровозов, 896 м о­
торных вагонов электропоездов, 741 моторный вагон дизель- 
поездов и автомотрис. Кром е того , в тот ж е го д  на сети 
ф ранцузских ж елезны х дорог имелись 109 высокоскоростных 
электропоездовТО У , а такж е построенные в 70-е годы турбо­
п о е зд а —  14 четырехвагонных Е Ю  и 38 пятивагонных КТО.
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Находящ ийся в эксплуатации подвижной состав поставлен 
крупными местны ми ф ирм ам и , причем для ф ранцузского  
локом отивостроения последних лет характерна продол­
жаю щ аяся концентрация производства. Д о  начала 1987 г. 
магистральны е электровозы  и тепловозы  в стране выпускали 
две крупные компании —  «А льстом » и «Ф ранкорай» . П ослед­
няя объединяла несколько ф и р м : «Ж ем он-Ш найдер», «М ТЭ» 
(созданная ранее компаниями «Ж ем он» и «Крезо-Л уар») и три 
вагоностроительны е ф ирм ы .

С  января 1987 г. компания «А льстом » , входящ ая в круп­
ную ф ранцузскую  промыш ленно-финансовую  группу «Компа­
ни Ж енераль д 'Э лектри си тэ» , стала крупнейшим капиталисти­
ческим производителем  локомотивов, поглотив «Ж емон- 
Ш найдер», «М ТЭ», а такж е вагоностроительную  ф ир м у «Ка- 
р ель-Ф уш э» . О на им еет в своем  распоряжении семь заводов, 
включая принадлежавш ий ранее «Крезо» . «А льстом » строит 
такж е электропоезда (в том  числе высокоскоростные ТО У  и 
двухэтаж ны е пригородны е) и дизель-поезда .

М аневровые и промыш ленные тепловозы  во Франции 
выпускаю т несколько ф ир м . Это  « С Ф Л »  («С осьетэ Ф ран сэз 
Де локотрактёр») —  строит маневровые тепловозы мощ ­
ностью  от 150 до 1500 л. с. с электро- и гидропередачам и. 
Д ругая  ф ирм а «А рб ель-Ф овэ рай» создана осенью 1985 г. 
в результате  слияния двух ф ирм  —  «Арбель эндю стри» и 
«Ф овэ-Ж ирель» , она выпускает локомотивы мощ ностью  150—  
1600 л. с. « К Ф Д  эндю стри» строит маневровые и промы ш лен­
ные (с  гидропередачей) тепловозы  мощ ностью  от 200 до 
1360 л . с ., им еет дочерню ю  ф ирм у «Батирур», выпускающ ую  
только промыш ленные локом отивы с гидро- и механической 
передачами.

Э лектр опоезда и дизель-поезда , кром е ф ирмы «Альстом », 
производит такж е объединение « А Н Ф  эндю стри», выпускаю ­
щ ее , в частности, и двухэтаж ны е пригородные поезда. Упо­
м януты е выше турбопоезда Е Ю  и КТО  построили две 
ф ранцузские компании —  «А телье  дю  нор д е  ла Ф ранс» и 
«Сосьетэ Ф ранж еко» , которы е позднее объединились в 
«А Н Ф -Ф р ан ж еко » , ставшей затем  «А Н Ф  эндю стри».

С ум м арное еж егодное производство локомотивов во 
Ф ранции не стабильно. Так, выпуск электровозов всех типов 
(м агистральны х и промы ш ленны х) составлял 85 ед . в 1981 г., 
сокращ ался в 1982— 1986 гг ., а в 1987 г. вырос до  130 ед . 
(более свеж ие данные пока не опубликованы). М агистральных 
и маневровых тепловозов в 1987 г. было построено 67 ед . 
Производство промыш ленных тепловозов и мотовозов в 80-е 
годы было более стабильным —  еж егодно от 40 до  48 ед .

Довольно значительным в последние годы был выпуск 
вагонов электро-, дизель-поездов и автомотрис, достигший 
351 ед . в 1986 г. С троительство  м оторных вагонов для высоко­
скоростных электропоездов Т С У  было наибольшим в первой 
половине 80-х годов (36— 48 е д . еж его дн о ). Сейчас Националь­
ное общ ество ж елезны х дорог Ф ранции разм естило  заказы 
д ля  новых высокоскоростны х линий на 95 скоростных электро­
поездов. Основные технические характеристики ф ранцузских 
м агистральны х электровозов и тепловозов, находящ ихся в 
эксплуатации, приведены в табл . 1.

Основные технические характеристики французских электровозов и

В выпускаемом тяговом , особенно электрическом  подвиж­
ном составе, широко использованы последние достижения 

научно-технического прогресса, в частности в электронике. 
Так, у новых серийных электровозов ВВ26000 силовые цепи 
содерж ат 92 полупроводника (66 тиристоров и 26 диодов).

Как показывает мировая практика соврем енного локом о­
тивостроения, в последние годы на мощ ных электровозах, 
в такж е скоростных электропоездах прим еняю тся следую щ ие 
виды тягового привода:

с асинхронными тяговыми двигателям и, инверторами и 
промежуточным звеном постоянного напряжения (таким  при­
водом , в частности, оборудованы электровозы  Е120 в Ф Р Г , 
Ее 6/6  в Ш вейцарии и отдельны е машины, находящ иеся сейчас 
в эксплуатации в Австрии , Дании и Норвегии);

такж е с асинхронными двигателям и, инверторами, но с 
промежуточным звеном постоянного тока (такая систем а 
используется в основном на пригородном электроподвиж ном  
составе);

с синхронными тяговыми двигателям и, инверторами и 
промежуточным звеном постоянного тока.

Последний тип тягового привода —  с сам оком м утирую - 
щимися синхронными тяговыми двигателям и —  нашел прим е­
нение на тяговом подвижном составе во Ф ранции. О н был 
разработан компаниями «Альстом » и «Ф ранкорай» и перво­
начально установлен на опытном электровозе ВВ10004, кото­
рый находился в эксплуатации с поездам и различной состав- 
ности в широком диапазоне скоростей на дорогах Ф ранции 
с 1982 по 1987 г.

Синхронные тяговые двигатели прошли такж е всесто­
ронние испытания на переоборудованны х электровозах 
ВВ20011 и ВВ20012, основные технические характеристики 
которых близки к серийным ф ранцузским  электровозам  
ВВ15000 и ВВ22200. На базе ВВ10004 был создан серийный ско­
ростной электровоз ВВ26000 (двухсистем ны й), который ф ран­
цузские дороги заказали компании «Альстом » в количестве 
44 ед . (с началом поставки в 1987 г .).

У  электровоза ВВ26000 (см . табл . 1) длительная мощ ность 
в диапазоне скоростей 80— 200 км /ч  составляет 5600 кВт (м ак­
симальная —  6000 кВт). Тяговое усилие при трогании с места 
320 кН (32,7 тс ) и 105 кН (10,7 тс ) при движении со скоростью  
200 км /ч  пассажирского поезда из 16 вагонов (750 т) на подъе­
м е 2,5 °/оо; при 80 км /ч  —  тяга грузового состава массой 
2050 т по подъем у 8 ,8 ° /о о .

Синхронные_тяговые двигатели , примененные на этих ло­
комотивах, достаточно просты в конструкции, удобны  в 
эксплуатации и рем онте. Их характеристики позволяю т без 
изменения передаточного числа тягового редуктора (как это 
делается на универсальных электровозах с обычными тяго ­
выми двигателями постоянного тока) переходить с грузовой 
тяги на пассажирскую .

Для привода вспомогательного оборудования на электро­
возе ВВ26000, как и у его  прототипов, применены тр ехф азны е 
асинхронные электродвигатели . В систем е их управления ис­
пользованы микропроцессоры. Локомотив им еет реостатную  
и пневматическую системы тормож ения, совместное действие

Параметры
Электровозы Тепловозы 1

СС6500 СС21000 СС40100 ВВ26000 67400 72000

М ощность2, кВт 5900 5900 4480 5600 1525 2250
(2 0 4 5 ) (3 0 2 0 )

О севая ф ормула Зо— Зо Зо— Зо Зо— Зо 2 о - 2 0 2 — 2 3 — 3
М аксимальная скорость, км/ч 1 0 0 /220 100/220 160/240 2 0 0 /3 0 0 140 160
Система тока 1500 В 25 кВ, 50 Гц Четырехсистемный3 25 кВ, 50 Гц — —

1500 В 1500 В
С луж ебная м асса, т 115 122 108 90 83 110
Н агрузка на ось, тс 19,2 20,3 18,0 22,5 20,75 18,3
Длина по буф ерам , м 20,19 20,19 22,03 17,48 17,09 20,19

' С электрической передачей и мономоторными тележками.
7 Для электровозов — в часовом режиме; для тепловозов — в скобках в л. с.
3 Четырехсистемный: для переменного тока — 25 кВ, 50 Гц и 15 кВ, 162/з  Гц; 

для постоянного тока — 3000 и 1500 В.
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которы х обеспечивает экстренное тормож ение до полной 
остановки со средним зам едлением  1,15 м /с 2. У  электровоза 
ВВ26000 (как и у ряда других ф ранцузских локом отивов) при­
менены мономоторные тележ ки . В конструкции кабины учте­
ны современные требования эргономики, кузов —  с улучш ен­
ными аэродинамическими характеристиками.

_ .  яговый привод с самокоммутирую щ имися синхронными 
I двигателям и и инверторами на выключаемых тиристорах, 

охлаж даем ы х ф реоном , нашел применение на высокоскоро­
стном  12-вагонном электропоезде  Т О У -А  («ТЖ В-А тлантик»), 
опытный экзем пляр  которого  был построен ф ирмой «Альстом * 
в 1985 г. Сейчас на скоростной линии Париж —  Лион находятся 
в эксплуатации 10-вагонные поезда : двухсистем ны е Т6 У-2 30 0  
и трехсистем ны е ТОУ-ЗЗОО. Основные технические характе­
ристики последних м оделей  ф ранцузских высокоскоростных 
электропоездов приведены в табл. 2.

Новые электропоезда ТО У -А  по сравнению с эксплуати­
рую щ имися сейчас скоростными поездам и им ею т не только 
более высокие мощ ность и скорость, но и ком ф ортабельность . 
В них ш ироко используется электроника, включая микропро­
цессоры в цепях управления и регулирования. На каждом 
поезде предусм отрена установка 14 микропроцессоров, кото­
рые контролирую т состояние тяговых двигателей и привода; 
перед отправкой поезда выполняю т ряд проверок, в том 
числе систем ы  торм озов и локомотивной сигнализации; ука­
зываю т причины образования ползунов на колесах ; управляю т 
дверьм и, установками кондиционирования воздуха, зарядом  
аккум уляторны х батарей , систем ами информирования пасса­
жиров и указателям и пунктов назначения. М икропроцессоры 
дем онстрирую т данные об обнаруж енных неисправностях 
на дисплее в кабине машиниста, которы е передаю тся такж е 
в депо за 45 мин до прибытия поезда, чтобы заранее подго­
товиться к необходим ы м ремонтным работам .

Новый высокоскоростной поезд Т О У -А , как и преды ду­
щая м одель, является сочлененным составом с моторными 
вагонами на обоих концах и прицепными пассажирскими ва­
гонами, им ею щ им и общие двухосны е тележ ки на два вагона 
(под  там бурам и). Такое разм ещ ение тележ ек позволяет 
ум еньш ить высоту пола и общ ую  высоту вагонов, что снижает 
сопротивление движ ению , улучш ает аэродинамические ка­
чества поезда . Э та  компоновка повышает ком ф орт как в ре­
зультате  снижения внутреннего шума в пассажирских сало­
нах (и внешнего ш ума), так и за счет того , что никто из пас­
сажиров не сидит непосредственно над колесами.

Тележ ки оснащены гидравлическими дем пф ерам и для 
гашения поперечных и вертикальных колебаний. У  поезда три 
систем ы торм ож ения: реостатная (на м оторных тележ ках), 
дисковые торм оза (на нем оторны х) и колодочные (на всех 
те ле ж ках). С истем а тормозов дополнена противоюзными 
устройствами на микропроцессорах.

Новый электропоезд  ТО У-2400 им еет следую щ ую  
составность (в скобках число сидячих м е ст): моторный вагон, 
один вагон I класса (41), два I класса (по 39), один I класса 
с баром (12), пять вагонов II класса (по 60), один II класса 
(74) и на конце —  второй моторный вагон. Кроме вагона с 
баром  (или б уф е то м ), в поезде есть специально оборудо­
ванные места для пассажиров с детьм и , инвалидов, отделения 
для  сем ей ; им ею тся видеосалон и клуб , а такж е кабины

Т а б л и ц а  2
Основные технические характеристики французских высокоскоро­
стных электропоездов

Параметры ТСУ-2300 ТО У -24001

Мощность продолжительного реж и­
ма, кВт

6300 88002

Система тока Двухсистемные поезда: 
25 кВ, 50 Гц; 1500 В

М акси м альн ая  скорость , к м /ч 270 300
Составность поезда3 1 М + 8 П + 1 М 1 М + 1 0 П + 1 М
Количество мест для сидения 386 485
М асса тары поезда, т 380 490
Н агрузка от оси на рельсы, тс 16,5 17,0
Общ ая длина поезда, м 200 238

1 ТОУ-А.
2 На постоянном токе 1500 В — 3880 кВт.
3 М — моторные вагоны; П — прицепные.

м еж дугородны х телеф онов-автом атов. Национальное общ е­
ство ж елезны х дорог Ф ранции разм естило  заказы  у ф ирмы 
«Альстом » на 95 таких высокоскоростных электропоездов.

В отличие от последних моделей скоростных электро­
возов и высокоскоростных электропоездов, где в тяговом 
приводе использую тся синхронные двигатели , в новых м о д е­
лях ф ранцузских двухэтаж ны х пригородных электропоездов 
применены асинхронные тяговые двигатели . 65 таких д вух­
этаж ных четырехвагонных поездов двойного питания 22Ы 
(перем енного  тока 25 кВ , 50 Гц и постоянного 1500 В) после со­
ответствую щ их испытаний опытного поезда были заказаны 
ф ир м ам  «Альстом » и «А Н Ф  эндю стри». В состав входят два 
концевых м оторных вагона и два прицепных.

М ощность такого поезда 2800 кВт (на тележ ке каж дого 
моторного вагона установлены по два тяговых двигателя , 
каждый мощ ностью  350 кВ т). М аксимальная скорость 140 км /ч . 
Вм естим ость четырех вагонов 1064 пассажира (в том  числе 
600 сидячих м ест), общая их длина 103 м . Э лектр о по езд  им еет 
реостатное и рекуперативное торм ож ения, дисковы е и ко­
лодочные торм оза . Две секции мож но сцепить в восьмива­
гонный поезд.

в  заклю чении следует о тм етить , что при выпуске тягового  
В подвижного состава во Ф ранции (такж е и в других странах) 
широко унифицирую т узлы , агрегаты  и детдОи: тележ ки , 
тяговые двигатели и некоторое д ругое  электрооборудование 
(р еле , реверсоры , контакторы , вспомогательные переклю ­
чающие устройства и д р .) , а такж е вспомогательные машины. 
Устанавливаю т идентичные кабины и пульты управления, при­
меняю т одинаковую  систем у опирания кузова на тележ ки , 
однотипные торм озны е устройства и другие элем енты  кон­
струкции . Такая унификация не только снижает себестоим ость 
производства тягового подвижного состава, но и упрощ ает, 
удеш евляет его ремонт.

Канд. экон. наук А . А . ЗМ ЕЕВ 

(П родолж ение подборки сле д ует)

Задача трудная, но выполнимая (интервью с заместителем министра путей сообще­
ния Л. И. Пннгаревым)
Родина тепловозостроения — СССР 

_  _  Откуда взяться оптимизму... (локомотивщики и быт)
П  БЛИЖАЙШИХ *  Изменения в схеме электровоза ВЛ80Т (цветная схема — на вкладке) 

“  Устранение неисправностей в электрических цепях электровоза ВЛ10У 
Посекционное регулирование мощности электровоза ВЛ80С 
По заданию ставки (странички истории) 
Новые технические решения в электроснабжении БАМа 
Работа диспетчера на персональной ЭВМ (микроЭВМ в депо) 
Ж елезные дороги мира

ЧИТАЙТЕ

НОМ ЕРАХ:



в часы досуга

« Э Т О Т  М И Г  Н А С  В О Л Н У Е Т  В С Е Г Д А . . . »

Валентин Стариков

П у ть  н а с т о я щ е г о  п о э т а  в с е г д а  т е р ­
н и ст. Не к а ж д о м у  д а н о  п р ео д о л еть  его . 
Но т р и ж д ы  б ы в а е т  сч а с т л и в  челов ек , 
з а с л у ж и в ш и й  п р и зн а н и е  б л а г о д а р н ы х  
ч и т ател ей .

Н еп росто  с к л а д ы в а л а с ь  тв о р ч еск ая  
с у д ь б а  В а л е н т и н а  С т а р и к о в а . Будучи 
студ ен том  М И И Т а , он н а ч а л  п у б л и к о ­
в а т ь с я  в и нститутской  га зе т е  « И н ж ен ер  
т р а н с п о р т а » . П отом  с у д ь б а  б р о с а л а  его  
в р а зн ы е  к р а я :  стр о и л  пром ы ш лен н ы е 
п р е д п р и я т и я , д о р о г и , эл ек тр о ст ан ц и и . 
И п овсю д у  он не р а с с т а в а л с я  с б л о к ­
нотом  и а в то р у ч к о й .

Л ю б о в ь  к поэзии  п р и в е л а  его  в Л и ­
тер ат у р н ы й  и н сти тут имени М . Г орько­
го , которы й  он окон чи л  в 1974 г. К том у 
врем ен и  успел  н а п и с а т ь  н есколько  книг 
д о к у м ен тал ьн о й  и х у д о ж еств ен н о й  про­
зы . В скоре у ви д ел и  свет  и четы ре п оэти ­
ческих  сб о р н и к а  « Б о л ь ш ак » , « Р а д у г а » , 
«С и рен евы й  м ай » , « З о л о т а я  Т верь».

С егодн я  член  С ою за*  п и сателей  
С С С Р  В аленти н  С т ар и к о в  полон сил 
и эн ер ги и , б о л ьш и х  тво р ч ески х  п лан ов . 
В его  сти х ах , к а к  у б ед и тся  ч и тател ь , 
н еи зм ен н о  п р и су тств у ет  р о м а н ти к а  ж е ­
л езн ы х  д о р о г .

С Т РА С ТЬ Н ЕП О К О Я
Э тот м иг н ас  во л н у ет  всегд а .
Ч ер ез  ч а с  о ж и д а н и й  и скуки  
Э л ек т р и ч к а , к а ч н у в  п р о в о д а ,
П о д н и м ает  п а н т о г р а ф ы -р у к и .

В скрикн ут птицы  н а  м а ч т а х  опор .
И ск в о зь  ч а щ у  м осковски х  п редм естий  
Э л е к т р и ч к а  в ш и рокий  п ростор  
В ы р ы в ается  ю ною  песней .

Э ту р а д о с т ь  в д у ш е  б ерегу .
Ч то  бы  в ж и зн и  ни бы ло  со  мною , 
Ни н а  что  п о м ен ять  не м огу  
Э ту бурную  с т р а с т ь  н епокоя.

Т а к  л ети  ж е  н ав стр е ч у , зв е зд а !
С к в о зь  г о д а , о ж и д а н ь я , р а зл у к и .
Вы несите м ен я , п о е зд а ,
З а л о м и в  в у п оен и и  руки!

НЕЗАБУДКА
П о д ар и  мне пучок  н е за б ы в е н ь -т р а в ы , 
Т от, что с о р в а н  тобой  под В оронеж ем

где-то .

Я те б е  п р и в езу  из д а л е к о й  М осквы  
С ам ы й  скр о м н ы й  ц вето к  п одм осковн ого

л ета .

О н в сы ром  п ер ел еск е  н а д  И строй
цветет ,

Где гу л я ю т  б ер е зы  по скл о н у  о в р а г а . 
С реди  б р а т ь е в  свои х  он взв о л н о в а н н о

пьет
П одм осковн ой  зем л и  ж и во тво р н у ю

в л агу .

В нем д ы х а н ь е  п ро х л ад ы  н ад  звон ки м
ручьем ,

Ч и сто та  о ж и д а н ь я  и б о л ь  р а с с т а в а н ь я .. .  
И ещ е есть  о д н о  в нем  та к о е , о чем 
О ч ен ь  т р у д н о  с к а з а т ь  н а  б ольш ом

р а с с т о я н ь я .

ЛОСЬ

О т п ер его н а  к п ерегону  
Т р ев о ж и л  п о езд  тиш ину.
В друг о б и тат ел и  в а г о н а  
Р в а н у л и с ь  к м ер зл о м у  окну.

В низу, у  сам о го  о тк о са ,
Где со л н ц е  с о зер о м  сли лось ,
С то ял  у вер ен н о  и просто  
В и д авш ий  виды  стар ы й  лось .

К о л ес а  п о е зд а  сту ч ал и ,
П озем кой  п о д м етая  путь.
И п а с с а ж и р ы  все м о лч ал и ,
Б о я сь  р о га т о го  сп угн уть.

А зв е р ь  сто я л  сп окойно, горд о  
И , б е з  со м н ен ья , о д о б р я л  
К рутой , гр о х о ч у щ и й , зад о р н ы й , 
К у д а-т о  м ч а щ и й с я  м етал л .

Т я ж е л о р о ги й  и к раси вы й ,
У видев чуд и щ е в ды м у ,
Л о с ь  у в а ж а л  б о л ьш у ю  силу  —
К а к  вещ ь , п он ятн ую  ему!

ЗОЛОТЫЕ ВОРОТА

Я л ю б л ю  З о л о ты е  в о р о та ...
Во В л ад и м и р е  сн о в а  весн а.
И в о р о та  у ю тн ое что-то  
В се бо р м о ч у т к ап ел ью  со  сна.
З д е с ь  о тч аян н ы й  ветер  неистов.
З д е с ь  Р осси я л ети т  н а а в о с ь .

И ли х и е  сто л ет ья  со свистом  
П р о л етаю т в о р о т а  н аск в о зь .

Вот п р о м ч ал ся  б о гаты й  б езд ел ьн и к  
В л и м у зи н е , т я ж е л о м , к а к  дом . 
Н еуж ели  мы зд есь  п росвистели  
Всю идею , которой  ж и вем ?

С ви щ ет  ветер  в пусты х м а га з и н а х . 
О б е з р ы б е л а  К л я з ь м а  д о  д н а .
Ах, не в черны х  ли тех  л и м у зи н ах  
З а к а т и л а с ь  под гору  с т р а н а ?

И г л я д я т  З о л о ты е  во р о та ,
О п еч ал ен ы  Р усью  св я то й . $

И к а к  будто  с т ы д ят с я  ч е го -то ,—
Не гл ав ы  ли  своей  зол о то й ?

Я в х о ж у  в эту  вечн ость , как  в рам у .
И, величьем  ее  и зум лен ,
З о л о то м у  росси й ском у  х р ам у  
О тб ив аю  сы новний поклон .

Ш УТО Ч Н О Е П О С Л А Н И Е  

Д р у гу -п о эту  В. А. Иш ечкину, 

л ю би т ел ю -сад ов од у

В н аш и  д н и , к о гд а  е д а  не в моде, 
А х о зяй ство м  п р а в я т  м удрец ы ,
М о ж н о  ж и з н ь  о к о н ч и ть  в ого р о д е , 
О б ъ е д а я  с гр я д о к  огурц ы .

Есть в о зм о ж н о с ть  ти хо , н еэф ф ектн о , 
Д о  п р ед ел о в  су зи в  естество ,
Н ав се гд а  л и ш и ть с я  и н тел л ек та  
И собой  п оп олн и ть  б о л ьш и н ство .

Но ц а р и т  п о эзи я  н а д  м иром ,
Х оть в с е гд а  ж е с т о к а  и гр у б а , 
Ч ер н о -к р асн ы м  в ы ш и та  пунктиром  
С т и х о т в о р ц а  р у сск о го  су д ьб а !

Раздел ведет поэт 
В. П. Петров
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НА XXXVI МЕЖДУНАРОДНОЙ 
ВЫСТАВКЕ-КОНКУРСЕ

О Ж ю р и  конкурса
ф  М одель теп ловоза  Т 4 7 8 .4  (Ч С С Р , Д иплом  

III степ ен и )
ф  М одель паровоза С 245 (С С С Р , автор А. А . С у ­

хор укое, Д иплом  III степени)  
ф М акеты граж данских строений (С С С Р, 
- Н .  Н . Г ун дор ов)

ф  Ф рагмент макета ж ел езн ой  дороги Брненского  
клуба м оделистов (Ч С С Р )

Ф о то  С . Л . Д О В Г В И Л Л О



НА XXXVI МЕЖДУНАРОДНОЙ ВЫСТАВКЕ-КОНКУРСЕ
ф  Члены делегации Г Д Р  за  оценкой модели  
•  М одель электровоза с асинхронны ми тяговыми  

двигателями серии 85Е  (Ч С С Р )  
ф  М одель электровоза Е 458.1  (Ч С С Р , Д иплом  

III степ ен и )

ф  М одель маневрового электровоза Е 0 4 -2 2  (Г Д Р ,  
Д иплом  II степ ен и )  

ф  И дет оценка представленны х работ

Ф о то  С . Л . Д О В Г В И Л Л О


