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ФОРУМ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ СТРАНЫ
Недавно в М оскве со сто яло сь  Всесо ю зно е совещ ание ж е л е зн о д о ­

рож ников . О но  собралось  в очень тр ево ж н о е д л я  тр анспо р та  вр ем я . 
Впер вы е за двен адц атую  п яти летку  на ж елезны х д о р о га х  допущ ены  
се р ье зн ы е  сбои в пер ево зках  гр узо в  и пассаж иров. Печальной р еаль­
ностью  стали  заб асто вки , б ло кад ы , д р у ги е  противоправные дей стви я .

На совещ ании были приняты  реш ения о н ео б хо ди м о сти  д а л ь ­
нейш ей м обилизации ж елезно до р о ж н и ко в на м акси м альное и сп о льзо ­
вание и м ею щ и хся  р езер вов , б езусло вн о е вы полнение всех показателей  
го суд ар ствен н о го  плана на 1990 г ., значительное улучш ение социального  
поло ж ени я тр уд я щ и хс я . Собравш иеся со всей страны  посланцы  отрасли  
р еш и тельн о  заявили , что ж елезно до р о ж н ы й  транспор т не м о ж ет бы ть 
и гр уш ко й  в р уках  экстр ем и сто в  и призвали повсем естно  крепить  ди сц и п ­
лину тр у д а , о тветственн о сть  за порученное д ел о .

В р або те  В сесо ю зно го  совещ ания участвовали П р е д сед ате л ь  Совета 
М ини стр ов С С С Р  Н. И. Ры ж ков, д р у ги е  руко во ди тели  правительства .

Ф о то  В. П. БЕЛ О ГО
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ЗАДАЧА ТРУДНАЯ, НО ВЫПОЛНИМАЯ

Страна вступила в пятый, завершающий год двенадцатой 
пятилетки. Четыре года назад в новой Программе Комму­
нистической партии Советского Союза было подчеркнуто, 
что КПСС считает законом деятельности всех государствен­
ных и хозяйственных органов, общественных организаций 
неослабную заботу о решении социальных вопросов труда, 
быта, культуры и удовлетворение интересов и нужд людей.

Министерство путей сообщения СССР и ЦК отраслевого 
профсоюза, понимая важность задачи, разработали долго­
срочную программу развития социальной сферы отрасли. 
О том, как она выполняется и какие проблемы стоят на 
пути скорейшего решения назревших проблем, беседуют 
наш специальный корреспондент Б. Н. ЗИМТИНГ и замести­
тель министра путей сообщения Л. И. ПИНГАРЕВ.

— Еще несколько лет назад интервью и выступления 
по социальным вопросам руководителей министерства изо­
биловали цифрами планов и пространными обещаниями. 
Время, однако, шло, а положение к лучшему практически 
не менялось. Вот и сегодня редакция «ЭТТ» ежедневно 
получает письма от работников локомотивного хозяйства, 
в которых они сетуют на затянувшееся на долгие годы 
решение проблем обеспечения их жильем, детей — дошколь­
ными учреждениями и школами, нехватку мест в полик­
линиках и больницах, низкое качество обслуживания на 
предприятиях общественного питания и многое другое, что 
мы называем коротко — социальная сфера.

Давайте попробуем, Леонид Иванович, ответить на много­
численные вопросы наших читателей в духе времени, в духе 
гласности, не скрывая трудностей. Думаю, что правду, даже 
самую нелицеприятную, люди воспримут лучше, чем сладкие, 
но невыполнимые обещания.

—  Полностью  с вами согласен —  сегодня с лю дьми надо 
говорить откровенно и честно. Примером том у яркие и 
запоминаю щ иеся выступления народных депутатов на съез­
дах и сессиях Верховного Совета С С С Р .

Действительно, к больш ом у нашему сожалению , в улуч­
шении жилищных условий нуж даю тся свыше 12 процентов 
ж елезнодорож ников. И цифра эта не м еняется из года в 
год. Причин здесь много. О дна из них —  происходящ ая на 
транспорте смена поколений. У хо дят на пенсию ветераны, 
их места занимает м олодеж ь, которые справедливо требую т 
создания им нормальных бытовых условий. Д ругая причина —  
недостаточное выделение средств на жилищное строитель­
ство и выполнение других социальных программ со стороны 
центральных планирующих органов.

Так, недавно Госплан С С С Р  вновь срезал нам ассигно­
вания на эти цели, мотивируя свои действия тем , что ж елезно­
дорожники им ею т, якобы, больш ое количество жилья, на­
ходящ егося на балансе до р о г. При этом  совершенно не 
посчитались с тем , что в большинстве это старые де­
ревянные дом а барачного типа, построенные порой еще 
в прошлом веке. К том у ж е, в этих дом ах часто проживают 
лю ди, не имеющ ие к транспорту никакого отношения. Поэто­
му в связи с очень ограниченными средствами на рубеж е 
двенадцатой пятилетки строилось жилья в два раза меньш е, 
чем в целом по стране.

М инистерство стрем ится исправить сущ ествую щ ее по­
ложение. • Совместно с ЦК профсою за была разработана 
програм ма, по которой к 2000 году все транспортники должны 
быть обеспечены ж ильем , медицинскими и дошкольными 
учреж дениям и , спортивно-оздоровительными комплексами. 
В двенадцатой пятилетке планируется построить 220 тысяч 
благоустроенных квартир для ж елезнодорож ников. О серьез­
ности подхода к решению этой задачи говорит тот ф акт, 
что более 10 процентов средств переключено на эти цели 
с объектов производственного назначения.

— Как идет выполнение этой программы!
—  За четыре года пятилетки построено уж е свыше 

170 тысяч квартир. В 1989 году было запланировано ввести

в эксплуатацию по отрасли за счет всех источников ф и­
нансирования 2229 тысяч квадратных метров общей пло­
щади жилых домов. По предварительным данным сверх 
плана сооруж ено 275 тысяч квадратных метров жилья, что 
позволило в целом перевыполнить годовой план жилищного 
строительства.

Хороший темп по реализации намеченной программы 
жилищного строительства поддерж иваю т коллективы Д аль­
невосточной, Целинной, Алм а-Атинской, Западно-Казахстан­
ской, Ю ж но-Уральской, Белорусской, Восточно-Сибирской и 
некоторых других дорог. Здесь  в условиях хозрасчета и 
самофинансирования инициативно и творчески решают воп­
росы строительства жилья, находят пути увеличения его 
объемов и систематически перевыполняют плановые задания.

В то же время на отдельны х дорогах и отделениях 
все ещ е недооценивают важность решения социальных проб­
лем , проявляют безответственность и продолж аю т срывать 
выполнение планов жилищ ного строительства и социальных 
объектов. Крайне плохо строится жилье на Приволжской 
дороге, где за четыре года текущ ей пятилетки ж елезно­
дорожники недополучили 27 тысяч квадратных метров пла­
нового жилья, а такж е на Свердловской , Азербайдж анской , 
Закавказской и ряде других дорог.

М инистерство транспортного строительства, являясь 
основным исполнителем работ по развитию ж елезнодорож ­
ного транспорта, крайне медленно обновляет на своих за­
водах выпуск конструкций крупнопанельного домостроения. 
По этой причине сдерж ивается проектирование и привязка 
жилых домов на Куйбышевской, Горьковской, Северной, 
М осковской и других дорогах.

П одразделения М интрансстроя совершенно не прини­
мают участия в строительстве кооперативных домов на сети 
дорог. За четыре года пятилетки ими не построено ни 
одного квадратного м етра домов Ж С К  для ж елезнодорож ­
ников, хотя отсутствие подрядных мощ ностей является одной 
из главных причин, сдерживаю щ их развитие жилищно-коопе­
ративного строительства в отрасли.

Вм есте с тем  не произошло коренного перелома в 
отношении к кооперативному строительству и на ж елезных 
дорогах. Годовой план по Ж С К  выполнен лишь на 75,9 про­
цента. Сорван ввод кооперативных домов на Ю го-Восточной, 
Приволжской, Алм а-Атинской, Красноярской и Восточно- 
Сибирской дорогах. На О ктябрьской , Прибалтийской, Бело­
русской, Азербайдж анской , Закавказской и Свердловской 
дорогах кооперативным строительством практически вообще 
не занимались. Крайне малы в организациях и подразде­
лениях транспорта и объемы индивидуального строительства 
жилья.

В минувшем году сделан шаг вперед в деле раз­
вития жилищного строительства хозяйственным способом. 
Собственными силами трудовы х коллективов введено в 
эксплуатацию около 500 тысяч квадратных метров жилья. 
Свыше трети от общ его ввода жилой площади пост­
роили хозяйственным способом на Ю ж но-Уральской, много 
на Целинной, Алм а-Атинской, ряде других дорог. Лишь 
на Азербайдж анской не построено хозспособом ни одного 
квадратного метра жилья.
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— Важность жилищной проблемы в деле обеспечения 
четкой и безаварийной работы локомотивных бригад нет 
необходимости доказывать. Человек, не имеющий возмож­
ности нормально отдохнуть дома, может допустить в поездке 
нарушения различной тяжести...

—  Соверш енно верно. Но и здесь , увы, порадовать ло­
комотивщ иков пока нечем . Количество очередников на улуч­
шение жилищ ных условий в локомотивных депо составляет 
сегодня 86 тысяч человек, или около 17 процентов от рабо­
тающ их в хозяйстве. А  в таких крупных предприятиях, как 
депо Георгиу-Д еж , Львов-Запад, Ниж неднепровск-Узел, Ба- 
ладжары, А лм а-А та  и других очередники составляю т до 
25 процентов. М ногие м олоды е машинисты и помощники 
не имею т элементарных условий для отды ха перед поезд­
ками, поскольку живут в общ еж итиях или на частных квар­
тирах.

ф Но есть и положительные примеры. Их показывают р у­
ководители депо Курган , Гребенка, Кандалакш а, Даугавпилс- 
ского  локом отиворем онтного завода, где каждый год воз­
водят один или несколько жилых домов. О днако в целом 
по сети положение остается очень напряженным.

— Насколько я знаю, не легче положение и со строитель­
ством объектов народного образования и детских дошколь­
ных учреждений. Многие женщины, имеющие железно­
дорожные профессии, вынуждены сидеть дома, поскольку 
хронически не хватает детских яслей и садиков, а ребята 
постарше вынуждены заниматься в школах в переполнен­
ных классах в две, а то и три смены.

—  Д а, и это несмотря на то , что строительство таких 
объектов им еет тенденцию  роста. О днако ж е программа 
полного удовлетворения в детских дош кольных учреж дениях 
и школах идет с отставанием .

Еж егодно при формировании плана капитального строи­
тельства возникают больш ие трения с М инистерством тран­
спортного строительства, тресты  которого упорно отказы ­
ваются брать в за гр узку  эти объекты . А  те , что включают 
в план, не возводят в установленные сроки. Так, в 1988 году 
транспортные строители сорвали ввод в эксплуатацию  школы 
в М инеральных Водах, детских садов на станциях Вековка 

ф  Горьковской, Ереван Закавказской , Укладочный Западно-Си­
бирской.

Больш ое недоосвоение средств допущ ено по задельным 
объектам  1988 года. Оно составило 34,5 процентов по школам 
и 50 процентов по детским  дош кольным учреж дениям . 
Из тридцати задельных объектов детских учреж дений на 
половине работы не были начаты, что привело к срыву 
ввода их в эксплуатацию  в минувшем году.

В 1989 году тресты  М интрансстроя не включили в за­
грузку ш колу на 1176 м ест на станции Туркестан Алма- 
Атинской, детские сады на станциях Котельнич Горьковской, 
С лободка О десской , Благодарное Северо-Кавказской, А стр а­
хань и Качалино Приволжской, Узбекистан Среднеазиатской. 
И все это происходит вопреки решению директивных органов 
вводить при строительстве комплексных титулов объекты 
социально-бытового назначения в первую очередь. Как видим, 
здесь налицо старое, давно осуж денное отношение к строи­
тельству объектов социальной сф еры .

Нашим министерством для удовлетворения потребностей 
детей ж елезнодорож ников в дош кольных учреж дениях была 
разработана специальная програм ма. Ж елезны е дороги долж ­
ны построить до конца 1990 года детские сады на 67,5 тысяч 
м ест.

К началу минувш его года по уточненным данным 
потребность составила 52,5 тысяч мест. На селекторном со­
вещании начальники дорог заверяли министерство, что пере­
см отрят свои планы в сторону увеличения. В действитель- 

а  ности ж е руководители Северной, Среднеазиатской , При­
волжской, Прибалтийской, Западно-Казахстанской, Свердлов­
ской и некоторых других дорог не включили в планы 
строительства целый ряд детских учреж дений. Д ум аю , что 
ж елезнодорож ники не простят такого отношения к их нуж дам .

— Как известно, не менее острое положение сложилось 
в отрасли со здравоохранением. Что вы можете сказать 
по этому поводу!

^^ ^ ^ Укрёплениеиразвитием атериально-технической  базы 
ж елезнодорож ного здравоохранения является одной из 
острейших социальных проблем . С егодня недостает больниц 
на 15 тысяч коек и поликлиник на 94 тысячи посещений 
в см ену. Принимая во внимание то, что более 20 процентов 
больниц размещ ены в деревянны х, плохо приспособленных 
зданиях и помещ ениях, для приведения их в соответствие 
с санитарными нормами необходимо построить до 2000 года 
новые здания на 37 тысяч больничных коек и поликлиник на 
155 тысяч посещений в смену.

Только на М осковской дороге не хватает больниц на
4.2 тысячи коек и амбулаторно-поликлинических учреж дений 
на 9 тысяч посещений в см ену. На О ктябрьской соответствен­
но 2,1 и 4,7, Свердловской —  1,7 и 7,4, Ю го-Восточной —
1.3 и 6,5, Западно-Сибирской —  1,1 и 5,7. Такж е большая 
нужда в лечебных учреж дениях на Забайкальской, Целин­
ной, Западно-Казахстанской, Куйбыш евской, Северо-Кавказ­
ской, Львовской, Северной дорогах.

Положение с укреплением материально-технической 
базы здравоохранения ослож няется тем , что еж егодно не 
осваивается более 10 миллионов рублей строительно-мон­
тажных работ на этих объектах . А  в связи с этим значительно 
увеличиваются сроки строительства и сдерж иваю тся работы 
на вновь начинаемых объектах.

Годовой план строительно-монтаж ных работ по соору­
жению больниц и поликлиник в минувшем году выполнен 
на 71,6 процента, в том числе предприятиями М интранс­
строя —  на 64,2 процента. Наибольшее недовыполнение до ­
пущ ено на Ю ж но-Уральской , Среднеазиатской, А лм а-Атин­
ской, Закавказской, Восточно-Сибирской, Ю жной, Северо- 
Кавказской, Ю го-Восточной и Целинной дорогах.

О рганизациями М интрансстроя допущ ено отставание в 
строительстве медицинских учреждений на станциях Тбилиси, 
Тамбов, М иргород, Иркутск-Сортировочный, Целиноград. 
Сооруж ение больницы на 330 м ест в Краснодаре ведется 
с 1980 года, столько ж е времени строители не могут воз­
вести больничный комплекс на станции С таратель Свердлов­
ской дороги. Вызывает тревогу положение дел со строитель­
ством медицинских учреждений на станциях Россошь, Нян­
дома, Бердяуш , Бузулук , Ш арья.

Д аж е при таком  остром положении с недостатком  боль­
ниц и поликлиник для обслуживания железнодорож ников 
и членов их семей ряд руководителей ж елезны х дорог и 
отделений не принимают сущ ественных мер по улучшению 
планирования и наращиванию объемов строительства м еди­
цинских учреж дений. Так, после окончания сооружения в 
Кишиневе больницы больш е на М олдавской дороге ничего 
не строится, хотя в медицинских учреж дениях есть большая 
необходимость на станциях Рени и Унгены . Второй год ничего 
не строит Львовская дорога, а пятилетним планом пред­
усматривалось возведение поликлиник в Львове, Черновцах 
и Стры е. На О ктябрьской сорвано сооруж ение поликлиники 
в Новгороде, затянулось проектирование больницы в Бо­
логом .

Практика показывает, что развитие объектов социальной 
сферы  зависит от активности и, если хотите , желания первых 
руководителей дорог, отделений и предприятий отрасли. 
Сейчас в М оскве полным ходом  идут проектные работы 
по строительству при каждой из четырех центральных кли­
нических больниц новых мощ ных корпусов на 10— 16 этажей 
по 400— 600 коек каждый. Начато строительство детской 
центральной клинической больницы на 300 коек с консульта­
тивной поликлиникой, ведется реконструкция 700-коечной 
дорожной больницы в Лю блино.

В минувшем году начато сооружение девятиэтаж ного 
хирургического корпуса, .проектирование новой дорожной 
поликлиники на 1200 посещений в смену. Эти объекты  будут 
возведены в 1991— 1992 годах. А  в нынешнем долж ен откры ть­
ся хирургический корпус в Туле, поликлиники на станциях 
Лосиноостровская, Александров, Ф аянсовая, Рославль. Такая 
активность в развитии материально-технической базы здраво­
охранения на М осковской дороге объясняется тем , что за 
ходом проектирования и строительства этих объектов внима­
тельно следит ее начальник И. Л. Паристый.

Надо отдать долж ное бывш ему начальнику Ленинград­
ского метрополитена В. А . Елсукову. Под его конт­
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ролем шло строительство  нового семиэтажного корпуса до­
рожной больницы на 320 коек и крупнейшей в Ленинграде 
поликлиники метрополитена. Они сданы в эксплуатацию  со­
ответственно в 1988 и 1989 годах.

— Особая роль на производственных предприятиях от­
водится организации общественного питания. Судя по редак­
ционной почте, в ряде локомотивных депо с этим делом 
тоже не все в порядке. Машинисты, помощники, работники 
ремонтных цехов выражают недовольство качеством приго­
товления пищи, антисанитарными условиями в пищеблоках, 
а то и вообще отсутствием столовых на их предприятиях.

—  Проблемы в организации общ ественного питания на 
предприятиях транспорта, в том числе и в локомотивных 
депо , нам известны . К  ним преж де всего относится недоста­
точная обеспеченность сетью  столовы х. На ряде дорог —  
Западно-Сибирской , Западно-Казахстанской, Северной, Куй­
бышевской —  она не превышает 70— 80 процентов к установ­
ленному нормативу.

На некоторы х отделениях дорог и предприятиях этот 
показатель ещ е ниже.

Не отвечаю т санитарным требованиям столовые в депо 
М орш анск Куйбыш евской, Илецк и Эм ба Западно-Казахстан­
ской , Сивая М аска Северной, Сковородино, Борзя, М огоча, За­
витая, Уруш а Забайкальской, Вязьма М осковской. Все они 
крайне малы , содерж атся неудовлетворительно. Во многих 
столовых и б уф етах нет подсобок и цехов, не работает 
вентиляция, часто наруш ается горячее водоснабжение.

В новых условиях хозяйствования многие руководители 
депо и отделений дороги переадресую т претензии своих 
работников к руководителям  ГлавУРСа, забывая о том , что 
у главка денег на строительство нет. Все деньги сегодня 
в отделениях и на дорогах. Их руководители и долж ны быть 
рачительными, заботливыми хозяевами, внимательно относя­
щимися к нуж дам своих подчиненных. А  руководители ло­
комотивного главка обязаны более настойчиво добиваться 
строительства столовых и буф етов в локомотивных депо и 
бригадных дом ах отды ха.

— Раз уж зашла речь о питании людей, нельзя обойти 
вниманием организацию сельских подсобных хозяйств. Тем 
более что на июльском Пленуме ЦК КПСС в 1988 году 
продовольственный вопрос был сформулирован как коренной 
вопрос социально-политической важности.

—  Д обавлю  к этом у, что Совет Министров С С С Р  10 авгус­
та 1988 года принял постановление «О  мерах по увели­
чению производства и улучш ению  снабжения населения про­
довольственными товарами в 1988— 1990 годах». П еред ми­
нистерствами и ведомствами поставлена задача принять до ­
полнительные меры к организации подсобных сельских хо­
зяйств предприятий и организаций, повышению их эф ф ектив­
ности и обеспечить в 1990 году производство в расчете на 
каж дого работаю щ его м яса до 10, молока до 15 килограм­
мов, а в 1995 году соответственно 30 и 50 килограммов.

Задача нелегкая, если учесть, что в 1988 году подсобные 
хозяйства ж елезнодорож ного транспорта реализовали в сред­
нем всего лишь 4,2 килограмма мяса и 4,7 килограмм молока 
на одного работаю щ его. Задача трудная, но посильная и 
выполнимая, если учесть, что в том  же 1988 году ряд пред­
приятий реализовал по 50— 70 и даж е 100 килограммов 
мяса на человека. Это  преж де всего станция Сейм а Горьков­
ской, где  получено по 200 килограммов, Ростовская дистанция 
лесозащ итны х насаждений —  97, М иллеровская дистанция пу­
т и —  71, локом отивное депо Есиль Целинной —  63, Кизил- 
Арватский вагоноремонтный завод —  89 килограммов.

В то ж е время большинство предприятий ж елезнодорож ­
ного транспорта не им еет своих подсобных хозяйств. В оправ­
дание их руководители ссы лаю тся на разные причины: не­
хватку зем ельны х угодий , отсутствие сельскохозяйственной 
техники, трудности с покупкой молодняка для откорм а... 
Д а , трудности есть. Но успеха добивается тот, кто занимает­
ся этим  нелегким , но крайне необходим ым делом .

Имею тся решения правительства, что экономически сла­
бые колхозы , совхозы  или их отделения м огут быть переданы 
на баланс промыш ленным предприятиям и преобразованы

ч н о д о э  Ьс а ч э п а о п  в т о м  еь нацц.

в подсобные хозяйства или переданы в аренду. Такие при­
м еры  есть и на ж елезнодорож ном  транспорте. Так почему же 
этой возможностью  не могут воспользоваться руководители 
других транспортных предприятий? Заслуш ав 18 руководи­
телей дорог и отделений , я пришел к выводу, что никаких 
объективных причин, мешаю щ их создать подсобные хозяйст­
ва, у  них нет.

Настораживает такж е очень различная продуктивность 
уж е действую щ их подсобных хозяйств. Выше всего она там , 
где люди работаю т на бригадном , арендном или семейном 
подряде. В настоящ ее время в наших сельскохозяйствен­
ных цехах на бригадном подряде тр удятся 124 коллектива 
общей численностью более тысячи человек, на семейном —
35 семей из 236 человек. О пыт работы таких коллективов надо 
развивать и повсеместно распространять.

— В сегодняшнем нашем разговоре, Леонид Иванович, 
мы, как и договаривались, обратили особое внимание на 
недостатки и нерешенные вопросы в социальной сфере отрас­
ли. Поэтому логично будет закончить разговор конкретными 
предложениями по искоренению этих недостатков. Что могут 
сегодня, в новых условиях хозяйствования, сделать в этом 
направлении трудовые коллективы предприятий и какова 
роль руководителей отделений и железных дорог!

—  Исходя из реальной обстановки основные объемы 
жилищного строительства придется, видимо, выполнять соб­
ственными силами. В настоящ ее время дорож ны е строитель­
ные тресты  еж егодно вводят в действие около 900 тысяч 
квадратных метров ж илья. Чтобы обеспечить выполнение 
заданий, установленных на тринадцатую  пятилетку, нынешние 
объемы должны быть увеличены, как минимум, в полтора ра­
за и составить около 1,5 миллиона квадратных метров в год.
Д ля решения этой задачи следует , в первую очередь, пере­
ориентировать загр узку дортрестов с производственного 
строительства на сооружение жилья и социальных объектов.

Надо развивать строительство жилья хозспособом . Сейчас 
предприятия транспорта вводят в эксплуатацию  еж егодно 
свыше 400 тысяч квадратных метров ж илья, или 21 процент 
общ его объема. Наибольшее количество квартир для своих 
работников возводят локомотивщ ики, путейцы, вагонники.

У  нас на сети дорог около шести тысяч основных пред- *
приятий. Если бы каж дое из них построило еж егодно хотя бы 
по одной-две квартире, то нетрудно подсчитать, какую  при­
бавку в жилье можно было получить дополнительно к плану.

Одной из конкретных ф орм  реализации жилищной про­
граммы является создание молодеж ны х жилищных ком плек­
сов (М Ж К ). В минувшем году таким способом построено 
32 тысячи квадратных метров жилья. О собенно активно рабо­
тали М Ж К на Забайкальской, Кемеровской и Западно-Сибир­
ской дорогах.

Руководителям  дорог, отделений и предприятий необхо­
димо всячески поддерж ивать инициативу молодеж и в созда­
нии М Ж К с тем , чтобы они действовали не только на каждом 
отделении, но и на каж дом крупном ж елезнодорож ном  
узле . Это  позволит ускорить решение жилищной проблемы 
для молодых семей.

О трасль второй год работает в новых условиях хозяйст­
вования, когда дана практически полная самостоятельность 
в ведении хозяйства и решении социальных проблем . К со­
ж алению , некоторые руководители линейных предприятий, 
отделений и дорог, вместо поиска путей увеличения доходов, 
сокращения эксплуатационных расходов, наращивания прибы­
лей, более полного решения социальных проблем , встали 
на неправильный путь выклянчивания от имени трудовы х кол­
лективов у министерства дополнительных фондов заработ­
ной платы, капитальных вложений и материальных ресурсов.

Такая практика сегодня совершено неприемлема. С о­
циальные проблемы необходимо решать на м естах за счет 
прибыли, полученной от улучшения эксплуатационной работы 
всех подразделений транспорта. О бо всех этйх проблемах 
и задачах, кстати , говорилось на состоявш емся в декаб­
ре 1989 года Всесою зном совещании железнодорож ников. 
М ногие из поставленных вопросов зафиксированы в принятом 
на нем решении.

— Благодарю Вас за содержательную беседу.
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УКПТИПИСЬ.
« » тро для конца сентября выдалось прекрасное. Неяркое 
У осеннее солнце играло золотыми и багряными краска­
ми бегущ его вдоль окон локомотива леса, отражалось в 
отшлифованных головках рельсов. Свежий ветерок, врываясь 
в полуоткрытое окно кабины, приятно холодил спину.

—  Красота-то какая! —  помощ ник машиниста Г. В. М ат­
веев расслабленно откинулся на спинку сиденья.

—  Ты особенно по сторонам не глазей . С леди лучше 
за сигналами. Видишь: солнце в глаза светит,—  откликнулся 
машинист. С казал беззлобно , больш е для порядка. Знал —  
помощник у него опытный, скоро сам пересядет за правое 
крыло.

—  Есть следить за сигналами! —  весело откликнулся тот. 
И тут ж е другим , сразу посерьезневш им голосом : —  На ло­
комотивном ж елтый!

—  Вижу желтый!
Порож няк дернулся и послушно сбросил скорость до 

40 километров в час.
—  М еханик! На локомотивном —  «КЖ »! —  раздался го­

лос помощника.
—  Вижу!
—  Белый!
—  Вижу!
Бросив ручку крана машиниста в крайнее положение,

С . К . Ганцев произвел экстренное тормож ение.
—  Что за черт! Неуж ели опять СЦБ барахлит? —  выру­

гался он и потянулся к трубке рации, чтобы сообщить об 
остановке диспетчеру.

И в это время они оба —  машинист грузового поезда
С . К . Ганцев и его помощник Г. В. М атвеев —  одновремен­

но увидели, как вдали показался хвост движ ущ егося им 
навстречу поезда.

—  М еханик, по наш ему пути ...—  только и успел выдох­
нуть помощ ник.

—  Н екогда рассуж дать! Быстро за баш м аками!!
Выскочив из кабины своего ВЛ10У, бригада с тор м оз­

ными баш маками бросилась вперед, к мчащимся навстречу 
вагонам. Их скорость оказалась гораздо выше, чем казалось 
издали. М ашинист с помощ ником успели пробежать только 
150— 200 метров, как хвост поезда оказался совсем рядом . 
Успев в последний м ом ент поставить на рельсы тормозные 
баш маки, Ганцев и М атвеев отскочили на обочину.

Неуправляемый состав наехал на башмаки, но его масса 
была настолько велика, что тормож ение ничего не дало. 
С  пронзительным визгом вагоны продолжали мчаться юзом 
к засты вш ем у на рельсах электровозу.

А  д альш е ... Дальш е отбежавшие к лесополосе локо­
мотивщ ики ошарашенно наблю дали, как вздрогнул от удара 
их электровоз, сплю щ илась всмятку кабина, где всего не­
сколько минут назад они сидели, как стали подниматься 
торчком и опрокидываться на нечетный путь и под откос 
вагоны, превращалась в бесф орм енную  груду м еталла тран­
спортировавшаяся на платф орм ах сельхозтехника, как сло­
жились опоры контактной сети и безвольно повисли провода...

Очнувшись от минутного шока, бригада побежала к 
м есту круш ения. Чтобы не случилось большей беды , надо 
было срочно закрепить свой состав, оградить нечетный путь 
и сообщ ить о случивш емся диспетчеру и деж урны м  по близ­
леж ащ им станциям .

Документальный очерк

Но связаться с ДН Ц  по рации со своего электровоза 
нечего было и дум ать —  первая секция, совершенно раз­
битая, леж ала на боку. Тогда Ганцев с М атвеевым побежали 
в голову неуправляемого состава. Н еобходимо было уточ­
нить, что это : группа вагонов, оторвавшаяся на подъеме 
от поезда, или же состав целиком? В таком случае, воз­
можно, произошла беда с локомотивной бригадой?

Добираться до головы пришлось долго . Состав оказался 
немаленьким —  62 вагона. И первое, что услышали взмы­
ленные локомотивщики от своего коллеги, был вопрос:

—  Ребята, а что там  случилось?
—  Как, вы ничего не почувствовали?
—  Д а понимаешь, прикрыл глаза, потом смотрю  —  сос­

тав назад идет. Применил тормож ение. Встали. Потом по­
мощник выглянул, говорит: вагон в хвосте на нечетном 
пути лежит.

—  Ну, смотри парень,—  только и см ог произнести
С . К . Ганцев,—  не вздумай скоростем ерную  ленту унич­
тожить.

Т ак что же произошло 28 сентября 1989 года в 9 часов 
45 минут на 1454 километре перегона Глуховская —  А ксе­

нове Башкирского отделения Куйбышевской дороги? По вер­
сии машиниста А . А . Цуканова во время движения грузо­
вого поезда весом 3562 тонны перед девятитысячным подъе­
мом у станции Аксеново у его электровоза ВЛ10У-112 не 
стала собираться первая позиция контроллера. Пока поезд 
следовал на выбеге, он решил пойти в машинное отделение 
устранить неисправность. В сум атохе не зам етил , как поезд 
остановился и покатился назад. О  движении поезда в обрат­
ном направлении сообщил помощ ник. Тогда он заскочил 
в кабину и заторм озил состав. В это время обнаруж ил, 
что в контактной сети нет напряжения. А  выглянувший по­
мощ ник сообщ ил, что с левой стороны по ходу на не­
четном пути леж ит вагон.

Этой версии машинист А . А . Цуканов придерживался 
и на оперативном совещании в отделении дороги, и при 
разборе факта крушения в управлении. Помощ ник маши­
ниста В. В. Усачев оказался более честным человеком . Он 
объяснил, что в этот момент у него был кратковременный 
провал памяти.

Ком петентная комиссия, расследовавш ая круш ение двух 
грузовы х поездов, единодуш но пришла к заклю чению : его 
причиной стало преступное отношение машиниста А . А . Ц ука­
нова и помощника машиниста В. В. Усачева к обеспе­
чению безопасности движения поездов, а точнее —  их сон 
на рабочем месте. В результате после самопроизвольной 
остановки на подъеме и тридцатисекундной стоянки не­
управляемый поезд пришел в движение в обратном на­
правлении.

Ц уканов такж е пытался доказать комиссии, что несбор 
первой позиции контроллера произошел из-за отгара 

провода Н236 (Н237) в блокировке ЭПК внутри кож уха. 
Э тот недостаток был действительно обнаружен специалиста­
ми и устранен при осм отре электровоза в депо Д ем а . О днако 
эта неисправность не могла повлечь за собой кру­
шение.
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Главный ревизор дороги по безопасности движения 
Г. А . Заводовский в техническом заключении отм етил, что 
на электровозе ВЛ10У-112 замечаний по сбору схемы не было 
ни раньш е, ни при отправлении со станции. Более того, 
тум блер  «К», ш унтирую щ ий блокировку ЭП К, чем и соби­
рается первая позиция контроллера, находился во вклю ­
ченном состоянии.

Комиссия такж е установила, что скатывания поезда назад, 
а следовательно и круш ения, могло не быть даж е при само­
произвольной остановке поезда. Электровоз ВЛ10У приписки 
депо Пенза 111 был оборудован устройством предупреж ­
дения от ухода назад Р-1111.  О днако из-за перекрытия 
разобщ ительного крана автоматической остановки поезда 
не произош ло. Причина —  халатность машиниста, не прове­
рившего работу всех приборов локомотива до поездки.

Вы страивается знакомая цепочка: вначале —  нарушение, 
затем  —  преступление. И, конечно, просто наивно звучат 
объяснения А . А . Цуканова, пусть молодого  и неопытного 
машиниста, о том , что он «не зам етил», как состав оста­
новился и затем  разбеж ался назад до скорости 38 кило­
метров в час!

П ри расследовании крушений, особенно связанных со сном 
бригады на рабочем м есте , всегда обращ ается особое 

внимание на жилищ ные условия машинистов, возможность 
нормального отды ха перед поездкой, количество сверх­
урочных часов, личность виновников происш едш его. Кто же 
они, наши «герои»?

М ашинисту А . А . Цуканову 27 лет. На транспорте ра­
ботает девять лет, им еет IV  класс квалификации. Ж енат, 
детей нет. В течение 1989 года был лишен двух талонов 
предупреждений с перерывом в один месяц. Первый талон 
у него был отобран за нарушение инструкции по торм озам , 
а второй —  за низкую  техническую  грамотность и непосе­
щение технических занятий.

Помощ ник машиниста В. В. Усачев на три года старш е 
своего «механика». О кончил техникум , с 1982 года работает 
в долж ности помощ ника. Прав управления не им еет. Ж енат, 
воспитывает двухлетнего  сына. В нарушение приказа 
№ 32/Ц З 1986 г. был допущ ен маш инистом-инструкто­
ром А . X . Идиятуллиным к работе без сдачи очередных 
испытаний по ПТЭ.

У  машиниста отдых перед поездкой составил 60 часов 
при норме 34 часа. За преды дущ ие 12 месяцев переработка 
составила 122 часа, что почти укладывается в норму. В сен­
тябре при норме 154 часа выработал всего 103. У  помощ­
ника отды х перед рейсом был 29 часов при норме 25,5. 
А  вот переработка за последние 12 месяцев вдвое выше 
нормы.

Зам еститель начальника депо Абдулино А . В. Березкин 
после крушения проверял условия соблю дения режима труда 
и отды ха этой локомотивной бригады . Он выяснил, что перед 
поездкой машинист и помощник имели нормальный отды х, 
спали по 7,5— 8 часов. Сопоставив эти цифры с предыдущ ими 
данными, можно сделать вывод: со стороны руководства 
депо никаких нарушений не было, во всем виновны только 
сами члены бригады .

Несомненно, это так. Но вот только одна цифра не 
дает покоя —  количество сверхурочных. К сожалению , мы 
не располагаем данными общей сум мы переработки маши­
ниста Цуканова и помощ ника Усачева за все годы их 
работы . О днако не исклю чено, что если бы комиссия коп­
нула поглубж е, она бы обнаружила много интересного. 
Цифры эти могли бы быть более впечатляющими. И если, 
как утверж дает медицина, остаточный запас усталости не 
рассасывается в организм е, то сон бригады в рейсе мог 
и не быть случайностью , а скорее закономерностью .

В прочем, такой ж е закономерностью  является и крайне 
неблагополучное состояние безопасности движения в депо 

Абдулино . Вот какие цифры выявила комиссия управления 
Куйбышевской дороги. За 8 месяцев 1988 года работниками 
этого депо было допущ ено 156 случаев нарушения дис­
циплины. Из них: нарушений ПТЭ —  9, прогулов —  25, слу­
чаев выхода на работу в нетрезвом состоянии —  5. На то ­
варищеском суде  было разобрано 13 человек.

За тот ж е период 1989 года количество нарушений 
составило уж е 186 случаев. Нарушений ПТЭ —  10, прогулов —  
25, на товарищ еском суде разобрано 17 человек. Все эти 
данные говорят о том , что в депо воспитательная работа 
с локомотивными бригадами находится на очень низком 
уровне. Упала роль машинистов-инструкторов. С уд и те  сами: 
если бы машинист-инструктор В. Н. Ж абин, убедившись 
в крайне слабых знаниях своего подопечного А . А . Ц ука­
нова, проявил больше принципиальности и после лишения 
двух талонов предупреждений отстранил его от поездной 
работы, крушения могло и не быть.

А если посмотреть с другой стороны , то  возникает 
вопрос: как могли машинисты-инструкторы В. Н. Ж абин и
A . X . Идиятуллин проявлять требовательность и принци­
пиальность, если сами нерегулярно совершали контрольно­
инспекторские поездки и имели от руководства депо по 
выговору за ослабление трудовой и воспитательной работы 
в прикрепленных колоннах?

М ож ет быть этим и объясняется тот ф акт, что оба 
машиниста-инструктора дали «авторам» крушения прекрасные' 
характеристики. Несмотря на лишение двух талонов преду­
преждений, Цуканов, оказы вается, все это время «работал 
без браков и нарушений», а Усачев «за время работы за­
рекомендовал себя с положительной стороны » (?).

А  мож ет быть на всю атм осф еру в депо Абдулино, 
в том числе связанную и с состоянием безопасности дви­
жения, прольет свет необычайно мягкий приказ его началь­
ника А . А . М араховского по поводу этого крушения? По нему 
машинист А . А . Цуканов только лишь лиш ается прав управ­
ления локомотивом и переводится на работу, не связанную 
с движением поездов, сроком на один год, а помощник
B. В. Усачев лишается на год свидетельства помощника ма­
шиниста. В счет возмещ ения убытков с них такж е решено 
взыскать по среднем у месячному заработку.

Н адо отдать долж ное начальнику отделения Н. М. Прота­
сову. Он решил иначе. За допущ енное крушение маши­

ниста электровоза Цуканова и помощника машиниста Усачева 
с ж елезнодорож ного транспорта уволить, а дело передать 
в следственные органы. М ашинистов-инструкторов Ж абина 
и Идиятуллина от занимаемых долж ностей отстранить. М а­
териальный ущ ерб, причиненный Баш кирскому отделению , 
предъявить локомотивному депо Абдулино.

Теперь некоторые данные о последствиях крушения. 
Полностью исключены из инвентаря МПС 10 вагонов общей 
стоимостью  около 100 тысяч рублей, электровоз стоим остью  
около 250 тысяч рублей. Общий убыток от потерь грузов 
при перевозке составил 65,5 тысяч рублей. Расходы по ре­
монту пути и контактной сети —  почти 5 тысяч рублей. Общ ая 
сум м а ущ ерба от задерж ек поездов —  7,2 тысячи рублей.

И последнее. За проявленную инициативу и оператив­
ные действия по ликвидации последствий круш ения маши­
нист локомотивного депо Д ем а С . К . Ганцев и помощ ­
ник машиниста Г. В. М атвеев приказом начальника дороги 
премированы денежной премией в разм ере месячного оклада 
каждый.

Б. Н. МАТВЕЕВ,
спец. корр. журнала

:г> олаг-олч . . . .. '
: : г  Ы Д ВТН Я ?) й о г . т с и е .!и ; :{ ,/ ! ’ : 1 ЙННЭШ 'Щ Л
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О Т К У Д А  В З Я Т Ь С Я  О П Т И М И З М У . . .

П ри чтении еж ем есяч н ы х  свод ок  Г л ав н о го  у п р ав л ен и я  по 
безо п асн о сти  д в и ж ен и я  М П С  невольно  о б р а щ а е ш ь  вн и ­

м ание на их односторонний х ар ак те р . То есть  ан ал и зи р у ю тся , 
в основном , н егати вн ы е ф ак ты , им евш ие т я ж е л ы е  п оследстви я.

В от несколько  коротких вы д ер ж ек : « ... на П р и во л ж ско й  
к круш ению  п а с с а ж и р с к о го  п оезд а  при вело  н аруш ен и е прави л  
м ан евр о во й  раб о ты . С рельсо в  сош ли  теп л о во з и б а г а ж н ы й  
вагон . Н а локом оти ве возн и к  п о ж ар ... Н а С е вер о -К авк азск о й  
грузовой  поезд , п р о ех ав  за п р е щ а ю щ и й  си гн ал , столкн улся  с 
хвостовой  частью  сто я в ш его  у входного  с и гн а л а  стан ц и и  д р у го ­
го  гр у зо во го  со ста в а . С  рел ьсо в  сош ли  эл ек тр о во з и п ять  в а г о ­
нов... Н а О к тя б р ьск о й  д о п у щ ен о  круш ение грузового  и з-за  
и зл о м а  р ел ь са ...»

П р и во д и тся  п е ч а л ь н а я  стати сти к а , н азы в аю тс я  виновны е, 
следует вы вод , с которы м  трудн о  не со гла си ться : «... у некото­
рых р аб о тн и ко в  н аб л ю д аетс я  п р ен еб р еж и тел ьн о е  отнош ение к 
соблю дению  тр еб о ван и й  П Т Э  и инструкций».

Ч то  ж , все это  так . П р о ти в  наруш и телей  в подобны х сл учаях  
в о зб у ж д а ю т с я  уголовн ы е д е л а , суды  в о зд аю т по зас л у гам .

А к а к  ж е  п оступ аю т на м естах  в тех  сл у ч а ях , когд а  м аш и ­
нисты, их пом ощ ники  п р ед о тв р ащ аю т  н аезды  и круш ения, 
ценой неим оверны х усилий сп асаю т  ж и зн и  лю дей  и д о р о го ­
стоящ ий  гр у з?  И м ен н о  об этом  у ж е  ш ел р азго в о р  в с тат ье  спе­
ц и ал ьн о го  к о рресп он д ента н аш его  ж у р н а л а  В. А. Е рм и ш и н а 
«С болью  и тр евогой ...» , о п убли кован н ой  в 12-м ном ере «ЭТТ» 
м инувш его  го д а . Е сли  ч и тател и  пом нят, речь в ней ш ла и о том , 
к а к  верн уть  п р ести ж  проф ессии  м аш и н и ста , п од н ять  ее ав то р и ­
тет  н а  к ач ествен н о  новы й уровень. В едь стар ы е и опы тны е 
к ад ры  постепенно  у х о д я т  на зас л у ж ен н ы й  отды х, а м олод еж ь 
раб о т а  на « ж ел езк е»  не очень-то  п р ел ьщ ает .

П очем у? М о ж ет , р ек л ам ы  м ало? З а р а б о т к и  низкие? О т в е ­
ты  на эти и м ногие д р у ги е  вопросы  л егко  найти  в редакционной  
почте, гд е чи тател и  «Э ТТ» откровен н о  д е л я т с я  наболевш и м .

Н аш  д авн и й  авто р  м аш ин и ст депо  Г реб енка Ю ж ной дороги  
Виталий Никифорович Гуливатый зак о н н о  в о зм у щ ается : « Р а б о ­
таю  м ногие годы . П оощ рен и ям и  не обделен . Но вот вручили мне 
зн ач о к  « З а  б езав ар и й н ы й  п робег на л оком оти ве 1 ООО ООО км», 
а им я в удостоверен и и  п ереп утали . З а ш е л  я в отдел кадров . 
П о о б ещ ал и  р а зо б р а т ь с я . Ч ер ез неделю  вн овь  за г л я н у л . К а д р о ­
вик и говорит: « Звон и л  я  в у п р авл ен и е  дороги , там  с к а за л и , что 
ничего стр аш н о го  нет». О  каком  ж е  у важ ен и и  к ветер ан у  и п ере­
д ови ку  м ож н о вести р азго в о р ?»

Д ей стви тел ьн о , без л о ж к и  д егтя  не обош лось. В род е бы и 
н агр а д и л и  ч е ло в ек а , а  вот, поди ж  ты , им я переп утали . В таком  
сл у ч ае  и зви н и ться  бы, ош и бку  и сп рави ть ...

« С а м а  я р аб о т аю  д еж у р н о й  по стан ц и и  Ю гла П р и б а л ­
тийской  д о р о ги ,— д ел и тся  своим и невеселы м и м ы слям и  Т а ть я ­
на Ивановна Попова из Р и ги .—  М уж  труд и тся  м аш инистом  
теп л о во за . В и д им ся  редко . Д ом ой -то  он п р и е зж а е т  в д ва-тр и  
ч а с а  ночи. А на следую щ ую  ночь ем у по гр а ф и к у  о п ять  в п о езд ­
ку. И это б ы в а ет  дово л ьн о  часто . Ж и вем  в десяти м етровой  ком ­
н ате . В от сын у  н ас  род и л ся . К а к  вы ду м аете , м ож ет человек 
н орм альн о  отдохнуть, если  рядом  п лачет  ребенок? Я понимаю , 
д ел о  ж и тей ское. У иных бы товы е у сл о ви я  ещ е хуж е. А пиш у к 
том у, что о м аш и н и стах  у нас плохо за б о т я т с я . С егодн я , когда 
о п р облем ах  ж ел езн о д о р о ж н о го  т р ан сп о р та  заго в о р и л и  в пол­
ный голос и на сам ы х вы соких у ровн ях , м ал о  и зд а в а т ь  умные 
п ри казы  и р асп о р я ж ен и я , н еобходим о д о б и в а ть ся  их п р ак ти ­
ческого р еш ен и я  на м естах.

М уж  не м ы слит себ я  без локом отивной  работы , но мне 
больн о  каж д ы й  р а з  п р о в о ж а ть  его  в очередную  поездку. Н а д о л ­
го ли  челов ека хвати т?»

Т аки х  писем р ед а к ц и я  н аш его  ж у р н а л а  п олучает великое 
м н ож ество . В них —  крик душ и, довед енной  д о  о тч аян и я . Л ю ди 
х отят  и д о л ж н ы  ж и ть  по-человечески , тр у д и ться  и отд ы хать  в 
н о р м ал ьн ы х  у слови ях . Т огд а от них м ож но тр еб о в ать  и м ак си ­
м альн ой  отдачи .

Х о тя  в п оследнее врем я К о л л еги я  М П С  и П резид и ум  Ц К  
о тр асл ев о го  п р о ф со ю за  п р едп ри н яли  реш ительны е ш аги  по 

улучш ению  условий раб о ты  на тран сп о р те , м ногие хорош ие

инициативы  т а к  и о стаю тся  на бум аге . А все потом у, что  важ н ы е  
д ирективы , у к а за н и я  и р а с п о р я ж е н и я  вы п олн яю тся частично , 
л и бо  не р еал и зу ю тся  вообщ е.

С ви д етельством  том у —  ср авн и тельн о  н е д а в н я я  к о м ан д и ­
р о вк а  в депо  С м оленск, гд е мне у д ал о сь  п ереговори ть  с д е ­
ся тк ам и  лю дей, в том  числе, р азу м еетс я , и с локо м о ти вщ и кам и . 
Грустны м и о к а за л и с ь  те встречи . В голосах  моих собеседников 
довольн о  часто  зву ч ал и  нотки песси м и зм а. М аш и н и сты  и по­
м ощ ники, их родны е и бл и зки е  с нескры ваем ы м  р а зд р аж ен и ем  
говорили о тя ж ел ы х  у слови ях  тр у д а , о тды ха и ж и зн и  в целом . 
Л ю ди  не ж а л о в а л и с ь . Они просто  н азы в ал и  вещ и своим и им е­
нам и. В прочем, судите сам и , у в а ж а е м ы е  чи татели .

В м есте с инж енером  ц еха эксп л у атац и и  Л ю дм и лой  Е в д о к и ­
мовной П отап ен ко  ходили мы от  д о м а  к дом у, сту ч ал и сь  

в квар ти р ы , которы е и ж и л и щ ем -то  человеческим  не н азо веш ь. 
Вот, к прим еру, ветхий б а р а к , построенны й ещ е пленны ми 
н ем цам и  в 1945 году. Ф ун дам ен т сгнил. О ко н ц а  п одслеп овато  
у став и л и сь  в зем лю . Н а зам ш ел о й  до ске  чудом  д е р ж и т с я  т а б ­
л и ч к а : « Ц е н т р а л ь н а я , 9-а» .

—  В оды  у н ас нет, т у а л е т  на улице, о телеф он е и говорить  
не п ри х о д и тся ,—  м аш ин и ст с десяти летн и м  стаж ем  В лад и м и р  
П етрович Г аб русен ок  неохотно п р и гл аш ает  в дом . Х озяину 
сты дно з а  убогость  своего  ж и л ь я .—  И з-п о д  п олов сы ростью  
тянет. Д е ти  зим ой  м ерзнут, часто  болею т. Д а ж е  д ве  печки не 
сп асаю т...

В так и х  ж е  непригодны х у слови ях  ж и ву т  сем ейны е м аш и ­
нисты А лексан д р  В инокуров, И го р ь  Б о н д ар ев , Л ео н и д  Б од ры й , 
В иктор К рю ков, м ногие другие. Д а  разве всех н азо веш ь...

В осем н ад цати летн и м  пареньком  п риш ел в это  депо 
П. Е. А рхипов. О тр аб о тал и  они с ж еной на тр ан сп о р те  около 
тр и д ц ати  лет . И  столько  ж е  врем ени ю тятся  в ком м ун алке. 
Н еуж ели  ветеран ы  не зас л у ж и л и  отдельной  добротн ой  к в а р т и ­
ры ? Ж и зн ь-то  их у ж  на осень потян ула...

Ч етвер ть  века  тр у д и тся  в коллекти ве Л . В. Б од ры й . О дной 
дочери  —  д в а д ц а т ь  лет, другой  —  тр и н а д ц а т ь . Ж и в у т  в к о м н а­
те, п ерегорож ен н ой ... ш торам и . А п о-соседству  днем  и ночью  
п ьян ствует, у с т р а и в а я  оргии , вы сел ен н ая  из М осквы  за  ам о ­
р альн ы й  о б р а з  ж и зн и  « в есе л а я  вдо ва» . И  ничего вед ь  лучш его  
не при дум али , к а к  подсели ть  ее к сем ье м аш и н и ста . В от и 
отды хай  тут после и знурительной  п о езд к и ,ли б о  п еред  дал ьн и м  
рейсом ...
З той истории чуть бо л ьш е десяти  лет , но в депо  С м оленск 

о случи вш ем ся р асс к а зы в а ю т  так , словн о  вч ера все бы ло. 
М аш и н и ст В. А. Х ом яков вел  пригородны й  п оезд  по м арш руту  
В итебск —  С м оленск. И ю льский  ден ь м едлен н о  д о го р а л . С о ­
ста в  ш ел по кривой. М етров  з а  ш естьд есят  м аш и н и ст уви дел , 
к а к  на п ереезд  вп олз м ощ ны й К рА З . И  о стан о ви л ся .

О повестив о н ад в и гав ш ей ся  оп асности  п а с с а ж и р о в , В иктор 
А ндреевич вклю чил экстренное. П о м о щ н и ка  он вы толкнул  в 
м аш инное отделение. З во н  стек л а  утонул в ск р еж ете  м етал л а . 
Три в аго н а , словно в зам ед лен н ом  кино, м ягко  л егли  на бок. 
Ни один из п ассаж и р о в  не погиб.

Ш есть  ч асов  Х ом якова в ы р езал и  автоген ом  из д еф о р м и ­
рованной  кабины . Н агр ад о й  м уж ествен н ом у  м аш ин и сту  был 
орден  « З н а к  П оч ета» . Н а этом  бы  и п о стави ть  точку, но получил 
В иктор А ндреевич II группу и н валидности . О  его  геройском  
поступке писали  м ногие газеты .

А к а к  он ж и вет  сегодн я? И  об этом  р а с с к а за л и  д еп овч ан е. 
П еревели  Х ом якова на I II  группу, то есть  рабоч ую . Д а  какой  из 
него работни к , если  ходит д о  сих пор в сп ец и альн ом  корсете , 
носит ортопедическую  обувь , правой  рукой  не м о ж ет  п о ш еве­
лить. И н икаких  ем у л ьго т . С ущ ествует на ш естьд есят  рублей  
в м есяц . Вот вам , чи тател ь , и н а гр а д а  за  подвиг. А о б р ат и т ь ся  
за  пом ощ ью  В иктор А ндреевич просто стесн яется . Т акой  х а р а к ­
тер  у этого человека...
Я  ум ы ш ленно н ач ал  этот м атер и ал  с еж ем есяч н ы х  сводок  

Г л авн о го  у п р ав л ен и я  по безоп асн ости  д в и ж е н и я  М П С , 
где д ет ал ьн о  ан ал и зи р у ю тся  круш ения и ав а р и и , н азы в аю тс я  
ф ам и ли и  виновны х. А кто п роб овал  п одсч и тать , ско л ько  ав ар и й  
и круш ений п р ед о тв р ащ аю т  локом отивны е б р и гад ы  з а  год?



С ко л ько  человечески х  ж и зн ей  и госуд ар ствен н о го  д о б р а  с п а ­
саю т они з а  м есяц ?  Г де и ск ать  д ан н ы е  о м аш ин и сте  В. П. П отя- 
кове, п р ед о тв р ати вш ем  н а е з д  на детей ? В какой  п р и к аз  о п о о щ ­
рении поп али  м аш ин и сты  В. А. Н еудачин, А. А. К лы гин,
С. А. С теп ан о в , А, И . Ф ролов , В. А. В олчков, которы е ценой 
неим оверны х усилий  сп асл и  ж и зн и  лю д ей? Ф ам и ли и  м аш и н и ­
стов, честно вы п олн и вш и х свой  п р о ф есси он альн ы й  и г р а ж д а н ­
ский д о л г  в эк стр е м ал ьн ы х  усл о ви ях , м ож н о п р о д о л ж а ть  до  
бесконечности . И  кр аси в о  р а с с к а з а т ь  о к аж д о м  случае . Т олько 
з а  один год  локом оти вн ы е б р и гад ы  депо  С м олен ск  п р ед о тв р ати ­
ли  148 н аезд о в .

В едь это стат и сти к а  л и ш ь  одн ого  депо. А если  в зя т ь  циф ры  
по всей  сети? П р е д с та в л яе т е , у в а ж а е м ы й  ч и татель , к а к а я  к а р ­

ти н а  п олу чи тся?  Н о нет так о й  стати сти ки . П о  крайней  мере, 
не см огли  мне н а з в а т ь  точны е ц иф ры  ни в одном  г л а в ­
ке М П С .

Н а В сесою зном  со вещ ан и и  ж ел езн о д о р о ж н и к о в , п ро х о д и в­
ш ем в М оскве с 5 по 8 д е к а б р я  м инувш его  го д а , первостеп ен ­

ное вн и м ан и е б ы л о  уделен о  тр у ж ен и к у  тр ан сп о р та  —  главной  
с о зи д ател ьн о й  си ле о тр асл и , его  н у ж д ам , интересам , п о тр еб ­
н остям . П о с та в л е н а  и ко н к р етн ая  з а д а ч а  —  н ап р ав и ть  м ак си ­
мум и м ею щ ихся сред ств  и возм о ж н о стей  д л я  дал ьн ей ш его  
п овы ш ен и я ж и зн ен н о го  уровн я ж ел езн о д о р о ж н и к о в .

О б этом  и многом другом  го в орится  в тел егр ам м е №  2907 
от 22 д е к а б р я  1989 год а, подписанной  м инистром  путей со о б щ е­
ния Н. С. К онаревы м  и п р ед сед ателем  Ц К  п роф со ю за  о трасли  
И . А. Ш инкевичем . Э тот в аж н ы й  докум ент получили руко во д и ­
тели  всех р ан го в , проф сою зны е л и д еры  и секр етар и  партийны х 
о р га н и зац и й . В нем з а л о ж е н а  п р о гр ам м а  п ракти ч ески х  д е й ­
ствий на б л и ж ай ш и й  период. О пределены  и м еры  по улучш ению  
ор га н и зац и и  основны х п роизводственны х процессов, с о д е р ж а ­
нию технических сред ств , внедрению  д остиж ен и й  н ау чн о-техн и ­
ческого п рогресса  и п ередового  оп ы та, соверш ен ствован и ю  
х о зяй ствен н ого  м ех ан и зм а , усилению  всего  ком п лекса  р аб о т  по 
обеспечению  безоп асн ости  д в и ж ен и я  и укреплению  трудовой  
дисциплины .

В есь этот ком плекс мер уж е сегодн я д о л ж ен  д ей ство вать . 
О н о б я за н  р а б о т а т ь  на к аж д о го  конкретного  тр у ж ен и к а  о т ­
р асли  и на стр ан у  в целом .

Г лавн ое, чтобы  среди  тонн и ки лом етров, к а к  это  б ы ва ло  
п реж д е , не п о тер я л ся  ж и во й  человек , днем  и ночью  ведущ и й  
п ассаж и р ск и е  и грузовы е п оезд а  по стальн ы м  м аги стр а л я м . 
Б уд ет ем у хорош о —  будет и стр ан е  хорош о. И  то гд а  не в о з ­
никнет стран н ого  воп роса: откуда в зя т ь с я  оптим изм у?

В. А. А Л Е К С Е Е В ,
спец . корр . ж у р н а л а

ПОЛОЖЕНИЕ
об общественном контроле за обеспечением безопасности 
движения на железнодорожном транспорте

Официальное
сообщение

ИЗЛОЖЕНИЕ
Обеспечение безопасности движе­

ния поездов было и остается важней­
шим условием выполнения железнодо­
рожным транспортом задач по своев­
ременному, качественному и полному 
удовлетворению потребностей народ­
ного хозяйства и населения в перевоз­
ках. Нарушения правил безопасности 
движения и их последствия наносят 
невосполнимый моральный и матери­
альный ущерб всему народному хозяй­

ству, значительно снижают пропуск­
ную способность железных дорог и 
ставят в тяжелое экономическое поло­
жение коллективы стальных магистра­
лей.

Одной из эффективных форм обес­
печения безопасности движения явля­
ется профилактическая работа, прово­
димая общественными инспекторами. 
Их постоянная активность в сочетании 
с преданностью делу и высокой про­
фессиональной квалификацией во мно­
гом способствует предупреждению и

устранению причин, порождающих 
случаи брака, аварии и крушения.

МПС и ЦК отраслевого профсоюза 
утвердили новое Положение об обще­
ственном контроле № ЦРБ-4612 
от 16.08.88 г. Одновременно считается 
утратившим силу Положение № ЦРБ- 
4200 от 2.06.84 г. Новое Положение 
определяет организацию и порядок 
работы общественных инспекторов, а 
также основные направления совер­
шенствования и улучшения их деятель­
ности.

В Положении указы вается, что общ е­
ственные инспекторы избираю тся 

откры ты м  голосованием на общ ем 
собрании (конф еренции) трудового 
коллектива сроком на 2— 3 года из 
числа инициативных рабочих и служ а­
щих, передовиков и новаторов произ­
водства, ветеранов тр уда , пенсионе­
ров, пользую щ ихся авторитетом  и ува­
жением в коллективе, проявляющих 
образец  ответственного отношения к 
вопросам обеспечения безопасности 
движ ения. Состав и количество общ е­
ственных инспекторов определяю тся в 
зависимости от конкретных условий и 
особенностей производства.

Администрация структурной едини­
цы совместно с ревизорским аппара­
том  отделения дороги в месячный срок 
после избрания общ ественников орга­
низует их обучение, обеспечивает ин­
струкциями и другими нормативно­
справочными материалами по вопро­
сам безопасности движ ения, создает

им необходимые условия для успеш ­
ной работы , активно содействует ре­
ализации внесенных ими предложений 
и замечаний по повышению безопас­
ности движения поездов.

Каж дом у общ ественному инспекто­
ру выдается удостоверение установ­
ленного образца за подписью началь­
ника отделения железной дороги и 
председателя райпрофсожа.

Непосредственное руководство об­
щественными инспекторами осущ ест­
вляю т Советы общественных инспекто­
ров структурны х единиц, отделений 
дорог и ж елезны х дорог.

Д окум ент определил основные' за­
дачи деятельности общественных 

инспекторов. Они должны осущ ест­
влять контроль за выполнением Пра­
вил технической эксплуатации ж елез­
ных дорог Сою за ССР , инструкций, 
приказов и указаний М ПС по вопросам 
обеспечения безопасности движения, 
долж ностных обязанностей работника­
ми, связанными с движением поездов,

а такж е контроль за техническим 
состоянием пути, подвижного состава, 
сооружений и устройств. В их обязан­
ность вменяется принятие мер к устра­
нению выявленных недостатков и нару­
шений, активное участие в работе по 
укреплению  дисциплины, создание в 
трудовы х коллективах обстановки не­
примиримости к ф актам  недобросове­
стного отношения к выполнению слу­
жебных обязанностей, проявлениям 
халатности, беспечности и недисципли­
нированности отдельны х работников.

Главным в деятельности общ ест­
венных инспекторов является б езу­
пречное отношение к своим служ еб­
ным обязанностям , а такж е воспитание 
этого-качества у своих товарищей по 
работе, предупреж дение нарушений 
правил, инструкций, технологической 
дисциплины, порож даю щ их случаи 
брака, аварии и крушения.

В своей работе общ ественные ин­
спекторы руководствую тся действую ­
щими правилами, инструкциями, при-
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казам и, указаниями М инистерства пу­
тей сообщ ения, ЦК проф сою за, управ­
лений и отделений дорог, дорожных 
и районных комитетов профсою за по 
вопросам обеспечения безопасности и 
этим Постановлением .

Выполнение поручений общ ествен­
ными инспекторами долж но произво­
диться , как правило, в свободное от 
основной работы время.

Выборы общ ественных инспекторов 
в трудовы х коллективах реком ендует­
ся проводить в октябре-ноябре отчет­
ного года, а довыборы —  по необходи­
мости . О бщ ественны е инспекторы, не 
оправдавшие оказанного им доверия, 

♦ допустивш ие брак в работе или на­
рушения трудовой дисциплины, могут 
быть досрочно выведены из состава 
общ ественных инспекторов решением 
общ его собрания (конф еренции) тр у­
дового коллектива.
»  новом положении четко сформули- 
О  рованы основные направления ра­
боты общ ественных инспекторов. Они 
долж ны регулярно проводить в линей­
ных подразделениях проверки, рейды 
и смотры , выявлять нарушения в со­
держании технических средств и в дей­
ствиях ж елезнодорож ников, связанных 
с движ ением поездов. Вести профи­
лактическую  и воспитательную  работу 
в коллективах по предупреж дению  
аварийности, пропагандировать и рас­
пространять в своих коллективах пере­
довые м етоды  и приемы организации 
труда.

О сновное внимание общ ественным 
инспекторам следует уделять  вопро- 

,  сам предупреж дения проездов запре­
щ ающ их сигналов, неправильного уп­
равления автоторм озам и, превышения 
установленной скорости, случаев пор­
чи локомотивов в пути следования, на­
рушений правил производства манев­
ров, приготовления марш рутов приема 
и отправления поездов, закрепления 
подвижного состава от самопроизволь­
ного ухода , перехода с основных 
средств сигнализации на другие при 
движении поезда.

Также они долж ны предотвращ ать 
нарушения технологии и правил содер­
жания и рем онта пути, ограж дения 
мест производства путевых работ, слу­
чаи наезда поездов на транспортные 
средства, нарушения технологии ос­
мотра и ремонта подвижного состава 
в депо , на пунктах технического об­
служ ивания, а такж е при его подготов­
ке к перевозкам , особенно буксового 
узла и автотормозов.

О бщ ественны е инспекторы обяза­
ны не допускать повреждения вагонов 
при погрузке , выгрузке и маневровых 
работах, нарушений правил погрузки и 
крепления грузов на откры том  под­
вижном составе, постановки в поезда 
вагонов с откры тым и дверям и, люками 
полувагонов, следить за правилами со­
держ ания и ремонта устройств СЦ Б и 
связи, особенно автоматической локо­
мотивной сигнализации, поездной ра­
диосвязи.

В их обязанности такж е вменяется 
контроль за нарушениями режима тр у­

да и отды ха локомотивных бригад и 
другими недостатками, влияющими на 
обеспечение безопасности движения и 
сохранность подвижного состава. В за­
висимости от м естны х условий и об­
становки общ ественники решаю т и 
другие конкретные задачи, направлен­
ные на усиление безопасности движ е­
ния поездов.

Вскрыв нарушения, общественный 
.Инспектор обязан немедленно поста­
вить  в известность бригадира, мастера 
или другого  руководителя и через него 
принимать меры к устранению  зам е­
ченных недостатков. Поступившие в ад­
рес руководства структурны х единиц, 
отделений и управлений дорог замеча­
ния общ ественных инспекторов реги­
стрирую тся и рассматриваю тся таким 
же порядком , как жалобы и предло­
жения трудящ ихся .

О  своей работе и результатах про­
верок общ ественные инспекторы 
должны систематически, но не реже 
двух раз в год  отчитываться на собра­
ниях коллективов цехов, смен или 
бригад.

В новом Положении расширены пра­
ва общ ественных инспекторов по 

безопасности движения. Теперь они 
им ею т право проверять производство 
работ при эксплуатации и рем онте те х­
нических средств транспорта, контро­
лировать содержание пути, искусствен­
ных сооружений, других обустройств, 
делать замечания и требовать от ис­
полнителей строгого  соблюдения Пра­
вил технической эксплуатации, инструк­
ций и приказов по вопросам обеспе­
чения безопасности движения.

Общ ественникам дана возможность 
бесплатно пользоваться служебной 
связью  и подавать телеграм м ы  по воп­
росам , связанным с обеспечением бе­
заварийной работы транспорта, ездить 
на локомотивах и в поездах в пределах 
отделения дороги при наличии пред­
писания на право проверки, выданного 
руководителем  структурной единицы и 
председателем  профсою зного коми­
тета , и удостоверения личности.

По выявленным нарушениям пра­
вил обеспечения безопасности движ е­
ния, а такж е трудовой дисциплины (на­
хож дение в нетрезвом виде или нарко­
тическом состоянии) требовать от ру­
ководства структурной единицы и ре­
визорского аппарата отстранения ви­
новных от работы.

О бщ ественны м инспекторам пре­
доставляется право по предваритель­
ному уведомлению  (телеграм м ой, те ­
леф онограм м ой, записью в соответст­
вующ ем журнале и д р .) руководства 
структурной единицы, ревизорского 
аппарата отделения дороги прекра­
щать движение по неисправным путям 
и стрелочным переводам, запрещ ать 
эксплуатацию  локомотивов и вагонов, 
не удовлетворяю щ ую  требованиям 
ПТЭ и инструкций, а такж е прекращ ать 
пользование устройствами, не гаранти­
рующ ими безопасность движения 
впредь до устранения недостатков.

Они м огут вносить предложения за­
слуш ать в трудовом коллективе или

профсою зном ком итете м астера или 
другого  руководителя о его работе 
по вопросам обеспечения безопасно­
сти движ ения, поставить вопрос перед 
администрацией и трудовы м коллекти­
вом о привлечении к ответственности 
лиц, нарушающих правила безопасно­
сти движ ения, а такж е о поощрении 
работников, активно участвую щ их в 
создании безаварийной работы на 
транспорте.

В случае непринятия на местах мер 
по устранению  недостатков, угрож аю ­
щих безопасности движ ения, общ ест­
венник м ож ет информировать выше­
стоящ ие хозяйственные и проф сою з­
ные органы, включая М инистерство пу­
тей сообщения и ЦК профсою за.
^  абота общ ественных инспекторов 
Г  планируется, как правило, поквар­

тально, с учетом  анализа деятельности 
подразделения за истекший период, а 
такж е проведения каж дым из них не 
менее одной проверки в месяц. Д ля 
проведения внезапных и целевых про­
верок общ ественным инспекторам вы­
дается задание с указанием времени, 
объекта и цели проверки. Все наруше­
ния и недостатки, выявленные при про­
верках, долж ны записываться в акте 
или книге замечаний установленного 
для структурной единицы образца 
(книга замечаний машинистов, приема 
и сдачи деж урств и д р .), а по недо­
статкам , непосредственно угрож аю ­
щим безопасности движ ения, кроме 
того , и в журнале осмотра форм ы 
ДУ-46.

С учетом накопленного опыта на 
ж елезны х дорогах и метрополитенах в 
помощь общ ественным инспекторам 
должны быть разработаны памятки и 
рекомендации. Работе общ ественни­
ков долж на сопутствовать широкая 
гласность. В этих целях использую тся 
многотираж ная и стенная печать, стен­
ды , фотовитрины , информационные 
листки, экраны работы , «молнии» и 
другие ф орм ы  и средства массовой 
пропаганды . На предприятиях необхо­
димо создавать специальные уголки 
безопасности движ ения, где показы­
вается проводимая общ ественными ин­
спекторами работа и их передовой 
опыт.

Семинары общ ественных инспекто­
ров по обмену опытом и рассм отре­
нию итогов работы проводятся в под­
разделениях один раз в квартал, в 
отделениях ж елезны х дорог по отрас­
лям  хозяйства и отделенческий —  
один раз в год, на ж елезны х дорогах 
по отраслям  хозяйства —  один раз в 
год  и общ едорожный —  один раз в два 
года.

На ж елезных дорогах, отделениях 
дорог, в структурны х единицах и 

других подразделениях ж елезнодо­
рож ного транспорта создаю тся Советы 
общ ественных инспекторов. На пред­
приятиях, имею щ их 15 и более общ ест­
венных инспекторов, на их общ ем  соб- 

,  рании откры тым голосованием изби­
рается Совет в составе 3— 7 человек 
сроком на 2— 3 года. При меньш ем
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количестве избирается только предсе­
датель группы общ ественных инспек­
торов. В низовых подразделениях 
структурны х единиц образую тся груп­
пы общ ественных инспекторов, в круп­
ных, удаленны х подразделениях м огут 
создаваться участковые Советы  об­
щ ественных инспекторов.

В состав С овета вклю чаю тся наибо­
лее  активные общ ественные инспекто­
ры, представители администрации, 
проф сою зного комитета, других об­
щ ественных огранизаций. На своем за­
седании С овет избирает председателя 
и зам ести теля . План работы согласовы­
вается с проф сою зны м  ком итетом  и 
утвер ж дается  руководством .

Совет структурной единицы осу­
щ ествляет руководство группами об­
щ ественных инспекторов, планирует их 
работу и организует проведение про­
верок, принимает меры по устранению  
вскрытых недостатков, проверяет вы­
полнение руководителями подразде­
лений замечаний и предложений об­
щ ественных инспекторов, ведет учет 
и подводит итоги работы , отраж ает 
ее ход на специальных экранах.

Совет такж е вносит предложения 
и рекомендации руководителям  под­
разделений, направленные на дальней­
шее укрепление трудовой дисциплины 
и повышение безопасности движения, 
обобщ ает положительный опыт рабо­

ты общ ественников, вносит предлож е­
ния по его распространению , поощ ре­
нию лучш их, совместно с руководст­
вом и профсою зны м комитетом  струк­
турных единиц организовывает сорев­
нование м еж ду группами и отдельны ­
ми общ ественными инспекторами.

Ем у предоставляется право заслу­
шивать отчеты и объяснения работни­
ков, связанных с движ ением поездов, 
нарушивших долж ностные обязаннос­
ти , вносить предложния по мерам  воз­
действия. Совет работает в тесном 
взаимодействии с ревизорским аппа­
ратом , общ ественными организациями 
и подотчетен профсою зному ком итету.

Соответствую щ ими полномочиями 
обладаю т такж е Совет на отделении 
дороги и дорожный Совет.
— азработаны ф орм ы  материального 
Г  и морального поощрения общ ест­
венных инспекторов. Главным кри­
терием  оценки их д еятельности  
является со сто ян и е  безо п асн о сти  
движ ения, р е зуль та ти в н о сть  про­
водимых мероприятий. Поощрение 
производится, как правило, по итогам 
заботы за квартал, в целом за год, 
а такж е в оперативном порядке.

Реком ендуется применение сле­
дую щ их ф орм  морального и м ате­
риального поощ рения: объявление
устной благодарности , объявление 
письменной благодарности, вручение

д ен еж н о й  п р ем и и , н а гр а ж д е н и е  
Почетной грамотой, занесение на 
Д оску почета, занесение в Книгу 
почета с вручением памятной ф о то гр а­
фии, награждение знаком «За безопас­
ность движения».

Наряду с этими мерами по­
ощрения могут быть предусм отрены  
льготы и преимущ ества общ ествен­
ным инспекторам . Среди них: предо­
ставление отпуска а наиболее удобное 
для работников время, повышение 
размеров вознаграждения по итогам 
работы за год , выделение льготных 
(бесплатны х) путевок в оздоровитель­
ные учреж дения и др.

За активную , добросовестную  и 
плодотворную  работу, способствую ­
щую предупреж дению  случаев брака, 
аварий и крушений, лучшие общ ест­
венные инспекторы предоставляю тся 
к награждению памятными подарками, 
Почетными грамотами М ПС и ЦК 
п р о ф с о ю за , д и п л о м а м и , зн ак о м  
«Почетному ж елезнодорож нику». На­
чальники ж елезны х дорог совместно 
с дорожными комитетами профсою за 
долж ны  е ж е го д н о , не п о зд н е е  
20 января следую щ его  за отчетным 
года, предоставлять  от каж дого  
отделения к награде М инистерства 
путей сообщения наиболее отличив­
ш егося общ ественного инспектора.

За проявленную инициативу и 
успехи в работе знаком «По­
четному железнодорожнику» 
награждены:

МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ 
БАЛАЕВ Геннадий Дмитриевич, 
Барнаул
Н А Д Ж А Ф О В Сабир Тейи оглы,
Д ж ульф а
ПЕРМЯКОВ Владимир Николаевич,
Кам енск-Уральский
САН АД ЗЕ Заали Ноевич, С ам тредиа

МАШИНИСТЫ 
БОЛЬЩ ИКОВ Александр Иванович,
Вихоревка
ВОСТРИКОВ Виктор Иосифович.
Астрахань
ВЫРОСТКОВ Владимир Александрович,
М осква II
ГОРЮ ШИН Борис Михайлович, пункт 
подмены локом отивов, Камышлов

ГУЗО В Владимир Борисович,
Астрахань
ЗАДОРОЖ НЫЙ Зиновий Васильевич,
Полтава
КО ЗЛО В Сергей Иванович,
М агдагачи
КУВШИНОВ Александр Иванович,
Люблино
КУЗНЕЦОВ Анатолий Васильевич,
Апрелевка
М АНСУРОВ Ягфар Ядикарович,
Чимкент
НАРТОВ Иван Александрович, Уж ур 
НОВИК Олег Федорович, Печора 
ОЛИФЕРЕНКО Анатолий Николаевич,
Высокогорная
ПЕТЕЛИН Виктор Григорьевич,
Свердловск-Сортировочный
ПОЛОННИКОВ Александр Михайлович,
М еж дуреченск
РОДИН Николай Иванович,
М осква-Пассажирская-Киевская
РУСТАМОВ Зулал Азиз оглы,
Д ж ульф а
СЛИПУН Алексей Иванович,
Уссурийск
ХАРЧЕНКО Виктор Григорьевич,
Ш имановская
ЧЕРНОВ Сергей Викторович,
Алтайская
Ю РМАН Александр Янович,
Алтайская

СЛЕСАРИ 
ГРИГОРЬЕВ Владилен Иванович,
Перерва
ДРОНОВ Юрий Дмитриевич,
Люблино
ПРИВАЛОВ Гений Кириллович,
Г орький-Сортировочный

РЯЗАНОВ Геннадий Николаевич,
им . Тараса Ш евченко

СТАРШИЕ МАСТЕРА 
КОПЕНКИН Анатолий Петрович,
Аткарск

МАСТЕРА 
АНДРЕЕВ Борис Петрович,
Купино
СЫСУЕВ Борис Иванович,
Иланская

ЭЛЕКТРОМЕХАНИКИ 
ДИСТАНЦИЙ 

КОЛОБОВ Александр Васильевич,
старший электром еханик, Кировская 
ЛОСКУТОВ Анатолий Петрович, 
старший электром еханик, Уссурийская 
ЛОШ КАРЕВ Александр Иванович,
старший электром еханик, Горобла­
годатская
ПАНЕНКО Ф едор Иванович, старший 
электром еханик, Ростовская 
М АМ ЕДОВ Мамед Тагиевич, Бакинская 
РОМ АШ КО Михаил Васильевич, 
Барановичская 
Ш АБАЕВ Виктор Иванович, 
Сковородинская

ЭЛЕКТРОМОНТЕРЫ
ДИСТАНЦИЙ

АНОХИН Александр Дмитриевич,
М инераловодская
АРСЕНЬЕВ Владимир Николаевич,
Буйская
ГРИШКО Николай Кузьмич, Полтавская 
Д Ж АЛ ГАСО В Турсыбай, Аш хабадская

ПОЗДРАВЛЯЕМ НАГРАЖДЕННЫХ!
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Л парии и круш ения на ж елезнодорож ном транспорте, да еще  
с больш им и человеческими жертвами, стали, к великом у  

наш ему сож алению, не редкостью. П ричины  их самые разные. 
Но я  хочу  остановиться на одной: сон машиниста и помощника  
на локомотиве. У коренился стереотип: р а з  бригада уснула, 
проехала  запрещ аю щ ий сигнал, значит машинист и помощ ник  
недисциплинированны е работники, преступники. И х  снимают 
с работы, обвиняют прокуроры, судят суды. И  так удобно  
всем  — от начальника  депо до ревизоров самого высокого р ан­
га.

Так почему же спят бригады  в  рейсе? Ведь не смертники 
же они, не самоубийцы ! Известно, что многие проезды запре­
щ аю щ их сигналов кончаются гибелью  самих локомотивщиков. 
А на ли зи р уя  многие круш ения, я  приш ел к вы воду, что их  
причиной является не сон в широком понимании этого слова, 

.  а  кратковременная дремота, «отключение» машиниста. При  
ны неш них же скоростях стоит вздремнуть 3 — 5 секунд, как 
поезд проходит 100 — 150 метров.

На мой взгляд , дремлют локомотивные бригады из-за  
того, что в  кабине созданы  д ля  этого самые «комфортные» 
условия: монотонный шум двигателей, вы сокая температура, 
подсветка огней локомотивного светофора и индикации на 
пульте. «Отключаются» машинисты, как правило, под утро. 
И сходя из собственного многолетнего опыта, смею утверждать, 
что дремота в  это время одолевает на локомотиве лю бого  
человека, даже после длительного и полноценного отдыха 
перед поездкой. Е сли  кто-то из вы соких ком андиров в этом 
сомневается, советую проехать на тепловозе с двух  часов ночи 
до шести утра.

В  последнее время вопросы совершенствования рабочего  
места локомотивной бригады дош ли, наконец, до ученых. 
Подтверждением тому могут служить статьи под рубрикой  
«К абина машиниста. К акой ей быть?», опубликованны е в 
ж урнале «ЭТТ» в 1987 — 1988 гг. В  них рассматриваются 
варианты улучш ения  кабины машиниста, разрабатываются 
требования к  ней. Но вот что настораживает. Все эти «Требова­
ния...»  будут выполняться только на вновь проектируемых 
локомотивах. Изменить же компоновку рабочего места м аш и­
ниста на эксплуатируемых локомотивах, как утверждают авто- 

щ ры м ногих статей, в настоящее время нельзя.
Одновременно с этим авторы замечают, что «соверш ен­

ствование рабочего места машиниста — давно необходимый  
этап перестройки в локомотивном хозяйстве». Так что это за 
перестройка, если проводить ее на существующих локомотивах 
никто не собирается? И  почему нельзя  делать м одернизацию  
этих машин?

Не значит л и  это, что и ученые, и руководители локомо­
тивного хозяйства М П С  ничего не хотят делать д ля  улучш ения  
условий  труда машинистов и помощ ников, заранее уповая на 
то, что вся  вина за  круш ения и аварии все равно ляжет на 
локомотивные бригады? В  период гласности настало время  
обнажить истинную причину дремоты локомотивщиков, 
устранить причины , вы зы ваю щ ие это явлени е  и перестать 
валить всю  вину  на машинистов.

И. А . Ж А Г Л И Н , 
почетный ж елезнодорож ник, 

машинист депо Саратов

Я ользуясь популярностью наш его ж урнала, хочу высказать 
свое мнение о вож дении пассаж ирских поездов некоторыми 

машинистами. Считаю, что уровень их  профессиональной под­
готовки оставляет желать лучш его.

Н едавно мне приш лось ехать поездом от Ростова-на-Дону 
до А нгарска. Скажу честно: стыдно бы ло находиться в купе  

Щ вагона в ж елезнодорож ной форме. К аких только «ласковы х»  
эпитетов я  не услы ш ал от пассаж иров в  адрес наш их «клас­
сных» машинистов! Д а  и бы ло за  что. Складывается впечатле­
ние, что многие из м ехаников не умеют ни плавно  тронуться с 
места, ни остановиться без толчков, ни вести поезд без ры вков  
на перегоне.

Особенно хочу  отметить низкую  квалиф икацию  локомотив­
ны х бригад, которые вели  наш  поезд на участках Ю рга  — Тай­
га  — М ариинск  — Боготол. Хочется спросить: откуда взялись  
такие машинисты в пассаж ирском движ ении, кто д а ва л им

ПОЧТОВЫЙ я щ и к « э т т »

заклю чение на такую ответственную работу? Такие горе-меха­
ники подрывают авторитет всего транспорта, престиж знам ени­
той с д авних  пор профессии. В  то же время действительно клас­
сно вели  поезд локомотивные бригады  от К расноярска до 
Иркутска.

Поэтому внош у предлож ение: незамедлительно, не дожи­
даясь указаний  из М П С  или  управлений  дорог, всему инструк­
торскому составу локомотивных депо провести скрытые 
контрольные поездки с пассаж ирскими поездами, находясь при  
этом в вагоне поезда, а не в кабине локомотива. Только в этом 
случае инструктор может сам испытать и понять уровень подго­
товки машинистов своей колонны. В  случае неграмотного веде­
ния поезда машинист-инструктор долж ен сделать машинисту 
необходимые замечания на стоянке, определить ош ибки и при­
нять необходимые меры, вплоть до перевода человека в гр узо ­
вое движение.

Б. А . О В С Я Н Н И К О В ,
начальник депо подвиж ного состава 

А нгарского П П Ж Т

Я  работаю машинистом пассаж ирского движ ения в депо  
Л енинград-В арш авский. По нормативам на приемку и 

сдачу локомотива на станционных путях у  нас дается восемь 
минут ( семь минут сдача плю с одна минута — снятие скоросте­
мерной ленты). Стоянки же всех пассаж ирских поездов в 
пункте смены бригад от 10 до 37 минут.

П осле прибытия поезда на Варш авский вокзал (а  он тупи­
ковы й) нам дается 10 минут на сдачу локомотива, хотя за это 
время мы должны выполнить все те же операции, что и при  
сдаче в депо, где по нормативам дается 20 минут. Л ю бой м аш и­
нист знает, что 8— 10 минут д ля  приемки и сдачи локомотива 
крайне мало. Бригада не успевает сделать уборку, обеспечить 
соблю дение правил безопасности движ ения. Вот и приходится 
производить уборку на ходу  поезда, наруш ая все п равила  тех­
ники безопасности. Все это делается, на наш  взгляд , ради эко­
номии накладного времени при сдаче и приемке локомотивов. 
Вот и возникает вопрос: кому польза  от такой экономии?

С. В. Ф И Л А Т О В ,
машинист I I  класса

Я ишет вам обыкновенный ш кольник, ученик восьмого класса  
средней ш колы. Ваш  ж урнал я  вы писы ваю  уже второй год, 

он мне очень нравится. Я  очень хочу стать машинистом. Но 
когда говорю  об этом своим друзьям , они начинают смеяться. 
Конечно, сейчас модно быть дипломатом и ли  журналистом, но 
чем хуже профессия машиниста?

Хотя я  м огу понять своих товарищей. К огда видиш ь по те­
левизору  ф ранцузские или  западногерм анские скоростные кра­
савцы-поезда и сравниваеш ь их с наш ими грязны ми, неухож ен­
ными, заплеванны м и электричками — охота быть ж елезнодо­
рожником пропадает у м ногих м альчиш ек.

Товарищ и взрослые! Я прош у вас действовать, предприни­
мать что-то д ля  того, чтобы наш и поезда бы ли такими же 
красивыми, а профессия машиниста бы ла снова почетной. А  то 
сейчас читаешь письма в  «Почтовом ящ ике «ЭТТ» и ли  статьи о 
престиже профессии и плакать хочется. К ак вы не понимаете, 
что хорош ие ребята при таких условиях  не пойдут учиться на  
машиниста! Неуж ели вы хотите, чтобы к  вам ш ли  только те, ко­
му больш е некуда поступать? И  какая потом будет с ними безо­
пасность движ ения? Е щ е раз прошу: подумайте о завтрашнем  
дне транспорта!

Ю ра Б А Д А Е В ,  
ученик 8-го класса, г. М осква
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РАБОТА ДИСПЕТЧЕРА НА ПЕРСОНАЛЬНОЙ ЭВМ
К ак известно, одна из основных 

функций диспетчера депо (зам е­
стителя начальника депо по ремон­
ту ) —  оперативное управление ре­
монтным производством . В цехах 
крупного предприятия м огут одновре­
менно находиться более десятка 
локомотивов нескольких серий, объе­
мы и характер работ на которых 
сущ ественно отличаю тся. Зачастую  
перечень операций при техническом 
обслуживании (Т О ) и текущ ем  ремонте 
(ТР ) уточняю т лишь в процессе работ 
на каж дом конкретном  объекте, что 
является основной причиной сбоев 
планового ритма производства.

Слож ность задач диспетчера и сжа­
тые сроки, определяем ы е непрерыв­
ным процессом производства, отра­
ж аю тся на качестве принимаемых им 
решений. И здерж ки, связанные с про­
стоем  рабочей силы из-за резких коле­
баний в ее потребности, несвоевре­
менности материального обеспечения, 
достигаю т в депо 10— 20 % себестои­
мости рем онта. Особенно велики не­
производительные простои по причине 
отсутствия необходим ых запчастей и 
переходного технологического обору­
дования (ТП О ).

Непрерывное слеж ение за сотнями 
единиц ТПО в депо , их состоянием и 
дислокацией, за тысячами наименова­
ний узлов и деталей , которые частично 
рем онтирую т на м есте , а частично за­
меняю т на новые, силами одного дис­
петчера ремонтного производства не­
возможно. В настоящ ее время эти 
функции возлож ены на работников 
кладовы х, техника-паспортиста и мас­
теров соответствую щ их участков. Ра­
зобщ енность их действий —  одна из 
причин значительных производствен­
ных потерь в депо.

Д ля сокращ ения непроизводитель­
ных простоев слесарей и подвижного 
состава, а такж е рационального исполь­
зования запаса ТПО предлагается уста­
новить на рабочем м есте диспетчера 
персональную профессиональную  ЭВМ 
(ПП Э В М ). Она долж на быть включена 
в локальную  сеть депо с целью опера­
тивного обмена информацией с персо­
нальными ЭВМ  деж урного по депо, 
диспетчера центральной кладовой, 
мастеров, плановика-экономиста, тех­
ника-паспортиста и других абонентов.

Основными автоматизируемы ми 
функциями диспетчера являются ра­
циональная расстановка слесарей-ре- 
монтников по рабочим м естам , опре­
деление очередности операций и их 
материальное обеспечение. В начале 
смены диспетчер знакомится с ф рон­
том  работ: наличием локомотивов, на­

ходящ ихся в ремонте на той или иной 
его стадии, вновь ставящ ихся на стойла, 
в ожидании планового и непланового 
ремонтов.

По каж дому локомотиву на текущий 
момент известен планируемый объем 
ремонтно-ревизионных работ, время 
его начала, потребность в специализи­
рованном деповском оборудовании 
(краны, станки для обточки бандажей 
колесных пар, скатоопускная канава 
и д р .) и переходном технологическом 
оборудовании (агрегатах). Вся эта ин­
формация к началу рабочего дня име­
ется в ЭВМ : частично она передается из 
других автоматизированных рабочих 
м ест (А РМ ), частично хранится с пре­
дыдущ ей смены.

На основании перечисленных дан­
ных диспетчер долж ен предусм отреть 
дальнейший порядок проведения ре­
монта, чтобы своевременно выполнить 
плановые задания. Следовательно , за­
дача диспетчера сводится к принятию 
рационального решения о последова­
тельности выполнения операций, рас­
становке слесарей по ф ронту работ и 
времени подачи ТПО, запасных частей 
и материалов. Такое решение должно 
базироваться на всестороннем знании 
реальной обстановки и последствий тех 
или иных управляющ их воздействий.

Какие ЭВМ  целесообразно исполь­
зовать для работы диспетчера и какое 
математическое (м етодологическое) 
обеспечение долж но быть им придано? 
В настоящ ее время уже очевидно, что 
оперативное использование для этого 
больших ЭВМ  в дорожных центрах при 
сущ ествую щ ей систем е связи и даже 
той, что планируется иметь к 2000 г., 
не мож ет быть реализовано. Поэтому 
предусм атривается использование дис­
петчером ремонтного производства 
персональной ЭВМ , связанной локаль­
ной сетью  с другими АРМ  работников 
депо и станции. Задачи выбора после­
довательности операций и расстановки 
рабочих целесообразно решать на ос­
нове использования методов сетевого 
планирования.

Одной из основных причин нега­
тивного отношения работников депо 
к использованию сетевых графиков 
ремонта является их «ж есткость», т. е. 
невозможность в обычной их форм е 
учитывать постоянно изменяю щ ую ся 
ситуацию  в процессе ремонта. При на­
личии микроЭВМ  в депо удается соз­
д ать следящ ую  систем у, которая при 
непредвиденных обстоятельствах опе­
ративно корректирует сетевые граф и­
ки. Как бы ни был универсален м атем а­
тический аппарат оптимизации сетевых 
графиков рем онта, в оперативном ре-
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жиме работы диспетчера он вряд ли 
применим, особенно для таких систем , 
как локомотивное депо.

Вм есто оптимизации сетевых гра­
фиков в реж им е диалога диспетчера с г 
ПП ЭВМ  принята идеология так назы­
ваемых «деловых игр», позволяющ их 
опробовать варианты принимаемых 
решений и получать многоаспектные 
оценки. В принципе диспетчеру доста­
точно знать о начале и окончании ра­
бот, проводимых группой слесарей оп­
ределенной специальности на конкрет­
ном агрегате локомотива. Такая сте­
пень укрупнения позволяет без ущ ер­
ба для организации труда управлять 
ремонтным персоналом (переставлять 
их по ф ронту работ) и следить за изм е­
нением состояния агрегатов (снят, по­
ставлен, отремонтирован на м есте ).

Диалог диспетчер— ЭВМ  строится 
следую щ им образом . При необходи­
мости принятия решения по том у или 
иному управляю щ ему воздействию 
(перестановке рабочей силы, прерыва­
нию процесса ремонта, выявление до­
полнительных операций и д р .) диспет­
чер запрашивает у ЭВМ  требуем ую  ин-  ̂
формацию  о текущ ем  состоянии конт­
ролируемых объектов и выданных ра­
нее заданиях мастерам  и бригадирам . 
Затем  диспетчер вводит данные о 
предполагаемом воздействии. Реак­
цией ЭВМ  на это является пересчет 
сетевого графика всех ремонтируемых 
в данную смену локомотивов, т. е. оп­
ределение моментов начала и оконча­
ния работ на каж дом из них.

Пересчет делаю т последователь­
ным выделением свободных ресурсов 
в соответствии с заданными приорите­
тами и ранним началом работ. Под 
ресурсом в данном случае подразум е­
вается фактическое наличие слесарей 
используемых специальностей и спе­
циализированное деповское оборудо­
вание (ремонтные позиции со скато­
опускными канавами или со станками 
для обточки бандажей колесных пар, 
краны, а такж е переходное технологи­
ческое оборудование)

Начало операций, мля производства 
которы х чего-либо из наличных ресур­
сов не хватает, переносят на мом ент, 
когда они высвобождаю тся после окон- *  
чания предыдущ их работ. Сетевы е гра­
фики строят таким образом , чтобы по­
следовательность представленных в 
них работ определялась только логи­
кой их выполнения в процессе ремонта, 
а не была связана с предварительной 
оптимизацией графика по какому-либо 
критерию . Данный сетевой график ре­
монта локомотивов будем  называть
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логическим . При таком  подходе увели­
чивается число работ-претендентов на 
получение ресурсов, а следовательно , 
ум еньш ается вероятность их недоис­
пользования.

П редлагаемы й график им еет мак­
симально возмож ное число параллель­
ных работ, что обеспечивает мини­
мальное время выполнения всего объ­
ема ремонта при неограниченных ре­
сурсах. В смысле единообразия исход­
ной информации в памяти ЭВМ  такой 
подход  позволяет отказаться от зада­
ния графиков на каждый вид ремонта, 
заменив их одним, описывающим наи- 
более крупный, который включает в 
себя более м елкие, а логическая после­
довательность выполнения работ не 
меняется. Д ля  построения из такого 
общ его сетевого  частных графиков 
(д л я  каж дого вида рем онта) достаточ­
но исключить из него все ненужные ра­
боты (т . е . задать им нулевую  продол­
ж ительность).

В зависимости от изменившейся об­
становки диспетчер м ож ет придать 
(или изменить заранее заданные) зна­
чения приоритетов отдельны м  рабо­
там , специальностям слесарей, видам 
спецоборудования и номерам локом о­
тивов. Автоматически ЭВМ  по данным 
приоритетам пересчитывает ф актиче­
ские приоритеты каждой из работ, 
предполагаемых к выполнению в тече­
ние данной смены.

Д ля каждсй из работ сетевого гра­
фика задаю т значения минимальной и 
максимальной численности слесарей, 
которые ее могут выполнять, не мешая 

^  ДРУГ др угу . Д ля минимальной занято­
сти слесарей задается такж е значение 
продолж ительности выполнения работ. 
При первоначальном расчете сетевого 
графика всем работам вы деляю т мини­
мально е количество слесарей. После 
проведения расчета ЭВМ  высвечи­
вает на экране дисплея как полученные 
сетевые граф ики , так и использование 
слесарей каждой специальности, а так­
ж е загр узку  специализированного д е­
повского оборудования.

Получив такую  информацию , дис­
петчер имеет возможность принять ре­
шение об увеличении численности сле­
сарей на выполнение любой из работ. 
О риентиром  для него при этом  высту­
пает указанное на экране дисплея зна­
чение свободного резерва рабочей си­
лы в период выполнения той или иной 
операции. Если ЭВМ  не получает при 
этом  каких-либо специальных указа­
ний, то автоматически пересчитывает 
продолж ительность выполнения работ, 
которым увеличивается численность 
слесарей.

После этого вновь делается расчет 
ф  сетевого графика и его результаты  вы­

носятся на экран дисплея. В случае 
необходимости операция повторяется. 
При этом , кроме информации о сво­
бодном резерве ремонтного персона­
ла, высвечиваются данные об исполь­
зовании слесарей сверх установленных 
минимумов их численности на данной 
работе. При распределении слесарей 
учитывают ограничение на возможно­

сти одновременного выполнения не бо­
лее одной операции в любой конкрет­
ной части локомотива. В процессе ре­
монта локомотива м огут возникнуть 
ситуации, когда нельзя начать некото­
рые работы в м ом ент, рассчитанный по 
сетевому графику. В этом случае дис­
петчеру достаточно указать ЭВМ  лю ­
бое время, ранее которого та или иная 
работа не мож ет быть начата.

Часто, кроме плановых ремонтов, в 
депо выполняют и неплановые. Для 
последних требую тся те ж е слесари, 
специализированное деповское и тех­
нологическое переходное оборудова­
ние, что и для плановых. Генерируя в 
ЭВМ  сетевые графики их выполнения, 
можно определить наилучшее время 
постановки их на рем онт. Д ля  этого в 
граф ике ремонта локомотивов на см е­
ну момент начала выполнения всех не­
плановых ремонтов принимается соот­
ветствую щ им началу смены. В зависи­
м ости от приданного приоритета локо­
м отивам , требую щ им  непланового ре­
м онта, так же как и планового, будут 
выделяться ресурсы . Начало выделения 
первого из этих ресурсов будет соот­
ветствовать началу проведения данного 
ремонта.

Ситуация в депо мож ет слож иться 
так, что возникнет необходимость при­
остановки ремонта одного или не­
скольких локомотивов или отдельных 
работ на них. ЭВМ  при указании о таких 
приостановках по каждой начатой, но 
незавершенной работе, определяет 
остаток времени ее выполнения. После 
того, как поступает указание об окон­
чании ремонта этих локомотивов, ЭВМ 
выполняет расчет сетевого графика, 
исходя, в частности, из оставшихся про­

долж ительностей выполнения работ. 
Высвобождаю щ иеся при прерывании 
ремонта ресурсы распределяю тся 
м еж ду остальными локом отивами.

Основные управляю щ ие воздейст­
вия, которые мож ет опробовать при 
подготовке задания на ремонт диспет­
чер, представлены на рисунке. Если в 
результате указанных выше действий 
остается некоторый резерв, который 
не мож ет быть распределен на остав­
шиеся работы , то осущ ествляется кор­
ректировка: на те операции, которые 
сдерж иваю т процесс ремонта (наступ­
ление следую щ их событий), в преде­
лах рациональных нормативов добав­
ляю тся слесари.

Таким образом , на ЭВМ  получается 
сетевой график ремонта локомотивов 
и производится его  оценка с точки зре­
ния простоя в рем онте, занятости ра­
бочих всех специальностей, начала и 
окончания потребности в деповском 
специализированном оборудовании, 
длины очереди ожидания его высво­
бож дения. Д испетчеру на экране вы­
свечивается получаемый график за­
грузки деповского оборудования каж­
дого вида, что позволяет принимать 
обоснованные решения о перераспре­
делении порядка выполнения работ.

При каждом из вводимых в ЭВМ  уп­
равляющих воздействий на дисплее 

высвечиваются изменяю щ иеся р езер­
вы рабочей силы по каждой специаль­
ности в зависимости от времени, про­
стоя локомотивов, деповского процен­
та неисправных, соответствую щ его 
данному варианту. По запросу диспет­
черу на экран выдаю тся сетевые 
графики ремонта локомотивов выпол­
няемых на лю бом участке.

Л о к о м о т и в ы

П реры вание
р ем он та,

изм ен  иен ие 
п р и ори тетов ,

добавлен и е
неп лан овы х
р ем о н то в ,

к о р р е к т и р о в ­
к а  гр а ф и к а  
р ем о н та

У правляю щ ие
оперативны е
во зд ей стви я

О б ъ ек ты  уп равлен и я

Рабочая сила

И зм ен ен и е  
п ри ори тета 
по специаль­
н о с тя м ,

и зм енение
численности
слесарей

Ресурсы

Д е п о в ск о е
обору д о в ан и е

И зм енение
приоритета
об о р у д о в ан и я

ТПО

И зм енение
приоритета
о б о р у д о в а ­
ния,

и зм енение 
м о м ен та  п о ­
ступления 
о б о р у д о в а ­
ния

Работы

П реры вани е 
вы п о л н ен и я  р а ­
бот,

изм ен ен и е при­
о р и тето в ,

назначение в р е ­
м ени начала 
работ ,

и зм ен ен и е чис­
л ен н ости  слеса­
рей , в ы п о л н яю ­
щ и х  р аб о т у ,

вв ед ен и е  
св ер х ц и к л о - 

в ы х  р а б о т ” , 
и зм ен ен и е  д ли ­
тельн ости  р аб от

В озм ож ности  ди сп етчер а  по изм енению  исходны х д ан н ы х  д л я  корректи ровки  
сетевого  гр а ф и к а
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Контроль за использованием спе­
циализированного деповского оборудо­
вания позволяет такж е заранее преду­
см отреть перераспределение рабочей 
силы в периоды вынужденного простоя 
локомотивов в ожидании ремонта. При 
этом  учитываю тся и заявки на исполь­
зование деповского оборудования и 
локомотивов, приш едш их на неплано­
вый рем онт. После «увязки» всех за­
явок в единую  програм му выполнения 
сменного задания на ЭВМ  распечаты­
ваются планы-задания сменным м асте­
рам. В этих планах-заданиях указыва­
ются наименования работ, времена их 
начала и окончания, реком ендуем ое 
количество рабочих требуем ой специ­
альности.

В плане-задании приводятся рабо­
ты , оставшиеся в качестве задолж енно­
стей с предыдущ их см ен , и те , что 
предусм отрены  к выполнению в сле­
дую щ ую  см ену. Это  создает мастерам  
некоторую  маневренность в изм еняю ­
щ ейся внутрисменной обстановке. Кро­
ме того , м астерам  указываю тся (на­
растаю щ им итогом  с начала месяца) 
расходы на затребованные ими запас­

ные части, что позволяет регулировать 
восстановление или зам ену новыми от­
дельных узлов и деталей .

План-задания мастерам являются 
одновременно и учетными докум ента­
ми, поскольку в них, кроме заданий, 
оставлены позиции для внесения ф ак­
тических значений моментов начала и 
окончания работ. Эти моменты , под­
тверж денны е подписями сдаю щ их и 
принимающих работу мастеров, вводят 
в ЭВМ , что является основанием для 
расчета ритмичности процесса ремонт­
ного производства, выявления винов­
ников его сбоев.

Кроме отм етки о фактических 
временах начала и завершения работ, 
в плане-задании предусмотрены места 
для записи номеров демонтируем ого и 
м онтируемого оборудования. Благода­
ря этому частично автоматизируется 
тр уд  техника-паспортиста по номерно­
м у учету наличия и дислокации 
переходного технологического обору­
дования, учету пробегов агрегатов, 
имею щ их паспорта.

Д ля этого в ЭВМ  организовывается 
массив текущ его состояния всех агре­

гатов ТПО , в котором еж едневно кор­
ректирую тся их пробеги, исходя из 
пробега того локомотива, на котором 
они в данный день находятся. Ф и кси ­
руется изменение состояния агрега­
тов —  снят (в ожидании ремонта или 
отправления на завод), в ремонте, от­
ремонтирован (в запасе) и др . Подсчи­
тывается среднее время нахождения 
агрегатов каждого вида в разных со­
стояниях, что позволяет выявить ре­
зервы снижения их количества в депо.

По дефицитном у оборудованию  ус­
танавливается требуемы й в депо не- 
снижаемый запас. Если потребность в 
агрегатах на плановые задания данной 
смены превышает их наличие в кладо­
вой (без учета неснижаемого запаса), 
то  ЭВМ  выдает дополнительное зада­
ние вспомогательным ремонтным уча­
сткам  по восстановлению уровня не­
снижаемого запаса, за счет которого 
и покрывается имеющийся недостаток 
агрегатов.

Кандидаты  техн . наук Д. А . ПАЛЕЙ, 
М. А . ФАКТОРОВИЧ,

вниижт

ГРУЗОВЫМ ПОЕЗДАМ -  СОВЕРШЕННЫЕ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ
П роблем е автоматизации управления 

грузовыми поездам и, позволяющ ей 
повысить их массу и длину, была 
посвящена Всесою зная научно-техни­
ческая конференция, проведенная не­
давно в М оскве секцией ж елезнодо­
рож ного транспорта Комиссии по 
транспорту Академ ии наук С С С Р . В ней 
участвовали ученые ведущ их тран­
спортных вузов страны и Всесою зного 
научно-исследовательского института 
ж елезнодорож ного транспорта. П ред­
седателем  конференции являлся рек­
тор МИИТа, член-корреспондент 
Академ ии наук С С С Р  В. Г . Иноземцев. 
На конференции были заслуш аны и 
обсуж дены 22 доклада.

О пыт эксплуатации поездов обыч­
ной и повышенной массы показывает, 
что в процессах тормож ения, отпуска 
торм озов, при трогании поезда и его 
следовании по перелом ам профиля 
пути бывают обрывы автосцепок, проч­
ность которых снижена наличием уста­
лостных повреждений либо предш ест­
вующим воздействием  недопустимо 
больших сил. При экстренны х торм о­
ж ениях случается сход  с рельсов по­
рожних либо слабо загруж енны х ваго­
нов, а такж е локомотивов, находя­
щихся в составе поезда.

Уменьшить вероятность таких не­
ж елательны х явлений можно с 
помощью автоматизации управления 
поездам и. Д ля этой цели необходимо 
создать микропроцессорные системы 
управления локомотивами и торм оз­
ными средствами поезда, которые по 
заранее рассчитанным программам с 
учетом массы поезда, профиля пути 
и ряда других факторов производили 
бы трогание поезда, его ведение по 
перегону и тормож ение.

О  своих разработках сообщили 
специалисты МИИТа, ВНИИЖТа, ДИИТа 
и других институтов ж елезнодорож ­
ного транспорта. Было установлено, что 
поставленная задача мож ет быть ре­
шена при достаточно совершенном 
математическом обеспечении. Что ка­
сается элементов микропроцессорной 
системы управления, то не все из них 
соответствую т ГО СТу на тяговую  аппа­
ратуру.

В С Ш А , Канаде, Японии и других 
странах указанные выше проблемы 
решаю тся путем установки в кабине 
машиниста так называемого «совет­
чика», представляю щ его собой персо­
нальную ЭВМ , на экране дисплея кото­
рой высвечиваются рекомендации по 
безопасному управлению поездом . 
У  нас поставлена более сложная зада­

ча —  создать автоматизированное 
управление движением грузового по- ?
езда с локомотивами в его голове или 
распределенными по длине состава.

Конференция отм етила , что реш е­
ние такой задачи в принципе возможно.
Оно позволит не только резко увели­
чить безопасность и надежность 
обращения поездов повышенной массы 
и длины, но и снизить необходимый 
для этого уровень квалификации локо­
мотивных бригад. Кром е того , откры ­
вается реальная перспектива улучш е­
ния энергетических и эксплуатационных 
показателей транспорта.

Конференция рекомендовала М ПС, 
ввиду особой важности проблемы , 
определяю щ ей одно из основных на­
правлений развития ж елезнодорож но­
го транспорта на ближайшие 10— 15 лет, 
провести организационные мероприя­
тия и включить ее в Государственный 
план научных работ на тринадцатую  
пятилетку по линии ГКНТ С С С Р , преду­
смотрев соответствую щ ее финансиро­
вание и материально-техническое 
обеспечение.

Н. С . АСВАД УРО ВА, г
старший научный сотрудник 

Комиссии по транспорту 
Академии наук С С С Р
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С В И Д Е Т Е Л Ь С Т В У Ю Т  Д О К У М Е Н Т Ы . . .
История Ворошиловградского завода

И стория развития локомотивострое- 
ния на Ворош иловградском тепло­

возостроительном  заводе имени О к­
тябрьской революции —  это и история 
развития ж елезнодорож ного транс­
порта страны за последние тридцать 
л е т . Д есятки тысяч грузовы х маги­
стральных тепловозов работаю т на 
отечественных дорогах, а такж е в Вен- 

щ грии, Чехословакии, Польш е, Болгарии, 
Германской Д ем ократической Респуб­
лике, М онголии, Кубе , Сирии, Египте, 
Корейской Народно-Демократической 
Республике и Индии.

Этот период, с 1956 по 1988 г., 
хар актер изуется созданием 68 типов и 
модификаций магистральных теплово­
зов, которы е нашли свое отраж ение в 
альбом е-каталоге «Локомотивы Воро­
ш иловградского тепловозостроитель­
ного завода имени О ктябрьской Рево­
лю ции». Его составили ветераны- 
конструкторы Буянов А . Ф . ,  Ш му- 
лич В. Г ., Степанов В. Р.

В альбоме представлены краткие 
аннотации истории создания и построй­
ки каж дого тепловоза с полными те х­
ническими параметрами агрегатов, 
тяговой характеристикой и схемой рас­
положения оборудования. Прилагается 
такж е сводная таблица основных пока­
зателей каж дого локом отива как спро- 
ектированного, так и построенного за 
упомянутый период (а  всего их 95). 
Поскольку многие однотипные тепло­
возы имели разные обозначения, в аль­
бом е эти условности поясняю тся.

Альбом  откры вается предельно 
сжатой информацией о конструкторах, 
которы е внесли значительный личный 
вклад в создание многих локомотивов. 
Начало тепловозостроения на заводе 
им ело свою конструкторскую  последо­
вательность. Первыми и основными 
тепловозами были ТЭЗ, 2ТЭ10Л, М 62 с 
электрической передачей постоянного 
тока мощ ностью  2000— 3000 л . с . в 
секции.

Соверш енствование ряда узлов и 
агрегатов этих локомотивов позволяло 
поддерж ивать их качество на хорошем 
техническом уровне и сущ ественно 
продлить «жизнь» машин. Так, серии 
2ТЭ10Л и М62, созданные ещ е в начале 
60-х годов, серийно выпускаются в раз­
ных м одификациях и в настоящ ее вре­
м я . Причем несколько тысяч теплово­
зов типа М62 работаю т на дорогах 
Венгрии, Польши, Чехословакии, Мон- 

Л голии, Кубы , ГДР и в нашей стране.
Дальнейший этап развития локомо- 

тивостроения заклю чается в поиске 
конструкций тепловозов, которы е по 
своим технико-экономическим показа­
телям  превосходили бы тепловозы с 
электрической передачей постоянного 
тока . Этой цели отвечала и была за­
манчивой принципиально новая гидрав­
лическая передача. О на при своей ма­

лой массе позволяла создавать ло­
комотивы большой секционной м ощ ­
ности с приемлемыми осевыми нагруз­
ками. Кром е того, гидравлическая пе­
редача не имела ограничения по мощ ­
ности, присущ его электрической пере­
даче постоянного тока, поэтому при­
менение такой передачи на локом оти­
вах позволяло значительно экономить 
деф ицитную  электротехническую
м едь.

В конце 50-х и начале 60-х годов 
конструкторы создали мощностной ряд 
тепловозов с гидравлической переда­
чей. Были построены опытные образцы 
маневрового тепловоза ТГМ 2 мощ ­
ностью 750 л. с ., грузо-пассажирских 
ТГ100 и ТГ102 мощ ностью  1500 и 
2000 л. с. и грузовы х ТГ105 и ТГ106 
мощ ностью  3000 и 4000 л . с. в секции. 
С ледует отм етить , что тепловоз ТГ102 
соответствует по мощ ности тепловозу 
ТЭЗ с электрической передачей посто­
янного тока, однако легче его на 44 т.

В это ж е время конструкторами 
была разработана оригинальная гид­
равлическая передача, узлы  которой 
затем  использовали на Людиновском 
и других заводах для своих тепловозов. 
Все оснащенные гидравлическими пе­
редачами локомотивы подвергались 
стендовым и заводским испытаниям, а 
сто секций ТГ102 и несколько ТГ106 ра­
ботали в эксплуатации.

К сожалению , на этом  дальнейшие 
поисковые работы на заводе по грузо­
вым тепловозам с гидравлической пе­
редачей были прекращ ены, а накоплен­
ный опыт использовали многие локо­
мотивостроительные заводы.

Одной из причин отказа от гидрав­
лической передачи на мощных маги­
стральных тепловозах явилась значи­
тельная слож ность организации ремон­
та в условиях депо . Кроме того , в 
конце 60-х годов на тепловозах начали 
внедрять новую электрическую  пере­
дачу переменного тока, которая сняла 
ограничение мощ ности электрической 
передачи, чем и было устранено глав­
ное преимущ ество гидравлической пе­
редачи. Гидравлическая передача на­
шла широкое применение как в нашей 
стране , так и за рубеж ом на маневро­
вых тепловозах малой мощ ности.

Появление перспективной электри­
ческой передачи переменно-постоян­
ного тока, качественно отличающейся 
от преды дущ их, позволило конструкто­
рам завода установить на тепловозы 
нового поколения высокооборотные 
дизели Д49 Колом енского завода, про­
грессивное электрооборудование
Харьковского завода «Электротяж - 
маш » и Таллиннского электротехниче­
ского завода им . Калинина, а также 
электрические приводы всех вспомо­
гательных агрегатов вместо ранее при­
меняемы х механических. По иному был 
исполнен и экипаж.

Первым локомотивом стал ТЭ109 
мощ ностью  3000— 4000 л. с. в секции. 
На тепловозе применили самое совре­
менное оборудование по тем  време­
нам , включая генератор мощ ностью  
600 кВт для электрического отопления 
поезда и электродинамический тор­
м оз . Электрическая передача перемен­
но-постоянного тока позволила, на­
пример, при одинаковой секционной 
мощ ности с 2ТЭ10Л снизить массу его 
на 18 т при нагрузке на ось не более 
20 т, что дало возможность эксплуати­
ровать его во многих европейских 
странах.

Тепловоз ТЭ109 выпускался в р аз­
ных модификациях и поставлялся в 
ГД Р , Болгарию , Чехословакию и в про­
мыш ленность нашей страны. По наше­
м у мнению, локомотив не попал на 
дороги страны из-за консерватизма 
отдельны х работников М ПС.

Упом янутое направление в теплово­
зостроении стало главным в 70— 80-х 
годах . С электрической передачей пе­
ременно-постоянного тока были созда­
ны для эксплуатации в тропических зо­
нах односекционный тепловоз ТЭ114 
мощ ностью  2600 л . с . Его поставляли в 
Сирию , Египет, на Кубу и для промыш­
ленности нашей страны , а такж е тепло­
воз 2ТЭ116 мощ ностью  2 Х  3035 л. с. для 
поставки М ПС.

В последние годы конструкторы за­
вода создали новое поколение мощных 
тепловозов с диам етром  колеса 
1 250 мм . Построены опытные образцы 
прогрессивных локомотивов типа 
ТЭ121 и ТЭ126 мощ ностью  4000 и 
6000 л. с. в секции, которы е призваны 
заменить ныне выпускаемые и обно­
вить локомотивный парк сети . Д ля  по­
ставки на экспорт построен опытный 
образец тепловоза типа ТЭ127 мощ но­
стью  2400 л. с . в секции с осевой 
нагрузкой 16 т.

О дновременно с этим проводились 
работы над локом отивом с новой элек­
трической передачей переменно-пе­
ременного тока мощ ностью  4000 л. с. 
в секции. Был построен и испытан ма­
кетный образец тепловоза ТЭ120. Ре­
зультаты  испытаний легли в основу р аз­
работки нового опытного тепловоза 
ТЭ137 с электрической передачей пе­
ременно-переменного тока.

Как справочное пособие, альбом 
предназначен для конструкторов и те х ­
нологов, инженеров и техников, науч­
ных работников, связанных с проекти­
рованием, постройкой, испытаниями и 
эксплуатацией локом отивов. Он такж е 
б уде т интересен для студентов инсти­
тутов и техникум ов, рабочих депо , т. е. 
всем , кто интересуется историей тепло­
возостроения.

Инженер А . Ф . БУЯНОВ
г. Ворош иловград
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в помощь машинисту и ремонтнику

4 П П Г Г О П В П 9  В П 1 П У *  УстРанение неисправностей 
и Л Е . 1 | 1  г  1 1 0 1 1 0  О Л Ш * .  в электрических цепях
(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» № 1 и № 2, 1990 г .)

В случае сгорания вставки ВУ при 
постановке реверсивно-селективной 
рукоятки в положение «вперед» или 
«назад» причину ищем в проводах 3 
или К102. Д ля устранения неисправно­
сти (при к. з. в проводе 3) подлож ите 
изоляцию под кулачок (34— 33) прово­
да 3, а торм озны е переклю чатели раз­
верните вручную в моторный режим . 
При к. з . в проводе К102 подлож ите 
изоляцию  под кулачок (53— 54) прово­
да К102 и выклю чите кнопку ПБЗ.

В случае сгорания вставки ВУ при 
установке главной рукоятки контрол­
лера на 1 позицию причиной является 
к. з. в проводах Н235 (Н222) и 1(2), 27, 
46, 6, 8, 23. Д л я  устранения неисправ­
ности подлож ите изоляцию под кулач­
ки К М Э  в этих проводах, а вместо 
вставки поставьте временный провод­
ник, выдерживающ ий ток 6— 8 А .

Затем  выньте изоляцию из-под ку­
лачка КМ Э  в проводе Н235 (Н222). 
Если временный проводник сгорает, 
значит к. з . в проводе Н235 (Н222). 
Контакт ключа ЭП К , блокировка реле 
534-1 или 534-2, провода Н237 (Н224) 
касаю тся плюсовой шины проводов 
1(2). Здесь  поступайте так : заизоли­
руйте кулачок КМ Э  в проводе Н235 
(Н222) и подлож ите изоляцию под ку­
лачок КМ Э  в проводе 1 (2 ). В контрол­
лере машиниста объедините клеммы 
83 провода 8 с клеммой 29 (31) в про­
воде 1(2).

Если при удалении изоляции из- 
под кулачка провода 1(2) горит вставка 
ВУ, то прозвоните провода 1(2) с вы­
ключенным БВ-1 и включенным БВ-1. 
Сгорание вставки ВУ при выключенном 
БВ-1 говорит о к. з. в цепи проводов 
1(2) до  блокировки БВ-1, включая и 
катушки реверсоров.

Чтобы выйти из положения, подло­
жите изоляцию  под кулачок КМ Э  в 
проводе 1(2) и под блокировку БВ-1 в 
проводах Н52— Н61 (первая снизу). За­
тем  на рейке зажимов объедините про­
вода 8 и К151 или 8 и К 1 1, а такж е 2 и 8 
с Н397 на рейке заж им ов № 1. Реверсо­
ры разверните вручную и выключите 
кнопку П БЗ.

Бывает, что сгорает вставка ВУ при 
включенном БВ-1. В таком  случае при­
чиной является к. з . в проводах К151, 
К11,  Н397 блокировок уравнительных 
контакторов, блокировок 537-1, 535-1, 
проводах К21 и К22. Вы ходим из 
положения следую щ им  образом : изо­
лируем  блокировку БВ-1 в проводах 
Н52-—Н61 (ниж няя), потом подкладыва-

ем изоляцию под кулачок клеммы 90—  
89 провода «0» на главном валу КМ Э и 
отсоединяем  провод Н60 от блокиров­
ки контактора 4-1 (левая блокировка). 
Затем  включаем принудительно кон­
такторы  17-2, 2-2, а на рейке зажи­
мов соединяем  провод 8 с К29 и К151 
или К11,  Н397 с «зем лей». Выключаем 
кнопку ПБЗ. При этом  разворот ревер­
соров осущ ествляем  с выключенным 
БВ-1.

Если лрн удалении изоляции из-под 
кулачков я проводах 27 и 46 КМЭ 
сгорает вставка ВУ, то причина — к. з. 
в этих проводах. Д ля устранения не­
исправности заизолируйте кулачки 
КМ Э в проводах 46 и 27, причем ос­
лабления поля на ходовых позициях 
не применяйте. Кнопку ПБЗ выключите.

В случае сгорания вставки ВУ при 
удалении изоляции из-под кулачков 
КМЭ в проводах 6, 8, 23 причиной 
является к. э. в последних. Вы ходите из 
ситуации так : отсоедините «зем лю » от 
минусовой шины главного вала КМ Э  и 
заизолируйте. На главном валу КМ Э 
соедините минусовую шину с плюсовой 
и подлож ите изоляцию под кулачки 
К М Э  в проводах 5, 6, 8, 10, 23, 0. 
Затем  на клеммовой рейке зазем лите 
провода К27, К4, К34, К31, К45 и 
следуйте на С и СП с применением 
О П . Кнопку ПБЗ выключите.

Прочие неисправности цепей 
управления на 1 позиции

Если на 1 позиции ам перметры ка­
бины № 2 показывают ток около 400 А , 
а в кабине № 1 стрелки амперметров 
стоят на нуле (или отклонились незна­
чительно), то причина в невключении 
контактора 1-2. В этом  случае ревер­
сор  № 2 будет разворачиваться под то­
ком  со срабатыванием защиты. Причем 
во время движения при переходе с 
С  на СП (в зависимости от ско­
рости движ ения) возможно срабатыва­
ние БВ-1.

Чтобы выйти из положения, про­
делайте следую щ ее : выключите кон­
тактор 1-2. Если выключить не уда­
лось , снимите кабель с верха 1-2, а 
на КР соедините провода 8 —  К29.

Если на 1 позиции ам перметры ка­
бины № 2 покажут ток 200 А , а в кабине 
№ 1 их стрелки стоят на нуле, то не 
выключился контактор 20-2. Поступа­
ем  так: контактор 20-2 выключаем
или объединяем на рейке зажимов

провода 5, 7, 8. При этом с 1 позиции 
обеспечьте СП соединение.

И ещ е один пример. На 1 позиции 
стрелки ам перметров обеих кабин по­
казывают ток около 200 А . Причина: 
не выключился контактор 8-2. Если же 
не выключился контактор 8-1, то с 1 
позиции соберется СП соединение, 
а стрелки амперметров обеих кабин 
покажут ток около 400 А.

Д ля устранения д еф екта  выключите 
контактор 8-2 (8-1). При невыключе- 
нии контактора 8-1 отогните блоки­
ровку у контактора 8-1 в проводах 
8— 7.

НЕИСПРАВНОСТИ В СХЕМЕ 
НА 2— 37 ПОЗИЦИЯХ 

ГЛАВНОЙ р у к о я т к и  к о н т р о л л е р а

Если на 2-й Позиции разбирается 
схема, то наиболее вероятен обрыв 
цепи блокировки контактора 4-1 в про­
водах К19— Ж (К25— Ж  на электро­
возах с № 983). Д ля ликвидации об­
рыва зазем ли те : на электровозах до 
№ 983 провод К 19, а на локомотивах 
с № 983 К25.

Возможен такж е обрыв обмотки 
возбуж дения одного из тяговых двига­
телей. Неисправную пару двигателей 
выключите ножами О Д . Здесь следу­
ет заметить, что в движении обрыв 
в обм отке возбуж дения определяется 
на П-соединении по показаниям ам­
перметров в кабинах.

Если на 3-й позиции главной руко­
ятки контроллера сгорает вставка ПБЗ, 
то причиной является к .з . в проводах 
К 156, Н412, Н420, Н155, 28. Д ля выхода 
из положения выключите кнопку ПБЗ 
(вставку не меняйте) и не ставьте ОП-4.

В случае сгорания вставки ВУ на 
одной из позиций С-соединения к.з. 
возникло на клеммах катушки венти­
ля контактора, который включился на 
данной позиции или в проводе К32 
(цепь сигнальной лампы РН). В этом 
случае осм отрите клем м ы  катушки 
контактора и устраните к .з . Блокиров­
ку 63-1 в проводах 8— К32 заизоли­
руйте.

При неравномерном приросте тока 
по позициям объедините м еж ду собой 
на обеих рейках зажимов провода К4, 
К31,  К34, К45. Невключение контакто­
ра 20-2 на СП-соединении проявляет­
ся такж е неравномерным приростом 
тока по позициям в результате того, 
что токи по кузовам не уравниваются.

Если при постановке 17-й позиции 
сгорает вставка ВУ, то к.з. в проводе 7,



К28 или Н68. Д ля определения места 
к .з . под контакты элементов контрол­
лера в проводах 8 и 5 на главном 
валу подлож ите изоляцию и устано­
вите 17-ю позицию. Сгорание вставки 
свидетельствует о к .з . в проводе 7.

В случае сгорания вставки ВУ после 
удаления изоляции из-под провода 8 
к .з . находится в проводе К28, из-под 
провода 5 —  к .з . в проводе Н68. Если 
к .з . в проводе К28, то посмотрите, 
не замкнулись ли м еж ду собой клем ­
мы катушки контактора 20-2. При не- 
обнаружении причины отсоедините 
провод К28 на блокировке КСПО.

.  При к .з . в проводе Н68 отсоедини­
те провод Н68 на КСПО и Н68 на 
КСП1.

Затем  на клеммовой рейке объ­
едините провода К31 и К34. Если же 
к .з . в проводе 7, то проверьте клеммы 
катуш ек К С П О .  Потом разверните 
КСПО в СП-соединение и закрепите 
его в этом  положении. О тсоедините 
провод 7 с блокировки контактора 8-1 
и заизолируйте контакторный элемент 
провода 7 контроллера (на электро­
возах с № 983 клем м а 82— 81). Д алее 
на рейке зажимов объедините провода 
5 и 6, а провод К19 (К25 на электро­
возах с № 983) зазем лите .

Если при установке 17-й позиции 
наблюдается неравенство токов по ку­
зовам (с возможным боксованием) или 
кузов № 2 теряет силу тяги (ампер­
метр кабины № 2 показывает отсут­
ствие тока), то причиной является вы­
ключение контактора 2-2 или 17-2 (или 
оба вм есте) из-за отсутствия контакта 

^ в блокировке О Д П . Вы ход из создав­
ш егося положения следую щ ий: объ­
едините на рейке зажимов провода 
К 11, К21, К22.

Возможно, что при установке 17-й 
позиции отсутствует переход и умень­
шается ток по амперметру — значит 
оборвался провод 7. Устраняем  не­
исправность та к : на рейке зажимов 
объединяем  провода 5, 6 и 7. Если 
КСПО не разворачивается, то проде­
лайте это вручную и закрепите в та­
ком положении, а К19 (К25 с электро­
воза № 983) зазем лите . О беспечьте 
с 1-й позиции СП-соединение.

При неравномерном приросте тока 
на СП-соединении причиной является 
обрыв провода 5. В этом  случае объ­
едините на рейке зажимов провода 
К34, К31, К45.

Если сгорает вставка ВУ на 27-й 
позиции, то к .з . в проводе 10 или К65. 
Д ля его устранения проделайте сле­
д ую щ ее : заизолируйте контакторный 
элемент контроллера в проводе 10 и 
ведите поезд на С- и СП-Ъоединениях 
с применением О П4. При следовании 

*  ж е на П-соединении изоляцию  под ку­
лачком в проводе 10 оставьте и от­
соедините провод К65 от катушки кон­
тактора 8-1 и 8-2. Освободившиеся 
клем м ы  катуш ек соедините перемыч­
кой в первом кузове с проводом 4 
собственной блокировки контактора
8-1, а во втором  кузове с проводом 
К23 блокировки контактора 8-2. За­
тем  отсоедините провод 10 на бло­

кировке 10— К29 у КСП1 и К С П П . О б­
ратный сброс главной рукоятки конт­
роллера с П-соединения производите 
с выдержкой на реостатных позициях 
СП- и С-соединений.

При сгорании вставки ВУ на 28-й 
позиции причиной является к .з . в про­
водах 4, К23, К24, К25 (25 с электро­
воза № 983), К92, Н54, Н55. При этом 
мож но следовать на С- и СП-соедине- 
ниях с применением О П4.

Если на 28-й позиции нет перехода 
на П-соединение, то оборвался провод 
4 или 10. С ледуйте на С- и СП-соеди- 
нениях с применением О П4. При 
обрыве в проводе 10 для следования 
на П-соединении контактор 10-1 вклю­
чите принудительно или закоротите 
блокировку контактора 10-1 в прово­
дах 4 —  К24 (24 с электровоза № 983).

И еще одна неисправность — при 
постановке 37-й позиции отключается 
БВ-1 (групповые и реостатные контак­
торы работаю т в звонковом реж им е). 
Причина —  в отсутствии контакта у 
блокировки контактора 10-1 в проводах
4— К24 (24 на электровозах с № 983). 
Выход из положения: закоротите бло­
кировку контактора 10-1 в проводах
4— К24 (24) или эти провода на рейке 
зажимов объедините.

НЕИСПРАВНОСТИ
В ВЫСОКОВОЛЬТНЫХ ЦЕПЯХ
ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ МАШИН

Так, причиной срабатывания БВЗ-2 
мож ет быть к .з . в высоковольтной це­
пи или перегрузка по току уставки. 
При срабатывании БВЗ-2 выключите все 
вспомогательные машины и печи в обе­
их кабинах. Затем  включите кнопки 
в следую щ ей последовательности : 
БВЗ-2, компрессоры, низкая скорость 
вентиляторов.

Если БВЗ-2 отклю чается после его 
включения, то к .з . в цепи от БВЗ-2 
до контакторов вспомогательных ма­
шин, включая и их неподвижные стой­
ки. Внимательно осмотрите стойки 
электромагнитны х контакторов вспо­
м огательных машин и печей, а также 
БВЗ-2 и контакторы возбудителей 40-1,
40-2 и убедитесь , что все контакторы 
разомкнуты .

При повреждении БВЗ-2 (пробой 
изоляции, сгорание высоковольтной 
части) снимите кабели из точки № 1 
(верхней подводящей плиты) и точки 
№ 2 (нижней отводящей плиты) и за­
изолируйте их. При необходимости от­
соедините и низковольтные провода с 
блокировок. Затем  подводящий кабель 
контактора 40-1 или 40-2 объедините 
перемычкой с шиной вспомогательных 
машин.

Д алее на КР объедините про­
вода К50 и К44, компрессоры и венти­
ляторы включите поочередно после 
включения БВ-1. Так ж е поступите при 
невключении БВЗ-2 от кнопки или 
вручную, например, из-за неисправ­
ности защ елочного механизма. О днако 
кабели в этом  случае отсоединять от 
БВЗ-2 не обязательно.

Если при внешнем осм отре следов 
переброса не обнаруж ено, то в секции 
№ 2 от контакторов вспомогательных 
машин или печей (кром е контактора
40-2) со стороны плюса (в том м есте, 
где контакторы соединены м еж ду со­
бой перемычкой) снимите и заизо­
лируйте два кабеля. О дин из них идет 
от БВЗ-2, а второй идет на секцию 
№ 1 (м еж кузовной 274Г). Перемычки 
поставьте обратно на место и закре­
пите.

О т подводящ его кабеля контакто­
ра 40-2 поставьте перемычку на место 
одного из снятых кабелей. Расположе­
ние контакторов в секции № 2 (считая 
от БВЗ-2): 40-2, 42-2, 41-2, не считая 
контакторы печей.

В секции № 1 такж е отсоедините 
кабель со стороны плюса на одном 
из контакторов вспомогательных ма­
шин и на его место поставьте пере­
мычку от подводящ его кабеля контак­
тора 40-2 этой ж е стороны . Располо­
жение контакторов в секции № 1, счи­
тая от БВ-1: 41-1, 42-1, 40-1 (не счи­
тая печного). На электровозах с С А УРТ 
м еж ду контакторами 42-1 и 40-1 рас­
положены контакторы 317-1 и 318-1.

Потом на КР поставьте перемычку 
К50— К44, но БВЗ-2 не включайте. Пос­
ле включения БВ-1 поочередно вклю ­
чите компрессоры и вентиляторы.

Если повреждены контакторы 41-2 и 
42-2, отсоедините отводящий кабель 
с контактора 41-2 и такой ж е с контак­
тора 40-2 (заизолируйте его ). На место 
последнего поставьте перемычку и 
соедините ее с отсоединенным кабе­
лем от контактора 41-2. Потом отсо­
едините отводящий кабель от контак­
тора 42-2 и перемычкой соедините его 
с подводящ им кабелем  контакто­
ра 40-2 (подводящ ий кабель от контак­
тора 40-2 не отсоединяйте).

Д алее отсоедините подводящ ие ка­
бели и перемычки от контакторов
41-2 и 42-2 и заизолируйте . В секции 
№ 1 отсоедините отводящий кабель от 
контактора 41-1 и аналогичные от кон­
тактора 40-1 (кабели заизолируйте), а 
на место отсоединенных кабелей по­
ставьте отнятый от контактора 41-1.

Затем  на КР № 1 объедините про­
вода Н2— К81 и К50— К44, а на щитке 
параллельной работы выключите кноп­
ки компрессоров (первая и вторая 
кнопки слева направо). Поставьте в по­
ложение низкой скорости ПШ и не 
включайте БВЗ-2, а включите кнопку 
компрессора и уж  затем  БВ-1. Кнопки 
вентилятора и возбудители не вклю ­
чайте.

При повреждении контакторов 40-2,
41-2 и 42-2 снимите подводящий кабель 
с контактора 40-2 и отводящ ий с кон­
тактора 42-2. С няты е кабели соедините 
м еж ду собой, потом отом кните от ши­
ны вспомогательных машин м еж кузов­
ной кабель 274Г и поставьте ПШ  в поло­
жение низкой скорости . БВЗ-2 не вклю ­
чайте.

После этого подводящ ий кабель 
контактора 40-1 соедините перемычкой 
с шиной вспомогательных машин сек-
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ции № 1, а на КР объедините прово­
да К50— К44. Затем  выключите кнопку 
«Ком прессор N9 2» на щ итке параллель­
ной работы (вторая кнопка слева напра­
во) и включите БВ-1 и кнопку «Ком ­
прессоры». Вентиляторы не включайте. 
Ком прессор № 2 работать не будет.

При невозможности следования на 
одном компрессоре сделайте дополни­
тельно следую щ ее : в секции № 2 отсо­
едините отводящ ий кабель с контакто­
ра 41-2 и соедините его с отсоединен­
ным кабелем  274Г. Д алее  в секции № 1 
такж е отсоедините кабель 274Г и объ­
едините его  с отводящ им кабелем  от 
контактора 41-1,  причем отводящий ка­
бель от контактора 41-1 не отсоеди­
няйте.

Если повреждены контакторы 41-1 и 
42-1, то отсоедините отводящ ий кабель 
от контактора 41-1 и аналогичный от 
контактора 40-1, а на место послед­
него поставьте отсоединенный кабель 
от контактора 41-1. Потом отом кните 
кабель 274Г с плюсовой стороны одно­
го из контакторов и заизолируйте , а от 
контактора 40-2 отсоедините отводя­
щий кабель и заизолируйте . Поставьте 
в положение низкой скорости ПШ . На 
КР № 1 соедините Н2— К81 и выключи­
те кнопку «Компрессор № 1» на щитке 
параллельной работы (первая слева). 
Затем  включите БВ-1, БВ-2 и кнопку 
«Ко м п р е ссо р ы » , вен ти лято р ы  —  на 
низкую скорость.

При повреждении контакторов 41-1, 
42-1 и 40-1 снимите подводящ ий кабель 
с контактора 40-1 и заизолируйте его. 
То ж е самое проделайте с меж кузов- 
ным кабелем  274Г. Потом включи­
те БВЗ-2, «Компрессоры» и низкую ско­
рость вентиляторов. Затем  выключите 
кнопку «Компрессор № 1» на щитке 
параллельной работы . При этом  ком­
прессор № 1 работать не будет.

Если нет возможности следовать на 
одном компрессоре, то сделайте до­
полнительно следую щ ее : отсоедините 
отводящий кабель с контактора 41-1 и 
соедините его перемычкой с отсоеди­
ненным меж кузовны м кабелем  274Г. 
В секции № 2 такж е отсоедините меж- 
кузовной кабель 274Г (он идет в сторо­
ну секции № 1) и перемычкой объеди­
ните его с кабелем , который находится 
на выходе контактора 41-2, не отсоеди­
няя его от контактора.

В случае повреждения контакто­
ра 4'1-1 уберите со стороны плюса (там , 
где контакторы соединены перемыч­
ками) от контактора 41-1 перемычки и 
кабель (если он есть) и обеспечьте со­
единение помимо контактора. Затем  
отсоедините отводящ ий кабель с кон­
тактора 41-1 со стороны подвижного 
контакта. То ж е самое проделайте с ка­
белем  контактора 40-1, заизолировав 
его , и на его место  поставьте перемыч­
ку , соединив ее с кабелем , отсоединен­
ным от контактора 41-1.

Д алее на КР № 1 соедините Н2—  
К81 и выключите кнопку «Ком прес­

сор № 1» на щ итке параллельной рабо­
ты . О т контактора 40-2 отнимите отво­
дящий кабель (со стороны подвижного 
контакта) и заизолируйте его . Вспомо­
гательные машины включите обычным 
порядком , причем после включения 
БВ-1 компрессор № 1 будет работать. 
При повреждении контактора 41-2 дей­
ствуйте аналогичным способом, как 
при повреждении контактора 41-1.

Если неисправен контактор 42-2 или
42-1 поступите так: от контактора
42-1 отсоедините подводящ ие и от­
водящ ие кабели и заизолируйте. С ле­
дуйте на низкой скорости вентилято­
ров; у контактора 42-2 соедините от­
водящ ие и подводящ ие кабели поми­
мо контактора. Кнопку «Вентиляторы» 
не включайте, а ПШ установите в по­
ложение низкой скорости.

Короткое замыкание в цепи двига­
телей компрессоров.Оно характерно: 
при включении кнопки «Компрессоры» 
отклю чается БВЗ-2. Неисправный ком­
прессор определите попеременным 
выключением кнопок «Компрессор № 1» 
и «Компрессор № 2» на щитке па­
раллельной работы . Д алее следуйте на 
одном компрессоре. Регулятор давле­
ния отрегулируйте на включение при 
давлении 8— 8,5 к гс /см 2. При наличии 
времени осмотрите неисправный ком­
прессор (двигатель) и его контактор, 
обратив внимание на шунты и изолято­
ры щ еткодерж ателей .

Короткое замыкание в высоко­
вольтной цепи вентиляторов. Его при­
знаком  является отклю чение БВЗ-2 при 
включении кнопки низкой или высо­
кой скорости. Учитывая профиль пути, 
до  ближайшей станции следуйте на АБ, 
не включая вентиляторов и не допуская 
перегрева тяговых двигателей.

На станции осущ ествите высо­
ковольтную  прозвонку. Д ля  этого сни­
м ите дугогасительную  камеру с кон­
тактора 42-2 и на его подвижный кон­
такт наденьте резиновую  перчатку. 
Вентиляторы включите на высокую ско­
рость. Если БВЗ-2 отклю чается, то р е­
зиновую перчатку с упомянутого вы­
ше контактора снимите и наденьте на 
контактор 42-1, снова включив венти­
ляторы на высокую скорость. При этом, 
однако, будет отсутствовать охлаж де­
ние тяговых двигателей одной из сек­
ций.

При наличии времени прозвоните 
цепь неисправного вентилятора, для 
чего на обратной (из ВВК) стороне 
контактора пусковой панели 56-1 или 
56-2 с левого нижнего болта сними­
те один (во второй секции) или два 
(в первой секции) кабеля. Один ко­
нец прозвоночной лампы присоедини­
те к плюсу, а вторым поочередно кос­
нитесь всех трех болтов пусковой пане­
ли. Если лампочка загорится, то к .з . ли­
бо в дем пф ерном  резисторе и подводя­
щих кабелях, либо на пусковой пане­
ли. В этом  случае работать можно на 
обоих вентиляторах.

■■ - х  ■ ' * * * * , 1 г I  V  .г.
О бнаружив повреждение упом яну­

той цепи вентилятора № 1, соедините 
два ранее снятых с болта кабеля м еж ­
ду собой помимо панели и заизоли­
руйте их. Вентиляторы включите толь­
ко на низкую скорость.

Если лампочка загорелась при про­
звонке с пусковой панели 56-2, тогда 
запитайте отсоединенный кабель с вер­
ха контактора 1-2 или 40-2. Затем  уста­
новите на низкую скорость П Ш , кноп­
ки вентиляторов не включайте. В слу­
чае незагорания лампочки при такой 
прозвонке к .з . находится в двигателе 
вентилятора. При невозможности 
устранения неисправности следуй те  на 
одном вентиляторе, не допуская пе­
регрева двигателей неохлаж даемой 
секции.

Возможен обрыв высоковольтной 
цепи вспомогательных машин. При
этом вольтметр контактной сети пока­
зы вает напряжение, электровоз рабо­
тает, но все вспомогательные маш и­
ны не функционирую т, несмотря на 
включенные БВЗ-2 и контакторы вспо­
м огательных машин. Здесь вероятен 
обрыв в цепи подвода питания к этим 
машинам или обрыв со стороны за­
земления. В данном случае соедини­
те перемычкой подводящий кабель 
контактора 40-1 или 40-2 с плюсовой 
шиной контакторов вспомогательных 
машин.

Необходимо помнить, что во всех 
случаях подачи постороннего питания 
от контакторов возбудителей на ши­
ну вспомогательных машин при вклю ­
чении вентиляторов возможно отклю ­
чение БВ-1 из-за срабатывания д и ф ­
ференциального реле 52-1. Тогда вен­
тиляторы запускайте кнопкой «Возврат 
БВ-1» враскачку при включенной кноп­
ке «Вентиляторы».

Прочие неисправности 
в силовой цепи вентиляторов

О дной из них является медленное 
неравномерное вращение одного из 
вентиляторов без срабатывания БВЗ-2. 
О но возможно при меж витковом за­
мыкании в данном вентиляторе. Его 
необходим о отклю чить.

На к .з . в цепи дем пф ерны х резисто­
ров вентилятора № 1 указывает м е д ­
ленное равномерное вращение пос­
леднего  при работе на низкой скоро­
сти, а вентилятора № 2 как на вы­
сокой. В этом случае с левого ниж­
него болта пусковой панели 56-1 (точ­
ка 2) снимите два кабеля и соедините 
их вместе помимо панели, а затем 
заизолируйте . Вентиляторы включайте 
только на низкую  скорость.

(П родолж ение следует)

В. С. АРЦЫБАШ ЕВ, А . В. ОРЛОВ,
машинисты-инструкторы 

депо Бекасово-Сортировочное 
М осковской дороги
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СТАБИЛЬНОСТЬ НАГРУЗОЧНЫХ ХАРАКТЕРИСТИК 
ТОПЛИВНЫХ НАСОСОВ
Д ля надежной и экономичной

работы дизелей в условиях
эксплуатации необходим ым условием 
является стабильность (неизм енность) 
нагрузочных характеристик топливных 
насосов (д алее  —  насосов). В про­
тивном случае их изменение при- 

9  водит к увеличению неравномер­
ности распределения топлива по
цилиндрам и снижению давления его 
распыла. Нагрузочные характеристики 
насосов представляю т собой зави­
симости цикловых подач топлива от 
выхода реек при постоянной частоте 
вращ ения кулач ко во го  вала. На 
стаб и льн о сть  нагр узо чн ы х хар ак ­
теристик влияю т многие факторы  и 
среди них следует отм етить плотность 
плунж ерных пар, ж есткость и пред­
варительную  затяж ку пружин на­
гнетательны х клапанов, плотность
распылителей и качество монтажа
форсунок на дизеле .

Насосы, уком плектованны е плун­
жерными парами, согласно правилам 
текущ его  ремонта и отрегулирован­
ные по группам за период пробега 
тепловоза 100— 120 тыс. км (пробег 
м еж ду ТР-2 и ТР-3) не обеспечивают 
стабильности нагрузочных характери- 

-9 стик и причиной этого является измене­
ние характеристик нагнетательны х 
клапанов, а не плотности плунжерных 
пар.

Эксплуатационные испытания по­
казы ваю т, что за указанный пробег 
локомотива производительность от­
дельных насосов на номинальном 
реж им е сниж ается на 5— 6 % , а на 
реж им е холостого  хода практически 
неизменна. Э то  объясняется уменьш е­
нием предварительной затяжки 
пружины клапана и увеличением 
количества топлива, перетекаю щ его из 
систем ы  нагнетания в систем у всасыва­
ния при отсечке его плунж ером , так 
как нагнетательный клапан при макси­
мальной подаче топлива перемещ ается 
на больш ую  величину и остаточное 
давление в нагнетальном  тр уб о ­
проводе сниж ается.

В Белорусском  институте инжене­
ров ж елезнодорож ного транспорта 
провели испытания топливной ап­
паратуры дизеля 10Д100 с различными 
по своим характеристикам  пружинами 

% нагнетательного клапана. Так, изм ене­
ние предварительной затяж ки серий­
ной пружины клапана с Рпр= 1 б  Н 
(1,6 кгс) до Рпр= 2 4  Н (2 ,4 кгс) по­
становкой прокладки под пружину 
толщ иной 2 м м  повышает производи­
тельность насоса на номинальном 
реж им е дизеля 10Д100 на 1 1 , 7 %  и 
снижает на реж им е холостого хода 
на 1,1 % (рис. 1).

Такое резкое изм енение  на­
грузочных характеристик от пред­
варительной затяж ки (или от ж естко­
сти) пружины клапана в области 
средних и больших цикловых подач 
приводит к изменению  характери­
стик относительно режима холостого 
хода и к увеличению неравномер­
ности подачи топлива по цилиндрам 
на номинальном и промежуточных 
режимах работы дизеля.

По правилам текущ его  ремонта 
тепловозов разреш ается постановка 
пруж ин н агн е тател ьн о го  клапана 
насоса высотой в свободном со­
стоянии 27— 28,4 м м . При таком 
допуске по высоте пружины можно 
получить требуем ую  производитель­
ность насоса без изменения активного 
хода плунж ера на номинальном 
реж им е, меняя только предвари­
тельную  з а тя ж ку  пруж ины . Э то  
позволяет переводить насосы по про­
изводительности на реж им е холостого 
хода из одной группы в другую .

Насосы, отрегулированные таким 
образом , по производительности на 
номинальном реж им е обладаю т тем 
недостатком , что остаточные давления 
в нагнетательных трубопроводах 
будут разными по величине, а это 
влияет на дей стви тельны й  угол  
опережения подачи топлива (начало 
подъема иглы ф орсунки) в цилиндр 
и, следовательно, на процесс сгорания 
топлива. Чем меньше остаточное 
давлен ие  в тр уб о п р о в о д е , тем  
меньше действительный угол опереж е­
ния подачи топлива и меньше макси­
мальное давление сгорания. О тсю да и 
возникает потребность в дополнитель­
ной регулировке угла опережения 
подачи топлива.

Исследования работы топливной 
аппаратуры дизелей типа Д100 по­
казываю т, что номинальный и близкие 
к нему режимы характеризую тся 
появлением дополнительного впрыска 
топлива, который приводит к увеличе­
нию продолж ительности впрыска в це­
лом , к вторичному подъем у иглы ф ор­
сунки в течение цикловой подачи. На­
ибольшая продолж ительность допол­
нительного впрыска наблю дается на 
реж им е 850 об/мин и мож ет составлять 
по количеству от номинальной подачи 
д ля  аппаратуры дизеля 2Д100 —  от 3 
до  6 % , 10Д  100 —  от 9 до  1 2 % .

Дополнительный впрыск топлива 
сниж ает эф ф ективность процесса сго­
рания и работоспособность распыли­
телей ф орсунок. Возникновение до­
полнительного впрыска топлива объяс­
няется колебательным процессом топ­
лива м еж ду форсункой и насосом , а 
такж е силами упругости при резкой 
посадке иглы ф орсунки на седло, 
способствую щ ими подъем у иглы.
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Испытания топливоподаю щ ей ап­
паратуры дизелей типа Д100 на б ез­
моторной установке, проведенные в 
БелИ И Ж Те, показали, что изменением 
характеристики пружины нагнетатель­
ного клапана насоса можно сущ ест­
венно уменьш ить ам плитуду колеба­
тельного процесса топлива после по­
садки клапана со смещ ением времени 
подхода ударной волны от клапана к 
форсунке и тем  самым ликвидировать 
дополнительный впрыск.

На рис. 2 приведены осциллограм­
мы процесса впрыска топливной ап­
паратуры трех цикловых подач топли­
ва при серийной пружине клапана с 
предварительной затяж кой Р = 1 6  Н 
(1,6 кгс), ж есткостью  Ж = 4  Н/мм 
(0 ,4 к гс/м м ), и измененной —  с Рпр=  
=  32 Н(3,2 кгс), Ж = 8  Н/мм (0,8 кгс/мм), 
которые указываю т на отсутствие 
дополнительных впрысков топлива, со­
кращ ение продолж ительности подачи 
и некоторое повышение остаточного 
давления в трубопроводе с увеличе­
нием цикловой подачи при изменен­
ной пружине.
Повышение предварительной затяж ки 
и ж есткости пружины привело к сниж е­
нию высоты подъем а клапана при наг­
нетании, к уменьш ению  количества 
топлива, перетекаю щ его из нагнета­
тельной полости во всасывающ ую при 
его отсечке и к увеличению производи-
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Рис. 1 Нагрузочные характеристики топ­
ливной аппаратуры с серийной пружиной  
клапана:
О — О  — Р Пп = 1 6  Н (1 ,6  кгс); А  — Л  — 
Рпр= 2 4  Н (2,4 кгс)
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Рис. 2. Осциллограммы процесса впрыска топливной аппаратуры с ра:ы, шыми пру­
жинами клапана:
я к= 8 5 0  об /м и н; 1 — нулевая линия; 2 — давление у насоса; 3 — подъем иглы форсунки; 
серийная пружина клапана; а — я = 0 ,5 4  к/цикл; б — я = 0 ,4 4  к/цикл; в — ^ = 0 ,3 6  к/цикл; 
измененная пружина клапана; г — ^ = 0 ,5 4  г/цикл; д  — я = 0 ,4 4  г/цикл; е — ^ = 0 ,3 6  г/цикл

тельности насоса на номинальном ре­
ж име на 18 % по сравнению с серий­
ной пружиной (рис. 1 и 3).

Исклю чительно важным м ом ентом 
является то , что при изменении пред­
варительной затяж ки пружины клапана 
с 32 Н (3 ,2  кгс) до  48 Н (4 ,8  кгс) 
постановкой прокладки толщ иной 2 мм 
под его  пруж ину производительность 
топливного насоса на номинальном ре­
ж им е увеличивается только  на 2,3 %  и

ум еньш ается на реж им е холостого хо­
да на 3,4 % (см . рис. 1 и 3). Вот по­
чем у в условиях эксплуатации обес­
печивается стабильность нагрузочных 
характеристик насосов.

Использование пружин с предлага­
емой характеристикой, когда произ­
водительность насоса изменяется прак­
тически в основном только от актив­
ного хода плунж ера, позволит такж е 
сущ ественно уменьш ить неравномер-
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Рис. 3. Нагрузочны е характеристики топ­
ливной аппаратуры с измененной пружиной  
клапана:
О  О  — Р пр= 3 2  Н (3 ,2  кгс);
Л — Д  — Р пр= 4 8  Н (4 ,8  кгс)

Рис. 4. Нагрузочные характеристики се­
рийной топливной аппаратуры при р аз­
личной плотности распылителя:
О — О —е=20 с; □  — □ —д = 1  с;
Д  — Д — 6 = 0 .3  с

ность подачи топлива насосами на ре­
ж име холостого хода при регулировке 
их на стенде и отказаться от деления 
насосов на три группы по произво­
дительности.

На нагрузочные характеристики 
топливной аппаратуры дизелей сущ ест­
венно влияет плотность распылителей 
форсунок. В отличие от плунжерной 
пары утечки топлива по направляющей 
иглы распылителя Д У  складывается из 
утечек во время впрыска Д У 1 и м еж ду 
смеж ны ми впрысками Д У г, поэтому 

Д  У  =  Д У  I Ч “Д V  2—  К  • Р ° р . +1 + К -  Ро- 12, 

где  К —  постоянная величина; Р®р —  
среднее давление при впры ске; Ро —  
остаточное давление в нагнетательном 
трубопроводе; 1г —  продолжительность 
впрыска; Ь  —  продолж ительность ин­
тервала м еж ду смеж ными впрысками.

Например, на номинальном реж им е 
для топливной аппаратуры дизеля 
2Д100 Р |р= 2 7  МПа (270 к гс /с м 2), 
Ро= 10 МПа (100 к гс /с м 2) и Ь  больш е 
1] в 17 раз. С ледовательно , Д Уг больш е 
ДУ) в 6 раз, т. е . утечки топлива по 
направляющей иглы за цикл в основ­
ном определяю тся величиной остаточ­
ного давления в трубопроводе.

Д ля оценки влияния плотности рас­
пылителей форсунок на нагрузочные 
характеристики топливных насосов в 
БелИИЖ Те проводили сравнительные 
испытания одного комплекта топлив­
ной аппаратуры дизелей Д100 на б ез­
моторной установке путем замены 
только распылителей форсунок с плот­
ностью р = 2 0 ; 1 и 0,3 с (рис. 4).

Анализ этих характеристик показы­
вает, что производительность насоса 
при уменьшении плотности снижается 
на всех реж им ах, и особенно на реж и­
мах малых подач топлива, когда оста­
точное давление в трубопроводе и ин­
тервал м еж ду впрысками увеличиваю т­
ся по сравнению с номинальным реж и­
мом . Вследствие этого возрастаю т и 
утечки топлива. Так, при р = 1  с произ­
водительность насоса на номинальном 
реж им е дизеля 2Д100 уменьшилась на 
4 % , а на реж им е холостого хода на 
17 % в сравнении с р = 2 0  с и соответ­
ственно при р = 0 ,3  с —  уменьшилась 
на 12 и 80 % .

Таким образом , снижение плотно­
сти отдельных распылителей форсунок 
или увеличение утечек топлива по на­
правляющей иглы (в силу других при­
чин) особенно отрицательно сказыва­
ю тся на равномерности его распреде­
ления по цилиндрам в режим е холос­
того хода. О сциллографирование про­
цесса впрыска топлива при различной 
плотности распылителей показало 
уменьш ение действительного угла опе­
режения подачи топлива для номиналь­
ного режима при ф>=1 с на 0,9°, при 

^р=0,3 с на 3,5° в сравнении с ^>=20 с.
В эксплуатации нагрузочные харак­

теристики насосов изменяю тся такж е 
из-за деформаций корпуса форсунки 
при неравномерной затяж ке гаек ее 
крепления. Это  приводит не только к 
изменению  количества подаваемого 
насосом топлива, но и к ухудш ению  
его распыла. Нередки случаи, когда
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из-за деф орм ации корпусов форсунок 
зависает ее игла, да ещ е в различных 
полож ениях, что резко снижает давле­
ние распыла и ухудш ает процесс сгора­
ния, так как ф орсунка становится от­
крытой.

С ледует о тм ети ть , что в течение 
года каждая ф орсунка устанавливает­
ся на дизель 14— 16 раз, причем каж ­
дый раз на другой и без смены медной 
прокладки по газовом у сты ку , что при­
водит к повышению монтажных усилий. 
Признаками, указываю щ ими на нерав­
номерность затяж ки гаек крепления 
ф орсунки , являю тся пробой газов по 
газовом у сты ку , перегрев корпуса фор- 

 ̂ сунки, увеличение каплепадения по 
сливному ш туцеру и зависание иглы 
форсунки .

Д ля обеспечения стабильности на­
грузочных характеристик и давления 
распыла топлива после монтаж а ф ор­
сунок на дизеле необходим о конт­
ролировать не только каплепадение 
из сливных штуцеров форсунок (при 
неравномерной затяж ке утечки топли­
ва по направляющей иглы обычно уве­
личиваются в несколько раз, так как 
игла располагается эксцентрично по от­
ношению к оси корпуса распылителя), 
но и подвижность игл распыли­
телей .

С этой целью на работаю щ ем в ре­
жиме холостого хода дизеле при вы­
ключенном ВП9 (работаю т 10 насосов 
правого ряда) поочередно стерж нем 
длиной 90 мм и диам етром  3 мм через 
отверстия сливных штуцеров форсунок

проверяю т подвижность иглы. Вибра­
ция стерж ня, прижатого пальцем к та­
релке пружины, указывает на нормаль­
ную работу распылителя. Если стер­
жень не передает вибрацию от иглы, то 
необходим о рейкой увеличить подачу 
топлива. О тсутствие вибрации и в этом 
случае указывает на зависание иглы 
форсунки . Подвижность игл распыли­
телей форсунок левого ряда определя­
ют аналогичным способом , но при про­
верке кажой форсунки нужно вручную 
выдвигать рейку соответствую щ его на­
соса.

Канд. техн . наук 
Р. К. ГИЗАТУЛЛИН,

БелИИЖ Т

ПОСЕКЦИОННОЕ РЕГУЛИРОВАНИЕ 
МОЩНОСТИ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80С

Опыт Целинной дороги

_  оля топливной составляющей в 
Д  себестоимости перевозок на на­
ших дорогах достигла 20 %  и продол­
жает расти. В условиях перехода до­
рог на хозрасчет снижение энерго­
потребления имеет первостепенное 

 ̂ значение.
На железнодорожном транспорте 

появилась тенденция расширения сф е­
ры использования многоосных и мно­
госекционных электровозов как по­
стоянного, так и переменного тока. 
С одной стороны, это увеличивает 
скорости движения, а следовательно, 
сокращает участковые времена хода. 
С другой, чаще всего, приводит к 
увеличению удельного расхода элек­
троэнергии на тягу поездов.

По данным Целинной дороги, рост 
удельных энергозатрат трехсекцион­
ных электровозов ВЛ80С, по сравне­
нию с локомотивами ВЛ80Т и двух­
секционными ВЛ80С, при одном графи­
ке движения, массе поезда и на­
грузке на ось достигает 10— 20 %  
(рис. 1|.

Несмотря на то что эксплуатация 
многосекционных электровозов пре­
дусматривает повышение массы со­
ставов, сейчас около половины всех 
поездов являются неполновесными да­
же для обычных восьмиосных электро­
возов. В результате реализуемая мощ- 

л ность многосекционного локомотива 
на протяжении большей части пути сле­
дования значительно ниже номиналь­
ной. Это приводит к необходимости 
применения низких позиций регу­
лирования с к. п. д . электровоза 
50— 60 % .

Чтобы снизить энергозатраты при 
эксплуатации многосекционных элек­
тровозов однофазно-постоянного тока,

теоретически и экспериментально об­
основана необходимость следующих 
мероприятий: отключение части сек­
ций электровоза ВЛ80С в неинтенсив­
ных режимах тяги в зависимости от 
степени использования мощности элек­
тровоза и заданной участковой скоро­
сти; выключение в режиме выбега или 
на отключенной секции вентиляторов 
тягового трансформатора и выпрями­
тельной установки.

При этом оставшимися в рабо­
те секциями можно развивать необ­
ходимую мощность и скорость движе­
ния, применяя высокие позиции регу­
лирования с к. п. д . 70— 80 % .

В статье главного инженера служ­
бы локомотивного хозяйства Целинной 
дороги В. В. ШИРЯЕВА и инжене­
ра АлИИТа С. В. СОРОКИНА пока­
зана возможность оперативного отклю­
чения любой из секций многосекцион­
ного локомотива. В работе остаются 
тяговый трансформатор, фазорасщепи- 
тель, вентиляторы тяговых двигателей, 
маслонасос и компрессор. Эти меры 
были проверены в 1988 г. на трех­
секционном электровозе ВЛ80С в депо 
Целиноград (рис. 2, 3).

Р ассмотрим работу схемы при от­
ключении секции 2.
При следовании в режим е выбега 

секцию отклю чаю т следую щ им  обра­
зом : главную рукоятку КМ Э переводят 
в положение «А В» , «РВ» или «Ф В» , 
затем  замы кается тум блер  «О ткл . 
секции 2 на выбеге». При этом напря­
жение провода Н414 головной секции 
через дополнительную  панель диодов 
Д Д 4 , зам кнуты е контакты тум блера 
«О ткл . секции 2 на выбеге», меж- 
секционный резервный провод ЭР1,

УД К 629.423.1.072.2.004.18
резервный провод НРЗ секции 2, 
зам кнуты е контакты ГП0-П1 и БПтяга 
подается на катуш ку дополнительного 
реле ДР1.

Реле включается и разм ы кает свои 
контакты в цепях питания катуш ек: 
реле 265 (вы ведение из работы Э КГ 
секции 2), реле 202 (отклю чение цепей 
синхронизации секции 2), контакторов 
129, 130 (выклю чение вентиляторов
тягового  тр ансф о рм атора и выпря­
м и теля). Об отключении секции сви­
детельствует загорание сигнальных 
ламп «М ВЗ», «М В4», «ТД », «С2».
В дальнейш ем отсоединенная секция 
в тяге  не участвует.

Чтобы подключить секцию  при сле­
довании на выбеге, выключают 
тум блер  «О ткл . секции 2 на выбеге». 
При этом главная рукоятка КМ Э  долж ­
на находиться в положении «0». После 
подсоединения секции и перевода 
главной рукоятки КМ Э в рабочее поло-

Рис. 1. Зависимости удельных энерго­
затрат от массы состава и средней нагруз­
ки на ось:
1 — две секции электровоза ВЛ 80С; 2 — 
три секции электровоза ВЛ 80С
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ж ение вентиляторы 3, 4 автоматически 
запускаю тся.

Отключение секции при следовании 
электровоза в режиме тяги: главную 
рукоятку КМ Э переводят в положение 
« Ф В » , а затем  кратковременно (1— 2 с) 
наж имаю т на кнопку «О ткл . секции 2 
в тяге» .

При этом  от провода Н414 через 
замкнутый контакт кнопки «О ткл. 
секции 2 в тяге» , резервны е провода 
ЭР2 и НР1, катуш ку дополнительного 
токового реле ДР2, дополнительную  
панель диодов Д Д 2 , замкнутые 
контакты 194 и ГПП1-33 подается напря­
жение на катуш ку контактора 208.

На секции начинается сброс пози­
ций, катушка реле ДР2 становится на 
самоподпитку от провода Э 1 1. Для того 
чтобы м еж ду позициями и на пром еж у­
точных катушка реле ДР2 не теряла 
питание, в цепь подпитки катушки 208 
через контакты ГПП и ГПпр включен 
дополнительный резистор РД сопро­
тивлением 3— 4 О м .

После сброса до позиции П1 от про­
вода Э119, через замкнутый контакт 
кнопки «О ткл . секции 2 в тяге», ре­
зервные провода ЭРЗ и НР2, контакты 
ДР2, панель диодов Д Д З , контакты 
ГП0-П1 и БПтяга получают питание ка­
тушки реле ДР1 и ДРЗ и встаю т на

подпитку через контакты ДРЗ. При 
включении реле ДР1 размы кает свои 
контакты в цепях катуш ек 129, 130, 202 
и 265, вентиляторы 3,4 выключаются 
и одновременно происходит сброс 
позиций до нуля.

Подключают секцию при следова­
нии в режиме тяги на 25-й позиции 
регулирования. Д ля этого необходим о 
установить главную рукоятку КМ Э 
в положение «Ф П » и кратковременно 
нажать кнопку «О ткл . секции 2 в тяге». 
Катушки реле ДР1 и ДРЗ потеряю т 
питание, контакты ДР1 в цепях катуш ек 
реле 265, 202, 129, 130 зам ы каю тся, 
и по цепи: провод Н414, диод Д Д 4, 
провод ЭР2, провод НР1, катуш ка ДР2, 
диод Д Д 1 , контакты ГПО-24, ГП0-32 
получает питание катушка контакто­
ра 208.

При включении реле Д Р2 стано­
вится на самоподпитку от провода Э 1 1. 
Вентиляторы 3, 4 запускаю тся, и на 
секции 2 начинается набор позиций. 
М еж д у  позициями 24 и 25 контакт 
ГПО-24 разрывает цепь питания катуш ­
ки реле ДР2, подпитка катушки кон­
тактора 208 от провода Э 1 1 прекра­
щ ается и начинается от провода Н04 
через контакты ГПП1-32, ГПпр и ре­
зистор РД . После достиж ения пози­
ции 25 набор прекращ ается. Д алее  
поезд  можно вести обычным способом 
всеми секциями электровоза.

При переходе в режим торможе­
ния в цепи питания катушки реле ДР1 
разм ы кается контакт БПтяга. Венти­
ляторы 3, 4 (обдува тормозны х ре­
зисторов) на отключенной секции 
включаются.

В приведенной схем е управления 
посекционным регулированием ис­
пользованы резервны е провода и кон­
такты блокировочного вала Э К Г  ГП0-П1 
и ГПО-25 (переделан на ГПО-24). Кроме 
того , на каждой секции установлены 
дополнительные панели с реле : 
РП287 (Д Р 1), РП279 (Д Р З), РБ469 (Д Р2) 
и диодами Д Д 1 , Д Д 2 , Д Д З.

В кабине машиниста размещ ены два 
тум блера (для отклю чения и подклю ­
чения секций 2, 3 на вы беге), две 
кнопки (для отклю чения и подклю че­
ния секций 2, 3 в тя ге ), а такж е п нель 
диодов Д Д 4 .

Панели диодов Д Д 1 , Д Д 4 необхо­
димы для ликвидации паразитных це­
пей м еж ду сущ ествую щ ей схемой 
управления и предложенной схемой 
посекционного регулирования м ощ ­
ности.

Приведенные схем ы  позволяю т 
такж е автоматически отклю чать венти­
ляторы 3, 4 (охлаж дение тягового
трансформ атора и выпрямителя) в ре­
ж име выбега (см . «ЭТТ» № 9, 1989 г .).

Эксплуатация трехсекционных элек­
тровозов, оборудованных схемами 
управления посекционным регулирова­
нием мощ ности и управления приво­
дами вентиляторов, позволяет в неин­
тенсивных режимах работы экономить 
от 2 до 9 %  энергозатрат на тягу . 
При следовании «резервом » этот про­
цент значительно возрастает.
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ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМЕ ЭЛЕКТРОВОЗА ВЛ80Т
ЦВЕТНАЯ СХЕМА — НА ВКЛАДКЕ

л  а годы , прош едш ие после преды- 
«3 дущ ей публикации схем ы  электро­
воза ВЛ80Т, проведена некоторая 
м одернизация. Так, проект Э16070000 
предусм атривает зам ену реле оборо­
тов РО-33 (схем ны й номер 249) на 
панель пуска расщ епителя ф аз 
ППРФ-300. О на предназначена для 
управления контактором 119, отклю ­
чающим пусковой резистор Р31-РЗЗ 
при достижении расщ епителем  ф аз во 
время запуска частоты вращения 
1380 об/мин и включающ им пусковой 
резистор при частоте вращения не 
м енее 1300 об/мин на выбеге. Панель 
ППРФ-300 обеспечивает надежный за­
пуск расщ епителя ф аз во всем диапазо­
не питаю щ его напряжения.

Зам ена разрядника РВЭ-25м огра­
ничителем перенапряжения ОПН-25 
вызвана окончанием выпуска разрядни­
ков перенапряжений.

По проекту Э 1674.00.00 ограничи­
тель устанавливаю т на крыше электро­
воза, на съемной крыш ке рядом 
с главным вы клю чателем . П еределка 
крышки заклю чается в приваривании
основания ограж дения, кронштейна
под установку ограничителя и усиле­
нии крышки.

О граж дение необходим о для пре­
дотвращ ения падения с крыши

. электровоза осколков ограничителя в 
случае его разруш ения. Проектом 
предусм отрено такж е сохранение

м еста под установку разрядника 
РВЭ-25м.

В соответствии с проектом
Э1917.00.00 высоковольтные измери­
тельные приборы М151 постоянного 
тока и Д151 переменного тока, выпуск 
которых прекращ ен, заменяю т прибо­
рами М1611 постоянного и Ц1611 пере­
менного тока.

Замене подлеж ат амперметры 
тяговых двигателей 93, 94 и цепи 
возбуж дения 99 со шкалой 0— 1500 А , 
вольтметры цепи тяговых двигателей 
91 со шкалой 0— 1,5 кВ и контактной 
сети 97 со шкалой 0— 30 кВ, указатель 
скорости (вольтм етр ) УС  со шкалой
0— 150 км/ч (0— 30 В).

При установке нового вольтметра 91 
заменяю т и добавочный резистор на 
прибор Р109/1 750 кО м , 1,5 кВ. На 
электровозах до № 1170 необходимо 
вместо предохранителя вольтметра 
85 установить предохранитель 
П КЭН  006-10УХЛ 2. Оборудование 
электровозов до № 1170 блоками
БУРТ-016 и увеличение эффективности 
применения реостатного торможения 
в зоне низких скоростей предусм атри­
вает проект Э  1978.00.00. Работа блока 
БУРТ-016 описана в технической 
информации ВЭлНИИ 6ТС.360.016ТО .

С хем а блока БУРТ-016 приведена 
на рис. 1. Используемая в блоке схема 
поддержания постоянной скорости

движения не тр ебует применения тахо- 
генераторов Тх1 и Тх2. Вм есте с указа­
телями скорости У С  и сельсинами 
задатчика скорости они дем онтиро­
ваны. В связи с этим изменены функции 
тормозной рукоятки контроллера ма­
шиниста КМ Э . После ее установки в 
положение « Ф С «  блок БУРТ-016 (Б А ) 
поддерж ивает скорость, равную скоро­
сти электровоза в мом ент установки 
тормозной рукоятки в положе­
ние «Ф С » .

Введена панель ПРП с двум я реле 
времени РВ1 и РВ2, которые переклю ­
чают реостатные контакторы 31-34, 
а такж е разрывают цепь питания 
реле 268. В свою очередь оно разби­
рает схем у реостатного тормож ения, 
замещ ая его пневматическим торм о­
ж ением. Диоды 388 предотвращ аю т 
питание сигнальных ламп «ТД» (306) 
от проводов Э43 и Н143.

блокСущ ествую щ ий блок задатчика 
тормозной силы в контроллере маш и­
ниста заменяю т блоком  БЗТС-134. 
Катуш ки вновь устанавливаемых 
контакторов 31, 33 и реле РВ1 и РВ2 
снижения перенапряжения в цепях 
управления, возникающ его при о тклю ­
чении аппаратов, шунтированы це­
почкой. Она состоит из последова­
тельно включенных резистора и диода.

При переоборудовании электро­
воза использую т и вновь устанавливают
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следую щ ее оборудование: БА  —  блок 
БУРТ-016; ПРП —  панель переклю чения 
ПРП-124; БИ —  блок измерения 
БИ-940; 60—  выпрямительную  уста­
новку возбуж дения ВУВ-758; 31, 33—  
пневматические контакторы ПК-97; 
32, 34—  пневматические контакторы
ПК-101; Р11-Р14— блоки тормозны х
резисторов БТР-171 или БТР-135 (или 
переделываю т блок торм озны х рези­
сторов БТС-104); ТПТЯ1 —  ТПТЯ4, 
ТПТВ —  датчики тока ДТ-39 или уста­
новленный на электровозе ДТ-20; 
КМ Э  —  контроллер машиниста КМ Э-70 
с установкой блока БЗТС -134; 388 —  па­
нель диодов.

М одернизированные по этому 
проекту электровозы  отличаю тся 
управлением в реж им е поддерж ания 
постоянной скорости при тормож ении. 
Д ля этого машинист долж ен установить 
торм озную  рукоятку контроллера ма­
шиниста в положение « Ф С »  (фиксация 
скорости). В данном случае блок 
БУРТ-016 работает в реж им е под­
держ ания скорости, равной скорости 
электровоза в мом ент установки ру­
коятки в положение « Ф С » . В осталь­
ном управление электровозом  в 
торм озном  реж им е осталось прежним.

Цель проекта Э2027.00.00 —  исклю ­
чение опускания токоприемников под 
нагрузкой . С хем а , представленная на 
рис. 2, проходит эксплуатационные 
испытания. Кнопки «Токоприемник пе­
редний» и «Токоприемник задний» 
питаются по сущ ествую щ ей схем е , 
а кнопки «Выключение ГВ» и «Включе-

кП1

Р ис. 3 С хем а подклю чен и я сч етчи ка 
Ф -442 при отсутствии  тр а н с ф о р м а ­
т о р а  ТН

ние ГВ и возврат реле» кнопочного 
выклю чателя 223 —  от провода Э16 
или Э17 после нажатия кнопок «Токо­
приемник передний» или «Токоприем­
ник задний».

Таким образом , главный выключа­
тель можно включить только после 
поднятия одного или двух токоприем­
ников. Выключение кнопок «Токо­
приемник передний» и «Токоприемник 
задний» вызовет одновременное 
выключение главного выключателя. 
Диоды ДТ1 и ДТ2 предназначены для 
разделения цепей проводов Э16 и Э17.

Проект Э2040.00.00 предусм атрива­
ет замену конденсаторов КС-0,5-19, 
установленных во вспомогательных це­
пях электровоза, конденсаторами 
КСК-0,5-38. Последние не отличаются 
габаритами от конденсаторов КС-0,5- 
19, но ем кость их в 2 раза больш е. 
Поэтому количество вновь устанавлива­
емых конденсаторов уменьшилось 
до 10 шт.

При установке конденсаторов 165, 
166, 168, 171 полностью использую т 
сущ ествую щ ие узлы , детали и кре­
пежные изделия. Конденсатор 167 при­
ж имается вновь изготовленной планкой 
через сущ ествую щ ие скобы к стенке 
каркаса.

Изменение схемы электрического 
тормож ения электровоза (проект
Э2083.00.00) заклю чается в удалении 
из схемы контактора 47, установлен­
ного в трансформ аторном  помещении 
второй секции. О бм отку возбуж дения 
тяговых двигателей в тормозном режи­
ме подсоединяю т к выпрямительной 
установке возбуж дения 60 контакто­
рами 46 обеих секций и контактором 
47 первой секции. Подобная схема 
внедряется на электровозах ВЛ80Т и 
ВЛ80С.

Проектом Э2104.00.00 предусм атри­
вается замена снятых с производства 
счетчиков электроэнергии Ф -440 на 
счетчики Ф -442 25000/220 В, 300/5 А 
Т У 25-0420.037-84. Счетчик Ф-442 (103) 
подклю чен к схем е электровоза через 
вновь устанавливаемый измеритель­
ный трансф орм атор напряжения 
(обозначение ТН ) О ЛТ-0 ,1/25 УХЛ1 
ТУ16-717.094-81 и трансформатор 
тока 23. В цепь напряжения счетчика 
введены предохранители ВПБ6— 31 В 
(122,131). Они защищ ают ее от к. з .

Счетчик Ф-442 устанавливают на 
место снимаемого и прикрепляю т к 
металлическому листу, на задней сто­
роне которого находятся предохрани­
тели. Трансформатор напряжения ТН 
устанавливают на крышке люка над 
силовым трансформ атором  3. При 
отсутствии трансформ атора ТН цепь 
напряжения счетчика подклю чается к 
обмотке собственных нужд силового 
трансформатора (рис. 3).

В. В. ИВАНОВ,
ведущий конструктор 

ПКБ ЦТ М ПС

К оллекторно-щ еточный узел
(К Щ У ) —  распространенное под­

вижное сопряж ение, надежность кото­
рого в значительной м ере определяет 
работоспособность тягового двигателя 
(ТД ) локомотива. Услож няю щ иеся ус­
ловия эксплуатации К Щ У  —  постоян­
ные вибрации, перепады тем ператур 
охлаж даю щ его воздуха, запыленность, 
больш ие плотности тока и скорости 
скольжения, частые реверсы —  приво­
дят к частым отказам  коллекторных ТД . 
Поэтому очень важно повысить надеж ­
ность К Щ У .

Работники Северо-Кавказской до­
роги и Ростовского института инжене­
ров ж елезнодорож ного транспорта 
проводят многочисленные исследова­
ния. Их цель —  повышение плотности 
снимаемой токовой нагрузки, улучш е­
ние коммутационной надежности и 
увеличение работоспособности К Щ У  в 
эксплуатации.

Чтобы достичь намеченное, в зазор 
м еж ду разрезной электрической щ ет­
кой и коллектором вводят смазочный 
материал, содержащ ий электропро­
водный наполнитель. Применение та­
кой конструкции позволяет без допол­
нительных мер, например устройства 
для нагнетания в зону контакта щ ет­
ка-коллектор, подавать электропрово­
дящ ую  смазочную  композицию на 
поверхность контакта. При этом  состав 
поступает на поверхность по мере 
износа электрической щ етки.

Идея применения смазочной ком ­
позиции заклю чается в следую щ ем . 
Благодаря высокой коррозионной стой­
кости компонентов композиционного 
смазочного материала переносной 
слой предохраняет участки поверх­
ности контртела с разрушенной плен­
кой окисла от дальнейш его окисления.

В результате  образуется структура 
переходного слоя со стабильным 
электрическим контактом м еж ду 
электрощ еткой, перенесенным м ате­
риалом, м еталлом  коллектора. Причем 
частицы износа щетки в соединении 
с консистентной смазкой не уносятся из 
зоны контакта, обеспечивая ф орм иро­
вание мягких пленок, предотвращ а­
ющих задир, и обеспечивают высокую 
износостойкость К Щ У .

Одновременное введение в зону 
трения электропроводного наполните­
ля образует на поверхности трения 
сквозные каналы проводимости в объе­
ме смазки за счет соприкосновения и 
образования непрерывных проводящ их 
цепочек из частиц. Это облегчает воз­
можность резкого повышения пропу­
скаемой токовой нагрузки через 
контакт.

Электропроводящ ая пленка, обра­
зовавшаяся на поверхности коллекто­
ра, одновременно плакирует неров­
ности шероховатых поверхностей, что 
способствует повышению износостой­
кости сопряженных элементов и сниж е­
нию контактного напряжения м еж ду 
поверхностями трения.
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Э ф ф ективность  электропроводя­
щ ей смазочной композиции в К Щ У  бы­
ла проверена на ТД  НБ-418К6, НБ-406, 
НБ-412К, ЭДТ-200Б в условиях эксплуа­
тации. Испытания показали, что ее 
применение снижает тем пературу по­
верхности коллектора на 20— 25 °С , 
увеличивает износостойкость электро­
щ еток до 25 % . Износа меди коллекто­
ра за время испытаний не обнаруж ено.

Средний пробег локомотивов со­
ставил 55— 60 ты с. км . При использова­
нии смазочной композиции в К Щ У  не 
установлено случаев затяж ки коллекто­
ров м едью , засорения меж ламельных

промежутков частицами износа смазки. 
На поверхности коллектора отсутство­
вали неоднородность цвета «политу­
ры» и механические нарушения в зер­
кале щетки.

Влияние электропроводящ ей сма­
зочной композиции на коммутацию  ТД 
проверяли такж е на испытательном 
стенде ВЭлНИИ. Действие смазочной 
композиции испытывали на ТД НБ-418К6 
с заведомо расстроенной коммутацией 
в трех реж им ах. Результаты  испытаний 
приведены в таблице.

На рис. 1 и 2 представлены данные 
коммутационных испытаний, проведен-

Влияние электропроводящей смазочной композиции на коммутацию 
тяговой электрической машины

Нагрузочные характеристики

V ,  В 1, А п, об/мин без смазки со смазкой

523 564 849 1
895 706 948 'У / 'У 4
903 800 1335 2 '/« 1 / 2

Класс искрения

Рис. 1. 11-образные кривые:

1 — без смазочной композиции; 2 — со 
смазочной композицией; 3 — со смазочной  
композицией после 2 ч работы

Рис. 2. Зависимость средней линии ка-' 
чества коммутации от напряжения Т Д :
1 — со смазочной композицией; 2 — без 
смазочной композиции

ных по м етодике ОмИИТа. Как видно, 
применение смазочной композиции 
расш иряет зону безыскровой работы 
ТД  в среднем в 2,03 раза (см . рис. 1). 
Расширение зоны достигается при то­
ках подпитки-отпитки до ±  40 А . При­
чем класс искрения без смазочной 
композиции не превышал величи­
ны 1 ' / 2  балла.

Это  объясняется тем , что снижается 
износ щ еточного материала из-за 
электрических потерь в контакте, воз- 
никающих за счет увеличения ф акти­
ческой площади контактирования и 
создания на поверхности контакта ста­
бильного переходного сопротивления.

В данном случае снижается посту­
пление в зону контакта перенесенного 
щ еточного материала, являю щ егося в 
своем объеме нетокопроводящ им сло­
е м , и отсутствует на поверхности 
коллектора характерный слой закиси 
м еди. Эксперименты , выполненные без 
создания искусственного искрения, по­
казали, что применение в коллектор-’ 
но-щеточном узле  электропроводящ ей 
смазочной композиции расш иряет зону 
безыскровой работы ТД  в зависимости 
от напряжения на нем в 5— 7 раз 
(см . рис. 2).

М о ж н о  с д е л а т ь  с л е д у ю щ и е  вы во­
ды : п р и м е н е н и е  в К Щ У  э л е к т р о п р о ­
в о д я щ е й  см а зо ч н о й  к о м п о зи ц и и  в 
о тл и чи е  от  р а н е е  п р и м е н я е м ы х  техни­
ческих р еш ен и й  п о зв о л я е т , к р о м е  
улучш ен и я м ех ан и ч еск и х  х а р а к т е ­
ристик, о д н о в р е м е н н о  улучш ить 
э л е к тр и ч е с к и е  х ар ак те р и сти к и  К Щ У .

Э л е к т р о п р о в о д я щ и й  сл о й , о б р а з у ­
ю щ ийся на п о вер х н о сти  к о л л е к т о р а , 
н е в ы зы в ает  линий стяги ван и я э л е к т р и ­
ч е ск о го  то ка , п овы ш ает п л о щ а д ь  ф а к ­
ти ч еск о го  к о н так ти р о ва н и я  м е ж д у  
щ еткой  и м е т а л л о м  к о л л е к т о р а  и по­
зв о л я е т  п роп ускать  ч е р е з  кон такт п о ­
вы ш енную  п лотн ость  э л е к т р и ч е с к о го  
тока.

П р и м е н е н и е  в ТД с м а зо ч н о й  к о м п о ­
зиции сн и ж ает  к ласс  и ск р ен и я , р асш и ­
р я е т  зо н у  б е з ы с к р о в о й  р аб о т ы , что 
в св о ю  о ч е р е д ь  п о вы ш ает  эк сп л у ата­
ц и онную  н ад еж н о сть  как К Щ У , так  и 
всего  т я го в о го  д в и гател я  в ц е л о м .

Ю . С. ПОКРО ВСКИЙ,
главны й и н ж е н е р  сл у ж б ы  л о к о м о т и в ­

н о го  х о зя й ства  С е в е р о -К а в к а зс к о й  
д о р о г и ;

Н. П. М ЕНЯЙЛО,
начальник отдела ремонта 

локом отивов;

и н ж ен ер ы  В. М . КО РО ТКО В,
С . Н. М ЕНЯЙЛО,

РИИЖТ
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ИЗОЛЯЦИИ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ ЭЛЕКТРОВОЗОВ

азвитие отечественного локомо- 
Г  тивостроения ориентировано на 
увеличение сцепной массы , мощ ности, 
уровня автоматизации процессов уп­
равления поездом , что сопряж ено с 
ростом  объема и стоим ости электри­
ческого оборудования. Вм есте с тем , 
темпы объемного роста тягового обо­
рудования зам етно  опереж аю т темпы 
повышения качества комплектую щ их 
элем ентов . Э то  приводит к сниже­
нию уровня эксплуатационной надеж ­
ности локом отивов, увеличению ре­
монтно-эксплуатационных расходов на 
их содерж ание, м алоэф ф ективном у 
использованию остродефицитны х ма­
териалов.

О собенно низкой эксплуатационной 
надеж ностью  обладает электрическая 
изоляция тяговы х двигателей (Т Д ). 
Из-за ее пробоя происходит около 
50 %  всех отказов электрических ма­
шин. Себестоим ость восстановления 
работоспособного состояния соизм е­
рима с расходам и на капитальный 
ремонт тяговы х машин в целом .

Поэтому совершенствование изоля­
ционных конструкций тяговых двига­
телей —  важнейший ф актор  улучшения 
эксплуатационной работы ж елезно­
дорож ного транспорта.

Зам етим , что повышение эксплуа­
тационной надежности изоляции элек­
трического оборудования всегда нахо­
дится в центре внимания специали­
стов. Достаточно сказать, что сейчас 
завершен перевод электрической изо­
ляции локомотивов с термопластич­
ных на терм ореактивны е лаки/ с ми- 
калентной на стеклослю динитовую  
основу. Кром е того , разработаны бо­
лее соверш енные способы оценки 
технического состояния изоляционных 
конструкций, внедрены новые прогрес­
сивные технологии ремонта и т. д.

Эксплуатируем ы е серии ТД выпол­
нены на основе изоляции ВЭС-2, в 
которой роль электрического барьера 
выполняю т слои слюдинитовой бумаги, 
а в качестве подлож ки, т. е . элемента, 
обеспечиваю щ его механическую  проч­
ность, используется стеклоткань. В ка­
честве связую щ его  применяются эпок- 
сиполиэфирные компаунды .

В последнее время в тяговом 
электромаш иностроении внедряется 
изоляция «М онолит-4», имеющая те 
ж е компоненты , что и изоляция ВЭС-2, 
но отличаю щ аяся от нее связую щ им 
компаундом (эпоксидный компаунд) и 
технологией изготовления, предусм ат­
ривающей операцию опрессовки сло­
ев. Перспективным является такж е 
перевод витковой изоляции на лако­
вую и напыленную основы, что спо­
собствует повышению ее монолит­
ности.

О днако, несмотря на принимае­
мые меры модернизации и совер­
шенствования изоляционных конструк­
ций, доля отказов локомотивов из-за 
пробоя изоляции остается по-преж­
нему неоправданно высокой.

Статистический анализ динамики 
изменений удельного числа отказов 
тяговых двигателей по пробою изоля­
ции в условиях Свердловской дороги 
на длительном интервале времени 
позволил выявить ряд устойчивых 
тенденций, характеризую щ их случай­
ный поток отказов.

На его основе сделаны следую ­
щие выводы: комплекс мероприятий 
по совершенствованию и м одерниза­
ции тяговых изоляционных конструк­
ций не привел к положительным 
результатам , интенсивность отказов 
ТД  ДПЭ-400 из-за пробоя изоляции 
возросла за последнее время по 
сравнению с периодом эксплуатации в 
60-е годы более чем в 8 раз; наиболь­
ш ее число пробоев изоляции наблю да­
ется после пробега 80— 100 тыс. км, 
что свидетельствует о ранней стадии 
их проявления, отказы возникают 
преимущ ественно зимой при резко 
отрицательных тем пературах наружно­
го воздуха ; эксплуатационная надеж­
ность изоляционной конструкций оте­
чественных серий двигателей хотя и 
различается м еж ду собой в 1,5— 2 раза, 
но оценивается одним неоправданно 
высоким порядковым уровнем.

Это дает основание сделать вывод 
о том , что нагрузочная способность 
изоляционных конструкций не в пол­
ной мере соответствует уровню воз­
действий, составляю щ их комплекс эк­
сплуатационных нагружений.

П редлагаемы е модели отказов 
изоляции, основанные на закономер­
ностях развития процессов ее теплово­
го и механического старения, а так­
ж е возможности увлажнения, не объ­
ясняют раннего формирования про­
бивных каналов. Д ело  в том , что 
стеклослю динитовая изоляция ВЭС-2 
характеризуется повышенной механи­
ческой прочностью , нагревостойко- 
стью , высокой влагостойкостью,

Приведенные ВЭС-2 в среде с от­
носительной влажностью 100 %  прак­
тически не влияют на ее электри­
ческие характеристики, в то время 
как у изоляции на основе масляно­
битумных лаков на вторые сутки на­
блю далось резкое снижение электри­
ческих параметров.

Не отрицая активного влияния 
механических и тепловых нагрузок 
на механизмы разруш ения изоляцион­
ных материалов, считаем, что основ­
ные причины недопустимо низкой 
эксплуатационной надежности тяговой 
изоляции заключены в неравнознач-
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ности потенциальных условий, в кото­
рых длительно работаю т отдельны е 
слои и участки изоляционных конст­
рукций.

Такое убеж дение основано на том , 
что пробой электрической изоляции 
определяется преж де всего потен­
циальными условиями зарож дения и 
дальнейш его развития разрядного ка­
нала. Кроме того , многолетний опыт 
эксплуатации свидетельствует, что изо­
ляция пробивается преимущ ественно 
в тех локальных зонах, где наиболее 
вероятно появление экстремальных 
напряженностей электрического поля. 
Именно потенциальная нагруженность 
отдельны х участков изоляции обусло­
вливает, в конечном счете, возм ож ­
ность формирования разрядного кана­
ла.

Работоспособное состояние изоля­
ционной конструкции в производст­
венных условиях чаще всего оценива­
ют величиной электрического сопро­
тивления постоянному току (К из). Не­
трудно зам етить , что потенциальный 
уровень загруж енности отдельных 
слоев или участков изоляции мало 
влияет на величину электрического 
сопротивления. Поэтому указанный ме­
тод оценки характеризуется низкой 
информативностью , неудовлетвори­
тельной избирательной способностью 
к выявлению скрытых деф ектов и 
потенциально перегруж енны х участ­
ков.

Значительно большая избиратель­
ная способность обнаружения скры­
тых деф ектов присуща способу одно­
минутного испытания изоляции повы­
шенным напряжением переменного 
тока. О днако его сущ ественный не­
достаток в том , что в ходе проведе­
ния испытаний не контролируется ни 
уровень, ни динамика измерений 
интенсивности развития разрядных 
процессов. Несовершенство подоб­
ного способа контроля изоляции м ож ­
но проследить на следую щ ем  каче­
ственном примере.

Известно, что «срок жизни» изо­
ляции снижается с ростом воздей­
ствую щ его на нее напряжения. Д опу­
стим , изоляционная конструкция к 
началу высоковольтных испытаний об­
ладает двухминутны м «сроком ж из­
ни», который соответствует принято­
му уровню испытательного напряже­
ния. При сущ ествую щ ей м етодике про­
ведения высоковольтных испытаний 
нет каких-либо объективных предпосы­
лок к том у, что за время экспози­
ции испытательного напряжения бу­
дет зарегистрирован ф акт приближе­
ния изоляционной конструкции к кри­
тической ф азе формирования кана­
ла.



П оэтому в результате  проверки 
будет выдано необоснованное заклю ­
чение о достаточном запасе ресур­
са испытуемой конструкции. На са­
мом ж е деле  в изоляционной кон­
струкции процесс формирования кана­
ла пробоя достиг своего предельного 
значения, а за время испытаний «срок 
жизни» изоляции сократится в 2 ра­
за .

Данный пример свидетельствует, 
что диагностическая ценность высоко­
вольтных испытаний мож ет быть зна­
чительно повышена, если в процес­
се испытаний будут регистрировать 
интенсивность разрядны х процессов 
на различных уровнях воздействую ­
щ его на изоляцию напряжения. Для 
подобных измерений необходима со­
ответствую щ ая диагностическая ап­
паратура.

Ф изические принципы создания по­
добных измерительных приборов 
долж ны основываться на возмож но­
сти количественной оценки глубины 
развития разрядны х процессов, кото­
ры е определяю т условия возникнове­
ния пробивных каналов как внутри, 
так и на поверхности изоляции.

Теоретической и методологической 
основой создания высокоинформатив­
ной диагностической аппаратуры слу­
жили результаты  исследований кон­
ф игурации электрического  поля внутри 
тяговы х изоляционных конструкций 
локомотивов. Д ля этого изготовили 
образцы якорных катуш ек различных 
ТД , у которы х м еж ду слоями изоля­
ции разместили потенциальный зонд. 
В ходе измерений его подключали к 
электростатическом у вольтм етру.

При испытаниях изучили слоевые 
потенциалы на пазовых и лобовых 
участках якорного проводника при ва­
риации воздействую щ их факторов (на­
грев, увлажнение, частота переменного 
напряжения и т . п .). Результаты  таковы : 
электрическое поле в изоляционных 
конструкциях характеризуется высокой 
степенью  неравномерности. К о эф ф и ­
циенты неравномерности электриче­
ского  поля на пазовых участках якорно­
го проводника достигаю т 3,7, а на 
лобовых участках —  5,6. Значит, потен­
циальная загруж енность отдельных 
слоев изоляции соответственно в 3,7 и 
5,6 раза превышает средню ю  нагрузку, 
а использование изоляционных м ате­
риалов снижается до  18 % ;

характер распределения слоевых 
потенциалов в значительной степени 
зависит от уровня внешних воздей­
ствий. Наибольшая степень неравно­
мерности распределения электриче­
ского поля по слоям  изоляции наблю­
дается при интенсивном нагреве якор­
ной обмотки вследствие повышенной 
токовой нагрузки. Поэтому наиболее 
опасный режим работы изоляционных 
конструкций —  разгон тяж еловесного 
поезда, когда локомотив длительное 
время находился в отстое при низ­
ких отрицательных тем пературах. В по­
добны х условиях наибольшая потен- 
циальная нагрузка воспринимается на­
руж ным слоем , тем пература которого 
б уде т наименьшей по отношению к

другим  слоям . О тносительная доля 
потенциальной нагрузки наружного 
слоя изоляции на лобовых участках 
достигает в таких случаях до 80 % от 
полного потенциала якорной обмотки ;

сущ ествую щ ая технология пропитки 
изоляции ТД  не обеспечивает полного 
проникновения лака во все области 
изоляционной конструкции. Тем самым 
создаю тся реальные предпосылки 
образования газовых включений;

неравномерность распределения 
электрического поля возрастает по м е­
ре увеличения воздуш ных включений 
в толщ е изоляционной конструкции.

Высокий уровень потенциальной 
загруж енности отдельных слоев и уча­
стков изоляции при наличии в них воз­
душных включений приводит к появле­
нию частичных разрядов (Ч Р ), т. е. 
к искровому пробою этих включений.

Данное явление вызвано тем , что 
электрическая прочность воздуха ни­
ж е, чем изоляционного материала, а 
напряженность электрического поля в 
воздуш ном включении в еиз/е0 раз 
выше, чем в материале изоляции, где 
еиз» 8о —  относительная диэлектриче­
ская проницаемость твердого диэлек­
трика и воздуха.

Частичные разряды оказываю т на 
диэлектрические материалы разруш а­
ющее воздействие. При этом  м нож е­
ственность механизмов и интенсив­
ность их разруш аю щ его действия уве­
личивается по м ере роста напряжен­
ности электрического поля.

Разруш аю щ ее действие количест­
венно мож ет оцениваться величиной 
каж ущ егося заряда, измеряем ого в ку­
лонах (К л ).

ЧР в начальной ф азе  своего раз­
вития, кажущийся заряд которых нахо­
дится в пределах 10—10— 10“ 11 Кл, 
способны при длительном воздействии 
разруш ать лаковые покрытия, находя­
щиеся на поверхности воздушных 
включений.

Поэтому наличие ЧР даж е началь­
ного уровня вызывает активизацию ста­
рения диэлектрического материала. 
По м ере возрастания напряженности 
электрического поля мощ ность разря­
дов растет и разрядный процесс из 
начальной фазы  переходит в крити­
ческую .

Для слоистых, пропитанных изоля­
ционных конструкций принято считать 
критические ЧР с кажущ имся зарядом 
10“ "8 —  10—7 Кл. Они вызывают быст­
рое разруш ение не только лакового 
слоя , но и изоляционного материала, 
образую щ его электрический барьер. 
Поэтому разряды критического уровня 
следует считать недопустимыми и при­
знать в качестве объективных призна­
ков вступления изоляционных кон­
струкций в ф азу критического пред- 
пробойного состояния.

Следовательно, измеряя величину 
каж ущ егося заряда ЧР (или другого  
схож его параметра) можно с высокой 
степенью достоверности контролиро­
вать фазы  развития пробивных про­
цессов.

Очевидно, что высокий уровень 
работоспособного состояния изоляции 
на протяжении длительного  периода 
эксплуатации мож ет быть обеспечен 
только при отсутствии ионизационных 
процессов во всем диапазоне рабочих 
напряжений.

Значит, объективным показателем  
качества проектирования и изготовле­
ния изоляции является уровень заж ига­
ния ЧР.

Чем выше напряжение зажигания 
ЧР, тем  лучше спроектирована и из­
готовлена изоляционная конструкция, 
тем  выше ее ресурс. О тсю да следует 
естественное условие: минимальный
уровень напряжения зажигания ЧР д ол­
жен превышать величину рабочего 
напряжения.

Реальные уровни напряжения за­
жигания ЧР количественно оценивали 
на типовых образцах якорных кату­
шек ТД  различных секций. При этом 
за напряжение зажигания принималась 
такая величина воздействую щ его на 
изоляцию напряжения, при которой 
кажущ ийся заряд ЧР достигал значений
10—12— 10—11 Кл.

Результаты  измерений свидетель­
ствую т, что первые признаки ЧР указан­
ной интенсивности появляются при 
напряжении 1,4— 1,5 кВ. При напряже­
нии 4 кВ около 95 %  имею щ ихся в 
изоляции воздуш ных включений под­
вержены ЧР. Э то  значит, что подавля­
ю щ ее большинство тяговых изоляцион­
ных конструкций в условиях реальной 
эксплуатации постоянно испытывают 
дополнительное разруш аю щ ее воздей­
ствие ионизационных процессов.

Значительно повышается скорость 
эксплуатационного старения изоляци­
онных материалов, за счет чего резко 
сокращ ается срок служ бы . Подобное 
заклю чение во многом согласуется с 
многолетними данными эксплуатации.

Д ейственные пути повышения 
эксплуатационной надежности тяговых 
изоляционных конструкций следует 
искать в трех направлениях.

Первое направление касается проб­
лемы совершенствования системы вы­
ходного контроля качества их изготов­
ления и ремонта на локом отивостро­
ительных и ремонтных заводах за 
счет повышения избирательности кон­
тролирую щ их устройств к обнаруж е­
нию локальных деф ектов и выявлению 
перегруж енны х в потенциальном отно­
шении участков и областей . Уж есто ­
чение норм выходного контроля не­
пременно долж но способствовать сни­
жению  числа ранних отказов изоляции, 
вызванных наличием в ней грубых 
д еф екто в .

Соверш енствуя систем у выходного 
контроля изоляции, в УрЭМ ИИТе раз­
работали ком плект диагностической 
аппаратуры неразруш аю щ его контроля 
состояния изоляционных конструкций. 
Создано такж е несколько м одиф ика­
ций диагностических приборов.

Приборы первого типа предназна­
чены для групповой оценки качества 
изготовления витковой и корпусной 
изоляции якорных катуш ек электри­
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ческих машин. Они позволяю т фикси­
ровать м ом ент наступления крити­
ческой интенсивности разрядны х про­
цессов за 1— 2 кВ до  пробивного 
уровня, одновременно регистрирую т 
адрес деф ектно го  изделия. Приборы 
м огут быть такж е использованы для 
оценки состояния меж ламельной и 
корпусной изоляции коллекторов.

Приборы второго поколения пред­
назначены для вы сокоэф фективного 
испытания изоляции якорей и остовов 
в собранном состоянии, а такж е пол­
ностью собранных электрических 
машин.

Эксплуатационная проверка диагно­
стической аппаратуры на Свердлов­
ском электровозорем онтном  заводе и 
Л енинградском  заводе по ремонту 
подвижного состава городского элек­
тротранспорта полностью  подтвердила 
высокую эф ф ективность  предлож ен­
ного м етода обнаруж ения скрытых 
д еф ектов в слож ных изоляционных 
конструкциях.

Второе направление —  повышение 
напряжения зажигания ЧР за счет со­
вершенствования конструкций и техно­
логии их изготовления, в том  числе 
создания электростатических экранов, 
способствую щ их выравниванию конфи­
гурации электрического  поля по слоям 
и участкам  изоляции, сведения к мини­
м ум у количества газовых включений 
после применения новых видов (лако­
вой и напыленной) изоляции, проведе­
ния промеж уточны х пропиток, опрес­
совок слоев изоляции и т . д .

За счет перечисленного необходи­
мо устранить им ею щ ееся несоответ­
ствие м еж ду уровнем напряжения на­
чала зажигания ЧР и рабочим напряже­
нием контактной сети .

Большие резервы повышения экс­
плуатационной надежности у третьего  
направления: обоснованного подхода 
к вопросам координации уровней элек­
трической прочности отдельны х видов 
изоляционных конструкций. К сож але­
нию, этом у направлению научного по­
иска пока не уделяю т долж ного внима­
ния, о чем свидетельствует целый ряд 
принятых технических решений, проти­
воречащих указанном у принципу.

Наглядным примером принятия не­
координ ирован ного  решения мож ет

служ ить перевод контактной подвески 
на электрифицированных участках по­
стоянного тока с одного на два под­
весных изолятора.

С  точки зрения узковедомственного 
подхода к оценке надежности контакт­
ной подвески подобное можно считать 
оправданным, поскольку в этом  случае 
снижается число перекрытий изоля­
торов.

О днако комплексный анализ экс­
плуатационной надежности электри­
ческих ж елезных дорог показывает, 
что снижение отказов из-за перекры­
тия подвесных изоляторов неизбежно 
приводит к росту числа пробоев изоля­
ции ТД  локомотивов. Если учесть, что 
себестоимость восстановления изоля­
ции ТД составляет 2600— 3000 руб. 
(без учета транспортных расходов по 
доставке «больного» двигателя на ре­
монтный завод и обратно), а себе­
стоимость замены изолятора не пре­
вышает 20 руб ., то экономическая не­
состоятельность подобного решения 
становится очевидной.

Значительные возможности повы­
шения эффективности работы ТД за­
ключены в рациональном размещ ении 
отдельны х видов изоляционных кон­
струкций в силовой цепи локомотивов.

М ноголетний опыт эксплуатации и 
проведенные исследования свидетель­
ствую т о том , что наиболее сложной 
в конструктивном отношении и наибо­
лее трудо- и материалоемкой является 
изоляция якорей. Кром е того , изоля­
ция якорных обмоток работает в усло­
виях резконеравномерных электри­
ческих полей, подвергается наиболь­
шим механическим и тепловым 
нагрузкам .

В то ж е время согласно структуре 
монтажной схемы электровозов якор­
ная обмотка двигателей размещ ена на 
участках с наибольшей потенциальной 
нагрузкой. Подобное несоответствие в 
значительной м ере отраж ается на чис­
ле отказов в реальных условиях эксплу­
атации. Так, по данным Свердловской 
дороги в 1988 г. число пробоев изоля­
ции якорей ТД  составило 478, изоля­
ции катуш ек дополнительных полю­
сов —  73, изоляции катуш ек главных 
полюсов —  81.

Вполне оправданно размещ ать на 
входных позициях силовой цепи локо­

мотивов не якори ТД , а катушки глав­
ных и дополнительных полюсов. Такая 
последовательность включения будет 
способствовать не только снижению 
потенциальной нагруженности якорной 
изоляции, но и в случае набегания вол­
ны перенапряжений со стороны кон­
тактной сети за счет высокой индуктив­
ности полюсных катуш ек сглаживать 
крутизну фронта импульсных волн 
перенапряжений. Этим  значительно 
облегчаю тся условия работы витковой 
изоляции якорных проводников и м е ж ­
ламельной изоляции коллекторов тяго­
вых двигателей.

Проведенный анализ соверш енство­
вания изоляции позволяет заклю чить: 

нагрузочные способности изоля­
ционных конструкций ТД  локомотивов 
не соответствую т современным усло­
виям эксплуатации;

потенциальные условия работы вы­
соковольтной изоляции ТД характери­
зую тся резконеравномерной конф игу­
рацией электрического поля по слоям , 
что вызывает интенсивное форм ирова­
ние частичных разрядов и, следова­
тельно, активное ионизационное ста­
рение диэлектрических материалов;

эксплуатационную  надежность изо­
ляции тяговых машин локомотивов, 
преж де всего, следует повышать сни­
жением пористости изоляционных кон­
струкций, увеличением напряжения за­
жигания ЧР, выравниванием конфи­
гурации электрического поля по слоям 
изоляции;

в технических условиях на электри­
ческие локомотивы необходим о преду­
см отреть требование, чтобы напряже­
ние зажигания ЧР было выше напряже­
ния источника электрической энергии;

проведение диагностических высо­
ковольтных испытаний изоляционных 
конструкций следует разреш ать только 
при условии регистрации интенсивно­
сти развития ионизационных (р азр яд ­
ных) процессов;

успешное решение поставленных 
вопросов непосредственно связано с 
повышением технической культуры  
работников локомотивных депо и локо­
мотиворемонтных предприятий.

Кандидаты техн . наук Г. Б. ДУРАНДИН,
А . П. СУХО ГУЗО В, 

инж. М. Г. ДУРАНДИН,
УЭМ ИИТ

По следам неопубликованных писем
«Знаю, что работа локомотивных 

бригад в командировке должна опла­
чиваться по среднему заработку, в том 
числе и за часы, превышающие месяч­
ную норму, — пишет в редакцию ма­
шинист депо Красноводск Среднеази­
атской дороги В. И. ЗАБОЛОЦКИЙ. — 
Однако командированным например, в 
депо Мары, сверхурочные часы опла­
чивают по тарифной ставке. Пра­

вильно ли это!» Отвечает замести­
тель начальника Главного управления 
локомотивного хозяйства МПС 
И. В. ДО РО Ф ЕЕВ.

П реж де всего, администрация депо, 
в котором пользую тся услугами коман­
дированных, обязана использовать этих 
работников без нарушений режима 
тр уда и отды ха, без работы в сверх­
урочное время. В соответствии с дей­

ствую щ им трудовы м законодательст­
вом оплата во время командировки 
производится за фактически выполнен­
ную работу, но не ниже среднего  за­
работка, в том  числе и за часы, превы­
ш ающие месячную  норму.

Начальнику депо Мары предложено 
сделать перерасчет заработной платы 
прикомандированным рабочим и вы­
платить доначисленные сум м ы .
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СТЕНД ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ НА ИНТЕГРАЛЬНОЙ СХЕМЕ
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Р азв и т и е  электрон н ой  п ром ы ш лен н о­
сти  п о зв о л я ет  и сп о л ьзо вать  м и кро­

проц ессорн ы е ком плекты  и и н тегр ал ь ­
ные схем ы  в техн и чески х  ср ед ств ах  об у ­
чения , в частн ости  д л я  дей ствую щ и х 
стенд ов р азл и ч н ы х  устрой ств  л о ко м о ­
ти в а . О п и с а н н а я  в с т а т ье  «С тенд в о з ­
д у х о р ас п р е д ел и тел я  №  292» эл ек тр и ч е­
с к а я  сх ем а  (см . «Э Т Т  №  5, 1984 г.) д о ­
стато чн о  н а гл я д н о  д ем он стри рует  прин- 

р  цип д ей ст в и я  этого  то р м о зн о го  п р и бора. 
В то  ж е  вр ем я  прим енение так и х  э л е ­
м ентов, к а к  ш аго вы й  и ск ате л ь  и элетро- 
м агн и тн ы е реле, д е л а ю т  ее  гром озд кой , 
не в с е гд а  н ад еж н о й  и тр у д н о  п ер ест р аи ­
ваем ой  д л я  п о к а за  д р у го го  р еж и м а  р а ­
боты . Ч тобы  исклю чить эти  недостатки , 
п р ед л агаем  в к ач естве  основного  э л е ­
м ента д л я  схемы  у п р ав л ен и я  и сп о л ьзо ­
в а т ь  и н тегральн ую  м икросхем у К155*.

С тенд п р е д с т а в л яе т  собой  у вели чен ­
ный р а зр е з  в о зд у х о р асп р ед ел и тел я  с 
рельеф н ы м  и зо б р а ж ен и ем  элем ентов. 
П отоки  возд уха в к а н а л а х  им итирую тся 
п о след овательны м  за ж и г а н и е м  и п о га ­
санием  групп л а м п  н а к а л и в а н и я  в со ­
о тветствую щ и х  у ч а с т к а х  р а з р е з а  в о зд у ­
х о р асп р ед ел и т ел я . С тенд и м о н т а ж н а я  
схем а л а м п  н а к а л и в а н и я  и зо б р а ж ен ы  
на рис. 1.

В торой  провод  всех  групп л ам п  п ри ­
соединен  к источнику п ерем енного  тока  
24 В. П о д ви ж н ы е элем енты  в о зд у х о ­
р асп р ед ел и т ел я  п ер ем ещ аю тся  при сра- 

4  б ат ы в ан и и  эл ектр о м агн и тн ы х  реле (см. 
рис. 1 ), р азм ещ ен н ы х  з а  лиц евой  частью  
стен д а . З а ж и г а ю т с я  группы  л а м п  и с р а ­
б ат ы в аю т  эл ек тр о м агн и тн ы е реле б л а ­
го д а р я  п р о хож ден и ю  пульси рую щ его  
то к а  от перем енного  источника через 
о ткры ты е ти ри сторы  КУ -201А  на кон ­
та к т ы  1 — 19.

Н уж ную  п о сл ед о ва тел ьн о с ть  вклю ­
чения (откл ю ч ен и я) групп л ам п  и реле 
обеспечи ваю т: у п р а в л я ю щ а я  ч а с т ь  схе­
мы, уси ли тели  с ти ристорны м  вы ходом  
и диодны й д еш и ф р а то р , которы е и зо ­
б р а ж е н ы  на рис. 2. У п р а в л я ю щ а я  ч асть  
схем ы  —  ци ф ровой  ком м утатор  на ин­
т егр ал ь н ы х  м икросхем ах . Он о беспечи ­
в а е т  п о сл ед о ва тел ьн о е  п о явл ен и е  н и зк о ­
го  п о тен ц и ал а  на 32 вы ходны х ш инах. 
П о р я д о к  п о явл ен и я  п о тен ц и ал а  соот­
ветствует  п оряд ковой  нум ерац и и  вы х о д ­
ных ш ин.

З а д а ю щ и й  ге н ер ато р  (м у л ь ти в и б р а ­
т о р /  со б р ан  на д вух  сек ц и я х  Д 1.1  и 
Д 1 .2  м и кросхем ы  К 155Л А З с и сп о л ьзо ­
ванием  входов 1, 2, 4, 5  и вы ходов 
3 и 6. Е м кости  ко н д ен сато р о в  С1 и С2, а 
т а к ж е  соп роти влен и е р ези с то р а  опреде- 

%  л я ю т  ч а с то ту  за д а ю щ е го  ге н е р ато р а , 
к о то р ая  в зав и си м о сти  от условий д е ­

* И нтегральные микросхемы типа 
К 155 подробно описаны в справочнике 
под редакцией Б. В. Тарабарина 
«Интегральны е схем ы ». М .: Радио и 
связь. 1984.

м онстрации  м ож ет м ен яться  в зн а ч и ­
тельны х п ред елах . Н ап ри м ер , при К1 =  
= 6 2 0  О м , С1 =  С 2 = 5 0 0  мкф генератор  
имеет соответственно  частоты  0 ,4  и
0.2 Гц. З а п у с к а е т с я  генератор  переклю ­
чением  клю ча «П уск» на зам ы к ан и е  
входов 1 и 2 в Д 1 .1 .

Ч еред у ю щ и еся  прям оугольн ы е им ­
пульсы  с вы хода 6 через вход 9 Д Е З  
подаю тся на д в а  п ослед о вател ьн о  вклю ­
ченны х эл ем ен та  Д 2  и Д З , п р ед ст ав л яю ­
щ и е собой  д воич ны е три ггерн ы е р еги ­
стры  на интегральн ы х  эл ем ен тах  типа 
К М 155И Е 5. Д л я  б еспрепятствен ного  
п рохож д ен и я  этой  серии им пульсов на 
входе 10-го элем ен та Д Е З  д о л ж ен  
бы ть вы сокий потен ц и ал  (п о р яд к а  
-(-2,5— 3 В ) , что  о б еспечи вается  в те ­
чение всего  д ем он страц и он н ого  ци кла 
соединением  сам ой  последней  вы ходной 
ш ины со входом  10. В ы ход 8-го  э л е ­
м ента Д Е З  соединен  со входом  14-го 
элем ен та Д 2 . И сходное (н улевое) со­
стоян и е регистров у стан а в л и в аю т  к р а т ­
коврем енны м  н а ж а ти е м  кнопки «С брос».

В первом  элем енте Д 2  вы ход СД 
(1 2 ) соединен  со входом  С 2 (1 ) , а на 
втором  Д З  подобное соединение отсу тст­
вует, т а к  к а к  ком м утатор  на 32 п о л о ж е­
ни я не треб ует  полного  и сп о л ьзо ван и я  
второго  три ггер н о го  реги стр а . В эл ем ен ­
те Д З  вход  С 1 (14) и вы ход (34 (11) э л е ­
м ента Д 2  с в я зан ы , а вы ходы  <32, (23 и 
(34 (9, 8 и 11) не зад ей ств о в ан ы . В ы хо­
ды  ф ,  (3 2 , (33 и (34 первого  реги стр а  Д 2  
соответствен н о  соединены  с входам и
1, 2, 4 и 8 (кон такты  23, 22, 21 и 20) 
элем ентов Д 4  и Д 5 , п ред ставл яю щ и х  
собой д еш и ф р ато р ы . П оследн и е вы п о л ­
нены на и н тегральн ы х  м икросхем ах  т и ­
па К 1 5 5 И Д З .

К а ж д о м у  состоянию  реги стр а  Д 2  со ­
ответствует отсутствие п о тен ц и ал а  на 
одном  из вы ходов д е ш и ф р а то р а  Д 4. 
Т ак , в исходном  (н улевом ) состоянии 
р еги с тр а , пока на вход не поступило 
ни одного  им пульса  с ге н е р ато р а , все 
вы ходы  Д 2  ((31— (34) н ах о д я тся  в н у л е­
вом состоянии  с потен ц и алом , близким  
к низком у п отен ц и алу  корп уса. П ри 
этом  низкий потен ц и ал  будет  то л ько  на 
нулевой  ш ине д еш и ф р а т о р а  Д 4  (в ы ­
ход  1). П осле п ервого  (с м ом ента пуска 
ге н е р ато р а ) им пульса , п оступивш его  на 
Д 2 , состоян и е п оследнего  стан ет  еди ­
ничны м, т. е. на вы ходе ( 3 1  возникнет по­
тен ц и ал  2 ,5— 3 В. С оответственно  н и з­
кий п отен ц и ал  на вы ходе д еш и ф р ато р а  
Д 4  п ер ем ещ ается  с нулевой  ш ины  на 
первую  (вы ход 2 ) .

Д руги м и  словам и , к аж д ы й  новый 
им пульс ге н е р ато р а , поступаю щ ий на 
вход Д 2 , п ер ем ещ ает  низкий п отенциал  
на следую щ ую  по п о р яд к у  вы ходную  
ш ину д е ш и ф р а т о р а  Д 4 . Х отя входы  эл е ­
м ентов Д 4  и Д 5  соединены  п ар ал л ел ьн о , 
низкий п отенциал  п ер ем ещ ается  то л ько  
на элем енте Д 4 . Э то о бусловлен о  тем , 
что на у п р ав л яю щ и е  входы  АУО и АУ1 
(18 и 19) элем ен та Д 5  п о д ается  з а ­
п р ещ аю щ ее соч етан и е п отен ц и алов , а 
на соответствую щ ие входы  Д 4  —  р а з ­
реш аю щ ее. Т аки е  соч етан и я  у п р а в л я ю ­
щ их си гн ало в  со х р ан я ю тся  на входах  
М )  и XVI вп лоть  д о  подач и  на вход  Д 2
15-го с н а ч а л а  пуска ге н е р ато р а  им ­
пульса . Д а н н ы й  им пульс перевод ит р е ­
гистр Д 2  в полож ен ие «15», т. е. на 
вы ходах  (3 1 — <34 во зн и к ае т  вы сокий по­
тен ц и ал , а соответствен н о  низкий п о я в ­
л я е т с я  на ш ине 15-го эл ем ен та  Д 4  
(вход  17).

Рис. 1. М о н т а ж н а я  сх ем а  стен д а  и кон такты  групп л ам п  и реле
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С лед ую щ ий и м пульс (16-й) п ер ев о ­
д и т  р егистр  Д 2  в исходное (нулевое) 
п оло ж ен и е , а  регистр  Д З  —  в ед и н и ч­
ное, оп и сан н ое вы ш е д л я  р егистра Д 2 . 
О д н ак о  при этом  на вх о д ах  АУО и Ш1 д е ­
ш и ф р а то р а  Д 4  о к а зы в а е т с я  за п р е щ а ю ­
щ ее, а  н а  ан ал о ги ч н ы х  вх о д ах  Д 5  —  
р а зр е ш а ю щ е е  сочетан и я  си гн ало в . Т а ­
ким о б р азо м , с поступлением  п осле­
дую щ их и м пульсов р ассм отрен н ы е п р о ­
цессы  п о вто р я ю тся  с той  л и ш ь р а зн и ­
цей, что  низкий п о тен ц и ал  с к аж д ы м  
п оследую щ им  им пульсом  п ер ем ещ ает ­
ся  на ш и н ах  д е ш и ф р а т о р а  Д 5 . 31-й с 
м ом ента пуска и м пульс перевод ит н и з­
кий п отен ц и ал  на последню ю  ш ину вто ­
рого  д е ш и ф р а т о р а  (вы ход  17 элем ен та 
Д 5 ) ,  т. е. на 32-ю . Т а к  к а к  п оследн яя  
соед ин ен а со входом  10 Д 1 .3 , то  п осле­
дую щ и е им пульсы  с ге н е р ато р а  п р е к р а ­
щ аю т п о сту п ать  н а  регистр  Д 2 . Этим 
за к а н ч и в а е т с я  д ем он страц и он н ы й  цикл.

Ч тобы  о стан о ви ть  р аб о т у  стенд а 
(н ап р и м ер , д л я  п оясн ени я о п р ед ел ен ­
ного эт а п а  раб о ты  в о зд у х о р асп р ед ел и ­
т е л я ) ,  п ереклю чаю т на н уж н ое врем я 
клю ч «П уск» , которы й зат ем  без н а ж а ­
т и я  кнопки «С б рос»  п ер ев о д ят  в п р е ж ­
нее п олож ение.

У си л и тел ьн ая  ч асть  п р ед ст ав л ен а  
т а к ж е  на схем е рис. 2, гд е одн о вр ем ен ­
но у к а за н ы  типы  т р а н зи с т о р а , ти р и сто ­
ра  и ном ин алы  рази сторов . П ри низком  
п о тен ц и ал е  на одной из вы ходны х шин 
Д 4  и Д 5  п ульси рую щ и й  то к  п ротекает 
по цепи: источник п ерем енного  то к а  24 В, 
груп п а л а м п  н а к а л и в а н и я , диоды  и о т­

кры ты й тиристор , соответствую щ ий 
дан н ой  шине.

В т а б л и ц е  п о к аза н  п оряд ок  вклю че­
ния (вы клю ч ен и я) групп л ам п  и реле, 
и зо б р аж ен н ы х  на рис. 1. Н ум ер ац и я  
таб ли ц ы  по вер ти кали  (1 — 19) со о твет­
ствует 19 кон тактам  схем ы , а по го р и ­
зо н та л и  —  раб оч и м  состоян и ям  в о з­
д у х о р асп р ед ел и тел я , приведенны м  в 
книге В. И . К ры л о ва  « Т орм оза  л о ко м о ­
ти вов»  (М .: Т ран сп орт, 1961). И ными 
сл о в ам и ,таб л и ц а  —  в р ем ен н ая  д и а г р а м ­
ма, п о к азы в аю щ ая , на каком  этап е  
р аб о ч его  ц и кла вклю чаю тся  и о тк л ю ч а­
ю тся группы  л ам п  и каки м  элем ен там  
в о зд у х о р асп р ед ел и тел я  они со о твет­
ствую т.

Р ассм отри м  д л я  п ри м ера им итацию  
некоторы х рабочи х  состояний. К а к  у ж е  
о тм ечалось , первы й после пуска им ­
пульс со зд ает  низкий п отенциал  на 
первой ш ине, б л а г о д а р я  чему о ткр ы ­
в ает ся  первы й тиристор . Т огд а по цепи: 
источник 24 В, группа л ам п , п р и со ­
единенны х к кон такту  1 (см. рис. 1), 
и ти ри стор  первой  ш ины  —  потечет 
пульсирую щ ий ток. В клю чение дан н ы х 
л ам п  им итирует подач у  н а п р я ж е н и я  в 
схем у в о зб у ж д ен и я  катуш ек.

П о сле второго и м пульса низкий по­
тен ц и ал  переходит на ш ину 2. Ток от 
источника 24 В через группу л ам п , при­
соединенны х к кон такту  2 (см. рис. 1), 
реле Р , тиристор  ш ины  2 за ж и г а е т  
группу л ам п , им итирую щ их п итание 
эл ектр о м агн и тн ы х  к атуш ек . П р о м еж у ­
точное реле  Р  ч ерез свои контакты

в к л ю чает  б олее м ощ ны е реле. Р11 и 
Р 12 , которы е имитирую т ср а б а ты в а н и е  
к л ап ан о в . Эти и ан ал о ги ч н ы е им реле 
м огут им еть о тдельн ы е источники п и т а ­
ния (см . кон такты  Р 11, Р12 и др . на 
рис. 1).

Ц еп ь , за п и т а н н а я  на преды дущ ем  
этап е, о стае тся  вклю ченной через т и ­
ристор ш ины 2 и д и о д  Д 1 . П осле тр е т ье ­
го  им пульса  по ан алоги ч н ой  цепи через 
ти ри стор  ш ины  3 п олучат  пи тан и е гр у п ­
па л ам п , присоединенны х к ко н такту  3 
(см. рис. 1). Они имитирую т поток с ж а ­
того  во зд у х а  из зап а сн о го  р е зе р в у а р а  
З Р  через отверстие в сед ле к л а п а н а  
в кам ер у  «К» н ад  д и аф р агм о й . Д в е  
преды д ущ и е цепи остаю тся  зап и тан н ы - 
ми через тиристор  ш ины 3 и диоды  
Д1 и Д 2 . П одобны м  о б р азо м  в соот­
ветствии  с таб л и ц ей  им итирую тся все 
этап ы  реж и м о в  то р м о ж ен и я  и отпуска 
в о зд у х о р асп р ед ел и тел я  №  305.

Д л я  больш ей  н агл яд н о сти  группы  
л ам п , им итирую щ ие потоки с ж а т о г о  в о з ­
д уха и электрич еский  ток, о к р аш и ваю т 
в р азл и ч н ы е цвета . П и тан и е  м и кро­
схем  К 155 (источник + 5  В) п одводят 
к к о н так там , у к азан н ы м  в сп равочнике 
Б . В. Т а р а б р и н а . С опротивление р е зи ­
сто р а  К2 м ож ет ко л еб ат ьс я  в п ред елах  
1— 2 мОм.

К анд . техн. н аук  В. В. А П А Н А С О В , 
инж . В. В. Ч У Р К И Н ,

Л ен и н гр ад ск и й  
электротехнический  

и нститут связи

В лабораториях ученых

ОСУШКА ВОЗДУХА Р Я  ПОДВИЖНОГО СОСТАВА
УДК 629.4 .064.2

Б езопасность движения на ж елезнодорож ном  транспорте 
в значительной степени зависит от надежной работы 

пневматических систем  подвижного состава. Вм есте с тем , 
в эксплуатации происходят частые отказы этих систем , выз­
ванные содерж анием  в сж атом  воздухе паров воды и масла. 
Чтобы исключить эти явления, ученые О м ского  института 
инженеров ж елезнодорож ного транспорта разработали си­
стем у осушки сж атого  воздуха для подвижного состава с 
помощ ью  воздухоохладителей-сепараторов. Последние вы­
полнены с одной или несколькими охлаж даю щ ими секциями, 
которы е соединены м еж ду собой промежуточными кол­
лекторам и.

С хем ы  таких пневматических систем  с двух- и одно­
ступенчаты м компрессором показаны на рис. 1, а общий вид 
трубчато-ребристого и пластинчато-ребристого сепарато­
ров —  на рис. 2.

При работе компрессора горячий сжатый воздух по­
падает в первую секцию  воздухоохладителя, где охлаж дает­
ся за счет теплообм ена с атм осф ерны м  воздухом . Причем, 
в зависимости от продолж ительности работы компрессора, 
тем пературы  атм осф ерного  воздуха, конструктивных особен­
ностей секций в разных сечениях по ходу движения сж атого 
воздуха в каждый м ом ент времени устанавливается опреде­
ленная тем пература поверхности теплообм ена. Если эта тем ­
пература равна тем пературе насыщения, то из пристенных 
слоев сж атого  воздуха выпадает конденсат, который оседает 
под действием  сил тяж ести в первом промежуточном кол­
лекторе .

Освобожденный от капельной влаги воздух поступает 
в следую щ ую  секцию , где ещ е сильнее охлаж дается и вы­
д еляет следую щ ую  порцию влаги, которая аналогично от­
водится во втором промежуточном коллекторе. После про­
хож дения через все охлаж даю щ ие секции, сжатый воздух 
направляется в главные резервуары . Собранная в пром еж у­
точных коллекторах влага отводится через специальные 
конденсатоотводящ ие каналы. Интенсивность влагоотделения 
в промежуточных коллекторах мож ет быть усилена за счет 
перфорированных пластин или жалю зийных сепараторов.

Воздухоохладители-сепараторы  испытали на электро­
поезде ЭР2-508, эксплуатируем ом  в депо О м ск Западно-

Рис. 1. Схемы пневматических си с тем  с д в у с т у п е н ч а т ы м  к о м п р е с ­
сором (а) и одноступенчатым (б)
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Т а б л и ц а  1
Техническая характеристика испытываемого воздухоохладителя- 
сепаратора

Наименование показателей Величина

Габаритные размеры, м:
длина 0,56
ширина 0,07
высота 0,22

П лощ адь проходного сечения, м2:
по сж атому воздуху 10,4-10 - 3
по атмосферному воздуху 5 ,7 -10- 2

Площ адь поверхности теплообмена, м2:
со стороны сж атого воздуха 1,1
со стороны атмосферного воздуха 3,9

Т а б л и ц а  2
РЕЗУЛЬТА ТЫ  ИСПЫТАНИЙ ПНЕВМОСИСТЕМЫ 

С ВОЗДУХОО ХЛАДИТЕЛЕМ -СЕПАРАТОРО М

4о, °С Уо, % АО, г Д<1, г /к г ? , =  (Д<1/а„)100 %

— 16 80 6,5 0,48 60
— 12 71 8,5 0,65 65
— 10 62 9,0 0,69 62

—8 57 11,0 0,86 66
— 2 76 21,5 1,71 76

1 80 37,0 2,99 87
3 65 30,0 2,44 81
4 43 15,0 1,22 50
8 65 24,0 1,98 55

15 29 21,0 1,78 57

П р и м е ч а н и е .  40, То — температура и относительная вл аж ­
ность наружного атмосферного воздуха; ДО — количество скон­
денсированной влаги в воздухоохладителе за  время Дт; АО — 
количество отведенной влаги в воздухоохладителе из каж дого кило­
грамма сж атого воздуха; 4о — влагосодержание во всасываемом 
в компрессор воздухе; — критерий способности к влагоотде- 
лению воздухоохладителя.

Сибирской дороги . В качестве воздухоохладителя-сепарато­
ра использовали алюминиевый пластинчато-ребристый тепло­
обменник, который устанавливали на нагнетательном патруб­
ке. Технические данные испытываемого воздухоохладителя- 
сепаратора приведены в табл. 1.

Поездные испытания проводили четыре месяца при раз­
личных внешних условиях и режимах работы пневмосистем. 
В частности, тем пература наружного атм осф ерного  воздуха

Рис. 2. Общий вид трубчато-ребристого (а ) и пластинчато-ребристого  
сепараторов (б ) ( "

менялась от — 20 до + 3 0  °С , а относительная влажность —  
от 30 до 80 % . В процессе испытаний фиксировали тем пера­
тур у наружного атм осф ерного воздуха, относительную  влаж­
ность, время и режим работы компрессора, количество 
сконденсированной влаги. Последний показатель замеряли 
после прохождения одного и того  ж е участка пути О м ск —  
Лузино. Результаты  поездных испытаний представлены в 
табл. 2.

Как следует из поездных испытаний, применение раз­
работанных воздухоохладителей-сепараторов позволяет от­
делить до 90 % влаги, содерж ащ ейся в сж атом  воздухе . 
Это  сущ ественно повышает надежность пневматических си­
стем  подвижного состава.

Д-р техн . наук В. А . ЧЕТВЕРГОВ, 
инж. И. Ф . ПАРФЕНОВА,

1  ОмИИТ
инж. В. М . ХУТОРНЕНКО,

зам еститель начальника депо О м ск 
Западно-Сибирской дороги

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
А с т а н о в с к и й Г .  Б ., Рубанов Б. А . 

Комментарий к Уставу о дисциплине 
работников железнодорожного тран­
спорта СССР .— 1989,—  50 к.

По зам ы слу авторов, книга долж ­
на способствовать применению устава 
о дисциплине. В ней приведен поста­
тейный комментарий, раскрыты сущ е­
ство дисциплины на ж елезнодорож ­
ном транспорте, меры по ее укрепле­
нию , повышению ответственности за 
порученное дело . Авторы проанализи­
ровали случаи применения дисципли­
нарной ответственности . Книга пред­
ставляет интерес для широкого круга 
работников ж елезнодорож ного тран­
спорта, м етрополитенов, предприятий 
промы ш ленного транспорта и заводов. 
М ного полезного в ней найдут проф ­
сою зные активисты .

А н и к е е в  И. П. ,  А н т р о п о в  В. С . 
Ремонт электрооборудования теплово­
зов: Учебник для СПТУ.—  1989.—  30 к.

В книге описаны организация и те х­
нология ремонта тяговых генераторов 
и электродвигателей , контактных и 
бесконтактных аппаратов, аккум уля­
торных батарей . Рассмотрены раз­
борка и сборка, проверка и испы­
тание сборочных единиц, а также 
реостатные испытания тепловозов. 
Учебник мож но использовать при про­
фессиональном обучении рабочих на 
производстве.

Б е л я е в  И. А . Устройство и об­
служивание контактной сети при высо­
коскоростном движении.—  1989.—
(Библиотечка электриф икатора ж елез­
ных до р о г).—  40 к.

Автор рассм отрел особенности 
взаимодействия токоприемников и 
контактной подвески при высоких ско­
ростях движ ения, описал определяе­
мы е ими конструкции подвесок, основ­
ных устройств контактной сети : сопря­
жения анкерных участков, воздуш ных 
стрелок , фиксаторов и др .

В книге затронуты  вопросы орга­
низации технической эксплуатации кон­
тактной сети в условиях высокоско­
ростного движ ения. Здесь  даны советы 
работникам электроснабж ения, уча­
ствую щ им в комиссионных осмотрах 
токоприемников скоростных электро­
возов.

Основной круг читателей —  элект­
ром еханики, электром онтеры  дистан­
ций электроснабж ения и другие работ­
ники этой служ бы .

ж щ ю

7 ,\5К

ТтгГтгттт]
Ц » Щ | | Г
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КОНСТРУКТИВНЫЕ НЕДОСТАТКИ БОКОВЫХ ОПОР 
ЭЛЕКТРОВОЗОВ ВЛ10, ВЛ80

В к о н структорской  до ку м ен тац и и  и п р а в и л а х  д еп о вск о го  и 
за в о д с к о го  рем он тов  п р ед усм отрен о  прим енение в б о к о ­

вы х о п о р ах  к у зо в а  эл ек тр о в о зо в  В Л 1 0 , В Л 8 0 , В Л 6 0  пруж ин  
од н о го  ч е р т е ж а  8 Т Н .281 .242  с р азн ы м и  р азм е р а м и  вы соты  
в свобод н ом  состоян и и  (Н о ) : д л я  эл ек тр о в о зо в  В Л 6 0  — 

У  3 2 5 ± 2  мм (со гл асн о  ч е р те ж у  и п р ав и л ам  р е м о н т а ) , д л я  
э л ек тр о в о зо в  В Л 1 0  и В Л 8 0  —  3 2 2 + | мм (с о гл асн о  ч е р теж у ) 
и 3 2 2 ± 2  мм (с о гл а с н о  п р а в и л а м  р е м о н т а ) .

О с та л ь н ы е  п а р а м е т р ы  п руж и н  п олностью  со вп ад аю т: п ол ­
ное ч и сло  ви тк о в  ( П |) — 6 , п р едельн ы е о тклон ен и я  полного 
ч и с л а  ви тков  (Лп 1 ) ± 0 ,2 5 ,  число  р аб о ч и х  витков (п 2 ) — 4,5, 
ч и сло  за ш л и ф о в а н н ы х  ви тков  (п 3) — 1,5, д и а м е тр  прутка п ру­
ж и н ы  ( б ) — 45 мм, п ред ел ьн ы е откл о н ен и я д и а м е тр а  п рутка 
(Д < 1 )+ 0 ,2  мм — 0 ,7  мм, н ом и н ал ьн о е  зн ач ен и е  п ро ги б а  п р у ­
ж и н ы  п од  р аб о ч ей  стати ческой  н агр у зко й  6400 кгс (Г )  
— 48,2  мм, предельн ы е о тклон ен и я от н ом и н ал ьн о го  з н а ч е ­
ния п р о ги б а  п руж и ны  под стати ческой  н агр у зко й  (Д Г ) + 5 ,8 ,  
— 3,85 мм, вы со та  о ттян уты х  кон ц ов пруж и ны  не б олее  15 мм 
и не м енее 5 мм.

К а к  ви ди м , д л я  бо ко вы х  опор  эл ек тр о в о зо в  В Л 1 0  и В Л 80  
п р е д п о л а г а л о с ь  и с п о л ь зо в а т ь  п р у ж и н у  боковой  опоры  л о к о ­
м о ти ва  В Л 6 0 , у м ен ьш и в  ее  ном ин альн ую  вы соту  в свободном  
со сто ян и и  с 325  д о  322 мм, а  м ак си м альн у ю  вы соту в с в о ­
бодн ом  состоян и и  с 332 д о  325  мм.

Т а к о е  р еш ен и е  б ы л о  п р и н ято  потом у, что пруж и ны  эл ек тр о ­
в о зо в  с вы сотой  в свобод н ом  состоян и и  более 325 мм и 
м и н и м ал ьн ы м  проги бом  44  мм при тар и р о в к е  под  рабоч ей  
с тат и ч еск о й  н агр у зк о й  6400 кгс  им ею т вы соту  б олее 2 8 0 ± 1  мм, 
т. е. н а р у ш а е т с я  т р еб о в ан и е  ч е р т е ж а  и п рави л  рем онта.

П о ск о л ьк у  у стан о вл ен н ы е чертеж ом  п ред ел ьн ы е о тк л о н е­
ни я от н о м и н ал ьн о го  зн ач ен и я  вы соты  п р у ж и н ы  в свободном  
состоян и и  3 2 2 ± | мм не со о тве тство вал и  тр еб о ван и ю  Г О С Т а, 
то  это  учли  при составл ен и и  п р ави л  рем он та и в таб ли ц ы  
норм  доп у ско в  вн если  ч ертеж н ы й  р азм ер  вы соты  пруж и ны  
боковой  опоры  эл ек тр о в о зо в  В Л 1 0  и В Л 8 0  в свобод н ом  с о с т о я ­
нии 3 2 2 + 2  м м -

Ф акти чески  д о  сих  пор и зго та в л и в а ю т  и п о став л я ю т з а в о ­
д а м  и д еп о  п р у ж и н ы  с вы сотой  в свободном  состоянии  
3 2 5 + 1  мм, которы е в дей ству ю щ и х  сред несетевы х  н орм ах  
р а с х о д а  и в н о м ен клату р н ы х  т е т р а д я х  д л я  о ф о р м л ен и я  за я в о к  
зн а ч а т с я  под одним  ном ером  ч е р т е ж а  8 Т Н .2 8 1.242. И х не 
р а зб и л и  по сер и ям  эл ек тр о во зо в  и р а зм е р а м  вы соты  в св о б о д ­
ном состоян и и .

И м ен н о  та к и е  п р у ж и н ы  с м акси м альн о й  вы сотой  в с в о ­
бодн ом  со сто я н и и  332 мм ( 3 2 5 + 7 )  и м иним альны м  п р о ги ­
бом  44 мм им ею т д о стато ч н ы й  з а п а с  р аб о ч его  хода и об есп е­
ч и ваю т н о р м ал ьн у ю  р аб о т у  боковы х  опор к у зо ва  в отличие 
о т  п р у ж и н  с вы сотой  в свобод н ом  состоян и и  317 мм (322— 5 ) .

П о ск о л ьк у  п р у ж и н ы  вы сотой  332 мм в свободном  состоянии 
и п рогибом  44 мм п од  р аб о ч ей  стати ческо й  н агр у зк о й  6400 кгс 
им ею т в ы со ту  288  мм вм есто  тр еб уем ой  2 8 0 ± 1  мм, их у с т а ­
н о в к а  м о ж е т  в ы з в а т ь  сверхд оп усти м ы й  подъем  ку зо ва  и у в е ­
л и ч ен и е  вы соты  а в то с ц е п о к  б олее  1080 мм при новы х б а н д а ­
ж а х  кол есн ы х  п а р  то л щ и н о й  9 5 — 100 мм. Т ак и е  сл у чаи  им е­
л и с ь  на Л ь в о в с к о м  Л Р З .

Ч то б ы  их не бы ло , м ож н о  ум ен ьш и ть  то л щ и н у  ф л а н ц е в  
+  в ер х н его  и н и ж н е го  с т а к а н о в  на 4 мм. Д л я  этого  следует 

м ехан и чески  о б р а б о т а т ь  на 4 мм опорны е поверхности  к аж д о го  
ф л а н ц а  п о д  о п о р н ы е п оверхности  пруж и н , у стан ови в  при этом  
норм у вы соты  п руж и н  под  раб оч ей  стати ческой  н агр у зко й  
2 8 8 ± 1  мм вм есто  2 8 0 ± 1  мм.

П ри  то л щ и н е  б а н д а ж е й  м еньш е 90  мм пруж ины  с вы ­
сотой  2 8 8 ± 1  мм м о ж н о  у с т а н а в л и в а т ь  без о б р аб о тки  о п о р ­
ных ф л а н ц е в  с т а к а н о в . П ри  этом  все п р у ж и н ы  в ком плекте 
м огут им еть  вы соту  п од  р аб о ч ей  стати ческо й  н агр у зк о й  в 
п р е д е л а х  2 8 0 — 288 мм с р азн и ц ей  по вы соте не б олее 2  мм

У Д К  629 .423 .1 .027 .3 .001 .66

с учетом  регули р о во ч н ы х  ш ай б . В противном  сл у ч а е  будет 
н ар у ш ен а  р а з в е с к а  эл ек тр о в о за .

Г л авн ы й  н ед о ст ато к  п руж и н  (черт. 8Т Н .281 .242) с вы сотой  
в свободном  состоянии 3 2 5 1 1 1 2  мм и тем  более с вы сотой 
3 2 2± §  мм в том , что  р абочи й  ход  бо л ьш и н ства  их з н а ­
чительно  м ен ьш е в е р ти к а л ь н о го  з а з о р а  м еж д у  упругим  о г р а ­
ничительны м  упором  на р а м е  к у зо ва  и п р о ти в о л еж ащ ей  ему 
н а к л а д к о й  на р а м е  тел еж к и .

В н екоторы х с л у ч а я х  при оп ределенном  сочетании  п а р а ­
м етров  п р у ж и н ы  п рои сходи т ее полное с ж а т и е  д о  со п ри косн о­
вен и я  р аб о ч и х  витков м еж д у  собой  под  р аб о ч ей  стати ческой  
н агр у зк о й  6400 кгс. Э то к а с а е т с я  п руж и н , одн оврем ен н о соч е­
таю щ и х  та к и е  п а р а м е тр ы , к а к  м и н и м ал ь н ая  вы сота  в св о ­
бодном  состоян и и , м ак си м а л ьн ы й  прогиб под  раб оч ей  с т а ­
ти ческой  н агр у зк о й , м а к с и м а л ь н а я  вы со та  о ттян уты х  концов, 
м ак си м а льн ы й  д и а м е т р  п рутка п руж и ны , полное число  витков 
с плю совы м  отклонением .

Ч тобы  п о ясн и ть  ск а за н н о е , проведем  некоторы е расчеты . 
М ак си м ал ьн у ю  вы соту  п ру ж и н ы , с ж а то й  до  соп ри косн овен и я  
ви тко в , о п р ед ел я ю т с учетом  и зм ен ен и я №  1 :

Нз т ах=  [п 1+ А п 1 +  1 —  (пз — 0) ] (б + Л б )  =
=  [ 6 + 0 ,2 5 + 1  — (1 ,5 — 0 ,2 )]  ( 4 5 + 0 ,2 ) = 2 6 9  мм.

П р и  П | = 0 , ( П 1 + Д П | ) = 6 ;  Н 3  т а х = 2 5 7  мм.

Р а б о ч и й  хо д  п р у ж и н ы  после п р ед в а р и тел ьн о го  с ж а т и я  
под  р аб о ч ей  стати ческ о й  н агр у зк о й  6400  кгс д о л ж е н  бы ть 
не м енее сум м ы  м ак си м а л ь н о го  вер ти к а льн о го  з а з о р а  м еж д у  
упором  на р ам е  к у зо в а  и п р о ти в о л еж ащ ей  ем у н ак л ад к о й  
н а р ам е  т ел еж к и  (18 м м) и величины  у п ругого  с ж а т и я  р е ­
зи н овой  п р о к л ад к и  о гр а н и ч и тел ьн о го  у п о р а  к у зо ва  (5  м м ), 
т. е. раб о ч и й  ход  п руж и ны  д о л ж е н  с о с т а в л я т ь  не менее 
23 мм (1 8 4 -5 ) .

С л ед о в ател ь н о , д л я  о беспечен и я  н орм альн ой  раб о ты  б о ­
ковы х опор  к у зо в а  в ы со та  п р у ж и н  после п р ед вар и тел ьн о го  
с ж а т и я  п од  р аб о ч ей  стати ческ о й  н агр у зк о й  6400 кгс д о л ж н а  
с о с т а в л я т ь :Н 1 = 2 6 9 + 2 3 = 2 9 2  мм (при  Д п ,= + 0 , 2 5  ви тка , 
Д б =  +  0 ,2 мм, вы соте о ттян уты х  к о н ц о в —  15 м м ). 
Н ,= 2 5 7 + 2 3 = 2 8 0  мм при Д п ,= 0 ,  (П 1 + Д п 1= 6 ) , Д б = + 0 , 2  мм, 
вы соте  о ттян уты х  кон ц ов —  15 мм.

В ы полнив р асч еты , свели  в т а б л и ц у  д ан н ы е  всех в о зм о ж ­
ных вы сот п р у ж и н ы  ГГ под раб оч ей  стати ческой  н агр у зк о й  
в зав и си м о сти  от вы соты  в свободном  состоянии  и от п р о ­
ги б а  под  р аб о ч ей  стати ческой  н агр у зко й .

С р а в н и в а я  д ан н ы е  та б л и ц ы  с р азм ер о м  Н* (292 м м ), 
м ож н о  с д е л а т ь  вы вод , что  все  п руж и ны  с полны м  числом  
ви тков  6 ,25  из п р у тка  м ак си м а л ь н о  доп усти м ого  д и а м е тр а
45,2 мм и с м ак си м альн о й  вы сотой  о ттян уты х  кон ц ов 15 мм 
б удут им еть р абочи й  ход м еньш е м и ни м альн о  допустим ой

Схема пружины боковой опоры (черт. 8Т Н .281 .242): а — свободное  
состояние; б — при предварительном сжатии под рабочей статической 
нагрузкой; в — при полном сжатии до  соприкосновения витков
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Высота 
в сво­

бодном 
состоя-

Высота после предварительного сжатия 
под рабочей статической нагрузкой (Н ,) в мм в зависи­

мости от высоты в свободном состоянии (Но) 
и от прогиба ((,)

(Н о), мм 44 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54

332 288 287 286 285 284 283 282 281 280 279 278

331 287 286 285 284 283 282 281 280 279 278 277
330 286 285 284 283 282 281 280 279 278 277 276
329 285 284 283 282 281 280 279 278 277 276 275
328 284 283 282 281 280 279 278 277 276 275 274
327 283 282 281 280 279 278 277 276 275 274 273
326 282 281 280 279 278 277 276 275 274 273 272
325 281 280 279 278 277 276 275 274 273 272 271
324 280 279 278 277 276 275 274 273 272 271 270

323 279 278 277 276 275 274 273 272 271 270 269

вели чи н ы  23 мм. А о тд ельн ы е п р у ж и н ы  с этим и ж е  п а р а ­
м етр ам и  (6 ,2 5  мм, 45 ,2  мм, вы со та  о ттян уты х  концов 15 м м ), 
вы сотой  в своб од н ом  состоянии  322 мм и м еньш е у ж е  под 
р аб о ч ей  с тат и ч еск о й  н агр у зк о й  п олностью  с н и ж аю т ся  д о  со п р и ­
к о сн о вен и я  ви тк о в  и не имею т з а п а с а  р аб о ч его  х ода д л я  
п о гл о щ ен и я  д о п о л н и тел ьн ы х  ди н ам и чески х  н агр у зо к , во зн и ­
к аю щ и х  при  д в и ж е н и и  эл ек тр о в о за .

Т а к и е  п р у ж и н ы  м ож н о  и сп о л ь зо в ать  то л ько  после м е х а ­
нической  о б р а б о т к и  опорн ы х  п оверхностей  д о  м и ним альной  
вы соты  о ття н у ты х  кон ц ов 5 мм и во сстан о вл ен и я  вы соты  
в сво б о д н о м  со сто я н и и  д о  нормы  р а с т я ж к о й  с последую щ ей 
п роверкой  на стен д е величины  р аб о ч его  х од а (р азн и ц ы  вы сот 
Н ,— Н з), к о т о р а я  д о л ж н а  с о с та в л ять  не м енее 23 мм.

П р у ж и н ы  с полны м  числом  витков м ен ьш е б и с  вы сотой 
п од  р аб о ч ей  стати ческо й  н агр у зк о й  б о л ь ш е  280 мм, р асп о л о ­
ж ен н ы е в верхн ей  л ево й  ч асти  таб л и ц ы , м о ж н о  у с т а н а в л и ­
в а т ь  в б оковы е опоры  б е з  п роверки  р аб о ч его  х од а (р азн и ц ы  
вы сот Н 1— Н з).

У п р у ж и н  с таки м  ж е  числом  витков и вы сотой 279 мм 
и м ен ьш е, р а с п о л о ж е н н ы х  в ниж ней  п р аво й  части  таб ли ц ы , 
д о с т а то ч н о  о б р а б о т а т ь  опорны е поверхности  д о  вы соты  о ття н у ­
ты х к о н ц о в  10 м м, за т е м  во сст ан о в и ть  вы соту в свободном  
состоян и и  д о  н орм ы  р а с т я ж к о й  и п р о вер и ть  на стенд е в ел и ­
чину р аб о ч его  х о д а .

П р и вед ен н ы е р асч еты  и вы воды  п олностью  п о д тв е р ж д а ю т­
ся  оп ы тн ой  п р о вер к о й  п р у ж и н  с у к аза н н ы м и  в р а с ч е та х  п а р а ­
м етр ам и  н а  и сп ы тател ьн о м  стенде. И з а н а л и з а  в за и м о св я зей  
м е ж д у  п а р а м е т р а м и  п р у ж и н ы  боковой  опоры  следует , что 
раб о ч и й  хо д  п р у ж и н ы  у в ел и ч и в а ется  с ум еньш ением  вы соты  
п р у ж и н ы  в с ж а т о м  состоянии  до  соп ри косновения 
витков (Н 3).

Н аи б о л ьш ее  вли ян и е  на ее ум еньш ение о к а зы в а е т  сн и ­
ж ен и е  вы соты  оття н у ты х  концов и полного  ч и сл а  витков до  
м и н и м ал ьн о  д о п усти м ы х величин.

Э то  я в л я е т с я  о сн о ван и ем  д л я  реш ен и я и зго та в л и в а ть  но­
вы е п р у ж и н ы  с вы сотой  о ттян уты х  концов не б олее 10 мм 
и о тклон ен и ем  от  н о м и н ал ьн о го  зн а ч е н и я  полного  чи сла ви т­
ков то л ь к о  со зн а к о м  минус.

П о д о б н о е  р а з р е ш а е т с я  в сл у чае  необходим ости  п р и м е ч а­
нием  к пункту  1.3.9. Г О С Т  16118— 70, введ ен н ом у  и зв е щ е ­
нием №  1 с я н в а р я  1985 г. П р и  этом  раб о ч и й  хо д  (р азн и ц у  
вы сот Н ,— Н з) п р о в ер я ю т  то л ьк о  д л я  п руж и н , р асп о л о ж ен н ы х  
в н и ж н ей  п р а в о й  ча сти  таб л и ц ы , т. е. то л ько  д л я  пруж и н  
с вы сотой  п од  стат и ч еск о й  н агр у зк о й  279 мм и меньш е.

И с х о д я  из с к а з а н н о г о  н аи б о л ее  прием лем ы м  следует счи ­
т а т ь  вы пуск и при м енен ие д л я  эл ек тр о в о зо в  В Л 60 , В Л 80, 
В Л 1 0  п р у ж и н  (чер т . 8Т Н .281 .242) с р азм ер о м  вы соты  в с в о ­

бодном  состоянии  3 2 5 + 1  мм, с отклонением  от п олного  
ч и сла витков то л ьк о  со зн аком  м инус (6 — 0 ,2 5 ) , у м ен ьш е­
нием м ак си м альн о й  вы соты  оттянуты х кон ц ов д о  10 мм. О с т а л ь ­
ные п ар ам етр ы  остаю тся  без изм енений.

Р а б о ч и й  ход н ах о д я щ и х с я  в эк с п л у а та ц и и  п р у ж и н  б о к о ­
вы х опор сл ед у е т  п р о в ер я ть  и при необходим ости  в о с с т а ­
н а в л и в а т ь  до  величины  не м енее 23  мм при очередны х п л а ­
новы х р ем о н тах  эл ек тр о во зо в  с р а зб о р к о й  боковы х  опор 
(Т Р -2 , Т Р -3 , К.Р-1, К Р -2 ) . Д л я  это го  о б р а б а т ы в а ю т  опорны е 
поверхн ости  д о  д о ст и ж ен и я  вы соты  о ттян уты х  кон ц ов 5—  
10 мм с последую щ и м  восстан овлен и ем  вы соты  в свободном  
состоян и и  д о  норм ы  р астя ж к о й .

Р а с т я ж к у  п р у ж и н  вы п олн яю т на сп ец и ал ьн ы х  п р и сп о ­
со б л ен и ях , к ал и б р у ю щ и х  ш а г , с  соблю дением  тр еб о в ан и й  т е х ­
нических  у к а за н и й  по изготовлен и ю  и рем онту  ц и л и н д р и ­
ческих  п руж и н  л оком оти вов  ( Р Д  103 .11 .441-84), р а з р а б о т а н ­
ных П К Т Б  Ц Т В Р  по л о к о м о т и в ам , со гл а со в ан н ы х  В Н И И Ж Т  
и Ц Т , у твер ж д е н н ы х  Ц Т В Р .

О тм еченны е н едостатки  п руж и н  боковы х  опор части чн о , 
а и ногда и полностью , вы клю чаю т из р аб о ты  вторую  с т у ­
пень рессорн ого  п од веш и ван и я . Р езк о  у х у д ш аю тся  д и н а м и ­
ческие к а ч еств а  эл ек тр о во зо в , о к а зы в а е т с я  о тр и ц ател ь н о е  
вл и ян и е  на состоян и е локом оти вн ы х  б р и гад .

Д о в о л ь н о  ч а сто  ж естки е  у д ар ы  к у зо ва  о рам ы  тел еж ек  
весьм а ощ утим ы  д а ж е  при ср авн и те льн о  низких  скоростях  
дви ж ен и я .

С оответствую щ и е м атер и ал ы  об у стран ени и  отм еченны х 
н ед о статк о в  н а п р а в л е н ы  в Г л авн о е  у п р авл ен и е  л о к ом оти вн ого  
х о зя й ств а  М П С  в м ар те  1989 г. Д о  п р и н яти я  гл ав к о м  р е ш е ­
ни я в деп о  р ек о м ен д у ется  п рои звести  вн еочередную  ревизию  
боковы х  опор , зам ен и ть  пруж и ны  с н едостаточны м  рабоч и м  
ходом  на эл е к т р о в о за х , к о гд а  и м ею тся за м е ч а н и я  м аш ин и стов  
о н еу д о вл етво р и тел ьн ы х  ди н ам и ч ески х  к ач еств ах , повы ш енной  
ви б р ац и и  в к аб и н ах .

В зак л ю ч ен и е  следует т а к ж е  отм етить , что у к аза н н ы е  
кон структи вн ы е н ед о статки  боковы х опор у су гу б л яю тся  при 
к ап и тал ьн ы х  р ем о н тах  у стан о вк о й  в рессорное п о д в е ш и в а ­
ние э л ек тр о в о зо в  В Л 10 и В Л  80 с осевой  н агр у зк о й  23 тс 
винтовы х п р у ж и н  (ч ер т . 8 Т Н .2 8 1.371) с п он иж енной  вы со ­
той  в свобод н ом  состоян и и . О ни не в ы д е р ж и в аю т  м е ж р е ­
м онтны й р есу р с  м еж д у  к ап и тал ьн ы м и  рем он там и  и текущ им и 
рем он там и  Т Р -3 , часто  зам ен я е м ы х  или эксп л у ати р у ем ы х  с 
п р о сад к о й  д о  к а с а н и я  р аб о ч и х  ви тков  м е ж д у  собой.

И сп о л ь зо в ан и е  ви н товы х  ц и ли н дри чески х  п р у ж и н  с у м ен ь­
ш енны м  р аб о ч и м  ходом  в первой  и второй  ступ ен ях  р ессо р ­
ного п о д в еш и в ан и я  одн оврем ен н о  у х у д ш ает  д и н ам и чески е к а ­
чества  э л ек тр о в о зо в . П оэтом у  д еп о  следует  своеврем ен н о  м е­
н ять  негодны е пруж и ны  рессорн ого  п о д в еш и в ан и я , не д о ­
п у ская  вы дачи  в эк сп л у атац и ю  эл ек тр о во зо в  с п росадкой  
пруж ин  д о  к а с а н и я  раб оч и х  витков м еж д у  собой.

У н ас  есть  свед ен и я , что  ещ е в 1986 г. б ы л о  реш ен о 
ун и ф и ц и р о вать  п руж и ны  р ессорн ого  п о д в еш и в ан и я  всех в о с ь ­
м иосны х эл ек тр о во зо в  перем ен н ого  и п о стоян ного  то к а  н е з а ­
висим о от осевой  н агр у зк и , п еревод а их то л ь к о  на п руж и ны  
(черт. 8Т Н .281 .719) из п р у тк а  д и ам етр о м  42 мм с б олее  
вы соким  сроком  сл у ж б ы  и больш им  за п а с о м  р аб о ч его  ход а.

О д н ак о  вопреки  этом у реш ению  д о  сих пор п р о д о л ж а ­
ют в ы п у ск ать  и п р и м ен ять  п руж и ны  (черт. 8Т Н .281 .371) из 
п р у тка  д и ам етр о м  40 мм с п он иж енной  вы сотой  в свободном  
состоян и и  со гл а сн о  ч е р те ж у  16-летней д ав н о с ти , т а к  к а к  на 
и зм ен ен и е этого  ч е р т е ж а  в 1973 г. никто не о б р ат и л  в н и ­
м ан и я. Б о л ее  то го , р е а л и з а ц и я  р еш ен и я  от 1986 г. з а д е р ж и ­
в а е т с я , п оскольку  на л оком оти ворем он тны е за в о д ы  и дороги  
не н а п р а в л е н о  со о тветствую щ ее р азр е ш е н и е , п ред усм отренное 
пунктом  П р а в и л  техн и ч еской  эк сп л у атац и и  ж ел езн ы х  д о ­
р ог С С С Р .

П. Я . К У Л И Н И Ч ,
и н сп ектор-п ри ем щ и к  Ц Т  М П С  

Р . И. Г Е Л Ь М А С ,
стар ш и й  и н сп екто р -п р и ем щ и к  Ц Т  М П С , г. Л ь в о в
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ТОРМОЗНЫЕ КОЛОДКИ ПОВЫШЕННОЙ стойкости

Л юблинский литейно-механический завод приступил к мас­
совому выпуску тормозны х колодок для локомотивов 

измененной конструкции. Они отливаю тся из модифицирован- 
 ̂ ного чугуна состава: у глер од  2 , 8 — 3,3 %,  кремний 0,5 —  

1 , 0 % ,  марганец 0,4 —  0 , 9 % ,  ф осф ор  0,4 —  0 , 8 %  и сера 
не более 0 , 1 5 % .  Такое сочетание основных химических 
элем ентов позволяет при модифицировании придать чугуну 
высокие прочностные, фрикционные и антифрикционные 
свойства. В качестве модиф икатора применяется лигатура, 
состоящ ая из механической смеси силикокальция и силикоба- 
рия. При отсутствии первого компонента он успешно мож ет 
быть заменен 75 % ф ерросилицием .

Повышенные фрикционные характеристики модифициро­
ванного чугуна мож но отнести за счет особенностей его 
структуры , представляю щ ей собой колонии высокодисперсно­
го перлита и граф ита, им ею щ его завихренную  ф орм у, а такж е 
включений ф осф идной эвтектики в виде островков. Кром е то­
го, модифицирование позволяет получить одинаковые м еха­
нические свойства и структуру по сечению независимо от 
ф орм ы  детали .

Тормозны е колодки, имеющ ие высокие эксплуатацион­
ные свойства, не долж ны оказывать отрицательного воздейст­
вия на гребень и поверхность катания бандаж ей. За последнее 
десяти летие  в эксплуатации на локом отивах, оборудован­
ных профильными (гребневы ми) тормозны ми колодками, ста­
ли появляться случаи разруш ения бандаж ей. Причем это явле­
ние было замечено на всех локом отивах, в том числе на ма- 

*  невровых. Было установлено, что источниками разрушения 
бандаж ей служ ат мелкие трещины (рис. 1), появляющ иеся 
на вершине гребня от тепловых выделений при торм ож е­
нии в процессе эксплуатации.

Некоторые трещины термической усталости развиваются 
практически на глубину от 2 до 20 мм и более. На первом 
этапе они растут сравнительно м едленно вглубь, а затем , 
не выходя из объема гребня и являясь острым концентрато­
ром напряжений, вызывают хрупкое разруш ение бандажа 
(рис. 2). Статистикой установлено, что наиболее часто разру­
шение бандажей происходит в зимнее время при низких 
тем пературах окруж аю щ ей среды . Э то  явление наблю дается 
на бандаж ах, имею щ их высокую твердость (более 300 НВ), 
прокатанных из стали с содерж анием углер ода более 0,65 % .

Д остоверность причин, способствую щ их разруш ению  
бандажей от трещ ин термической усталости , подтверж дается 
исследованиями м икроструктуры  м еталла. Установлено, что 
у поверхности трения структура м еталла сущ ественно отли­
чается от исходной. Э то  вызвано нагревом м еталла при трении 
колодкой до тем ператур  аустенитизации (более 800 °С ). 
Сравнительно бы строму развитию трещин усталости спо­
собствует высокий температурный градиент в поверхностном 
слое м еталла гребня. При нагревании поверхности, особенно 
в случае экстренного тормож ения, сопровождаю щ егося 
мгновенным тепловы м ударом , сравнительно холодны е ниж­
ние слои сдерж иваю т расширение верхних, создавая в них 
сж им аю щ ие напряжения.

П оследую щ ее охлаж дение нагретого слоя сопровож да­
ется появлением растягивающ их напряжений, вызывающих 
пластическую  деформ ацию  поверхностного слоя. Такая по­
следовательность после весьма незначительного количества 
теплосм ен приводит к появлению сначала сетки м елких тр е­
щин (см . рис. 1), часть из которых затем  развивается в трещ и­
ны термической усталости . Интенсивному развитию трещин 
термической усталости  способствую т такж е остаточные техно­
логические напряжения, а такж е напряжения, природа кото­
рых обусловлена условиями эксплуатации.
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Радикальным средством повышения надеж ности банда­
ж ей, исключающ им появление трещин термической устало­
сти, является отказ от применения колодок, конструкция кото­
рых при торможении предусм атривает одновременное взаи­
модействие с вершиной гребня бандаж а. В то ж е время конст­
рукция колодки долж на гарантировать от сползания ее при 
тормож ении. С хем а взаимодействия с гребнем локомотивной 
тормозной колодки, разработанной во ВНИИЖТе с участием 
Лю блинского литейно-механического завода, приведена на 
рис. 3. Основное отличие этой колодки от серийной заклю ­
чается преж де всего о том , что она имеет более глубокий вы­
рез под гребень, исключающий взаимодействие с верши­
ной гребня.

Заложенная идея в конструкцию  локомотивной тор м оз­
ной колодки с меньшей площ адью  трения по профилю  банда­
жа и без твердых вставок мож ет быть реализована только при 
условии наличия чугунов, обладаю щ их высокой фрикцион­
ной теплостойкостью , т. е . способностью  сохранять повы­
шенную сопротивляемость истиранию и коэф ф ициент трения 
независимо от колебания тем пературы  в контакте пары. 
Наиболее полно этим требованиям отвечает чугун, м одиф и­
цированный силикокальцием и силикобарием.

Рис. 1. Сетка трещин термической усталости на вершине гребня 
бан даж а

Рис. 2 . У сталостная трещ ина в гребне бандаж а
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Т а б л и ц а  I. Результаты исследований тепловой напряженности  
бандаж ей  в зависимости от конструкции тормозной колодки

Конструкция
колодки
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т
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ная ско­
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Рис. 3. Схема взаим одействия тормозной локомотивной колодки 
с бандаж ом

колодок серийного производства с твердыми вставками и ко­
лодок из частично графитизированного чугуна, рекомендован­
ного Институтом проблем литья АН  У С С Р .

Анализ данных убедительно показывает преимущ ество 
колодок новой конструкции из модифицированного чугуна. 
Особенно это сущ ественно проявляется при определении 
фрикционных свойств материалов: тормозны е пути у колодок 
из модифицированного чугуна заметно меньш е, чем у серий­
ных колодок с твердыми вставками и из частично графити­
зированного чугуна. Кром е того , проверкой на теплостой­
кость не было выявлено случаев искрения, переходящ его 
в ф акел пламени, у колодок из модифицированного чугуна 
при скоростях движения до 140 км /ч .

Более короткие тормозные пути показали колодки из м о­
дифицированного чугуна при испытаниях электровоза ВЛ80, 
проведенных на Экспериментальном кольце ВНИИЖ Та. После­
довательность и скорость начала полных тормож ений были 
приняты от 40 до 200 км/ч при нажатии 3,6 тс. В результате 
испытаний установлено, что тормозной путь электровоза, 
оборудованного колодками из модифицированного чугуна, 
был на 10 % меньш е, чем в случае применения колодок се­
рийного производства. Таким образом , стендовыми и полигон­
ными испытаниями установлено, что тормозны е локом отив­
ные колодки из модифицированного чугуна с глубоким выре­
зом  под гребень обладаю т высокими фрикционными свойст­
вами и износостойкостью .

Эксплуатационные испытания опытных локомотивных ко­
лодок из модифицированного чугуна проводились на М осков­
ской, Северной, Приволжской, О ктябрьской и Свердловской 
дорогах. Колодкам и оборудовали магистральные и маневро­
вые локомотивы . Независимо от времени года и серии локо­
мотивов опытные колодки работали надежно. Они не оказыва­
ли отрицательного воздействия на гребень бандажа и по­
верхность катания. Не было выявлено случаев преж деврем ен­
ной обточки бандажей по прокату или другим  деф ектам , 
связанным с новой конструкцией тормозной локомотивной

Т а б л и ц а  2. Результаты испытаний колодок с глубоким вырезом, отлитых из модифицированного чугуна

Тип колодки Износ, г Тормозной Твердость, Химический состав, %
путь, м НВ С 81 Мп Р 5

Серийная с твердыми 
вставками

110 6347 217—232 3,44 1,19 0,68 0,24 0,10

Серийная из частично 
графитизированного чу­
гуна

120 6033 269—300 3,33 0,75 0,68 0,26 0,09

С глубоким вырезом под 
гребень из модифициро­
ванного чугуна

95 4944 211 — 244 3,15 0,75 0,80 0,80 0,10

С целью  изучения конструктивных особенностей торм оз­
ной колодки, определяю щ ей тепловую  напряженность банда­
жей, во ВНИТИ были проведены стендовые испытания, резуль­
таты  которы х представлены в табл. 1.

По данным таблицы можно судить о степени воздей­
ствия конструкции тормозной колодки на тепловую  напря­
ж енность бандаж ей.

Как уж е отмечалось выше, материал тормозной колодки 
долж ен гарантировать фрикционные свойства и износостой­
кость, которы е оценивались на инерционном стенде ВНИИЖТ 
при полном служ ебном  тормож ении, двустороннем нажатии 
с усилием на колодку 2 тс и начальной скорости торм ож е­
ния 140 км /ч . Результаты  испытаний колодок с глубоким выре­
зом , отлитых из модифицированного чугуна, приведены в 
табл . 2. В таблице для сравнения приведены данные испытания

колодки. По данным, полученным с М осковской и О ктябрь­
ской дорог, срок служ бы опытных колодок из м одифици­
рованного чугуна с глубоким вырезом под гребень на 25 —  
30 % выше, чем у серийных колодок с твердыми вставками.

Достоинством колодок новой конструкции является о т­
сутствие твердых вставок из высокомарганцовистого чугуна 
и связанных с их установкой слесарных работ, что привело 
к снижению себестоимости на 10 % . М ассовое внедрение ко­
лодок из модифицированного чугуна позволит уменьш ить 
расход чугуна в 1,2 —  1,3 раза. М асса колодки новой конструк­
ции с глубоким вырезом под гребень на 1 кг меньше серий­
ной колодки.

Д-р техн . наук Т. В. ЛАРИН, канд. техн . наук К. Р. ЧАЙКОВСКИИ,
ВНИИЖТ
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Управление 
шлифованием

Сотрудники Куйбы ш евского инсти­
тута инженеров ж елезнодорож ного 
транспорта (443066, г. Куйбышев,
1-й Безымянный пер., 18) изобрели сис­
тем у  адаптивного управления ш лиф о­
ванием деталей вращения для подвиж­
ного состава. С истем а предназначена 
д ля  автоматического управления шли­
ф ованием крупногабаритны х деталей 
подвиж ного состава (например, гильз 
д и зеля  Д100, осей колесных пар, кони- 

^  ческих отверстий тягового  узла локо­
м отива), длина обрабатываемой по­
верхности которы х больш е высоты 
ш лиф овального  круга . О бработку м ож ­
но вести на серийных станках ЗК228А, 
ЗА229, ЗБ229, ЗК229Б и др .

С истем а м ож ет автоматически ис­
правлять погрешности ф орм ы  заготов­
ки. Д ля этого в систем е им еется блок 
автоматического выбора и коррекции 
режимов обработки. В систем е преду­
см отрено автоматическое о пределе­
ние необходим ости правки ш лифоваль­
ного круга . После исправления ф орм ы  
заготовки силы резания сравниваются 
с заданным уровнем . По результатам  
проверки мож ет быть выдана команда 
на правку круга.

При шлифовании гильзы дизеля 
Д100 используется обязательная прав­
ка круга . На заклю чительной стадии 
цикла обработки, когда оставшийся при­
пуск достигнет заданной величины, не­
обходим ой для обеспечения заданных 

'■Ц качественных показателей обработки,
ш лифовальная бабка отводится в пози­
цию правки. Сигнал сброса при этом 
устанавливает в исходное состояние ко­
мандные компараторы мощ ности и 
дает сигнал записи мощ ности холосто­
го хода двигателя привода ш лифоваль­
ного круга . П роизводится его правка 
и шлифовальная бабка снова вводится 
в зону обработки.

Годовой экономический эф ф е к т от 
использования систем ы составляет 14 
ты с. руб . О борудование для системы 
изготавливает Даугавпилсский локом о­
тиворемонтный завод (228427, г. Дау- 
гавпилс, ул . М арияс, 1).

Цифровой фазометр

Сотрудники О м ского  института ин­
ж енеров ж елезнодорож ного транс­
порта (644010, г. О мск-10, пр-кт М ар­
кса, 35) разработали цифровой ф азо ­
м етр . О н предназначен для измерения 
сдвига ф аз м еж ду первыми гарм о­
никами тока и напряжения, а такж е 
м е ж д у  двум я напряжениями или тока­
ми на частотах 50 или 25 Гц. Цифровая 
компенсация погреш ности, возни­
каю щ ая из-за наличия напряжения 
см ещ ения входных датчиков и уси­
лителей-ограничителей , позволяет 
исклю чить разделительны е конден­
саторы м е ж д у  каскадами усиления во

уголок изобретателя и рационализатора

входных цепях ф азом етра . Это сущ ест­
венно повышает быстродействие и точ­
ность измерения сдвига ф аз при резких 
изменениях ам плитуд входных сигна­
лов, а такж е снижает требования 
к параметрам операционных усилите­
лей, используемых во входных цепях 
прибора.

Благодаря цифровой компенсации 
погрешности в ф азом етре отсутствую т 
органы регулирования и настройки при­
бора, что обеспечивает высокую техно­
логичность его изготовления. Д опол­
нительное преимущ ество ф азом етра — 
гальваническая развязка изм еритель­
ных цепей, которая реализована на 
трансформ аторах с ферритовыми сер­
дечниками. Для подавления высших гар­
моник и помех в обоих каналах уста­
новлены фильтры  нижних частот с по­
стоянной времени, превышающей пе­
риод входных сигналов.

Техническая характеристика
Диапазон изм ере­
ния сдвига ф аз , 
град ± 1 8 0
Погрешность изме­
рения, град ± 1
Диапазон входных 
сигналов по на­
ряжению , В 3— 300 или

0,3— 30
Диапазон входных 
сигналов по току, А 0,05— 5 или

0,005— 0,5
Частота входных 
сигналов, Гц 5 0 ± 5  или 2 5 ± 3
Время измерения, с 2
Напряжение пита­
ния, В 220
Частота, Гц 50
Потребляем ая мощ ­
ность, Вт 27
Прибор мож ет быть использован 

в электроэнергетике для исследования 
эффективности компенсаторов реактив­
ной мощ ности, работающ их в условиях 
нелинейных резкопеременны х нагру­
зок , например, на ж елезны х дорогах, 
электрифицированных на переменном 
токе при использовании режима ре­
куперативного тормож ения. Производ­
ство цифровых ф азом етров налажено 
на О м ском  производственном объеди­
нении «Электроточприбор» (644010, 
г. О м ск).

Подшипники 
повышенной надежности

Ученые Ростовского института 
инженеров ж елезнодорож ного транс­
порта (344017, г. Ростов-на-Дону,

пл. Стрелкового  полка народного 
ополчения, д . 2, РИИЖ Т) разработали 
м етод  повышения надежности м отор­
но-осевых подшипников локомотивов. 
Э ф ф е к т  достигается нанесением на 
поверхность трения макроканавок, ко­
торы е не выходят на торцы вкла­
дыш ей.

По сравнению с серийными м отор­
но-осевыми подшипниками, имею щ и­
ми гладкую  поверхность трения, под­
шипники с макроканавками позволяют 
удерж ивать на поверхности трения 
больш ее количество смазочного ма­
териала. Это улучш ает условия их ра­
боты , повышает работоспособность 
и снижает число отказов.

Возможные области применения 
новых подшипников —  узлы  трения 
скольжения, работаю щ ие при полу- 
жидкостной см азке. В депо Гудерм ес 
Северо-Кавказской дороги эф ф ект 
макроканавок использую т на моторно­
осевых подшипниках локомотивов, 
благодаря чему за один год сбере­
гаю т 5 ты с. руб.

Стенд проверки 
реле оборотов

Конструкторы филиала ПКБ ЦТ 
М ПС (172060, Калининская обл ., г. Тор­
ж ок, ул . Энгельса, 7-6) разработали 
и изготовили стенд для испытания 
и регулировки реле оборотов ти­
пов РО-1, РО-33, РО-60 и РКО-28, 
устанавливаемых на отечественных 
электровозах переменного и постоян­
ного тока. Напряжение питания стен­
да 220 В, потребляем ая мощ ность 
0,3 кВт, пределы регулирования часто­
ты вращения 0— 2000 мин- 1 .

На новом стенде применены ти­
ристорная схем а управления привод­
ным двигателем  и магнитоиндукцион­
ный тахом етр  с дистанционным приво­
дом . Принцип действия стенда осно­
вывается на вращении реле оборотов 
приводным двигателем  с регулируе­
мой частотой вращения. И зменяю т 
частоту вращения приводного двига­
теля с помощью тиристорного регу­
лятора.

Контролирую т частоту вращения 
реле магнитоиндукционным тахо м ет­
ром класса точности 1 с ценой деления 
шкалы 50 об/м ин . М омент срабаты­
вания определяю т визуально по сиг­
нальной лампе, которая включается 
контактом испытуемого реле . Преиму­
щество стенда —  малые габаритные 
разм еры , м еталлоем кость и потреб­
ляем ая мощ ность. Годовой экономи­
ческий эф ф е к т от внедрения одного 
стенда в депо —  687 руб.
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ответы на вопросы
Труд

и заработная плата

Согласно статье 43 Основ законодательства Союза ССР 
и союзных республик о труде, время простоя не по вине 
рабочего или служащего, если работник предупредил ад­
министрацию о начале простоя, оплачивается из расчета 
не ниже 2/3 тарифной ставки. Может ли администрация 
платить больше! (О . А . Дунилова, инженер депо Карши.)

Д а . При наличии собственных средств депо на оплату 
труда администрация по согласованию с профсою зным 
ком итетом  и советом  трудового  коллектива мож ет устано­
вить другой разм ер  оплаты , т. е. более 2/3 часовой та­
рифной ставки, включив это в коллективный договор.

Должна ли дополнительно оплачиваться работа машини­
ста в одно лицо на тракционных путях депо? (В. А . Балуев,
машинист депо М о ско вка .)

Н ет. Указанием  М ПС № С-2895 от 25.01.80 г. установлена 
норма обслуж ивания локомотива в одно лицо на экипировке 
и других вспомогательных работах на тракционных путях депо. 
В этих случаях доплата за работу в одно лицо не произ­
водится, тр уд  оплачивается по часовой тарифной ставке 
1 руб . 09 коп.

Как определяется категория инженерно-технического ра­
ботника, каким может быть минимальный и максимальный 
оклад у инженера по организации и нормированию труда! 
(П. И. Олейникова, инженер депо С альск.)

Постановлением Государственного комитета С С С Р  по 
тр уд у  и социальным вопросам и Президиума ВЦ СП С № 174/П-6 
от 7.06.85 г. предусм отрено , что квалификационная категория 
специалистам ж елезнодорож ного транспорта присваивается 
по результатам  периодически проводимых аттестаций, а в пе­
риод м еж ду ними —  созданными на предприятиях квалифи­
кационными комиссиями. При установлении категории учиты­
вается степень слож ности выполненных работ, уровень подго­
товки (образование), опыт работы по специальности и личный 
вклад в производство.

Постановлением ЦК КП С С , Совета М инистров С С С Р  и 
ВЦ СПС № 1115 от 17.09.86 г. для инженеров по организации 
и нормированию тр уда предусм отрены  следую щ ие месячные 
оклады : для I категории 200— 240 р уб ., I I —  180— 220 руб.

Учитывается ли и оплачивается время переотдыха локо­
мотивных бригад пассажирского движения в пунктах оборота! 
(Н . Н. Меньшиков, машинист депо Кары м ская.)

В указании М ПС № Г-1912у нет деления на пассажир­
ское и грузовое движ ение. Согласно этому докум енту адми­
нистрация депо обязана считать рабочим время переотдыха 
локомотивных бригад в пунктах оборота, но при определении 
количества часов сверхурочной работы его исклю чать. Время 
переотды ха оплачивается как простой.

Имеет ли право администрация депо наложить дисцип­
линарное взыскание на члена цехкома, профкома, совет 
трудового коллектива, депутата в случае нарушения им трудо­
вой или технологической дисциплины! (В. С . Крайнюков, 
В. А . Федерова, депо М акат).

В соответствии со статьей 56 Основ трудового законо­
дательства С С С Р  рабочие и служ ащ ие, избранные в состав 
профсою зных комитетов, не м огут быть подвергнуты дисци­
плинарному взысканию без предварительного согласования 
профкомов, а председатели этих комитетов и профсою зные 
организаторы —  без предварительного согласия выш естоя­
щего профсою зного органа. Члена Совета трудового  кол­
лектива нельзя уволить или подвергнуть другом у дисципли­
нарному взысканию без согласия СТК.

Депутаты  Советов народных депутатов не м огут быть 
переведены в порядке дисциплинарного взыскания на ниже­
оплачиваемую работу без предварительного согласия Совета, 
а в период м еж ду сессиями —  соответствую щ его исполкома 
или Президиума Верховного Совета.

Оплачивается ли маневровому машинисту проезд от дома 
до места работы на станциях отделения! (А . И. Гаврилов,
машинист депо Кондраш евская-Новая.)

Нет. Время проезда работника от постоянного места ж и­
тельства или места расположения депо до станции, для 
работы на которой он был принят и оф орм лен в соответствии 
с трудовы м законодательством , в рабочее время не вклю ­
чается и не оплачивается. М есто работы (станция), вид 
движ ения, род работы указываю тся в приказе о приеме 
на работу.

Кому выдают форменную одежду бесплатно! (А . И. Гав­
рилов. |

В соответствии с указанием М ПС и ЦК отраслевого 
профсою за № 1363 от 29.07.89 г. выдавать бесплатно ф орм ен­
ную одеж ду разреш ено за счет собственных средств пред­
приятий рабочим, связанным с движением поездов и обслуж и­
ванием пассажиров, по нормам, основанным на действую щ их 
сроках носки.

Как оплачиваются локомотивной бригаде технические об­
служивания ТО-2 маневрового тепловоза на станциях, удален­
ных от депо и ПТОЛ! (А . И. Гаврилов).

Технические обслуживания ТО -2 маневровых, вывозных, 
хозяйственных локомотивов на таких станциях выполняют 
локомотивные бригады в пределах рабочего времени (при­
каз М ПС № 28Ц от 20.06.86 г .) . О плата этого труда вклю ­
чена в часовые тарифные ставки по преимущ ественно выпол­
няемой работе: в два л и ц а — 1 руб. 17 коп. машинисту и 
88 коп. помощ нику; в одно лицо —  1 руб . 52 коп.

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

Главного управления локомотивного хозяйства М ПС

Может ли руководство дороги установить минимальный 
отдых между поездками 12, а не 16 ч! (Р. Афонько, помощник 
машиниста депо Батайск).

Указанием М ПС и ЦК отраслевого профсою за № Г-1924у 
от 19.07.89 г. установлена минимальная продолжительность до­
машнего отдыха м еж ду поездками 16 ч. О днако если при этом 
не набирается месячная норма рабочих часов и ухудш аю тся 
условия труда локомотивных бригад, то телеграм м ой М ПС и 
ЦК профсою за № Г-14613 от 30.08.89 г. разреш ено с согласия 
совета трудового  коллектива снижать минимальный отдых 
до  12 ч.

В. В. ЯХОНТОВ.
зам еститель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства М ПС
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электроснабжение

НОВОЕ В ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИИ БАМа
З ападный участок Байкало-Амурской 

дороги предусм отрено электрифи- 
V  пировать по систем е электроснабж е­

ния 2 X 2 5  кВ с использованием одно­
фазны х тяговых трансформаторов на 
тяговых подстанциях и сооружением 
автотрансформ аторны х пунктов пита­
ния на перегонах. Впервые она была 
применена на участке Вязьма —  Орша 
М осковской и Белорусской дорог.

Применение систем ы 2 X 2 5  кВ с 
однофазным и тяговыми трансф орм а­
торами, работающ ими на каждое 
плечо питания тяговой подстанции от­
дельно , позволяет пофазно регулиро­
вать напряжение, которое на шинах 
55 кВ подстанции практически остается 
номинальным, и увеличить расстояние 
м еж д у  тяговыми подстанциями до 
100 км . Кром е того , систем а оказывает 
м еньш ее влияние на линии связи.

О днако принятая схем а электро­
снабжения тяги им еет ряд недостатков. 
Так, уровень напряжения на шинах
55 кВ подстанции определяется непре- 

. рывно меняю щ имися режимами
* тяговых нагрузок различных плеч пита­

ния, а такж е параметрами и нагрузками 
питающих Л ЭП , которы е не всегда
идентичны.

Неравномерность тяговых нагрузок 
особенно характерна для однопутных 
участков БА М а. Качество напряжения 
на шинах тяговой подстанции из-за 
этого не отвечает требованиям Госу­
дарственного стандарта.

Так, по данным измерений на шинах 
55 кВ подстанций коэффициенты  не- 
симметрии и отклонения напряжения 
от нормы достигаю т 10 % . С ущ ествен­
но влияет схем а на симм етрию  в 
питающих Л ЭП . Указанны е факторы 
снижают устойчивость работы 
устройств, питающихся от ТСН под­
станций и линий автоблокировки.

Питание ответственны х потребите­
лей собственных нуж д подстанций и 
устройств СЦБ от шин 55 кВ с подклю ­
чением к неравномерно загруж енным 
обм откам  однофазны х трансф орм ато­
ров различных плеч питания в эксплуа­
тации себя мало оправдывает. Это 
характерно для линии автоблокировки 

"Т (ПР) и Д П Р на заж им ах удаленных 
КТПО , КТП. О тклонение напряжения

достаточно часто достигает величин 
более 15 % .

Чтобы уменьшить влияние электри­
ческой тяги системы 2 X 2 5  кВ на вели­
чину асимметрии и улучшить качество 
напряжения в питающих сетях 220 кВ 
внешнего электроснабж ения и шинах 
тяговой подстанции, на электрифици­
руем ом участке БАМ а впервые на сети 
дорог решили построить специальные 
тяговые подстанции. Новое техничес­
кое решение состоит в том , что в 
качестве ф актора, снижающ его асим­
метрию  и повышающего качество на­
пряжения в питающих ЛЭП и шинах 
подстанции, принята схем а Скотта .

Разные плечи питания тяговой сети 
подстанции со схемой С котта запитаны 
от самостоятельной системы шин 
(2 Х  25 и 27,5 кВ). Плечо питания тяговой 
сетиг- подключенное к шинам 55 кВ 
(2 X 2 5 ) , получает напряжение от одно­
фазных тяговых трансформаторов 
(один —  рабочий, другой —  р е зер в­
ный). О т этой системы шин запитана 
только контактная сеть плеча питания.

Плечо питания тяговой сети, под­
ключенное к шинам 27,5 кВ, питается 
от трехф азны х тяговых трансф орм ато­
ров. Напряжение в контактную  сеть 
подается по систем е 2 X 2 5  кВ при 

' ' помощи подключенного к шинам 27,5 кВ 
автотрансформатора как повышающе­
го: по два трехф азны х тяговых тран­
сформ атора и автотрансформатора 
(один —  рабочий, другой  —  р езер в­
ный).

К шинам 27,5 кВ подключены линии 
ДПР, собственные нужды подстанции. 
Районные потребители подсоединены 
к обм отке 10 кВ трехф азного  тягового 
трансформ атора, от которого резерви­
руются собственные нужды подстанции.

Такая схема электроснабжения тяги 
позволяет снизить величину асим м ет­
рии более чем в 2,7— 3 раза. Это 
определяет устойчивую работу техни­
ческих средств, обеспечивающих гру­
зоперевозки и районных потребителей 
(нетяговая нагрузка) в условиях непре­
рывно меняю щ ихся режимов тяговых 
нагрузок различных плеч питания.

При снижении влияния тяговой сети 
на величину асимметрии и повышения 
качества напряжения на шинах тяговых

подстанций и питающих сетях 220 кВ 
внешнего электроснабж ения при по­
мощи схемы С котта  в 1,5— 2 раза 
услож няется схем а подстанции. Увели­
чивается число устанавливаемой мощ ­
ности (в 1,6 раза по сравнению с 
тяговой подстанцией, имеющ ей только 
одноф азны е тяговые трансформ аторы ) 
и на 30— 35 % увеличивается стоимость 
тяговой подстанции. Это  в определен­
ной степени услож няет работу эксплуа­
тационного персонала и увеличивает 
объем работ на тяговой подстанции 
на 25— 30 % и особенно маслонапол­
ненного оборудования (почти в 2 раза).

Несоверш енство схемы подклю че­
ния автотрансформатора к шинам
27,5 кВ в том , что вывести его из 
работы без перерыва питания тяговой 
сети при нахождении поездов на плече 
питания рядом  с тяговой подстанцией 
невозможно: подклю чение к контакт­
ной сети выполнено через разъедини­
тели, разрывать которыми тяговый ток 
невозможно. На наш взгляд , решением 
этой проблемы явилась бы установка 
масляного выклю чателя вместо разъ­
единителей.

С хем а С котта повышает надежность 
работы тяговых подстанций, контакт­
ной сети , ДПР, линий автоблокировки 
и районных потребителей, улучш ает 
качество электроэнергии. В то ж е вре­
мя тр ебуется повышенная трансф орм а­
торная мощ ность, увеличение капи­
тальных вложений и эксплуатационных 
расходов, специальная подготовка 
эксплуатационного персонала, особен­
но на первом этапе.

Сооруж ение такой подстанции 
представляет собой соединение двух 
тяговых в одну (одна —  с одноф азны ­
ми тяговыми трансф орм аторам и, д р у­
г а я —  с трехф азны м и). На участках 
дорог, имею щ их интенсивную грузо­
напряженность, подобное решение по­
вышения надежности работы техни­
ческих средств , обеспечивающих 
электрическую  тягу , будет обоснован­
ным.

А . М . ВАСИ ЛЯНСКИ И ,
главный инженер 

служ бы электроснабжения 
Байкало-Амурской дороги

«о-
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в икре моделей

В О Д О Н А П О Р Н А Я  Б А Ш Н Я
В а ж н а я  п р и н ад л еж н о сть  почти к а ж ­

дой  ж е л езн о д о р о ж н о й  стан ц и и  —  
в о д о н а п о р н а я  б а ш н я . О н а  п р е д н а зн а ч е ­
на д л я  бы стр о го  и п ростого  способа 
с н а б ж е н и я  чистой  водой  п рои зво д ствен ­
ных и гр а ж д а н с к и х  о б ъ ек то в  стан ц и и , 
а  т а к ж е  эки п и ровки  п аро во зо в . Во все 
вр ем ен а  б а ш н я м  с т а р а л и с ь  п р и д ать  
та к и е  ар х и тек ту р н ы е ф орм ы , которы е 
бы  га р м о н и р о в ал и  с окр у ж аю щ и м и  
п острой кам и  и сред ой . М а тер и ал о м  д л я  
них ч а щ е  сл у ж и л и  дер ево  и кирпич, 
а  в последн и е годы  —  ж елезобетон .

Н аи б о л ее  х а р а к те р н ы  водон ап орн ы е 
б аш н и , н и ж ни й  я р у с  которы х вы полнен 
из ки р п и ча , а  верхний  —  из д ер е ва . 
В верхнем  яр у с е  н ах о д и тся  больш ой  
ем кости  р е зе р в у а р  д л я  воды , к о то р ая  
отсю д а ч е р ез  трубы  и ги д равли чески й  
к р ан  п о д ает ся  в тен д ер  п ар о в о за . И н о г­
д а  ги д р авл и ч еск и й  к р ан  р асп о л о гали  
на стене баш н и .

А рх и текту р а  водонапорной  баш ни  
весьм а  с в о е о б р а зн а  и сл о ж н а , поэтом у 
н ачи н аю щ ем у  м оделисту  лучш е вы ­
б р а т ь  д л я  своего  м а к е та  н аи б олее п р о ­
стую . П р е д л а г а е м а я  вним анию  м одели ­
стов в о д о н а п о р н а я  б а ш н я  (рис. 1) — 
врем ен н ого  ти п а. Т ак и е  баш н и  строили 
на у ч а стк е  П а в е л е ц  —  М осква бы вш ей 
Р я з а н с к о -У р а л ьс к о й  ж ел езн о й  дороги . 
П р ед с тав л ен н ы е  в ж у р н а л е  чертеж и  
д ет а л е й  водон ап орн ой  б аш н и  (рис.2  и 3) 
д ан ы  д л я  м а с ш т а б а  1:87 (ти п о­
р а зм е р а  Н О ).

П о стр о й ку  м одели  начи н аю т с и з ­
го то вл ен и я  стен и полов верхн его  и 
н и ж н его  яр у с а . Н иж н и й  ярус обр азу ю т

Р ис. 1. В о д о н ап о р н ая  б а ш н я  врем ен ­
н ого  т и п а  бы вш ей  Р язан ск о -У р ал ьс к о й  
ж ел езн о й  дороги
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д ет ал и  1, о дн а из которы х им еет 
д в ер ь , а  остал ьн ы е три  —  глухие. Д е т а ­
ли 2 и 3 — стены  верхнего яр у са  баш ни. 
П ри  этом  в одной д ет ал и  3 п р ед усм от­
рено  окно, а  в другой  —  двер ь . И зг о т о ­
вить эти д ет ал и  м ож н о  из поли сти рола 
или о р ган и ч еск о го  стекл а , им ею щ его  
то л щ и н у  2 — 3 мм. С о п р я ж ен н ы е сто р о ­
ны стен стач и в аю т под углом  45°, а  л и ­
цевы е р асч ер чи ваю т под д еревян н ую  
о бш и вку  с ш аго м  2 мм.

Р азм ер ы  полов обоих яру со в  за в и с я т  
от толщ и н ы  стен. П ол верхнего яр у с а  
вкл еи ваю т с таки м  расч етом , чтобы 
верхний я р у с  н аход и лся  на вы соте 69 мм. 
С тены  ни ж него  яр у с а  о клеи ваю т им ити­
рую щ им и ф у н д ам ен т д етал ям и  5 и 6, 
которы е д ел аю т из поли сти рола или 
орган и ч еско го  стекл а  толщ иной  1 — 
2 мм, п р о ц ар ап ы в аю т  с и н тервалом
1,5 мм вер ти кальн ы е линии. У д етал ей  6 
см еж н ы е стороны  стач и ваю т под углом  
45° и н ак л еи ваю т попарно.

Н а углы  стен верхнего  и ниж него 
я р у с о в  кр еп ят  уголки  13 и 11, которы е 
и зго тав л и в аю т  из о ргани ч еского  стекла 
или сги б аю т из п роп и тан н ого  п оли ­
стиролом  к ар то н а . З ате м  на ниж ний 
я р у с  н ак л еи ваю т верти кальн ы е полоски 
12 (по две на к аж д у ю  стен у ), а на низ 
верхн его  яр у с а  —  гори зон тальн ы е по­
лоски  14. П олоски  д ел аю т из тонкого 
п олистирола толщ и н ой  0 ,8 — 1 мм или 
проп и тан н ого  к ар то н а . Д е та л и  7 и 8, 
вы полненны е из тонкого  п олистирола, 
м онтирую т с пом ощ ью  клея под углом  
поверх д ет ал ей  5 и 6. Н а этом  отделка 
ф у н д ам ен та  зак а н ч и в аетс я .

Д а л е е  приступаю т к подготовке н и ж ­
него я р у с а . Е го  о ф орм ляю т д е т а л я ­
ми 17, изготовленны м и из деревянной  
рейки сечением  2 X 2 ,5  мм. С тупеньки 
на рейки стач и в аю т н адф и лем  и п од­
к л еи ваю т клеем  П В А  под ср ез верхнего 
яр у с а  на угольники  11.

Д е т а л и  15 и 16 имитирую т д е р е ­
вянную  д екорати вн ую  отделку  на вер х ­
нем ярусе  баш н и . Д л я  их и зготовлен и я 
б ерут п ласти н у  тонкого полистирола 
разм ер о м  5 8 X 8 5  мм и рассчи ты ваю т 
ее п ар ал л ел ьн ы м и  ли н и ям и  с ш агом  
2 мм вдоль больш ей  стороны . З ате м  
из полученной заго то вки  вы р езаю т по 
у к азан н ы м  в ж у р н а л е  р азм ер ам  детали  
15 и 16. З азу б р и н ы  на д е т а л я х  д елаю т 
нож ом  и д о в о д я т  надф илем .

Н аи б олее трудоем ки  в и зго то вл е­
нии —  наличники  окон и д верей , кото­
ры е м ож н о получить из полосок поли­
сти р о л а . Н аличники  дверей  о б р азу ю т 
д ет ал и  25 и 24, а  окон детал и  26— 29. 
Н ачи наю т подготовку  оконны х н ал и чн и ­
ков с н ак л еи в ан и я  детал ей  26, на ко ­
то р ы е под  ниж ний  о б р ез окна м онти­
рую т д ет ал и  27, а на верхний п осле­
д о в ат ел ь н о  детал и  28 и 29.

Н а верхнем  яр у се  п еред  д верью  н а ­
ходится с в о е о б р а зн а я  п л о щ а д к а . О на 
состоит из д ет ал ей  21— 23. П л о щ а д к у  21 
д ел аю т  из тонкого п оли сти р о л а , на ко ­
тором  с обеих сторон  расч ерчен ы  под 
досчатую  обш и вку  линии с ш агом  1,5 мм. 
П о д д ер ж и ва ю т п л о щ ад к у  д ет ал и  22 и 
23, и зготовлен н ы е из д ер евян н о й  рейки.

К ры ш а баш н и  —  д в у с к а т н а я . О на 
состоит из д ет ал ей  4 и 18— 20. П л о ­
скости кры ш и 4 им итирую т под ж ел езо , 
п р о ц а р а п ы в а я  с ш агом  7 мм. Т орцы  
кры ш и о б ли ц овы ваю т д ет ал ям и  18, а 
под торц ы  вклеи ваю т д ет ал и  19. П о 
низу ск ато в  кр еп ят  полоски  20. Все 
д ет ал и  кры ш и —  тонкий ли стовой  п о л и ­
стирол или пропитанны й кар то н . Н а 
кры ш е у стан о в л ен а  д ы м о в ы тя ж к а  т р у ­
бы  30, которую  вы тач и ваю т из о р г а ­
нического стекла.

К д вер я м  зд а н и я  ведут лестницы . 
Л естн и ц а  к двери  н и ж него  яр у с а  со ­
стоит из д етал ей  9 и 10. Н а п ласти н у  9 
из поли сти рола н ак л еи ваю т бруски  10, 
вы полненны е из орган и ч еско го  стек л а  
и сточенны е на н аж д ач н о й  бум аге . 
Л естн и ц у  к двери  верхнего  яр у с а  и з ­
го тавл и ваю т из д вух  полосок п о ли сти ро­
л а  р азм ер о м  2 X 9 5  мм, в которы х п р о ­
сверлены  о тверсти я  ди ам етром  0 ,8 мм 
с ш агом  4 мм. С тупени л естн и ц ы  д ел аю т 
из кусочков п рово д а  ди ам етр о м  0 ,8 мм 
и длиной 7 мм.

П осле о б е зж и р и в а н и я  м одели  п ере­
ходят  к ее о кр аске . К р ы ш а им еет 
красн о-кори чн евы й  цвет, а стены  — 
тем но-охристы й. Н аличники  окон и д в е ­
рей вы д еляю т охрой б олее  светлы х 
тонов.

Д л я  зав ер ш е н и я  м одели  .о стае тся  
изготовить  и вклеи ть  окн а и двери . 
Д в ер и  ч 31 п олучаю т из о ргани ч еского  
стек л а  или поли сти рола. З аго то в к и  р а с ­
черчи ваю т верти кальн ы м и  п олосам и  с 
ш агом  1,5 мм и о клеи ваю т по контуру 
полоскам и п оли сти рола ш ириной 1,5 мм. 
П олученную  д в е р ь  т щ ател ь н о  п о д го ­
няю т по месту р асп о л о ж ен и я , о к р а ш и ­
ваю т в коричневы й цвет  и вклеи ваю т 
в проем.

О кно н аи б олее просто изготови ть  
следую щ им  о б р азо м : бер у т за го то в к у  из 
п р озрач н ого  о ргани ч еского  стекл а  т о л ­
щ иной 2 мм и р азм ер ам и  2 1 X 1 5  мм; 
п р о ц ар ап ы в аю т на ней р езак о м  кан авк и  
ш ириной 0 ,5 мм, которы е д а л е е  з а л и ­
ваю т белой  краской . П осле вы сы хани я 
краски  излиш ки  у д ал я ю т  с поверхности 
окна лезви ем  бритвы . Е сли  то л щ и н а  
стен бо л ьш е 2 мм, то  реком ен дуется 
подпилить окно по н ар у ж н о м у  контуру 
рам ы . Т огд а окно части чн о  вой дет в 
проем.

П о сле у стан овк и  окон м одель за к о н ­
чена. Ч тобы  ее удобно бы ло п о д д е р ж и ­
в ать  в хорош ем  виде, л у чш е не скл еи ­
в ать  м еж д у  собой верхний и ниж ний  
ярусы .

Б аш н ю  у с та н а в л и в а ю т  на м акете  
н едалеко  от рельсовы х  путей. Е сли  на 
ней см он ти рован  н астенны й г и д р а в л и ­
ческий кр ан , то р ассто ян и е  от стены  до 
оси пути д о л ж н о  со о тв е тств о в ат ь  т р е ­
б о ван и я м  норм ы  1ЧЕМ 102 (Г а б а р и т  
п р и б л и ж ен и я  строений на прям ы х 
у ч а с т к а х ) .
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ш ива
3 .  В Е Л И К О Б Р И Т А Н И Я

Б ританские ж елезны е дороги (ВК ) по общей протяжен­
ности как всей сети , так и электрифицированных линий 

занимаю т в Западной Европе четвертое место (после Ф р ан ­
ции, Ф Р Г  и Италии). Эксплуатационная длина Британских 
дорог в начале 1988 к  составляла 16,6 ты с. км ; ширина 

\ к о л е и —  1435 мм (кром е одного участка в 19 км с колеей 
600 м м ). Густота сети на ту  ж е дату  —  68,1 км на 1000 км 2 
территории и 2,94 км на 10 тыс. жителей.

Вся ж елезнодорож ная сеть Великобритании разбита на 
5 отделений : Лондонское центральное, Ю ж ное, Восточное, 
Западное и Ш отландское. Частные линии (м естного  значения) 
имею т ширину колеи 1435, 1067, а узкоколейные —  914, 800, 
760, 600/610 м м .

Электрифицированные линии страны на начало 1988 г. 
имели протяженность 4,21 тыс. км (25,3 % всей сети ), увели­
чившись по сравнению с 1970 г. (3 ,16 тыс. км) на 33 % . 
Британские дороги электрифицированы в основном на двух 
систем ах тока : 2294,5 км на переменном 25 кВ, 50 Гц и
1911,5 км на постоянном токе 630/750 В. Протяженность 
линий на других систем ах тока весьма незначительна —  25 км 
на переменном токе 6,25 кВ, 50 Гц и 16 км на постоянном 
токе 1200 В. В настоящ ее время продолж аю тся работы по 
электрификации ж елезны х дорог Восточного побережья 
страны (Лондон —  Э динбург), которое намечено завершить 
к маю 1991 г.

Характерны м  для ж елезнодорож ного транспорта Велико­
британии второй половины 80-х годов является довольно 
значительный рост капиталовложений в его развитие. В пере­
счете на миллионы американских долларов они составляли: 
в 1985 г .—  571, в 1986 г.—  593, в 1987 г .—  676, в 1988 г .—  998 
и в 1989 г .—  1205 (оценка). Значительная часть этих инвести­
ций расходовалась на приобретение нового подвижного со­
става (в млн. д о л л .) : в 1988 г .—  330 и в 1989 г .—  488; на 
модернизацию  дорог, а такж е на их электрификацию : 
в 1988 г .— 93 и в 1989 г .—  104.

По объем у пассажирских и грузовых перевозок ж елез­
ные дороги занимаю т в стране второе место после автомо-

Т а б л и ц а  1
Основные технические характеристики некоторых британских 
локомотивов

Параметры
Тепловозы 1 Электровозы

58 60 87/1 912

М ощ ность3, кВт 2425 2313 5000 4700*
(3 3 0 0 ) (3 1 5 0 )

О севая формула Зо— Зо Зо— Зо 2 о - 2 0 20- 2 о
Максимальная скорость, км/ч 130 100 100 225
Система тока — — 25 кВ, 50 Гц
Служ ебная м асса, т 130 128 79 82
Нагрузка на ось, тс 21,7 21,3 19,8 20,5
Длина по буф ерам , м 19,13 21,34 17,2 19,4

1 С электрической передачей.
2 Первый электровоз класса 91 (из партии в 31 единицу) 
поставлен в 1988 г.
3 Для тепловозов — в скобках 
в часовом режиме.
4 Максимальная мощность на 
150 км/ч. .................... .................

в л. с., для 

ободе колеса

электровозов — 

при скорости

бильного транспорта. В 1988 г ., по оценочным данным, 
пассажирооборот Британских ж елезных дорог составил
33,4 м лрд . пасс.-км (в 1985 г .—  30,2), а грузооборот —  
17,7 м лрд . т- км (в 1985 г .—  16,0). По этим показателям  
Великобритания находится на четвертом м есте в Западной 
Европе.

Парк подвижного состава Британских дорог на начало 
1988 г. составлял: примерно 2400 тепловозов (всех типов), 
230 электровозов, 7022 вагона электропоездов (в том  числе 
2570 моторных), 2617 вагонов дизель-поездов (из них 1910 м о­
торных, включая автомотрисы). Кром е того , в парке находи­
лись 197 моторных и 712 прицепных вагонов высокоскорост­
ных поездов Н5Т, 6 моторных и 30 прицепных вагонов 
поездов АРТ.

С ледует отм етить , что в британском парке весьма 
значителен удельный вес локомотивов выпуска 60-х и 70-х 
годов, имеющих более низкие технические и эксплуатацион­
ные характеристики. В связи с этим Совет Британских ж е ле з­
ных дорог с конца 80-х годов начал замену всего парка 
тепловозов и электровозов, в том  числе с возможной закуп­
кой некоторого их количества у зарубеж ны х фирм (в част­
ности, тепловозов мощ ностью  1800— 2100 л .с . у американ­
ской компании «Дж енерал м оторе»). Завершить обновление 
парка намечено к 2010 г.

Тяговый подвижной состав поставляется в основном 
местными крупными фирмам и. М агистральные и маневровые 
тепловозы , а такж е электровозы производят «БРЭЛ» («Бритиш 
рейл энджиниринг лим итед»), «Браш электрикл мэшинз» и 
«Дженерал электрик компани трэкшн» (образовавшаяся после 
ряда поглощений и слияний отдельны х ф ир м ). Кром е того , 
«БРЭЛ» и «М етро-Кэм мел» (в основном строящ ая вагоны, 
в том числе и для метрополитена, а такж е шахтные аккум уля­
торные электровозы ) выпускают электро- и дизель-поезда. 
На маневровых и промышленных тепловозах специализи­
рую тся «А . Баркли санз энд компани» (с широким диапазо­
ном мощ ностей от 30 до 1000 л. с .) и «Ханслет энджин».

Сведения о производстве тягового подвижного состава 
промышленная статистика Великобритании публикует не по 
всем его видам (без магистральных локом отивов). Выпуск 
маневровых тепловозов в стране составлял: в 1985 г .—  
36 единиц, в 1986 г .—  41, в 1987 г .—  32 и в 1988 г .—  36. 
С середины 1989 г. фирма «Браш электрикл мэшинз» начала 
поставлять магистральные тепловозы класса 60 Британским 
дорогам , которые разместили у нее заказ на 100 таких 
локомотивов с окончанием поставки в январе 1992 г. Что каса­
ется моторвагонного подвижного состава,' то ф ирма «БРЭЛ» 
в своих проспектах указы вает, что в последние годы ее 
еж егодное производство моторных и прицепных вагонов 
электропоездов составляло несколько более 300 единиц. 
Основные технические характеристики некоторых британских 
мгагистральных тепловозов и электровозов приведены в 
табл. 1.

В м оделях локомотивов, поставки которых начались 
дорогам Великобритании в конце 80-х годов, английские 
фирмы использую т ряд последних достижений научно-тех­
нического прогресса, включая использование микропроцес­
сорной техники. Так, электровозы  класса 91 предназначены 
для работы, со скоростными поездами «Интерсити» в основ­
ном на восточном побережье страны —  на линии Лондон —
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Д онкастер  —  Лидс (а в дальнейш ем —  от Донкастера до 
Эдинбурга). Хотя в эксплуатации максимальная скорость 
локомотива составляет 225 км /ч , он рассчитан на ее времен­
ное превышение до 240 км/ч .

В то ж е время эти электровозы  можно использовать 
для вож дения более тяж елы х, не скоростных поездов. 
Его длительная мощ ность при скорости 225 км /ч  составляет 
3750 кВт, а при 153 км /ч  —  4530 кВт. Режимы работы контро­
лирую тся микропроцессором .

П оезда «Интерсити» с локомотивной тягой ф орм ирую т­
ся сейчас с двум я электровозами класса 91 (головным и 
хвостовым) и прицепными вагонами типа Мк-4, как в стандарт­
ном исполнении, так и с м еханизмом наклона кузова (до 9°). 
У  головного локомотива передняя кабина обтекаем ая, а 
задняя прямая (с постом управления); обе кабины оснащены 
кондиционерами. Кузов стальной. Д ля облегчения доступа 
к оборудованию  крыша локомотива разделена на 3 секции.

Подвешивание тяговых двигателей опорно-рамное, про­
дольное, что снижает неподрессоренные массы, улучшая 
динамические характеристики электровоза на высоких ско­
ростях . Тяговые двигатели постоянного тока с независимым 
возбуж дением . Локомотив им еет две системы торможения 
(с электронным управлением ): при скоростях от 225 до 
45— 50 км /ч  прим еняется реостатное тормож ение, затем  
срабатываю т дисковые торм оза. Имеется такж е гидравли­
ческий стояночный торм оз.

На других линиях Британских дорог (кром е восточного 
и западного побереж ья) скоростное пассажирское движение 
осущ ествляется преимущ ественно не локомотивной тягой, 
а скоростными поездам и. О днако в отличие от Франции, 
некоторы х других стран Западной Европы и Японии, в 
скоростных дальних пассажирских перевозках в Великобрита­
нии пока преобладаю т не электро-, а дизель-поезда Н5Т 
(10-вагонные с максимальной скоростью  200 км /ч ), на­
зы ваем ые обычно «Интерсити-125».

Первы е м одели дизель-поездов Н5Т были введены в 
эксплуатацию  ещ е в середине 70-х годов: с 1974 г. на участках 
Лидс —  Эдинбург и Йорк —  Дарлингтон, а с 1976 г. по магист­
рали Лондон —  Бристоль —  Уэльс, затем  и на ряде других 
линий. В парке Британских дорог по последним данным 
находились 95 дизель-поездов Н5Т.

С ле д ует о тм етить , что в Великобритании в 70-е годы , 
как и в некоторых других промышленно развитых странах, 
были построены скоростные турбопоезда АРТ, оказавшиеся 
недостаточно экономичными, а затем  скоростные электро­
поезда АРТ-Р (м аксим альная скорость до 250 км /ч ). Ком ­
мерческая эксплуатация первых трех 14-вагонных поездов 
АРТ-Р началась в 1979 г. на магистрали Лондон —  Бирмин­
гем  —  М анчестер (или Ливерпуль) и далее до Глазго . О днако 
эти электропоезда имели некоторые конструктивные недо­
работки, в частности, связанные с недостаточно эф ф ектив­
ной автоматической (электрогидравлической) системой управ­
ления наклоном кузова вагонов до 9° при прохождении 
ими криволинейных участков. В связи с этим строительство 
электропоездов АРТ-Р в 80-е годы не продолж алось.

Вм есто  этих поездов ф ирм а «БРЭЛ» с электрооборудо­
ванием ф ирмы «Браш электрикл мэшинз» создала новые 
серии четырехвагонных электропоездов 318, 319 и 321, макси­
мальной скоростью  160 км /ч  и использованием микропроцес­
соров в систем е управления. Электр опоезд  319 —  двойного 
питания (для  переменного тока 25 кВ, 50 Гц и постоянного 
750 В с третьим  рельсом ), поставляется Британским дорогам 
с 1987 г ., которые разместили заказ на 60 таких поездов. 
О бщ ая пассажировместимость четырехвагонной секции 
790 человек, включая 316 сидячих м ест, длина 80,7 м, 
масса 144,2 т . Из трех секций мож ет быть сформирован 
12-вагонный поезд.

Э лектр опоезда  последней модели 321 были введены 
в эксплуатацию  в начале 1989 г. В настоящ ее время фирма 
«БРЭЛ» начала разработку новой модели скоростного 
12-вагонного электропоезда (3 секции по 4 вагона) «Бэтерси 
булит» с высокими аэродинамическими характеристиками.

Д ля  м естны х и пригородных неэлектрифицированных 
линий, а такж е д ля  м еж дугородного не высокоскоростного 
сообщения та ж е ф ирм а «БРЭЛ» с 1985 г. серийно выпускает 
двухвагонные дизель-поезда «Спринтер» класса 150 с макси- 

нбс^тэ * о т э о а  6 и

мальной скоростью  120 км/ч и быстрым набором скоррсти 
со стоянки. П оезд имеет 138 м ест для сидения. М ощность 
дизеля , устанавливаемого под вагоном, равна 350 л. с ., а 
общая мощ ность поезда 700 л . с . Британским дорогам  по­
ставлено 276 таких поездов.

Сейчас «БРЭЛ» стала выпускать более мощ ные и скорост­
ные (до  145 км /ч ) двух- и трехвагонные дизель-поезда этого 
ж е типа «Спринтер-экспресс» (которые могут быть сф орм и­
рованы в 12-вагонные составы) класса 158 для второстепен­
ных м еж дугородны х и местных линий. Эти поезда более 
экономичны, комфортабельны и имею т лучшие эксплуата­
ционные характеристики, чем модель «Спринтер». В систем е 
управления и контроля дизель-поездов серии 158 применены 
новые микропроцессоры.

В заключение следует о тм етить , что в 1993 г. после 
ввода в действие двухпутного тоннеля длиной 50 км под 
проливом Ла-Манш будет осущ ествляться высокоскоростное 
меж дународное пассажирское сообщ ение м еж ду Лондоном 
и континентальной Европой с максимальными скоростями 
электропоездов до 300 км /ч . О ж идается , что продолж итель­
ность поездки Лондон —  Париж составит около 3 ч, а Лон­
дон —  Брю ссель примерно 2 ч 45 мин.

4 .  Б Е Л Ь Г И Я
Э ксплуатационная длина Национальных ж елезны х дорог 

Бельгии (5 Ы С В ) с шириной колеи 1435 мм на начало 
1988 г. составляла 3618 км , из которых электрифицировано 
2156 (59,6 %  всей сети ) на постоянном токе 3000 В (в 1970 г .—  
1217 км, т . е. рост на 77 % ). Кром е того , 170 км имею т 
колею  1000 мм , из них 165 км электрифицировано такж е 
на постоянном токе , но более низкого напряжения —  600 В. 
Густота сети на указанную  д ату : 118,9 км на 1000 км 2 тер ­
ритории и 3,67 км на 10 тыс. ж ителей .

Данные о капиталовложениях в развитие ж елезнодорож ­
ного транспорта страны в последние два года не публикова­
лись. В 1985, 1986 и 1987 гг. они составляли 398, 358 и 
247 млн. долл . соответственно, т. е . снижались. В 1987 г. 
из этих инвестиций было израсходовано на модернизацию  
дорог 87 млн. долл . и на их электрификацию  —  39. В 1988 г. 
грузооборот составил 7692 млн. т-к м , а пассажирооборот —  
6372 млн. пасс.-км . В парке тягового подвижного состава 
на начало 1987 г. находились 770 тепловозов, 354 электровоза, 
637 моторных вагонов электропоездов и 78 вагонов дизель- 
поездов.

Основной бельгийской фирмой, выпускающей тепловозы , 
электровозы , а такж е моторвагонный подвижной состав и 
вагоны м етро, является «БН» («БН констрюксьон ферровьер э 
м еталлик»), известная ранее как «Брю ж уаз э нивель». Д ругая 
фирма «КМИ» («Коккериль меканик эндю стри») специализи­
руется только на тепловозах мощ ностью  от 200 до 2000 л . с ., 
выпуская преимущ ественно маневровые и промышленные 
локомотивы.

Т а б л и ц а 2
Основные технические характеристики некоторых бельгийских 
локомотивов

Параметры Тепловоз Электровозы
класса 62' 21 27

Мощность2, кВт 1425
(1 9 4 0 )
2 о - 2 0

4500 4250

Осевая формула 2 о - 2 0 2 о - 2 0
М аксимальная скорость, км /ч 120 160 160
Система тока — постоянный, 3000 В
Служебная масса, т 81,6 84 85
Н агрузка на ось, тс 20,4 21,0 21,25
Длина по буферам, м 

1 С электрической передачей.

16,79 18,65 18,65

2 Д ля тепловоза — в скобках в л. с.; для электровозов — 
в часовом режиме. „
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Ф и р м а «М отёр моэс» строит узкоколейные промышлен­
ные тепловозы  с гидравлической и механической передачами 
мощ ностью  15— 254 л. с ., массой 3— 30 т. Известная бельгий­
ская электротехническая компания «А С Э К »  («А телье  де кон- 
стрю ксьон электрик де Ш арлеруа») поставляет электрообору­
дование для тягового  подвижного состава заводам-изготови- 
телям , в частности, ф ир м е «БН» для электровозов клас­
сов 11, 12, 21, и 27, выпускаемых ею в 80-х годах (табл . 2).

Данных о количественном производстве ж елезнодорож ­
ного подвижного состава бельгийская статистика за послед­
ние годы не публиковала. В 1980 г. в стране было выпущено 
50 тепловозов и электровозов всех типов.

В отличие от указанных в табл. 2 м оделей 21 и 27, элект­
ровозы классов 11 и 12 являю тся двухсистем ны м и: первый 
для постоянного тока 3000 и 1500 В, а второй —  для постоян­
ного тока 3000 В и переменного 25 кВ, 50 Гц. Они предназначе­
ны для м еж дународного сообщения с Нидерландами и 
Ф ранцией.

Э лектр опоезда Национальных ж елезны х дорог Бельгии, 
выпускаемые ф ирмой «БН» с электрооборудованием «А С Э К » , 
класса 06 (двухвагонны е, оба вагона моторные) и 08 (четы рех­
вагонные, концевые вагоны моторные) имею т максимальную  
скорость 140 км /ч . Число сидячих м ест соответственно 
178 и 358. Более скоростными (до 160 км /ч ) являю тся двух­
вагонные электропоезда класса 03 с числом м ест для сиде­
ния 171.

Что касается высокоскоростного пассажирского ж елезно­
дорож ного сообщения в Бельгии, то в соответствии с разрабо­
танным Экономической комиссией О О Н для Европы «Евро­
пейским соглаш ением о магистральных ж елезнодорож ных 
линиях для м еж дународного сообщ ения», в 90-е годы пред­
полагается включить национальные ж елезны е дороги страны 
(после их соответствую щ ей модернизации) в западноевро­
пейскую  сеть высокоскоростных пассажирских сообщений. 
Такими магистралям и б у д у т : Париж —  Брю ссель и далее на 
Кёльн (Ф Р Г ) и на А м стердам  (Н идерланды ).

5 .  Н И Д Е Р Л А Н Д Ы
На начало 1988 г. эксплуатационная длина ж елезных 

дорог страны (N 5) составляла 2817 км . Ш ирина колеи —  
1435 м м . Электрифицировано на ту  же дату  1841 км (65,4 % 
всей сети ) на постоянном токе 1500 В (на начало 1970 г .—  
1645 км ). Густота сети ж елезны х дорог —  69 км на 1000 км2 
территории и 1,95 км на 10 тыс. ж ителей . Пассажирооборот 
в 1988 г. составил 9660 млн. пасс.-км , грузооборот —  
3204 млн. т- км.

Инвестиции в развитие ж елезнодорож ного транспорта 
Нидерландов во второй половине 80-х годов увеличились, 
составляя в 1985 г. 257 млн. д о лл ., 1986 г .—  297, 1987 г .—  
326, 1988 г .—  417 и 1989 г .—  506 (оценка). Из этих капитало­
вложений в 1989 г. было намечено израсходовать на закупку 
подвижного состава 165,5 млн. долл . (в 1988 г .—  70), на 
модернизацию  дорог —  146,5 млн. долл . (в 1988 г .—  123)

Т а б л и ц а З
Основные технические характеристики локомотивов нидерландских 
железны х дорог

Параметры Тепловоз Электровозы
класса 2200' 1300 1600

Ф ирма-поставщик «Ж емон- «Альстом» «Альстом»
Ш найдер»

М ощность2, кВт 660 (9 0 0 ) 2775 4150
Осевая формула 2 о - 2 0 Зо— Зо 2 о - 2 „
Максимальная скорость,
км/ч 100 135 160
Система тока — Постоянный, 1500 В
Служебная масса, т 74 111 85
Нагрузка на ось, тс 18,5 18,5 21,25
Длина по буф ерам , м 14,0 18,95 17,64

1 С электрической передачей.
2 Для тепловоза — в скобках в л. с ., для электровозов — в часовом  
режиме.

и на строительство новых линий —  39 млн. долл. 
(в 1988 г .—  123).

Парк тягового подвижного состава на начало 1987 г. 
составлял 419 тепловозов (в том  числе 292 магистральных 
и 127 маневровых), 150 электровозов, 1404 моторных вагона 
электропоездов и 285 моторных вагонов дизель-поездов. 
В парке Нидерландских ж елезных дорог (табл . 3) преобладаю т 
импортные тепловозы и электровозы , в частности, построен­
ные французскими фирмами «Альстом » и «Ж ем он-Ш найдер» 
(до  ее поглощ ения компанией «А льстом »), Только небольшое 
количество локомотивов раннего выпуска являю тся продук­
цией местных ф ир м : «Верспоор» и контролировавшей ее 
деятельность компании «Ф еренигде  маш иненфабрикен».

О  преобладании в парке Нидерландских ж елезны х дорог 
локомотивов зарубеж ного производства можно судить по 
следую щ им данным. В 1987 г. в их парке находились 73 тепло­
воза и 122 электровоза французской ф ирмы «Альстом » 
(в том числе 58 класса 1600 и 49 класса 1100), 250 тепловозов, 
построенных «Ж ем он-Ш найдер» (из них 123 класса 2200—  
2300), а такж е 73 английских тепловоза мощ ностью  400 л . с.

Что касается моторвагонного подвижного состава, то 
в стране эксплуатирую тся как импортные поезда, так и 
электропоезда указанной выше фирмы «Верспоор», в том 
числе ЕЮ 4  (более ранней постройки) и Е1_2, имею щ ие макси­
мальную  скорость 140 км /ч , построенные ею  в кооперацион­
ном сотрудничестве с вагоностроительной компанией «Вагон- 
фабрик Тальбот» (Ф Р Г ) .

Э та  ж е западногерманская фирма поставила Н идерланд­
ским ж елезны м дорогам  в период 1977— 1987 гг. трехвагон­
ные электропоезда 1С I I I  постоянного тока 1500 В для 
скоростных меж дугородны х сообщ ений. Их максимальная 
скорость 160 км /ч , масса поезда 114 т , его общая длина
80,6 м. Скоростные пассажирские перевозки на дорогах 
Нидерландов осущ ествляю тся и электровозами.

Канд. экон. наук А. А . ЗМЕЕВ

ЧИТАЙТЕ 

В БЛИЖАЙШИХ 

НОМ ЕРАХ

ф  Растопить лед недоверия (разговор о престиже профессии)
О  Машинистам о вагонах
0  Повышение надежности и экономичности тепловоза 2ТЭ116
#  Устранение неисправностей на тепловозе ТЭП60
ф  Изменения в электрической схеме тепловоза ЧМЭЗТ 
Ф Электрические схемы электропоезда ЭР2Т 
ф  Тепловая защита контактной сети
ф  Двенадцатипульсовый выпрямительно-инверторный преобразователь
#  Репортаж о работе железных дорог ГДР
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И. Ветров

странички истории

Ш  З А Д А Н И И  Ш 1 А Ш Ш
(П родолж ени е . Начало см . «ЭТТ» № 1, 2, 1990 г.)

П Р И К А З А Н О  В Ы Ж И Т Ь
С м ар та  1943 го д а , после р азгр о м а  

ги тлеровц ев  под С т ал и н гр ад о м , н а ­
ш им сп ец ф о р м и р о ван и я м  п редстояло  
осу щ еств и ть  небы валы й  м ан евр  по пе­
реб р о ске  о ттуд а войск, м атер и ал ьн ы х  
сред ств  и р езе р в о в  на К урский вы ступ. 
О гром ны й поток воинских грузов  н а ­
п р а в л я л с я  и на Ц ен тр ал ьн ы й  и В о р о ­
н еж ски й  ф ронты . О дноврем ен н о  о су ­
щ еств л я л и с ь  п еревозки  д л я  с о зд а в а е м о ­
го С тепного  ф р о н та , которы й д о л ж ен  
бы л совм естн о  с д ей ствую щ и м  Ю г о -З а ­
п адн ы м  р а зв и т ь  наступ лен и е на Х а р ь ­
ков, о сво б о д и ть  Д о н б асс , вы йти на Л е ­
в о б е р е ж ь е  У краины  и затем  сходу  ф о р ­
с и р о в а т ь  Д н епров скую  водную  п р е г р а ­
ду .

В эти х  о п ер ац и ях  Н арком атом  путей 
с о о б щ ен и я  бы ло  зад ей ств о в ан о  26 ко­
лонн  осо б о го  р е зе р в а  с парком  в 600 л о ­
ком оти вов , которы м  н а д л е ж а л о  д о с т а ­
вить к ф р о н ту  п олм и лли он а ваго н о в  с 
во й скам и  и техникой —  в д в а  р а з а  б о л ь ­
ш е, чем в период стал и н гр ад ск и х  боев.

Р а зв е р н у в ш и е с я  воинские перевозки  
п рои зво д и л и сь  скры тно. З а  словом  
«скры тно»  стоит и строго  д о п у ск ав ш и й ­
ся  к п л ан и р о ван и ю  п еревозок  о гр а н и ­
ченны й круг лю д ей , и стр о ж ай ш и й  
за п р е т  на все телеф о н н ы е р азго в о р ы  на 
эту  тем у , и у словн ы е ш и ф ры , вво д и ­
мые д л я  о б о зн а ч ен и я  воинских  грузов. 
Д л я  н ас, ж ел езн о д о р о ж н и к о в , «скр ы т­
но» в этой  о б стан о вк е  о зн а ч а л о , чтоб 
ни один поезд , особенн о ' ли терн ы й , не 
д о л ж ен  бы л з а д е р ж а т ь с я  в пути.

М не в сегд а  н р ав и л и сь  п о -н а сто я щ е­
му р а б о т я щ и е  и см елы е лю ди. 

И  когд а в один из д ек а б р ьск и х  дней 
сорок  четвертого  го д а , н ах о д я сь  в М о ск­
ве, я у зн а л  что на Л ен и н гр ад ск о м  в о к з а ­
л е  в ком н ате  п р и езж и х  о стан о в и л ся  мой 
к о л л е га  —  н ач а л ь н и к  48-й колонны  о со ­
б о г о  р е зе р в а  Н К П С  В аси ли й  М и х а й л о ­
вич Е ли сеев , то  очень том у  о б р а д о в а л ­
ся . В годы  б л о к ад ы  Е ли сеев  бы л с т а р ­
ш им м аш ин и стом  ком сом ольского  п а р о ­
в о за  Э ш 4375. М ы  встретились.

—  В ы  д у м а е те , что  «и стреб ители  п а ­
ро в о зо в »  бы ли  то л ьк о  на К урском  н а ­
п р а в л е н и и ? —  сп роси л  В аси ли й  М и х ай ­
л о в и ч .—  Т а к и е  п о д р азд ел ен и я  д ей ство ­
вал и  и на н аш ем  ф ронте, их за д а ч е й  
бы ло  не в ы п у ск ат ь  из б л о к ад н о го  Л е ­
н и н гр ад а  ни один поезд.

М аш и н и ст  Е ли сеев , удостоенны й в 
годы  войны  з в а н и я  Г ероя  С оц и ал и сти ­

ческого  Т р у д а , о б сл у ж и в ал  станцию  
Л а д о ж с к о е  о зеро  и прим ы каю щ ий к ней 
озерн о-реч ной  порт, с которого  н ач и ­
н а л а с ь  л е ге н д а р н а я  Д о р о г а  ж и зн и , с в я ­
з а в ш а я  осаж д ен н ы й  то гд а  Л е н и н гр а д  
с Б ольш ой  зем лей . И м енно на этом 
участке  в течение всей б л о к ад ы  и н ах о ­
д и л ся  Е лисеев  в непреры вном  ед и н о ­
б орстве с в р аж еск и м и  л етчи кам и  из э с ­
кад р и л ьи  «И стребители  паровозов» .

Е лисеев  подош ел к письм енном у сто ­
лу , д о стал  из верхнего  ящ и к а  поры ­
ж евш ую  п л ан ш етку  с картой-схем ой  
и протянул  ее мне.

—  Ч то  это?
— К а р т а -с х е м а  п а р о в о за  серии 

одного из сам ы х  расп ро стр ан ен н ы х  л о ­
ком отивов на сети д орог, как  вам  и з­
вестно.

—  А что о б о зн а ч аю т эти крестики?
—  Н аи более уязви м ы е м еста п а р о ­

во за . И  кто, вы д ум аете , ее  состави л?  
Ни з а  что не д о гад аете сь .

—  Н аш  Н ар к о м ат?
—  Н ичего подобного. К арту  со с т а ­

вили немцы . О н а  бы ла о б н а р у ж е н а  в 
п л ан ш етке  одного  ф аш и стск о го  а с а , ко ­
торого  сби ли  н аш и летчики  в д ек а б р е  
сорок второго  го д а  под М алой  В иш ерой.

С В асилием  М ихайловичем  бы ло ин­
тересно. О н умел р а с с к а зы в а т ь  у в л е к а ­
тельно.

—  А ведь  д о л ж ен  вам  п р и зн ать ся  —  
явн о  с м у щ аясь , п р о д о л ж ал  Е ли сеев , что 
вовсе бы ло на него н еп охож е,—  каж ды й  
р аз , ух о д я  в рейс, я  д у м ал , что он —  
последний в моей ж и зн и . А 'в о т  см отри ­
те —  ж и в , то вар и щ и  мои ж и вы . Р а зв е  
это  не сч астье?

Р а з в е  это  не с а м а я  б о л ь ш а я  у д ач а?  
В н аш ей  колонне не о к а за л о с ь  ни одного 
тр у са  и п о д л е ц а ! К а к  ни стар а л и с ь  
«истребители  п ар о во зо в » , им не у д ал о сь  
п осеять  р асте р ян н о сть  и п анику  среди  
м аш инистов. О ни могли р азб о м б и т ь  ж е ­
лезн одорож н ую  станцию , р азр у ш и ть  
рельсовы й  путь, о б ст р ел ять  с брею щ его  
полета воинский поезд , изреш и ти ть  пу­
лям и  тен дер , повреди ть  п ар о во з... Что 
они и д е л а л и , увы , не без успеха. Но все 
эти разб ой н ичьи  уловки  вы зы вал и  у нас 
не стр ах , а  н ен ави сть  и стойкость.

М аш инисты  тверд о  стояли  за  р ев ер ­
сом локом оти ва и сквозь  неум олчное 
за в ы в ан и е  «хейнкелей» и «м ессеров» 
д о ст ав л ял и  ф ронту  все необходим ое.

К онечно, обо всем , что тво р и л о сь  на 
приф ронтовы х ком м ун и кац и ях  в со ­

рок третьем  году, не р а с с к а ж е ш ь  д а ж е  
в объ ем истой  книге. Но кое-что  п о вед а ть  
читателю  о м уж естве  и находчивости  
наш их м аш ин и стов  сч итаю  своим  д о л ­
гом. С воей  стойкостью , см елостью , ум е­
нием нан оси ть  вр агу  чувстви тельн ы е 
уд ар ы  они не уступ али  ни тан к и стам , 
ни летч и кам , ни м орякам .

В те  годы  на п ри ф ронтовы х м а ги ­
стр а л я х  ш ироко известн а б ы ла б о е в а я  
песня.

...Н а  север, на юг и на за п а д ,
Где в а р и тс я  в за р е в е  бой,
М огучие русские зал п ы
В езет м аш ин и ст ф ронтовой ...

Не т а к  у ж  и м ного среди  ж е л е зн о д о ­
р о ж н и к о в  лю дей , которы е по роду своей 
мирной проф ессии  ходили в ш ты ковую  
а та к у , п р и кры вали  грудью  полы хавш и е 
см ертоносны м  огнем в р а ж е с к и е  а м б р а ­
зуры  и бы ли отм ечены  боевы м и о р д е н а ­
ми. Но в со ставе  колонн особого  р е ­
зер в а  так и е  герои бы ли. О дин из них —  
м аш ин и ст А л ексан д р  П о л у ян о в  из 23-й 
колонны , к о то р ая  д ей ст в о в ал а  по со сед ­
ству  с нам и, на К урском  н ап равл ен и и .

Б ы л  он невы сок, к орен аст , голос 
тихий, зад у ш е вн ы й . О д н аж д ы  я в с тр е ­
тил его  на стан ц и и  Л ь го в  и спросил, 
к а к  он с п р а в л я е т с я , к а к  переносит н а л е ­
ты в р аж еск о й  ави ац и и .

— Н ичего, п р и сп особ и лся ,—  у л ы б ­
нулся П олуян ов .

В конце м а р та  того ж е  сорок т р е т ь е ­
го на стан ц и и  М ар м ы ж и  со ста в  с б ен зи ­
ном, которы й вел П ол у ян о в , бом било  
звено  «ю нкерсов», но м аш ин и ст сумел 
вы вести гр у з и з-п од  б ом б еж ки  на б л и ­
ж ай ш и й  р а зъ е зд . С  той ж е  стан ц и и  
он соверш и л ещ е один см елы й  рейс. 
У зн ав  от п оезд н ого  д и сп етчер а , что  л е ­
т я т  в р а ж е с к и е  сам о л еты , п о м ч ал ся  со 
стан ц и и  Р о го зи н с к а я  на М а р м ы ж и  и 
успел п еред  сам ой  б ом б еж кой  у гн ать  
со стан ц и и  сан и тар н у ю  летучку  с р а н е ­
ными.

В ж и зн и  м аш ин и ста  П о л у я н о в а  б ы ­
вали  собы ти я  и п остраш нее.

...Э то  случи лось  на стан ц и и  О т р о ж ­
ка , в восьм и ки лом етрах  от В о р о н еж а. 
Ночью  стан ц и ю  бом били. Н а гл ав н ы е 
пути у п ал о  м ного бом б. У тром , п р о в ер я я  
п еред  сдачей  смены  у ровен ь  воды , П о ­
лу ян о в  в угольной ям е  тен д е р а  о б н а р у ­
ж и л ... бом бу. К а к  она п о п ал а  ту д а ?  
С корее всего , во врем я ночной бомбеж ^ 
ки. П р ед с тав ь те  его состоян и е... В про-
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ств о в ал  м аш ин и ст . Б о м б у  обезвр ед и л и , 
со ста в  с военны м и гр у зам и  о тп р ав и л ся  
по н азн ач ен и ю .

—  С колько  ты  водил  поездов к 
ф ро н ту ?  —  спросил  я  его  как-то .

—  Е сли  в сутки  —  один поезд , в м е­
с я ц  —  тр и д ц а т ь , з а  год , по м еньш ей  м е­
ре, тр и ста .

Т риста  со ста в о в  в год . С боевой 
техникой , горю чим , с н а р я д а м и . П о д  о г ­
нем в р а г а , под  бом б ам и ... А ри ф м ети ­
к а , п р ям о  с к а ж е м , не очень в еселая . 
А вед ь  это  бы ло то л ьк о  н ач а л о  ф р о н ­
товой  ж и зн и . П о  вн еш н ем у виду  ему 
то гд а  н е л ь зя  бы ло  д а т ь  бо л ьш е т р и д ц а ­
ти , а  на в и ск ах  у ж е  сед ин а.

В се, б ез  и склю чения, воинские п о ез­
д а  в а ж н ы  бы ли д л я  ф р о н та , но о со б ая  
ответствен н о сть  в о з л а г а л а с ь  на м аш и ­
н и ста , д о с т а в л я в ш е г о  к линии огня та к  
н азы в аем ы й  ли тер н ы й  поезд : с б оеп ри ­
п асам и  или с н аличом .

Я не р а з  е щ е  буду  у п о м и н ать  эти 
сл о ва . В едь на К урском  н ап равлен и и  
почти к а ж д ы й  третий  п о езд  был с б о е­
п р и п асам и , в зр ы в ч атк о й , ави аб о м б ам и , 
к а ж д ы й  четверты й  —  с н али вом : го р ю ­
чим д л я  тан к о в , сам о л ето в , авто м аш и н . 
Н етруд но  себе п р ед ст ав и ть , что ж д а л и  
т а к и е  со ста в ы  от н ал ето в  в р аж еск о й  
ави ац и и .

К онечно, мы, к о м ан ди ры  спецф орм и- 
рован и й , не могли не зн а т ь , что 

о тветствен н ость  з а  эти п оезд а  несут не 
то л ько  ж е л езн о д о р о ж н и к и , но и о ф и ц е­
ры  о р га н о в  военны х сообщ ен и й , к ото ­
ры м - вм ен ял о сь  в о б я зан н о сть  к аж д ы е  
д в а  ч а с а  д о к л а д ы в а т ь  в С тавк у  о п р о ­
д в и ж ен и и  этих  поездов.

П р и к а за н о  д о ст ав и ть  по н а зн а ч е ­
нию... О б одном  из т а к и х  рейсов мне 
хочется р а с с к а з а т ь  подробнее. Но с н а ­
ч а л а  несколько  слов  о ли терн ы х  п о ез­
д а х , в обозн ачен и е  которы х вводились 
отд ельн ы е ш и ф ры . Н ап ри м ер , п о езд  с 
ли терой  «А » ж ел езн о д о р о ж н и к и  л ю б о в ­
но вел и ч а ли  «А ннуш кой».

«А н н уш ка» , к а к  и д р у ги е  ли терны е 
п о езд а , п о д л е ж а л а  особом у контролю  
о тд е л а  оп ер ати вн ы х  п ер ево зо к  Г ен е­
р ал ьн о го  ш т а б а . П оэтом у  п о л ь зо в а л а с ь  
он а  п реи м ущ еством  п еред  всем и д р у г и ­
ми п о езд ам и . «А ннуш ке» п р е д о с т а в л я ­
л а с ь  « зе л е н а я  у л и ц а» , и ее п р о п у ск а­
ли  «на проход» д а ж е  ч ерез больш ие 
стан ц и и , а на узло вы х  д е р ж а л и  н аго т о ­
ве сам ы е л учш и е локом оти вы . Ч то  бы ло 
в тех  п о езд ах , ж ел езн о д о р о ж н и к и  не 
зн ал и , а  конечны й пункт н азн ач ен и я  
этих эш елон ов  не в сегд а  бы ло полож ен о  
зн а т ь  д а ж е  н ач а л ьн и к у  п ер ед в и ж ен и я 
войск.

Т а к  вот, один из так и х  п оезд ов повел 
к ф рон ту  В л ад и м и р  З ави л и н ск и й , м а ­
ш инист п а р о в о за  С О  17-165. П еред  
стан ц и ей  Бирю ч п о езд  встретили  в р а ­
ж ески е  б о м б ар д и р о вщ и к и . С н ар я д ы  
р в ал и сь  то с л ев а , то  с п р а в а , о б д а в а я  
состав  и л оком оти в  о ско л кам и  и ж ел то й  
липкой  грязью .

З а  теп луш кой  за г о р е л с я  вагон  с м е­
д и к ам ен там и , его  бы стро  потуш или н а ­
ход и вш и еся  там  со лд аты . М аш и н и ст 
тор м о зи л , м ан ев р и р о в ал  скоростью , 
с т а р а я с ь  вы вести  п оезд  и з-п од  п р и ц ел ь ­

ного огн я . И  к о гд з  у ж е  к з з з л о с ь , что 
ем у это  у д ал о сь , бом ба р а зо р в а л а с ь  у 
сам о го  п ар о в о за ... О сколкам и  бы л р а ­
нен пом ощ ник м аш ин и ста  С ергеев , по­
в р еж ден ы  р ессо р н ая  п одвеска , ды ш ло, 
о к а за л и с ь  пробоины  в котле и главном  
резер ву ар е .

Н е м ог не вспом нить в эти минуты 
м аш ин и ст Зави л и н ск и й  сло ва  военного 
ко м ен д ан та : «У чтите, Л и ски  —  В алуй- 
ки и д а л ь ш е  ли н и я  на Х арьков  —  наш и 
гл ав н ы е п риф ронтовы е ком м уникации. 
Э то и звестно  и ги тлеровц ам . Б уд ьте  
бдительны . В лю бом  сл у чае  «А ннуш ку» 
нуж но д о стави ть  по н азн ач ен и ю ».

«Ч то д ел ат ь?  П робоины  в котле и в 
главном  р е зе р в у ар е  устран и ли  сам и, 
сп р ави л и сь  и с повреж ден н ой  р ессо р ­
ной подвеской .»  А к ак  бы ть с п огну­
тым ды ш лом ? Р а з в е  что п оехать  на 
одной м аш ин е?»  —  ли х о р ад о ч н о  сооб ­
р а ж а л  м аш инист...

Т ак  и поступили. П ри способили  л о ­
ком отив к следован ию  на одной секции. 
В П ал а то в к у , куда ед в а  втян ул  «А н­
нуш ку» п овреж денны й  п ар о во з З а в и -  
лин ского , н а  подм огу прибы л всп ом о­
гательн ы й  локом отив с м аш инистом  М и ­
х аилом  А лексеевы м . Он с «А ннуш кой» 
п р о след овал  д ал ь ш е . В В а лу й к ах  А лек­
сеев п р ед п о л агал  д о б р а ть  у гл я  и воды, 
но на стан ц и и  М ан д р о во  ем у сообщ или , 
что там  в о зд у ш н а я  тр ев о га  и его  будут 
п роп ускать  через узловую  станцию ...

А лексеев, с виду м едлительны й  и 
д а ж е  нем ного застен чи вы й , не п р о и зво ­
дил вп еч атл ен и я  героя . Но ч у в ств о в а ­
лось , это человек  обстоятельн ы й , н а ­
д еж н ы й , так о го  не и сп угать , не сби ть  с 
толку. Т а к  бы ло, ко гд а  он вел в Ку- 
п ян ск  особо важ н ы й  поезд ...

С о став  шел по кривой. Д а ж е  в я с ­
ную погоду видим ость зд есь  п лохая . 
А лексеев с си д ен ья  увидел  впереди  п ре­
пятстви е. Н австр еч у  поезду  м чались ... 
цистерны . П о зж е  он у зн ае т , что от н а ­
ли вн ого  со ста в а  о то р в ал ся  хвост и во ­
сем ь цистерн  с м азутом , вы катив ш и сь  
со стан ц и и  Т ополи , п ом чали сь  по п ере­
гону.

С т р аш н о  п одум ать , что м огло п р о ­
изойти. Но врем ени на р азм ы ш лен и е 
не о став ал о сь .

М аш и н и ст р в ан у л ся  к торм озном у 
кран у , вклю чил экстренное торм ож ен ие 
и резко  зак р ы л  регулятор . П р о  себя 
М и хаил  прикинул, что этого, м ож ет , и 
н едостаточн о , чтоб о стан ови ть  поезд. 
«А если д а т ь  кон трп ар?»  И , не ко л еб ­
л я с ь , п еревел  реверс на зад н и й  ход.

П ар о в о з  загр ем ел  колесам и  и, как  
взм ы ленны й конь, взд ы б и л ся  на месте.

—  С м отри , цистерны ! —  крикнул 
пом ощ ник.

М и хаил  не ответил. Р у к а  привы чно 
п о тян у л ась  к торм озн ом у кран у , а  по­
том к регулятору . П о езд  зас к р и п е л , з а ­
грем ел автосцеп кам и ,н о  не д в и г а л с я  с 
м еста. М аш и н и ст увеличил подачу  п а ­
р а . Т олько  после этого состав  сн ова 
взд рогн ул  и п о п яти л ся  н а за д , о св о б о ж ­
д а я  путь  м чавш и м ся  на него цистернам .

Н ервы  н ап р яж ен ы  до п р ед ел а . Р а с ­
стояние м еж д у  поездом  и цистернам и  
все короче. 100 м етров... 75... 50... 25...

М ихаил  взд рогн ул  от п р едчувстви я  
стр аш н о го  у д а р а . Н о он был м ягкий , 
почти тако й , к а к  при обы чном  сц еп л ег 
нии п а р о в о за  с составом .

М аш и н и ст м олч ал . У него не бы ло 
сил р а д о в а т ь с я . О пустив руки , он у с т а ­
л о  см отрел на п ри ткн увш и еся  в голове 
п ар о в о за  цистерны .

А лексеев повел «А ннуш ку» с ц и стер ­
нами к а к  едины й со ста в  на стан ц и ю  
Тополи. Там  о став и л  ц истерны , а  сам  
с литерны м  о тп р ав и л ся  д а л ь ш е  на Ку- 
пянск.

О ди ссея  с литерны м  п р о д о л ж а л а с ь . 
П о д  стан ц и ей  М о лч ан ово  п оезд  п ер е ­
хвати ли  «Ю нкерсы » и стал и  бом бить. 
С о став  уц елел , но п ар о в о з  А лексеева  
п о стр ад ал . О сколкам и  бом б бы ла п о ­
вр еж д ен а  д ы м о в ая  коробка и топочны й 
свод, которы й тут ж е  о б р у ш и л ся  от 
взры вной  волны . П ри новом  зах о д е  в р а ­
ж ески х  б о м б ар д и р о вщ и к о в  с будки  м а­
ш иниста с о р в ал о  кры ш у и в н еско л ь­
ких м естах  повреди ло  котел . Х лы н ув­
ш а я  через л егк о п л авк и е  пробки  к о тл о ­
в а я  вод а з а л и в а л а  колосниковую  р е ­
ш етку.

Н а б л и ж ай ш у ю  станцию  м аш ин и ст 
отп р ав и л ся  пеш ком . Т ам  о к а за л с я  п а ­
ровоз С О  17-12 с м аш ин и стам и  Б о р и ­
сом В ы ж л ен ко  и И ван ом  Л учинины м . 
О б а  они бы ли находчивы м и п ар о в о зн и ­
кам и . В частн ости , об И в а н е  Л учинине 
ходили легенд ы . Р а с с к а з ы в а л и , н ап р и ­
мер, к а к  о д н аж д ы , р а б о т а я  на Х а р ь ­
ковском  н ап р авл ен и и , он вез с ф р о н та  
с ан и тар н у ю  летучку  с т я ж е л о р а н е н ы ­
ми. Но т а к  к а к  ты л н у ж д а л с я  в п о р о ж ­
няке, в голову  его  п о езд а  постави ли  
восем ь порож н их  цистерн .

Нем цы  зн ал и , что советское к о м ан д о ­
ван и е усиленно со ср ед о тач и в а ет  на 

К урском  вы ступе м ех ан и зи р о ван н ы е со ­
единения и поэтом у с особой  т щ а т е л ь ­
ностью  следили  з а  д о ставк о й  к ф ронту  
наливны х грузов.

Н е успел Л учи н и н  вы ех ать  за  вы ход­
ной сем аф о р  стан ц и и  Б е зл ю д о в к а , как  
з а  ним у в я з а л и с ь  нем ецкие сам олеты . 
Н уж но бы ло с п а с а т ь  ранены х. И Л у ч и ­
нин пош ел на хитрость. З н а я , что ц и ­
стерны  в сегд а  с л у ж а т  д л я  ги тлеровц ев  
хорош ей п рим анкой, он остав и л  в вы ем ­
ке сан и тарн ую  летучку  (ее отцепил  от 
поезд а  глав ны й  кондуктор , л аты ш  К арл  
Б е б р и с ), а сам  с цистерн ам и  п род ол­
ж а л  сл ед о в а ть  по перегону.

С ам олеты  б роси ли сь  з а  ним, яр о с т ­
но о б ст р ел и в ая  цистерны  и п аровоз. 
З а г о р е л а с ь  ц и стерн а, но повредить 
п ар о в о з  ги тлер о вц ам  не у д ал о сь . П о д о ­
спели  наш и ястребки .

Б олее  трехсот ран ен ы х  со л д ат  и о ф и ­
церов, н аход и вш и хся  в сан и тар н о й  л е ­
тучке, спас Л учинин .

П од  с тат ь  ему был и м аш ин и ст В ы ­
ж лен ко . Зим ой  сорок  тр етьего  в т я ж е ­
л ейш их услови ях  сн еж н о го  б у р а н а  он 
зам ети л , что  м ар ш р у т  п оезд у  на с т а н ­
ции В еликий Б у р л у к  при готовлен  не­
п рави льн о . Он ещ е д о л го , почти до 
сам ого  кон ц а войны , у д и в л я л с я , к ак  
зам ети л  то гд а , каким  бы ло полож ен ие 
стрелок  в той снеж ной  круговерти . А 
вот зам ети л ! И вовр ем я остан ови л  
п о езд  с брон ем аш и н ам и . М есяц ем  поз-
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ж е  о стан о в и л  и п оезд  с с о л д ат ам и  б у к ­
в а л ь н о  в нескольки х  м етр ах  от нера- 
з о р в а в ш е й с я  п олуторатон н ой  бом бы  на 
стан ц и и  Б елы й  К олодец .

...Т еп ерь  м аш инисты  Л учинин  и 
В ы ж л ен к о , п р ед уп реж д ен н ы е д и сп етч е­
ром , сп еш и ли  н а  п ом ощ ь своим  т о в а ­
р и щ ам . И  вскоре они увидели  стоявш и й  
на п утях  п оезд  с п аровозом  С О  17-12. 
П р и то р м о зи в , п о д ъ ех ал и  б л и ж е  и о с т а ­
новились. У виденное п отрясло  м аш и н и ­
стов. 142-я м аш и н а  сто я л а  без каких- 
л и б о  п р и зн ак о в  ж и зн и , ж а л к а я , со сби ­
той  н аб о к  ды м овой  трубой , сорванной  
с будки  м аш и н и ста  кры ш ей , пусты ми 
гл а зн и ц а м и  ф ар .

' ф О дним  коротким  и д в у м я  длинны м и 
гуд кам и  В ы ж л ен к о  в ы зв а л  гл ав н о го  
ко н д у кто р а  в голову  п о езд а . П отом  о с ­
то р о ж н о , тендером  вп еред , п одал  свой 
п ар о в о з  к п ар о в о зу  А лексеева . К огда 
п о сл ы ш ал о сь  глухое щ ел к ан ь е  головок 
а вто с ц е п о к , вы глян у л  в окно и спросил 
сто я в ш е го  у бу ф ер н о го  б р у са  А л ексе­
ева :

—  К а к , М и ш а, ех ать  м ож но?
—  М ож н о .
И  с н о в а  за м е л ь к а л и  п ерелески , по­

косивш иеся м о сты ,о б о р в ан н ы е  провода 
на телеф онны х столбах ...

Н а приф ронтовы х у ч а стк ах  вести по­
е зд  приходилось очень осторож но. 
М осты , путепроводы  бы ли н ен адеж н ы , 
а  рельсы , словно  зм еи , причудливо  и з­
в и вал и сь  под тя ж ес тью  проходивш их 
поездов. В н ап р яж ен и и  д е р ж а л а  и в р а ­
ж е с к а я  ав и ац и я . С п ри ближ ением  пе­
реднего к р а я  все ч а щ е  п о яв л ял и с ь  не­
мецкие сам олеты . П од стан ц и ей  З а - 
осколье они бом били и п оезд  В ы ж ленко . 
Но в этот р а з  все обош лось  б л а го п о ­
лучно.

Т олько  на третьи  сутки с момента 
о тп р ав л ен и я  от стан ц и и  Л иски  л и т е р ­
ный прибы л к месту вы грузки  в один 
из освобож денн ы х  районов север о -во ­
сточной У краины , на стан ц и ю  К упянск.

Т ак , без м алого  ш естьдесят  часов, 
п р о д о л ж а л с я  огненны й рейс особо в а ж ­
ного поезд а , которы й поочередно, к ак  
эстаф ету , вели на ф ронт м аш инисты  
В лад и м и р  З ав и л и н ск и й , М ихаил  А л ек ­
сеев, Б ори с В ы ж лен ко  и И ван  Л учинин .

В ию льские дни сорок  тр етьего  ги тле­
ровцы , р а зр у ш а я  ж ел езн о д о р о ж н ы е 

ком м уникации, н а ц е л и в а я  ты сячи  и ты ­

сячи  своих сам о л ето в  на н аш и  ж е л е зн о ­
д о р о ж н ы е узлы  и следую щ и е к ф рон ту  
воинские п о езд а , р ассч и ты вал и  бы стро  
о к р у ж и ть  советские вой ска на К урском  
вы ступе и р азгр о м и т ь  их. Н о мечты 
ф аш и сто в  не сбы лись. 12 ию ля, получив 
свеж и е подкреп лен и я, войска трех  На­
ш их ф ро н то в  переш ли  в ко н тр н асту п л е­
ние против О рловской  группировки  в р а ­
га. 5 ав гу с та  от ф аш и сто в  бы л о св о ­
бож ден  О рел . В тот ж е  д ен ь  войска 
В орон еж ского , С тепного и Ю г о -З а п а д ­
ного ф рон тов  освободили  Б елгород .

Д о  сих пор помню  ран н ее  летн ее  
утро следую щ его  дня . П о  р ад и о  п ер е­
д ал и , что в 24 ч а с а  сто л и ц а  наш ей 
Родины  М осква будет сал ю то в ать  д о б ­
лестны м  вой скам , освободивш им  О рел 
и Б елго р о д , д в ен а д ц ать ю  ар ти л л ер и й ­
скими зал п а м и  из 120 орудий.

С алю ты  войны. С кон ц а авгу ста  
сорок  тр етьего  год а они грем ели  все 

ч а щ е  и ч а щ е , п р ед в е щ ая  гряд ущ ую  по­
беду , в д о х н о в л я я  и н ас, бойцов и 
к о м ан ди ров  сп ец и альн ы х  ф о р м и р о в а ­
ний Н К П С , на ещ е б олее са м о о т в е р ­
ж енны й т р у д  и новы е подвиги .

(П р о д о л ж ен и е  следует)

д д  в часы досуга

ВО СНЕ И Н А Я В У
П о  м ногочисленны м  п росьбам  ч и т а ­

тел ей  н аш его  ж у р н а л а  мы р асш и ряем  
это т  р а зд е л , в котором  теп ер ь  будут 
п у б л и к о в аться  не то л ько  стихи, но и 
х у д о ж еств ен н ая  п р о за . С егод н я  п р ед ­
став л я ем  одного  из д еб ю тан то в  клуба 
л ю б и телей  л и тературы .

Андрею П О Д Ш И В А Л  К И Н У  —  20 с
небольш и м . Он зак о н ч и л  ж е л е зн о д о ­
р ож н ы й  техникум . А рм ейскую  сл у ж б у

Рассказ
—  М аш и н и ст  п о езд а  номер 591!
—  С л у ш аю , п о езд  номер 591, м аш и ­

нист З а л о ж н ы й .
—  Ч то  у вас?  П очем у  о стан ови ли сь?
—  Н еб о л ь ш ая  полом ка . У ж е у с т р а ­

нили.
—  Т огд а н а ж и м ай т е , а  то  почти все 

,  дви ж ен и е  мне засто п о р и ли .
т —  П о н ял , н аж и м аю .

Т еперь, ко гд а  зак о н ч ен  р азго в о р  с 
д и сп етчером , р азр е ш и те  п р е д с т а ­

ви ться . М еня зо в у т  В лад и м и р . Р а б о ­
таю  м аш инистом  в электр о д еп о  К а л у ж ­
ское М осковского  м етроп оли тен а.

У ж е бо л ьш е м есяц а  я во ж у  свой 
п оезд  один , без п ом ощ н и ка. З а  недолгое 
врем я тако й  раб о ты  м аш инисты  начи-

проходил в А ф ган и стан е . С ейчас р а ­
б о тает  пом ощ ником  м аш ин и ста  в депо 
Б е касово-С орти ровоч ное , прочно с в я ­
з а в  свою  судьбу  с ж ел езн о д о р о ж н ы м  
тр ан сп ортом .

- В свободное врем - П о д ш и вал ки н  пи­
ш ет ф ан тасти ч ески е  р асск а зы , под­
к упаю щ ие своей  искренностью  и п росто­
той. О дин из них мы и п р ед л агаем  
вним анию  чи тателей  н аш его  ж у р н а л а . 
А ндрею  ж ел аем  творч ески х  у д ач  н а  не­
легком  ли тер ату р н о м  поприщ е.

наю т по-другом у ценить лю дское о б щ е­
ство. Вы, вероятн о , не р а з  зам еч ал и , 
что в головном  и хвостовом  в аго н ах  
зак р а ш е н н о е  окош ко в двери , о тд е­
ляю щ ей  каби н у  м аш ин и ста  от п а с ­
саж и р ск о го  с ал о н а , нем ного п о ц а р а п а ­
но ногтем. Э то д ел ае тся  из ж е л а н и я  
видеть лю дей , зн а т ь  об их присутствии  
в то  врем я, ко гд а  п о езд  м чится по 
гулкой  подзем ной трубе.

1очно т а к ж е  п р о ц ар ап ан о  окош ко и 
в моем поезде. Но я, чтобы  не о тв л е ­
к аться  лиш ний  р а з  от у п р авл ен и я , 
укреп ляю  перед этим « глазком »  н еб о л ь ­
ш ое зе р к а л ь ц е  на струбцинке.

С косив г л а з а  на зе р к а л ь ц е , увидел 
девоч ку  л ет  12— 13. З а м е ти л , что на

конечны х стан ц и я х  она, к а к  и все, вы ­
ходи ла из п оезд а . Но, ко гд а  я , пом еняв 
кабину  у п р ав л ен и я , сн ова в ы е з ж а л  на 
станцию , она с а д и л а с ь  в первы й вагон  
на это  ж е  место. И  не н адоест  человеку! 
В едь к а т а е т с я  с сам о го  п ервого  рейса! 
Л и ц о  ее п о к аза л о с ь  мне зн аком ы м , 
но я  не м огу н и как  припом нить, где 
ж е  ее видел.

«У ж  не следит ли она з а  вам и , В л а ­
дим ир И ван о ви ч ?  —  п одум ал  я .—  Д л я  
повести о р азв ед ч и к ах  бы л бы неп ло­
хой эпизодик».

П р о м ч ал ся  встречны й  поезд , з а п и ­
щ а л а  р а ц и я  и из д и н ам и к а  донеслось:

—  М аш и н и ст п оезд а  номер 591, З а ­
лож ны й!

—  С луш аю , З ал о ж н ы й .
— З д р а в ств у й . Это Г алки н  говорит. 

Т вое р ац п р ед л о ж ен и е  п он р ави л о сь  сп е­
ц и ал и стам , будут вн ед рять ...

—  П очем у мое? —  в о зр а зи л  я .—  Ты 
т о ж е  при н и м ал  в этом участие. Т а к  что 
премию  и сл ав у  пополам .

— Р азго во р ч и ки  по р а ц и и ! —  п р и ­
крикнул диспетчер.

Я п олож ил  трубку.
«А о тку д а  Г алки н  у зн ал , что это  я 

еду? —  спросил сам  у с е б я ,—  В едь в 
тоннеле ничего не видно». Н о эта  м ы сль 
бы стро п о гас ла , потому что я о п ять  
глянул  в зер к а л ьц е . Д е в о ч к а  теперь  
д е р ж а л а  в руках  откры тую  черную

47



кор ооочку , в которой  о ы ло  что-то  б л е ­
стя щ ее . « П о х о ж е , со б и р ае тся  ф о т о г р а ­
ф и р о в ать . У б ери -ка  лу ч ш е свою  и гр у ш ­
ку, п ока теб я  м и ли ц и я не з а б р а л а  и 
не за с в е т и л а  п л ен к у » ,— п одум ал  я. 
С ловно  п рочи тав  мои м ы сли, она з а ­
кр ы л а  коробочку . В се-таки  д у р а ц к и е  у 
нас  п р а в и л а : в м етро  н ел ь зя  ф о т о г р а ­
ф и р о в а т ь  без сп ец и ал ь н о го  р азр е ш е н и я .

В р ем я у ж е  п од ход и ло  к ча су  ночи, а 
ю н ая  п а с с а ж и р к а  все к а т а л а с ь .
П ослед н и й  рейс от М ед вед к о ва . Н а 

к аж д о й  стан ц и и  я  о б ъ я в л я ю : —  П о езд  
следует  д о  стан ц и и  Н овы е Ч ерем уш ки .

В от и к о н ечн а я . О стан о в и в  п оезд  
и о ткр ы в  д в ер и , я  н а ж а л  кнопку р а д и о ­
и н ф о р м а то р а . И з  д и н ам и к о в  дон еслось:

—  С т а н ц и я  Н овы е Ч ерем уш ки .
Я сн ял  м икроф он:
—  К о н еч н ая . П о езд  д а л ь ш е  не идет, 

п р о сьб а  о сво б о д и ть  ваго н ы .—  Г л я д я  
в сл ед  у д а л я ю щ е й с я  девочке, д о б а ­
вил: —  Э то , во -п ервы х . А, во-вторы х, 
д етск о е  в р ем я  д а в н о  зако н ч и л о сь .

Д е ж у р н а я  по стан ц и и  п р о вер и л а , не 
о стал о сь  ли  кого  в поезд е  и п о д ал а  
мне си гн а л  о тп р ав л ен и я . Я зак р ы л  д в е ­
ри и повел поезд  в депо ...

—  Н у все, теп ер ь  п оехали  о тд ы ­
х а т ь ,—  с к а з а л  я  сам  себ е, з а п е р е в  д в ер ь  
каб и н ы .

В д в а  ч а с а  ночи я  вы ш ел за  вор о та  
электрод еп о  и н а п р а в и л с я  к своем у 
дом у. И  вд руг на мое плечо л е гл а  
ч ь я -то  р у к а . Я о гл я н у л с я . З а  спиной 
с т о я л а  т а  с а м а я  д ево ч ка .

—  З д р а в с т в у й т е , В лад и м и р  И в а ­
нович.

—  З д р а в с т в у й .
—  Вы мне очень нуж ны . П оех ал и  со 

мной.
—  К уд а?
—  Вы это  скоро  у зн а е т е ,—  с к а з а л а  

он а  и, в зя в  м еня за  руку, п о вел а  к 
пусты рю .

Мне п ред сто ял  вы ходной, поэтом у я 
и с о гл а с и л с я  п о ех ать  с ней. Все 

р ав н о  з а в т р а  д е л а т ь  нечего.
—  Ч то-то  мне т в о я  л и чн ость  з н а к о ­

м а ,—  к а к  бы  н ев зн а ч ай  бросил  я.
О н а п о д а л а  мне вы р езку  из газеты :
—  О б р ат и те  вн и м ан и е  на то, что п од­

черкнуто  красны м .
Э то  б ы л а  п р о гр ам м а  ТВ с 12 по 

18 ию ня 1989 го д а . К расны м  бы ло 
п одчеркнуто: « Г о стья  из будущ его» . Те­
леф и л ьм » .

—  Т а к  ты  и есть  т а  с а м а я  Н а т а ш а  
Г у сева , что  и г р а л а  роль  А лисы  С е л е з­
невой?

—  Я и есть  А ли са С елезн ева .
—  Х орош о ж е  ты  в о ш л а  в роль, 

что  начи сто  з а б ы л а , кто ты есть  на 
сам ом  д е л е ,—  сы р о н и зи р о ва л  я.

—  Н е зн аю , к а к  д о к а з а т ь  вам  это, 
но я  д ей стви тел ьн о  А ли са С елезн ева .

—  Н у что ж , я  л ю б лю  ф ан тасти к у  и 
охотно верю , что ты  п р и е х а л а  из XXI в е ­
ка. Т олько , п о ж а л у й с та , н азы в ай  м еня 
н а «ты » и по им ени. Я ведь ещ е не 
стары й .

—  Л а д н о .—  А л и са  о с тан о в и л ас ь  и 
н а ж а л а  кам еш ек  на своем  перстне. 
П ер ед  н ам и  п о яв и л ся  яйцевидны й 
ф л а е р . Т очно так о й  ж е , к а к  в ф ильм е. 
М ы  за н я л и  м еста в а п п а р а т е , и он 
в зв и л ся  вверх .
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меня зовут? —  п о и н тересовался  я, опом ­
нивш ись.

—  С  пом ощ ью  этой ш тучки ,—  о тве­
ти л а  А ли са и п о к а за л а  мне черную  
коробочку , ту  сам ую , которую  я принял 
за  ф о то ап п ар ат .

—  М и ело ф о н ? ' —  д о г а д а л с я  я.
—  Д а ,—  ки вн ула А лиса и вдруг 

сп о х вати л ась: —  А чего мы без р а д и о ­
свя зи  летим ? —  и вклю чила тум блер  на 
пульте. З а г о р е л а с ь  л ам п о чк а .

—  П яты й , я  п ервы й ,—  п рои зн есла 
А лиса.

—  С луш аю , п яты й ,—  о то зв ал о сь  в 
ди нам ике.

—  Везу.
—  Х орош о. Т олько  побы стрей , у  нас 

м ало  врем ени.
Н е зн аю  почему, но после этого 

р а зг о в о р а  я почувствовал  что-то  недоб­
рое. И  н ачал  п р и см атр и в аться , к ак  
А лиса у п р а в л я е т  ф л аер о м . Э то о к а з а ­
л о сь  неслож но.

Т ем врем енем  мы вы летели  з а  черту  
М осквы . В низу  п о к а за л с я  лес . Ф л а ­

ер  п ри зем л и л ся  на п оляне, и я вм есте 
с А лисой  вы ш ел из а п п а р а т а . Д е во ч к а  
с л о ж и л а  лад он и  рупором  и д в а ж д ы  
кри кн ула кукуш кой. З а т р е щ а л и  ветки , к 
нам  в ы ш л а ж ен щ и н а  л е т  25.

—  В от о н ,—  у к а з а л а  на м еня А лиса.
—  С п аси бо  т еб е ,—  с к а з а л а  ж е н ­

щ ина.
И тут только  я у зн ал  голос Н аташ и  

Л ев ад н о й , моей бы вш ей соседки  по п а р ­
те  с сам о го  п ервого  к л асса . М ы  д р у ­
ж и л и  с ней, а когд а повзрослели , м ож но 
бы ло  с уверенностью  с к а з а т ь , что  н аш а 
д р у ж б а  п ерер о сл а  в лю б овь . В р а з г о ­
в о рах  и о с в ад ьб е  упом ин али . П осле 
восьм ого  к л а с с а  я  поступил в ж е л е зн о ­
д ор о ж н ы й  техникум . У чась  там , п од­
д е р ж и в а л  с ней св я зь , но после второго 
к у р са  встретил другую ...

Л е в а д н а я  п одош ла ко мне, о светила 
ф он ари ком  и с к а з а л а :

—  Н у, зд р авству й , В олоденька .
—  З д р а в ств у й , коль не ш утиш ь.
—  В от ты мне и п о п а л с я . ' А лиса, 

подойди сю да.
Д е в о ч к а  п одош ла, д е р ж а  п равую  

руку за  спиной.
—  П о д л ец  ж е  ты , В л ад и м и р ,—  п р о ­

м о лв и л а  он а, гл я д я  на м еня т а к , будто  
х о тел а  испепелить взгл яд о м .

—  Н а себ я посм отри ,—  с к а з а л  я.
—  М не на себ я  см отреть  нечего. 

А вот ты  Н ата ш е  изм енил.
—  П од у м аеш ь...
—  В от и дум ай  теперь . Ты зн аеш ь , 

что  о н а , у зн а в  о твоей  изм ене, п ы тал ась  
покончить с собой? Я случайн о  ее  о б н а ­
р у ж и л а  и о тв езл а  в XXI век, где ее 
с трудом  сп асли  наш и врачи ...

—  Х вати т б о л т а т ь ,—  броси л а  Н а ­
т а ш а .—  А ли са, при ступ ай  к исполнению  
при говора .

В руке А лисы  о к а з а л с я  пистолет с 
огром ны м  дулом .

—  П р о щ а й с я  с ж и зн ь ю ,—  п р езр и ­
тельно  с к а з а л а  Н ата ш а .

1 М иелоф он —  прибор д л я  чтения 
м ы слей (ф а н т .) .

Т рудно п ередать , что  я и спы тал  в тот 
момент. Э то  ж е  н адо  —  п олтора год а 

А ф ган и ст ан а , д ес ятк и  п еределок , и ни 
одной ц ар ап и н ы . П о сле это го  погибнуть 
зд есь , в подм осковном  лесу ...

«М ы ещ е посм отрим , ком у из н ас с 
ж и зн ью  п р о щ аться . С ейч ас вы у м еня 
д р о гн ете» ,—  п рон еслось  в голове.

К  счастью , в к устах  п озад и  девочки  
что-то хрустнуло, и я  крикнул: « К а б ан !»

У ловка с р а б о т а л а : они р азо м  о г л я ­
нулись н а за д . В д в а  п р ы ж к а  я  о к а за л с я  
возл е  А лисы  и вы бил из ее руки оруж и е. 
Но мне не у д ал о сь  п ер ех вати ть  его , и 
пистолет отлетел  в кусты . В о с п о л ьзо ­
вав ш и сь  зам еш ател ь ств о м , я  пры гнул 
во  ф л а е р  и взм ы л вверх . В у ш ах  з а ш у ­
м ело от б ы строго  н аб о р а  вы соты . Я взял  
н ап р авл ен и е  к М оскве. Н о ту т  снизу 
п ротян улся  тонкий луч  свет а  и коснулся 
корм овой части  ф л а е р а . А п п ар ат  з а г о ­
релся . Я р азв и л  гром адную  скорость , 
ж е л а я  сби ть  п л ам я , но это  не у д алось . 
С колько  м аш ин а п р о д ер ж и тся  в в о зд у ­
хе! М инуту? Д в е ?  Э того  я не зн ал . 
У м еня б ы ла ед и н ствен н ая  возм о ж н о сть  
сп астись  —  п осад и ть  ф л а е р  в лесу. 
Н о л ето  в этом  году в ы д а л о с ь  ж а р к о е , 
сухое и п о сад к а  го р я щ ей  м аш ины  гр о ­
зи л а  крупны м  п о ж ар о м . Т огд а я повел 
ф л аер  к реке, чтобы  п осад и ть  в воду 
этот чудовищ ны й за ж и га т е л ь н ы й  с н а ­
ряд.

А п л ам я  н еудерж и м о  п о д п о л зал о  к 
кабине. С тан ови лось  все ж а р ч е  и ж а р ч е . 
Н акон ец , внизу  б л есн у л а  в лунном  
свете л ен та  реки. Я броси л  ф л а е р  в 
крутое пике.

Б улты х! —  это  ф л а е р  у п ал  в воду, но 
п л ам я  не п огасло . Я поплы л к берегу . 
Е два вы б р авш и сь, р а с т я н у л с я  на песке. 
И  воврем я! Р а з д а л с я  взры в . Н ад о  
мной пропели  д етал и  ф л а е р а .

« Ж и в » ,—  п одум ал  я и ... проснулся.
П о р а  бы ло идти на р аботу . П о д н я в ­

ш ись, вклю чил эл ек тр о са м о в ар  и вы нул 
из м орф оскоп а кассету ...

З д е с ь  я п рерву  п овеств о ван и е , что­
бы  р а с с к а за т ь , что так о е  м орф оскоп . 
Ч асто , проснувш ись, я д о с а д о в а л , что 
н ел ьзя  во второй  р а з  п осм отреть  ин­
тересны е снови ден и я. И  вот, после 
ш ести м есяц ев  раб о ты , мне у д ал о сь  
и зготови ть  прибор  д л я  зап и си  сн о ви ­
дений  —  м орф оскоп . Т олько  он в о тл и ­
чие от пром ы ш ленны х в и д ео м агн и то ­
ф он ов  за п и сы в ает  не на гром озд кую  
и дорогую  ви деокассету , а на простую  
ко м п акт-к ассету . И  первой  его  зап и сью  
о к а з а л с я  этот сон.

П о к а  за к и п а л  са м о в а р , я просм отрел  
зап и сь  на ви деом агни тоф он е. И  зв у к  и 
и зо б р а ж ен и е  получились неплохие.

С н ова п о езд  под моим у п равлен и ем  
м чится по тоннелю . Вою т д в и гател и , 

гулко сту ч ат  ко л еса , а в голове у меня 
б р о д я т  невеселы е м ы сли...

Т а д евч о н ка , с которой  я п о зн ак о ­
м ился в техникум е, о к а з а л а с ь  л егк о го  
поведения. А такую , Чтобы бы ла ск р о м ­
ной, краси вой , хорош ей хозяй кой , я пока 
не встретил . Н о не тер яю  н ад еж д ы .

Г л ян у в  в зе р к а л ь ц е , я  у ви дел ... 
Алису! О н а  д е р ж а л а  в руке черную  
коробочку...



V

П о  в е р т и к а л и :  2. Устройство для изменения 
частоты вращения коленчатого вала дизеля. 3. Электро­
изоляционный материал. 9. Группа элементов электро­
питания. 11. Устройство для разделения примесей. 
12. Приспособление для очистки пути. 14. Переклю­
чение цепей с одного соединения на другое. 15. Усло­
вие, необходимое для протекания тока от одного участка 

V цепи к другому. 20. Переход между диаметрами. 26. Д е­
таль буксового узла. 27. Устройство для забора охлаж­
дающего воздуха.

П о  г о р и з о н т а л и :  10. Прибор для измерения 
напряжения. 13. Устройство для нагрева воздуха. 
16. Порядок ведения переговоров по радиосвязи. 17. Про­
межуток между станциями. 18. Гайка, закручиваемая 
вручную. 19. Деталь на панели манометра. 22. Деталь 
автосцепки. 24. Делитель напряжения, объединенный с 
генератором. 25. Единица измерения тока. 28. Коммута­
ционный аппарат.

П о  к о с ы м :  5. Требование выполнить какое-либо 
действие. 6. Устройство для подачи звукового сигнала. 
29. Элемент болтового соединения. 30. Амортизирующий 
и изолирующий материал.

П о д у г а м :  1. Элемент рычажной передачи. 4. Об­
щее название электрооборудования локомотива. 7. От­
расль народного хозяйства. 8. Токоприемник. 21. При­
бор на панели машиниста. 23. Приспособление для закру­
чивания гаек. 31. Аппарат на крыше электровоза. 
32. Разъединитель электрической цепи.

Составил А. К. КОНКИН, 
учащийся железнодорожного СПТУ № 60, г. Москва

Фамилии читателей, сообщивших правильные ответы 
первыми, будут опубликованы. Присылайте в редакцию 
свои варианты кроссвордов, лучшие из них будут поме­
щены в журнале.
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союзного совещания железнодорожников был 
устроен показ достижений научно-технического 
прогресса на транспорте.

На снимках (слева направо):

*  модель высокоскоростного двухэтажного 
электропоезда двойного питания «Полет», созда­
ваемого для новой магистрали Центр — Ю г;

X оо.ипатотримппис раиинее меСго ОИЛеТ-
ного кассира системы «Экспресс-2»;

*  машинисты М. П. ЕШАНУ (депо Бельцы) и 
А. М. ЗАБОРСКИЙ (депо Котовск) изучают макет 
тепловоза 2ТЭ121;

*  о железнодорожном моделировании — 
важном средстве профориентации молодежи — 
рассказывает слесарю депо Саксаульская
А. И. ЖЕТЕСОВУ инженер управления Москов­
ской дороги С. Л. ДОВГВИЛЛО.
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