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в соревнование, инициатива и опыт

РАСТОПИТЬ лсд недоверия
Как вернуть престиж профессии?

У  к а ж д о г о  свои  резо н ы  и д овод ы . Н о к а к  из м н о ж ества  
р у ч ей ко в  о б р а з у ю т с я  б о л ьш и е реки, т а к  и из отдельн ы х 

в ы ск азы в ан и й , в зя ты х  вм есте, ф о р м и р у ется  общ ествен н ое 
мнение. И  одно  д ело , если  о р аб о т е  ж ел езн о д о р о ж н о го  
тр а н с п о р т а  это  м нение в ы с к а зы в а е т  «сторонний» человек , 
д а л е к и й  от п роблем  о тр а с л и , совсем  д р у го е , ко гд а  н а б о л е в ­
ш им  д е л я т с я  лю ди , м н оги е годы  п освя ти вш и е р аб о т е  на 
стал ь н ы х  м а ги с т р а л я х . И х  м ы сли, и н о гд а  д о во л ьн о  спорны е, 
л егл и  в о сн о ву  очер ед н о го  р а зг о в о р а  о том , к а к  вернуть  
п р ести ж  п роф есси и  м аш и н и ста .

« П о  п р о и зво д ствен н о й  необходим ости  локом отивны м  
б р и гад ам  п р и х о д и тся  е зд и ть  резервом  в п а с с а ж и р с к и х  п о езд ах  
в о б оротн ое д еп о  с п оследую щ ей  прием кой локо м о ти во в  и 
вести  со ста в ы  в обр атн о м  н а п р а в л е н и и ,—  пиш ет в своей  к о р ­
р есп он ден ц и и  м аш и н и ст  д еп о  С осн о го р ск  С еверн ой  дороги  
В. Г. Н о в о ж и л о в .—  Н о см отрите, что п о л у чается . К асси р  на 
в о к за л е  в к атего р и ческ о й  ф орм е о т к а зы в а е т  локом оти вн ой  
б р и г а д е  в о тм етке в м ар ш р у тн о м  ли сте  н ал и ч и я  м еста  в 
в аго н е . С к л а д ы в а е т с я  п а р а д о к с а л ь н а я  си ту ац и я . П о е з ж а й , к ак  
с м о ж е ш ь . Х оть на кры ш е! И  что особенно  обидно  —  м а ш и ­
нисты , их п ом ощ ники  вы н уж д ен ы  зач асту ю  и ск ать  свобод н ы е 
м еста  в п оезд е , при  этом  н а т ы к а я с ь  на холодн ое б е з р а з л и ­
чие п роводн и ков , а н ередко  и на их откровен н ую  груб ость ...»

Ч то  ж , п р о б л ем а  эта  не н о вая . Н а  с т р а н и ц а х  ж у р н а ­
л а  «Э ТТ» о ней в п о следн ее вр ем я  сто л ьк о  п и сан о-п ереп и сан о , 
что  некоторы м  ч и т ател ям  д а н н а я  тем а , к а к  го в о р и тся , н аб и л а  
оском ину.

« Н ет н и каки х  г а р а н т и й ,—  п р о д о л ж а е т  в своем  письме 
В. Г. Н о в о ж и л о в ,—  что локом отивную  б р и г а д у  не сго н я т  с 
м ест на следую щ и х  стан ц и я х . И все будет  по зак о н у . В едь 
у п а с с а ж и р о в  на р у к ах  билеты . А м аш инисты  ( ! ) ,  их п о м о щ н и ­
ки вы н уж д ен ы  с к а к а т ь  с м еста на м есто л и б о , в худш ем  сл у ­
ч а е , ю ти ться  в та м б у р а х . П ри  этом  они д о л ж н ы  ещ е  п р ед ­
в ар и тел ьн о  з а к а з ы в а т ь  отды х в оборотном  д еп о . И н а ч е  о 
какой  б езо п асн о сти  д в и ж е н и я  м ож н о вести речь?

Т а к  в о т ,—  п о д ч ер к и в ает  авто р  п и сь м а ,—  до  тех  пор, пока 
в м ар ш р у тн ы х  л и с т а х  не будет отм еток  о н аличии  га р а н т и ­
р ован н ы х  м ест, нечего  вести р а зг о в о р  о п р ести ж е  наш ей 
п роф есси и . И  м о ло д еж ь, п р и х о д я щ а я  в коллекти вы  д еп о  после 
техн и кум ов  и учи ли щ , видит все это , д е л а е т  свои вы воды . 
О чен ь бою сь, что  н аста н е т  врем я, ко гд а  за  п равы м  плечом 
л о к о м о ти ва  неком у будет в с та ть » ,—  с горьким  скептицизм ом  
за к л ю ч а е т  В. Г. Н о во ж и л о в .

Е го  тр ево гу  р а зд е л я ю т  м ногие л о к о м о ти вщ и к и -ветер ан ы . 
Г де ж е  вы ход из с о зд а в ш е й с я  си ту ац и и ?  В едь п олучается , 
что м аш ин и ст , п р ед ст ав и тел ь  ведущ ей  п роф есси и  в о трасли , 
о к а зы в а е т с я  « ч у ж ак о м »  на родной дороге . И  прои сходи т это , 
к ак  ни стр ан н о , в п р оц ессе  вы п олн ен и я им своих рабочих  
ф ункций . П оистине са п о ж н и к  без сап ог...

В ы ход из с к л а д ы в а ю щ е й с я  го д ам и  си ту ац и й  прост. Е го 
п р ед л о ж и л  на н ед ав н ем  В сесою зном  со вещ ан и и  ж е л е зн о ­

д о р о ж н и к о в  п р ед се д ател ь  п р о ф ко м а л о ком оти вн ого  д еп о  Г р е­
б ен к а  народн ы й  д е п у та т  С С С Р  В иктор М и х ай л о ви ч  К р и вен ­
ко: н у ж н о  реш и ть  вопрос о брон и рован и и  мест д л я  р аб о т н и ­
ков о тр асл и  не то л ь к о  в «просты х», но и ф ирм енны х 
п о езд ах . В едь не и с п о л ь зо в а н н а я  ж ел езн о д о р о ж н и к ам и  брон ь 
ч а щ е  всего  не п р о п а д а е т , з а  оп ределен н ое врем я д о  о т п р а в ­
л ен и я  п о езд а  она сн и м ается . Н о за т о  у локом отивной

б р и гад ы  будут твер д ы е га р ан ти и , что  до  н азн ач ен н о го  м еста 
м аш ин и ст и его  п ом ощ ник д о б ер у тся  без н ервотреп ки , а  это  —  
одно из условий безо п асн о сти  д в и ж ен и я .

«П и ш ет вам  ж ен а  м аш и н и ста  т е п л о в о з а ,—  с о о б щ ает  
О. С . П о ц ел у ев а , к со ж ал ен и ю , за б ы в ш а я  н а з в а т ь  м есто 
работы  м у ж а .—  В наш ей сем ье п о сел и л ась  б о л ь  и тр е в о га  
за  будущ ее . А д ело  вот в чем. Всем  известен  м етод  раб о ты  
м аш инистов м ан евровы х  б р и гад  в одно ли ц о . В р е з у л ь т а ­
те мой м уж  и отец  двои х  детей  в т р и д ц а т ь  л ет  п олучил 
заб о л е в а н и е  оп орн о-д ви гательн ой  системы . П ри  лечении  в 
ж ел езн о д о р о ж н о й  больн и ц е не о к а за л о с ь  д еф и ц и тн о го  п р е ­
п а р а т а , а вот на «черном » ры нке —  сколько  хотите. Н о и 
цена со о тветству ю щ ая . С егодн я  я хочу сп роси ть , кто ответит 
за  увечье м у ж а?  Н еу ж ел и  М П С  не в состоянии  обеспечить  
больны х необходим ы м  лечением ? В езд е  ли  н у ж ен  б е л о р у с ­
ский м етод, то  есть  р аб о т а  по 12 ч а со в  в одн о  ли ц о ?»

В от так о е  серд итое письмо, полное остры х воп росов , т р е ­
бую щ их сегод н я  конкретны х ответов. Д у м а е т с я , реш ен и е 
проблем ы  под силу  р у ковод и телям  М осковской  д о р о ги , которы м  
следует  т щ ател ь н о  р а зо б р а т ь с я  в истории б ы вш его  м а ш и ­
н и ста, о к а за в ш е го с я  инвали дом  в р асц в ет е  л е т . Н ай ти  его 
сем ью  не т а к  у ж  и слож н о . З аи н тер е со в ан н ы м  л и ц ам  р е д а к ­
ци я ж у р н а л а  «ЭТТ» в лю бой м омент го то ва  со о б щ и ть  д о ­
м аш ний  адрес .

К стати ,, против езд ы  в одно  л и ц о  на м аги стр а л ь н ы х  л о ­
ком оти вах  б ез соответствую щ их  приборов  в о з р а ж а е т  и м а ­
ш инист депо  В и тебск  Б елорусской  дороги  Л . В. П ар ф ен к о в .

Д а в а й т е , у в а ж а е м ы е  чи тател и , верн ем ся к и стории  б ы в ­
ш его м аш ин и ста  д еп о  С м олен ск  В. А. Х о м як о ва , описанной  
в с тат ье  «О ткуд а в зя т ь с я  оп ти м и зм у ...»  («Э Т Т» №  3, 1990 г .) . 
Т ы сячи  п а с с а ж и р о в  сп ас  В иктор  А н дрееви ч, а  сам  в итоге 
о с та л с я  и нвалидом .

В  п оследнее врем я много го в о р ят  о м и лосерди и , че ло в ек о ­
лю бии, о таком  н равственном  понятии , к а к  со весть . М а ло  

говорить. Н ад о  д е л а т ь . П о ц елуев , Х ом яков и м ногие др у ги е  
сегодн я (сей час!) остро  н у ж д аю тся  в м атер и ал ьн о й  и м о р а л ь ­
ной п од д ерж ке, особенно со стороны  к оллекти вов , гд е  они 
р ан ее  труди ли сь . В едь больш и н ство  этих  лю дей  не по с о б ­
ственной  воле поп али  в беду.

И ещ е. У м олоды х л оком оти вщ и ков , р еш и вш и х  п о св я ­
ти ть  свою  ж и зн ь  р аб о т е  на стал ьн ы х  м а ги с тр а л я х , пы тливы й 
ум и остры й в згл яд . Они все ви д ят  и подм ечаю т. Е сли  р у ­
ководители  депо , его  о бщ ествен н ы е ф о р м и р о в ан и я  не н ах о д я т  
врем ени п о заб о ти ться  о в ете р ан ах , а д у м аю т то л ько  о п лане, 
то  н ад о  ли  о с т а в а т ь с я  в так о м  коллекти ве?  А м о ж ет , п о и ск ать  
другой , где к р аб о ч ем у  человеку  о тн о сятся  с за и н т е р е с о в а н ­
ным поним анием ? Н е случайн о  м аш ин и ст деп о  Т а й г а  К е м е­
ровской  дороги  А. Н. Топчиев треб ует п ри н ять  б е з о т л а га т е л ь ­
ные меры по соц и альн ой  защ и щ ен н о сти  л о к о м о ти вщ и к о в  в 
свя зи  с проф есси он альн ы м и  заб о л е в а н и я м и . В ед ь  м ногие м а ш и ­
нисты  ком иссую тся, не д о р а б о т а в  д о  55 л ет , а некоторы е 
д а ж е  не д о ж и в  до  этого  во зр а ста !

Д о в о л ь н о  интересную  м ы сль в ы с к а з а л  м аш ин и ст депо 
К и ев -П ас саж и р с к и й  В. П . Ш та н ьк о . В ч астн ости , о том , что 
н ер в н ая  систем а у членов локом оти вн ы х  б р и г а д  н а п р я ж е н а  
го р а зд о  больш е, чем у  летчи ков . В едь если  там  особое вн и ­
м ание треб у ется  при взлете  и п осад ке , а на линии м ож н о  
перейти и на автоп и лот, то м аш ин и ст все сотни килом етрор 
словно в розетку  вклю чен.
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‘ Д а  т а к  оно, собствен н о , и есть. В возд уш ном  « кори до­
ре» не встрети те  н еох р ан яем ы х  п ереездов , которы х л о к о м о ­
тивны е б р и гад ы  п ущ е огн я  б о я тся , столкн овен и е а в и а л а й н е р а  
с птицей  р а с с м а т р и в а е т с я  к а к  ч р езвы ч ай н о е  п роисш ествие. 
Ч у ть  за к а п р и з н и ч а л о  небо —  вы лет отм ен яется .

А теп ер ь  о п усти м ся  на н аш у  греш ную  зем лю , оп оясан ную  
н и ткам и  стал ьн ы х  м аги стр а ле й . Ч то  мы видим  гл а з а м и  
м аш и н и сто в  и их пом ощ н и ков? То гусеничны й тр ак т о р , б р о ­
ш енны й п одвы пивш им  м олодцем  и о б я за т е л ь н о  на переезде , 
то  с тад о  круп н ого  рогатЪ го скота  м едленно п ер еп р ав л я ется  
ч ер ез п олотно  ж ел езн о й  дор о ги , то о ставленн ую  п утейцам и  
д еф ектоскопн ую  тел еж к у ... К ороче, стал ьн ы е м аги стр али  
в сегд а  полны  н ео ж и д ан н о стей . Тут, к а к  го в о р и тся , гл а з  д а  
гл а з  н уж ен ...

Н е зн аю , к а к  б уд ут р еш ать ся  к ад р о вы е проблем ы  лет  
ч е р ез  д ес я ть , но тв ер д о  у б еж д ен , что  м ощ н ого  при тока

м олод ы х ж ел езн о д о р о ж н и к о в  в б л и ж а й ш и е  годы  не п р ед ви ­
д и тся . П очем у? В от что ответил  на этот  вопрос м аш инист- 
инструктор д еп о  Д а у г а в п и л с  П р и б ал ти й ск о й  дор о ги  Г. Б . Кур- 
сиш : « ...у  н ас пом ощ н и ки  м аш ин и стов  п р ев р ати л и сь  в вы со­
к о к в ал и ф и ц и р о в ан н ы х ... об ти рщ и ков . Э то  с н и ж а е т  п рестиж  
проф ессии . М о л о д еж ь , отбы в « о б я зал о в к у »  после учебы , б еж и т  
из деп о  в п ои сках  б о л ее  спокойной раб о ты ...»

Л ю боп ы тн ы е мы сли в ы ск азы в ает  в своей корресп он д ен ­
ции м аш и н и ст  д еп о  М оско вка  З ап ад н о -С и б и р ск о й  дороги
А. Г. Г и л язо в .

«В се эти п о л то р а  год а с интересом  следи л  з а  д и ск у с ­
сией  « П о д го то в к а  м аш ин и стов : п роблем ы  и перспективы », р а з ­
вернутой  на с т р а н и ц а х  н аш его  л оком оти вн ого  ж у р н а л а ,—  пи­
ш ет о н .—  В с в я зи  с этим  хочу в ы с к а з а т ь  н екоторы е свои 
с о о б р а ж е н и я . С н а ч а л а  коротко  о себе. С п ец и ал ьн о сть  п ом ощ ­
н и ка  м аш и н и ст а  п олучил на тр ехм есячн ы х  ку р сах  при депо. 
И  п р а в а  м аш и н и ст а  т о ж е  приобрел  без о тр ы ва  о т  п р о и зв о д ­
ств а . В этой  д о л ж н о сти  тр у ж у с ь  д ес ять  л ет . З а  это  врем я 
п оезд и л  с сотн ям и  п ом ощ ников. С реди  них, естественно , бы ли 
р а зн ы е  л ю д и . О дни  получили  сп ец и ал ьн о сть  в П Т У , други е 
освоили  проф есси ю , к ак  мы говорим , п рям о  на колесах .

Я м огу суди ть  о б ъ екти вн о , кто из них чего  стоит. М ое 
м нение: п о д го то вк а  в П Т У  —  п у стая  т р а т а  ср ед ств  и вр е­
мени. В от почем у. В П Т У  человек  три  год а на го с у д ар ств ен ­
ны е с р ед ств а  о д е в а е тс я , п и таетс я , п олучает  сред нее с п е ц и а л ь ­
ное о б р а зо в а н и е . П о сл е  о к о н ч ан и я  у ч и л и щ а в д еп о  приходит 
пом ощ н и к м аш и н и ста , которы й не в состоянии  отли чи ть  р у ­
кав  торм озн ой  м аги стр а л и  от р у к а в а  п и тател ьн о й  м а ги с т р а ­
ли э л е к тр о в о за . О  други х  его  « зн а н и я х »  я уж  и не говорю ...»

Т ак о е , к со ж ал ен и ю , в стр е ч аетс я , когд а  вы пускники учи ­
л и щ  не очень-то  ую тно чувствую т себ я  в к аб и н ах  локом оти вов. 
Н о у чи л и щ е у чи ли щ у розн ь. И зд есь  м ногое за в и с и т  от уровн я 
п р еп о д ав а тел ь ск о го  с о с т а в а , ж е л а н и я  сам и х  у ч а щ и х ся  стать  
подлинны м и сп ец и ал и стам и . Р а з в е  в отр асл и  м ал о  м а ш и н и с т о в ,. 
зак о н ч и вш и х  ж ел езн о д о р о ж н ы е  у ч и л и щ а и став ш и х  в и р т у о за ­
ми л о ком оти вн ого  в о ж д ен и я?  С реди  них —  ты сячи  о р д ен о ­
носцев, истинны х м астеров  своего  д е л а , предан н ы х  и зб ран ной  
проф есси и . Т а к  что м нение А. Г. Г и л язо в а  о п р еи м ущ ествах  
д еп овских  курсов д о во л ьн о  спорное. И ещ е. В у чи л и щ а нередко 
п оступ аю т р е б я т а , зак о н ч и в ш и е  восьм илетку . В депо им п о л ­
ного сред н его  о б р а з о в а н и я  не д ад у т . А ведь  кто-то  из них 
зах о ч ет  у чи ться  д а л ь ш е ...

«Е м у  ещ е то л ьк о  в о с е м н а д ц а т ь ,—  п р о д о л ж а е т  автор  
п и сь м а ,—  к а к  го в о р и тся , ветер в голове. О п о зд ан и е  на р аб о ту  
или прогул  он з а  больш ой  грех не сч итает , потом у что уверен : 
вы гн ать  его  н ел ь зя , в к рай н ем  сл у ч ае , перевед ут в цех сл есар ем , 
до  арм ии  как -н и б у д ь  д отян ет . Тем б олее , что поездной  « р о м ан ­
тики»  он у ж е  вкусил . О к а з ы в а е т с я , она состоит не то л ьк о  из 
езд ы  с в етер к о м . П р и х о д и тся  и по ночам  не сп ать . А тут 
би леты  на к он ц ерт, в кино или дискотеку . Т ак  что он д а ж е  р ад  
перевод у  в цех.

Ч е р е з  п о л го д а  его  п р и зы ваю т на с л у ж б у  в ряд ы  С оветской  
А рмии. П о сл е  д ем о б и л и зац и и  о б р атн о  в деп о  в о зв р а щ а ю т с я  
единицы . В от т а к  п р о п ад аю т б ез  п ользы  за т р ач ен н ы е  на о б у ­
чение ср ед ств а ...»

З а ч а с т у ю , увы , и т а к  бы вает . В о зр а зи т ь  что -ли бо  А. Г. Г и ­
л я з о в у  трудн о . Т ы сяч у  р а з  п р а в  он и в том , что луч ш е, когда 
п роф ессию  л о ко м о т и в щ и к а  о св аи в а ю т лю ди зр ел ы е , сем ейны е. 
В д еп о  их п р и во д я т  обы чно д р у з ь я , которы е у ж е  р а с с к а за л и  о

р аб о т е  все без утайки . Тут человек  зн а е т , на что он идет, какие 
у него перспективы . Н о если  б так и х  бы ло вели кое м н ож ество , 
а  то  ведь  в каком  депо  ни спроси , в езд е  о щ у щ а е т с я  к ад р о вы й  
голод . С егодн я  д а ж е  не п яти д есяты е  годы , к о гд а  п оп асть  в 
каби н у  локо м о ти ва  бы ло  м ечтой лю б ого  м ал ьч и ш ки . В ы б и р ать  
сейчас особо не п ри ходится . О б  этом  мне с нескры ваем ой  
тр евогой  говорили  м аш и н и сты -ветер ан ы  Ю ж ной, П р и в о л ж ­
ской, С е в ер о -К ав к азс к о й  и други х  д орог, гд е  п р и ш л о сь  п обы ­
вать  недавно .

«Е сть  ту т  и ещ е один серьезны й  н ю ан с ,—  п р о д о л ж а е т  
в своем  письм е А. Г. Г и л я зо в .—  З а  вр ем я сл у ж б ы  в р я д ах  
С оветской  А рмии м олоды е л оком оти вщ и ки  н еза м етн о  тер я ю т  те 
навы ки , которы е ими бы ли п риобретены  в короткий  период 
п рактической  работы » .

В ерно. М ногие после д ем о б и л и зац и и  вы н уж д ен ы  учи ться 
зан о во . Д а  и технический п рогресс  на ж ел езн о д о р о ж н о м  т р а н с ­
порте все-таки  не стоит на месте. С овер ш ен ству ю тся  л о к о ­
мотивы , д о б а в л я ю т с я  новы е при боры ... И к а к  тут не р а зд е л и т ь  
« к рам ольн ое»  м нение н а ч а л ь н и к а  деп о  П и ш п ек  А лм а-А ти нской  
д ороги  В. Н. Ф ролченко , п р е д л агаю щ его  реш и ть  вопрос об 
отсрочке п р и зы ва  в ряд ы  С оветской  А рмии вы пускников ж е ­
л езн о д о р о ж н ы х  учи ли щ  на д в а  го д а , что б удет  сп о со б ство вать  
зак р еп лен и ю  м олоды х сп ец и ал и сто в  на п рои звод стве . А то 
ведь  н есу р ази ц а  п о л у ч ается . Ч ел о век  то л ько  о свои лся  в к о л ­
лекти ве , п очу вство вал  н асто ящ и й  вкус к р аб о те , а его  п р и зы ­
ваю т на сл у ж б у  в арм ию .

Е сли  мы у ж  всер ьез заго в о р и л и  о при ори тете  ж е л е зн о ­
до р о ж н о й  о тр асл и , то  она и д о л ж н а  стать  так о во й . Б е з  ее 
кровеносны х артер и й , каки м и  яв л я ю т ся  сегод н я  стал ь н ы е  м а ­
ги стр ал и , с т р а н а  д ал ек о  не дви н ется .

О х, до  чего  ж е  не лю б лю  ч и т ать  анон и м н ы е письм а! И к их 
а в то р а м , как  п р ави л о , отнош усь с подозрен ием . Н у, в с а ­

мом д еле, и дет ш естой год  п ерестройки , то р ж еств у ю т  г л а с ­
ность и д ем о к р ати я , человек  ж е  бо и тся  н а зв а т ь  себ я . А ведь 
д е л я т с я  м ы слям и  д ал ек о  не ли чн ого  х а р а к т е р а .

В прочем , вот текст пи сьм а: « Р а б о т а ю  я пом ощ ником  м а ­
ш иниста деп о  Л ь в о в -З а п а д . С вою  ф ам и л и ю  н а зы в а т ь  не буду, 
чтоб потом ослож н ен и й  с н ач а льство м  не вы ш ло. Е зж у  на 
эл ек тр о в о зах  четы ре год а. О пы т к ако й -н и како й  имею. П р и о б р е ­
тен он в труднейш их у слови ях  работы .

В ваш ем  ж у р н а л е  п остоян но  читаю : б езо п асн о сть , б е з о п а с ­
ность, б езо п асн о сть ... Д а  где вы ее ви дели , эту  сам ую  б е з о п а с ­
ность?! В езде сп л о ш н ая  п о к азу х а . Спим в б р и гад н ы х  д о м ах  по 
18— 30 часов. А попробуй о тл у чи ться , с р а з у  в р ап о р т  п о ­
п ад еш ь. З а х о д и ш ь  в столовую  —  нет обы кновенной  м ине­
р альн ой  воды . О кач естве  пищ и в оборотны х д еп о  Л а в о ч н о е  
и С ян ки  д а ж е  го в орить  не при ходи тся . А м бу л ато р н ы е ан ал и зы  
свидетельствую т, что 65 проц ен тов  членов локом оти вн ы х  
б р и гад  им ею т постоянны е ж елудочн ы е р асст р о й ств а .

А как  р а б о т а е т  диспетчерски й  а п п а р а т ?  О б этом  м ож н о 
суди ть  по вы пискам  то л ько  д вух  дней . М аш и н и ст  М . П . Б е га : 
я в к а  в 2 .53, сд а ч а  в 22.53. Р а б о ч а я  см ен а с о с та в и л а  д в а д ц а т ь  
часов. М аш и н и ст В. Е. Г ар ащ ен к о : я в к а  в 9 .28 , с д а ч а  в 6.28. 
Р а б о ч а я  см ена —  д в а д ц а т ь  один час. В таком  ж е  при м ерно  р е ­
ж и м е тру д и л и сь  м аш инисты  А. П . Д р о н ь , В. Н. К уш ута , 
В. В. Б аби ш  и другие. Д о б а в ь т е  к этом у слож н ы й  п р о ф и ль  
пути, где 28 п роцентов —  подъем ы , а вес к а ж д о г о  п оезд а  
б олее пяти  ты сяч  тонн. М ы в м есяц  по 220— 260 часов  « н а ­
к аты в аем » . А н орм а, к ак  известн о , 170 часов.

П усть  чи татели  «Э ТТ» зн аю т, к а к  р а б о т а е т  коллекти в  
депо  Л ь в о в -З а п а д . М о ж ет , в дру ги х  р егион ах  стр ан ы  к ар ти н а  
т а к а я  ж е?»  —  з а д а е т с я  вопросом  ав то р , п о б о я вш и й ся  н а зв а т ь  
себя.

Г рустно  ч и тать  подобны е корреспонденции . С к о л ьк о  с тр о ­
гих реш ений  п р и н и м аю т М П С  и Ц К  о тр асл ев о го  п роф со ю за , 
но руководи тели  на м естах  л и б о  не х отят  п р и сл у ш ать ся , л и бо  
с к л ад ы в аю т  важ н ы е  докум енты  в свои сейф ы .

Т яж ел ы м и  м ы слям и  п од ели лся  п р ед се д ател ь  совета  т р у д о ­
вого к о л л ек ти ва  д еп о  У ргал  II Б а й к а л о -А м у р ск о й  дороги  
В. И. П озд и н. Он откровен н о  п осетовал  на то , что д еп о вч ан е  
ж и ву т  в восьм и ки л о м етр ах  от работы . Е сть  там  д в а  ав то б у са  
на 28 мест. М огут ли они обеспечить п ер ево зк у  800 человек  
в три см ены ? К онечно, нет. В от и м аю тся  лю ди  в д олгом  о ж и ­
дании  тр ан сп о р та .
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Т а к  что ж е  сего д н я  треб у ется  д л я  подн яти я п р ести ж а  ж ел ез- 
нодорож ника^  в частн ости , м аш ин и ста?  Н а м ногие вопросы  

есть  ответы  в у к а за н и и  М П С  и Ц К  о тр асл ев о го  п роф сою за 
№  480у  от 30 д е к а б р я  1989 год а по р е а л и за ц и и  реш ения 
В сесою зн ого  с о в е щ а н и я  ж ел езн о д о р о ж н и к о в . В от коротки е вы ­
д ер ж к и  из него: « ...В ерховн ы й  С о вет  С С С Р  предусм отрел  в 
го с б ю д ж ет е  н а  1990 г. ср ед ств а  в сум м е 850 млн. руб. на 
у д о вл етво р ен и е  со ц и ал ьн ы х  н уж д  ж ел езн о д о р о ж н и к о в , в том 
ч и сле на д о п л аты  в ночны е и вечерние часы , на у к о м п лек ­
то в а н и е  ш тато в  р аб о т н и к о в , непосредствен н о  св я за н н ы х  с 
обеспечением  б езо п асн о сти  д в и ж е н и я  и о б сл у ж и в ан и ем  п а с ­
с а ж и р о в » .

П р о ц и ти р у ю  ещ е  одну  вы д е р ж к у  из этого  до ку м ен та : 
« ...сч и т ать  п ервооч ередн ой  за д а ч е й  в обеспечении б е зо п а с ­
ности д в и ж е н и я  с о зд ан и е  н а д л е ж а щ и х  услови й  тр у д а  ж е л е з ­
н о д о р о ж н и к ам , с в я за н н ы м  с п ер ево зк ам и , искоренение н а р у ­
ш ений р е ж и м а  тр у д а  и отд ы х а  локом оти вн ы х  б р и гад . 
П р и в л е к а т ь  к строгой  ответствен н ости  л и ц  з а  н есоблю дение 
за к о н о д а т е л ь с т в а » .

К а к  в и д я т  ч и т ател и , в М П С  и Ц К  о т р асл ев о го  п р о ф ­
со ю за  н ер ед ко  р о ж д а ю т с я  ценны е ин и ц и ати вы , и зд аю тся

строги е п р и к азы , п р едп ри н и м аю тся  п ракти ч ески е ш аги  к р е ­
ш ению  н азр е в ш и х  п роблем , а  вот н а  м естах  все нам ечен н ое 
р е а л и зу е тс я  к р ай н е  м едленно л и б о  частично , а  то  и вовсе  
за м а л ч и в а е т с я . С т ал о  бы ть, м ал о  и зд а в а т ь  х орош и е п ри казы , 
необходим о устан о ви ть  ж естки й  кон троль  з а  их и сполнением . 
И если  у ж  ви н о ват  р уководи тель , то  пусть и о т в е т с т в е н ­
ность несет так , как  этого  треб ует трудовое и угол о вн о е  
за  к он одател  ьство.

Л ед  н едоверия , возникш ий  м еж д у  р яд овы м и  тр у ж е н и к а м и  
и р уководи телям и  д о р о г ,—  это, увы , р еал и и  сего д н яш н его  

д н я . С ви д етельством  том у —  р ед а к ц и о н н ая  почта. М о ж н о  до 
бесконечности  в ы ск азы в ать  упреки  в ад р ес  д р у г д р у г а , но 
сл о вам и  д е л а  не зам ен и ш ь . Р у ковод и телям  всех р а н го в  н уж н о  
учи ться не то л ьк о  п р и зн а в а т ь  свои  ош ибки, д а в а я  к л я т в е н ­
ные за в е р е н и я , но и бы стро  и сп р ав л ят ь  их. Т о льк о  п р а к т и ­
ческими д ел ам и  м ож н о  р астоп и ть  л е д  недоверия .

В . А . Е Р М И Ш И Н ,
спец . корр . ж у р н а л а

ИНИЦИАТИВА, НАСТОЙЧИВОСТЬ, КАЧЕСТВО
Э лектровозы  ЧС7 начали поступать 

в депо Челябинск в конце 1983 г. 
К этом у времени у нас имелись все 
схем ы  силовых и вспомогательных це­
пей, вычерченные энтузиастами на 
клеенках разм ер ом  2 , 5 X 1 , 8  м . С при­
ходом  локомотивов начали проводить 
занятия.

Руководство депо выделило инициа­
тивную  группу из тр ех человек, кото­
рая занималась изучением электрово­
за, описанием схем , ведением теоре­
тических занятий по схем ам  и изуче­
нием пройденного м атериала на элект­
ровозе . П оэтом у к вводу новых машин 
в эксплуатацию  локом отивны е брига­
ды теоретически были подготовлены .

О дноврем енно начали ком плекто­
вать бригады . Руководством дороги 
было решено закрепить электровозы  
за локомотивными бригадам и : на
каждый —  4 основные бригады и 
одну подш еф ную .

В пассажирском движении у нас 
работает 170 бригад. Они распределе­
ны за тр ем я маш инистами-инструкто- 
рами. Локомотивы ЧС7 тож е распреде­
лены в трех колоннах по 5 машин.

Из числа распределенных машини­
стов назначен старш ий, котором у до ­
плачивают 10 %  от тариф а за руко­
водство прикрепленными бригадам и. 
С  администрацией был заклю чен дого­
вор и электровозы  взяты на социали­
стическую  сохранность.

Поскольку локом отивны е бригады 
депо Челябинск работаю т по граф ику, 
то на все локомотивы ЧС7 он со­
ставлен так, что закрепленные за 
электровозом  бригады работаю т толь­
ко на своей маш ине. Например, брига­
да уезж ает с поездом  до пункта смены 
локом отива. О братно возвращ аю тся на

своем электровозе или она, или д р у­
гая закрепленная.

Прибывшая на пункт бригада едет 
обратно на электровозе ЧС2, посколь­
ку имею щ ихся 15 электровозов для 
обслуживания всех поездов не хватает. 
Так, исходя из нормы, все закреплен­
ные за электровозом  бригады рабо­
таю т на своем локомотиве 80 %  вре­
мени.

Что дал такой способ обслуж ива­
ния электровозов? Во-первых, отличное 
содерж ание в техническом и культур­
ном состоянии. Инструмент и инвен­
тарь полностью сохранен в том виде, 
как был уком плектован заводом . До 
сих пор работаю т холодильники, на­
греватели воды, электроплитки, кон­
диционеры.

В депо установлены циклы служ еб­
ного ремонта. Весь электровоз рас­
пределен за бригадами и каждая сле­
дит за чистотой своей секции, после 
каждой поездки выполняет влажную 
уборку. Поэтому в ВВК и машинном 
отделении всегда чисто. В кабинах и 
коридорах расстелены коврики.

Весь служ ебный ремонт мы прово­
дим своими силами. Поэтому в ж урна­
ле технического состояния не встре­
тишь запись «Сделать то-то». Все за­
мечания устраняю т бригады сам остоя­
тельно или совместно со слесарями 
комплексной бригады ПТО, или те ку­
щ его рем онта. Служ ба локомотивного 
хозяйства дороги сочла необходимым 
увеличить срок захода на ПТО до двух 
суток.

При заходе электровоза на плано­
вые обслуживания ТО-3 все свобод­
ные локомотивные бригады присут­
ствую т на рем онте и совместно со 
слесарями рем онтирую т машину, обти­
рают кузов, крыши, продуваю т ф ильт­

ры и т. д . За 6 лет такой эксплуа­
тации не было серьезны х поломок, 
отказов схемы вспомогательных ма­
шин.

За прош едш ее время все локом о­
тивы прошли ремонты ТР-3 в депо Че­
лябинск, затем  КР-1 в Запорож ье. 
Электровоз ЧС7-001 заводской ремонт 
КР-1 не проходил: на нем был сделан 
ещ е один ремонт ТР-3 с разреш ения 
М ПС и управления дороги . Вот ре­
зультат отношения бригад к закреп­
ленному электровозу! У  нас есть воз­
мож ность не проводить обслуж ива­
ние ТО-2 на ПТО, возложив его на 
локомотивные бригады .

Состав закрепленных за электрово­
зом локомотивных бригад и старшие 
машинисты с м ом ента пуска электро­
возов почти не изменились.

Новые бригады мы обкатываем о д­
ной из смен, кроме старш его маши­
ниста. Таким образом , на локом отивах 
ЧС7 поработала половина всех бригад. 
О стальные ездят на электровозах ЧС2.

В связи с тем , что прикрепленная 
езда показала себя с положительной 
стороны , им еется пятилетний опыт 
эксплуатации, по нашему мнению, 
необходимо заменить весь парк депо 
новыми локомотивами ЧС7. Ранее ру­
ководство М ПС предусм атривало об­
новление электровозов, изменение 
плеч обслуживания. Направив к нам 
чехословацкие машины, М ПС выполни­
ло бы свои обещ ания, подтвердив 
серьезность своих намерений. Коллек­
тив депо Челябинск готов к широкой 
эксплуатации электровозов ЧС7.

Е. Н. КИСЕЛЕВ
машинист-инструктор 

депо Челябинск 
Ю ж но-Уральской дороги
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_  иктор Верхотуров по праву назы- 
О  вается коренным забайкальцем .
В этом  суровом краю выросли его 
родители , здесь в первый военный год 
в поселке Акш а Читинской области 
появился на свет и он. О тца не пом­
нит. В составе сибирских дивизий 
уш ел он на ф р о н т, защ ищ ать М оск­
ву. П оследнее письмо пришло от него 
в августе сорок первого.

На руках у матери остались чет­
веро д етей : старший сын, две дочери 
и он, самый младш ий. Выжить помог­
ло то , что А лександра М атвеевна 
им ела нужную  и деф ицитную  по тем  
временам профессию  портнихи. Це­
лый день трудилась в пошивочной 
мастерской , шила солдатские гимнас­
терки , шинели, вещ евые мешки, палат­
ки. А  вечерами и по ночам стреко­
тала старенькой машинкой дома. 
О бш ивала д етей , да и соседям  помо­
гала —  все лишний приварок в дом е.

Домаш ние дела держ ались на д е­
тях . Сестренки ухаж ивали за малень­
ким , готовили пищ у, брат заготавли­
вал сено для коровы, рубил и при­
возил из лесу дрова. Немного повзрос­
лев, включился в домаш ние хлопоты 
и Виктор. С м алолетства познал 
нелегкий тр уд , заработал первые мо­
золи на детских ладош ках.

В сорок ш естом  семья переехала 
в Читу. Дали им комнату в длин­
ном деревянном бараке. Мать про­
долж ала работать портнихой, подни­
мала на ноги д етей . Всех выходила, 
никому не дала сгинуть в трудное 
военное лихолетье , да и в голодные 
послевоенные годы . Вскоре закончил 
ш колу старший брат, уехал в Алдан , 
закончил горный техникум , да и ос­
тался там . Выросли и вышли зам уж  
сестры . Но родной дом  не забывали, 
как могли помогали м атери .

Возм уж ал и м ладш ий. Вырос Вик­
тор в кряж истого , крепко сбитого 
парня с пытливым ум ом  и хорошей 
трудовой закалкой. После седьм ого 
класса решил пойти по стопам стар ­
ш его брата, поехал в Алданский гор­
ный техникум . Но вот незадача: 
хоть ш колу окончил с отличными 
отм еткам и , в техникум  не прошел по 
конкурсу. Возвращ аться домой и еще 
три года сидеть на шее у матери 
не хотелось , поэтому устроился в гео­
логическую  партию . Целый год с рю к­
заком за плечами бродил по тайге, 
степям  и сопкам родного Забайкалья, 
«бил» ш урф ы , таскал образцы мине­
ралов.

Ж елезнодорож ником  Виктор стал, 
мож но сказать , случайно. Вернув­

шись домой в Читу, он поступил в 
восьмой класс вечерней школы и по­
шел работать грузчиком  на товарный 
двор станции. Здесь  сдруж ился со 
многими машинистами и помощ ­
никами маневровых паровозов, ставив­
ших под вы грузку вагоны. В беседах 
с ними узнал , что паровики скоро 
зам енят новыми локом отивами —  теп­
ловозами и электровозам и. М ного

Служ ить направили на Тихоокеан­
ский ф ло т. Практически готовых тех- 
ников-механиков тепловозного хозяй­
ства без необходимой подготовки в 
учебном отряде направили служ ить 
дизелистами прямо на боевые кораб­
ли. Четыре с половиной года не прош­
ли для Виктора даром . О креп, закалил­
ся , отлично освоил судовы е двига­
тели , во многом схож ие с тепловоз­
ными. В свободное от вахт время 
занимался спортом , стал чемпионом 
ф лота по боксу. Как особо отличив­
шийся, старшина второй статьи Вер­
хотуров был уволен в запас в день 
опубликования приказа министра обо­
роны.

Виктор считает, что ем у здорово 
повезло. Третьего сентября уволился 
в запас, десятого  добрался с Камчатки 
в Читу, сразу ж е восстановился на 
четвертом курсе техникум а, был на­
правлен в локомотивное депо для 
прохож дения практики, а ш естнадцато­
го уж е поехал в первую поездку 
помощ ником машиниста тепловоза 
ТЭЗ. Ровно через год защитил диплом, 
сдал в управлении дороги экзамены 
на права управления и в феврале 
1968 года сам остоятельно повел по­
езд .

Н ачало трудовой биографии в депо 
складывалось для молодого  маши­

ниста удачно. Он быстро освоил 
секреты  вождения поездов на плечах 
Чита —  М огзон и Чита —  Карымская, 
всего за три года дважды повышал 
свою квалификацию  и стал специалис­
том 11 класса, вышел в число лиде­
ров по экономии топлива. Но желание 
знать больш е и лучше, присущее 
всем пытливым лю дям , привело его 
на заочный ф акультет читинского ф и­
лиала Хабаровского института инжене­
ров ж елезнодорож ного транспорта. 
В то время заканчивалась электри­
фикация дороги, и Виктор решил стать 
специалистом по электроподвиж ном у 
составу.

Руководство депо зам етило тол­
кового и грамотного работника и 
предлож ило ем у стать маш инистом- 
инструктором . Поначалу Виктор Кон­
стантинович отказы вался, мол есть бо­
лее  опытные и достойные лю ди. Но на­
чальство настояло на своем .

На первых порах м олодом у инст­
руктору было нелегко чисто психо­
логически. В колонне пятьдесят бригад, 
большинство машинистов —  старые 
паровозники, классные специалисты . 
Да и по возрасту многие годились 
ем у в отцы . Неудобно было пре­
подавать этим ветеранам  на техни­
ческих занятиях, проводить разборы 
поездок, делать замечания.

Но мало-помалу авторитет Викто­
ра Верхотурова окреп. Признали за 
ним маститы е машинисты прекрасное 
знание новой современной техники, 
класс вож дения, умение грамотно 
управлять торм озам и, оценили ж ела­
ние всегда прийти на помощ ь, спо­
собность подсказать и растолковать

Очерк

ЧЕРЕЗПЕРЕВАЛ
Борис Зимтинг

интересного о своей работе расска­
зывал и м уж  сестры  Анатолий, е з ­
дивший помощ ником машиниста.

Выбор был сделан , и после окон­
чания десятилетки парень поступает 
в ж елезнодорож ны й техникум  на о тд е­
ление электрификации. Хотя на доро­
ге в это время ещ е только рыли 
ямы под опоры контактной сети и 
котлованы под ф ундам енты  будущ их 
тяговых подстанций, на этом  о тделе­
нии уж е начали готовить будущ их 
тяговиков и электриф икаторов. Спус­
тя два года руководство техникум а, 
убедившись в том , что электровозы 
пойдут по Забайкальской магистрали 
ещ е не скоро, перепрофилировало от­
деление на подготовку помощников 
машинистов тепловозов.

После третьего  курса по тогдаш ­
ней систем е обучения долж на была 
быть годичная производственная прак­
тика, а потом защ ита диплома. Но 
окончить техникум  не удалось. 
В 1962 го ду , из-за сложной м еж ду­
народной обстановки в связи с собы­
тиями на Кубе, учащихся ж елезнодо­
рож ного техникум а лишили отсрочки 
от призыва и вызвали в военкомат.



непонятное, не задевая при этом 
человеческого достоинства и само­
лю бия.

М ногие бывшие паровозники о т­
кровенно признавались ем у, что в ка­
бине тепловоза они освоились бы ст­
ро, но вот что находится сзади за 
стенкой, для них —  «темный лес». 
Учил м олодой наставник своих седо­
головых подопечных устройству тепло­
воза, умению  бы стро обнаруживать 
возникающ ие в поездке неисправ­
ности, многим особенностям новой 
техники. Сам ж е учился у них бога­
тейш ем у опыту вож дения, береж ном у 
и лю бовному отнош ению  к локом о­
тиву, рабочей гордости за порученное 
дело , за свою проф ессию .

Но недолго довелось поработать 
Виктору Константиновичу руково­

дителем  колонны. Энергичного спе­
циалиста, без пяти минут инженера, 
зам етил тогдаш ний начальник о тд е­
ления дороги Н. В. Поддавашкин и 
предлож ил занять долж ность зам ести­
теля начальника локом отивного от­
дела . И хоть не хотелось уходить 
от лю дей , с которыми сдруж ился, 
от живого дела , он согласился. Точ­
нее, соблазнился возмож ностью  бы ст­
рого получения отдельной квартиры, 
поскольку в то  время с женой и 
детьми занимал одну комнату в 
трехкомнатной квартире, а перспек­
тивы улучш ения ж илплощ ади в депо 
вырисовывались лет через двадцать. 
Кстати , на новой работе оставалось 
больш е времени и для занятий в 
институте.

Быстро вошел в курс дела , освоил­
ся. О бъездив все депо отделения, 
заметил много общ их недоработок 
в организации режима работы локо­
мотивных бригад, качестве подготовки 
новых кадров. За два года работы в 
отделении дороги в полной мере 
оценил тяж еловесность и неповорот­
ливость четырехзвенной системы уп­
равления хозяйством , когда лю бое 
ценное предлож ение снизу теряется в 
долгих кабинетных согласованиях,

Не по душ е пришлась ем у эта 
служ ба и поэтому он с удовольствием 
воспринял новое назначение —  пре­
подавателем  дорож ной школы маши­
нистов. В то время на дороге шла 
массовая переподготовка машинистов 
с тепловозов на электровозы . Дипло­
мированный инженер Верхотуров стал 
преподавать здесь устройство элект­
ровоза и автоторм озное оборудова­
ние.

—  Работать приходилось по двад­
цать часов в сутки ,—  вспоминает 
Виктор Константинович.—  Для того, 
чтобы грамотно учить лю дей , надо 
много знать. Восемь —  десять часов 
преподаеш ь, затем  столько ж е зани­
м аеш ься дом а. Изучал всю новую ли­
тератур у по тор м озам , по электро­
возу. Очень помогал журнал «ЭТТ». 
Пригодилась такж е собственная прак­
тика. Ведь в техникум е и институте 
технику вождения поездов и правила

безопасности движения нам не давали, 
а в ш коле машинистов эти темы 
необходимы.

Два года проработал Верхотуров в 
дортехш коле . М ногие машинисты бла­
годарны ем у за полученные знания, 
называют его своим учителем . Но все- 
таки больше по сердцу была ем у прак­
тическая деятельность и он возвращ а­
ется маш инистом-инструктором в род­
ное депо.

Б ыла и ещ е одна уваж ительная 
причина для такого шага. Д ело в 

том , что в сем идесяты х годах на от­
делении дороги произошло несколько 
крушений с тяж елы ми последствиями. 
На плече Чита —  М огзон самый 
сложный участок —  Яблоновый хре­
бет. Тридцатидвухкилометровы й спуск 
с перевала изобилует множ еством 
кривых, причем величина уклона здесь 
от 10 до 18 тысячных. Паровозами 
через перевал водили поезда весом 
до 1600 тонн, после внедрения но­
вых видов тяги их масса возросла 
вдвое. Увеличившееся число вагонов 
потребовало принципиально нового 
подхода к управлению тормозами.

Д аж е старые машинисты, надеясь 
на свой богатый опыт, порой до­
пускали грубые ошибки, и поезда ука­
тывались с перевала из-за неправиль­
ного управления тормозами или их 
отказов. О собенно трудно было зимой, 
в сильные морозы , которы е доходят 
здесь до минус пятидесяти граду­
сов: зам ерзаю т воздухораспредели­
тели , тормозны е магистрали.

О днаж ды  произошел такой слу­
чай. Довольно опытный машинист, 
как говорится, «протормозИлся». Нера­
зумно выпустил весь воздух из ма­
гистрали, не учел длины состава, 
не выждал время на подзарядку тор­
м озов и начал спуск. П оезд покатился 
практически неуправляемый. Хорошо, 
что впереди оказался свободный 
участок и диспетчер сум ел пропус­
тить его  до  подъема, где  он и оста­
новился.

В другой раз из-за небрежности 
машиниста без тормозов оказалась 
сплотка из холодны х электровозов. 
На бешенной скорости при спуске 
оторвалась хвостовая секция, сбила 
опору контактной сети . Диспетчер 
здесь ничего не мог поделать, по­
скольку идущий впереди поезд остал­
ся без напряжения и встал на пере­
гоне. Сплотка на всей скорости 
врезалась в хвост этом у составу. Ло­
комотивная бригада, хотя и успела 
уйти в машинное отделение , к сожа­
лению , погибла.

Памятно читинским машинистам 
и ещ е одно круш ение на Яблоновом 
перевале. Произошло оно из-за невни­
мательности бригады  при опробовании 
торм озов. В составе из 55 груж еных 
вагонов оказались перекры ты конце­
вые краны м еж ду десяты м  и один­
надцатым вагонами. На спуске ма­
шинист понял, что поезд его не слу­
ш ается. Услыш ав тревож ное сообщ е­

ние, диспетчер направил состав в улав­
ливающий тупик. Но до него дошли 
только локомотив и восемь вагонов. 
О стальные сорок семь при огромной 
скорости на кривых разлетелись в раз­
ные стороны , перепахали насыпь, 
посбивали опоры контактной сети. Лес, 
уголь , машины, оборудование, цистер­
ны с топливом, реф риж ераторы  с 
продовольствием —  все оказалось 
под откосом .

Происходящ ие на перевале круш е­
ния и аварии и заставили Виктора Кон­
стантиновича заняться проблемой 
обеспечения полной гарантии безопас­
ного проследования поездов на этом 
горном участке.

О бобщив за несколько лет как 
положительный, так и горький 

опыт локомотивных бригад, Верхоту­
ров стал одним из лучших специа­
листов по торм озам  не только в своем 
депо, но и на дороге . Его назначают 
маш инистом-инструктором по торм о­
зам , поручая одновременно руковод­
ство комсомольско-молодеж ной ко­
лонной. И вот что сразу зам етил : 
с молодыми машинистами работать, 
оказы вается, гораздо легче, чем с ве­
теранами. Те могли выслуш ать советы 
молодого  наставника, а в поездке 
поступить по-своему. А у м олодеж и 
есть тяга к знаниям, желание совер­
шенствовать м астерство , есть перспек­
тива.

В середине 80-х годов министер­
ство поставило перед дорогами зада­
чу —  повышать еж егодно средний вес 
поезда на 100 тонн. Забайкальская 
магистраль, как известно, регулиро­
вочная. То есть в четную сторону 
здесь ведут порожние составы , поэто­
му в нечетном направлении стат- 
нагрузку каждого поезда нужно было 
увеличить на 200 тонн! Для выполне­
ния этой задачи вначале попытались 
«набивать» в каждый вагон груза по­
больш е. Так, в полувагон ум удрялись 
грузить до 87 тонн угля . Ни к чему 
хорош ему это, конечно, не привело. 
Разрушались буксовые подшипники, 
выходил из строя подвижной состав. 
Кроме того, после загрузки свыше 
70 тонн в вагон скорость поезда ог­
раничивалась, что снижало пропускные 
способности дороги.

На Забайкальской стали искать 
свои методы работы . Решили пойти 
по пути изменения технологии вож­
дения поездов. А для этого нужно 
было преж де всего пересм отреть 
практику управления торм озам и, осо­
бенно в районе Яблонового пере­
вала. Решить поставленную  задачу 
поручили Виктору Константиновичу 
Верхотурову.

З а новую работу машинист-инст­
руктор взялся с энтузиазм ом . 

Изучив особенности вождения поездов 
повышенной массы и длины, он вско­
ре пришел к выводу, что если в 
составе находится свыше 50 вагонов,
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то управление торм озам и резко м еня­
ется , особенно в зимнее время.
И здесь он делает вывод: чем мень­
ше в составе воздухораспределителей , 
тем  надеж нее работа торм озов.

Но как это совместить с увели­
чением веса и длины поездов? С огла­
совав с движ енцами план действий, 
Верхотуров делает несколько экспе­
риментальных поездок и наконец док­
ладывает руководству дороги : поезда 
нужно форм ировать преимущ ественно 
из восьмиосных вагонов. Груза в та­
кой вагон входит в два с лишним раза 
больш е, а воздухор аспр еделитель , от 
надежности которого зависит работа 
торм озов, как и на четырехосном —  
один.

Ш еститысячники через перевал чи­
тинские машинисты стали водить ещ е 
в 1986 году строенными или счет­
веренными секциями электровозов 
ВЛ80Т и ВЛ80Р. Потом постепенно 
стали доводить массу поездов до вось­
ми и даж е десяти тысяч тонн. Вспо­
лошились ученые из ВНИИЖ Та: куда 
вы лезете , товарищи забайкальцы? 
Вам разреш ено ф орм ировать только 
ш еститысячники, но никак не д е­
сяти!

А  эти самые забайкальцы зам ах­
нулись в прошлом году даж е на 
двенадцатитысячны е поезда и блес­
тящ е провели их через перевал. 
Расчеты Верхотурова полностью оправ­
дались. Ведь если в шеститысячнике, 
состоящ ем  из четырехосных вагонов,—  
их около 80, а соответственно столько 
ж е воздухораспределителей , то в две- 
надцатитысячнике всего 75 восьми­
осных вагонов. Разум еется, облегчает­
ся и управление торм озам и, выше 
надеж ность.

Недавно в Читу для знакомства с 
опытом маш инистов-тяжеловесников 
приезж ал доцент Ростовского инсти­
тута инженеров ж елезнодорож ного 
транспорта Владимир Григорьевич Ко- 
зубец .

Д ля наглядности Виктор Констан­
тинович «прокатил» его на две- 
надцатитысячнике через Яблоновый 
перевал. Тот остался в восторге: «Да 
при грамотном управлении тормо­
зами —  это почти что пассажирский 
поезд !»

Конечно, без тесного контакта с 
движенцами успех был бы вряд ли 
возмож ен. Как уж е говорилось, Верхо­
туров установил, что наиболее надеж ­
но работаю т торм оза у первых 50 ва­
гонов. Поэтому по плану форм ирова­
ния двенадцатитысячника из 75 ваго­
нов в голову ставят, как правило, 
50 цистерн с наливом, каждая весом 
в 170 тонн. В р езультате  на крутом 
уклоне гарантированно торм озит боль­
шая часть состава весом 8,5 тысяч тонн, 
что вполне достаточно для безопас­
ного следования.

Сегодня опыт вождения тяж ело­
весов через перевал становится до­
стоянием всех читинских машинистов. 
Но с каж дым из них Виктор Кон­
стантинович вначале соверш ает одну 
или несколько контрольных поездок. 
Только убедивш ись, что его ученик 
полностью овладел искусством управ­
ления тормозами на горном участке, 
он дает ем у «добро» на сам остоятель­
ный рейс.

_  ыл в жизни Виктора Константи- 
Ь новича ещ е один эпизод. В тече­
ние трех лет с 1980 по 1983 год он 
по производственной необходимости 
был назначен зам естителем  начальни­
ка служ бы движения по локомотив­
ному хозяйству. Работа сложная, если 
учесть не очень ласковые отношения 
м еж ду движенцами и локомотивщ и­
ками. Но и эти годы не прошли 
бесследно, позволили расширить кру­
гозор , по-новому оценить положение 
дел в нашем сложном хозяйстве.

—  Если бы м еж ду диспетчерами 
и машинистами был более тесный 
контакт, мы могли бы сразу решить 
массу проблем ,—  считает Верхоту­
ров.—  М ожно было бы значительно 
увеличить пропускную способность 
отделений и дорог, рациональнее ис­
пользовать локомотивный парк, упо­
рядочить режим труда и отдыха 
локомотивных бригад, а значит —  из­
бавиться от сверхурочных.

Сегодняш ние диспетчера плохо 
понимают работу машиниста. Я ещ е за ­
стал те времена, когда за пультом 
сидело много старых локомотивщ и­
ков. И радиосвязи не было —  селек­
тор. Зато какое уважение друг к 
др угу . Вызовет диспетчер машиниста 
к селектору, посоветуется : как будем  
вести поезд?

Впрочем, и машинисты не понимают 
работу диспетчера. Едеш ь с таким , он 
возм ущ ается: почему держ ат? Вот,
если бы я бы л ... А  что видит ма­
шинист? С ветоф ор впереди, да и все. 
О бщ ую -то обстановку на участке он 
не знает.

Работая в управлении дороги, 
Виктор Константинович ещ е раз убе­
дился, насколько неповоротлива наша 
четырехзвенная система управления. 
Даж е в его долж ности —  зам ести­
теля начальника службы движения по 
локом отивному хозяйству —  регули­
ровать парк локомотивов и руководить 
движ ением ем у приходилось через 
третьих лиц.

—  На мой взгляд , отделения до­
рог можно ликвидировать соверш ен­
но безболезненно все, а не только 
головные, как делается на некоторых 
дорогах,—  говорит он.—  Возьмем 
технологию  ремонта. О сновная база —  
на предприятии, финансы —  в отде­

лении, а оборудование —  в управ­
лении. Чушь, да и только.

Надо сделать цепочку: управле­
ние —  предприятие. Вот сейчас у нас 
на отделении —  основные депо Чита, 
Карымская, М огзон и подменный 
пункт Хилок. Так почему бы не сде­
лать единое локомотивное хозяйство, 
во главе которого будет начальник 
депо Чита. Никто не будет рвать себе 
план по тонно-километрам , запчасти 
будут распределяться равномерно, 
график работы локомотивных бригад 
будет единый, социальные вопросы 
тож е будут решаться в комплексе. 
Порядок будет!

А  зачем диспетчера на о тд еле­
нии? Всей работой на дороге можно 
спокойно руководить из управления. 
Связь есть , графики проложены . И тол­
чеи поездов на отделенческих стыках 
в сдаточное время не б уде т . М анев­
ровой ж е и вывозной работой спокой­
но см огут командовать начальники 
станций.

М ного интересных мыслей и пред­
ложений есть у Виктора Константи­
новича. Ж аль только, что командиры 
отрасли до сих пор плохо прислу­
шиваются к голосу масс. М ож ет быть, 
поэтому так со скрипом и работает 
сегодня транспорт?

Теперь о безопасности движ е­
ния. За последние семь лет, что 
Верхотуров работает маш инистом- 
инструктором по торм озам , в депо 
Чита не случалось каких-либо серьез­
ных происшествий с поездам и. В этих 
достиж ениях забайкальских ж елезно­
дорожников —  весомый вклад Вик­
тора Константиновича.

В следую щ ем  году ем у исполняется 
50 лет. Э тот возраст принято на­

зывать жизненным перевалом , подняв­
шись на который, человек огляды ва­
ется на прожитый путь, оценивает 
его, делает какие-то выводы.

Виктор Константинович Верхотуров 
мож ет гордиться прожитыми го­
дами. На лю бом м есте  работал чест­
но и с душ ой, вырастил не один 
десяток молоды х маш инистов. А  дома 
стал основателем новой ж елезнодо­
рожной династии. Его жена Татья­
на Владимировна работает препода­
вателем в ш коле маш инистов. С тар­
ший сын Алексей заканчивает о т­
деление электрификации ж елезнодо­
рож ного техникум а, пойдет по стопам 
отца. Средняя дочь Татьяна —  вы­
пускница 11-го класса средней школы. 
А младш енькая Леночка —  тож е 
выпускница, только детского  садика, 
будущ ая первоклассница.

Вот такой «выпускной» год получил­
ся нынче в сем ье Верхотуровы х. 
Значит жизнь продолж ается , нелегкая, 
но интересная.



на контроле -  безопасность движения

Документальный очерк

К  в ечеру  нем ного  п о свеж ел о , но н а г р е в ш а я с я  з а  ден ь  
от ию льского  со л н ц а  и р аб о т аю щ и х  д в и гател ей  м ах и н а  

э л е к т р о в о за  и зл у ч а л а  так о й  ж а р , что  не п ом о гал и  и о ткр ы ­
ты е  о к н а  каб и н ы . Н е р а д о в а л а  и е зд а .

—  Н е у сп ееш ь р а зо г н а т ь с я , сн о ва  в с т а в к а , сн о ва  к р а с ­
н ы й ,—  во р ч ал  п ом ощ н и к  м аш и н и ста  А. М . М асл о в .

—  Ч то  п о д ел аеш ь  —  однопутны й  участок . К то-то  д о л ж ен
на в с та в к е  п е р е ж и д а т ь . П о  одной колее о д н оврем ен н о  в
р а зн ы е  стороны  ещ е  ником у не д о во д и л о сь  е зд и т ь ,— 
р ассу д и тел ьн о  за м е ти л  м аш и н и ст В. И . Т ихонов.

—  Т а к  почем у д и сп ет ч ер а  то л ьк о  н ас  то р м о зя т ?  В се-таки  
четы ре с ли ш н им  ты ся ч и  тонн  везем , 228 осей...

—  И м виднее. Э то ты  то л ьк о  св ето ф о р  вп еред и  ви ­
д и ш ь , а  у них гр а ф и к  п еред  гл а за м и . Д а  вон , кстати ,
см отри : по четвертой  в ста в к е  нам  зелен ы й ...

—  В и ж у  зелен ы й . С ко р о сть  п ятьд есят .
Э л ек т р о в о з  т р я х н у л о  на входной стрелке. Г р узовой  поезд  

№  2417, следую щ и й  из К и н ел я  в О к тяб р ьск , д в и н у л ся  на- 
проход  по двухп утн ой  в ста вк е .

—  С м отри : встречны й.
—  Т очно, сп л о тку  эл ек тр о в о зо в  перегоняю т.
—  Ч то-то  они слиш ком  бы стро  едут. Д а й -к а  сигнал! 

В ед ь  им красн ы й .
Э л ек тр о во з нечетного  т р ев о ж н о  загу д ел .
—  Н е отвечаю т! Д а  и п ом ощ ника что-то  не видно...
—  В ы гл ян и -к а  в окно, посм отри ...

П ервое, что  уви д ел  пом ощ н и к м аш и н и ста  А. М . М аслов , 
п осм отрев в хвост с о с т а в а ,—  яркую  всп ы ш ку  о б о р в а н ­

ного ко н тактн о го  п р о в о д а . С п л о тк а  из д ес яти  секции  эл ек тр о ­
в о зо в  В Л 10У  н а  полном  ходу  в р е з а л а с ь  в бок  их со ста в а . 
С  тр ех м етр о во го  о ткоса  п о в ал и л и сь  вагон ы  и ц истерны , р у х ­
нул на бок  эл ек тр о в о з ... И  в эту  ж е  секун ду  в п оезд е  с р а ­
б о та ли  то р м о за . М гн овен н о  оцен и в  си туац и ю , м аш ин и ст
В. И . Т ихонов ту т  ж е  прим енил экстренн ое торм ож ен ие .

И з  за д н ей  каб и н ы  п р и б еж ал и  четы ре ч е ло в ек а  —  
е х а в ш и е  п а с с а ж и р а м и  д в е  локом оти вн ы е б р и гад ы . О ни у ж е 
все ви д ел и  и п оняли .

—  В ы , р е б я т а , к за в а л у !  П осм отри те, что  там , к а к  б р и г а ­
д а .. .  П ом ощ ни к! Х в ат ай  то р м о зн ы е б а ш м а к и  и за к р е п л я й  со ­
став ! А я п ока со о б щ у  д и сп етчер у ,—  р а с п о р я д и л с я  В. И . Т и ­
хонов.

Ч е р е з  м инуту о круш ении  на 1097-м ки лом етре зн ал  
д и сп етчер  у ч а стк а , а через некоторое врем я бы ли п о д н я ­
ты  по тр ев о ге  ком ан ды  д вух  во сстан о ви тел ьн ы х  и одного  по­
ж а р н о го  п о езд а . В е р н у в ш и ес я  с  м еста  столкн овен и я  м аш и н и ­
сты  д о л о ж и л и , что  б р и г а д а  головн ого  эл е к тр о в о за  сплотки  
не п о с т р а д а л а , но скорую  п ом ощ ь в ы зв а т ь  все-так и  н еоб­
х одим о —  т я ж е л о  т р а в м и р о в а н  стр ел о к  во ен и зи рованн ой  
охран ы , со п р о в о ж д ав ш и й  поезд .

Т о льк о  вы п олн и в все  н еобходим ы е по и н струкции  р а ­
боты , м аш ин и сты  и их п ом ощ ники  см огли  р ассм о тр ет ь  и 
о с о зн а ть  п о сл ед стви я  п р ои сш ед ш его  почти на их г л а з а х  
к р у ш ен и я. С ош ли  с рельсо в  п ять  секций  эл ек тр о во зо в , 
обе секции  голо вн о го  В Л 10У  №  427 за в а л и л и с ь  на бок. 
П о д  откосом  о к а з а л и с ь  14 ваго н о в  нечетного  п о езд а . 
П о в р еж д ен ы  50 м етров  пути, стрелочны й перевод , к о н т а к т ­
н а я  сеть. К а к  потом устан о ви т р а б о т а в ш а я  на месте 
сто л кн о вен и я  ком и сси я, общ и й  у щ ер б  от круш ен и я и р а с х о ­
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ды по л и кви д ац и и  его  последствий  состави ли  около  50 т ы ­
сяч рублей .

И  сам о е  гл ав н о е . К ом иссия п р и ш л а к еди н одуш н ом у  в ы ­
воду, что причиной круш ен и я яв и л ся  п р о езд  з а п р е щ а ю ­
щ его  с и гн а л а  св ето ф о р а  и з-за  сна локом оти вн ой  б р и гад ы  
во врем я д ви ж ен и я .
В се  чрезвы чай н ы е п рои сш естви я  на тр ан сп о р те , св я за н н ы е  со 

сном на рабоч ем  месте, в сегд а  р ассл ед у ю тся  особенно 
т щ ател ьн о . И  в сегд а  во зн и к ае т  вопрос: что ж е  с т а л о  п ер ­
вопричиной потери бди тельн ости ? Н еп ри сп особ ленн ость  о р г а ­
низм а к р аб о те  в ночных усл о ви ях ?  Б о л ьш и е п ерераб отки  
с м алы м  количеством  вы ходны х, когд а челов ек  не у сп евает  
восстан о ви ть  в полном  об ъ ем е  свои силы ? И ли  просто 
со б с тв ен н ая  беспечность, г р а н и ч а щ а я  с п реступлением ? 
П опробуем  и мы ответи ть  на эти вопросы . Д л я  чего  получш е 
п о зн ако м и м ся  с наш и м и  «героям и» , проследим  их путь с м ом ен ­
та  явки  в свое  деп о  до  круш ения.

И так , столкн овен и е грузовы х  п оезд ов на 1097-м к и ­
л ом етре у ч а стк а  Б езен ч у к  — К и н ель  К уй б ы ш евско го  о т ­
д ел ен и я  18 ию ля 1989 год а п рои зош ло  по вине м аш и н и ­
ста  депо  К инель В. В. И н ю тина. В прош лом  год у  ему 
исп олнилось  38 л ет , из них 11 л ет  он п р о р а б о т а л  на 
этом  предп ри яти и . Н ач и н ал  пом ощ ником , в 1980 году 
после око н чан и я  д о р о ж н о й  технической  ш колы  п оехал  
м аш инистом . Ч ер ез год получил 111 к л асс  к в ал и ф и к ац и и . 
Р а н ь ш е  наруш ен и й  трудовой  д и сциплины  и п р ав и л  б е з о п а с ­
ности д в и ж ен и я  поезд ов  не со вер ш ал . Р уко во д ство м  депо 
х а р а к те р и зу е тс я  п олож ительн о .

П о м о щ н и к  м аш ин и ста  Н. В. Г орлов  на ш есть  л ет  п о ­
стар ш е. В депо  р а б о т а т ь  н ач а л  в 1971 году. Ч ерез 
п ять  л ет  получил п р а в а  у п р ав л ен и я  эл ек тр о во зо м , но п р о д о л ­
ж а л  тр у д и тьс я  в д о л ж н о сти  пом ощ н и ка. В зы ск ан и й  и б р а к о в  в 
р аб о т е  т а к ж е  не имеет.

Ж и л ьем  о б а  ч лен а б р и гад ы  обеспечены . М аш и н и ст  
п еред  поездкой  отд ы х ал  22 ч а са , п ом ощ ник вы ш ел в рейс 
после очередн ого  отп уска. П р а в д а , з а  п ять  м есяц ев  1989 год а 
он имел 185 часов  сверхурочной  работы . В эту  поездку 
вм есте они вы ех ал и  впервы е.
Я вка на р аб о т у  у В. В. И ню тина и Н. В. Г о р л о в а  бы ла 

н азн а ч е н а  на 2 ч а с а  17 минут. П р о й д я  и н стр у к та ж  
и м едицинский осм отр, они при н яли  л оком оти в  и повели 
грузовой  поезд , которы й остав и л и  в Б езен чуке. В п оезд ке 
н аходи ли сь  5 часов 30 минут. Д о  стан ц и и  О к тя б р ьск  
д о б и р а л и сь  п а с с а ж и р а м и . З д е с ь  н а п р а в и л и с ь  в б ри гад н ы й  
дом , где отд ы хали  с 10 ч асов  30 минут до  14 ч а со в  15 минут, 
то  есть  3 ч а са  45 минут.

П о у твер ж д ен и ю  д еж у р н о й  по д ом у  о тд ы х а  Н. К. М а ­
л ах о вск о й , м аш ин и ст И ню тин и пом ощ н и к Г орлов  с в о ев р е ­
м енно л егл и  сп ать , п од н ял и сь  сам и  и уш ли  в депо . О д ­
н ако  н ач а л ь н и к  деп о  К и н ель  В. И . Л а в р о в , тщ а т е л ь н о  
п ровери в  ф акты , у тв е р ж д а е т , что врем я отды ха д л я  сна 
б р и г а д а  не и сп о л ь зо в ал а , а с р а з у  с т а л а  тр еб о в ать , чтобы  ее 
о тп р ави л и  в о братны й  рейс. Н а р я д ч и к  д еп о  О к тяб р ьск , 
у сл ы ш ав , что  И ню тин и Г орлов прибы ли  п а с с а ж и р а м и , 
п о д д а л с я  на уговоры  и о тп р ави л  их п ри н и м ать  сп л о тку  из 
пяти  электр о во зо в . В 16 ч асов  25 минут б р и г а д а  о т п р а в и л а с ь  
в о братны й  рейс, а в 19 часов  45 м инут п ро и зо ш л о  
круш ение.

П о объ ясн ен и ю  м аш ин и ста  В. В. И н ю ти н а, кар ти н а  
случи вш его ся  вы гля д и т  следую щ им  о б р азо м . К огд а сп л о тка  
в ъ е х а л а  на ю ж ны й ход четвертой  вставк и , второй  проходной 
светоф ор  за г о р е л с я  ж елты м  огнем . Он сбросил  п озиции , но со ­
с тав  на подъ ем е стал  о с т а н а в л и в а т ь с я . Т о гд а  он реш ил 
п о д ъ ех ать  п о б л и ж е к к расн ом у  вы ходном у си гн а лу , но в это  
врем я сп л о тка  п е р е в а л и л а  через бугор  и на спуске ск о ­
рость  с т а л а  в о зр а с та ть . К раном  №  254 м аш ин и ст реш ил о с ­
тан о в и ть  состав , но скорость  все в о зр а с т а л а . Т о гд а  он 
реш ил прим енить контрток , о д н ак о  р ев ер с и в н а я  р у к о я т к а  
в п ол о ж ен и е  « Н а з а д »  не п о ш л а . Т огд а бы л вы н у ж д ен
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п ри м ени ть  эк стренн ое торм ож ен ие , а  п ом ощ н и ка п о сл ать  в 
м аш ин н ое отделение.

П о к а з а н и я  п ом ощ н и ка м аш и н и ста  Н. В. Г о р л о в а  почти 
сло во  в сл ово  п овторяю т об ъ ясн ен и е  В. В. И н ю тина. 
Н о что ж е  п р о и зо ш л о  на сам ом  д еле?
Д е тал ьн ы й  а н а л и з  круш ен и я и р а с ш и ф р о в к а  ск о р о стем ер ­

ной л ен ты  вы яви ли  следую щ ее. П о сле о тп р ав л ен и я  со 
стан ц и и  О к т я б р ь с к  на 1002-м ки лом етре б р и г а д а  п р о вел а  
о б я за те л ь н у ю  п р о вер ку  то р м о зо в  на эф ф ек ти вн о сть . С н и ж е ­
нием д а в л е н и я  в м аги стр а л и  н а  0 ,7  атм осф еры  скорость  
б ы л а  сн и ж ен а  с 70 д о  55 ки лом етров  в час . Т орм озной  
путь со ста в и л  600 м етров. В д ал ьн ей ш ем  регу ли р о вку  т о р ­
м озов м аш и н и ст п роводи л  на стан ц и я х  М ы л ь н а я , Б езен чук , 
на п ервой  и тр етьей  в с т а в к а х  и на 1091-м килом етре.

Н а  1093-м ки лом етре при сл ед о ван и и  на ж ел ты й  огонь 
п р оходн ого  св ет о ф о р а  четвертой  вставк и  ск орость  сплотки  
с н и зи л а с ь  с 58 д о  22 ки лом етров в час. В переди  горит 
кр асн ы й  си гн ал  на вы ходном  светоф оре. Н о вот зд есь  состав  
на р асст о я н и и  1700 м етров у вел и ч и ва ет  скорость  с 18 д о  42 ки ­
л о м е тр о в  в час , п р о ск ак и в ае т  за п р е щ а ю щ и й  си гн ал  и через 
150 м етров  с т а л к и в а е т с я  с при бы ваю щ и м  нечетны м  п о ез­
дом .

К о г д а  ж е  «откл ю чи л ась»  б р и г а д а ?  Д о  1091-го ки л о м ет­
ра  все ш ло вроде бы н орм ал ьн о . О д н ак о  т щ а т е л ь н а я  
п р о в ер к а  скоростем ерн ой  л ен ты  п о к а з а л а , что ещ е д о  с т а н ­
ции М ы л ь н а я  на ней за ф и к с и р о в а н ы  пропуски  проверки  
б д и тельн ости  прибором  У К Б М . П о сл е  о тп р ав л ен и я  с этой 
с тан ц и и  т а к и х  п роп усков нет, а  отм етки  н а ж а т и я  рукоятки  
« Р Б »  за ф и к с и р о в а н ы  то л ько  при см ене огней А Л С Н . Н е­
тр у д н о  д о г а д а т ь с я , что  м аш и н и ст В. В. И ню тин просто 
за ш у н т и р о в а л  н ад о ев ш и й  своим  писком  прибор . К стати , 
это т  ф а к т  п олностью  п о д твер д и л ся  при д етал ьн о м  осм отре 
эл е к т р о в о з а  ком иссией .

Б о л ь ш е  того , в первой  каб и н е  головн ого  эл ек тр о в о за  
вм есто  д вух  подуш ек от сидений , к а к  полож ен о , бы ло  о б ­
н а р у ж е н о  ш есть  ( ! ) . П ринесены  они бы ли  из каби н  с л е д о в а в ­
ш их в сп л о тке  холодн ы х эл ек тр о во зо в . Т ут у ж  случайн остью  
к руш ен и е не н азо в е ш ь . О тд охнуть  р е б я т а  реш или  с полны м 
ком ф ортом . Ч его  ещ е н ад о ?  О т н ад о ед л и в о го  писка Э П К  и з­
б ав и л и сь , а из п одуш ек  п о л у ч и л ась  н еп л о х ая  л е ж а н к а .
П опы тки  И н ю ти н а и Г о р л о ва  о б ъ я сн и ть  причину  круш ен и я 

н еи сп р авн о стью  то р м о зо в  при п роверке полностью  не 
подтвер д и л и сь . Э л ек тр о во зы  в сп лотку  соединены  по норм ам  
П Т Э  и со гл а сн о  инструкции . К р ан ы  к Э П К  перекры ты , краны  
холод н ого  с л е д о в а н и я  откры ты , №  394 в ш естом , а №  254 —  в 
поездном  п олож ен ии , ком б и н и рован н ы е к ран ы  перекры ты . 
Р у к а в а  то р м о зн о й  м аги стр а л и  соединены , а  нап орн ой  — 
р азъ ед и н ен ы . В о зд у х о р асп р ед е ли тел и  н а  головном  эл ек тр о в о ­
зе  в гр у ж ен о м  р еж и м е , н а  о стал ьн ы х  —  в сред нем . Р а з о б щ и ­
тел ьн ы е  к р ан ы  гл ав н ы х  р езе р в у ар о в  откры ты .

Б р и г а д а  и не п ы т а л а с ь  то р м о зи ть  при п о д ъ езд е  к к р а с ­
ном у си гн алу . К о н тр о л л ер  о к а з а л с я  в первой  позиции , 
кр ан  м аш и н и ст а  №  354 —  в нулевом  п олож ен ии , кран  
№  394 —  во втором  п олож ен ии . Н а б а н д а ж а х  колесны х 
п ар  и то р м о зн ы х  ко л о д к ах  следы  то р м о ж ен и я  отсутствую т. 
Э то  ещ е р а з  п о д т в е р ж д а е т , что  экстренн ое то р м о ж ен и е  
к ран ом  №  394 не бы ло прим енено. А то р м о ж ен и е  на л е н ­
т е  ск о р о сте м ер а  за ф и к с и р о в а н о  от с р а б а т ы в а н и я  авто сто п а  
п осле см ены  огней  с к р асн о -ж ел то го  на красн ы й , у ж е  в 
непосредствен н ой  б л и зости  от м еста столкн овен и я .

М а ш и н и ст  В. В. И ню тин и его  п ом ощ ник Н. В. Горлов 
то л ь к о  чудом  о стал и сь  ж и в ы , п оскольку  эл ек тр о в о з  в р е з а л ­
ся  в п л атф о р м у  и к аб и н а  о с т а л а с ь  почти не п о в р еж д ен а . 
Н е хо ч ется  д у м а ть , что  м огло  бы  п рои зой ти , бу д ь  на м есте п л а т ­
ф орм ы  ц и стер н а  или м етал л и ч ески й  п о лувагон  с грузом . В п р о ­
чем , б и о гр аф и ю  и су д ьб у  они себе испортили  серьезно . 
П р и к азо м  н а ч а л ь н и к а  дор о ги  они об а  уволены  с т р а н с п о р ­
т а , в счет ч а сти чн ого  в о зм ещ ен и я  у щ ер б а  с к а ж д о г о  из 
них в зы с к ан  ср ед нем есячн ы й  за р а б о т о к , а  д ел о  п ер ед ан о  в 
п р о к у р ату р у  д л я  п р и вл еч ен и я  к уголовной  ответственности .
И  в се-так и  не д а е т  покоя один вопрос: к а к  могли д в а  в зр о с ­

л ы х , опы тны х ж е л е зн о д о р о ж н и к а , р а б о т а в ш и е  д о  этого 
б ез н аруш ен и й , и гн ори ровав  все зак о н ы  и и н струкции , я в ­
но пойти н а  гр уб ей ш ее н ар у ш ен и е  п р ави л  безоп асн ости  
д в и ж е н и я ?  В новь, к а к  и во м ногих др у ги х  подобны х историях , 
п р о с л е ж и в а е т с я  ц е л а я  ц еп о чка  н аруш ен и й , п р и в о д я щ а я  в и то­

ге к преступлению . В о-первы х, И ню тин с Г орловы м  не 
стал и  отды хать , а обм анны м  путем в у щ ер б  другим  л о к о м о т и в ­
ным б р и га д а м  о тп р ав и л и сь  в обр атн ы й  рейс. В о-вторы х , в пути 
сл ед о в а н и я  заш у н ти р о в а л и  прибор  б д и тельн ости . В -третьи х , 
явн о  д л я  отд ы х а , иных об ъ ясн ен и й  нет, принесли  из други х  
локом оти вов  подуш ки от сидений. То, что случи лось , в -ч ет ­
верты х, у ж е  не н аруш ен и е, а п реступление —  п ро езд  
за п р е щ а ю щ е го  с и гн а л а  и круш ение.

У д и вляет  и другое. О дно  врем я локом оти вн ы й  гл ав к  
р асп о р я д и л ся  р асф о р м и р о в ать  с л о ж и в ш и е ся  б р и гад ы  и п о ­
сы л ать  м аш ин и стов в поездки  к аж д ы й  р а з  с новы м п о м о щ ­
ником. П отом  это  у к а за н и е , п р а в д а , бы ло  отм енено . Н о в 
наш ем  сл у ч ае  м аш ин и ст с пом ощ ником  до этого  вм есте не е з ­
дили , д р у г  д р у га  не зн ал и . Т а к  как  ж е  они з а  д о во л ьн о  
короткий срок могли та к  « скореш и ться»? П оч ем у  д в а  х о р о ­
ш их р аб о тн и к а , не им евш их р ан ее  наруш ен и й , вд р у г ни с того  
ни с сего  со вер ш аю т преступление?

В п р и к а за х  м и ни стерства , д а  и на с тр ан и ц ах  га зе т  и ж у р ­
н ал о в  сегод н я  ч а сто  м ож н о  встрети ть  с л о в а : б е зо тв е тс т ­
венность, р асх л я б ан н о сть , р а зги л ьд я й с т в о , н еди сц и п л и н и р о ­
ван н ость . Э ти оп ред ел ен и я  полностью  м ож н о  отнести  и к н а ш е ­
му случаю . У верен, что и И ню тин и Г орлов  сл ы ш ал и  и 
зн аю т о тр агед и и  на стан ц и и  К ори сто вка , где и з -за  сна 
б р и г а д ы  п о тер п ел и  к р у ш е н и е  п а с с а ж и р с к и е  п о е з д а , 
погибли  лю ди. Т ак  н еуж ели  ни горький  опы т п р ед ш ествен ­
ников, ни р а с с к а зы  м аш и н и стов-и н структоров  о в с е в о з­
м ож ны х Ч П  на тр ан сп о р те  просто  не д о х о д я т  д о  некоторой  
части  м аш ин и стов  и п ом ощ ников? И ли п р о яв л я е тс я  с а м о н а ­
д еян н о сть : со м ной-то этого  не случи тся?

У вы, к ак  видите, сл у ч а ется . А в дан н ом  сл у ч а е  корни к р у ­
ш ения м ож н о у ви деть  в сл аб о й  во сп и тател ьн о й  р аб о т е  

с локом отивны м и б р и гад ам и  со  стороны  м аш и н и сто в-и н стр у к ­
торов  и руководи телей  деп о  К и н ель, а  т а к ж е  в общ ем  по­
л о ж ен и и  с б езоп асн остью  д в и ж е н и я  на К уй б ы ш евском  о т ­
делении.

Э то отделение чи сли тся одним  из сам ы х  а в ар и й н ы х  на 
сети. Д о  описан н ого  нам и круш ен и я то л ько  в д еп о  К и н ель  
произош ли  д в а  груб ейш их с л у ч а я  н аруш ен и й  п р ави л  б е з ­
о п асности  д в и ж ен и я . Т ак , 24 н о я б р я  1988 го д а  на п ерегоне 
С а р а й -Г и р  —  А бдулино м аш ин и ст Н ед о р езо в , сл ед у я  с поездом  
из 101 п о рож н его  в а го н а , не учел то р м о зн ы е св о й ств а  п о езд а , 
когд а  в со ста в е  бы ли вклю чены  то р м о за  к а ж д о г о  тр етьего  
в аго н а , п рояви л  беспечн ость  и л и х ач ес тв о  и доп усти л  сто л к ­
новение с хвостом  в п ер ед и сто ящ его  п а с с а ж и р с к о г о  поезд а .

М аш и н и ст  К отиков 25 ию ня 1989 год а и з -за  сн а  и п оздн его  
то р м о ж ен и я  допустил  п ро езд  за п р е щ а ю щ е го  с и гн а л а  и с т о л к ­
новение с о тп р ав л я ю щ и м ся  с сосед него  пути грузовы м  поездом . 
А через 23 д н я  уснул и соверш и л  круш ен и е м аш и н и ст  И ню тин.

В д еп о  практи ч ески  не с н и ж а е т с я  к оли чество  б р ак о в , 
д о п ускаем ы х  локом отивны м и б р и гад ам и  и з-за  низких  тех н и ч е­
ских зн ан и й  конструкции  л о к о м о ти ва  и то р м о зн о го  о б о р у д о ­
в ан и я . Б о л ьш о е  количество  н аруш ен и й  говорит о низком  к а ч е ­
стве и ф о р м ал ьн о м  отнош ении к проведению  вн езап н ы х  п р о ­
верок  и кон трольн о-и н структорски х  п о езд о к  р у к о во д и телям и  
депо . М а ш и н и сты -и н структоры  не в ы я в л яю т  л и ц , склонны х 
ко сну во вр ем я раб о ты , ред ко  контроли рую т соблю ден и е 
м аш и н и стам и  р еж и м а  о тды ха п еред  п оезд кам и .

Т а к  и м аш ин и ст-и н структор  М. П . П ан и н , в колонне 
которого  р а б о т а л  В. В. И ню тин, п остоян но  не вы п о л н яет  
м есячны е план ы  р аб о т . И з 22 за п л а н и р о в а н н ы х  проверок  
о тды ха своих м аш ин и стов  он п ровел  то л ько  5. В ч и сле других  
в ию не д о л ж ен  был п р о в ер я ться  и И ню тин, но д о  него у и н струк­
т о р а  не д ош ли  руки. В ы ясн и лось  т а к ж е , что у И н ю ти н а и 
р я д а  други х  м аш ин и стов  в течение нескольки х  м есяц ев  не 
п р о вер яли сь  скоростем ерн ы е ленты . В то ж е  вр ем я их вы б о р о ч ­
н а я  р асш и ф р о в к а  п о к а за л а , что вы клю чение А Л С Н  и п ри боров  
бди тельности  носят м ассовы й  х а р а к те р .

Т а к  что к том у р яд у  неп ри ятн ы х  о п ределен и й , х а р а к т е р и ­
зую щ их р аб о т у  некоторы х предп ри яти й  л о к о м о ти вн о го  х о зя й ­
ства , м ож н о  д о б а в и ть  ещ е одно  —  б е з н а к а за н н о с т ь . И м енно 
б е зн а к а за н н о с т ь , с л е п а я  у верен н ость  в том , что л ю б о е  н а ­
руш ение сойдет с рук, к а к  сходи ло  н еодн о кр атн о , и п р и ­
вели  м аш ин и ста  И н ю тина к круш ению .

Б. Н. М А Т В Е Е В .
спец. корр . ж у р н а л а
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В последнее время на ж елезнодорож ном транспорте произо­
ш ло больш ое количество крупны х круш ений и аварий. 

Одна из гла вны х  и х  причин  — низкая квалиф икация  тех­
нического персонала. Ученые наш его института задались  
вопросом: имеются л и  достаточные научны е обоснования  
д ля  работы машиниста локомотива в одно лицо?

Среди наш их ко ллег  — экологов, гигиенистов, ф изио­
ло го в  — не наш лось ни одного сторонника этого метода. 
В  то же врем я за  него  активно ратует больш ое число адм ини­
страторов и даже сам их машинистов. Думается, однако, что 
если бы работа в одно ли ц о  не сопровож далась значительным  
повы ш ением  зарплаты, то многие работники локомотивного хо­
зяйства не стали бы пропагандировать этот метод.

Наш а лаборатория свыш е 30 лет занимается вопросами  
безопасности труда и движ ения транспорта. В своих научны х  
учреж дениях мы категорически запрещ аем  сотрудникам вести 
работы в  одиночку. В о  время электрического замы кания, по­
жара, взры ва  и ли  ош ибке при работе с экспериментальной 
установкой, вы зва вш и х  серьезную  травму, второй человек  
обы чно может оказать помощ ь пострадавшему, подстраховать 
его. Вероятность аварии  в  лаборатории при работе в одно  
ли ц о  в  7— 10 р а з  выше, чем при работе вдвоем.

М ы  вы яснили , что во время обслуж ивания локомотива 
в одно ли ц о  существенно возрастает отрицательная роль вред­
ны х привы чек. Так, курение при движ ении поезда увеличивает  
вероятность аварийны х ситуаций в  1,5—2 раза , вклю ченны й  
радиоприем ник и ли  магнитофон — в  3—5, чтение ( встречает­
ся и такое) — в 6— 12, прием а лко го ля  — в 50— 100 и более  
р а з  (в  зависимости от дозы ).

В  отличие от лабораторного пом ещ ения кабина м аш ини­
ста имеет и м ного других  факторов риска. М ы располагаем  
данными, когда одного машиниста поразила  ш аровая м олния, 
несколько человек бы ли травмированы осколкам и лобового  
стекла, разбитого брош енными в локомотив хулиганам и  
бутылками и камнями. К руш ений  в  этих случа я х  удавалось  
избежать ли ш ь благодаря присутствию в кабине второго 
ли ц а . Вероятности аварийны х ситуаций у парного экипаж а 
в 15— 30 р а з  ниже, чем при работе в одиночку.

В  какой-то мере можно понять энтузиастов метода работы 
в  одно л и ц о  — большинство поездов все-таки достигнет пунктов 
назначения. Но покроет ли  экономический эффект от сокращ ен­
ного пом ощ ника машиниста материальный ущ ерб , вы званны й  
круш ениям и и авариям и? А  в какую  сумму можно оценить 
вы нуж денную  гибель  хотя бы одного пассаж ира?

П о наш ем у мнению , целесообразности метода работы 
в одно ли ц о  на  локомотивах следовало  бы посвятить серьез­
ную  научную  конф еренцию , на которую пригласить специа­
листов р азличного  проф иля. И  только внимательно взвеси в  все 
«за» и «против» внедрять этот метод в  практику и сокращать 
больш ое количество опытных специалистов локомотивного  
хозяйства.

М. Т . Д М И Т Р И Е В ,
профессор, заведую щ ий  лабораторией 
Н И И  общ ей и ком м унальной гигиены  

имени. А . Н. Сысина А М Н  СССР

С больш им  интересом читал в ж урнале «ЭТТ» все материа­
лы  под рубрикой  «Подготовка машиниста: проблемы  

и перспективы». Об этих проблем ах знаю  не понаслы ш ке, по­
скольку  недавно окончил сначала  курсы  машинистов электро­
возов, а  потом и тепловозов при Гом ельской дортехшколе.

В на ча ле  хочется сказать несколько слов о программ ах  
обучения. М еня удивило , что у  элект ровозников нет дисциплины  
«ремонт», а у  тепловозников она есть. Неуж ели машинисту 
так важ но знать, к прим еру, возмож ные допуски коленвала  
и способы его восстановления?

Д а льш е. П р авильно  писали  в «Э ТТ» насчет граж дан­
ской обороны. Действительно, смешно учить вчераш него солда­
та, как надевать противогаз. Считаю, что из всех  нетехниче­
ских дисциплин  стоит оставить часов шесть начальной  меди­
цинской подготовки. Устройство локомотива преподают что 
помощ никам, что машинистам практически в одинаковом  объ­
еме. Нуж но л и  такое повторение? А  вот часов по электротех-

ПОЧТОВЫЙ ЯЩИК«ЭТТ»

нике, ПТЭ, управлению  и особенно по тормозам очень мало. 
В едь тормоза д ля  машиниста — основное, а их  дают в четыре 
раза  меньш е, чем устройство локомотива.

Некоторые преподаватели и учащ иеся  просят увеличить 
сроки обучения на курсах машинистов. Может быть это 
и правильно, но без реш ения социальны х проблем  это сегодня  
невозмож но. Даж е сейчас очень трудно жить на 70 рублей  
в месяц целы х полгода, да ещ е содержать семью. М ногие  
ребята по ночам вынуж дены ходить на станцию разгрудать  
вагоны. Д н ем  же на занятиях они спят, плохо  усваивают  
материал.

Мешает нормальному учебному процессу и то, что курсан­
тов постоянно отвлекают на различны е работы: на уборку уро­
жая в колхоз, на подметание ули ц , ремонт бригадного дома 
отдыха и др. И  все это во время занятий, в ущ ер б  получаемым  
знаниям . Также в учебное время нас отвлекают д ля  и з­
готовления различны х учебны х пособий, плакатов, схем. 
Преподаватели в ответ на  наш и зам ечания отвечают: все 
это нужно вам. А дороге что, не нужны грамотные специа­
листы? В  общем, в  Гом ельской дортехшколе отношение 
к учащ им ся, как к бесплатной рабочей силе. А  уровень п о луча ­
емых знаний здесь на втором месте.

П. Н. Л А В Р И Н О В И Ч ,
пом ощ ник машиниста 

депо М инск-Сортировочный

П осле окончания восьми классов я  пош ел в  Р язанское  
ж елезнодорож ное П ТУ  № 4 учиться на пом ощ ника м аш и­

ниста. П осле его окончания начал работать в депо  
Р язань. Наступила зима, мы с товарищами стали просить 
выдать нам форменную одежду «Гудок» . Но нам  ответили, 
что поскольку вы еще не служ или в армии, то полож ены  
только бы вш ие в употреблении куртки.

Н у ладно, согласны . Отслужили мы в  армии, вернулись  
в  депо. Снова обратились по поводу форменной зимней  
одежды. Нам опять от ворот поворот: полож ено только «БУ». 
Говорят: вот год проработаете, тогда и получите новый 
«Гудок». Непонятно, кто придум ал такую инструкцию? Зачем  
обижать м олоды х работников? В едь мы вернулись из армии 
на родное предприятие, значит не собираемся изменять своей  
профессии.-

Ж и в у  я  в 30 минутах езды  от депо. Ехать в троллейбусе 
в оборванном виде неприятно. Стал просить ящ и к  д ля  пере­
одевания в раздевалке  депо. Но и здесь п о лучи л отказ. Оказы ­
вается, за  этими ящ икам и очередь, примерно как на получе­
ние новой квартиры! Кто же после этого пойдет работать 
на ж елезную  дорогу?

М. С И М А КО В,
пом ощ ник машиниста — 

главны й  кондуктор 
депо Р язань

Локомотивные бригады перед рейсом проходят обязатель­
ный м едицинский осмотр. А  почему бы не ввести осмотр

д ля  машинистов-инструкторов? И ной р а з  приходится видеть, 
как вечером руководитель колонны  бывает в ненадлеж ащ ем  
виде (попросту п ья н ), а утром едет в поездку проверять и 
учить локомотивные бригады. К акое может быть воспитание 
и какой пример д ля  подчиненны х?

П очему бы не ввести в инструкцию такое полож ение? 
М не кажется, сразу же повысится дисциплина  локомотивных 
бригад в  быту и на работе, улучшится полож ение с безопасно­
стью движ ения.

П. У Р У Ш И Н ,
машинист-инструктор 

депо С ы зрань
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0 Л П П .  1 Г У Р Ц у  0 1 1 1 1 1 7 .  в электрических цепях
(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» N9 1— 3-4

»

НЕИСПРАВНОСТИ СИЛОВОИ ЦЕПИ 
ЭЛЕКТРОВОЗА

При возникновении неисправности 
, в схем е электровоза машинист должен 
действовать следую щ им  порядком : 
быстро и внимательно осмотреть все 
аппараты и машины, входящ ие в цепь, 
где предполагается повреждение. (Так 
как часто место повреждения можно 
определить по следам  обгара изоля­
ции, копоти, набрызга м еталла, а такж е 
по другим  внешним признакам). В слу­
чае необходим ости место повреж де­
ния мож но прозвонить или сочетать 
внешний осм отр с прозвонкой.

М ашинист долж ен в соверш енстве 
знать конструкцию  электровоза и его 
схем у , в особенности место  и назначе­
ние каж дого аппарата и реж им его 
работы в схем е . Действия по обнару­

жу жению и устранению  неисправности 
производите при строгом  соблюдении 
правил техники безопасности .

С возникновением неисправности в 
силовой цепи локомотива необходимо 
выключить кнопку П БЗ. Во всех случаях 
соединения двух точек электрической 
цепи в качестве дополнительной пере­
мычки можно использовать перемыч­
ки, которы е соединяю т верх 13 с вер­
хом контакторов 124, 125 или идут от 
вставок на 400 А на низ контакторов 
124,125.

Проверка силовой цепи на обрыв.
Выклю чите кнопку П БЗ, а вентиляторы 
включите на высокую скорость. Вклю ­
чите такж е возбудители. Это  делается 
для проверки ф актического состояния 
силовых контактов БВ-1. Если возбуди­
тели работаю т, то силовые контакты 
БВ-1 зам кнуты . Д алее в движении вы­
берите главную  рукоятку до 16-й пози­
ции. Если на одной из реостатных пози­
ций ток появился, то продолж айте дви­
ж ение, а на стоянке контактор, включа­
ющийся на данной позиции, включите 
вручную.

ф  Если на С-соединении ток не по­
явился, поставьте 17-ю позицию, а при 
скорости более 45 км/ч и 28-ю пози­
цию. При появлении тока или ощ ущ е­
нии, что электровоз везет, продолж ай­
те движение до станции, сообразуясь 
с профилем  пути. О тсутствие тока и 
тяги свидетельствует о неисправности 
в цепи управления.

На стоянке, заторм озив локомотив, 
выберете главную рукоятку до 6-й по­

зиции. Если на одной из них ам перметр 
покажет ток, то принудительно вклю ­
чите контактор, который включается на 
данной позиции. При непоявлении тока 
опустите токоприемник и при включен­
ных БВ-1 и АЛ СН  поставьте 1-ю пози­
цию и посмотрите, включены ли БВ-1 и 
линейные контакторы . Проверьте так­
ж е, нет ли постороннего питания на 
вентиле «Возврат БВ-1». Если послед­
ний им еет постороннее питание, то от 
его катушки отсоедините провод 47. 
Затем  включите БВ-1 вручную, нажав 
на грибок вентиля.

При включенных линейных контак­
торах и БВ-1 осущ ествите проверку 
на обрыв, для чего на КР соедините 
перемычкой провода 5 —  7 —  8 —  К28. 
После этого поднимите токоприемник, 
включите БВ-1 и А Л СН , установите 1-ю 
позицию. Если по показаниям ампер­
метров увидите, что в обеих секциях 
проходит ток до 200 А , значит произо­
шел обрыв в цепи пусковых резисторов 
одной из секций.

Если бросок тока в пределах 400—  
550 А , то обрыв случился в моторной 
группе задней по ходу секции. Возм ож ­
но, что ам перм етр не покажет тока, 
но задняя секция придет в движение. 
В этом случае обрыв находится в мо­
торной группе передней по ходу 
секции.

При обрыве в тяговых двигателях 
перемычки с КР снимите и поочеред­
ным отклю чением О Д  найдите тяговые 
двигатели с обрывом и исключите их 
из работы. Если обрыв произошел в 
пусковых резисторах, то отыскивать его 
не следует. При этом перемычку с 
КР не снимайте и, приведя в движение 
локомотив, освободите перегон, для 
чего на 1-й позиции установите СП- 
соединение (с легким  поездом можно 
следовать до депо).

На станции для определения обрыва 
в пусковых резисторах поднимите 

токоприемник, предварительно сняв 
перемычку с КР. Затем  включите 
БВ-1 и А Л С Н  и откройте контрол­
лер , поставив первую позицию. Далее 
возьмите перемычку, зазем лите один 
из ее концов, а другим  поочередно 
касайтесь проводов с 11-го по 22-й 
включительно, наблю дая при этом за 
показаниями ам перметров. Появление 
тока при зазем лении одного из упо­
мянутых проводов укаж ет на обрыв 
в пусковых резисторах. Реостатный

контактор, зазем ленный этим прово­
дом , включите принудительно. Помни­
те при этом , что запрещается остав­
лять в контроллере постороннее за­
земление реостатным контакторам, 
шунтирующим оборванную секцию 
пусковых резисторов.

Если же ток не появился, значит 
обрыв произошел на других участках 
цепи, например соединительных кабе­
лях, хотя это и маловероятно. Воз­
можно, что ток не проходит по 
линейным контакторам  3-1, 4-1, 3-2. 
Проверьте их.

Прозвонка силовой цепи на обрыв. 
Д ля этого включите БВ-1. Затем  про­
верьте, зам кнуты  ли силовые контакты 
БВ-1 (если неисправны преобразова­
тели , то один конец прозвоноч- 
ной лампы присоедините к «плю ­
су» , а другим  коснитесь отводящ их 
кабелей БВ-1 (ниж ние). Если лампа 
загорелась при откры тых дверях 
ВВК и нулевой позиции КМ Э , то 
силовые контакты БВ-1 зам кнуты , не 
загорелась —  разом кнуты ).

Убедивш ись, что контакты БВ-1 
зам кнуты , установите первую позицию, 
не забыв включить А Л СН , потом вто­
рую , после чего нажмите на грибок 
вентиля «Возврат БВ-1». Затухание 
лампы будет свидетельствовать об 
обрыве силовой цепи. Если лампа 
продолж ает гореть, значит силовая 
цепь исправна.

В случае погасания лампы проверь­
те целостность пусковых резисторов, 
переводя главную рукоятку контрол­
лера до  16-й позиции. При этом 
вентиль «Возврат БВ-1» долж ен быть 
нажат. Загорание лампы на одной из 
позиций говорит о том , что обрыв 
секции пусковых резисторов зашунти- 
рован включившимся контактором . 
Э тот контактор включите принуди­
тельно.

Если лампа не загорелась при по­
становке 16-й позиции, то пусковые 
резисторы целы, а обрыв произошел 
в моторной группе. С ледует помнить, 
что возможно отсутствие контакта в 
силовых губках контакторов цепи 
С-соединения из-за выпадания прити­
рающ ей пружины, излома губки, м е­
ханического заедания и др .

Д ля определения обрыва в мотор­
ной группе следует попеременным 
переклю чением ножей О Д  на аварий­
ный режим исключить из схемы пару
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двигателей , имею щ их обрыв. О б этом 
б удет свидетельствовать загорание 
лампы . При этом  КМ Э  оставьте на
16-й позиции и нажмите вентиль 
«Возврат БВ-1».

Другой вариант прозвонки на об­
рыв. БВ-1 не включайте. Запитайте 
извне провод К 1 1 (от К51, К50 или 
д р уго го ). Поставьте первую позицию, 
при этом  линейные контакторы до лж ­
ны включиться. Затем  поставьте вто­
рую  позицию КМ Э  для отключения 
контакторов О П , причем линейные 
контакторы долж ны остаться включен­
ными. Прозванивать начинайте со вто­
рой секции, для чего один конец 
прозвоночной лампы подклю чите к лю ­
бом у «плю су» (блокировки О Д ), а 
д руги м  коснитесь ножей О Д  (ножи 
вклю чены ), начиная с 7— 8-го.

Сначала коснитесь ножа возбуж ­
дения (якорный нож им еет внизу 
заж им , а возбуж дения не им еет). 
Лампа долж на загор еться . Если ж е нет, 
то  о тсутствует контакт в торм озном  
переклю чателе № 2 Т10 —  Т11 или 
ш унтами счетчиков 101-1,  106-2. При 
загорании лампы коснитесь якорного 
ножа О Д 7— 8. Если лампа не заго­
релась, значит обрыв в цепи 7— 8-го 
двигателей , если загорелась , то цепь 
этих двигателей исправна.

Потом коснитесь ножа возбуж дения 
О Д 5 — 6. При незагорании лампы от­
сутствует контакт в контакторах 25-2,
17-2 или произош ел обрыв соеди­
нительных кабелей, или в катуш ке 
66-2, что маловероятно . Прозвоните 
контакторы 25-2 и 17-2 на включение. 
Если лампа загорелась , коснитесь якор­
ного ножа О Д 5— 6. При погасании 
лампы —  обрыв 5— 6-го двигателей. 
Если ж е лампа горит, то цепь этих 
двигателей исправна.

Д алее прозванивайте секцию  № 1, 
взяв плюсовой контакт с блокировки 
58-1. Коснитесь ножа возбуж дения 
3— 4 двигателей . Если лампа не заго­
релась, то обрыв возможен в контак­
торе 32-0, м еж кузовном  кабеле 274А, 
контакторах 3-2, 2-2, РП 65-2, а такж е в 
тр етьей , четвертой группе пусковых 
резисторов или контакторе 22-2. Все 
аппараты проверьте отдельно на 
целостность и включение.

При загорании лампы коснитесь 
якорного ножа 3— 4-го двигателей. 
Если она погасла, то обрыв в 3— 4-м 
двигателях ; если загорелась , значит 
цепь исправна. Затем  коснитесь ножа 
возбуж дения 1— 2-го двигателей. Если 
лампа не загорелась , то  обрыв в кон­
такторе 25-1, РП 66-1. Прозвоните 
их. При загорании лампы коснитесь 
якорного ножа 1— 2; если она не за­
горелась, значит обрыв в цепи 1 —  
2 двигателей . Если лампа горит, то 
цепь этих двигателей исправна.

Затем  прозвонку осущ ествляйте 
с отводящ ей плиты БВ-1, для чего 
один конец прозвоночной лампы сое­
дините с «плю сом», а другим  кос­
нитесь отводящ ей плиты БВ-1 (ниж ­
ней). Если лампа не загорелась, то

обрыв в контакторах 3-1, 4-1, первой 
группе пусковых резисторов, контак­
торе 22-1, второй группе пусковых 
резисторов, реле перегрузки 65-1. Все 
аппараты прозвоните индивидуально. 
Если лампа загорелась, то силовая 
цепь исправна.

Отключение БВ-1 сразу после 
включения. Э то возможно при под­
нятых токоприемниках. В первом ку­
зове слышен сильный хлопок, не иск­
лю чается снятие напряжения в контакт­
ной сети (при опущенных токоприем­
никах БВ-1 не отклю чает). Упом януты е 
признаки свидетельствую т о к. з. в 
силовой цепи от БВ-1 до  верхних 
кронштейнов контакторов: в первой 
секции это 2-1, 3-1, 30-0, 40-1, реле 
62-1, кабели и нижний зажим О Д-2 
(точка 14).  Во второй секции —  
контакторы 1-2, 40-2, м еж кузовное
соединение 274Б.

Пристальное внимание уделите 
м еж кузоаном у кабелю  274Б. Характер­
ные признаки его неисправности —  
запах, ды м , искрение. Их можно на­
блю дать м еж д у кузовами в момент 
включения БВ-1. Кром е того , осм от­
рите упомянуты е аппараты и БВ-1. 
При обнаружении к. з . поврежденный 
аппарат исключите из схемы .

Если признаков к. з . не обнару­
ж ите, то осущ ествите низковольтную  
прозвонку кабелей. Для этого от 
отводящ ей плиты БВ-1 (ниж няя) отсое­
дините четыре кабеля и разведите их 
в стороны . Затем  один конец про­
звоночной лампы соедините с любым 
плюсовым проводом, например К52, 
а второй —  с верхом контактора 1-2. 
Загорание лампы укаж ет на к. з. 
В этом  случае от верха контактора
1-2 отсоедините два кабеля (один из 
них тонкий) и прозвоните их по от­
дельности.

Если лампа загорится при каса­
нии тонкого кабеля, то другой поставь­
те на м есто , а тонкий заизолируйте. 
Потом ранее отсоединенные от БВ-1 
кабели установите на место и сле­
дуй те  на всех соединениях.

В случае загорания лампы при ка­
сании другого  (толсто го ) кабеля к. з. 
находится в проводе 274Б. Здесь ка­
бели на место не ставьте и про- 
звонкой определите кабель с к. з. со 
стороны БВ-1, для чего один конец 
прозвоночной лампы присоедините к 
«плю су» (провод К52), а другим  пооче­
редно касайтесь кабелей, отсоединен­
ных от низа БВ-1. Загорание лампы 
укаж ет на кабель с к. з . Д е ф е кт­
ный кабель отведите в сторону и 
заизолируйте , а три оставшихся пос­
тавьте на м есто . С ледуйте на С- и 
СП-соединениях. Для возможности 
следования на П-соединении поставьте 
на КР перемычку с провода 8 на 
К29.

В случае незагорания лампы при 
касании верха контактора 1-2 прозво­
ните первую секцию , для чего один 
конец прозвоночной лампы присоеди­
ните к «плю су», (например проводу

К49, блокировке ножа 58-1), а другим  
концом коснитесь нижнего заж им а но­
жа О Д -2 в точке 14, т. е. там , где 
крепятся три кабеля, один из ко­
торых тонкий. Если лампа загорелась 
при касании нижнего заж им а ножа 
О Д -2, то отсоедините тонкий кабель 
и прозвоните его . При загорании 
лампы этот кабель на место не ставь­
те , а два оставшихся установите. 
О тсоединенны е от БВ-1 такж е поставь­
те на места и следуйте на всех сое­
динениях.

При незагорании лампы в случае 
прозвонки тонкого кабеля и загора­
нии при касании других снимите ка­
бель с верха контактора 30-0, отве­
дите в сторону и заизолируйте . 
Прозвоните кабель от низа БВ-1, при­
чем другие (толсты е) кабели в точке 
14 ножа О Д-2 должны быть соединены. 
Прозвонку осущ ествляйте упомянуты м 
выше способом . Найденный кабель с 
к. з. отведите в сторону и заизоли­
руйте, а три оставшихся поставьте на 
м есто . На КР объедините провода 
8 и К29. Вторая секция в данном 
случае на СП- и С-соединениях будет 
питаться через контактор 20-2. Боль­
ших токов на этих соединениях не до ­
пускайте.

Если лампа не загорелась при 
касании нижнего зажима ножа О Д-2 
(точка 14), значит, к. з . в кабеле, ве­
дущ ем  от БВ-1 к верху контактора
2-1 или 3-1. В этом случае от верха 
контактора 3-1 отсоедините кабель и 
прозвоните его . При загорании лампы 
кабель заизолируйте , а перемычку на 
контакторе 3-1 закрепите . О тделите  
этот кабель от низа БВ-1, отведите 
его в сторону и заизолируйте . Три 
оставшихся кабеля поставьте на места 
их крепления. После этого следуйте 
на всех соединениях.

Если лампа не загорелась при 
прозвонке кабеля с верха контакто­
ра 3-1, то аналогичную операцию 
проделайте и с кабелем , который 
находится на верху контактора 2-1.

Езда первой секцией. С ледуя на 
ней, не давайте включаться контакто­
рам 3-2, 1-2, 20-2 (в случае отсоеди­
нения двух проводов от катуш ки вен­
тиля оставьте их соединенными м еж ду 
собой). Затем  отклю чите 5— 6-й или
7— 8-й двигатели , а на КР объедините 
провода 5— 7— 8. Первую позицию 
устанавливайте дважды с выдержкой 
времени.

Езда второй секцией. С ледуя на 
ней, не давайте включаться контакто­
рам 3-1, 1-1, 20-2. О тклю чите 3— 4-й 
тяговые двигатели и на КР объеди­
ните провода 5— 7— 8. Первую пози­
цию ставьте дваж ды с выдержкой 
времени.

(П родолж ение следует)

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

депо Бекасово-Сортировочное 
Московской дороги
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ИЗМЕНЕНИЯ В ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СХЕМЕ ТЕПЛОВОЗА ЧМЭЗТ
С 1988 г. Производственное объеди­

нение «ЧКД-Прага» прекратило выпуск 
тепловозов ЧМ ЭЗ и приступило к по­
ставке на советские железные дороги 
тепловозов двух модификаций этой се­
рии: ЧМ ЭЗТ (с электрическим тормо­
зом и электрическим подогревом ди­
зеля) и ЧМ ЭЗЭ (с электронной аппа­
ратурой и электрическим подогревом 
дизеля).

В настоящее время на сети дорог 
уже работают более 600 тепловозов 
ЧМ ЭЗТ. Описание электрической схе­
мы локомотива этой модификации бы­
ло дано в «ЭТТ» № 1— 3 за 1989 г. С теп­
ловоза ЧМЭЗТ-6245 завод-изготови­
тель внес в электрическую схему неко­
торые изменения, о которых расска­
зывается в публикуемой статье.

В цепях управления пуском дизеля 
ранее применялись два электрон­

ных реле (одно управляло включе­
нием и выклю чением контактора КМ Н, 
а д р уго е  обеспечивало включение кон­
тактора КД 2 ). Теперь оба реле кон­
структивно объединены в общий элек­
тронный блок А , к котором у подведен 
провод 167 (рис. 1).

После установки в рабочее поло­
ж ение автомата АВ167 (на рис. 1 его 
контакты  не показаны) провод 167 
соединяется с «плю сом» вспомога­
тельного  генератора ВГ. К этом у ж е 
проводу подклю чена и катуш ка реле 
РУ6. С ледовательно , протекающ ий по

ней ток прямо пропорционален напря­
жению вспомогательного генератора.

Реле РУ6 включается в процессе 
пуска, когда частота вращения колен­
чатого вала дизеля достигает такой 
величины, которая обеспечивает его 
сам остоятельную  работу, т. е . при воз­
растании напряжения на заж им ах вспо­
м огательного генератора до опреде­
ленного значения.

В первом варианте схемы после 
включения реле РУ6 его размыкающ ий 
контакт м еж ду проводами 255 и 258 
подавал команду на отклю чение элект­
ронного реле , управлявш его контак­
тором  КМ Н, прекращ ая пуск. Сейчас 
размыкаю щ ий контакт РУ62 в схем е 
не используется (на рис. 1 этот участок 
цепи зачеркнут). Автоматическое окон­
чание пуска дизеля обеспечивается 
тем , что одновременно с включением 
реле РУ6 в электронный блок А по 
проводу 167 подается команда на от­
ключение (с выдержкой времени 4 с) 
контактора КМ Н.

В цепях управления тормозными 
контакторами два электронных реле 
создававш ие «минус» катуш кам венти­
лей ВКТ1-ВКТЗ и ВКТ7, такж е объедине­
ны в общий электронный блок Б 
(рис. 2). Порядок включения и выклю­
чения тормозны х контакторов КТ1-КТЗ 
и КТ7 не изменился. После включения 
реле РТ и перевода переклю чателя ЕТ в 
положение «Торможение» через бло­
кировочные контакты КТ16 тормозного
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переклю чателя напряжение подводит­
ся к проводу 631, от которого через за­
мыкающ ий контакт РТЗ (провода 631 —  
659) подается команда на включение 
тормозны х контакторов КТ1— КТЗ.

Через замыкаю щ ие контакты К П З , 
КТ23 и КТЗЗ, подклю ченные в новом 
варианте к проводу 631, напряжение 
поступает на провод 642. После вклю ­
чения контактора КВ через зам ы ка­
ющий контакт КВЗ (провода 642— 695) 
подается команда на включение кон­
тактора КТ7. Силовые контакты послед­
него зам ы каю т цепь питания обмоток 
возбуж дения тяговых двигателей при 
движении тепловоза в реж им е элект­
рического тормож ения.

О тм етим , что в цепях управления 
тормозны ми контакторами отсутствует 
применявшийся ранее размыкающ ий 
контакт защ итного реле РИР (см . ниж е).

В первоначальном варианте схемы 
управления тепловозом в одно лицо 
«минус» катуш кам вентилей ВКНП и 
ВКН З дистанционного привода ревер­
сора обеспечивало электронное реле. 
Теперь оно снято , а катушки венти­
лей ВКНП и ВКН З непосредственно 
соединены с общим минусовым про­
водом 100 (рис. 3)

Число элементов электронного ре­
гулятора ЭР (преж де он обозначался 
ЭРМ Т) уменьш илось с 49 до 39. Это  
позволило смонтировать регулятор не 
в четырех, а в трех горизонтально 
расположенных блоках А , В и С , т. е.

От+ВГ

^  Рис. 1. Цепи управления пуском дизеля
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Рис. 3. Цепи питания катушек 
вентилей ВКНП и ВКНЗ

На - Г

Рис. 5. Схема торм озного контура и подключения 
катушки реле РИ Р

сделать его более компактным.
Ряд изменений внесен в цепи воз­

буж дения возбудителя (рис. 4). В ре­
ж име «Обогрев» тяговый генератор Г 
используется как источник тока для 
питания нагревательных элементов, 
расположенных внутри трубопроводов 
водяной систем ы . В первом варианте 
схемы в зависимости от положения 
переклю чателя ПО («О богр ев»), кон­
такты которого шунтировали резисто­

Рис. 6. Силовые цепи тепловоза Ч4М ЭЗТ

ры К81,  К82 и частично К83, изменялся 
ток, протекающ ий по независимой об­
м отке возбуж дения возбудителя. Тем 
самым предусм атривалась двухступен­
чатая работа тягового генератора в 
режим е «О богрев» (ка 1-й ступени ге­
нератор развивал мощ ность 16 кВт, 
а на 2-й —  24).

С тепловоза Ч М Э З № 6245 контак­
ты П 01 переклю чателя «О богрев» пе­
ренесли в цепь питания обмотки па-
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раллельного  возбуж дения возбудите­
ля . При срабатывании контактора КВ 
образуется цепь: «плюс» возбудителя, 
провод 50, силовые контакты контакто­
ра КВ , провод 52, контакты П 0 1 , про­
вод 48, часть резистора К104, провод 
62, резисторы  регулятора мощ ности 
КРМ , провод 64, блокировочные кон­
такты  ЕТ13 торм озного  переклю чателя 
ЕТ  (переклю чатель находится в поло­
жении «Тяга»), провод 600, обмотка 
параллельного возбуж дения В, провод 
601, блокировочны е контакты ЕТ11 тор­
мозного  переклю чателя , провод 53 
«минус» возбудителя.

Так как контакты П01 замкнуты  в 
обоих полож ениях «Постоянный ток» 
переклю чателя ПО, то тяговый гене­
ратор в реж им е «О богрев» работает 
на одной ступени мощ ности (24 кВт). 
Через контакты П 0 4 , диод Д11 и про­
вода 933 и 291 осущ ествляется связь 
с электронны м  регулятором  ЭР, под­
держ иваю щ им  в реж им е «О богрев» 
заданную  мощ ность тягового  генера­
тора.

Несколько упрощ ена силовая часть 
схем ы . В первом варианте при дви­
жении тепловоза в торм озном  реж и­
м е три торм озны х контура были изо­
лированы от остальной силовой цепи 
контактам и торм озного  переклю чате­
ля  ЕТ.

Д ля  примера на рис. 5 показан 
один из трех торм озны х контуров, в 
который входят обмотки якорей перво­
го и второго тяговых двигателей, тор­
м озны е резисторы КТ1 и КТ2, то р м о з­
ные контакторы КТ 1 и КТ4, соедини­
тельны е шины и кабели. В положении 
«Тормож ение» контакты 2— 1 тор м оз­
ного переклю чателя ЕТ замкнуты , а 
контакты  1— 10 —  разом кнуты .

Как видим , ни один из тормозны х 
контуров не связан с тяговым гене­
ратором . Этим  и была вызвана уста­
новка дополнительного защ итного ре­
ле РИР, которое вклю чается при про­
бое изоляции на корпус в самом конту­
ре. Например, в случае пробоя на кор­
пус в контакторе КТ1 собирается цепь: 
«плю с» первого тягового  двигателя , ра­
ботаю щ его в генераторном реж им е, 
силовые контакты контактора КТ1,  про­
битое м есто , корпус тепловоза, катуш ­
ка реле РИР, контакты выклю чателя 
ВРИР, провод 720, диод Д11,  кабель 
716,  контакты 2— 1 торм озного  пере­
клю чателя «минус» торм озного  кон­
тура . В результате  происходит автома­
тический переход  с электродинамиче­
ского тор м оза на пневматический.

В новом варианте схем ы  (рис. 6) 
все торм озны е контуры непосредст­
венно соединены с силовыми контак­
тами реверсора Р. Соответствую щ ие 
контакты торм озного  переклю чателя, 
соединяю щ ие кабели 716-6, 715-15 и 
714-39, обеспечиваю т протекание тока

Езда (Тяга) Торможение

39 \Ш т

« о - Ц Щ - о ™  бо— Ш Ш *  ™ 
Я П - § И Ш Н 7,4 39 0— § 1 Е Щ о т

715 о - й и Ш - о  и 715 о— Ш Г Щ ч

Рис. 7. Схема работы торм озного переключателя ЕТ (типа В Е -16) в 
реж им ах «Е зда»  и «Торможение»

по тормозны м резисторам , которые 
подключены к двум тяговым двига­
телям , работаю щ им в генераторном 
режиме.

Цепь возбуж дения тяговых двига­
телей для данной схемы такова (р е­
версор находится в положении «Впе­
р е д» ): «плюс» тягового генератора, ка­
бели 1, силовые контакты контактора 
КТ7, шина 719, шунт Ш 7, кабель 6, сило­
вые контакты реверсора, кабель 7, об­
мотки возбуж дения второго и первого 
тяговых двигателей , кабель 9, силовые 
контакты реверсора, кабель 704, сило­
вые контакты тормозного переклю ча­
теля , кабель 15, силовые контакты ре­
версора, кабель 16, обмотки возбуж ­
дения четвертого и третьего  тяговых 
двигателей, кабель 18, силовые контак­
ты реверсора, кабель 33, силовые 
контакты торм озного  переклю чателя, 
шина 39, силовые контакты реверсора, 
кабель 36, обмотки возбуж дения ше­
стого и пятого тяговых двигателей, ка­
бель 37, силовые контакты реверсо­
ра, шина 34, шунт 1114 килоампер­
м етра А1 , кабели 2, «минус» тягового 
генератора.

Из рис. 6 видно, что при пробое 
на корпус в одном из тормозны х кон­
туров ток через пробитое место и 
корпус тепловоза придет в катуш ку ре­
ле зазем ления РЗ и далее через об­
мотки возбуж дения тяговых двигате­
лей вернется на «минус» контура. 
Поэтому необходимость в использова­
нии реле РИР отпала.

С ледует обратить внимание, что на 
рис. 5 и 6 для упрощ ения не показаны

контакторы и резисторы  ослабления 
возбуж дения тяговых двигателей.

Вм есто торм озного  переклю чателя 
ВЕ-15, применявш егося на тепловозах 
Ч М Э ЗТ первого выпуска, поставлен 
переклю чатель типа ВЕ-16. Если ранее 
в переклю чениях режимов «Езда» —  
«Торможение» участвовали все пять 
сегм ентов, то у переклю чателя ВЕ-16 
три нижних сегм ента использую тся 
только в торм озном  реж им е для 
последовательного соединения обмо­
ток возбуж дения тяговых двигателей 
(см . рис. 6 и 7). Поэтому изменена 
конфигурация этих сегм ентов , а число 
силовых пальцев торм озного  переклю ­
чателя уменьш ено с 25 до  16.

Из менее сущ ественных новшеств 
надо упом януть следую щ и е: изменено 
подклю чение катушки защ итного реле 
Р1 (ранее ток в эту  катуш ку посту­
пал из каж дого  торм озного  контура 
через силовые контакты контакторов 
КТ1— КТЗ, а сейчас до  включения кон­
такторов КТ4— КТ6 он предварительно 
проходит по торм озны м  резисторам 
КТ1— КТЗ); снят замыкаю щ ий контакт 
КТ61; упрощ ена минусовая цепь катуш ­
ки; «плюс» катушки реле РСМД1 со­
единен с электронным р егулятор ом ; 
упразднен датчик тормозны х резисто­
ров ДТР; ряд диодов, подклю ченных 
параллельно катуш кам  вентилей, зам е­
нен резисторами.

3. X. нотик,
преподаватель 

М осковской школы машинистов



ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2Т

С И Л О В А Я  С Х Е М А  Т Я Г О В Ы Х  
Д В И Г А Т Е Л Е Й

С и л о в а я  схем а э л ек тр о п о езд а  о б ес ­
п еч и в а ет  р аб о т у  д в и га те л е й  в р е ­

ж и м а х  тяги  и эл ек тр и ч еск о го  то р м о ­
ж ен и я . В т я ге  п редусм отрен ы  р е в е р ­
си р о в ан и е  д в и г а т е л е й , реостатн ы й  пуск 
и р е гу л и р о в а н и е  о с л а б л е н и я  в о зб у ж д е ­
ния под  контролем  рел е  ускорения , 
з а щ и т а  от  п е р ен ап р я ж ен и й , п ерегр у зо к  
и коротки х  зам ы к ан и й .

С х ем а  (рис. 1) вкл ю ч ает  в себ я: 
к р ы ш евое о б о р у д о в ан и е  —  то к о п р и ем ­
ник, гр о зо вы е р а зр я д н и к и , ф и льтр  по­
д а в л е н и я  рад и о п о м ех , п уско-торм озн ы е 
рези сторы  К 1-К 9; четы ре соединенны х 
п о сл ед о в а тел ь н о  тя го в ы х  д в и г а т е л я , си ­
л о вы е к о н такторы  Л  К , Л К Т , Т, Ш , 
р еостатн ы й  кон тр о л л ер  (си ловы е кон ­
так т ы  1 — 1 7 ), торм озн ой  п ер ек л ю чатель  
с к о н так то р а м и  Т П 1 -Т П 1 2  (его  ч ет­
ные ко н так то р ы  и Т П 9  вклю чены  в тя ге , 
а нечетны е —  в р еж и м е  т о р м о з а ) ,  р е ­
версор  с к о н так то р а м и  В 1-В 2, Н 1-Н 2.

С ю д а  в х о д я т  т а к ж е  з а щ и т н а я  а п п а ­
р а т у р а  —  бы стро д ей ству ю щ и й  вы клю ­
ч а тел ь  Б В , д и ф ф е р е н ц и а л ь н а я  з а щ и ­
т а  —  рел е  Д Р  и т р а н с ф о | матор Т р Д , 
геркон ное у стр о й ство  р ел е  н а п р я ж е н и я  
Э 6 -Р Н , бы стр о д ей ству ю щ и й  ко н такто р  
К З  д л я  за щ и т ы  цепи яко р ей  и цепи 
о бм оток  в о зб у ж д е н и я  в р еж и м е  э л е к т ­
рического  то р м о ж ен и я ; индуктивны й 
ш унт И Ш  и рези сторы  о с л а б л е н и я  в о з ­
б у ж д ен и я  К 10— К 15, ди оды  Д 3 0 -Д 4 0  и 
ти р и сто р  Тт9, о б л егч аю щ и е  к о м м у та­
ционны е у сл о ви я  си ло вы х  кон такторов ; 
д ат ч и к и  то к а  якорей  Д Т Я , Д Т Я 1 и тока  
в о зб у ж д ен и я  Д Т В , п о д аю щ и е си гн алы  в 
си стем у  у п р ав л ен и я  тя го й  и то р м о ж е ­
нием; к о н тр о л ьн о -и зм ер и те л ьн ая  а п п а ­
р а т у р а  —  во л ьтм етр , ам п ер м етр , сч ет­
чики.

Т о рм озн ой  п ер ек л ю ч ате ль  им еет д в а  
п о л о ж ен и я  —  т я г а  и то р м о з. В п о л о ж е ­
нии р е в ер с о р а  «В п еред»  за м ы к а ю тс я  
кон такто р ы  В 1, В 2, в п олож ен ии  « Н а ­
з а д »  —  Н 1, Н 2. Р ео стат н ы й  к о н троллер  
им еет 20 пози ц и й  и в проц ессе  пуска 
э л ек тр о п о езд а  вы вод ит с н а ч а л а  пуско­
то р м о зн ы е рези сто р ы  К 1 - 9, а  зат ем  р е ­
зи сторы  ш ун ти рую щ ей  цепи КЮ -14.

Т Я Г О В Ы Й  Р Е Ж И М

Н а рис. 2 у п р о щ ен н о  п о к а за н а  си ­
л о в а я  сх ем а  в р еж и м е  тя ги . П о сле 
в о сстан о вл ен и я  за щ и т ы  и устан овки  
к о н тр о л л ер а  м аш и н и ст а  в м ан евровое 
п ол о ж ен и е  ревер со р  р а зв о р а ч и в а е т с я  в 
треб уем ое р аб о ч ее  п о л о ж ен и е , а  т о р м о з­
ной п ер ек л ю ч ате ль  —  в п ол о ж ен и е  тяги . 
П ри  условии , что реостатн ы й  кон тр о л ­
л ер  н ах о д и тся  на позиции  1, вкл ю чаю т­
ся кон такто р ы  Л К  и Л К Т .

Т еп ерь  со б р а н  м ан евр о вы й  реж и м  с 
п олностью  введенны м и пусковы м и р е зи ­
с то р ам и : токоп ри ем н и к, и н д укти вн о-ем ­

18

костной  ф и льтр  Д р Ф -С 1 , главны й  р а з ъ ­
ед и н и тель  Г Р , бы стродействую щ ий вы ­
кл ю ч ател ь  Б В , к ату ш к а  д и ф ф ер ен ц и ­
ал ьн о го  реле  Д Р 1 , обм отка т р а н с ф о р ­
м ато р а  Т р Д , линейны й кон тактор  Л К , 
ко н такто р  тор м о зн о го  п ереклю чателя  
Т П 2, пусковы е резисторы  К 1, К4, К8, 
ли н ей н о-торм озн ой  кон тактор  Л К Т , 
якори  тяго вы х  д в и гател ей  М 1 , Д , д а т ч и ­
ки то к а  якорей  Д Т Я  и Д Т Я 1 , к о н так ­
тор тор м о зн о го  п ер ек л ю чателя  ТП 6, 
к он тактор  р евер с о р а  В 1, обм отки в о з ­
б у ж д ен и я  д в и гател ей  М 1-М 4, кон тактор  
ревер с о р а  В2, ш унт ам п ер м етр а  АЗ, 
обм отка тр а н с ф о р м а то р а  Т р Д , реле 
Д Р 2 , ш унт ам п ер м е тр а  А 1 , ш унты  то ­
ковы х обм оток  счетчиков \УЬ2 и Ш Ы , 
за зе м л я ю щ е е  устройство.

Э л ектр о п о езд  приходит в д в и ж ен и е  с 
н аи м ен ьш ей  скоростью . Д л я  увеличения 
скорости  главную  рукоятку  ко н тр о л л е­
ра  п ер ево д ят  в п о лож ен ие 1.

П ри этом  реостатны й  контроллер  
н ачи н ае т  в р а щ а т ь с я  и ф и кси руется  на 
позиции  14, полностью  вы вод я  пусковы е 
рези сторы  из цепи д в и гател ей  своим  
кон тактором  9. П ер ех о д  кон троллера 
на следую щ ую  позицию  кон троли руется 
электронны м  блоком  рел е  ускорения 
Б Р У  и п ротекает  автом ати ч ески : при 
сн и ж ении  яко р н о го  то к а  по м ере р а з ­
гона п о езд а  д о  величин устав ки  реле 
ускорен и я  за п и ты в а е тс я  вентиль рео с­
тат н о го  к о н тр о л л ер а  и его  в ал  пово­
р а ч и в а е т с я  на очередную  позицию .

П о сл е  устан овк и  кон тр о л л ер а  м аш и ­
н и ста  в п о лож ен ие 2 вал  р еостатн ого  
ко н тр о л л ер а  п ереходит на 15-ю, а  затем  
н а 16-ю позицию . П ри  этом  вк л ю ч ает­
ся  кон тактор  Ш  и кон такторы  10, 11 
рео статн о го  ко н тр о л л ер а .

С о зд а е тс я  цепь, п а р а л л е л ь н а я  о б ­
м откам  во зб у ж д ен и я : индуктивны й
ш унт, ко н такто р  Ш , резисторы  КЮ -К15. 
З а т е м  эти рези сторы  будут попарно  
вы вод иться  к о н такто р ам и  р еостатн ого  
ко н тр о л л ер а  12— 15. В полож ении  3 
к о н тр о л л ер а  м аш и н и ста  реостатны й  
кон тр о л л ер  в р а щ а е т с я  д о  позиции 18, 
вы вод я  резисторы  К11 и К12. В поло­
ж ен и и  4 —  д о  позиции 20 (вы во д я тся  
рези сторы  К13 и К 14).

Т аки м  о б р азо м , з а  счет ум ен ьш ен и я 
со п р о ти вл ен и я  ш унтирую щ ей  цепи у ве­
л и ч и в аю тся  степень о сл аб л ен и я  в о з ­
б у ж д ен и я  д в и гател ей , ток  як о р я , сила 
т я ги  и, сл ед о в а тел ьн о , скорость  поезд а  
д о  м акси м альн о й .

П о сл е  сб р о са  ко н тр о л л ер а  м аш и н и ­
с т а  на нуль ко н такто р  Ш  отклю чается  
с р а з у , а к о н такторы  Л К  и Л К Т  — 
с некоторой за д е р ж к о й , т. е. п еред  окон ­
чательн ы м  р азр ы в о м  силовой  цепи в о з ­
б у ж д ен и я  у си л и вается  до н орм ал ьн о го  
у р о вн я , это  с н и ж а е т  якорны й  ток, 
у м ен ьш ает  ком м утаци он н ы е п е р е н а п р я ­
ж е н и я  на к о л л ек то р ах  д в и гател ей , о б ­
л е гч а е т  д у го гаш ен и е  к о н такторов  Л К  и
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Л К Т  з а  сч ет  сн и ж ен и я  отклю чаем ой  
м ощ ности.

Д л я  этого  сл у ж и т  т а к ж е  п а р а л л е л ь ­
н ая  цепь через ди оды  Д 3 0 -Д 4 0 : в м о­
м ент отклю чен и я силовой  цепи за  счет 
э. д . с. сам ои н дукц и и  п о вы ш ается  н а ­
п р я ж ен и е  на р ези сто р ах  К 7 1. К73 до 
у р о вн я , при котором  о тк р ы в а ю тся  с т а ­
били трон  П П 2  и ти ри стор  Т т9. Т оки с а ­
моиндукции зам ы к аю тся  по контуру: 
д в и гател и , к он тактор  Т П 9, откры ты й  т и ­
ристор Т т9, ди оды  Д 4 0 -Д 3 0 , д в и г а т е ­
ли, что т а к ж е  о б л егч ает  р аб о т у  кон ­
так т о р о в  Л К  и Л К Т . П о сл е  о к о н ч а ­
ния п ереходного  п р оц есса  ти р и сто р  з а ­
к р ы вается .

С лед ует  отм етить, что  при к а ж ­
дом  вы клю чении тяги  то р м о зн о й  п ер е­
кл ю ч ател ь  автом ати ч ески  переходи т в 
торм озн ое п о лож ен ие и о с та е тс я  в нем 
до  следую щ его  вклю чен и я т я го в о г о  р е ­
ж и м а.

Т О Р М О З Н О Й  Р Е Ж И М
Д л я  раб о ты  в р еж и м е  то р м о ж ен и я  

схем а им еет следую щ ее доп олн и тельн ое 
оборуд о в ан и е: тири сторн ы й  п р е о б р а зо ­
в ате л ь  Т т1-Т т6, п и таю щ ий обм отки  в о з ­
б у ж д ен и я  д в и гател ей  в р еж и м е  то р м о ­
ж ен и я  с н езависим ы м  во зб у ж д ен и ем , в 
этом  сл у чае  обм отки М 1-М 4 о тсо ед и н я­
ю тся от якорей  и п ри соед и н яю тся  к т и ­
р и сторном у п р ео б р азо в ател ю ; к о н т а к ­
тор обм оток  в о зб у ж д ен и я  О В , п ри соеди ­
няю щ ий обм отки  в о зб у ж д ен и я  к п р ео б ­
р азо в ател ю ; т р ан сф о р м ато р  в о зб у ж д е ­
ния Т Р В  и к он тактор  в о зб у ж д ен и я  КВ , 
о б еспечи ваю щ ие п и тан и е п р е о б р а з о в а ­
тел я  от ге н е р ато р а  у п р ав л ен и я  
(№  2 2 0 В ); торм озн ой  к он тактор  Т д л я  
с о зд ан и я  то р м о зн о го  кон тура як орн ого  
тока .

К он тактор  за щ и т ы  КЗ р асп о л о ж ен  в 
схем е (со стороны  «зем ли ») так , что 
одн оврем ен н о к он троли рует  торм озной  
якорны й  ток  и ток  в о зб у ж д ен и я . Р а с ­
п о лож ен ие к о н так то р а  и н тересно  и тем , 
что  после его  с р а б а т ы в а н и я  (р а з р ы ­
в а  цепи при коротком  за м ы к а н и и ) и 
о ткры ти я защ и т н о го  ти р и сто р а  Тт7 
ток  короткого  за м ы к а н и я  сп особствует 
бы стром у р азм агн и ч и в ан и ю  обм оток 
в о зб у ж д ен и я , п р е д о т в р а щ а я  т я ж е л ы е  
п оследстви я.

С и л о в а я  схем а о б еспечи вает: р ео с ­
т ат н о е  или реку п ер ати в н о е  то р м о ж ен и е  
с незави си м ы м  возб у ж д ен и ем  обм оток 
д в и гател ей  с м ак си м альн о й  скорости  до 
50— 45 к м /ч ; р ео статн о е  то р м о ж ен и е  с 
сам о во зб у ж д ен и ем  от скорости  50— 45 
до  10— 15 к м /ч  (затем  дей ству ет  м е­
ханический  т о р м о з) ; в н ач а льн о й  ф а зе  
т о р м о ж ен и я , ко гд а  н а п р я ж е н и е  на я к о ­
рях  п о д н и м ается  д о  у ровн я  н ап р я ж е н и я  
кон тактн ой  сети , кр атко вр ем ен н о  д е й с т ­
вует реостатн ы й  то р м о з; переход  с р ек у ­
п ер ац и и  на рео статн о е  торм ож ен ие , 
если в кон тактн ой  сети н ап р яж ен и е  
чрезм ерн о  п овы силось; зам ещ ен и е  элек-
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тр и ческого  т о р м о ж е н и я  эл ектроп н евм а- 
тическим  в сл у ч а е  неи сп равн ости .

П ри  п о стан о вк е  к о н тр о л л ер а  м а ш и ­
н и ста  в то р м о зн о е  п о л о ж ен и е  ЗТ или 
2Т сх ем а  с о б и р а е т с я  в следую щ ей  
п о сл ед о ва тел ьн о с ти . Т орм озн ой  п ер е ­
к л ю ч ател ь  у ж е  н ах о д и тс я  в т о р м о з­
ном п оло ж ен и и  и схем а п о дготовлен а 
к р еж и м у  т о р м о ж е н и я  зат ем  в к л ю ч а­
ю тся ко н такто р ы  Т, Л К Т , Ш  (см. 
рис. 1 и рис. 3 ) ,  в к л ю чаетс я  к о н ­
та к т о р  К В , п о д а в а я  п и тан и е через 
тр а н с ф о р м а т о р  Т Р В  н а  тиристорны й 
п р е о б р а з о в а т е л ь  и си стем у  а в то м а ти ч е ­
ского  у п р а в л е н и я  т о р м о зам и  (эл ек тр о н ­
ный блок  С А У Т ), и в к л ю ч аетс я  кон ­
так т о р  О В , со ед и н я я  обм отки  в о зб у ж ­
д ен и я  с тири сторн ы м  п р ео б р азо в ател ем .

П о сл е  с б о р а  схем ы  всту п ает  в р а ­
б оту  б л о к  С А У Т. О н н ач и н ае т  п о д а ­
в а т ь  у п р а в л я ю щ и е  им пульсы  на ти р и ­
сторы  Т т1-Т т6  п р е о б р а з о в а т е л я . Т и р и ­
сторы  о тк р ы ваю тся , и ток в о б м отках  
во зб у ж д ен и я  МЛ -М 4 н а р а с т а е т .

Ц е п ь  то к а  в о зб у ж д е н и я : «плю совой» 
вы ход ти р и сто р н о го  п р е о б р а зо в а те л я , 
ко н так то р  О В , к о н так то р  р евер с о р а  В1, 
обм отки  М 1-М 4, к о н так то р  р евер со р а  
В2, ш унт а м п ер м е тр а  АЗ, ко н такто р  КЗ, 
д а т ч и к  то к а  в о зб у ж д е н и я  Д Т В , «м ину­
совой»  вы ход п р е о б р а з о в а т е л я .

Ц е п ь  то р м о зн о го  як о р н о го  тока: 
якори  д в и га те л е й  (ген ер ат о р о в ) М 4, 
М 3, М 2, М 1, к о н так то р  Л К Т , пуско­
то р м о зн ы е рези сторы  К 8-К 4, к о н та к ­
тор Т , рези сторы  К24, К 11-К 15, ш унт

ам п ер м е тр а  А2, кон тактор  КЗ, к о н та к ­
тор  тор м о зн о го  п ер ек л ю ч ателя  ТП 7, ин ­
дукти вн ы й  ш унт И Ш , датч и ки  якорного  
то ка  Д Т Я 1 , Д Т Я , якори  дви гател ей .

Т ок в о зб у ж д ен и я  у вел и ч и в а ется , а 
сл ед о ва тел ьн о , и н ап р яж ен и е , и ток  я к о ­
рей. К о гд а  н ап р я ж ен и е  на як о р я х  с р а в ­
н яет ся  с н ап р яж ен и ем  кон тактн ой  сети, 
о ткл ю ч ается  герконное устрой ство  реле 
б а л а н с а  н ап р я ж ен и й  Р Б Н . Это в ы зы ­
ва е т  вклю чение линейного  к о н так то ­
ра Л К .

В клю чение ли н ей н ого  ко н такто р а  
приводит к отклю чению  ко н такто р а  Т, 
т. е. р а зр ы в а е т с я  цепь р еостатн ого  
т о р м о ж ен и я  и схем а переходит на р е ­
куп ерац и ю . Э тот п ереход  и дет с «пере- 
кры ш ей» (кратковрем ен н ы м  н ал о ж ен и ­
ем одн ого  ви д а  т о р м о ж ен и я  на д р у го й ).

Ц еп ь  то р м о зн о го  то к а  при реку п е­
рац и и : рельсы , за з е м л я ю щ е е  устрой ство  
на буксе  колесной  п ары , ш унт а м п е р ­
м етра А1, д и ф ф ер ен ц и ал ьн ы е т р а н с ­
ф о р м ато р  Т р Д  и реле  Д Р , контактор  
КЗ, индуктивны й ш унт И Ш , д атчи ки  то ­
ка  яко р ей  Д Т Я 1 и Д Т Я , яко р я  
М 4-М 1, ко н такто р  Л К Т , к он тактор  т о р ­
м озного  п ер екл ю ч ателя  Т П 1, кон тактор  
Л К , р ел е  Д Р  и тр а н с ф о р м а то р  Т р Д , 
Б В , гл ав н ы й  р азъ ед и н и тел ь , ф ильтр , 
токоприем ник.

Ц еп ь  в о зб у ж д ен и я  о стае тся  н еи з­
м енной, и б л о к  СА У Т п р о д о л ж ает  по­
вы ш ать  н ап р я ж ен и е  на вы ходе ти р и ­
сторн ого  п р е о б р а зо в а т е л я  Т т1-Т т6 . Т а ­
ким о б р азо м , одн оврем ен н о протекаю т

д в а  п роц есса: сн и ж ен и е  скорости  п о ез­
д а  и авто м ати ч еско е  увеличение то ка  
в о зб у ж д ен и я  з а  счет работы  САУ Т. 
П ри  этом  якорн ы й  ток , а  зн ач и т , и 
торм озн ой  эф ф ек т  п о д д е р ж и в аю тся  на 
одном  уровне.

К о гд а  то к  в о зб у ж д ен и я  достигн ет 
м акси м ум а (что  обусл о вл ен о  м о щ ­
ностью  источника т о к а )  и д ал ьн ей ш ее  
тор м о ж ен и е  с незави си м ы м  в о зб у ж д е ­
нием стан е т  н еэф ф ективны м  (в это  в р е ­
мя скорость  поезд а  р а в н а  4 5 — 50 к м /ч ) ,  
систем а СА У Т при води т в д ей стви е б л о к  
реле  ускорения.

Р ео статн ы й  кон троллер  х рон ом етри ­
чески п о в о р ач и в ается  на позицию  2, 
п ри со ед и н яя  обм отки  в о зб у ж д ен и я  
М 1-М 4 кон тактором  16 к якорям  
(рис. 4 ) . К ром е того , вк л ю чается  кон ­
так то р  Т и с  перекры ш ей  о ткл ю ч ается  
ко н такто р  Л К , т. е. при скорости  4 5 — 
50 к м /ч  п роизош ел  п ереход на р е о с т а т ­
ное то р м о ж ен и е  с с а м о в о зб у ж д е ­
нием.

Т еп ерь обм отки  М 1-М 4 п ереклю чи ­
л и сь  на пи тан и е от собственны х я к о ­
рей. Ч еты ре п о сл ед о вател ьн о  со ед и н ен ­
ных як о р я  имею т го р а зд о  больш ую  
м ощ ность по сравн ен и ю  с ти ристорны м  
п р ео б р азо в ател ем  и м огут н ад еж н о  
обеспечить д ал ь н ей ш ее  сн и ж ен и е  ск о ­
рости поезда.

Т иристорны й п р е о б р а з о в а т е л ь  з а п и ­
р аетс я , кон такторы  О В  и К В  о ткл ю ­
ч аю тся . К он тактор  17 р ео статн о го  к о н т­
р о л л ер а  за к о р а ч и в а е т  индуктивны й 
ш унт, т а к  к ак  в д ан н ой  цепи им еть 
излиш ню ю  индукти вн ость  не треб уется .

П ри д ал ьн ей ш ем  сн и ж ен и и  скорости  
п оезд а  у м ен ьш ае тся  н а п р я ж е н и е  на 
як о р я х , торм озной  то к , а с л е д о в а т е л ь ­
но, и т о р м о зн а я  си ла п о езд а , что не­
допустим о. П оэтом у реостатн ы й  кон т­
р о ллер  под контролем  Б Р У  п р о д о л ж а е т  
свое  в р ащ ен и е , к а к  и в р еж и м е  тяги , 
вы вод я  из цепи якорей  п уско-торм оз- 
ные рези сторы . Тем сам ы м  торм озной  
ток и т о р м о зн а я  си л а  п о д д е р ж и в а ­
ю тся на зад ан н о м  уровне.

Ц еп ь  тор м о зн о го  то к а  при с а м о в о з ­
б уж д ен и и : я к о р я  д в и гател ей  М 4, М 3, 
М 2, М 1. кон тактор  Л К Т , н уско-торм оз- 
ные рези сторы  К8, К7, Кб, К5, К4, 
которы е вы в о д ятся  по м ере сн и ж ен и я 
скорости , ко н такто р  Т, ко н такто р  т о р ­
м озного  п ер ек л ю чате ля  Т П З , кон тактор  
Ш , ко н такто р  р ео ста тн о го  к о н тр о л л ер а  
16, ко н такто р  то р м о зн о го  п ер ек л ю ч а­
тел я  Т П 5, к он тактор  р ев ер с о р а  В 1, 
обм отки  в о зб у ж д ен и я , к он тактор  р е в е р ­
со р а  В2, ко н такто р  КЗ, ко н такто р  т о р ­
м озного  п ер ек л ю ч ате ля  Т П 7 , к он тактор  
р ео статн о го  ко н тр о л л ер а  17, д атч и к и  то ­
ка якорей  Д Т Я 1 , Д Т Я , я к о р я  д в и г а ­
телей . О бм отки  в о зд у ж д ен и я  М 1-М 4 
при этом  ш ун ти рую тся рези сто р ам и  
К24, К 11-К 15, ам п ер м етр о м  А2.

Р ео статн ы й  к о н троллер  о с т а н а в л и ­
в ае т с я  на позиции 11 и в  р еж и м е 
т о р м о ж ен и я  б о л ьш е не в р а щ а е т с я . П ри 
этом на всех в а г о н а х  п оезд а  в к л ю ч а е т ­
ся  эл ектр о п н евм ати ч еско е  тор м о ж ен и е , 
которое дей ству ет  до  полной о с т а н о в ­
ки. Д а в л е н и е  в торм озн ы х  цили н драх  
при д о то р м аж и в ан и и  Э П Т  около
1,2 к гс /с м  .

Рис. 3. Схема торможения с независимым возбуж дением:
сплош ная линия — токи возбуж дения и реостатного контура; штриховая линия ток реку­
перации



П р о ц есс  то р м о ж ен и я  зако н ч ен . Р у ­
к о ят к у  к о н тр о л л ер а  м аш и н и ста  п ер е ­
в о д я т  в н ул ево е  п оло ж ен и е . А в то м а­
ти чески  в ы п у ск ае тся  возд ух  из то р м о з­
ных ц и ли н дров , р ео статн ы й  кон троллер  
в о зв р а щ а е т с я  на п озицию  1. С хем а 
вн о вь  го т о в а  к пуску.

Т аки м  о б р азо м , от п остан овки  р у к о ­
ятки  к о н тр о л л ер а  м аш и н и ста  в т о р м о з­
ное п ол о ж ен и е  до  полной остан овки  
п о езд а  п р отекаю т четы ре ф а зы  то р м о ­
ж ен и я : р ео ста тн о е  с незави си м ы м  в о з ­
буж д ен и ем  (п о д го то в и т ел ьн о е), в т е ч е ­
ние кото р о го  н а п р я ж е н и е  на як о р я х  
в о зр а с т а е т  до  н а п р я ж е н и я  контактной  
сети; переход  на р екуп ерац и ю ; р ек у ­
п ер ати в н о е  то р м о ж ен и е  при том ж е 
п р о д о л ж а ю щ е м с я  н езави си м ом  в о зб у ж ­
ден и и  д о  скоростей  4 5 — 50 к м /ч , п ер е ­
хо д  на с ам о в о зб у ж д е н и е ; р еостатн ое 
то р м о ж ен и е  с сам о во зб у ж д ен и ем  до 
ско р о стей  10— 15 к м /ч ; тор м о ж ен и е  
м ал о й  ступенью  Э П Т , т а к  к ак  р е о с та т ­
ное то р м о ж ен и е  бо л ьш е не д а е т  э ф ­
ф е к т а , до  полной остан овк и .

С одного  в и д а  т о р м о ж ен и я  на д р у ­
гой п ер ех о д я т  д о стато ч н о  п лавн о , без 
зам етн ы х  б росков  то к а  и торм озны х 
усилий.

В э к сп л у атац и и  не всегд а  тр еб у ет ­
с я  то р м о зи ть  до  о стан о вк и , и н огда сн и ­
ж а ю т  скорость  до  оп ределенной  вел и ­
чины , н ап ри м ер  по п редуп реж ден и ю , 
т. е. то р м о з о ткл ю ч ается  при какой -то  
скорости . Р а з б о р к а  торм озн ой  схемы  во 
всех  сл у ч а я х  н ач и н ае тся  с отклю чения 
к о н так то р а  Ш .

Т ак , при отклю чении  то р м о за  на 
б о л ьш о й  скорости  (н езави си м о е  в о з ­
б у ж д ен и е) при р ек у п ер ац и и  о тклю чи в­
ш и й ся  к о н так то р  Ш  п о д ает  в схем у 
у п р а в л е н и я  соответствую щ ий  сигнал. 
С х е м а  из р е ж и м а  р ек у п ер ац и и  п ер е­
во д и тся  на р ео статн о е  торм ож ен ие , 
вк л ю ч аетс я  ко н такто р  Т, отк л ю ч ается  
Л К . Б л о к  С А У Т с н и ж а е т  у с та в к у  до 
н у л я , с н и м ается  в о зб у ж д ен и е , у м ен ь ­
ш а е т с я  торм озн ой  ток, после чего  от­
к л ю ч аю тся  к о н такторы  Т и Л К Т .

П ри  отклю чении  то р м о за  на н и з­
кой скорости  (сам о в о зб у ж д ен и е) с н а ч а ­
л а  т а к ж е  о тк л ю ч ает ся  к он тактор  Ш  и 
вво д и т  в цеп ь яко р ей  рези сто р  К23 
(4 О м ). Э то с н и ж а е т  якорн ы й  то к  и 
о б л е г ч а е т  д у го гаш ен и е  при отклю чении 
к о н так то р о в  'Г и Л К Т .

З А Щ И Т А  С И Л О В О Й  Ц Е ПИ
О т атм о сф ер н ы х  п ер ен ап р я ж ен и й  

схем у з а щ и щ а ю т  д в а  грозовы х  р а з ­
р яд н и к а , причем  Р р 2  с р а б а т ы в а е т  при 
особенн о  м ощ ны х гр о зо вы х  р а зр я д а х . 
В р еж и м е  т я ги  с и л о в а я  схем а з а щ и щ е ­
на б ы стродей ствую щ и м  вы клю чателем  
Б В , которы й  отсо ед и н яет  д в и гател и  от 
сети  при коротки х  за м ы к а н и я х  и п ере­
гр у зк ах .

В р е ж и м а х  т о р м о ж е н и я  схем у з а щ и ­
щ а е т  б ы стродей ствую щ и й  ко н такто р  з а ­
щ иты  К З, одн о вр ем ен н о  р а з р ы в а я  кон ­
ту р ы  в о зб у ж д е н и я  и як орн ого  тока .

О б а  а п п а р а т а  в за и м о с в я за н ы  и у п ­
р а в л я ю т с я  электрон н ы м  блоком  з а щ и ­
ты  Б У К З : они од н оврем ен н о  в к л ю ч а­
ю тся  при во зд ей стви и  на блок  э л е к ­

троники  от кнопки «В осстан овлен и е 
защ и ты »  и т а к ж е  одн оврем ен н о с р а б а ­
ты ваю т, если  на б л о к  п оступ ает  а в а ­
рийны й си гн а л  (Б В  м ож ет и с а м о ­
сто ятел ьн о  ср аб о тать , когда то к  к о р о т ­
кого за м ы к а н и я  по р а зм агн и ч и в аю щ е м у  
витку превы сит устав ку  а п п а р а т а ) .

А варийны й си гн ал  на блок защ и ты  
п оступ ает  с д атч и к о в  то ка . К ром е того, 
си стем а им еет д и ф ф ер ен ц и ал ьн у ю  з а ­
щ иту. Н а ч а л о  и конец силовой  цепи 
кон троли рую т д в а  д оп олн яю щ и х д руг 
д р у г а  а п п а р а т а  —  д и ф ф ер ен ц и ал ьн о е  
реле  Д Р  и д и ф ф ерен ц и рую щ и й  т р а н с ­
ф ор м ато р  Т рД .

Т р ан сф о р м ато р  реаги р у ет на р а з ­
ность скоростей  и зм енения тока в его 
первичны х обм отках  н а ч а л а  и конца 
цепи и п о д ает  авар и й н ы й  си гн ал  на 
Б У К З , в ы зы в ая  отклю чение К З и Б В . Но 
если  авар и й н ы й  п роцесс (пробой  и зо ­
л яц и и , п ереброс) п ротекает  о тн о си тел ь­
но м едленно, а п п а р а т  м ож ет не с р а б о ­
т а т ь  и эл ек тр о о б о р у д о ван и е  остан ется  
без защ и ты .

В таком  сл у чае  с р а б а т ы в а е т  д и ф ­
ф ер ен ц и ал ьн о е  реле, которое, как  и з­
вестно, контроли рует р азн о с ть  сам и х т о ­
ков н а ч а л а  и кон ц а цепи. С р а б а т ы ­
в а я , реле  Д Р  п р еры вает  цепь питания 
б л о к а  электрон и ки  Б У К З . В р езу л ьтате  
о ткл ю чаю тся  КЗ и БВ .

Г ерконное устройство  реле  н а п р я ­
ж ен и я  Э 6 -Р Н  контроли рует  уровень 
н ап р я ж е н и я  в кон тактн ой  сети. Если 
н ап р яж ен и е  зн ач и тел ьн о  понизилось 
или сн ял о сь  во вр ем я р а зг о н а  п оезд а , 
то  ср а б о т а е т  реле  Э 6 -Р Н . О но отклю ­
чит линейны й контактор . Р еостатны й  
к он троллер  верн ется  в позицию  1, и 
повторны й пуск после во сстан овлен и я  
н а п р я ж е н и я  будет при полностью  в в е ­
денны х пусковы х рези сто р ах .

Ч тобы  за щ и ти ть  д ви гател и  от боксо- 
ван и я  во врем я п уска и от ю за при 
торм ож ен ии , им ею тся двухступ ен чаты е 
герконны е у строй ства  реле  боксо ван и я  
РБ 1 и Р Р Б 1 .

П ри  небольш их бо ксо ван и ях  или 
ю зе, к о гд а  р азн и ц а  н ап р яж ен и й  на со­
седних  ко л л екто р ах  д в и гател ей  не б о ­
л ее  50— 60 В, с р а б а т ы в а е т  п ер в ая

Рис. 4. Схема торможения с са м ов озбуж де­
нием

ступень Р Б 1 . В р езу л ь тат е  о с т а н а в л и ­
в а е т с я  реостатны й  кон троллер  или 
у м ен ьш ае тся  у с та в к а  б л о ка  САУ Т.

Е сли  д в и г а т е л ь  довед ен  д о  т а к  н а ­
зы в а ем о го  р азн о сн о го  б о к со в а н и я , с р а ­
б а т ы в а е т  в то р а я  ступень Р Р Б 1 . В р е ­
ж и м е тяги  отклю чится Л К  и р азб ер ет  
схему. П ри  торм ож ен ии  схем а т а к ж е  
р а зб е р е т с я  отклю чением  к о н так то р а  Т, 
после чего с р а б а т ы в а е т  за м е щ а ю щ е е  
э л ек тр  оп невм  эти ч еск о е  т о р м о ж е н и е .

П ри  рекуп еративном  торм ож ен ии  
в о зм о ж н а  си ту ац и я , ко гд а  торм озной  
ток  якорей  и зм енит свое н а п р ав л ен и е  
и м оторны й вагон  перейдет в реж и м  
тя ги . П ри чиной  м о ж ет  бы ть резкое по­
вы ш ение н а п р яж е н и я  в кон тактн ой  се ­
ти, о т к а з  систем ы  САУ Т, н еи сп равн ость  
ти ри сторн ого  п р е о б р а з о в а т е л я  и д р . Э то 
контроли рует  устрой ство  реле  м отор­
ного (о б р атн о го ) тока  Э 7 -Р М Т , которое 
с р а б о т а е т  и п одаст  на блок  защ и ты  
Б У К З  си гн ал  « то к о в ая  за щ и т а » , то гд а  
нем едленно  о тк л ю чатся  КЗ и БВ .

П ри  рекуп ер ац и и  во зм о ж н о  ч р е з ­
м ерное п овы ш ение н а п р я ж е н и я  в кон ­
тактн о й  сети, а сл ед о в а тел ьн о , и на к о л ­
л е к т о р а х  д в и гател ей . Д л я  за щ и т ы  от 
это го  с л у ж и т  реле м ак си м а льн о го  н а ­
п р я ж ен и я  Э 5 -Р М Н . Е сли  н ап р я ж ен и е  
сети п ревы сит у став к у  рел е  (3 9 5 0 В ), 
то  р ел е  ср а б о та е т , отклю чит контактор  
Л К , вклю чит ко н такто р  Т, т. е. п р о и зо й ­
д ет  переход с реку п ер ати в н о го  т о р ­
м о ж ен и я  на реостатное.

Тяга

Ш1 Пр2 КП
Э Н & у ------

/?5
-с= ъ

Д1 дг дз пкп

|  З.У.

П ^ 2 2 7  

э в-р н п 1 \

Вагон 02 Вагон 01

Рис. 5. Схема вспомогательных машин головной секции
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С И Л О В А Я  С Х ЕМ А  
В С П О М О Г А Т Е Л Ь Н Ы Х  М А Ш И Н
Н а рис. 5 уп р о щ ен н о  п о к а за н а  вы со ­

к о в о л ь тн ая  сх ем а  всп о м о гател ьн ы х  м а ­
ш ин головн ой  секц и и . В спом огательн ое 
э л ек тр о о б о р у д о в ан и е  м оторн ого  в аго н а  
з а щ и щ е н о  вы соковольтн ы м  п р ед о х р а ­
н ителем  Пр1 20 А и вк л ю ч ает  в себ я 
геркон ное у строй ство  рел е  н а п р я ж е н и я  
Э 6 -Р Н  с д о б аво ч н ы м  рези стором  Н28, 
д в а  сч етч и к а  эл ек тр о эн ер ги и  Ш Ы  с д о ­
б авочн ы м  р ези стором  К 27 и \УЬ2 с р е зи ­
стором  К29.

П ервы й  счетчи к  и зм ер я ет  всю  з а т р а ­
ченную  энергию , второй  —  энергию , 
в о зв р ащ е н н у ю  при р еку п ер ац и и . О то п ­
л ен и е  п а с с а ж и р с к о г о  п ом ещ ен ия со ­
стои т из д ву х  групп к а л о р и ф е р о в  ЭК1, 
Э К 2 , которы е вк л ю чаю тся  эл е к т р о м а г ­
нитны м ко н такто р о м  К 0 1 , и э л ек тр о п е­
чей Э П 1 , вклю чаем ы х  кон такто р о м  
К О З , Д в е  катуш ки  рел е  РД 1 о тк л ю ­
чаю т ко н так то р ы  К 0 1  или К О З  при н а ­
руш ен и и  и зо л яц и и  в цепи к а л о р и ф е ­
ров или электроп еч ей .

Н а  м оторном  ваго н е  им ею тся (см. 
рис. 1) во л ьтм етр  У 2 с добавочн ы м  
рези сто р о м  К 26 и ам п ер м етр ы  А2, АЗ 
д л я  н астрой ки  и к о н тр о л я  системы  
ав то м ати ч еск о го  у п р а в л е н и я  то р м о ж е ­
нием . А м п ерм етр  А1 и зм ер яет  общ ий  
то к  в т я г е  и р екуп ерац и и .

О т то ко п р и ем н и ка  через главны й  
р а зъ е д и н и т е л ь  Г Р , п р ед о х р ан и те л ь  П р2
31,5  А, м еж д у в аго н н о е  соединение Ш 1- 
Ш 2 п о д ает ся  вы сокое н а п р я ж е н и е  на 
п рицепной  (го л о вн о й ) вагон . Ц епи 
о то п л ен и я  на всех  в а г о н а х  од и н ако вы , 
на головн ы х им ею тся доп олн и тельн ы е 
к о н такто р ы  К 0 2  и К 0 4  д л я  вкл ю ч е­
ния к ал о р и ф е р о в  к аб и н  м аш и н и ста  и

вольтм етр  с добавочн ы м  резистором  
К29.

Ц еп и  отоп лен и я  п ассаж и р ск о го  по­
м ещ ен и я и каби н ы  м аш ин и ста  з а щ и ­
щ аю т  д и ф ф ер ен ц и ал ьн ы е реле Р Д 1  и 
Р Д 2 . О б щ а я  цепь к о н троли руется  п р е ­
д о х р ан и телем  Пр1 20 А.

Н а  прицепны х и головны х в аго н ах  
им ею тся п р ео б р азо в ател и , п р е д с т а в ­
л яю щ и е  собой  двухм аш и н н ы й  аг р е га т : 
д в и г а т е л ь  и ген ер ато р , а  т а к ж е  а п п а ­
р аты  п у ска  и за щ и т ы  п р ео б р азо в ател я . 
Д в и г а т е л ь  в ста ет  под  н а п р яж ен и е  к о н ­
т ак т н о й  сети . П ри води м ы й  им во в р а щ е ­
ние синхронны й ген ер ато р  о б еспечи ­
вает  п и тан и е  тр ех ф азн о й  м аги стр али  
п ерем енного  то к а  н ап р яж ен и ем  220 В 
с ч астотой  50 Гц.

Ц еп ь  вклю чения д в и га т е л я  п р е о б р а ­
зо в а т е л я : п р ед о х р ан и тель  П р2  31,5  А, 
рел е  п ерегрузки  Р П П , ко н такто р  п р ео б ­
р а з о в а т е л я  К П , пусковой  резистор  К5, 
дем п ф ерн ы й  рези стор  К4, яко р ь  д в и г а ­
т е л я  А М -М , обм отка во зб у ж д ен и я , 
д и о д  Д 4 , р ел е  о б р ат н о го  то к а  Р О Т , 
п ер ви чн ая  обм отка стаб и ли зи р у ю щ его  
тр а н с ф о р м а т о р а  Т Р С  XV1. Д а л е е  цепь 
и дет через м еж д у ваго н н о е  соединение 
на за з е м л я ю щ е е  устройство  колесны х 
п ар  м оторного ваго н а .

Ч ер ез  3 — 3,5 с, ко гд а  д в и г а т е л ь  н а ­
б ер е т  необходим ую  часто ту  вр ащ ен и я , 
вк л ю ч аетс я  пусковой к он тактор  П К П  
и вы вод ит из цепи д в и г а т е л я  резистор  
К5. Д ем п ф ер н ы й  рези сто р  К4 (у с т а ­
н овлен  на кры ш е в а г о н а )  введен  в цепь 
постоянно  д л я  о гр ан и ч ен и я бросков  то ­
ка д в и г а т е л я  при ко л еб ан и я х  н а п р я ж е ­
ния сети.

Е сли  в контактной  сети возникнет 
короткое за м ы к а н и е  с последую щ им  
снятием  н а п р я ж е н и я , то  д в и г а т е л ь

п р е о б р а зо в а т е л я  переходи т в ге н е р а т о р ­
ный реж и м . П о ск о л ьк у  соп роти влен и е 
нагр у зки  очень м ал о  (соп роти влен и е 
у ч а стк а  кон тактн ой  сети  от эл ек тр о ­
п о езд а  до  м еста  к. з . ) ,  генер ато р н ы е 
токи  д о сти гаю т о п асн ы х  величин.

З а г р а д и т е л ь н ы е  диоды  Д 1 -Д З  п р е ­
п ятствую т п ротекан и ю  о б р атн о го  то к а , 
и в его  цепь, таки м  о б р азо м , вводи тся  
рези стор  К5. Р ези сто р ы  К 1— КЗ в ы р а в ­
ни ваю т о б р атн ы е н а п р я ж е н и я  на д и о ­
д а х  в авар и й н о й  си туац и и .

Р е л е  о б р атн о го  то к а  Р О Т  вк л ю ч ает­
ся  при зап у с к е  п р е о б р а з о в а т е л я  его  
рабочим  током . П ри  ум еньш ении  или 
сн ятии  н а п р я ж е н и я  в сети ток  п р ео б ­
р а зо в а т е л я  м о ж ет  у м ен ьш и ться , и счез­
нуть или изм енить н ап р ав л ен и е . В этом 
сл у ч ае  ср а б о т а е т  Р О Т , что вы зо в ет  о т ­
клю чение ко н так то р а  П К П , т. е. в цепь 
д в и г а т е л я  будет введ ен  рези стор  К5, 
в о сст ан ав л и в аю щ и й  пусковую  схему. 
П оэтом у  п о вто р н ая  п о д ач а  н а п р я ж е ­
ния в кон тактн ую  сеть  не п р е д с т а в л я е т  
о п асности  д л я  д в и га те л я .

С т аб и л и зи р у ю щ и й  тр ан сф о р м ато р , 
п о д а в а я  си гн ал  в схем у у п р ав л ен и я , 
о бесп ечи вает  устой ч и вость  систем ы  р е ­
гу л и р о в ан и я  н езави си м о го  в о зб у ж д е ­
ния д в и г а т е л я  п р е о б р а зо в а т е л я  (п р е д о т ­
в р а щ а е т  а в т о к о л е б а н и я ) .

Р е л е  п ерегрузки  п р е о б р а зо в а т е л я  
Р П П  вы п олн яет  свою  обы чную  ф у н к ­
цию : о тк л ю чает  ко н такто р  К П  при п ер е ­
гр у зк ах , если  то к  д в и г а т е л я  превы сит 
у став к у  реле.

Продолж ение следует

Б. к .  П Р О С В И Р И Н ,
м аш ин  ист-инструктор  

д еп о  М осква 
О к тяб р ьск о й  дороги

УЛУЧШАЕМ КОНСТРУКЦИЮ ВЕНТИЛЯТОРСКИХ КОЛЕС
Н а Производственном объединении «Брянский машино­

строительный завод» выпускаю т осевые вентиляторные 
колеса д ля  холодильных камер тепловозов, энерговагонов 
и дизель-поездов. Ранее на некоторых реж им ах работы вен­
тиляторны х колес наблю дались значительные резонансные 
возрастания ам плитуд колебаний лопастей. Поэтому с целью 
отстройки от резонансных частот были ужесточены конструк­
ции лопастей: на вентиляторных колесах типа М 62 сварной 
воротник ж есткости  (рис. 1) заменен на литой; на колесах 
типа ТЭ10 применен литой воротник с трубой, к которой

приклепывают листы лопасти. Это  услож нило конструкцию  
и увеличило вес колес.

Исследования показали, что возможен и другой способ 
снижения резонансных ам плитуд. Д ля этого в лопасти до ­
статочно просверлить несколько отверстий, через которы е 
при колебаниях лопастей прокачивается воздух , заметно 
рассеивающий энергию колебаний. О казалось , что эти о т­
верстия нельзя размещ ать в торце или у основания лопасти, 
так как при вращении колес обтекающ ий лопасть воздух 
сущ ественно снижает эф ф е к т демпфирования.

Т а б л и ц а

Номер
лопасти

Резонанс отдельной лопасти Резонанс всех лопастей
Эффект

демпфированияОтверстия
закры ты

Отверстия
открыты

Эффект
демпфирования Отверстия

закрыты
Отверстия

открыты

1 0 ,7 9 /1 2 2 0 ,0 9 /1 2 3 8 ,8 0 ,3 8 /1 3 2 0 ,1 4 /1 3 3 2 ,7
2 0 ,8 4 /1 3 2 0 ,2 6 /1 3 2 3 ,2 0 ,6 5 /1 3 2 0 ,2 1 /1 3 3 3 ,0
3 0 ,8 4 /1 3 4 0 ,2 4 /1 3 5 3 ,5 0 ,5 2 /1 3 2 0 ,1 9 /1 3 3 2 ,7
4 1 ,0 /1 3 0 0 ,2 5 /1 3 0 4 ,0 0 ,4 4 /1 3 2 0 ,1 5 /1 3 3 2 ,8
5 0 ,6 2 /1 2 7 0 ,1 4 /1 2 8 4 ,4 0 ,5 0 /1 3 2 0 ,1 7 /1 3 3 2 ,9
6 0 ,8 4 /1 3 2 0 ,1 9 /1 3 3 4 ,4 0 ,8 9 /1 3 2 0 ,3 0 /1 3 3 3 ,0

П р и м е ч а н и е .  В числителе указана амплитуда виброперемещений в мм, в знаменателе — резонансная частота в герцах.
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Вследствие этого была разработана конструкция, в кото­
рой внутренняя полость лопастей соединяется с внутренней 
полостью  барабана с помощ ью отверстий, расположенных 
в обечайке колеса (рис. 1, г). Д иам етр и количество отвер­
стий подобрали экспериментально при испытании колес на 
вибродинамическом стенде ВЭД С-200.

При плавном изменении частоты возмущ ений от вибро­
стола стенда по максимальному возрастанию виброускоре­
ний торца лопасти определяли резонансную  частоту, соот­
ветствую щ ую  первой ф орм е колебания лопасти. Для оценки 
величины дем пфирования уровень возмущ ений в период 
всего цикла испытаний сохраняли неизменным. Э ф ф е кти в­
ность дем пфирования определяли по соотношению ампли­
ту д  колебаний торца при откры тых и закрыты х отверстиях 
в обечайке колеса.

На рис. 2 представлен график снижения ам плитуды  коле­
баний лопасти колеса тепловоза ТЭМ 2У в зависимости от 
количества и диам етра отверстий. По минимуму амплитуд 
колебаний установлено оптимальное число отверстий диа­
м етрам и от 3 до  12 мм (на рис. 2 приведена часть графиков). 
Увеличение диам етра позволяет добиться больш его эф ф екта  
при меньш ем количестве отверстий, однако внутренняя 
полость воротника ограничивает диам етр  отверстий. Напри­
м ер , для лопасти колеса ТЭМ 2У максимальный размер отвер­
стия м ож ет быть не более 9 мм . Э том у диам етру соответ­
ствует оптим ум  —  пять отверстий.

В представленной таблице сравниваются уровни вибро­
перемещ ений при закрыты х и открытых отверстиях; при­
ведены такж е данные при одновременном резонансе всех 
лопастей и каждой в отдельности . Из нее ж е следует , что 
отверстия в обечайке, соединяю щ ие внутренние полости 
лопастей и барабана, являю тся эф ф ективны м  средством , 
позволяю щ им в 3— 8 раз снизить ам плитуды  колебаний 
лопастей.

Кром е того исследовали и сопротивление усталости колес 
с дем пф ирую щ им и отверстиями по принятой м етодике . При 
этом  колесо , закрепленное на конической оправке, подве­

Рис. 2. Влияние диаметра и количества отверстий на амплитуду коле­
баний торца лопасти ТЭМ2У. Отверстия диаметром:
а — 3 мм; б — 5 мм; в — 8 мм

Рис. 1. О севое вентиляторное колесо. Варианты условно показаны на 
одном рисунке:
а — л о п а сть  ТЭМ 2У со сварны м воротником жесткости;  б — лопас ть  
М 62 с литым воротником; в — л о п асть  2ТЭ10Л с литым воротником и 
трубой; г — лопа сть  Д Р -1  с демп ф ирую щ им и  отверсти ями  в б а р а ­
бане;
1 — б а р а б ан ;  2 — лопасть ;  3 — э л ек тр о з ак леп к а ;  4 — воротник 
жесткости;  5 — з ак л еп к а ;  6 — труба .

шивали к перекладине стенда на двух струнах. Ступицу 
колеса подсоединяли к вибростенду. И сследуем ую  лопасть 
вводили в резонанс в то время, как остальные лопасти 
колеса искусственно с помощ ью  навешенных масс выводили 
из зоны резонансных возрастаний ам плитуд.

Уровень ам плитуд колебаний контролировали пьезодат­
чиком, установленным на лопасти, и мерным клином, при­
крепленным к ее торцу. С помощ ью  специального устройства 
фиксировали число циклов нагружения. Усталостное разру­
шение определяли по падению частоты колебаний на 2 Гц. 
Разрушения, как и на серийной конструкции, наблю дались, 
в основном, в районе электрозаклепок.

Предел выносливости установлен по обобщ енной кривой, 
построенной для данного типоразмера лопастей. Установле­
н о ,'ч то  отверстия в обечайке не снижаю т предела вынос­
ливости вентиляционного колеса. Таким образом , дем п ф и ­
рую щ ие отверстия, снижая эксплуатационные ам плитуды в 
несколько раз, сущ ественно повышают коэф ф ициент запаса 
по сопротивлению усталости осевых вентиляторных колес 
и м огут быть рекомендованы к внедрению .

В качестве примера мож но отм етить , что на дизель- 
поездах ДР-1 наблюдали случаи разрушений вентиляторных 
колес, в то время как на тепловозах ТЭМ 2У вентиляторы 
обеспечивали длительный безремонтный пробег до  завод­
ского ремонта. На вентиляторах дизель-поездов ДР-1 и теп­
ловозов типа ТЭМ 2У лопасти одинаковы, следовательно, 
одинакова и их несущ ая способность. Причиной разруш ения 
лопастей на ДР-1 м огут быть только эксплуатационные на­
грузки, зависящ ие от конструкции холодильной камеры , рас­
стояния колес от затененных зон, и поэтому конструкция 
с демпфирую щ ими отверстиями, как эф ф ективно  снижаю­
щая эксплуатационные нагрузки, рекомендована для внедре­
ния на вентиляторных колесах дизель-поездов.

Канд. техн . наук Л. А . ПЕРЕЯСЛАВЕЦ, 
инж. И. М. ГАЙТЕЛЬБАНД,

ПО «Брянский машиностроительный завод»
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В публикуемой статье приведены 
некоторые способы поиска поврежде­
ний, не требующих больших затрат 
времени.

Опустился токоприемник, лампа 
«ГВ» не горит, лампа «ЗБ» не гаснет.
Причины: нет цепи в проводах Э17,
3 16, Н 1 25, «зем ляном », блокировке 
реле 248, сгорела катуш ка 245, недоста­
точное давление воздуха в цепи управ­
ления, подходящ ей к токоприемнику.

В данной ситуации необходим о под­
нять передний токоприемник, внима­
тельно следить за показаниями мано­
м етра ЦУ задней секции, так как при 
дальнейш ем снижении давления 
разом кнется блокировка 232, выклю ­
чатся оба ГВ, опустится передний токо­
приемник.

Бригада долж на проверить по трем 
маном етрам  давление в ЦУ и резерву­
аре ГВ секции. В случае нормальной 
величины в межсекционном соедине­
нии соединяю т провода Э15, Э37. За­
тем  механически блокирую т шторы 
ВВК передней секции, поднимают 
кнопками задний токоприемник, вклю ­
чают оба ГВ.

Опустился токоприемник, включи­
лись ГВ, горят лампы «ГВ», «ЗБ».
Причины: нарушена цепь ВА1,  провода 
Н01, кнопки «Токоприемники», провода 
Э15 в пульте машиниста, кнопки «Токо­
приемник задний», провода Э17,  про­
бит вентиль 384 и т. д . до провода 
Э37.

П реж де всего пытаются поднять 
передний токоприемник, включить ГВ. 
Если это не удалось , то , не выключая 
кнопки на пульте, осматриваю т блоки­
рование штор ВВК. Возможны три 
варианта:

а) ш т о р ы  В В К  в о б о и х  с е к ­
ц и я х  р а з б л о к и р о в а л и с ь .  Наи­
более вероятна потеря цепи в ВА1,  
кнопке «Токоприемники», общ ем про­
воде Э15 кнопки «Токоприемники» 
(ш унт). Реком ендуется в меж секцион­
ном соединении объединить провода 
Э50, Э15 и Э50, Э13. Затем  следует 
включить кнопку «Автоматическая под­
сыпка песка» и с помощ ью  кнопок 
поднять токоприемник, включить ГВ 
(Э К Г  долж ен стоять на нуле);

б ) ш т о р ы  н е  р а з б л о к и р о ­
в а н ы .  В данном случае нарушена 
цепь: провод Э15, подходящ ий к кноп­
ке переднего токоприемника, провода 
ЭЗО, Э38 и т. д . до провода Э37. Бригада 
долж на соединить провода Э15, Э37,
317 , кнопками поднять задний токо­
приемник и включить оба ГВ;

в) р а з б л о к и р о в а н ы  ш т о ­
р ы  в п е р е д н е й  с е к ц и и .  Это 
произошло из-за снижения давления к 
аппарату 232 (ВУП 1) передней секции 
до  0,5 к гс /см 2. Необходимо проверить 
давление в ЦУ и резервуаре ГВ секции

(три м аном етра). Если его уровень нор­
м ален, то соединяю т провода Э15, 
Э37 и механически блокирую т шторы 
ВВК. Затем  поднимают задний токо­
приемник и включают оба ГВ.

Иногда при выключенных кнопках 
пульта машиниста или потере питания, 
описанного в первом случае (а), шторы 
долго не разблокируются из-за медлен­
ного выхода воздуха через вентиль 104 
(зам ер з вентиль, трубопровод для об­
ратного выхода воздуха или заедаю т 
поршни ПБ1, ПБ2). Поэтому рекомен­
дуется нажать на шток.

Опустился токоприемник, на ней­
тральной вставке выключились ГВ, 
загорелись лампы «ГВ», «ЗБ». Причины: 
сгорел один из предохранителей (ПР1, 
ПР2) АБ передней секции. При этом 
дополнительно гаснет освещение, сиг­
нализация, А Л СН , непрерывно свистит 
ЭП К ; потеряла питание катуш ка посто­
янного тока В3104 (провод Н44) в 
одной или двух секциях.

В первом случае временно выклю­
чают ЭП К и на распределительном 
щите переводят нож ВУ вниз. Во вто­
ром случае заклинивают или заверты­
вают вентили 104.

Примечание. Иногда механическое 
заклинивание В3104 не улучш ает про­
ход воздуха из-за того, что коромысло 
не попало в центр вентиля. Поэтому 
в ВВК соединяю т провода Э50 (реле 
43), Н44 (В3104). Затем  включают
кнопку «Автоматическая подсыпка пес­
ка», поднимаю т токоприемники и 
включают ГВ.

Механическое блокирование штор 
ВВК. В данной ситуации поворачивают 
ключи замков штор на 90 ° й выни­
мают их. В межсекционном соединении 
объединяю т провода Э15, Э37 или 
извлеченные ранее ключи вставляют в 
гнезда блока реле 235, поворачивают 
сначала их, а затем  рычаг.

Воздух остался только на одной 
секции. Чтобы выйти из положения, 
блокирую т шторы на поврежденной 
секции. Затем  поднимаю т токоприем­
ник, включают ГВ на секции с воздухом . 
После наполнения пневмоцепей элек­
тровоза от одного мотор-компрес- 
сора опускаю т токоприемник, снимают 
перемычки и вставляют механические 
ключи в первоначальное положение.

Нет воздуха, напряжение аккумуля­
торной батареи менее 40 В. В данной 
ситуации на передней секции вручную 
включают ГВ, перекрывают краны 
КН19, КН17, КН16. В межсекционном 
соединении объединяю т провода Э15, 
Э37.

На распределительном щите уста­
навливают перемычку с нижнего пра­
вого зажима ножа ЦУ на средний нож. 
На щите параллельной работы включа­
ю т М К2, нажимаю т кнопки «Токопри­
ем ники», «Токоприемник передний».

Если реле 104, 245, 160, 236 не возбу­
дились, то их подклинивают.

Поломка токоприемника, перекры­
ло опорный изолятор или его гибкий 
рукав. Н еобходимо осм отреть крыше- 
вое оборудование и контактную  сеть. 
Затем  немедленно сообщ аю т диспет­
черу, на каком килом етре, пикете про­
изош ел излом токоприемника и каковы 
последствия.

После этого разъединителем  РВ-2 
отклю чаю т поврежденный аппарат, 
перекрывают кран КН34. Если не нару­
шен габарит подвижного состава, то с 
пониженной скоростью  следую т до 
станции (депо), где вызывают работни­
ков контактной сети . В случае нару­
шения габарита их вызывают на 
перегон.

Сразу после включения срабаты­
вает автомат ВА1, все кнопки на пульте 
машиниста включены. Причина: корот­
кое замыкание (к . з .) в проводе Н01. 
Не восстанавливая ВА1,  не включая 
кнопки «Токоприемники», «Выклю че­
ние ГВ», «Включение ГВ», отсоединяю т 
провод Н01 от блокировки реле 207. 
На его место прикрепляют перемычку 
от провода Н72 (реле 264).

В межсекционном соединении 
объединяю т провода Э1, Э15, Э13, а 
такж е провода Э5 и Э14.  Затем  вклю ­
чают кнопку «ЦУ» и «Токоприемник 
задний». Кратковрем енно применяют 
кнопку «Автоматическая подсыпка 
песка».

Автомат ВА1 срабатывает при вклю­
чении кнопки «Токоприемники». Причи­
на: к. з. в проводах Э15,  Н43, Н44. 
Реком ендуется следую щ ий порядок 
выхода из положения: кнопки токопри­
емников не включают, заж им аю т оба 
вентиля 104, реле 236 и соединяю т 
провода Э 1, Э17. Затем  включают
кнопку «Ц У», ГВ поднимаю т, как 
обычно.

Автомат срабатывает при включе­
нии кнопок переднего и заднего токо­
приемников. Причина: к. з. в проводах 
ЭЗО, Э38 и т. д . до Э37. Чтобы выйти 
из положения, названные кнопки не 
включают. На передней секции соеди­
няют провода Н125 (реле 245) и НОЗЗ 
(блок 216). Чтобы включить оба ГВ, 
устанавливают перемычки.

Внимание. Д ля сохранения воздуха 
при длительны х стоянках на перегонах 
необходимо перекрыть в обеих секци­
ях краны КН19, КН17, КН16, в одной —  
кран КН 1. Затем  следует выключить 
освещ ение в коридоре или полностью 
отключить АБ . При необходимости 
закрепляю т локомотив и состав.

ЦЕПИ ГВ
Если ГВ одной секции отклю чился 

на перегоне (лю бая причина), то сле ду­
ет попытаться включить его ещ е раз.
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Если это не удается , то с помощью 
ПР отклю чаю т неисправную секцию  и 
временно клю чом ЭП К. На РЩ  отсое­
диненного кузова переводят вниз нож 
цепей управления.

Примечание. При выводе из работы 
головной секции нужно предваритель­
но поставить перемычку с правого ниж­
него заж им а на правый нож этого 
рубильника (чтобы не отклю чился ГВ 
задней секции). В данном случае на 
сельсине, киловольтм етре и ам перм е­
тре ТД  показаний не будет.

При необходим ости перекрываю т 
кран КН1 и ум еньш аю т зарядное дав- 

)  ление в ТМ до 4,8— 5 к гс/см 2. С ко ­
рость движения такж е снижаю т до 
70 км /ч . Если один мотор-компрессор 
(М К ) не обеспечивает поезд воздухом , 
то  после его остановки на площ адке 
или уклоне переходят на схем у р езер­
вирования. В случае ведения поезда 
повышенной массы и длины преду­
преж даю т диспетчера о потребности 
объединения поезда.

Рассмотрим ситуации, когда не­
исправность появляется на стоянке.

ГВ отключился через РМТ, раздался 
сильный характерный звук, горят лам­
пы «ГВ», «ЗБ». Чтобы уточнить причину 
срабатывания, вначале опускаю т токо­
приемник кнопкой «Токоприемник зад­
ний», а затем  ее включают и тут же 
наж имаю т кнопку «Вклю чение ГВ».

Если при этом  ГВ включился и вы­
клю чился до соприкосновения токо­
приемника с контактным проводом 
(нет цепи к удерж иваю щ ей катуш ке 
ГВ ), то его включают с помощ ью  пере- 

♦ мычек или вручную . Когда ГВ сработал 
после поднятия токоприемника, то 
д ал ее  следую т одной секцией ,сты кую т­
ся или тр ебую т вспомогательный локо­
мотив.

ГВ отключился через автомат 113, 
выпал соответствующий блинкер, горят 
лампы «ГВ», «ЗБ». На пульте машиниста 
выключают кнопку «Вспомогательны е 
машины» и нажимаю т кнопку «Вклю че­
ние ГВ».

Если при этом ГВ вновь срабаты­
вает, к. з . в обм отке собственных нужд. 
Д алее  следую т на одной секции. Когда 
ГВ отклю чается после запуска какого- 
либо потребителя, его выводят из ра­
боты на Щ ПР «больной» секции.

Если данной вспомогательной м а­
шиной окаж ется Ф Р , то переходят на 
схем у резервирования. Д ля этого от­
клю чаю т разъединитель II I  неисправ­
ного кузова и 126 на обоих. Возможна 
такж е работа без Ф Р  при наличии 
соответствую щ ей схемы .

ГВ сработал через РЗ, горят лампы 
«ГВ», «ЗБ», «РЗ». Вначале проверяю т 
положение блинкеров ТД , напряжение 

^  Ц У. Затем  отсоединяю т провод В50 или 
В51 от дросселя 78 и расклинивают 
реле 88 (панель 4). С ледую т далее 
в депо, контролируя работу оборудо­
вания.

ГВ сработал через РП и РЗ или 
только через РП, горят лампы «ГВ», 
«ЗБ», «РП», «РЗ» или «ГВ», «ЗБ», «РП». 
П реж де всего отклю чаю т ГВ, чей блин­
кер выпал. Возмож на ситуация, когда

ни один сигнализатор не сработал. 
Тогда следует найти аварийный участок 
поочередным отклю чением ТД .

ГВ отключился через БРД, горят 
лампы «ГВ», «ЗБ», «ВУ1» или «ВУ2». 
В данной ситуации размы каю т разъеди­
нитель 81 или 82 и продолж аю т движ е­
ние на шести ТД  (лампы «ТД» будут 
гореть).

ГВ сработал через реле 204, горят 
лампы «ГВ», «ЗБ», «ГП». Это возможно 
при низком напряжении в Ц У. Тогда 
переводят рубильник цепей управле­
ния передней секции в аварийное по­
ложение.

Иногда сгорает вставка С М , на по­
врежденной секции схем а не собирает­
ся и не сбрасывается, а на «здоровой» 
идут набор и сброс в пределах 
допуска синхронизации. Ц елесообраз­
но заменить вставку и после схода 
Э К Г  с нуля включить ГВ.

При неисправности блокировки 
ГП поз. 1 и перегорании катушки 204 
заклинивают реле 204, предварительно 
проверив синхронную работу ЭКГ 
обеих секций.

Возможны такж е повреждение кол­
лектора СМ , подгар блокировок кон­
тактора 206, затрудненное вращение 
Э КГ . Бригаде реком ендуется зачистить 
коллектор С М , осм отреть контактор 
206 и вал ЭКГ .

ГВ сработал через РД , горят лампы 
«ГВ», «ЗБ». Причина: низкое давление 
воздуха в резервуаре ГВ. Чтобы выйти 
из положения, аппарат включают вруч­
ную.

Рассмотрим несколько случаев, ког­
да ГВ включают постановкой перемы­
чек. Их разреш ается применять при на­
рушениях цепи удерживаю щ ей или 
включающей катушки.

ГВ обеих секций не включаются 
после оперативного отключения. При­
чины: нет контакта в кнопке «Вклю ­
чение ГВ и возврат реле», оборван 
общий провод Э14.' После проверки 
давления в резервуаре ГВ, положения 
ЭКГ обеих секций и напряжения в ЦУ 
передней секции даю т импульс с про­
вода Э15 на Э14 или на панелях 3 на 
провод Н86 (р еле  207).

ГВ не включается на одной секции. 
Причина: нарушена цепь включающей 
катушки данной секции. Как и в преды­
дущ ем  случае, проверив давление и 
положение Э КГ , даю т импульс на про­
вод Н86.

Выключились ГВ обеих секций, токо­
приемник не опустился, при нажатии на 
кнопку «Включение ГВ и возврат реле» 
оба аппарата включаются и тут же 
отключаются. Причина: нарушена цепь 
проводов Н01, Н88, Э13.

Чтобы выйти из ситуации, проверя­
ют положение Э КГ , давление воздуха 
в резервуарах ГВ. Затем  в межсекци- 
онном соединении устанавливают 
перемычку м еж ду проводами Э15, Э13 
или на панели 3 первой секции даю т 
питание на провод Н72 (р еле 264).

Сработал ГВ одной секции, при на­
жатии на кнопку «Включение ГВ и воз­
врат реле» аппарат включается и от­
ключается. Причины: сработали защи­

ты РМТ, автомат 113,  РД , реле 204, 
нарушена цепь на удерж иваю щ ую  ка­
туш ку.

Если ГВ срабатывает из-за наруш е­
ния цепи, проверяю т положение Э КГ , 
давление воздуха в резервуаре ГВ. 
Затем  устанавливаю т перемычку с про­
вода Н01 (реле 207) на провод Н74 
(реле 204) или на рейке зажимов пане­
ли 1 соединяю т перемычкой провода 
Н404 и Н76.

Внимание. В некоторых из приве­
денных рекомендаций говорится о 
включении ГВ вручную. С ле д ует пом­
нить, что это запрещ ается при его сра­
батывании через лю бую  защ иту. Вы ход 
только  один —  следовать одной сек­
цией.

Ц елесообразно поступать так. Если 
с помощью перемычек ГВ нельзя при­
вести в рабочее положение, то , соблю ­
дая меры безопасности , закрываю т 
кран КНЗО и открываю т кран КН18.

Включаю т ГВ с помощью специаль­
ного ключа, заклинивают реле 236 
(панель 4). Д алее следую т до депо, 
усилив наблюдение за работой всего 
оборудования.

Автомат ВА1 срабатывает на пере­
гоне при нажатии кнопки «Выключение 
ГВ» Вначале отклю чаю т тум блеры  501, 
502 и вновь включают автомат.

Если он сработает, то подклады- 
вают изоляцию  под блокировки ПР в 
обеих секциях (провода Н68, Н72). 
На панелях 3 обеих секций соединяю т 
перемычкой провода Н72, Э50 (реле 
261), включают тум блеры  501, 502 и 
кнопку «Автоматическая подсыпка 
песка».

Кнопкой «Выключение ГВ» не поль­
зую тся. Затем  включают автомат ВА1,  
ГВ приводят в нужное состояние кноп­
кой «Включение ГВ и возврат реле».

Если автомат ВА1 не срабатывает, 
выявляю т неисправную секцию  по­
очередны м выключением тумблеров 
501, 502 и следую т на одной секции.

М ожно такж е, не отклю чая повреж­
денную  секцию через ПР, подложить 
изоляцию  под блокировку ПР (провода 
Н68, Н72) и включить ГВ вручную.

Автомат ВА1 срабатывает после на­
жатия кнопки «Включение ГВ и возврат 
реле». П реж де всего выклю чаю т тум б­
леры 501, 502 и вновь включают ВА1.

Если автомат срабатывает, то в обе­
их секциях подкладываю т изоляцию 
под блокировку ПР (провода Н85, Н89), 
нажимаю т тум блеры  501, 502, автомат 
ВА1 и кнопку «Выключение ГВ». На 
панелях 3 даю т питание на провод 
Н86 (р еле  207).

Если автомат срабатывает, то по­
очередно выключают тумблеры  501, 
502 и определяю т «больной» кузов. 
Д алее следую т одной секцией. Возм о­
жен и другой вариант выхода из поло­
ж ения: не отклю чая поврежденную
секцию , подкладываю т изоляцию  под 
блокировки ПР (Н85— Н89) и включают 
ГВ вручную.

Инж. А. Д . УГОЛКОВ,
депо Горький-Сортировочный 

Горьковской дороги
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Машинисту о вагонах

СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ КОНСТРУКЦИИ ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ
В вводной статье этого раздела 

(«ЭТТ» № 1, 1990 г.) приводились 
примеры неудовлетворительного тех­
нического состояния грузовых ваго­
нов, эксплуатируемых на сети ж е­
лезных дорог. Какие же меры прини­
мают ученые и конструкторы, чтобы

З а последние 5 лет перевозка на­
роднохозяйственны х грузов ж е­

лезнодорож ны м  транспортом возросла 
с 3,8 до  4,1 м лрд . т (на 6,4 % ) и будет 
продолж ать расти со средней интен­
сивностью  1,5— 2 %  в год . Транспорту 
все тяж елей справляться с такими 
объемами перевозок. Нужна радикаль­
ная реконструкция всех его подраз­
делений, в том  числе универсального 
грузового  вагонного парка. Реконст­
рукция эта охватывает решение двух 
основных проблем : увеличения с 20 до 
35 % доли специализированных ваго­
нов и повышения технического уров­
ня всех видов вагонов. Разработка но­
вых специализированных единиц под­
вижного состава преследует своей це­
лью снижение издерж ек в перевозоч­
ном процессе за счет повышения со­
хранности грузов , более полного ис­
пользования грузоподъем ности ваго­
нов и обеспечения комплексной м е­
ханизации погрузочно-разгрузочных 
работ.

Что касается повышения техниче­
ского  уровня универсальных грузовы х 
вагонов, доля которы х была и остает­
ся доминирую щ ей в вагонном парке, 
то это задача комплексная. Здесь есть 
как экономические, так и технические 
проблемы . Хотя они взаимно перепле­
тены , к первой из них мож но отнести 
проблем у соверш енствования парам ет­
ров проектируем ы х вагонов, а ко вто­
рой —  проблем у повышения надежно­
сти и развитие конструкции таким об­
разом , чтобы обеспечить наибольшую 
приспособленность для м еханизиро­
ванной погрузки-вы грузки , а такж е 
простоту в обслуживании.

В области соверш енствования пара­
метров универсальных вагонов четко 
прослеж ивается тенденция не только 
увеличения грузоподъем ности , но и од­
новременного приведения ее в соот­
ветствие с объемом и погрузочной 
площ адью . Причем, наибольшая эф ­
фективность вагонов достигается в ря­
де случаев переходом  на габариты с 
большими разм ерам и поперечных се­
чений, что приводит к росту провозной 
способности вагонов и снижению зат­
рат на перевозку. У  крытых вагонов 
эта идея выразилась в увеличении объ­
ема кузова со 120 до  140 м 3, а значит, 
увеличения коэф ф ициента использо­
вания грузоподъем ности .

В перспективе намечен переход на 
вагоны повышенной грузоподъем ности

вагоны грузового парка стали на­
дежнее!

В публикуемой ниже статье на этот 
вопрос отвечают сотрудники кафедры 
«Вагоны и вагонное хозяйство» Бел- 
ИИЖТа кандидаты технических наук 
И. Ф . ПАСТУХОВ и В. В. ПИГУНОВ.

(до 72 т вместо 68 т) и объема кузова 
(до  165 м 3 вместо 140 м 3). Такой пере­
ход будет сопровождаться увеличени­
ем осевой нагрузки от 228 до 245 кН 
(от 22,8 до 24,5 тс ) и внедрением габа­
рита Тпр. Ясно, что массовое изготов­
ление вагонов, у которых увеличена 
осевая нагрузка, возможно только пос­
ле повышения технического уровня 
всех подразделений ж елезнодорож но­
го транспорта и в первую очередь 
мощ ности и надежности ж елезнодо­
рож ного пути.

У  4-осных полувагонов, спроектиро­
ванных на осевые нагрузки до 228 кН 
(22,8 тс ), объем кузова за последние 
10 лет увеличился с 70,5 до  74— 76 м 3 
при неизменной грузоподъем ности 
69 т. Вм есте с тем  Крюковский ваго­
ностроительный завод с 1987 г. начал 
серийное изготовление 4-осных полу­
вагонов (м одель 12-757) с осевой на­
грузкой 245 кн (24,5 тс ), грузоподъем ­
ность и объем кузова которых доведе­
ны соответственно до 75 т и 85 м3. 
В этой модели привести в соответствие 
объем и грузоподъем ность удалось за 
счет перехода от габарита 0-ВМ на га­
барит 1-ВМ.

В будущ ем  эти вагоны такж е пла­
нируется проектировать по габари­
ту  Тпр. Качественные изменения про­
изошли такж е и в характеристиках 
8-осных полувагонов. У  нового полува­
гона модели 12-124 объем кузова вы­
рос со 137,5 до 150 м3, грузоподъем ­
н о сть —  со 125 до 130 т, а погонная 
нагрузка —  с 82,8 до 91,2 кН /м  (9 ,12 тс ), 
благодаря переходу на габарит Т , 
хотя длина вагона сократилась с 20,24 
до 18,88 м.

Развитие характеристик платформ 
все годы сопровождалось ростом гру­
зоподъемности (с  63 до  71 т ) без изм е­
нения их погрузочной площ ади. Это 
привело к снижению среднего  коэф ­
фициента использования грузоподъ ем ­
ности с 0,85 до 0,58. Д ля устранения 
этого недостатка к выпуску подготов­
лена новая конструкция (13-491), дли­
на которой увеличена на 5 м , а погру­
зочная площадь —  с 36,8 до 52,5 м 2. 
Это  позволит восстановить утраченную  
величину этого коэф ф ициента. В пер­
спективе планируется создать платф ор­
му грузоподъем ностью  73 т по габа­
риту Тпр. В таком  ж е направлении 
идет совершенствование параметров 
нефтеналивных цистерн, что видно из 
таблицы.

Наиболее слабыми элем ентам и в 
конструкции грузовы х вагонов были и 
остаю тся кузова. Чтобы повысить их 
надеж ность, к 1983 г. заменили д е­
ревянную обшивку на м еталлическую . 
Заметен прогресс и в области приме­
нения новых материалов в конструк­
ции кузовов. Так, если в 50-е годы 
основным конструкционным материа­
лом были углеродисты е стали, то к 
сегодняш нем у дню  вагоностроение 
вышло на второе поколение низколе­
гированных сталей 09Г2Д , 09Г2С Д  и 
10ХНДП, предел прочности которых 
на 20 % выше преж них, а сталь 10ХНД П, 
кроме того , обладает в 2 раза боль­
шей коррозионной стойкостью , чем у г­
леродисты е стали.

Наряду с применением новых ма­
териалов непрерывно соверш енствова­
ли конструкцию  рам и кузовов. Наи­
более значительными из них являю тся: 
создание полувагонов с глухим и тор­
цовыми стенам и, усиление шкворне­
вых узлов и угловых стоек , повышение 
ж есткости крыш ек лю ков; в крытых 
вагонах —  увеличение подкрепляю щ их 
настил пола балок, армировка дере­
вянного настила пола в зоне дверного 
проема м еталлическими листами, со з­
дание кузовов в начале с м еталличе­
скими торцовыми, а затем  и боковыми 
стенам и; и, наконец, в новейших кон­
струкциях (11-260) —  замена внутрен­
ней деревянной обшивки на полимер­
ное напыление, повышение ж есткости 
средних стоек торцовых стен и перенос 
дверного рельса к порогу.

У  платф орм  наиболее сущ ествен­
ные изменения коснулись конструкции 
рамЫ и настила пола. Так, в платф ор­
мах м одели 13-4012 хребтовая балка 
усилена за счет замены двутавров 
№ 60 на 70. Пол сделан комбинирован­
ным: в средней зоне вдоль вагона —  
металлическим , а по краям  вдоль бор­
т о в —  деревянны м . В р езультате  по­
вреж даем ость рам всех типов вагонов 
снизилась на 31 % , а кузовов —  на 
11 % . О днако она ещ е достаточно вы­
сока (40— 47 % )  и тр ебует поиска новых 
решений для совершенствования кон­
струкции.

О дним из резервов повышения на­
деж ности кузовов является снижение 
продольных сил на вагон. В этом отно­
шении обнадеж ивает начавшееся осна­
щение 4-осных грузовы х вагонов но­
вой постройки поглощ аю щ ими аппара­
тами Ш 6-ТО-4 увеличенной энергоем ­
кости. Его энергоем кость равна 88—  
98 кД ж  вместо 37,6 кД ж  аппаратов 
Ш-1-ТМ и 50 кД ж  аппаратов Ш-2-В, 
установленных на 4-осных грузовы х 
вагонах. Новый аппарат обеспечивает 
соударение груж ены х вагонов со ско­
ростями 12 км /ч  и вож дение тяж ело­
весных поездов до 10 ты с. т без превы­



Сравнительные характеристики универсальных новых вагонов и вагонов прежних лет 
постройки

Гру- Нагрузка

Тип
вагона Модель

Период
изготов­
ления,
годы

Ос-
ность

ГПо

30-
подъ- 

ем- 
иость 
Р, т

Тара 
Т, т

Объем
у*
м3

осевая
Ро,
кН

погон­
ная
Ч.

кН/м

Габарит

Крытый
11-066 1979 — 1983 4 68 22 120 227,5 61,6 1-ВМ

11-260 1989 4 67 26 140 228 53,7 1-ВМ

12-508 1965— 1976 8 125 45,1 137,5 209,4 82,8 1-Т

Полу­
вагон

12-124 Готовится 
к выпуску

8 130 46 150 215,7 91,2 Тпр

12-515 1964— 1979 4 69 21,8 70,5 222,5 65,4 о-вм

12-757 1987 4 75 25 85 245,2 70,4 1-ВМ

Плат­
форма

13-401 1968— 1984 4 70 20,9 36,8 223 61 о-вм

13-491 - 4 66,5 26,5 52,5 228 46,4 О-ВМ

15-871 С 1974 8 120 48,8 140 206,9 78,4 1-Т

Цистерна
1 5 -1500 С 1988 8 125 51 161,6 215,8 81,2 1-Т

15 -Ц 863 1961 — 1971 4 60 23,1 61,2 203,5 67,7 02-В М

15-1427 1984 4 60 23,4 73,1 205 65,5 02-ВМ

* Для платформ площ адь — в м2, удельная площадь — в м2/т .

шения нормируемой величины про­
дольной силы 2 М Н, то гда как старые 
аппараты допускаю т соударение до 
8— 9 км /ч  и массу поезда до 8 ты с. т.

Чтобы повысить надежность ходо­
вых частей 4-осных грузовы х вагонов, 
идет последовательная замена старо- 
типных тележ ек  тележ кам и модели
18-100 и перевод всего вагонного пар­
ка на буксовы е узлы  с роликовыми 
подшипниками. Кром е того , продолж а­
ется замена рам и надрессорных балок 
при выпуске новых вагонов на более 
прочные, выполненные из низколеги­
рованных сталей 20Ф Л  или 20 ГФ Л  с 
пределом  прочности 500— 520 МПа 
вместо 420 в деталях прежней кон­
струкции . Д ля грузовы х вагонов, рас­
считанных на осевые нагрузки 245 кН 
(24,5 т с ) , разработана тележ ка м оде­
ли 18-131, в которой связь букс с рама­
ми осущ ествлена через резиновые па­
кеты , рама и надрессорная балка уси­
лены , а роликовые подшипники имею т 
размеры  1 4 0 X 2 6 0 X 8 0  м м .

В области улучш ения эксплуата­
ционных качеств вагона вновь начались 
работы по оснащ ению вагонов б уф е ­
рами и переходны ми площ адками. 
Б уф ера м огут быть поставлены в но­
вых крытых вагонах м оделей 11-264 и
11-270, в полувагонах моделей 12-753 и
12-757, а такж е готовящ ейся к выпуску 
платф орм ы  м одели 13-4019. Такое ре­
ш ение продиктовано необходим остью  
соединения отечественных вагонов с 
европейскими, оснащенными винтовой 
упряж ью . Так как в этом  случае про­
дольная нагрузка передается через 
концевую  балку, то ее пришлось уси­
лить. При этом  в крытых вагонах и 
платф орм ах раскосы в консольных ча­
стях рамы были изъяты  и в зонах 
буф еров поставлены продольные бал­
ки.

При осм отре поездов на станциях 
все больш ее неудобство осмотрщ и­
кам создаю т составы с вагонами без 
переходны х площ адок, доля которы х 
за последнее время резко увеличи­
лась. С тарое поколение вагонов, выпу­
скавш ихся с рациональным соотнош е­
нием типов с площ адками и без них, 
постепенно заменилось новыми м оде­
лям и , в которы х практически о тсутст­
вую т переходны е площ адки. Из сущ е­
ствую щ их типов универсальных ваго­
нов за последние 10 лет только А лтай­
ский вагоностроительный завод разра­
ботал и начал выпускать крытый вагон 
м одели  12-264 с переходной площ ад­
кой, да М ариупольский завод тяж ело­
го маш иностроения —  4-осную цистер­
ну м одели 15-1427. По остальным ти­
пам вагонов ещ е предстоит работа.

Д ля повышения приспособленности 
крытых вагонов для грузовы х опера­
ций ширина дверного проема у них 
последовательно менялась с 1830 до 
2000 м м , за тем  до  3825 и 3973 м м , а для 
повышения ремонтопригодности ваго­
нов крыша стала крепиться со стена­
ми с помощ ью  заклепок диам етром  
10 мм  или болтов диам етром  12 мм  с 
подваркой гаек. Ведется поиск более 
надежной конструкции узла навески

дверей крытых вагонов. В первых кон­
струкциях дверной рельс выполнялся
2-образной ф орм ы  и располагался над 
дверью , затем  в последую щ их кон­
струкциях он был заменен на С-образ- 
ный профиль, а в последней модели
11-260 дверной рельс опущен вниз.

Таким образом , сравнивая одно по­
коление вагонов с другим , можно уви­
деть , что их технический уровень не­
прерывно повышается. О днако непре-

И с а е в  И. П. ,  Ф р а й ф е л ь д  А . В. 
Беседы об электрической железной 
дороге.—  1989.—  1 р. 90 к.

Известные ученые в популярной 
ф о р м е , легко доступной читателям 
с любой подготовкой, рассказывают 
об устройстве и работе электропод- 
вижного состава, систем ах электро­
снабжения наших дорог. Они рас­
см отрели их взаимодействие, пока­
зали направления совершенствования 
и перспективы развития устройств 
электрической тяги . Кром е ж елезно­
дорожников, книга м ож ет предста­
вить интерес специалистам строитель­
ных и монтажных организаций, зани­
маю щ ихся сооруж ением и эксплуата­
цией электрифицированных ж елезных 
до р о г.

рывно м еняю тся и условия эксплуата­
ции: появляется более мощ ная погру­
зочно-разгрузочная техника, растут 
скорости соударения вагонов при ма­
невровой работе на сортировочных 
горках, увеличиваю тся массы поездов, 
изм еняю тся и другие ф актор ы . Все это 
в совокупности тр ебует новых поисков 
путей соверш енствования конструкции 
вагонов, чтобы их технический уровень 
отвечал потребностям  эксплуатации

К р а с к о в с к а я С .  Н ., Ридель Э . Э ., 
Ч е р е п а ш е н е ц  Р. Г. Текущий ре­
монт и техническое обслуживание 
электровозов постоянного тока.—
1989.— 2 р. 10 к.

Слесари по рем онту электриче­
ского и механического оборудова­
ния электровозов постоянного тока, 
локом отивны е бригады найдут много 
интересного и полезного для себя в 
этой книге. Авторы  подробно описы­
ваю т технологию  ремонта локом оти­
вов на основе поточных линий.

При написании были учтены послед­
ние руководящ ие докум енты , реко­
мендации науки, достиж ения прак­
тических работников, позволяющ ие 
повысить надеж ность электровозов, 
внедрить средства диагностики.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ



в ® )  а  д а а в  н а у к  А .  т / о с я е в  ^ В Н И И Ж Т ]

ДИАГНОСТИКА ТОКОПРИЕМНИКОВ
О дним из аппаратов, влияющих на 

надеж ность электроподвиж ного 
состава (Э П С ), является токоприемник. 
В связи с увеличением неплановых 
ремонтов токоприемников и необходи­
м остью  повысить их качество, сокра­
тить время на контрольны е опера­
ции намечено широко внедрить сред­
ства технической диагностики в депо на 
всех стадиях технологического  про­
цесса.

Как в С С С Р , так и за рубеж ом 
эксплуатирую тся различные по конст­
рукции и назначению токоприемники. 
Д ля проверки их состояния в лабора­
ториях, на линии, в депо и на ПТО 
прим еняю т специальные приборы и 
стенды .

Из анализа конструктивных данных 
отечественных токоприемников видно, 
что они отличаю тся статическим нажа­
тием , типом токосъем ного материала, 
рабочим напряжением и током . Все 
это позволяет сделать  вывод о воз­
мож ности и целесообразности разра­
ботки единого  изм ерительного  авто­
м атического или автоматизированного 
ком плекса, способного контролировать 
любой тип токоприемника на всех ста­
диях планово-предупредительного об­
служ ивания в депо и на ПТО.

Контроль параметров токоприем­
ников, влияющих на качество токо­
съем а, осущ ествляется на стадиях их 
проектирования, испытания, изготовле­
ния, эксплуатации и хранения. Для 
этих целей разработаны специальные 
м етоды  и средства . Так как токопри­
емник является неотъем лем ой частью 
электровоза, то все технические сред­
ства контроля его состояния следует 
считать специализированными и ло­
кальными в общей систем е диагно­
стики ЭП С .

В последнее время идет интенсив­
ная разработка аппаратуры для опе­
ративного контроля эксплуатационного 
состояния токоприемников непосред­
ственно при движении Э П С  в рабочих 
реж им ах. Такие устройства позволяю т 
быстро определять  неисправные токо­
приемники с выявлением деф ектов , 
контролировать состояние контактной 
сети станций и перегонов на защ и­
щ аемых участках и повысить надеж ­
ность токосъемных аппаратов.

Все более ш ирокое применение 
находят средства контроля состояния 
токоприемников при техническом об­
служивании Э П С  в локом отивны х депо 
и на ПТО . По способу и м есту их 
использования они подр азделяю тся на 
устройства контроля без снятия токо­
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приемников с крыши локомотива и с 
дем онтаж ом .

Например, к первой подгруппе от­
носятся: устройства для контроля ста­
тического нажатия во всем рабочем 
диапазоне, предлож енные специали­
стами Ростовского института инжене­
ров ж елезнодорож ного транспорта 
(РИИЖ Т) и Польши; проверочный ком ­
плекс скоростных электропоездов, 
фиксирую щ ий износ контактных пла­
стин и статическое нажатие в одной 
точке рабочего диапазона высот. В ло­
комотивном депо Гам бург (Ф Р Г ) для 
проверки положения полозов токопри­
емников электропоездов в простран­
стве применяю т светотехнические д ат­
чики, а в С Ш А  —  лазерные. Они позво­
ляю т за одну операцию (без участия 
обслуж иваю щ его персонала) опреде­
лять перекос и смещ ение всех под­
нятых токоприемников.

Перечисленные средства являются 
автоматизированными, регистрирую т 
результаты  проверок, но каж дое из 
них контролирует один, максимум два 
параметра токоприемника определен­
ного типа.

Ко второй группе устройств отно­
сятся в основном ручные средства 
контроля: динам ом етры  —  стр ело ч­
ные, пружинные и самопишущ ие, ли­
нейки, отвесы , ш тангенциркули, микро­
м етры . Например, в депо Барабинск и 
Курган для измерения перекоса полоза 
применяю т прибор, показывающий не­
посредственно величину превышения 
одного края полоза над д руги м . Он 
выполнен из трубы , на которой за­
креплен уровень с регулировкой. В де­
по Нижнеудинск для этой ж е цели 
использую т стандартный уровень с д е­
лениями в м иллим етрах, показываю­
щий превышение одного конца линей­
ки над другим .

В РИИЖТе разработан стенд для 
динамических испытаний токоприемни­
ков после рем онта. Но он контроли­
рует только качество сборки и регу­
лировки аппарата и не дает количе­
ственной оценки его состояния. С леду­
ет о тм етить , что автоматизированных 
устройств, выполняющих комплексную  
проверку токоприемников в соответст­
вии с требованиями ГО С Т 12058— 72 и 
изм еряю щ их его параметры после ре­
м онта, в настоящ ее время нет.

В последнее время в О м ском  ин­
ституте  инженеров ж елезнодорож но­
го транспорта (О мИ И Т) создается ро­
ботизированная систем а диагностиро­
вания токоприемников, осущ ествляю ­
щая комплексную  проверку их состоя­

ния в депо и на ПТО. Проверка ведется 
в автоматическом реж им е. С помощ ью 
устройств регистрации результаты  ее 
представляю тся в распечатанном виде 
и м огут служ ить техническим паспор­
том  до следую щ ей проверки.

Конструкция систем ы предусм атри­
вает подклю чение ЭВМ , работающ ей 
в управляю щ ем реж им е. Кром е того, 
аппаратура м ож ет быть включена в об­
щ ую  комплексную  систем у диагности­
рования локомитива. Ее разработка и 
внедрение направлены на снижение 
трудовы х и материальных затрат, улуч­
шение условий тр уда , повышение на­
деж ности , сокращ ение ущ ерба от о т­
казов токоприемников и задер ж ек по­
ездов.

В последние годы все более широ­
кое распространение получают систе­
мы диагностики, встроенные непосред­
ственно в агрегаты  и узлы . Диагно­
стирование осущ ествляется элем ента­
ми оптических и тепловых устройств. 
Применение таких систем  позволяет 
определять работоспособность токо­
приемников не по пробегу, а по реаль­
ному состоянию . Например, в Японии 
использую т оптический м етод  для ре­
гистрации отрывов токоприемников, а 
для контроля исправности электриче­
ских соединений и изоляции приме­
няют инфракрасны е пирометры .

Развитие и широкое использова­
ние в различных отраслях народного 
хозяйства цифровой электронной те х­
ники позволяю т применять ее для конт­
роля отдельны х параметров токопри­
емников в депо. Например, цифровой 
вольтм етр постоянного тока, соединен­
ный с датчиками нажатия, дает воз­
мож ность изм ерять , индицировать и 
печатать результаты  проверки непо­
средственно на технологической по­
зиции.

Применение информационно-изме­
рительных систем  позволяет регистри­
ровать и контролировать все необ­
ходим ые параметры токоприемников. 
Использование вычислительной техни­
ки, бесконтактных датчиков износа, 
перекоса и см ещ ения, времени подъе­
ма и опускания, нажатия и отрывов 
дает возмож ность создать аппаратуру 
автоматического контроля и диагности­
ки токоприемников, одинаковую  для 
всех позиций технологического цикла 
обслуживания токоприемников лю бого 
типа.

Д-р техн . наук В. П. МИХЕЕВ, 
канд. техн . наук В. В. СВЕШНИКОВ, 

инж. С. А . СТУПАКОВ, ОмИИТ



НА ЛЕНТЕ СКОРОСТЕМЕРА -  РАБОТА ТОРМОЗОВ
(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» № 1 и 2, 1990 г .)

НЕПРАВИЛЬНЫЕ ДЕЙСТВИЯ ПРИ УПРАВЛЕНИИ ТОРМОЗАМИ
Записи тормозного писца на сокоростемерной ленте позволя­
ют выявить нарушения машинистом Правил технической 
эксплуатации железных дорог и инструкций, приводящих во 
многих случаях к серьезному браку в поездной работе.

Раздел ведут машинисты-инструкторы Б. С. Ф ро­
лов, В. Г. Михеенко и И. ▲. Беляков, инженеры
В. ▲. Еремин и В. И. Карянин.
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Рис. 2. Из представленного отрезка 
скоростемерной ленты можно сделать 
вывод, что при ведении поезда маши­
нист нечетко установил ручку крана в 
положение II (поездное), сдвинув ее в 
положение I I I  (перекрыш ка без пита­
ния). В результате допущ ено пониже­
ние давления в тормозной магистрали.
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Рис. 3. При ведении грузового  поезда 
машинист применил служ ебное тор­
мож ение, снизив давление в торм оз­
ной магистрали на 0,7 к гс /см 2. Затем 
последовала ещ е одна ступень тормо­
жения разрядкой 1,5 к гс/см 2, что не­
правильно, так как последую щ ие сту­
пени тормож ения надо выполнять сни­
ж ением давления в магистрали от 0,3 
до 1 к гс /см 2 —  в зависимости от необ­
ходимости и условий ведения поезда. 
Рис. 4. На отрезке ленты зарегистри­
ровано ступенчатое тормож ение со 
снижением давления в тормозной 
магистрали ниже 3 к гс /см 2 и последую ­
щим отпуском без остановки поезда. 
В случае снижения давления в маги­
страли ниже 3,5 к гс /см 2 при торм ож е­
нии на спуске необходимо остановить 
поезд и зарядить его торм озную  сеть 
до установленного давления. Если в 
конце спуска выполнено последнее 
тормож ение и давление в магистрали 
оказалось ниже 3,5 к гс /см 2, но не ме­
нее 3,2 к гс /см 2 и до следую щ его тор­
мож ения есть время для подзарядки, 
останавливать поезд не требуется. 
В рассматриваемом случае действия 
машиниста оказались неправильными.

Рис. 1. На отрезке скоростемерной лен­
ты записано понижение давления в 
тормозной магистрали при следовании 
с пассажирским поездом . Кривая АБ 
характеризует неправильную установ­
ку ручки крана машиниста после отпу­
ска в положение II (смещ ение ручки 
крана в сторону положения I I I  более 
чем на 5°).
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Рис. 5. На о тр езке  скоростемерной 
ленты зафиксированы срыв стоп-крана 
и своевременное применение экстрен­
ного торм ож ения.

Рис. 6 и 7. Записаны неправильные действия машиниста: применение служ ебного 
тормож ения вместо экстренного (рис. 6) и позднее применение экстренного тор­
мож ения (рис. 7).
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Рис. 8 и 9. На о тр езках лент зарегистрированы отцепки локомотива от состава. По 
ленте на рис. 8 видно, что машинист перед отцепкой локомотива от вагонов вы­
полнил дополнительную  разрядку магистрали на 0,8— 1 кгс/см 2. Э того  не сделал 
другой маш инист, что видно на отр езке  скоростемерной ленты , представленной 
на рис. 9.

Рис. 10. На ленте записан пример не­
правильного управления автоторм оза­
ми поезда: отпуск положением 11 руч­
ки крана машиниста после экстренного 
тормож ения.

П родолж ение следует



Работают УНПО
М осковский институт инженеров 

ж елезнодорож ного  транспорта (103055, 
г. М осква, ул . О бразцова, 15) выступил 
инициатором создания научно-произ­
водственных объединений (У Н П О ), ко­
торы е стали эф ф ективны м  средством 
активизации участия 15-тысячного от­
р яда студентов в ускорении научно- 
технического  прогресса на ж елезнодо­
рож ном транспорте. УН П О  создаю тся 
на базе отраслевой каф едры  института 
и одного из линейных подразделений 
М осковской ж елезной дороги.

Первое УН П О  было организовано 
по инициативе сотрудников кафедры  
«Локомотивы и локом отивное хозяйст­
во» и работников депо Лихоборы. 
В объединении взялись за научно-ис­
следовательскую  разработку и внедре­
ние в производство современных 
средств диагностики тепловозов. Лабо­
раторные работы  ведут на действу­
ю щ ем  технологическом  оборудовании. 
С туденты  знаком ятся с неисправностя­
ми, возникающ ими на тепловозе в про­
цессе его эксплуатации . В ходе курсо­
вого и диплом ного проектирования они 
изучаю т соврем енные методы  восста­
новления основных узлов локомотивов 
на поточных линиях.

Д р уго е  УН П О  возникло при к аф ед ­
ре «Энергоснабж ение ж елезны х до­
рог» и тяговой подстанции Каланчев­
ская . Здесь  для будущ их инженеров 
организую т лабораторны е работы и 
практические занятия по нескольким 

_л дисциплинам .
На базе каф едры  «Электрическая 

тяга»  и депо имени Ильича создано 
У Н П О , в котором  студенты  выполняют 
реальные дипломны е проекты , прово­
д ят лабораторны е работы и проходят 
производственную  практику. Каждый 
го д  участники этого  УН П О  защищ ают
8— 10 дипломных проектов, в которых 
предлагаю т к внедрению  различные 
устройства для ремонта электровозов.

Для вала дизеля 
минимальные частоты

Конструкторы  ПКБ ЦТ М ПС (107066, 
г . М осква, Ольховский пер., 205) разра­
ботали способ снижения минимальной 
частоты вращения вала дизеля . Эксплу­
атация тепловоза в таких условиях 
позволяет сократить расход топлива, 
уменьш ить загрязнение окружаю щ ей 
среды , улучшить условия труда локо­
мотивных бригад, снизить износ д ета­
лей и узлов дизеля , 

л  М инимальная частота вращения ва­
ла дизеля достигается выполнением 
следую щ их работ на тепловозе. Мо­
д ернизирую т контроллер машиниста. 
При этом  изм еняю т профиль кулачко­
вых шайб, благодаря чему получают 
два реж им а холостого  хода 
(А -270 об/м ин и Б-400 об/м ин), а такж е 
14 рабочих положений.

И зм еняю т настройку регулятора ча­
стоты  вращ ения, которая предусм атри-

Ц Ц  уголок изобретатели к рационализатора

вает перерегулировку электромагни­
тов М Р1— М Р4, гайки «Л» и винта холо­
стого хода в соответствии с новыми по­
ложениями контроллера машиниста. 
По новому м онтирую т трубопровод 
подвода масла от системы к реле его 
давления. В частности, трубопровод 
подсоединяю т к вертикальной трубе, 
связывающ ей верхний и нижний масля­
ные коллекторы . Э то  позволяет стаби­
лизировать работу дизеля.

Запускаю т дизель на режим е «А» 
контроллера, т. е. при частоте враще­
ния вала дизеля 270 об/м ин . На этом 
ж е режим е дизель работает при отстое 
тепловоза в депо (д ля  прогрева), на 
длительны х стоянках в пути следова­
ния, при движении с поездом в режим е 
выбега с отключенными тяговыми дви­
гателям и. Перевод рукоятки контрол­
лера на режим «Б» обеспечивает рабо­
ту дизеля на холостом  ходу после под­
соединения тепловоза к составу для 
откачки торм озов. На этом режим е 
допускается запуск дизеля .

После откачки и опробования тор­
мозов дизель мож ет быть вновь пере­
веден на режим «А » . Если на послед­
нем реж им е проявится неустойчивая 
работа дизеля («вож дение» регулято­
ра, отклю чение дизеля по срабатыва­
нию РД М 1), следует перейти для холо­
стого хода на режим «Б». Разработан­
ный м етод  снижения частоты вращения 
вала дизеля использую т в депо М ур­
манск и Ховрино О ктябрьской дороги.

Размагничивание 
измерительного 
инструмента

Измерительный инструмент при 
длительном  пользовании намагничива­
ется , в результате чего снижается 
точность определения им линейных 
размеров деталей . Д ля эф ф ективного  
размагничивания инструм ента инженер 
И. П. Иловайский (г . М осква) предло­
жил использовать электромагнит с 
больш им полем рассеивания. Его сер­
дечник собирают из Ш -образных пла­
стин, м еж ду которыми вставляю т та­
кой ж е ф орм ы  4— 5 картонных про­
кладок толщиной 1 м м . Площадь сер­
дечника 10 см 2. О бм отка содерж ит 
1400 витков провода ПЭЛ диаметром 
0,6— 0,8 м м . Все детали прибора поме­
щ аю т в ф утляр  из немагнитного м ате­
риала.

Включаю т электромагнит к источни­
ку напряжением 220 В , а затем  плавно 
приближаю т торцом к размагничиваю­
щ ем у инструм енту на расстояние не 
более 1— 1,5 м, совершая при этом 
круговы е движ ения. Д алее такж е плав­
но удаляю т электром агнит, чтобы пе- 
ремагничивание происходило в убы­
вающ ем переменном магнитном поле

до полного размагничивания по сим ­
метричным циклам петли гистерезиса. 
Непрерывная работа прибора долж на 
составлять не более трех минут, после 
чего его выключают для охлаж дения.

Изоляционная вставка 
для антенны

Антенна радиостанции 72РТМ на м а­
невровых тепловозах часто выходит из 
строя . Причина —  слабая конструкция. 
О дна сторона антенны крепится свар­
кой, а вторая упирается на пластмассо­
вый изолятор . При маневровых пере­
движ ениях тепловоза от сильных виб­
раций или касания веток деревьев 
изолятор лом ается.

И зо л я ц и о н н ая  в с т а в к а  д л я  уси ления 
прочности антенны  р ад и о стан ц и и  
7 2Р Т М :
1 — луч антенны; 2 — и золяци онн ая  в с т а в ­
ка ; 3 — п ластм ассовы й  изолятор;  4 — п р о ­
волоч н а я  с вязка

Чтобы усилить прочность антенны, 
рационализатор депо Батуми Закавказ­
ской дороги Г. И. Д олидзе  предло­
жил вставить м еж ду лучами антенны 
изоляционную вставку (см . рисунок). 
Закрепляю т последню ю  проволочной 
связкой . Д ля изготовления вставки 
мож но использовать изоляционную  тя­
гу электропневматического контакто­
ра, опилив ее по указанным на ри­
сунке разм ерам . Это несложное при­
способление предупреж дает переме­
щ ение луча антенны и не допускает 
полом ку изолятора.
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Труд
и заработная плата

Какие часовые тарифные ставки и надбавки к ним приме­
няются для оплаты труда локомотивных бригад! (И. В. Куто- 
вой, машинист депо Улан-У дэ).

Часовые тариф ны е ставки и долж ностные оклады уста­
новлены постановлением ЦК КП СС, Совета Министров С С С Р 
и ВЦ СП С № 1115 от 17.09.86 г ., объявленным приказом 
М ПС № 47Ц от 06.11.86 г. Администрация депо обязана 
правильно применять часовые тарифные ставки для оплаты 
труда рабочих локом отивны х бригад за фактически выпол­
няемые работы по видам движения и родам работы на 
основании приказа по отделению  дороги о раскреплении 
локом отивов. В приказе долж ны быть указаны станции, 
отнесенные к реш аю щ им участкам  производства, и напря­
ж енны е маневровые районы станций.

В грузовом  движении, в том  числе при работе с переда­
точными и вывозными поездам и, по часовой тарифной 
ставке 1 руб . 09 коп. оплачивается тр уд  только на одиночно 
следую щ ем  локом отиве. Такая ж е ставка прим еняется, если 
станции или районы станций приказом НО Да не отнесены 
к решаю щ им участкам  или напряженным районам, а также 
на экипировке локомотивов и других вспомогательных ра­
ботах, при производстве маневров. О плата труда при обслу­
живании локомотивов на работе с передаточными и вывоз­
ными поездам и (поврем енщ икам ) долж на производиться 
по часовой тарифной ставке 1 руб . 21 коп.

Размер часовой тарифной ставки для оплаты труда рабо­
чих локомотивных бригад зависит от вида движения или 
рода работы и не зависит от вида тяги и мощ ности (коли­
чества секций) локом отива.

Д ля доплат за работу в сверхурочное время, оплаты 
простоя и начисления надбавок за класс квалификации ука­
занным выше постановлением предусм отрены  специальные 
часовые тариф ны е ставки : машинистам в пассажирском дви­
жении —  1 руб . 31 коп., в грузовом движении —  1 руб. 21 коп., 
на маневровой работе —  1 руб . 09 коп. (при маневровой 
работе —  1 руб . 09 коп. независимо от станции, района стан­
ции, экипировки локомотивов и другой вспомогательной
работы).

По действую щ ем у положению простой долж ен оплачи­
ваться в разм ере двух третьих часовой тарифной ставки:
1 руб . 31 к о п . Х 2/ з = 8 7  к о п .; 1 руб. 21 к о п .Х  / з = 8 1  коп.;
1 руб. 09 к о п .Х  / з = 7 3  коп. О днако при наличии в депо
средств оплаты тр уда администрация по согласованию с 
профсою зны м  ком итетом  на основании дополнений к ст. 5 
Основ законодательства м ож ет оплачивать простой в размере 
100 % специально предусм отренны х часовых тарифных 
ставок.

По действую щ ем у положению доплата за ночные часы 
работы долж на производиться в разм ере 35 %  часовой та­
рифной ставки по фактически выполняемой работе. Напри­
м ер, в грузовом  движении маш инисту при работе с вывоз­
ными и передаточными поездами разм ер доплаты будет: 
1 руб . 21 к о п .Х  35 % = 4 2  коп.; на маневрах 1 руб. 09 к о п .Х  
Х 3 5  % =  38 коп. При многосменном реж им е, если количество 
часов работы в ночное время составляет 50 % и более про­
долж ительности смены , доплата составляет 40 % часовой 
тарифной ставки за каждый час этой рабочей смены. Подроб­
но порядок доплаты  за ночные часы работы изложен в 
совм естном  указании М ПС и ЦК отраслевого профсою за 
№ Г-2606у от 25.10.89 г. (им еется в управлении, отделении 
дороги).

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

Главного управления локом отивного хозяйства М ПС

Посещение технических занятий — это обязанность ло­
комотивных бригад! Можно ли повышать квалификацию 
другим путем! Должно ли оплачиваться время посещения 
технических занятий! (С . В. Бобровский, депо Саянская.)
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Для повышения квалификации локомотивных бригад 
указанием М ПС № Г-1347у от 4.04.88 г. во всех депо введена 
зачетно-консультационная система обучения этих бригад. 
Она предусм атривает изучение материалов машинистами по 
утвержденной на квартал тем атике, как правило, сам о­
стоятельно и проведение консультации с привлечением ин­
женерно-технических работников.

Во второй и третий месяцы квартала комиссия депо 
по установленному графику долж на проверять знания локо­
мотивных бригад по изученным темам со сдачей зачета 
в удобное для них время. Время посещения консультаций 
и сдачи зачетов не оплачивается.

Как должна поступить администрация депо в том случае, 
если у машиниста похитили свидетельство на право управ­
ления локомотивом! (С. В. Василяускас, машинист депо 
Радвилишкис.)

Администрация депо не имеет права допускать к работе 
на локомотиве машиниста без свидетельства на право управ­
ления, если в депо не установлен порядок постоянного хра­
нения свидетельств в о тделе кадров. В то ж е время отсут­
ствие у машиниста свидетельства не является основанием 
для перевода его на другую  работу по производственной 
необходимости (если это все-таки сделано, то оплата произ­
водится за фактически выполняемую  работу).

Для выдачи дубликата свидетельства на право управления 
локомотивом начальник депо в соответствии с. приказом 
М ПС № ЗОЦ от 31.07.87 г. представляет в службу>локомотив- 
ного хозяйства дороги личное заявление работника, выписку 
из личного дела с указанием номера свидетельства и даты 
выдачи, номеров и дат актов практических и теоретических 
испытаний, а такж е две фотокарточки.

В. В. ЯХОНТОВ,
зам еститель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства М ПС

Должен ли машинист-обкатчик локомотиворемонтного 
завода испытывать и принимать на локомотиве после ремонта 
тормозное оборудование и устройства АЛСН согласно п. 4.1 
Инструкции ЦТ/3549 и § 148 Инструкции ЦШ-ЦТ/3816! 
(П. Я. Кулинич, инспектор-приемщ ик Львовского Л РЗ .)

Этими инструкциями предусм отрено , что после ремонта 
испытывают и принимают торм озное оборудование и устрой­
ства А Л С Н  работники отдела технического контроля. Если 
по утвержденной на заводе долж ностной инструкции маши­
нист-обкатчик входит в штат отдела технического контроля, 
то такая работа м ож ет быть вменена ем у в обязанности.

А. И. СТАРОВОЙТ,
зам еститель начальника 

Главного управления по ремонту 
подвижного состава и производству запасных частей М ПС

ПОПРАВКА. В «ЭТТ» № 2, 1990 г. ответ на вопрос, м огут 
ли пенсионеры работать в одно лицо на маневрах, изложен не­
точно. Правилен следую щ ий ответ.

Право подбора и расстановки кадров, в том числе ма­
шинистов локомотивов, предоставлено руководителю  пред­
приятия. К машинисту, обслуж иваю щ ему локомотив без по­
мощ ника (в одно лицо), предъявляю тся более ж есткие тр е­
бования медицинского освидетельствования. Ф изическую  воз­
мож ность работы в одно лицо машиниста —  пенсионера по 
возрасту —  устанавливает медицинская комиссия. А д м и ­
нистрация депо использует работаю щ их пенсионеров с учетом 
их возможности обеспечивать безопасность движения поез­
дов.



электроснабжение

ДВЕНАДЦАТИ ПУЛЬСОВЫЙ ВЫПРЯМИТЕЛЬНО-ИНВЕРТОРНЫЙ ПРЕОБРАЗОВАТЕЛЬ
У Д К  6 2 1 .3 3 1 :621 .311.4 :621 .314 .57

На тя го в о й  п о д стан ци и  К он д ом а К е ­
м еровской  дор о ги  введ ен  в э к с п л у а ­

та ц и ю  вы п рям и тел ьн о -и н в ер то р н ы й  
п р е о б р а з о в а т е л ь  с повы ш енны м и т е х ­
нико-экон ом и чески м и  п о к аза тел я м и . Он 
р а з р а б о т а н  р аб о т н и к а м и  х о зя й ств а  
э л е к т р о с н а б ж е н и я  и д о р о ж н о го  кон­
стр у к то р ск о -тех н о ло ги ческ о го  бю ро при 
уч асти и  сотруд ни ков  О м ского  института 
и н ж ен ер о в  ж е л е зн о д о р о ж н о го  т р а н ­
сп о р та .

П р е о б р а зо в а т е л ь  см он ти рован  из 
сер и й н о го  о б о р у д о в ан и я . В его  состав  
в х о д я т  (ри с. 1) тя го вы й  т р а н с ф о р м а ­
тор Т Р Д П -1 6 0 0 0 /3 5  с р еактором  п л а в ­
н ого  б ес к о н т ак тн о го  р егу л и р о в а н и я  
н а п р я ж е н и я  Р Т Д П -6 3 0 0 /3 5 , в ы п р ям и ­
т е л ь  Т П Е Д -3 1 5 0 , д в а  вол ьто д о б аво ч н ы х  
т р а н с ф о р м а т о р а  У Т М Р -3 5 0 0 /3 5 , р е ­
кон стр у и р о ван н ы й  инверторн ы й  блок  
п р е о б р а з о в а т е л я  В И П Э -2 У З , т о к о о г р а ­
н и ч и ваю щ и е р еак то р ы , ти п о в а я  ком м у­
т а ц и о н н а я  з а щ и т н а я  и и зм ер и тел ьн ая  
а п п а р а т у р а . К а к  д л я  и н вер то р а , т а к  и 
д л я  в ы п р ям и тел я  прим енили  д ву х м о ­
стовую  си ловую  схем у с п о с л е д о в а те л ь ­
ным соединением  мостов.

В ы п р я м и тельн ы е м осты , о б р а з у ­
ем ы е вентильны м и п лечам и  У Э 1 —  
У 0 1 2 , подклю чены  н еп осредствен н о  к 
вы во д ам  вторичны х обм оток  тя го в о го  
т р а н с ф о р м а т о р а . И н вер то р н ы е мосты  
(вен ти л ьн ы е плечи У Т 1— У Т 12) п од­
соединены  к тя го в о м у  тр а н с ф о р м а то р у  
ч ер ез втори ч н ы е обм отки  в о л ь т о д о б а ­
вочны х тр а н с ф о р м а то р о в . П ервичны е 
обм отки  в о л ьто д о б аво ч н ы х  т р а н с ф о р ­
м ато р о в  соединены  со гл а сн о -п о сл ед о ­
в ате льн о , что  п о зв о л я ет  п овы си ть  н а ­
п р я ж е н и е  в и н верторном  р еж и м е  на 
11 — 12 % .  Ч то б ы  п овы си ть  нагрузочн ую  
сп особ н ость , вторичны е обм отки  в о л ь ­
то д о б ав о ч н ы х  т р а н с ф о р м а т о р о в  со ед и ­
нили п а р а л л е л ь н о .

О тли ч и тел ьн о й  особенн остью  п р е­
о б р а з о в а т е л я  я в л я е т с я  н али чи е в цепи 
и н вер то р а  трех  бы стродей ствую щ и х 
вы к л ю ч ателей  С?Р1— (^Р З  и трех  то к о ­
о гр а н и ч и в аю щ и х  р еак то р о в  Ы —Д З. 
П р и  п о сл ед о вател ьн о м  вклю чении в е т ­
вей  р еак то р о в  токи  ц и р ку л яц и и  не 
пр евы ш аю т 20 А. В н орм альн ом  п оло­
ж ен и и  вы клю чатели  (^Р 1 — р Р 4  вкл ю че­
ны. П ер ех о д  из в ы п р ям и тел ьн о го  р е ж и ­
ма в и н верторн ы й  и о б р а т н о  о су ­
щ е с тв л я е тс я  б есконтактн ы м  сп осо­
бом  —  п о дачей  и сн яти ем  и м пульсов 
у п р ав л ен и я .

Рис. 1. Схема выпрямительно-инверторного 
преобразователя

Рис. 2. Схема преобразователя ВИПЭ-2УЗ

С 1 ТРДП-16000/35 
ТРДП- 6300/35



Рис. 3. Ф ункциональная схем а управления

Ч тобы  п острои ть  д в е н а д ц а т и п у л ь ­
совы й и н вертор , н еобходим о р ек о н ­
стр у и р о в а т ь  ти р и сто р н ы е ш к аф ы  се ­
ри й н о го  п р е о б р а з о в а т е л я  В И П Э -2 4 3  
(ри с. 2 ) .  Д л я  это го  к а ж д о е  плечо 
д е л я т  п ополам .

В р е зу л ь т а т е  вн овь  о б р азо в ан н о е  
п лечо  им еет п ять  ти р и сто р о в , со ед и ­
ненны х п о сл ед о в а тел ьн о , и ш есть  ти р и ­
сто р о в , соед иненны х п а р а л л е л ь н о . Д л я  
р ав н о м ер н о го  д е л е н и я  то к а  по п а р а л ­
л ел ьн ы м  ветв ям  ти р и сто р о в  в верхней  
ч асти  ш к аф о в  у стан о вл ен ы  дополни-

Х \ К  УТ1, У Тб, УТЛ, УТЮ 

' Л к  УТ1,УТ6,УТ7,УТ12 

Х\кУТ1,УТг,УТ7,УТ12  

Х ] к  УТ1,УТ2, УТ7,УТ8 

~ ^ }л- УТ2, УТЗ, УТ7,УТв 

ут2,утз,утв,ут9 

Х ) к  УТЗ,УТи,УТв,УТ9 

утз,ути,утэ,утю 

ути, УТ5, УТ9,УТЮ 

Х \ к  УТи,УТ5,УТЮ,УТ11 

УТ5,УТ6,УТЮ,УТ11 

X }  К  УТ5,УТ6,УТ11,УТ12

тел ьн ы е и н дуктивны е д ели тели  то к а  от 
п р е о б р а зо в а т е л я  В И П Э -1 .- С м о н ти р о ­
ван ы  т а к ж е  дополн и тельн ы е
12а кС а к-контуры  на вновь о б р а з о в а н ­
ных п лечах .

С и стем а у п р ав л ен и я  двухм остовы м  
п о след овательны м  инвертором  д о л ж н а  
у п р а в л я т ь  12 тиристорны м и плечам и , 
п о д а в а я  на к а ж д о е  4 им пульса  за  
пери од  основной частоты . С д ви г м еж д у  
им пульсам и  с о с т а в л я е т  30 эл . град :

Ч тобы  обеспечи ть  так о е  у п р авл ен и е  
и со х р ан и ть  число к а с к а д о в  в ш каф у

вы ходны х к аск ад о в  (Ш В К ), необход и ­
мо изм ен и ть  п р о к л ад к у  каб елей  у п р а в ­
л ен и я  по тиристорны м  ш к аф ам . К а ж ­
ды й  к аб е л ь  п о д ает  им пульс, я в л я ю щ и й ­
ся первы м  д л я  д ан н о го  п -го  п леча и 
в то  ж е  вр ем я явл я ю щ и й ся  вторы м , 
третьи м  и четверты м  д л я  р ан ее  вклю ­
ч и вш и хся  трех  плеч.

П олучени е 12 к ан ал о в  д о ст и гается  
р а с п а р а л л е л и в а н и е м  цепей за п у с к а  к а с ­
к ад о в  ти п ового  Ш В К  В И П Э -2У З . Д в е ­
н а д ц а т и к а н а л ь н о е  и м п у л ьсн о -ф азо во е  
у п р ав л ен и е  (рис. 3) о б ес п е ч и в аетс я  
устан овк ой  в ш к аф у  у п р ав л ен и я  д о ­
полнительны х б л о к о в  си н хр о н и зац и и  
(2 Б С ) , бл о ка  ге н е р ато р о в  им пульсов 
(2 Б Г И ) , д вух  блоков  п редвар и тел ьн ы х  
уси ли телей  (2Б У 1, 2 Б У 2 ) и н ам отки  ш е­
сти д о п олн и тельн ы х  обм оток  в блоке 
п и тан и я  п редусилителей  (Б П У ).

В р езу л ь тат е  п роведенной  м о д ер ­
н и зац и и  получен п р е о б р а зо в а т е л ь  с 
улучш енны м и технико-эконом ическим и  
п о к аза тел я м и . П ро вед ен н ы е э к с п л у а ­
тац и он н ы е и сп ы тан и я  п о к а за л и , что 
зн ач и тел ьн о  у лучш и лось  к ач ество  вы ­
п рям лен н ого  н а п р я ж е н и я .

Н а п р я ж е н и е  на токоп ри ем н и ке э. п. с. 
повы силось  на 3 0 0 — 350 В при то к ах  
тя ги  3000— 4000 А. С н и зи л и сь  потери 
эл ектроэн ерги и  в п р е о б р а зо в а т е л е  за  
счет увели чени я к о эф ф и ц и ен та  м о щ ­
ности на 20 % .

О ж и д аем ы й  эконом ический  эф ф ек т  
от вн ед р ен и я  п р е о б р а зо в а т е л я  с о с та в ­
л я е т  около  6 ты с. руб. в год.

И н ж . А. П. Р О Г У Л Е В ,
г. К ем ерово

МНОГОКРАТНОЕ СЕКЦИОНИРОВАНИЕ ТЯГОВОЙ СЕТИ

К ак известно, возрастаю щ ие разм е­
ры движ ения, повышение масс 

поездов, соображ ения экономии 
электроэнергии привели к необходи­
мости устанавливать пункты парал­
лельного соединения (П П С ). О днако 
они ухудш аю т селективность отклю ­
чений при коротких замыканиях (к . з .) 
контактной сети . Хорош ей избиратель­
ности м ож но добиться, устанавливая 
вместо ППС дополнительные посты 
секционирования (П С ), но это дорого .

ПС мож но выполнить только на 
разъединителях, которы е б удут отклю ­
чаться в бестоковую  паузу после к. з. 
в контактной сети , а вклю чаться —  
при появлении напряжения. Э то  из­
вестная схем а работы ПС на разъеди­
нителях. Роль соседней подстанции 
здесь  б уде т играть ПС, имеющий 
выклю чатели.

Н едостаток такой схем ы  —  обесто­
чивание больш ого участка при к. з. 
В этом  отношении она не многим луч­
ше схем ы  с ППС. Ум еньш ить зону 
отклю чения при к. з . мож но, применив 
П С , выполненные с одним только 
вы клю чателем , врезанным в шину пос­
та, а всеми остальными элем ентам и —  
на разъединителях.

К трансф орм аторам  напряжения и 
тока данных разъединителей следует 
подклю чить комплекты типовых за­
щ ит. Действовать они должны в пер­
вую очередь на выклю чатель.

На обесточенном поврежденном 
участке контактной сети отклю чится 
тот разъединитель, чья защ ита срабо­
тала, после этого автоматически вклю ­
чится выклю чатель в шине поста. Если 
выполнить автом атику так, чтобы вы­
клю чатель мог включиться только при 
включенном хотя бы одном разъеди­
нителе с каждой стороны , то можно 
избеж ать коммутации больш ого тока.

Например, при к. з. в точке, когда 
м ож ет ложно отклю читься разъедини­
тель соседнего  пути. С  появлением 
напряжения он долж ен включиться. 
С ледует подчеркнуть, что в данном 
случае все ПС долж ны быть однотип­
ными, с одним выклю чателем в ши­
не, а на подстанциях оба ф идера 
(четного и нечетного путей) отклю ­
чаться одним выклю чателем . Иначе при 
срабатывании выклю чателей от к. з . 
некоторы е разъединители не обесто- 
чатся. Э та схем а долж на напоминать 
схем у двустороннего питания однопут­
ного участка.

По предлож ению  сотрудников ка­
ф едры  ТО Э МИИТа усиливающие про­
вода сле дует применять в первую 
очередь на головных участках. Их 
такж е мож но защ ищ ать отдельно . Тог­
да при к. з . в контактной сети лю ­
бого пути усиливающий провод оста­
нется в работе.

Если в систем е 2 X  25 кВ с каж дым 
автотрансформ аторны м  пунктом сов­
местить ПС, то появится возможность 
вдвое уменьш ить число автотрансф ор­
маторов. Э то  даст дополнительную  вы­
го ду : дробление трансформаторной
мощ ности не выгодно, так как приводит 
к больш ем у удельном у расходу элект­
ротехнических материалов и металла 
на единицу мощ ности.

Применение ПС с одним выключа­
телем  позволит отклю читься повредив­
ш емуся автотрансф орм атору, не при­
бегая к короткозам ы кателю . Защ ита 
автотрансформ атора отклю чит выклю­
чатель своего ПС, а по телеблокиров­
ке —  и выклю чатель соседнего  ПС. За­
тем  в бестоковую  паузу сработает 
разъединитель автотрансф орм атора.

Итак, преимущ ества многократного 
секционирования тяговой сети очевид­
ны. Применение электронной защиты с 
малыми габаритами облегчит его осу­
щ ествление.

И. А . ЛЫЗИН,
Д Э Л  Ю го-Восточной дороги
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Илья Ветров

странички истории

(П р о д о л ж ен и е . Н а ч а л о  см . «Э ТТ» №  1— 3, 1990 г.)

Н А  П Р А В О М  Б Е Р Е Г У
С письм ом  к то в а р и щ у  С т ал и н у  я 

отбы л в М оскву . Н у ж н о  бы ло 
п о со в ето в ать ся  с сотр у д н и кам и  о тд е ­
л а  Н а р к о м а т а  о сборе ср ед ств  д л я  сп е ­
ц и ал ьн о й  колонны  п а р о в о зо в  особого  
р е зе р в а . М ы  реш или  п ер ед а ть  д л я  нее 
п ар о в о з .

П ер ед  вы ездом  в М оскву  я п обы вал  
в п о л и то тд ел е  С тал и н ск о й  ж ел езн о й  
до р о ги  (н а  одном  из ее  п олигонов д и с ­
л о ц и р о в а л о с ь  н аш е  сп ец ф о р м и р о ва- 
н и е ) , в Д н еп р о п етр о вск о м  обком е п а р ­
тии . В е зд е  мне з а д а в а л и  один и то т  ж е  
вопрос: «П очем у все отч и сляю т ден ьги  
на тан к и  и сам о л еты , а вы на —  п а ­
ро во зы ? »  Я о б ъ я с н я л , что в п ар к е  б о л ь ­
ш ие потери  л о ко м о ти во в , которы е н еоб­
ходим о к а к  м ож н о  скорее  восполнить, 
и н ач е  нечем  б у д ет  вод и ть  п о езд а . С п о ­
ри л , д о к а з ы в а л . Н о все н ап р асн о : мои 
ар гу м ен ты  о к а за л и с ь  бессильны м и п р о ­
ти в  о ф и ц и а л ьн о й  устан о вк и  «соб и р ать  
с р е д с т в а  на тан к и  и сам олеты » . П о со ­
вето в а в ш и с ь  с н ач а л ь н и к о м  колонны , 
мы реш и ли : н ад о  е х а т ь  в М оскву , в 
Н а р к о м а т  путей сооб щ ен и я .

О  д ал ь н ей ш и х  собы ти ях , св я зан н ы х  
с письм ом  к В ерховн ом у  Г л а в н о к о м а н ­
ду ю щ ем у , р а с с к а ж у  п о зж е . П р е ж д е  
о п и ш у си ту ац и ю  в Н ар к о м ате . Ч р е зв ы ­
ч а й н о е  реш ен и е п р а в и те л ь с тв а  о п ер е ­
воде всех н а р к о м а то в , ц ен тр ал ьн ы х  в е ­
д о м ств  и д и п л о м ати ч еск о го  корп уса в 
К уй б ы ш ев, п р и н ято е  в сорок  первом  в 
дни  обороны  М осквы , бы ло о су щ еств ­
л ен о  Н ар к о м ато м  в кр атч ай ш и й  срок. 
З а  одн у  ночь, 15 о к т я б р я  1941 год а, 
из М осквы  б ы ло  о тп р ав л ен о  более 
100 п оезд ов . В столи ц е о с т а л а с ь  л и ш ь 
н е б о л ь ш а я  груп п а сотруд ни ков . К  мо­
м енту ж е , о  котором  я р асс к а зы в а ю , 
Н а р к о м а т  р а б о т а л  в полном  составе: 
со  всеми у п р ав л ен и ям и  и о тделам и , 
в том  числе с с е н т я б р я  1942 го д а  сп е­
ц и ал ьн ы м  отделом  колонн п ар о во зо в  
о собого  р е зе р в а .

В этом  отд еле  р а б о т а л и  опы тны е 
ин ж ен ер ы , ком петентны е в воп росах  
э к с п л у а та ц и и  и с о д е р ж а н и я  п а р о в о з ­
ного п а р к а . О дним  из сам ы х  и н и ц и а­
ти вн ы х  бы л Б ори с Е ф и м ови ч  Кого- 
сов, п р и ех авш и й  в М оскву  с У краины . 
С  отличием  окончив институт, он не­
ск о л ьк о  л е т  сл у ж и л  в ж е л е зн о д о р о ж ­
ных вой сках . Ц еп ки й  ум Б о р и са  Е ф и м о ­
ви ча , ум ение м ы сли ть  н еста н д ар тн о  
пом огали  ем у бы стро  р а зб и р а т ь с я  в 
сл о ж н ы х  с и ту а ц и я х , каки х  с избы тком  
х в а т а л о  у ж ел е зн о д о р о ж н и к о в  на вой­

не. К огосов тр у д и л ся  дни  и ночи, н а ­
х о д ясь  то  в Н ар к о м ате , то на ф р о н то ­
вы х у ч а стк ах , где д ей ство вал и  ру ко во ­
ди м ы е им колонны  особого р езер ва . 
С толь  ж е  успеш ной  б ы л а  д ея тел ьн о сть  
Б о р и с а  Е ф и м ови ча и после войны , ко г­
д а  он в о згл ав и л  в Н ар к о м ате  отдел 
эк сп л у атац и и  локом оти вов . Ч р е зм е р н а я  
н а гр у з к а , п остоян ное н а п р яж ен и е  не 
могли не с к а з а т ь с я  на зд оровье . К о ­
госов ум ер , не д о ж и в  и д о  сорока.

И нсп екторской  группой отд ела 
ко м ан д о в ал  М и хаил  А ф ан асьеви ч  В а ­
куленко. К а к  и К огосов, был он родом  
с У краины . Ч а щ е  всего  т а к о в а  бы ла 
с л у ж е б н а я  необходим ость —  его видели 
на при ф ронтовы х  д о р о гах , особенно на 
у ч а стк ах , гд е  во зн и кал и  зат р у д н ен и я  с 
д ви ж ен и ем  воинских эш елонов. И зв е с т ­
но, н ап ри м ер , како е  в а ж н о е  с т р а т е ги ­
ческое зн ач ен и е  в военное врем я им е­
ли  мосты . П ер еп р ав ы  в те  годы  бы ли, 
в основном , деревян н ы е, низко н а в и ­
сав ш и е  н а д  водой , некоторы е н а п л а в ­
ные, на понтонах . П р ед с тав ь те  на м и­
нуту: почти под колесам и  л оком оти ва 
б урли т р ек а , а  н ад  ним «ви сят»  н е­
м ецкие б о м б ар д и р о в щ и к и . В так и х  вот 
у сл о ви ях  и н ж ен еру  В аку лен ко  п ри хо­
д и л о сь  со п р о в о ж д а ть  сбставы  с одн ого  
б ер е га  на другой , к а к  это  бы ло  во в р е ­
мя боев з а  К иев и К рем енчуг.

М и хаил  А ф ан асьев и ч  нередко  вы ­
полн ял  особы е п оручения П о л и ту п р а в ­
л ен и я  Н К П С , д о с т а в л я я  на место д и с ­
л о к ац и и  колонн п о ощ ри тельн ы е н а г р а ­
ды . З а  успехи в соци али сти ч еском  со­
ревн о ван и и , б ольш ой  в к л ад  в оборону  и 
успеш ное вы полнение п р ав и тел ьств ен ­
ных за д а н и й  по воинским  п ерево зкам  
Г К О  учредил  и д л я  н аш их спецф ор- 
м и рован и й  п ер ех о д ящ и е зн а м е н а , а 
Н а р к о м а т  —  п ер ех о д ящ и е зн ам ен а  
Н К П С .

В есной 1942 год а В аку лен ко  д о ­
с т а в л я л  зн а м я  Г К О  в 11-ю колонну, 
н аходи вш ую ся в С а р ато в е . Н е успели 
о т ъ е х а т ь  от стан ц и и  Е льц ы , к а к  послы ­
ш а л с я  гул сам о л ето в , взры вы  бомб. 
П роскоч и ли  одну  стан ц и ю , вторую , д о ­
ех ал и  д о  К асторн ой . В се пути бы ли  з а ­
биты  со ста в ам и  с п уш кам и , тан к ам и , 
военны м  грузом . В возд ухе круж и ли  
в р а ж е с к и е  сам олеты .

З а г о р е л а с ь  кры ш а теп луш ки , в ко­
торой  н ах о д и л ся  М и хаил  А ф ан асьеви ч . 
О н сх в ати л  зн а м я  и п о б еж ал  к п а р о ­
возу.

—  П о д б егаю  к б у д к е  м а ш и н и ст а ,— 
всп ом и н ал  В а к у л е н к о ,—  и кричу: «Е сть  
кто -н и будь  на п ар о в о зе ?»  И з о к н а  вы ­
гл я н у л а  ч ь я -то  го л о ва , вся  в копоти, 
без пилотки: « Б е д а , т о в а р и щ  н а ч а л ь ­
ник! М а ш и н и ста  убило». Я п р и к а за л : 
«И щ и  подм енного  м аш и н и ста  —  н уж н о  
нем едленно  увод и ть  п о езд  со стан ц и и . 
С е м аф о р  откры т».

С К асторн ой  о тп р ав и л и сь  б ез  с и гн а ­
л а . К о гд а  ж е  д о ех али  д о  стан ц и и  О т ­
р о ж к а  —  сн ова воздуш ны й н алет. 
И  о п ять  в теп луш ку , гд е н ах о д и л ся  
В аку лен ко  со зн ам ен ем  Г К О , угод и ла 
ф у га с к а . Н е о б р а щ а я  вн и м ан и я  на б о л ь  
о б о ж ж ен н о й  руки , он б р о си л ся  к з н а ­
мени: чехол у ж е  н ач а л  тл еть , з а г о р е ­
л о сь  д р евко ... Н ах о д и в ш и ес я  в теп л у ш ­
ке лю ди помогли з а г а с и т ь  огонь, с р е ­
з а т ь  с го р евш его  д р е в к а  чехол и в ы т а ­
щ и ть  из него  зн а м я . В аку лен ко  о б ер ­
нул б а р х а т н о е  полотн и щ е вокруг себ я , 
н адел  п оверх  ф орм енную  ту ж у р к у . О дин 
из сто я щ и х  рядом  о ф и ц ер о в  сн ял  свой 
ш ирокий пояс и п ротян ул  М и х аи л у  
А ф ан асьеви ч у . Т от крепко п о д п о я с а л ­
ся , чтобы  не п о тер я ть  д р аго ц ен н ы й  груз. 
П отом  бы ли  п ересад ки  с п о езд а  на 
поезд : Б а л а ш о в , П етр о в  В ал  ... В С а ­
рато в  В а к у ле н к о  прибы л на четверты й 
д ен ь . П е р е д а в  К р асн о е  зн а м я  Г К О  р у ­
к оводству  П р и во л ж ск о й  ж ел езн о й  д о ­
роги , он в о зв р а т и л с я  в М оскву.

И н и ц и ати вн ы м и , см елы м и, ум евш и ­
ми б р а т ь  ответствен н о сть  на себ я  б ы ­
ли и д р у ги е  ин сп ектора о тд е л а  ко ­
лонн. Х орош о помню  и П а в л а  Ф ед о ­
р о ви ч а  Л о с е в а , в прош лом  о п ы тн ей ш е­
го м аш и н и ста , п р ед о тв р ати в ш его  взры в 
ко тл а , при этом п о лучи вш его  н еи зл еч и ­
мые о ж о ги , а в войну  р а б о т а в ш е го  в 
о тд еле колонн. П ом ню  и С е р гея  С е р ­
гееви ча  Б е л я е в а , бы вш его  д о  войны 
н ачальн и ко м  п ар о в о зн о го  о тд елен и я  о д ­
ной из д о р о г  В осточного  н ап р ав л ен и я . 
Э то он п р ед л о ж и л  у стан о в и т ь  на те н ­
д е р а х  п н евм ати чески е у глеп од атчи ки , 
что  п озво л и л о  н ам н ого  ускори ть  эк и ­
п и ровку  п ар о в о зо в  в при ф ронтовы х  у с ­
л о в и я х . Н е р а з  с о п р о в о ж д а л  С ергей  
С ер гееви ч  к ф рон ту  л и тер н ы е п оезд а . 
В одном  из так и х  рейсов эш елон  попал 
под  б о м б еж к у . Т я ж е л о р а н е н о го  Б е л я е ­
ва  д о ст ав и л и  в М оскву, но сп асти  не- 
у д ал о сь .

О тличны м  инспектором  бы л Н и ко­
л ай  К узьмич М и х а й л о в , ко н тр о л и р о ­
вавш и й  со  своим  небольш им  п од отд е­
лом  в Ч и те р аб о т у  в о сем н ад ц ат и  ко­
л он н  с п арком  б олее  чем четы р еста  п а ­
р о во зо в , о су щ еств ля в ш и х  в конце вой­
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ны п ер еб р о ску  вой ск  с З а п а д а  на В о ­
сток . Н а  З а б а й к а л ь с к и й  ф р о н т бы ло 
д о с т а в л е н о  1,5 м и лл и о н а  войск, 26  137 
оруди й  и м и ном етов, 5556 тан к о в  и с а ­
м оходны х ар ти л л ер и й ск и х  устан овок , 
8880  сам о л ето в .

Первы м  р уководи телем  о тд е л а  колонн 
п ар о в о зо в  о собого  р е зе р в а  бы л Г е­

рой  С о ц и ал и сти ч еск о го  Т р у д а  К о н ст ан ­
тин И в а н о в и ч  Д а н и л е н к о , о котором  я 
у ж е  р а с с к а зы в а л . К о г д а  бы л осво б о ­
ж д е н  Х ар ьк о в , Д а н и л е н к о  н азн ач и л и  
н ач а льн и к о м  Ю ж н ой  ж ел езн о й  дороги . 
О тд ел  в о зг л а в и л  н а ч а л ь н и к  9-й к олон ­
ны А нтон  Н и к о л аеви ч  Б и ц у л я . Увы, 
с о х р ан и ть  п реж н и й  —  акти вн ы й  и д е ­
л о во й  —  сти л ь  раб о ты  н овом у р у к о во ­
ди тел ю  не у д ал о сь .

П о л к о в н и к  Б и ц у л я  им ел дово л ьн о  
в н уш и тельн ы й  с т а ж  п ар ти й н о го  ф у н к ­
ц и о н ер а : н есколько  л ет  руко во д и л  по­
л и то тд ело м  одной  из ж ел езн ы х  до р о г 
З а п а д а .  О д н а к о  р а б о т а  с лю д ьм и  б ы л а , 
очеви дн о , не его  п р и зван и ем . З а м к н у ­
то сть , н ео б щ и тел ьн о сть  Б и ц у л и  д е й ­
с тв о в ал и  на со тр у д н и ко в  у гн етаю щ е. 
Е го  б е зы н и ц и а ти в н о сть , н еж ел ан и е  
б р а т ь  на себ я  ответствен н о сть  в р еш е­
нии сер ьезн ы х  п роблем  п р и д а в а л и  р а ­
б о те  о тд е л а  х а р а к т е р  ф о р м а л и з м а . Э то 
ч у в ств о в ал  к а ж д ы й , ком у приходи лось  
с т а л к и в а т ь с я  с новым руководи телем . 
Д о в е л о с ь  и сп ы тать  и мне, ко гд а  о б р а ­
ти л с я  к нем у за  пом ощ ью .

В спом и н аю  наш  р а зг о в о р  о поло­
ж ен и и  дел  в колонне, об о  всех т р у д ­
н о стях  и п р о б л ем ах , св я за н н ы х  с р а б о ­
той  на п ри ф ро н то вы х  д о р о гах . Я р а с ­
с к а з а л , в частн о сти , о п одробн остях  
р ей са  м аш и н и ста  И в ан ч ен к о  с л и т е р ­
ным поезд ом : т о гд а  во в р ем я  н а л е та  
в р а ж е с к о й  а в и а ц и и  в р ай о н е  Д н е п р о ­
п етровск ой  п ер еп р ав ы  погибли д в а  н а ­
ш их б о й ц а . И  н ако н ец , сообщ и л  о почи­
не м аш ин и стов  колонны  в сб оре д е ­
н еж н ы х  ср ед ств  на построй ку  п а р о в о ­
зо в . В ед ь  это  б ы л о  гл ав н о й  целью  
м оего  п р и езд а  в М оскву .

—- П оч ем у  н а  п а р о в о зы , а  не на с а ­
м олеты  и тан к и , к а к  это  д е л а ю т  все? — 
х олод н о  п о и н тер есо в а л с я  Б и ц у л я , до  
сих пор х р ан и вш и й  м олчание.

—  Ч то б ы  восп олн и ть  потери  т р а н ­
сп о р та  в п од ви ж н ом  с о ста в е , т о в а ­
ри щ  полковник .

—  П о ч ем у  не тан к и , не сам олеты , 
к а к  это тр еб у ет  у стан о в к а?

—  К а к а я  у с т а н о в к а , кто ее д а ­
в а л ?  —  я п ы т а л с я  го в орить  у б ед и ­
тельн о .

—  И зв и н и те , мне к о д и н н а д ц а т и  в 
П о л и ту п р ав л ен и е  к Ц а р е г р а д ц е в у ,— 
переби л  п о лковн и к , не п р и сл у ш ав ш и сь  
к моим д о в о д ам .

Д о  сих пор пом ню  невеселы е мы сли, 
с которы м и вы ходил  из к аб и н ет а  Б и ­
цули .

О тк у д а  это  б е зр а зл и ч и е , б е зд у м ­
н ость , подм ен а исти н н ого  руко во ­
д я щ е г о  д ей стви я  ссы лкой  на с п а с и ­
тел ьн у ю  вы сш ую  и н стан ц и ю ? Р а зу м е е т ­
ся , т а к и м  способом  д о в о л ьн о  удобно  
п р и к р ы в ать  собствен н ую  п роф есси о ­
н ал ьн у ю  н есосто ятел ьн о сть . Н е в о л ь ­
ное ср ав н ен и е  с п олковником  н а п р а ­

ш и в ается  и сей ч ас , в р а з г а р  перестрой ­
ки в парти й н ом  и хозяй ствен н ом  а п п а ­
р ате , к о г д а  с т а л к и в а е ш ь с я  с иными р у ­
к оводи телям и . П о ст  челов ек  за н и м а е т
вы сокий, о к л а д  п олучает  солидны й , а 
без б у м аж к и , б е з  у к а за н и я  «сверху» — 
ни ш агу . В двойне прискорбно , когда 
тако й  соврем енны й б ю р о к р ат  успеш но 
п р о д в и гается  по слу ж еб н о й  лестн и ц е, 
за н и м а я  в се  б олее вы сокие посты . С о б ­
ственно , т а к  с л о ж и л а с ь  к а р ь е р а  и у с а ­
м ого А н тон а Н и ко л аеви ч а  Б и ц ули . Н и­
к а к  не п р о яви в  себ я , р а б о т а я  в Г л ав к е  
п ар о в о зн о го  х о зя й с тв а , он вскоре пош ел 
на повы ш ение: был н азн ач ен  н а ч а л ь н и ­
ком Т р ан сп о р тн о го  у п р ав л ен и я  Н а р ­
к о м ата  угольной  пром ы ш ленности ...

По терп ев  н еуд ач у  у н ач а л ь н и к а  о тд е ­
л а , я  н а п р а в и л с я  к его  зам ести телю  

Б о р и су  Е ф и м ови чу  К огосову , о  кото­
ром  у ж е  уп ом ин ал . И м енно этот  чело­
век  п осле у хода г е н е р а л а  К. И . Д а н и ­
лен к о  п ы тал ся  со х р ан и ть  и п р о д о л ж и ть  
в р аб о т е  о тд е л а  его  тр ад и ц и и . В ы слу­
ш ав  м еня, Б о р и с  Е ф им ович акти вн о  
п о д д е р ж а л  м ое п р ед л о ж ен и е  о сборе 
д ен еж н ы х  ср ед ств  д л я  постройки п а р о ­
возов . В м есте мы о тп р ав и л и сь  к В икто­
ру  А нтоновичу Г арны ку.

Г ар н ы к , которого  на тр ан сп о р те  в 
ш утку  н а зы в а л и  « Г лавком ом  тяги » , был 
зам ести тел ем  Н ар к о м а . Т р е б о в а т е л ь ­
ны й, строги й  ком ан ди р . Н ас, п одчи­
ненны х, он п од куп ал  своим  м у ж ес т­
венны м , бесстраш н ы м  х ар ак те р о м . П о ­
мню  эп и зо д  на стан ц и и  М олодечно , 
к о гд а  во вр ем я н а л е та  вр аж еск о й  
ав и а ц и и  Г ар н ы к  не уш ел в укры тие, 
о с т а в а я с ь  на локом оти ве ряд ом  с м а ­
ш инистом  д о  тех  пор, пока эш елон  не 
бы л вы веден  в б езо п асн о е  место.

Т акую  ж е  акти вн ую  п озицию  з а н и ­
м ал  В иктор  А нтонович, р е ш а я  м н ого­
численны е и сл о ж н ы е вопросы  п а р о в о з ­
ного х о зя й ств а . А х о зяй ство  бы ло не­
м ал о е : д есятки  ты сяч  п ар о во зо в , сотни 
локом оти вн ы х  и вагон н ы х  депо  на о г­
ром ной тер р и то р и и  от З а п а д н о й  г р а н и ­
цы до  Т и х оокеан ского  п о б ер еж ья . И  уп­
р а в л я т ь с я  со всем этим  п ри ходи лось  в 
суровы х у сл о ви ях  военного  времени.

—  З а х о д и т е ,—  п р и гл аси л  н ас  сек р е ­
т а р ь  за м е с ти т е л я  Н ар к о м а.

В иктор  А нтонович встретил  меня 
вопросом :

—  Ч то  ты  ещ е там  за д у м а л , п а р ти ­
за н ?

О б р ащ ен и е  п р о зву ч ал о  скорее 
всер ьез , чем в ш утку. Д е л о  в том , что 
некоторое вр ем я  я дей стви тел ьн о  был 
п ар ти за н ск и м  р азв ед ч и к о м  в ты лу  в р а ­
га . Е щ е один ш три х  к портрету  н а ­
сто я щ его  ру ко во д и теля : отличное з н а ­
ние своих к ад р о в .

Я н а ч а л  д о к л а д ы в а т ь  об о б стан о вк е  
на Л е в о б е р еж н о й  У краи н е, о тку д а  п а ­
рово зы  н аш ей  колонны  по врем енны м  
п ер еп р ав а м  через Д н е п р  д о с т а в л я л и  
боеп ри п асы  и техн и ку  д л я  войск М а ­
ли н о вско го  и К о н ев а . З ате м  р а с с к а за л  
В и ктору  А нтоновичу о тр ех стах  ты ­
ся ч а х  рублей , со б ранн ы х  на стр о и те ль ­
ство  п ар о в о зо в , и о наш ем  письм е к 
С талин у .

—  Х орош ее д е л о ,—  подхватил  Г а р ­
ны к, потом гл ян у л  на б ольш и е н асте н ­

ные ч а с ы .— Ж д и т е  м еня зд есь , пока не 
при ду  от Л а з а р я  М ои сееви ча...

В первой гл ав е , к а к  пом нит чи татель , 
я р а с с к а зы в а л , что  вм есто К а г а н о ­

ви ча на д о л ж н о сть  Н ар к о м а  путей 
со о б щ ен и я бы л н азн ач ен  ге н е р ал  арм ии  
Х рулев. П очем у  ж е  Г ар н ы к  н а зв а л  
им я п р еж н его  руко во д и теля ?  Д л я  
о б ъ ясн ен и я  этих п ер естан о во к  приведу 
восп ом и н ан и я  ге н е р ал -л ей тен а н т а
Н. А. А нтипенко: «С ам  Х рулев р а с с к а ­
зы в а л , к а к  в конце ф е в р а л я  1943 год а 
И . В. С тал и н  позвонил  ем у  и спросил , 
от какой  д о л ж н о сти  он хотел  бы осво ­
б о д и ться : Н ар к о м а путей сообщ ен и я 
или за м ести т ел я  Н ар к о м а  обороны  по 
ты лу? Х рулев ответи л, что хотел бы  о с ­
воб о д и ться  от работы  в Н К П С  и п р о ­
д о л ж и т ь  р аб о ту  в арм ии . Ч е р е з  д в а - 
три  ч а с а  бы ло  п одготовлен о  п о стан о в ­
л ен и е Ц К  В К П (б )  и С Н К  С С С Р  с л е ­
дую щ его  со д е р ж ан и я :

«В ви д у  б ольш ой  п ерегр у ж ен н о сти  
т о в а р и щ а  Х рулева р аб о то й  по д ел ам  
ты л а  К расн ой  А рмии и вви ду  того , что 
после з а н я т и я  н аш им и вой скам и  новы х 
ж ел езн о д о р о ж н ы х  линий р а б о т а  в 
Н К П С  о сл о ж н и л а сь  и д е л а е т  н ев о з­
м ож ны м  д л я  Н ар к о м а  путей со о б щ е­
ния совм ести ть  р у к о вод ство  этим и д в у ­
мя больш им и у частк ам и  работы , 
Ц К  В К П (б )  и С Н К  С С С Р  п о стан о в ­
ляю т:

О сво б о д и ть  т. Х ру л ева , со гл а сн о  его 
просьбе, от работы  в Н К П С , о б я за в  
его  сосред оточи ть  все свое  вним ание 
на р аб о т е  по ты л у  К расн ой  А рмии».

Т ак , в конце сорок  тр етьего  вм есто 
ге н е р а л а  Х рулева Н арком ом  путей со ­
об щ ен и я  сн о ва  бы л н азн ач ен  Л . М . К а ­
ганович, одн оврем ен н о  о с т а в а я с ь  з а м е ­
стителем  п р ед се д ател я  С о ве та  Н а р о д ­
ных К ом и ссаров .

П р о ш л о  д в а д ц а т ь  минут, а з а м е с т и ­
те л я  Н ар к о м а  Ьсе не бы ло. Я н ач ал  
беспокои ться. В это  вр ем я  к уран ты  н а ­
стенны х ч а со в  м елодично  пробили  д в е ­
н а д ц а т ь . В д в е р я х  п о яв и л ся  В иктор 
А нтонович:

—  Н ар ко м  п о д д е р ж и в ае т  ваш  по­
чин, но поскольку  тел егр ам м ы  по сб о ­
ру ср ед ств  в Ф онд  обороны  п одписы ­
в а е т  ли чн о  С т ал и н , необходим о п е р е ­
го в орить  с ним...

Н у, дум аю , п оп ал  в п ер ед р я гу . 
А вдруг н а ш а  за т е я  с п ар о в о за м и  С т а ­
ли н у  не п о н р ави тся ?  У г а д а в  мое б е с ­
покойство , Г ар н ы к  подбод ри л  меня: 
все, м ол, будет  хорош о, р а з  К а г а н о ­
вичу п о н р ав и л ся  в аш  почин, то и В е р ­
ховны й его одобрит.

Т акой  о б орот д е л а  м ен я не совсем  
о б р а д о в а л , но не о с т а в а л о с ь  ничего д р у ­
гого , к а к  ж д а т ь . С л у ж б а  есть  сл у ж б а . 
И  я отбы л на стан ц и ю  Ч ап ли н о , 
м есто д и сл о к ац и и  колонны .

С ед ьм о го  а п р е л я  я вы ех ал  из М о ­
сквы , с П ав ел ец к о го  в о к за л а  по М о ­
ско вск о -Д о н б асск о й  ж ел езн о й  дороге . 
И  л и ш ь  то л ько  п ри бы л в Ч ап ли н о , 
мне вручили  п рави тел ьств ен н у ю  т е л е ­
гр ам м у , п одп исанную  С талин ы м :

« ...П ер ед ай те  личном у со ставу  ко ­
лон н ы  номер 7 п ар о в о зо в  особого  р е ­
зе р в а  Н К П С , со б р а в ш е м у  тр и ста  ты сяч  
рублей  на стр о и тельство  п ар о в о зо в , мой



б р ат ск и й  п ри вет  и б л а го д а р н о с т ь  П р а ­
в и тел ьств а  С С С Р . Ж е л а н и е  ли чн ого  со ­
с т а в а  колонны  №  7 б удет исполнено».

На р о д  в н аш ей  колонне со б р а л с я  
труд о л ю б и вы й , стар а тел ьн ы й . Одни 

н ач и н ал и  свою  рабоч ую  б и ограф и ю , 
в б и в а я  п ервы е колы ш ки  М агн и тки , 
д р у ги е  строи ли  Т у р кси б  и тракто р н ы е 
за в о д ы  на В олге, возв од и ли  Д н е п р о в ­
скую  п лотину  и В олховстрой . И  в ко­
л о н н е  тр у д и л и сь  не з а  стр ах , а з а  со­
весть, с т а р а л и с ь  д е л а т ь  все в о зм о ж ­
ное. П о м о гал и  не то л ьк о  д о б р о с о в ест­
ность  к а ж д о г о  б ой ц а и к о м ан д и р а , но 
и н а ш а  о б щ а я  сплочен н ость, чувство 
л о к т я , в за и м о в ы р у ч к а  и п о д д ер ж к а . 
К а з а л о с ь  бы , и дет во й н а , у сл о ви я  д л я  
п ер ев о зо к  ар х и сл о ж н ы е , и, тем  не м е­
нее, ни одн ого  ч р езв ы ч а й н о го  п рои с­
ш еств и я , ни одной а в а р и и  вроде тех, 
что, увы , нередко  сл у ч а ю тся  в наш и 
м ирны е дни .

Я н в а р ь  ч етвертого  год а войны вы ­
д а л с я  сн еж н ы й , с вью гам и  и м етелям и. 
З а  ним н асту п и л  холодны й и суровы й 
ф е в р а л ь . В р а г  р ассч и ты в ал  пересидеть  
с т у ж у  в утеп лен н ы х  б л и н д а ж а х  и с е л ь ­
ских  и зб ах . Н о вы ш ло  иначе. Н е успели 
ги тлер о вц ы  прийти в себ я п осле м о щ ­
н ого  н асту п л ен и я  советски х  войск на 
Л е в о б е р е ж ь е  У краины , к а к  на них о б ­
р у ш и л и сь  н еви дан н ы е по силе у д ар ы  в 
К р ы м у  и в рай о н е  Ю ж н о го  Б у га .

О со б о е  м есто среди  этих  и п о сл е­
ду ю щ и х  о п ер ац и й  по м а с ш т а б у  и р е ­
зу л ь т а т а м  п р и н а д л е ж и т  К орсунь-Ш ев- 
ченковской , п роведенной  в р а з г а р  зим ы  
со р о к  четвер то го  войскам и  У краинских  
ф рон тов . Н а  к ар те , гд е го л у б ая  п о ­
л о с к а  Р оси  со ед и н и л ась  с Д н еп р о м , 
л егл и  д ве  к р асн ы е стрелы , у стр ем л ен ­
ные н австр еч у  д р у г  другу . Э то бы ла 
сх ем а  стр атеги ч еск о й  о п ер ац и и , п олу­
ч и вш ей  н а зв а н и е  К о рсунь-Ш евч ен ков-

ской. Т ак  ж е, к а к  и С т а л и н гр а д с к а я  
б и тв а , он а  за в е р ш и л а с ь  окруж ен и ем  и 
разгр о м о м  крупной группировки  н ем ец ­
ких войск. 18 ап р ел я  М осква Салю­
т о в а л а  вой скам  К он ева и В ату ти н а .

Нелегким  бы ло это  врем я д л я  бойцов 
и к о м ан ди ров  колонн, д е й с т в о в а в ­

ш их на У краинских  ф р о н тах . Р а с с к а ­
ж у  о 63-й колонне, которой  ко м ан д о ­
в ал  мой зе м л я к  —  д н еп роп етровец  
м айор  П етр  А ндреевич Ч уп рина. В ч е ­
т ы р н а д ц а т ь  лет  он приш ел в депо , р а ­
б о тал  п р ом ы вальщ и ком  п аровозн ы х  
котлов, кочегаром , пом ощ ником  м аш и ­
н и ста, м аш инистом . В 1932 год у  в в ести ­
бю ле ж ел езн о д о р о ж н о го  кл у б а  в Д н е ­
проп етровске висел его  больш ой  п о р т ­
рет  с подписью : «С ам ы й м олодой м а ­
ш инист Е катери н и н ской  ж ел езн о й  д о ­
роги»  (ны не П р и д н еп р о вско й ). 
В 1939 году по ком сом ольском у н а ­
б ору  Ч уп ри н а сл у ж и л  в пограничной  
о х р ан е  на Ч ерном  море. П о сле о к о н ча­
ния института р аб о т ал  в ж е л е зн о д о р о ж ­
ных м астерски х . К о гд а  н а ч а л а с ь  война, 
П етр  А ндреевич стал  м аш инистом -ин- 
структором  3-й колонны  п ар о во зо в  о со ­
б ого  р е зе р в а , п одвозил  сн ар я д ы  на пе­
редовую . Б ы л на С тал и н гр ад ск о м  ф р о н ­
те, на К урской  дуге. С о к тя б р я  сорок 
тр етьего  его  н азн ач аю т  н ачальн и ком  
63-й колонны , о б сл у ж и ваю щ ей  1 -й 
У краинский  ф рон т со стороны  Ф асто- 
в а  и Б елой  Ц еркви .

Ф асто в , где б а з и р о в а л а с ь  колонна 
м ай о р а  Ч уприны , был ж е л е зн о д о р о ж ­
ным узлом  стратеги ч еско го  зн ач ен и я : 
отсю да ш ли п оезд а  на Б елую  Ц ер ко вь , 
Ж и то м и р , К иев и К а зати н . Г итлеровцы  
со свойственной  им пунктуальностью  
е ж ед н евн о  утром  и вечером , в одни и 
те  ж е  часы  бом били узел  и п р и л егаю ­
щ и е к нему перегоны . В так о м  вот пек­
ле  д ей ство вал и  бойцы  63-й колонны .

О д н а ж д ы  во  в р ем я  б о м б еж ки  м айор 
Ч у п р и н а  бы л р ан ен . В зры вн ой  волной 
его  отб р о си л о  на рельсы . П о п ал  в го с ­
п и тал ь . П етр у  А н дрееви чу  и звлекли  из 
р ан  осколки , см астери ли  ко ж ан ы й  
корсет из сп ец и ал ьн ы х  п ласти н ок , и 
он сн ова с тал  в строй.

Ч уп р и н а  бы л ком ан д и ром  не только  
м уж ествен н ы м , но и очень и зо б р е т а ­
тельн ы м . Н а  тех у ч а стк ах , которы е 
п о д в ер гал и сь  б о м б еж к ам  особенно  ч а ­
сто, его  м аш инисты  водили  п о езд а  на 
ручны х то р м о зах . Н есоверш енство  а в ­
то то р м о зо в  за к л ю ч а л о с ь  в том , что 
при п оп ад ан и и  в торм озн ую  м а ги с тр а л ь  
о ск о л к а  бом бы  или с н а р я д а  они с р а б а ­
ты в ал и  авто м ати ч еск и  и п о езд  о с т а н а в ­
л и в а л с я . О ста н о в к а  ж е  во вр ем я  б о м ­
беж к и  «см ерти  п одобн а» . В ночное в р е ­
м я, чтобы  и зб е ж а т ь  сильного  искрения 
из ды м овой  трубы , д е л а в ш е г о  п ар о в о з  
зам етн ы м  и зд а л е к а , по совету  н а ч а л ь ­
н ика колонны  м аш ин и сты  езд и ли  «на 
м алом  к л ап ан е»  и этим  о гр а н и ч и вал и  
подач у  п а р а  из котла в ц илиндры  п а ­
ровой м аш ины .

П ом ню , к а к  на стан ц и и  О си п о ви ­
чи м ай ор  Ч у п р и н а , в очередной  р а з  
п р о яви в  х озяй ствен н ую  см ек ал к у , р а з ­
д обы л у п а р т и за н  д в е н а д ц а т ь  ящ и ков  
протухш его  от д о л го го  х р ан ен и я  в з е м ­
ле  с а л а . Н еп ри годн ое д л я  еды , оно о к а ­
за л о с ь  п р екр асн о й  см азко й . Е го  п ер е ­
т а п л и в а л и  и в ы д а в а л и  м аш ин и стам  в м е ­
сто  консистентной см а зк и -гр и за . Им 
с м а зы в а л и  д ы ш ловой , кулисны й и д р у ­
гие в а ж н ы е  м ехан и зм ы  п аровозов .

Г р о м я  ф аш и сто в , н аш и вой ска  п р о ­
д в и г а л и с ь  все д а л ь ш е  и д а л ь ш е  на 

З а п а д , о с в о б о ж д а я  П р а в о б е р е ж ь е  У к­
раи н ы  и п р и б л и ж а я с ь  к го с у д ар ств ен ­
ной грани ц е.

(П р о д о л ж ен и е  следует)

К 45- летию Победы

ШЛИ В БОЙ БРОНЕПОЕЗДА...

В к ан ун  43-й год овщ ин ы  В еликой  П обед ы  в К урске со с то я ­
л а с ь  п е р в а я  встр е ч а  вете р ан о в  б рон еп оездов . М есто  д л я  ее 

п ро вед ен и я  вы б р а н о  не случайн о . В этом  город е у ж е  семь 
р а з  в с тр е ч ал и сь  воины  62-го  отд ельн о го  особого  Н о во со к о л ь ­
н ического  д и в и зи о н а  б р он еп оезд ов , которы й у ч а ств о в ал  в боях 
н а курской  зем ле. В х од и вш и е в ди ви зи он  б р о н еп о езд а  №  14 
и 15 бы ли  построены  в о к т я б р е  1941 г. С еверн ы м , З ап ад н ы м  
п ар о во зн ы м и  д еп о  и вагонны м  участком  ст. К урск . К ром е них, 
в  с о ста в  д и в и зи о н а  вош ли  б р о н еп о езд а  «М ичуринец»  и « С овет­
с к а я  А рм ен и я» , п остроенны е в 1942 г. в деп о  М осква О к т я б р ь ­
ской  дороги .

Б а з а  б р о н еп о езд о в  р а с п о л а г а л а с ь  на ст. М а р м ы ж и  К у р ­
ского  отд елен и я . К ром е 62 -го  д и в и зи о н а , зд е с ь  р а с п о л а га л и с ь  
б р о н еп о езд а  45 -го  и 59-го  отдельн ы х  ди ви зи о н о в , зенитны е 
п о езд а  №  1 « З а  Р оди н у!»  и №  3 «С м ерть  ф аш и зм у » , которы е 
о б с л у ж и в а л и  курски е б р и гад ы  м аш ин и стов  М . И. С о л ян и н а  
и Г. А. В етр о ва .

Т аки м  о б р азо м , с курской  зем лей  тесн о  св я за н ы  боевы е 
пути м н оги х  вете р ан о в  б рон еп оездов .

Восп ом и нан ия в о зв р а щ а ю т  н ас к первы м  д н ям  В еликой 
О течественной войны. Д в и ж и м ы е  глубоким  п атр и о ти ч е ­

ским чувством  пом очь К р асн о й  А рм ии, ж е л езн о д о р о ж н и к и  
стран ы  вы ступили с ини ц и ати вой  — 'своими си л ам и  и за  свой 
счет п остроить  брон еп о езд а . Ц ен н ое н ач и н ан и е  п олучило  о д о б ­
рение Г о суд арствен н ого  К ом и тета  О бороны .

К  сооруж ен и ю  б рон евого  п од ви ж н ого  с о с т а в а  приступили  
тр у ж ен и ки  м ногих тр ан сп ортн ы х  у зл о в , депо , з а в о д о в  по р е ­
монту локом отивов. Б ы ло  нелегко. П о стоян н о  о щ у щ а л а с ь  н е­
х в а тк а  п од ви ж н ого  с о ста в а  и к а д р о в , м е т а л л а  и о б о р у д о ­
в ан и я , осн астки  и инструм ентов, а  во м ногих с л у ч а я х  п о д ­
ж и м ал и  сроки  и з -за  бли зости  ф р о н та . Т а к  б ы л о  в О дессе, 
где б р о н еп оезд  строили  коллекти вы  деп о  О д е с с а -Т о в а р н а я , 
О д ес са-С о р ти р о во ч н а я  и з а в о д а  имени Я н в а р ск о го  в о сстан и я .

М ногим  при ш лось вп ервы е сто л кн у ться  с со зд ан и ем  так о го  
сп ец и ал ьн о го  п одви ж н ого  со с т а в а . П ом огли  советы  стар о го  
м астер а  Г. Г. К о л я ги н а . В сего  в О дессе  бы ли  построены  
четы ре б р о н еп о езд а , о сн о в н ая  ч а с т ь  эк и п аж ей  которы х  с о с т о я ­
л а  из ж ел езн о д о р о ж н и к о в . В се  они с честью  вы п олнили  свой 
долг.

.4 К



Во время встречи ветеранов бронепоездов в Курске

Н есколько  б р о н еп о езд о в  построили  тр у ж ен и к и  Ю ж ной д о ­
роги летом  1941 г. О дин  из них —  «И л ьи чевец »  —  у ч а ст ­
во в ал  в б о ях  под  Х ар ько во м .

На п о д сту п ах  к сто л и ц е  ф аш и сто в  встрети л  огонь б р о н е­
п о езд о в , п остроенны х м осковским и  ж е л езн о д о р о ж н и к ам и . 

П очин бы л п олож ен  р аб о т н и к а м и  д еп о  М о с к в а -П а с с а ж и р с к а я  
Л ен и н ско й  дороги . П ер вы й  бр о н еп о езд  бы л построен  з а  14 дней , 
а  второй  —  у ж е  з а  10. П о  30— 40 ч а со в  не вы ходи ли  из депо  
ко тел ьщ и ки  во  гл а в е  с ком м унистом  Ф. О . К ретовы м , с в а р ­
щ ик И . А. З а й ц е в , сл е с а р ь  И. С. И лю хин  и д р у г и е  с п е ц и а л и ­
сты . П о сл е  тщ а т е л ь н о го  осм о тр а  д ет и щ ам  ж е л е зн о д о р о ж ­
ников сам ую  вы сокую  оц ен ку  д а л  зам ести т ел ь  н ар к о м а  
обороны  ге н е р а л -л е й те н а н т  Д . Н. Ф едоренко .

Д е п о в ч а н е  о б р ат и л и сь  в Н К П С  с п росьбой  р а зр е ш и т ь  им 
п острои ть  третий  б р о н еп о езд  —  « Ж е л е зн о д о р о ж н и к  Л е н и н ­
ской» с вдвое б о л ьш ей  м ощ ностью  огневы х ср ед ств . « Н а ­
родны й к о м и с с а р и а т  путей со о б щ ен и я с у д о влетворен и ем  о т ­
м еч ает  в а ш у  п атри оти ч ескую  и н и ц и ати ву  по и зготовлению  
б р о н еп о езд о в ,—  го в о р и л о сь  в ответе Н К П С .—  В ы строенны е 
вам и  б р о н еп о езд а  н ан о ся т  под ком ан д о ван и ем  к ап и тан а  
тов. А н а н ь е в а  и л е й те н а н та  тов . Г о л о в ан а  сокруш и тельн ы е 
у д ар ы  по н ем ец ко -ф аш и стски м  о р д ам  на п о д сту п ах  к М оскве. 
Н К П С  н ад ее тся , что  и третий  б р о н еп о езд  —  « Ж е л е зн о ­
д о р о ж н и к  Л ен и н ско й »  —  вам и  б удет вы пущ ен  из стр о и те л ь ­
ств а  в у стан о вл ен н ы й  вам и  срок ...»

^  л е с а р и , к о тел ьщ и ки , электр о м о н тер ы  и с в а р щ и к и  сор евн о ва - 
л и сь  за  п р ав о  войти в со ста в  б р и гад ы  б р о н еп о езд а . К огда 

ф о р м и р о в а л с я  31-й  особы й Г орьковски й  д и ви зи о н , состоявш и й  
из б р о н еп о езд о в  « К о зь м а  М инин» и « И л ь я  М уром ец », в у п р а в ­
лении  до р о ги  ш ли п и сьм а с п росьб ам и  за ч и с л и ть  в боевы е 
эк и п аж и .

« Б р о н еп о е зд  —  н аи б о л ее  зн ако м ы й  и общ и й  н ам , ж е л е зн о ­
д о р о ж н и к ам , вид  во о р у ж ен и я  К р асн о й  А рм ии... В новь, к а к  и 
в годы  гр а ж д а н с к о й  войны , в депо  и м астерски х  н ач али  
с о о р у ж а т ь с я  гр о зн ы е б р о н еп о езд а . Н ет сом н ен и я, что их будут 
води ть  лу чш и е из лу ч ш и х  ж е л езн о д о р о ж н и к и ... Я т а к ж е  
п рош у у р у к о во д ства  дороги  вклю чи ть м ен я в состав  боевой  
ком анды . П о  сп ец и ал ьн о сти  я и н ж ен ер -эл ек тр и к . В лад ею  
пулем етом  и м ином етом . С п ец и ал ьн о сть  м оя  п ри год и тся  на 
б рон еп оезде. Я п о стар а ю сь  все силы , все зн а н и я  п р и л о ж и ть  
к том у, чтобы  с тат ь  бойцом  «К озьм ы  М и н и н а» . И н ж ен ер  М атю - 
ш ев» . « И м ея п р ав о  у п р ав л ен и я  п ар о во зо м , в л а д е я  зн ан и я м и

л ей тен ан та  зен и тн ой  арти ллери и , я п рош у р у ко во д ство  дороги  
вклю чить м еня в со став  ком ан ды  б р о н еп о езд а . И н стр у к ­
тор п ар о во зн о й  сл у ж б ы  К орч аги н » .

В военное вр ем я ж ел езн о д о р о ж н и к и  о с в о б о ж д а л и с ь  от 
п р и зы ва  в арм и ю  и поэтом у в о зм о ж н о сть  п о п асть  в э к и п а ж  
б р о н еп о езд а  б ы л а  д л я  них единственны м  ш ан сом  п ри н ять  не­
п осредственное у части е в боях. Те, кто бы л зач и сл ен  в ком анды  
б рон и рован н ы х  крепостей , не ск р ы в ал и  своей р ад о сти . « Н а ­
х о д ясь  у р е гу л я то р а  п а р о в о за , я в сегд а  ч у в ство вал  себ я  на 
боевом  посту. Я д о б и л ся  усп еха, р а б о т а я , к а к  го в о р ят , по- 
стах ан о вски . М о ж ет  бы ть, им енно поэтом у сей ч ас  я удосто и л ся  
чести бы ть вклю ченны м  в ком ан ду  б р о н еп о езд а . Б р о н е ­
поезд , которы й я буду  водить, б удет  им еть в с е г д а  и сп равны й  
б р о н еп ар о в о з» ,—  говорил  на м итинге м аш ин и ст Е м ел ьян о в .

П р овод ы  б рон еп оездов  на ф рон т проходили  в с е гд а  с особой 
теплотой : вед ь  это  бы ли единственны е воинские п о д р азд ел е- ■*
ния, м а т е р и а л ь н а я  часть  которы х с о зд а в а л а с ь  р укам и  тех  ж е  
лю дей , кто ш ел на ней в бой. П ер ед  о тп р авл ен и ем  «К озьм ы  
М и н и н а»  в путь 4 м а р та  1942 г. к ом ан де бы ло вруч ен о  зн ам я . 
Д е н ьги  на ш елк  д л я  п о л о тн и щ а, б ах р о м у  и зол о ти сту ю  к а н и ­
тел ь  со б р али  ж ены  ж ел езн о д о р о ж н и к о в  м аги стр а л и . В ы ш и в ­
кой за н и м а л и с ь  до м о х о зяй ки  М о р е в а , Т ихо м и р о ва , Е го р о в а  и 
Н икулина.

С р е д ств а  на строи тельство  б рон еп оездов  п о сту п ал и  со 
всех предп ри яти й  сети д орог. К ом сом ольцы  и м о л о д еж ь  у п р а в ­
лен и я  П рим орской  дороги  о б р ат и л и сь  ко всем ж е л е з н о д о р о ж ­
никам  и тр у д я щ и м ся  к р а я  с призы вом  с о зд а т ь  ф о н д  д л я  со ­
ор у ж ен и я  б р о н еп о езд а . В сего в ф о н д  стр о и те л ь ст в а  б р о н е­
п оезд а «К ом сом олец  П р и ам у р ь я »  бы ло п ереч и слен о  около 
400 ты с. руб.

Р аб о тн и ки  а п п а р а т а  Н К П С  со б р али  б олее 1 млн. руб. 
на со зд ан и е  брон еп о езд а  «С оветский  ж ел езн о д о р о ж н и к » , 
в ф он д  «М осковского  м етроп оли тен а»  п оступило  700 ты с. руб.
К  ф ев р ал ю  1943 г. ж ел езн о д о р о ж н и к и  стр ан ы  п ер ед а ли  в ф онд 
обороны  стран ы , в том числе и на стр о и тельство  броневы х 
крепостей  более 160 млн. руб. и около  6,3 млн. р у б .—  о б л и га ­
циям и госзай м ов.

С о л д аты -ж ел езн о д о р о ж н и к и  с честью  п рош ли  весь  трудны й ,  
путь по ф ронтовы м  до р о гам  в со ставе  воинских  частей .

Н а встрече в К урске ветеран ы  р а с с к а зы в а л и  с о б р а в ш и м ся  
во Д в о р ц е  культуры  м олоды м  р аб о тн и к ам  т р а н с п о р та  о с о з д а ­
нии и боевы х о п ер ац и ях  62-го отд ельн о го  особого  Н о во ­
сокольнического , 31-го  отдельн ого  особого  Г о р ь к о в с к о -В а р ­
ш авско го  ор д ен а  А л ек сан д р а  Н евского , 32 -го  отдельн ого , 
49-го  отдельн ого  Ш еп етовского , 54-го, 57-го  отдельн ы х  и 59-го 
отдельн ого  П р а ж с к о го  и других  б р о н ед ивизи он ов . К а ж д о е  
из этих п о д р азд ел ен и й  го р д и ться  своим и ратн ы м и  д ел ам и .

О б отдельн ы х  боевы х эп и зо д а х  р а с с к а з а л а  п ом ощ ник 
м аш ин и ста  М . С. С м и рн ова. П ам ятн ы м  д л я  нее ста л  бой 
н а ст. Ш ати л о во  28 н о яб р я  1941 г. П ри  обстр ел е  п р о ти вн и ­
ком брон еп о езд а  с о р в ал о  водоприем ны й р у к ав . В т р и д ц а т и ­
градусн ы й  м ороз о т в а ж н а я  д ев у ш к а  вы скоч и ла из будки  м а ш и ­
н и ста, з а ц е п и л а с ь  ногам и  з а  п од н ож ку  и н а в е р н у л а  р укав .
В од а в тен дере б ы л а  сох р ан ен а . П о сле войны  М. С. С м и рн ова 
и ее б о е в а я  п одруга Н. Д . Г о б ач ев а  бы ли н а гр а ж д е н ы  о р д е­
нам и Т р у д ового  К р асн о го  Зн ам ен и .

О т Горького, д о  О д ер а  прош ел  31-й ди ви зи он . Б р о н еп о е зд а  
с р а ж а л и с ь  на Т ульской , О рловской , К а л у ж ск о й  и Б р я н ­

ской зем ле, на У краи н е, под В а р ш ав о й  и во Ф р ан к ф у р т е - 
н а-О д ер е . З а  уч асти е  в о свобож дени и  польской  столи ц ы  д и в и ­
зи он у  присвоено  зв а н и е  « В а р ш ав ск о го » , а з а  п р о яв л е н ­
ные при этом  д о б л ес ть  и героизм  он н а гр а ж д е н  орденом  
А л ек сан д р а  Н евского . Б ы ли  н а гр а ж д е н ы  и м ногие бойцы . 
О р д ен а  К р асн о го  З н ам ен и  получили ком ан д и р  д и ви зи о н а  
м айор В. М . М орозов , н а ч а л ь н и к  ш т а б а  В. Я. В ол ко в , к о м а н ­
дир  б р о н еп о езд а  « К о зьм а  М инин» к ап и тан  П . К. Х м ель.

Б р о н еп о езд а  32-го  д и ви зи о н а  бы ли построены  в депо 
М о сква  О ктяб р ьско й  дороги  и в деп о  Л и хоб оры . Е го бойцы  
били в р а г а  на В олховском  и Л ен и н гр ад ск о м  ф р о н тах , в Б е л о ­
руссии и П р и б ал ти к е , ш ту р м о вал и  К ени гсберг. Д и в и зи о н  ун и ч­
тож и л  11 сам о л ето в  и б олее 5 ты с. ги тлеровц ев .

Р аб о ч и е  си бирских  д еп о  Р у б ц о в ск  и Т а й г а  на со б р ан н ы е 
с р ед ства  построили в. д е к а б р е  1942 г. б р о н еп о езд а  « Ж е л е зн о ­
д о р о ж н и к  А л тая »  и «Л ун и н ец » , из которы х был о б р а зо в а н
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49-й  отдельн ы й  д и ви зи он , вп оследстви и  н азв а н н ы й  Ш епетов- 
ским . Н ел егк о  п р и ш л о сь  его  б о й ц ам  в ию ле 1943 г. на северном  
кр ы л е  К урской  д уги  в р ай о н е  П он ы рей . М аш и н и ст  б р о н е­
п о езд а  « Ж е л е зн о д о р о ж н и к  А л та я »  М . Ф . ГЦипачев, ум ело  м а ­
н евр и р у я , вы вел  со ста в  и з-п од  у д а р о в  в р аж еск о й  ави ац и и . 
Б р о н еп о е зд  «Л у н и н ец » , д ей ст в у я  совм естн о  с ч астям и  4-й 
гв ар д ей ск о й  в о зд у ш н о -д есан тн о й  ди ви зи и , о тр а зи л  д есятки  
а т а к  ги тлер о вц ев , р в а в ш и х с я  за х в а т и т ь  П оны ри . Д а л ь н е й ­
ший путь д и в и зи о н а  проходил  по У краине.

В д е к а б р е  1941 г. н а  С еверной д о р о ге  бы л со зд ан  54-й д и ­
ви зион . Л ето м  1942 г. у ч а ств о в ал  в бо ях  в рай о н е  В ерховье, 

потом в о сво б о ж д ен и и  О р л а . В м есте с ч астям и  19-го П е р е ­
копского  тан к о в о го  к орп уса п рош ел  по д о р о гам  К р ы м а. П о д ­
виг б ой ц ов  54-го  д и в и зи о н а  увековечен  на м ем ори альн ой  плите 
на С а п у н -го р е  в С евасто п о л е .

Н а ч а л ь н и к  ш т а б а  д и в и зи о н а  п одполковник  в отставке  
П . И . Б е лк о в о й  р а с с к а з а л  о боевы х б у д н ях  с о л д а т -ж е л е зн о ­
д о р о ж н и к о в  в 1942 г. на уч астке  В е рховье —  Л и в н ы , когд а 
ф р о н т  н ах о д и л ся  в 13 км . Б р о н еп о е зд  ч а сто  п о д в ер гал ся  а р т ­
о б ст р ел ам  и б о м б ар д и р о в к а м . В одном  из боев  м аш ин и стам  
Н. И . М о р о зо ву  и И . П . М ирон ову  у д а л о с ь  вы скочить  из-под  
н а л е т а  20 сам о л ето в  п р оти вн и ка. В серед и не ию ля немцы 
в ы сад и ли  д е с а н т  в р ай о н е  ст. С к а р яти н о . З а  его  у н и ч то ж е­
ние б р о н еп о езд  №  1 бы л удостоен  п ер ех о д я щ его  К р асн о го  
зн ам ен и  д и в и зи о н а .

Б ой ц ы  57-го  д и в и зи о н а  с р а ж а л и с ь  на у ча стк е  Р осто в  —  
М и л л ер о во , на К али н и н ском  ф рон те и в П р и б ал ти к е . Они 
о став и л и  о себе д об рую  с л а в у  под  Е льн ей  и Д о л го р у к о во , 
М а р м ы ж а м и  и С т а л и н гр а д о м , н а  У кр аи н е  и в П о л ьш е. З а  
в зя ти е  п р ед м естья  В а р ш а в ы  П р а ги  в о к тя б р е  1944 г. дивизион  
п олучил  почетное н а зв а н и е  « П р аж ск и й » .

В гр о зн о е  д л я  стр ан ы  вр ем я  ж ел езн о д о р о ж н и к и  —  бойцы  б р о ­
н еп оезд ов  —  п о к а зы в а л и  о б р а зц ы  о тваги  и м у ж ес тва . Не 

всем  у д а л о с ь  д о ж и т ь  до  сего д н яш н его  д н я . П оэтом у  такой  
лю б овью  и у в аж ен и ем  бы ли окр у ж ен ы  при сутствую щ и е на 
встр ече  ветеран ы : к ом и ссар  б р о н еп о езд а  «У зб еки стан »

■3 А. Б . К оны кин , м аш и н и ст 61 -го  д и ви зи о н а  А. Г. Б езу гл ы й , 
н ав о д ч и к  о р у д и я  А. Л . Д у ш ен к о , восп и тан н и к  27 -го  ди ви зи о н а
B. В. Г авр и л ю к , п одп олковн и к  в о тст ав к е  Ф . Ф . К осторез, члены 
э к и п а ж а  б р о н еп о езд а  « З а  Родину!» : зам ести т ел ь  поли трука 
в зв о д а  с в я зи  Н. В. Г ераси м о в , стар ш и й  кондуктор  стар ш и н а  
Г. Г. С и н и ц и н , гл ав н ы й  кон дуктор  с тар ш и н а  А. М . М ры хин, 
ко м и ссар  б р о н еп о езд а  А. Н. Е нин, пулем етчи к  ряд овой
C. М . Р у ч а н о в , пом ощ н и к м аш и н и ста  А. И . Л ео н тьев  и 
други е.

В м есте  с м у ж ч и н ам и  нелегкую  суд ьб у  дели ли  ж ен щ и ны : 
еф рей тор  М . П . Л и п а т о в а , стар ш и й  с е р ж а н т  М. В. Б у р о в а , 
м лад ш и й  с е р ж а н т  3 . А. Х одос и другие.

Ф ел ьд ш е р у  С . А. В а л и х ан о в у  из У зб ек и стан а  при ш лось 
п ер еж и ть  тр аги ч еск и е  м инуты , ко гд а  п о п авш и й  в о к р у ж ен и е  
бро н еп о езд  бы л в зо р в а н  эк и п аж ем . П о сле в о зв р а щ е н и я  к сво ­
им, н а  новой м атер и ал ь н о й  части  он с о к т я б р я  1942 г. у ч а ст ­
в о в ал  в о х р ан е  ж ел езн о д о р о ж н о й  стан ц и и  А рч ед а . Во всех 
б о ях  бы л р яд о м  с п о стр ад ав ш и м и , о к а зы в а л  им пом ощ ь, 
о т п р а в л я л  в го с п и т ал ь  т я ж е л о  раненны х.

Пе р в а я  В с есо ю зн ая  встр еч а  в етер ан о в-б р о н еп о езд н и ко в  
с о с т о я л а с ь  б л а г о д а р я  и н и ц и ати ве  К урского  город ского  и 

о б л аст н о го  ш т а б а  В сесою зн ого  похода ком сом ольц ев  и м оло­
д е ж и  по м естам  револю ц и онн ой , боевой  и труд ов ой  славы . 
Э тот опы т бы л и сп о л ьзо ван  Б р я н ски м  городским  ком итетом , 
в зя вш и м  ш еф ство  н ад  проведением  В торой  В сесою зной 
встречи  в м ае  1989 г.

Н ы неш ний Б р я н ск и й  м аш ин острои тельн ы й  з а в о д  имени
В. И . Л ен и К а —  один из зач и н ател ей  стр о и те л ьст в а  со вет­
ских  б рон еп оезд ов . С р а з у  ж е  п осле В еликой О ктяб р ьско й  
со ц и ал и сти ч еско й  револю ции  з а в о д  о д ев а л  в броню  п ар о во зы  
и ваго н ы  д л я  за щ и т ы  С оветской  власти . Э то бы ли б р о н е­
п о езд а  «Л ен и н » , « С теп ан  Р а зи н » , « З а р я » , «С м ерть  Д ен ики н у»  
и д р у ги е . С отни б р о н еп о езд о в  бы ли построены  и о тр ем о н ­
т и р о в ан ы  на з а в о д е  во в р ем я  гр а ж д а н с к о й  войны . С т р о и ­
тел ьство  и со вер ш ен ст в о в ан и е  стал ьн ы х  крепостей  продли лось  
и в п о след ую щ и е годы , т а к  что В еликую  О течественную  войну 
за в о д ч а н е  встрети ли  достойно .

4>ыл н акоп лен  опы т не то л ько  постройки, но и о б с л у ж и ­
в ан и я  и э к сп л у атац и и  это го  п о д ви ж н о го  с о с т а в а , т а к  к а к  т р а д и ­
ционно р аб отни ки  за в о д а  проходили  воинскую  с л у ж б у  в с п е ­
ц и альн ом  полку  б рон еп оездов . В о вр ем я  войны  м ногие м а ш и ­
ностроители  вступили в э к и п а ж и  со зд ан н ы х  их р укам и  боевы х 
м аш ин.

12 ав г у с та  1941 г. первы м и в со ста в  б р о н еп о езд а  №  2 
« З а  Роди н у»  вступили  ком м унисты  и ком сом ольц ы  П . Г ераси ч - 
кин, А. Р о м а ш и н , А . Л ео н ьев , Е . Е р ах о в , б р а т ь я  П етрун и н ы ,
С. Н и ки ф оров , Г. А вак о в , А. Т о лк а ч ев , Г. С иницы н , се м н а д ­
ц ати л етн и е  ком сом ольцы  Э. М а й д ан н и к о в , Ю . Г ав р и л о в , Ю. Р о ­
говой. В п риф ронтовом  Б р я н с к е  при б о м б е ж к а х  з а к а н ч и в а л и  
м о н таж  брон еп о езд а  сл есар и  и св ар щ и к и  В. Е м ел ьян о в , 
И. Н икитин, П . Р ед и н а , м а стер а  Д . Г удков, Ф . Ф и ла то в  
и други е, н ах о д я сь  в ц ех ах  по 18— 20 часов . Р а б о т а  ш л а  к р у гл о ­
суточно. 23 о к тя б р я  п острой ка б ы л а  за к о н ч е н а , а 25 о к тя б р я  
1941 г. б р о н еп оезд  №  2 вступил в первы й бой в Д е б а л ь ц е в о .

Н ан о ся  на стан ц и и  урон п о д ви ж н о м у  со ста в у  и ж и во й  силе 
в р а г а , б р он еп оезд  п оп ал  в л о ву ш к у , т а к  к а к  путь з а  ним был 
в зо р в ан . П од  арти л л ер и й ски м  обстрелом  бойцы  под р у к о в о д ­
ством  техн и ка Т у зак о в а  у б р ал и  взо р в ан н ы е  рельсы  и ш палы  и 
зам ен и л и  их на новы е. Б р о н еп о езд  в ы р в ал ся  к своим .

С тал ь н ы е  крепости  на колесах , построенны е в Б р я н ск е , 
н ад еж н о  за щ и щ а л и  М оскву  осенью  и зим ой  1941 г. Броне- 

дивизион  №  21, состо явш и й  из брон еп оездов  №  48 «Б р ян ски й  
рабоч и й »  и №  49 « П роф и н терн » , д ей ство вал  в р ай о н е  В о л о ­
к о л ам ск а  во взаим одей стви и  с тан к и стам и  К а ту к о в а  и дивизии  
П ан ф и л о в а . Э к и п аж  « Б р я н ск о го  рабо ч его »  17 н о я б р я  1941 г., 
п о д д е р ж и в ая  пехоту, в течение суток  о т р а ж а л  ат а к и  130 с а м о ­
летов , л и ш и л с я  б р о н еп л о щ ад о к , получил п о вр еж д ен и е  брони, 
но поставлен н ую  з а д а ч у  вы п олн и л . П ер ед и сл о ц и р о ван н ы й  
под С ходню , ди ви зи он  отбросил  ф аш и сто в , п ы тав ш и х ся  о к р у ­
ж и ть  ш таб  30-й арм и и  ге н е р а л а  Л елю ш ен ко .

П остроенны й в Б р я н с к е  бро н еп о езд  №  53 бы л у ко м п лекто ­
в ан  личны м  составом  на стан ц и и  Н автлу ги  под Т билиси , а з а ­
тем  переброш ен  в подм осковную  П окровку . Б р о н я  в ы д е р ж а л а  
бой с тан к ам и , п роти вн и к  повернул всп ять . П очти  сутки  без; 
сна, о тды ха и еды  н ах о д и л ся  з а  реверсом  с тар ш и й  м а ш и ­
нист М . Д . А лап ов , а ко гд а  кончились  боеп р и п асы , отвел  
б р о н еп оезд  в П о вар о во .

О б этих и други х  эп и зо д а х  р а с с к а зы в а л и  в етер ан ы  на 
встр ечах  в локом отивном  депо, на за в о д е , во Д в о р ц е  культуры  
ж ел езн о д о р о ж н и к о в  и в езд е  им о к а зы в а л и  теплы й  прием . 
Э то б ы л а  н еб о л ьш ая  ча сть  ф рон то ви ко в , которы е внесли  свой 
в к л ад  в д ел о  победы  н ад  ф аш и зм о м . Во врем я В торой  
В сесою зной встречи  в етер ан о в  б рон еп оездов  н а  Б р я н ск о м  м аш - 
за в о д е  б ы л а  о ткр ы та  п а м я т н а я  д о ск а  со сл о вам и  искренней  
б л аго д ар н о сти  героям  войны : « В е ч н ая  с л а в а  с о зд а т е л я м  со ­
ветских  б р он еп оездов  и в е ч н а я  п а м я ть  п авш и м  на боевом  посту 
героям , веч н ая  п р и зн ате льн о сть  в ете р ан ам , за щ и щ а в ш и м  на 
стал ьн ы х  б а р р и к а д а х  честь  и н езави си м о сть  н аш ей  Р оди н ы » .

С пустя много л е т  встрети лись  в К урске ветер ан ы . М ногие из 
них ли чн о  н и когд а не бы ли зн аком ы , но о боевы х д е л а х  

други х  б рон ед ивизи он ов  сл ы ш ал и  м ного  и го р д и ли сь  своим и т о ­
в ар и щ ам и . П одви г эк и п аж ей  брон еп о езд о в  ещ е не описан . 
Д о  п оследнего  врем ени  советы  вете р ан о в  арм и и  сч и тал и  б р о н е­
п о езд а  п р и н ад л еж н о стью  ж ел езн о д о р о ж н и к о в , а ж е л е зн о ­
д о р о ж н и ки  относились  к бой ц ам  брон ед ив изи он ов , как  
к ар м ей ц ам . Д у м а е т с я , что  с со зд ан и ем  совета  в етер ан о в  
б р он еп оездов  этот вопрос б у д ет  реш ен.

Т еп ерь д ел о  з а  тем , чтобы  о вои н ах  брон и р о ван н ы х  
крепостей  на к о л есах  бы ло  р а с с к а за н о  во всей  полноте. 
И  сущ ественны й ш аг в этом  н ап р авл ен и и  сд е ла н  К урским  го ­
родским  и областны м  ш т аб ам и  В сесою зн ого  похода к о м со м о л ь ­
цев и м олод еж и  по м естам  револю ционной , боевой  и труд ов ой  
славы  С ви д етельством  том у —  со сто я вш и й ся  слет  ветер ан о в  
брон еп оездов . Д е я те л ь н о с ть  курян  на д еле  д о к а з ы в а е т  с п р а ­
ведли вость  и ж и зн ен н о сть  л о зу н га : «Н икто не з а б ы т  и ничто 
не заб ы то» .

О . Г. К У П Р И Е Н К О ,
член И стори ч еской  комиссии 

ц ен тр ал ьн о го  п р ав л ен и я  В Н Т О  
ж ел езн о д о р о ж н о го  тр а н с п о р т а  и 

тр ан сп о р тн о го  стр о и тельства
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РОДИНА ТЕПЛОВОЗОСТРОЕНИЯ -  СССР
В скоре после о к о н чан и я  г р а ж д а н ­

ской войны  и н а ч а л а  в о сст ан о в ­
лен и я  н ар о д н о го  х о зя й с тв а  С овет 
Т р у д а  и О бороны  (С Т О ) п ринял  п о ста ­
н овление от 15 ию ля 1925 г., по к о то ­
ром у при Н К П С  б ы л а  о р га н и зо в а н а  
Т еп л о в о зн ая  ком и сси я. П о  своем у со ­
став у  он а  б ы л а  м еж в ед о м ств ен н ая , 
п оскольку  с о сто я л а  из десяти  п р е д с т а ­
вителей  Н К П С  и д ес яти  членов ВС Н Х . 
В ее с о ста в  вош ли  за м е с ти т е л ь  н ар к о м а  
путей со о б щ ен и я  А. М . П остников, 
член коллеги и  Ю . В. Р удой , п роф ессоры  
Ю . В. Л ом о н о со в , А. Н. Ш елест, 
Б . М . О щ у р к о в , Я . М . Г ак к ел ь , Е. К. М а- 
зи н г , К. И . Ш ен ф ер , Е . Д . Л ь в о в , а 
т а к ж е  груп п а т а л а н т л и в ы х  и н ж енеров.

К ом иссия д о л ж н а  б ы л а  руководи ть  
практи ч ески  всем и р аб о т ам и : р еш ать  
вопросы  теп л о во зо стр о ен и я , п роводи ть  
вы бор типов локо м о ти во в  д л я  эк сп л у ­
ата ц и и , их и сп ы тан и я , п одготовку  к а д ­
ров. Д л я  п ракти ч еско го  о сущ еств лени я  
поставлен н ы х  з а д а ч  в со ста в  комиссии 
вош ли  р асп о р я д и тел ь н о е  и техническое 
б(оро.

Р асп о р я д и тел ь н о е  бю ро руководи ло  
п роекти р о ван и ем , постройкой  и и сп ы та­
ниям и теп л о во зо в , а  т а к ж е  со гл а с о в ы ­
в а л о  д ея тел ь н о сть  научн о-техн и ч еского  
ком и тета  и Ц ен тр ал ь н о го  у п р ав л ен и я  
ж е л е зн о д о р о ж н о го  тр ан сп о р та . В со ­
с т а в  р асп о р я д и тел ь н о го  бю ро бы ли и з­
б р ан ы  А. М . П остн и ков , Ю . В. Л о м о ­
носов, М . Е. П р аво су д о ви ч , Н. А. Д о ­
бр о во л ьски й , Б . М . О щ у р ко в , П . И . К ра- 
совски й , С. С . Т ерп угов, Я. М . Г аккель .

Т ехническое бю ро п р ед стави л о  собой 
группу р аб о тн и к о в  Н К П С , которы е 
о б сл у ж и в ал и  Т епловозную  комиссию . 
О ни за н и м а л и с ь  п р о р аб о тк о й  всех в о ­
п росов и п роведением  в ж и зн ь  п о стан о в ­
лений Т еп ловозн ой  ком иссии, с о г л а с о ­
ван и ем  их с други м и  вед ом ствам и , 
вы р аб о тк ам и  п роектов д о го во р о в , т е х ­
ническим  наблю ден и ем  з а  работой  т е ­
пловозов  и всем и исп ы тан и ям и  их э л е ­
ментов. В бю ро входили у п р авл ен и е  д е ­
лам и ком иссии, о п ы тн ая  ч а сть  и кон­

структорски й  отдел.

Ещ е т р е м я  год ам и  р ан ьш е , 4 я н в а р я  
1922 г., С овет  Т р у д а  и О бороны  

о б ъ яв и л  кон курс на лучш ую  р азр а б о т к у  
теп л о в о за . Н а конкурс б ы л о  п р е д с т а в ­
л ен о  53 п р о ек та  из С С С Р , Г ерм ании , 
С Ш А , Б о л га р и и , А встрии  и А ргентины . 
Н о к у стан о вл ен н о м у  ср о к у  ни одна 
с т р а н а  не п р ед ст ав и л а  готовы й , р а б о ­
тосп особ н ы й  теп л о во з . П о сле д л и т е л ь ­
ного и зуч ен и я  п одан н ы х  проектов  кон ­
курсн ое ж ю ри  п ри ш ло  к заклю чен и ю , 
что ни один из них не м о ж ет  бы ть 
п р ем и р о ван , поскольку  не соответствует 
усл о ви ям  кон курса. В то  ж е  врем я 
некоторы е проекты  теп л о во зо в  ж ю ри  
п р и зн а л о  ц ел есо о б р азн ы м  приобрести  
д л я  и с п о л ьзо в ан и я  их при п ро екти р о ­
ван и и  новы х тя го вы х  ср ед ств  в н аш ей  
стр ан е . С реди  них бы л и проект 
п р о ф ессо р а  Я. М . Г а к к е л я , которы й
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поздн ее бы л д о р а б о та н  и р еал и зо в а н  
в м етал л е  к а к  теп л о во з Гэ001 (Щ эл 1).

В д е к а б р е  1925 г. в М оскве н ачал  
с о зд а в а т ь с я  О пы тны й тепловозны й  у ч а ­
сток  д л я  п р о и зво д ства  опы тов с теп л о ­
во за м и  н еп осредствен н о  на р ел ь сах  и 
э к сп л у атац и о н н о й  раб о ты  их с п о е зд а ­
ми. Б а зо й  п о сл у ж и ло  депо  Л ю бли но  
М осковско-К урской  дороги . З д е с ь  для 
теп л о во зо в  бы ло  отвед ено  ш есть стойл 
обы чного  веерн ого  п ар о во зн о го  зд ан и я

П ер в о е  врем я зд есь  э к с п л у а ти р о ­
в ал и сь  теп ловозы  Гэ0 0 1 (Ц эл1), и Ю э 
(Э эл2 ) . С 1927 г. к ним п рисоединился 
теп л о во з Ю м5 (Э мх3 ) , м ан евровы е 
теп ловозы  (л о к о тр ак то р ы ) ти п а Б мх1 
и Б мх2, две  двухосны е автом отрисы  
А мх1 и А мх2, д в е  четы рехосны е а в т о ­
м отрисы  АВ401 и А В 402, несколько  
авто м о тр и с  п р о и зво д ства  М ы ти щ и н ­
ского  за в о д а  постройки 1905— 1912 гг.

П о о р га н и зац и и  теп ловозны й  у ч а ­
сток во многом о тл и ч а л с я  от п а р о в о з­
ного. О н был б олее м ногогранны м , 
служ и л  не только  га р а ж о м  д л я  л о к о м о ­
тивов. Н азн ач ен и е  у ча стк а  бы ло: п ри ­
н ять  теп л о во з с за в о д а , под н аб л ю д е­
нием технического  бы ро провести  н ау ч ­
ные опы ты , пустить локом оти в  в по­
стоянную  раб о ту , вести н аблю ден и я, 
п рои зводи ть  расч еты  по эконом ической  
оц ен ке р езу л ь тат о в  эксп л у атац и и  и 
опы ты  по зад ан и ю  теп ловозной  ком и с­
сии.

Первы м  н ачальн и ком  теп ловозного  
у ч а стк а  бы л н азн ач ен  С. С. Т ер ­

пугов. Он одноврем енно я в л я л с я  р у к о ­
водителем  опы тов эксп л у атац и и  л о к о ­
мотивов, имел четы рех пом ощ ников: по 
тя го во м у  д елу , д в и гател ям  внутреннего  
сго р ан и я , электри ч еском у  о б о р у д о в а ­
нию и опы тной части . У часток ак к у м у ­
л и р о в ал  весь  опы т эксп л у атац и и  теп л о ­
возов и бы л ш колой сп ец и али стов-те- 
пловозн и ков , к а к  м ехаников по у п р а в ­
лению  л о ком оти вам и , ди зели стов , э л е к ­
три ков , т а к  и рем онтников и с п е ц и а л ь ­
ных м астеровы х.

В свя зи  с развити ем  О пы тного т еп л о ­
возн ого  у ч а стк а  и поступлением  в его 
расп о р я ж ен и е  новы х единиц п о д в и ж ­
ного со с т а в а , п ри казом  Н К П С  от 19 м ая  
1926 г. он бы л р ео гр ан и зо в ан  в О п ы т­
ную теп ловозную  б азу , к о то р ая  годом 
п о зж е  б ы л а  п еревед ен а на территорию  
М осковского  ж ел езн о д о р о ж н о го  р е ­
м онтного за в о д а  (М О Ж Е Р Е З ) . З д е с ь  в 
двух  см еж ны х б ольш и х  светлы х  корп у­
сах  б ы ла о р га н и зо в а н а  п р о сто р н ая  по 
тем  врем енам  б а з а , и м ею щ ая кран  
грузоп одъем н остью  10 т / с  н ад  д ву м я 
средним и  стой лам и , скатоопускную  к а ­
н аву , м еханическую  м астерскую  с новы ­
ми стан кам и , р я д  вспом огательн ы х  ц е­
хов.

О п ы тн ая  т еп л о в о зн а я  б а з а  п о л ьзо ­
в а л а с ь  п р авам и  отдельн ой  ж елезн ой  
дороги  и непосредственно  п о д ч и н ял ась  
Ц ен тр ал ьн о м у  управлен и ю  ж елезн ы х  
д орог (Ц У Ж Е Л ) Н К П С . Н ач альни ком

и главны м  и н ж енером  б азы  бы ли н а з н а ­
чены видны е теп ловозни ки  С. С. Т ерп у­
гов и П. В. Я кобсон . З д е с ь  р аб о т ал и  
известны е и нж енеры  Б. А. Д ар и н ск и й , 
И . А. А гатов , А. Б. Д ом б р о вски й , 
Н. Г. Л уги н и н  и Е . Е. Л о н ткеви ч , впос- 
ледстви е сд е ла вш и е м ногое д л я  п о д го ­
товки первы х теп ло во зн ы х  к ад р о в  д л я  
тр ан сп о р та , р аб о т а в ш и е  п р е п о д а в а ­
телям и  в М Э М И И Т е.

На б а з е  тр у д и л и сь  и н ж ен ер  Н. В. И н о ­
зем ц ев , став ш и й  п озднее доктором  

технических наук, п роф ессором , р ек то ­
ром М осковского  ави ац и о н н о го  инсти­
тута  (М А И ) имени. С ер го  О р д ж о н и ­
кидзе , инж ен ер  И . С. К укс, вы росш ий  
до  д и р ек то р а  К олом ен ского  м аш и н о ­
строи тельн ого  за в о д а  имени К уй б ы ш е­
ва. М аш инистом  теп л о в о за  р а б о т а л  
В. А. М алы ш ев , став ш и й  крупны м  
государствен н ы м  деятел ем . Н а этой 
б а з е  в Л ю б л и н о  н ачи н ал и  свою  
д ея тел ьн о сть  глав ны й  кон структор  т е ­
п ловозов первы х п яти леток , Г ерой  С о ­
циали сти ческого  Т руда Б . С. П о зд н як о в  
и его  зам ести тел ь  А. И. К озякин .

В то врем я на О пы тную  теп ловозную  
б азу  к а ж д о е  лето  п р и е зж а л и  на п р ак ти ­
ку студенты -диплом ники  м ногих техн и ­
ческих вузов стран ы . О ни у ч аство вал и  
во всех р а б о т а х  по эксп л у атац и и  и 
рем онту теп ловозов , п р и о б р етали  зд есь  
ценны е свед ения о конструкции  новых 
типов тяго во го  п од ви ж н ого  со става . 
Б а з а  б ы л а  н асто ящ ей  кузницей  кад р о в  
теп ловозни ков. Ш л а н а п р я ж е н н а я  т е х ­
ни ческая  п р о п а га н д а  идеи теп л о во за .

В 1928 г. авто р  этих строк  р а б о т а л  
м аш инистом  п ар о в о за  в депо  имени 
И л ьи ч а  и очень и н тер есо в ал ся  теп л о ­
возной тягой . В свобод н ое от  о сн о в­
ной раб о ты  врем я не р а з  б ы в а л  на 
Л ю бли нской  б а з е  и зн ак о м и л ся  с д е й ­
ствую щ им и м аги стр альн ы м и  т еп л о в о ­
зам и  и автом отри сам и . З д е с ь  я впервы е 
п о зн ако м и л ся  с П . В. Я кобсоном , 
Б . А. Д а р и н с к и м , с моими будущ им и 
учителям и  в М Э М И И Т е А. Б . Д о м б р о в ­
ским, Н. Г. Л угинины м  и Е. Е. Л он тке- 
вичем, а т а к ж е  с В. А. М алы ш евы м , 
Б. С. П озд н яковы м  и А. И . К озякины м , 
с которы м  вп оследстви е п о сч астл и ви ­
л о сь  р а б о т а т ь  на К олом енском  зав о д е  
и с о зд а в а т ь  новы е отечественны е т еп л о ­
возы . С Б. А. Д а р и н с к и м  мы встр е ­
ч али сь  п озднее во врем я э к с п л у а та ц и о н ­
ных испы таний  теп л о в о за  О эл6, а
Н. Г. Л у ги н и н  бы л моим руководителем  
д и плом ного  п роекта.

Т еп ловозы  О пы тной б азы  вы полняли  
регу л я р н о  р аб о ту  с п оезд ам и  от М о ­

сквы  д о  К урска на у ча стк е  п р о т я ж е н ­
ностью  533 км по сп ец и ал ьн о м у  г р а ф и ­
ку, со гла со ван н о м у  с дорогой . П ричем  
водили в основном  ускорен н ы е гр у зо ­
вы е п оезд а  весом  до  1 ты с. т. В со став  
вк л ю ч ал ся  турны й  вагон  д л я  отды ха 
см енны х поездны х б р и гад . В этом в а г о ­
не бы л у стан овлен  ди зель-ко м п р ессо р  
небольш ой м ощ ности  на случай  попол-



н ения возд ухом  пусковы х б ал л о н о в  т е ­
п л о в о за . В се б р и гад ы  р а б о т а л и  без 
п р и кр еп л ен и я  по очереди  на к аж д о м  
теп ловозе .

Б а з а  в Л ю б л и н о  и оборотн ое депо 
~В К у р ске  бы ли сн аб ж ен ы  новейш им  
о б о р у д о в ан и ем , им ели  з а п а с  н еобход и ­
мых частей  и о б о р у д о в ан и я  д л я  ухода 
з а  теп л о в о зам и  и п рим енения сп ец и ­
ф и чески х  м етодов  рем о н та . Х озяй ство  
теп л о во зн о го  у ч а с т к а  б ы ло  и зо л и р о ван о  
от п ар о во зн о го , поэтом у р асход ы  по 
эк сп л у атац и и  и рем онту  р азн ы х  видов 
тя ги  у чи т ы в ал и сь  о тд е льн о  и точно. В то 
вр ем я  К урский  ход  о б с л у ж и в а л с я  паро- 

* * во за м и  серии Э, б л а г о д а р я  чему с р а в н е ­
ние р е зу л ь та т о в  эк сп л у атац и и  т еп л о в о ­
зо в  и п ар о в о зо в  бы ло  вполне н агляд н ы м .

Т еп лов оз в п оезд ке до  Т улы  или 
К у р ска  о б с л у ж и в а л а  б р и г а д а , состо ­
я щ а я  из трех  человек : м аш ин и ста ,
д и зе л и с та  и эл ек тр о тех н и к а , которы й 
я в л я л с я  одн оврем ен н о  пом ощ ником  м а ­
ш и н иста. Т аки х  б р и г а д  в рейс н а з н а ­
ч а ло с ь  д в е  или три . К ром е них, почти 
в к аж д у ю  п оезд ку  в ы е з ж а л о  несколько  
челов ек  об у ч аю щ и х ся .

В к а ж д о м  рейсе на локом оти ве 
н ах о д и л и сь  р у ко во д и тель  поездки  и т е х ­
ник. П ер вы й  —  д л я  р у к о во д ства  п о езд ­
кой, р а зр е ш е н и я  всех воп росов, с в я з а н ­
ны х с э к сп л у атац и ей  и рем онтом  л о ­
ком оти ва, а  техн и к  за н и м а л с я  п од сч е­
том р а с х о д а  то п л и в а , с м азк и , снятием  
сл и чи тельн ы х  коэф ф и ц и ен то в  по с р а в ­
нению  с п ар о в о зо м , р азл и ч н ы м и  н ео б х о ­
дим ы м и н аб л ю д ен и ям и  во врем я п о езд ­
ки.

Д л я  п роверки  н ад еж н о сти  работы  
* теп л о в о зо в  п р оводи ли сь  д ал ь н и е  п о езд ­

ки в М а х а ч к а л у  и Г розн ы й  с со ставам и  
н еф тян ы х  ц и стерн . М есячны й  п робег л о ­
ком отивов во вр ем я т а к и х  рейсов д о ­
ходил до 11 — 12 ты с. км.

П о сле в о зв р а щ е н и я  теп л о в о за  на 
б а з у  его  вн и м ател ьн о  о с м атр и в ал и  и 
о п р ед ел я л и  необходим ы е объ ем ы  р е ­
монтны х р аб о т . В них у ч а ств о в ал и  все 
л оком оти вн ы е б р и гад ы , э к с п л у а ти р у ­
ю щ ие это т  теп ловоз . П ри  сл о ж н ы х  р а ­
б о тах , как -то : вскры тие ц и л и н дров  д и ­
з е л я  или р а зб о р к а  эл ек тр о д ви гател ей , 
кром е сп ец и ал и сто в-р ем о н тн и ко в , в по­
м о щ ь п р и в л ек ал и сь  все свобод н ы е от 
п оезд ок  члены  б р и гад . Т акой  п оряд ок  
сп о со б с тв о в ал  б олее  лу чш ем у  о св о е ­
нию м аш и н и стам и  и п ом ощ н и кам и  з а ­
крепленной  з а  ними техники.

К а ж д ы й  год  п о д во д и л ся  итог работы  
теп л о в о за  и о п р ед ел я л и с ь  тех н и к о ­
эконом ические п о к аза тел и . О п ы тн ая  
эк с п л у а т а ц и я  у ж е  то гд а  д а л а  в о зм о ж ­
ность в ы я в и ть  п р еи м у щ ества  нового 
ви да тя ги : раб о то сп о со б н о сть , эк о н о ­
м ичность, 'возм ож н ость  д е л а т ь  больш и е 
пробеги  б ез  п р ом еж уточн ой  экипировки , 
легко сти  у п р ав л ен и я  и п л авн о сти  хода.

С оветские м аги стр альн ы е теп ловозы  
очень заи н те р есо в ал и  зар у б еж н ы х  

сп ец и али стов . В едь так и х  л о к о м о ­
ти вов , кром е н аш ей  стран ы , не бы ло 
нигде. О сенью  1927 г. теп ловозную  
б а з у  п осети ла груп п а ам ери кан ски х  
ж ел езн о д о р о ж н и к о в . О ни хотели  лично 
убед и ться: дей стви тел ьн о  ли С С С Р  уж е 
им еет м ощ ны е м аги стр а л ьн ы е  л о к о м о ­
тивы  с д в и гател я м и  внутреннего  сго ­
р ан и я?

А м ери кан ц ы  осм отрели  м аш ины , 
сд елали  на одной из них поездку. З а ­
о кеан ски е гости уб ед и ли сь  в силе и 
см елости  конструкторской  мы сли со­
ветских и н ж ен еров , в п реи м ущ ествах  
и вы годности  д и зельн о го  л оком оти ва. 
О д н ако  только  сп устя  н ем ало  лет , когд а  
С оветский С ою з у ж е  накопил  зн а ч и т е л ь ­
ный опы т в и сп ользован и и  тепловозной  
тяги , за р у б е ж н ы е  ин ж ен еры , в том чи­
сле  и ам ери кан ски е, реш или  вступить 
на путь, вп ервы е п ролож енны й техн и ­
ческой м ы слью  советских  спец и али стов .
В С Ш А  первы й п ассаж и р ск и й  теп л о ­
воз бы л построен в 1936 г., а вы пуск 
грузовы х  н а ч а л с я  в 1940 г.

В н аш ей  ж е  стр ан е  ещ е в н ач а л е
30-х годов Ц ен тр ал ьн ы й  К ом итет 

парти и  у к а за л  на необходим ость ис­
п о л ьзо в ан и я  теп ловозов  на безводны х 
л и н и ях .

В реш ен и ях  ию ньского П лен ум а 
Ц К  В К П (б )  (1931 г .) говорилось: 
« П р и зн а в а я  необходим ы м  введение на 
безводны х ли н и ях  теп ловозов , одобрить  
план  п еревод а в 1932— 1933 гг. линии 
К р асн о во д ск  —  Ч а р д ж о у , С а л ьск  — 
Б а т а й с к , С т ал и н гр ад  —  Т и х о р ец к ая  на 
теп ловозную  тягу».

В с в я зи  с этим  реш ением  весь  т е ­
пловозны й п ар к  н ач ал  п еревод иться  из 
Л ю бли нской  опы тной б а зы  в А ш х аб ад , 
гд е к 1937 г. бы ло построено первое 
сп ец и ал и зи р о ван н о е  теп ловозное депо. 
В последствии оно бы ло п р ео б р азо в ан о  
впервы е в мире в тепловозорем он тн ы е 
м астерские, сы гр авш и е больш ую  роль  в 
о р га н и зац и и  н ад еж н о й  работы  теп л о ­
возов.

С сен тя б р я  1931 г. на у ч а стк ах  А ш ­
х а б а д  —  Д у ш а к  (169 км) и А ш х а б а д  —  
Б ам и  (165 км ) н ач а л о с ь  регу ляр н о е  
о б сл у ж и в ан и е  грузовы х  и п а с с а ж и р ­
ских поезд ов  теп л о во зам и  Э эл2 и Э мх3. 
Они б л ест ящ е  в ы д е р ж ал и  исп ы тан и я 
на С р е д н еази атс к о й  м аги стр али . Г азе та  
«И зв ести я»  3 сен тя б р я  1931 г. п и сал а : 
«Н а участке  Ч а р д ж о у  —  К расн о во д ск  
С р е д н еази атск о й  ж ел езн о й  дороги  п р о ­
в о д я тся  опы ты  по введению  теп л о в о з­
ной тя ги . Т еп ловоз Э мх3 с м ехан и че­
ской п ередачей  р а б о т а е т  б лестящ е: 
С ейчас на у ч асто к  Ч а р д ж о у  —  К р а сн о ­
во д ск  о тп р ав и л ся  теп л о во з Ээл2 с э л е к ­
три ч еской  передачей . Т еп ловоз возит 
т я ж е л ы е  составы ».

Ч тобы  оц ен и ть  зн ач ен и е  п еревод а 
линии К р асн о в о д ск  —  Ч а р д ж о у  п р о ­
тя ж ен н о стью  1141 км на теп ловозную  
тя гу , стоит н апом нить, что д о р о га  счи ­
т а л а с ь  сам ой  н еблагоп олучн ой  по в о д о ­
сн аб ж ен и ю . С н аб ж е н и е  стан ц и й  во­
дой п рои зво д и л о сь  путем д о ст ав к и  ее 
в порож н их  н еф тяны х ц и стер н ах , и ду­
щ их в сторону  К р а сн о в о д ск а . И х  н али в  
п р о и зво д и л ся  в м естах  н ал и ч и я  воды  —  
Ч а р д ж о у , М ары  и А ш х аб ад е .

Т олько  д л я  одного у ч а стк а  К р а с н о ­
во д ск  —  А ш х а б а д  р асх о д  технической  
воды  со ста в л ял  в среднем  135 цистерн  
с Сутки. Т акое п о лож ен ие тр еб о в ал о  
нем едленного  введ ен и я на этой  линии 
теп ловозной  тяги . И м енно  поэтом у 
ту д а  бы ли переведены  все  им ею щ иеся 
в эк сп л у атац и и  теп ловозы  и п о сы л ал и сь  
новы е, поступ аю щ и е с зав о д о в .

В п ери од  о р га н и за ц и и  О пы тной т еп л о ­
возной  б азы  и н а ч а л а  эксп л у атац и и  

первы х советски х  теп л о во зо в  на участке  
М о ск ва  —  К урск  нарком ом  путей с о о б ­
щ ен и я бы л видны й государствен н ы й  и 
п артийны й  д ея тел ь  Я. Э. Р у д зу т а к  
(1887— 1938 г г .) ,  которы й о к а зы в а л  
больш ую  п о д д е р ж к у  р азв и ти ю  новы х 
видов тяги  на ж ел езн ы х  д о р о гах  стран ы  
С оветов. В я н в а р е  1925 г. он у ч аств о в ал  
в одной из опы тны х п оезд ок  на т еп л о ­
возе Я. М. Г ак к ел я  Щ э л 1. П о сле окон 
ч а н и я  р ей са  он с к а з а л : « Д и зе л ь  по­
бедил п аровую  м аш ин у  на р ел ьсах  и 
русской  советской  техникой полож ен о  
твер д о е  о сн ован и е д л я  ш ирокого  т еп л о ­
во зостроен и я» .

К огда в С редней  А зии н ач а ло с ь  
п ервое в м ире р егу ля р н о е  о б с л у ж и в а ­
ние гр у зовы х  и п ассаж и р ск и х  поездов 
теп л о в о зам и , нарком ом  путей со о б щ е­
ния с 1931 по 1935 годы  был другой  
известн ы й  член С оветского  п р а в и т е л ь ­
ства  А. А. А н дреев  (1895— 1971 г г .) . 
П ри  нем н а ч а л о с ь  о сущ еств лени е гр а н ­
ди озной  програм м ы  технической  реко н ­
струкц и и  тр ан сп о р та . О н а  вклю чи ла в 
себ я зам ен у  п ар о во зо в  на более м о щ ­
ные, вы пуск б о л ьш егрузн ы х  50— 60-тон- 
ных ваго н о в , п еревод  п о д ви ж н о го  со ­
ст а в а  на автосцеп ку , введение т еп л о ­
возной  и электрической  тяги .

И т а к , первы й этап  р а зв и т и я  отеч е­
ственн ого  теп л о во зо стр о ен и я  и н ач а ло  
эк сп л у атац и и  теп л о во зо в  на советских  
ж ел езн ы х  д о р о г а х  о тн оси тся  к периоду 
с 1920 по 1930 годы , то есть  на сло ж н о е  
вр ем я во сстан о вл ен и я  разр у ш ен н о го  
н аро д н о го  х о зя й ств а . Но н есм отря на 
все трудн ости  со в ет ск ая  и н ж ен ер н ая  
м ы сль зн ач и тел ьн о  оп ер ед и л а  а н а л о ги ч ­
ные р а зр а б о т к и  сп ец и ал и сто в  ведущ их 
к ап и тал и сти ч ески х  д е р ж а в .

К ан д . техн. н аук  Н. И. С У Б О Ч
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за рубежом

ГЛАВНАЯ ОБЯЗАННОСТЬ -  ВЕСТИ ПОЕЗД
В последнее время в редакци­

онной почте часто встречаются письма 
наших читателей, в которых они про­
сят рассказать об организации труда 
их коллег-машинистов в странах Вос­
точной Европы и развитых капиталисти­
ческих государствах. Некоторые из 
этих писем-пожеланий опубликованы в 
«Почтовом ящике «ЭТТ».

Сегодня мы предлагаем вашему 
вниманию репортаж нашего специаль­
ного корреспондента, бывшего ма­
шиниста В. В. БАРЫШ ЕВА, вернув­
шегося из командировки в Герман­
скую Демократическую Республику.

Д екабрьское утр о  минувш его 
1989 года . Врем я 5 часов 30 ми­

нут. Вм есте с зам ести телем  главного 
р едактор а газеты  ж елезнодорож ников 
ГД Р «Ф ар т Ф рай» Эрихом  Пройсом 
мы поднимаем ся в кабину электро­
воза, готовящ егося к отправлению 
из Берлина к бер егам  Балтийского 
м оря. Нас радуш но приветствует ма­
шинист Гуго Тривло, симпатичный 
человек лет пятидесяти с откры тым 
лицом и улыбаю щ имися голубыми 
глазам и. Но преж де всего он прове­
ряет у нас разреш ение на право 
проезда в локом отиве. «О рднунг ист 
орднунг» —  порядок есть порядок.

П реж де чем задавать вопросы ма­
шинисту, огляды ваю  кабину. С первого 
взгляда она каж ется знакомой, и лишь 
спустя некоторое время начинаешь за­
мечать сущ ественны е отличия. Сразу 
ж е бросается в глаза (дум аю , что 
никто не сочтет это наблю дение 
странны м ), что каждый прибор, самая 
малю сенькая кнопочка, лампочка, ру­
коятка и даж е винтик находятся на 
своем , только ем у предназначенном 
м есте . Узнаю , что этот локомотив 
эксплуатируется уж е 15 лет.

Пульт управления устроен так, что 
машинист легко  достает любой тум б ­
лер . Под рукой переговорная трубка 
радиотелеф она, который позволяет 
вести переговоры с любой станцией 
ГД Р , с начальником депо и даж е с 
дом ом , правда уж е за  плату. У д о б ­
ное кресло на ам ортизаторах ре­
гулируется под особенности фигуры  
человека.

В кабине нет локом отивного све­
тоф ора, ибо систем а безопасности 
движения в ГД Р построена на том , 
что машинист долж ен см отреть впе­
ред . Позж е я убедился , что расстоя­
ния м еж ду путевыми светофорам и 
позволяю т спокойно остановить любой 
поезд  перед запрещ аю щ им сигналом . 
Ограничений скорости проследования 
ж елтого  огня нет. М аксимальная ско­

рость на всей сети 1 2 0  километров 
в час. П еред станциями установлены 
приборы точечной сигнализации, воз­
действую щ ие на торм озны е приборы 
локом отива, если машинист утратил 
способность управлять поездом .

Над лобовым стеклом  кабины у ст­
роено информационное табло , связан­
ное с ком пью тером , который ука­
зывает маш инисту место  и характер 
любой неисправности в цепях управ­
ления электровозом . Такие систем ы 
установлены на всех магистральных 
локом отивах ГД Р . М ашинисту остается 
решить, м ож ет ли он следовать 
д альш е или надо вызывать вспомога­
тельный локом отив. На это отпускается 
1 0  минут.

На всех видах тяги , кроме па­
ровой, машинисты работаю т в одно 
лицо. Паровозов ж е в стране почти 
не осталось и на главные пути они 
не вы ходят. На электровозах и тепло­
возах нужды в помощ никах нет. За 
подготовку локомотивов в рейс пол­
ную ответственность несут ремонтные 
и экипировочные бригады депо. Состо­
яние поезда на стоянках контроли­
рую т осмотрщ ики вагонов и д еж ур­
ный по станции, в пути следования —  
кондукторская бригада.

Пришла пора отправляться в путь. 
Гуго Тривло выдержал паузу, пере­

вел контроллер на рабочую позицию 
и наш поезд  плавно покинул вокзал 
Берлин-Лихтенберг. При отправлении 
машинист не открывал окон, не вы­
совывался и не огляды вался назад. 
За посадкой пассажиров, порядком и 
готовностью  поезда в рейс следит 
деж урный по перрону. Он ж е зажи­
гает на выходном светоф оре допол­
нительный сигнал, позволяющ ий экс­
прессу отправиться. Сразу ж е высокая 
скорость —  график есть график. 
Не было и проверки торм озов, по­
скольку они были опробованы рань­
ше, а в пути машинист м ож ет конт­
ролировать их состояние в каж дом ва­
гоне на специальном табло.

За два с лишним часа езды  с 
электровоза ни разу не прозвучал 
звуковой сигнал, даж е при встречах 
поездов. В этом , как мне объяснили, 
нет необходим ости . Звуковой сигнал 
подаю т только в случае крайней 
опасности. Мы проносимся мимо по­
садочных платф ор м , станций, переез­
дов, через города и поселки. И нигде 
в зоне движения нет ни одного че­
ловека. Путейцев, и тех не видно. 
Гуго спокойно объясняет, что по пу­
тям  ходить запрещ ено, а для путевых 
работ отведено время, когда поезда 
стоят на станциях.

Переезды  встречаю тся довольно час­
то . В ГД Р они почти все неохра­

няемые. В зависимости от интенсив­
ности движения оборудованы ш лаг­
баумами или светоф орам и . Интересно 
вы глядят ж елезнодорож ны е загради­
тельные светоф оры . Из кабины локо­
мотива видны два ж елты х огня, рас­
положенные горизонтально. Потом над 
ними появляется третий. Э то  инфор­
мация машинисту, что ш лагбаум  опус­
тился или светоф ор на п ереезде  сиг­
нализирует красным огнем . В против­
ном случае переезд нужно проезжать 
с минимальной скоростью  и макси­
мальной бдительностью .

М ашинист Гуго Тривло ни на се­
кунду не упускал из поля зрения 
обстановку впереди, но сидел за 
контроллером без излиш него напря­
жения. Вначале мне показалось, что 
его  физическое состояние никак не 
контролируется. На мой вопрос ма­
шинист показал на пульте экран с 
появляющ имся каж дые полминуты 
неярким матовым пятном , педаль и 
пять кнопок, расположенных в раз­
ных местах кабины. Нажатием на 
лю бую  из них он подтверж дает свое 
бодрствование.

Такие системы использую т в ГДР 
почти 20 лет. И вот что я отм е­
тил: машинист, находясь на работе 
уж е восьмой час, не выглядел таким 
усталым и измотанны м, как наш, 
работая с УК БМ . Скорее всего по­
том у, что он был занят только ве­
дением поезда, не отвлекаясь на 
второстепенные обязанности. Гуго не 
откры вает окна, не высовывается, 
не огляды вается, чтобы неведомо 
кому показать свою бдительность. 
Д а и зачем ее демонстрировать, 
если в ГД Р обязанности каждого 
железнодорож ника очерчены очень 
строго и выполняю тся весьма добро­
совестно.

В от и Нойештрилиц —  небольшой 
город и крупный ж елезнодор ож ­

ный узел  на севере страны . На 
платф орм е нас подж идает начальник 
локомотивного депо Ханс Ю рген М ю л­
лер . Внешний облик его несколько 
отличается от наших представлений 
о ж елезнодорож ном  командире. Ф у ­
ражка слегка сдвинута на заты лок, 
верхняя пуговка рубашки расстегнута , 
галстук  немного приспущ ен. Наблю­
дается эдакая лихость в ношении 
удобной и красивой ф орм ы  и ника­
кой чопорности в поведении. Я за­
м етил , что подчиненным М ю ллер 
не приказывает, а скорее , просит 
выполнить что-то, причем эти просьбы 
выполняются молниеносно.
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Более десяти лет Ханс Ю рген М ю л­
лер , ещ е сравнительно молодой че­
ловек, руководит одним из круп­
нейших в стране депо . Здесь  солид­
ная ремонтная база, большой ш тат 
обслуж иваю щ его персонала. Только 
машинистов 340 человек. Крупная 
котельная, отапливаю щ ая весь го­
род , гараж , спортивные сооруж ения. 
С ловом , хозяйство больш ое, всего 
и не перечислить.

При знакомстве с предприятием 
я отм етил чистоту в цехах депо, где 
рем онтирую т электровозы  и теплово- 

, зы , обилие различных испытательных 
стендов, добротную  оснастку рабочих 
м ест , м нож ество грузоподъем ны х м е­
ханизмов. Хвалили немецкие рабочие 
наши тепловозы  Луганского завода, 
хотя и жаловались на отсутствие 
запасных частей к ним. Кстати , запас­
ные части хранятся тут ж е в цехе на 
стеллаж ах, отгорож енны х сеткой . С де­
лано это для того , чтобы каждый 
мог сам видеть, есть или нет в на­
личии необходим ая деталь . М ного ин­
тересного  в организации ремонта 
локом отивов, но меня больш е ин­
тересовали условия тр уда и отдыха 
машинистов.

Б еседа с Хансом М ю ллером  была 
продолж ительной . Признаю сь, мно­

гое воспринималось мной с удивле­
нием . Например, здесь администрация 
составляет на каж дые два месяца 
лишь график работы локомотивов, 
увязанный по всем позициям с гра­
ф иком  движения грузовы х и пасса-

 ̂ жирских поездов. М ашинисты на соб­
раниях колонн во главе с инструктором 
сам остоятельно  реш аю т, ком у, когда и 
где  выходить на работу.

Минимальный домашний отды х 
м еж д у поездками здесь 12  часов. 
Каж ды е вторую  субботу и воскре­
сенье маш инисту положен выходной. 
Разум еется, предоставляю тся и еж е­
недельны е дни отды ха. Количество 
рабочих часов в м есяц не долж но 
превышать установленную  норму. Д о­
пускается один внутрисменный от­
ды х в каком-либо другом  депо раз 
в месяц . Все смены рассчитаны на 
12  часов плюс 15 м инут перерыва, 
залож енны е в граф ик работы . За это 
время машинисты проезж аю т с грузо­
выми поездам и 500— 700 километров, 
а с пассажирскими —  до тысячи. 
В поездке машинист часто меняет 
три-четыре локом отива и обязательно 
возвращ ается к м есту начала работы 
или м есту  ж ительства.

Говоря об организации труда, 
нельзя не упом януть про систем у на­
казаний. За остановку (полом ку) локо- 

уГ мотива на линии маш инист, как пра­
вило, ответственности не несет. На­
казы ваю тся лишь нерасторопность или 
неправильные действия в нестандарт­
ных ситуациях, но только не перево­
дом на ниж еоплачиваемую  работу. 
Без нудных разборов в различных 
кабинетах каждый конкретный случай 
рассматривает в депо специальная 
комиссия, которая м ож ет ош трафовать 
виновного на сум м у до 1 0  процен­

тов месячного заработка. А  зараба­
ты ваю т машинисты 1400— 1500 марок 
(430— 480 рублей).

Е динственный проступок, за который 
машиниста мож но перевести на 

работу в депо ,—  это непосещение 
технических занятий. Разум еется, я 
упускаю  крушения, аварии и другие 
серьезны е ЧП, которыми занимаю тся 
следственны е органы. Учебе еж ем е­
сячно отводится 2,5 часа оплачивае­
мого времени. В эти часы машинист 
получает необходим ую  для его д ея­
тельности информацию , слуш ает те х­
ническую лекцию  и закрепляет знания 
на тренаж ере. Экзам ены  или зачеты 
после технических занятий не про­
водятся. Да они и не нужны, поскольку 
каждый машинист помнит, что за 
некомпетентность он расплачивается 
из собственного кармана.

В случае непосещения занятий 
прогульщ ик письменно отвечает на 
12  вопросов из специальной програм­
мы и держ ит экзамен перед комис­
сией, в которую , помимо админист­
рации, входят наиболее авторитетные 
машинисты. Комиссия вправе ош тра­
фовать испытуемого на 50 марок 
(15 рублей), после чего выслушать его 
ответы .

При неудовлетворительных знани­
ях машинист переводится на работу 
в ремонтные цеха сроком на три м е­
сяца и без отрыва от производства 
заново изучает всю програм му под­
готовки машиниста. На экзам енах ни 
один член комиссии не позволит 
себе задать вопрос, не входящий в 
програм м у. О днако рассказанное сей­
час мной можно отнести к области 
теории, поскольку в депо Нойештри- 
лиц не помнят ни одного подобно­
го случая.

Раз уж разговор заш ел об учебе, 
то коротко остановлюсь на проблеме 
подготовки молодых кадров. Начи­
нается она обязательно в техническом 
училищ е, расположенном на террито­
рии депо . Э то  удобно для произ­
водственной практики и наглядности 
учебного процесса. Срок обучения 
здесь два года. После окончания 
училища каждый выпускник не менее 
года работает на локомотивах при 
депо или на станциях с небольшим 
движ ением . После этого желаю щ ие 
трудиться на магистральных локом о­
тивах (и соответственно больш е зара­
батывать) вправе сдать теоретические 
экзамены и приступить к практике 
на главных путях, которая длится 3—  
4 месяца. Затем  снова экзамен и даль­
нейшая самостоятельная работа.

В социальных вопросах здесь такж е 
есть сущ ественная разница. На­

пример, на пенсию машинисты уходят 
в 65 лет, впрочем, как и все м уж ­
чины в ГД Р , вне зависимости от 
профессии. О тпуск маш инисту предос­
тавляется двухмесячный. Кстати , в на­
стоящ ее время рассматривается пред­
ложение самих машинистов о сокращ е­
нии еж егодного  отпуска до месяца и 
пересм отре в сторону уменьш ения 
пенсионного возраста.

На работу и с работы в любое 
время суток каждый добирается са­
мостоятельно . Но это не трудно , так 
как живут машинисты в пределах 
20— 25 минут ходьбы от депо или, как 
у нас говорят, подменного пункта. 
Вновь поступивших на работу всеми 
доступными средствам и в течение 
нескольких месяцев обеспечивают 
благоустроенны м  жильем .

В беседе с Хансом М ю ллером 
я задал ем у несколько не совсем 
обычных вопросов. Например, о сох­
ранности инструм ента и оборудования 
на локом отивах. Начальник депо по­
дум ал и ответил, что за последние 
десять лет мож ет припомнить один, 
от силы два случая пропажи д ета ­
лей, как правило, из схем  управле­
ния. Но после первого ж е случая он 
написал и вывесил объявление: «Нуж ­
даю щ иеся в той или иной детали м о­
гут в лю бое время обратиться к на­
чальнику депо и он постарается 
помочь». Слова у Ханса не расходятся 
с делом  и пропажи прекратились. 
Второй вопрос: как относятся рабочие 
к его приказам? О твет лаконичный: 
м огут обсудить и отменить его при­
каз на собрании. Но такого пока не 
было.

В Берлине во время беседы  с на­
чальником Главного управления 

локомотивного хозяйства Йохимом 
Краусом , я узнал, что на дорогах ГДР 
эксплуатирую т 1 2 0 0  электровозов оте­
чественного производста и две тысячи 
советских тепловозов.

В настоящ ее время в связи с 
внутренней обстановкой в стране воз­
росли объемы перевозок пассажиров. 
Еж ем есячно дополнительно курсирую т 
около двух тысяч поездов. Для обес­
печения перевозок стало не хватать 
почти трех тысяч машинистов. Глав­
ное управление обратилось к маши­
нистам с просьбой поработать в это 
слож ное время каждый пятый свой 
выходной. Люди отнеслись к просьбе 
с пониманием.

Сейчас в ГДР взят курс на сам о­
стоятельность и рентабельность ж е л е з­
ных дорог. В недалеком  будущ ем  
Главное управление (в ГДР нет минис­
терства путей сообщ ения), значительно 
сокращ енное, не б удет вмешиваться 
в деятельность дорог, а будет осу­
щ ествлять лишь техническое перево­
оруж ение и общ ую  координацию 
действий в перевозочном процессе. 
Реш ается вопрос переподчинения из 
М инистерства промышленности ГД Р 
в Главное управление ж елезны х до ­
рог всех ремонтных заводов ж е ле з­
нодорожной техники.

С труктура транспорта, слож ивш ая­
ся более 1 0 0  лет назад, остается 
прежней. Д ругими словами, перемен 
только ради перемен, здесь не будет. 
Новым признается только то, что 
целесообразно . М ож ет бы ть, в этом 
залог четкой работы стальных м а­
гистралей ГДР.
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(Продолжение подборки. Начало см. «ЭТТ» № 1— 3, 1990 г.)

6 .  И Т А Л И Я
Ж елезнодорож ны й транспорт Италии им еет развитую  сеть 

и заним ает важное место в экономике страны . По про­
тяж енности как всей сети , включая частные ж елезны е дороги, 
так и электрифицированны х линий он занимает третье место 
в Западной Европе после Франции и Ф Р Г . Хотя по объему 
грузооборота (в 1988 г .—  19,5 м лр д . т- км) он сущ ественно 
уступает автомобильным перевозкам , величина пассажиро- 
оборота ж елезнодорож ного  транспорта (в 1988 г. около 
43 м лрд . пасс.-км ) довольно значительно превышает этот 
показатель у автотранспорта страны .

Основную  часть ж елезнодорож ной сети в Италии со­
ставляю т государственны е ж елезны е дороги (Р5) с шириной 
колеи 1435 м м , эксплуатационная длина которых на начало 
1988 г. составляла 15980 км ; в Сицилии небольшой участок 
длиной 71 км им еет колею  950 м м . Густота сети государ­
ственных ж елезны х дорог страны на ту ж е дату составляла: 
53,1 км на 10ОО км 2 территории и 2,8 км на 10 ты с. ж ителей .

На начало 1988 г. было электрифицировано 9098 км 
(57 % всей сети ), из них 8811 км на постоянном токе 3000 В 
и 287 км на переменном 25 кВ, 50 Гц. Парк тягового подвиж­
ного состава Государственны х дорог Италии состоит из 2055 
электровозов, 1729 тепловозов (вклю чая маневровые), 650 
электропоездов, 1355 автомотрис и м оторных вагонов дизель- 
поездов.

Кром е государственны х ж елезны х дорог, в стране ф унк­
ционируют пять ж елезны х дорог (общ ей протяженностью  
1409 км ) со своим парком подвижного состава, управляет 
которыми правительственная комиссия Италии: ж елезны е до­
роги Ум брии (152 км , полностью  электрифицированные на 
постоянном токе 1500 В), Северная М иланская (218 км, из 
которы х у 2 0 0  км такая ж е систем а электроснабж ения —  
1500 В), Ю го-Восточная (475 км ), ж елезны е дороги Калаб­
рии и Луканы (418 км ) и дорога вокруг Везувия (146 км , элект­
рифицирована на постоянном токе 1500 В) с шириной колеи 
у первых тр ех 1435 м м  и у двух последних —  950 мм .

Кроме того , в Италии имеется около 15 частных ж е ле з­
ных дорог общей протяж енностью  более 2,3 тыс. км с шири­
ной колеи 1435 и 950 м м , а такж е 1000 мм (56 км ). Примерно 
38 % их электрифицировано на постоянном токе 3000 В. 
Эти дороги имею т свой небольшой парк локомотивов и 
вагонов.

Д ля  итальянского ж елезнодорож ного  транспорта 80-х 
годов характерны  весьма значительные капиталовложения 
в его  развитие. Так, занимая в 1983— 1984 гг. по их уровню 
второе м есто  в Западной Европе (после Ф Р Г ), в 1985 г. эти 
инвестиции были выше, чем в Ф Р Г , и составили 
1984 млн. д о лл ., в том  числе: на строительство новых линий —  
729 м лн ., закупку локомотивов и вагонов —  595 м лн ., м одер­
низацию ж елезны х д орог—274 млн. долл,

В м арте 1987 г. М инистерство транспорта Италии одоб­
рило програм м у развития и модернизации ж елезнодорож ­
ного транспорта страны до 1995 г. , а в конце 1989 г. ему 
была представлена соответствую щ ая новая программа на 
период до 1999 г. включительно на общ ую  сум м у 52 600 м лрд . 
итал. лир. Она предусм атривает расходы на строительство 
высокоскоростных пассажирских магистралей и на закупку 
д ля  них 42 скоростных поездов.

Италия, так ж е как Ф ранция и Ф Р Г , относится к числу 
тех западноевропейских государств, где  уж е осущ ествляется 
разработанный М еж дународны м  сою зом  ж елезны х дорог 
ещ е в 1973 г. и пересмотренный в 1981 г. «Генеральный 
план развития ж елезнодорож ной инф раструктуры », который

затем  был положен в основу «Европейского соглаш ения о 
магистральных ж елезнодорож ны х линиях для м еж дународ­
ного сообщ ения». Э тот генеральный план предусм атривает 
в Западной Европе высокоскоростное пассажирское сообщ е­
ние как по вновь построенным специальным высокоско­
ростным магистралям , так и по сущ ествую щ им модерни­
зированным дорогам .

Для высокоскоростного движения в Италии были выбраны 
две магистрали: Милан —  Болонья —  Ф лоренция —  Рим —  
Неаполь, которая является основным средством  сообщения 
м еж ду северными, центральными и южными районами стра­
ны, и для более отдаленной перспективы линия Венеция —  
Верона —  Милан —  Турин, идущая с востока на запад. 
В связи с тем  что сущ ествую щ ая магистраль Север —  Ю г 
работала на пределе пропускной способности, первоочеред­
ной задачей стало создание высокоскоростного коридора 
Милан —  Неаполь. Оно было начато в 70-х и продолж ено 
в 80-х годах.

В настоящ ее время на первой в Италии высокоскоростной 
пассажирской магистрали «Диреттиссима» Рим —  Ф ло р ен ­
ция (постоянный ток 3000 В, максимальная скорость поездов 
до 275 км /ч ) уж е находится в эксплуатации параллельно 
с обычной, сущ ествовавшей ранее линией, ее  основной уча­
сток Рим —  Ареццо протяженностью  215 км. В этом  году на­
мечается закончить строительство последних 45 км до Ф л о ­
ренции. На магистрали «Диреттиссима» минимальный радиус 
кривых равен 3000 м, максимальный подъем составляет не 
более 8  °/оо,' одна треть линии проходит в тоннелях и около 
15 % —  по мостам .

Кроме этой действую щ ей магистрали, в стране начато 
строительство высокоскоростных линий Ф лоренция —  Бо­
лонья —  Милан (292 км) и Рим —  Неаполь (222 км) такж е 
для максимальной скорости поездов 275 км /ч , а в дальнейшем 
с возможным ее повышением до 300 км /ч . О бе магистрали 
намечается сдать в эксплуатацию  в 1992 г ., причем вторая 
линия будет продлена ещ е на 55 км до г. Баттипалья.

С ледует о тм етить , что высокоскоростной коридор Ми­
лан —  Неаполь в соответствии с упомянуты м «Европейским 
соглаш ением о магистральных ж елезнодорож ны х линиях для 
меж дународного сообщения» в более отдаленной перспек­
тиве войдет в состав одного из основных западноевропей­
ских высокоскоростных пассажирских м арш рутов. Они охватят 
часть скоростных линий Нидерландов, Ф Р Г , Ш вейцарии, Ита­
лии и будут проходить через следую щ ие города (а такж е 
пограничные станции): А м стердам  —  У тр ехт —  Эм мерих 
(на границе с Ф Р Г ) —  Д уйсбург —  Д ю ссельдор ф  —  Кёльн —  
Майнц —  М ангейм —  Карлсруэ —  Базель —  О льтен —  Кьяс- 
со, а затем  через итальянские города: Милан —  Болонья —  
Ф лоренция —  Ареццо —  Рим —  Баттипалья —  М ессина.

На некоторых других электрифицированных и м одерни­
зированных линиях Италии пассажирское движ ение осущ е­
ствляется электровозной тягой с максимальными скоростями 
на отдельны х участках до 2 0 0  км /ч , а такж е обычными элект­
ропоездами (до  140 км /ч ).

Тяговый подвижной состав поставлен итальянским доро­
гам местными ф ирм ам и. Наиболее крупными из них, выпус­
кающими магистральные тепловозы с электрической пере­
дачей и электровозы , а такж е электро- и дизель-поезда, 
являются «Ф иат ферровиариа савильяно» (производит такж е 
маневровые тепловозы ), «Бреда конструциони ферровиарие», 
«С О Ф ЕР »  (строит такж е маневровые и промышленные теп­
ловозы , в том  числе с гидропередачей).

Ф ирм а «О ф ф ичине мекканике Итальяно» выпускает теп­
ловозы всех типов (вклю чая промыш ленные с механической 
передачей), электровозы , а такж е автомотрисы . «Техмазио 
Итальяно Браун Бовери» («ТИББ») —  филиал швейцарской 
компании «Браун Бовери» (теперь «А ББ») —  производит
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магистральны е тепловозы и электровозы , ф ирм а «А . Бадо- 
ни» —  маневровые тепловозы с гидропередачей , а «Ан- 
сальдо траспорти» —  электрооборудование для тягового 
подвижного состава, поставляя его итальянским локомотиво­
строительны м  компаниям.

Еж егодны й выпуск подвижного состава в Италии нестаби­
лен . По последним опубликованным данным, в 1985 г. общее 
производство локомотивов всех типов —  магистральных теп­
ловозов и электровозов, а такж е маневровых и промышлен­
ных тепловозов составило 219 ед . Основные технические 
характеристики некоторы х локомотивов итальянских ф ирм , в 
том  числе последней скоростной модели электровоза Е402, 
приведены в табл. 1 .

На сети итальянских дорог эксплуатируется довольно 
ч значительное количество шестиосных электровозов класса 

Е656 (в 1988 г .—  401 е д .) , которые ф ирм а «ТИББ» постав­
ляла с середины 70-х годов. Их часовая мощ ность 4800 кВт, 
максимальная скорость 150 км /ч , повышенная у локомотивов 
выпуска первой половины 80-х годов до  160 км /ч . Что касается 
указанной модели Е632, то это пассажирский вариант элект­
ровозов класса 632/633. Грузовой вариант Е633 той ж е мощ но­
сти (5100 кВт) им еет максимальную  скорость 130 км /ч .

Наиболее современным итальянским локомотивом явля­
ется электровоз класса Е402 (см . табл. 1) с асинхронным 
тяговым приводом . Он построен с учетом ряда достиж е­
ний научно-технического прогресса, включая применение мик­
ропроцессорной техники в систем е управления тяговыми 
двигателям и. Первые локомотивы Е402 были поставлены в 
1988— 1989 гг.

Решение применить тр ехф азны е асинхронные тяговые 
двигатели , более надеж ны е и имею щ ие меньшие размеры и 
массу по сравнению с двигателями постоянного или одно­
ф азно го  тока, было обусловлено снижением эксплуатацион­
ных затрат, повышением максимальной скорости электровоза. 
Д ля этого потребовалось уменьш ить массу его тележ ек, 
чтобы снизить воздействие на путь, повысить качество хода, 
а такж е всей системы подвешивания.

В силовой схем е электровоза Е402 применены преобра- 
1 зователи постоянного тока в трехф азны й переменный (по од­

ному на те леж ку) для питания асинхронных тяговых двигате­
лей с короткозам кнуты м  ротором . Эти преобразователи вы­
полнены двухступенчаты м и: первая ступень состоит из им­
пульсного преобразователя постоянного тока, повышающего 
напряжение, снимаемое с контактной сети , до 4200 В и 
стабилизирую щ его это напряжение; вторая ступень —  тр ех­
фазны й инвертор с регулируем ы м и выходными напряже­
нием и частотой. Последний питает оба параллельно соеди­
ненных тяговых двигателя тележ ки .

Для высокоскоростных пассажирских электрифицирован­
ных линий в Италии (так ж е как во Ф ранции, Ф Р Г , Японии 
и ряде других стран) создаю тся специальные скоростные 

. электропоезда . Так, д ля  упомянутой линии «Диреттиссима» 
•(Рим —  Ареццо) фирмой «Ф иат ферровиариа савильяно» 
в конце 1987 г .—  начале 1988 г. были поставлены четыре 
скоростных 11-вагонных поезда ЕТК450, имею щ их максималь­
ную скорость 250 км /ч , с управляемым наклоном кузовов 
вагонов. Их механическая часть была такой ж е , как у поездов

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

Тепловоз Электровозы
Параметры 0445'

Е632 Е402

М ощность2, кВт 1660 (2 2 6 0 ) 5100 6000
Осевая формула 2 о -2 о 2о— 2 п—2о 2о — 2о
Максимальная ско­ 130 160 220
рость, км/ч  
Система тока — Постоянный 3000 В
С лужебная масса, т 72 102 82
Нагрузки от оси на рель­ 18,0 17,0 20,5
сы, тс
Длина по буферам, м 14,1 17,8 18,5

1 С электрической передачей.
2 Для тепловоза — в скобках в л. с.; для электровозов: Е632 — 
в часовом режиме, Е402 — в 20-минутном режиме.

«Пендолино». М ощность продолж ительного режима поездов 
ЕТК450 составляет 6750 кВт.

О днако после окончательного сформирования высоко­
скоростных линий в Италии основой будущ его  парка станут 
электропоезда ЕТК500 с асинхронными тяговыми двигателями, 
максимальной скоростью  275 км /ч , а в дальнейш ем и до 
300 км /ч . С троительству таких электропоездов предш ество­
вало создание опытных образцов: ЕТКХ500 (первый из кото­
рых был готов в середине 1988 г .) и ЕТКУ500 (два образца 
построены в конце 1989 г .—  начале 1990 г .).

С  1989 г. на линии М одена —  С удзара протяженностью  
40 км проводятся испытательные поездки поезда ЕТКХ500, 
а в конце 1990 г. намечено начать эксплуатационные испыта­
ния электропоезда ЕТК500. Э тот поезд , создаваемый с участи­
ем  консорциума основных итальянских локом отивострои­
тельных ф ир м , будет иметь два головных моторных вагона 
(получивших название Е404) и до 12 прицепных вагонов.

М оторные вагоны б удут оборудованы тяговыми преобра­
зователями с трехф азны м и инверторами и четырьмя асин­
хронными тяговыми двигателями. М ощность продолж итель­
ного режима каж дого головного вагона 4000 кВт, максим аль­
ная скорость 275 км /ч , служ ебная масса 72 т, нагрузка от 
оси на рельсы 18 тс, длина 2 0  м, диам етр колес 1 1 0 0  мм , 
кузов цельнометаллический, опирающийся на две двухосны е 
тележ ки . Оба моторных вагона б уд ут обеспечивать макси­
мальную  силу тяги при трогании 320 кН (32 тс), продолж и­
тельную  при скорости 115 км /ч  —  250 кН (25 тс ). Длина при­
цепного вагона около 26 м, его тара примерно 40 т, диам етр 
колес 920 мм .

На обычных нескоростных электрифицированных линиях, 
а такж е на пригородных в ближайшей перспективе, как и 
сейчас, будут использоваться 8 -вагонные электропоезда , со­
стоящ ие из двухвагонных секций (один моторный и один 
прицепной вагоны). Такие электросекции А1.е724 и А1_е804, 
имею щ ие максимальную  скорость 140 км /ч , в 80-е годы вы­
пускала ф ирма «Бреда». В 1987 г. она построила аналогичную 
одновагонную секцию  А1_е582.

7 .  А В С Т Р И Я  И  Ш В Е Й Ц А Р И Я
связи с тем  что Австрия и Ш вейцария им ею т общую 
границу, через которую  осущ ествляется часть ж елезнодо­

рож ных перевозок, в том числе и транзитных, а на ю ге обе гра­
ничат с Италией, сведения об основных показателях Ф еде р ал ь­
ных ж елезны х дорог Австрии (О В В ) и Швейцарии (5ВВ) на 
начало 1987 г ., а такж е об их парке тягового подвижного 
состава для сопоставления даны вместе (табл . 2 ).

В Австрии с 1983 г. осущ ествляется 10-летняя программа 
реконструкции Ф едеральны х ж елезны х дорог, включающ ая 
такж е их дальнейш ую  электриф икацию . В 1989 г ., в частности, 
была закончена электриф икация линии, идущ ей от Л ендорфа 
через Линц до С ан-Кандидо , являющ ейся транзитным коридо­

ром , а до 1993 г. намечено электрифицировать ещ е две не­
большие линии.

П рограм ма предусм атривает повышение скоростей дви­
жения пассажирских поездов (а в более отдаленной перспек­
тиве —  создание высокоскоростной линии Вена —  Линц —  
Зальцбург на 250 км /ч ), совершенствование грузовы х пере­
возок, расширение контейнерных и контрейлерных пере­
возок, реконструкцию  основных магистралей (с заменой рель­
сов массой 54 к г/м  на 60 к г/м ), повышение уровня те х­
нического оснащения дорог, включая совершенствование си­
стем  СЦБ, и д р . П редусм атривается такж е пополнить парк 
современным тяговым подвижным составом .
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Т а б л и ц а  2

Основные показатели Государственных железны х дорог Австрии и 
Ш вейцарии

Показатели

А в стр и я Швейцария

Ш и р и н а  колеи, мм

1435
1000 и 

760
1435

Протяженность сети, км 5366 379 2 8 9 5 1
В том числе:

электрифицированные ли­ 3026 91 28792
нии
их удельный вес, % 56,4 24,0 99,5
система тока 15 кВ, 6,5 кВ, 15 кВ,

16 2/ 3 Гц 25 Гц 16 2/з Гц
Густота сети, км:

на 1000 км2 территории 68,3 70,2
на 10 тыс. жителей 7,55 4,52

Г рузооборот2, млрд. т • км 11,20 7,50
П ассаж ирооборот2 7,43 10,85
млрд. пасс.-км
Парк, ед.:

тепловозы 465 33 1093
электровозы 695 15 881
дизель-поезда 76 — ---
моторвагонные секции 220

~
176

1 Кроме того, электрифицированный участок 74 км с колеей 1000 мм.
2 Данны е ООН о ж елезнодорож ны х перевозках за  весь 1988 г.
3 В основном — маневровые тепловозы.

Традиционным поставщ иком австрийским дорогам  тепло­
возов, электровозов, а такж е моторвагонного подвижного 
состава является местная ф ирма «Зиммеринг-Грац-Паукер». 
Д ругая австрийская компания «Иенбахер верке» в последние 
годы строит в основном маневровые и промышленные теп­
ловозы мощ ностью  от 2 2 0  до 1 2 0 0  л. с. с гидропередачей 
известной ф ирмы «Ф ойт» , а тепловозы небольшой мощ но­
сти —  с механической передачей.

В числе поставщиков электрооборудования для тягового 
подвижного состава находится ф ирм а «Элин», которая, в част­
ности, кооперируется с «Зиммеринг-Грац-Паукер» в произ­
водстве электровозов. Последняя устанавливает на некоторые 
свои электровозы  электрооборудование западногерманских 
ф ирм , например, «Сим енс». В табл. 3 приведены основные 
технические характеристики электровозов классов 1063 и 
1064 этой австрийской фирм ы . Что касается тепловозов, то 
в парке преобладаю т сейчас локомотивы с длительны м 
сроком  эксплуатации.

В Ш вейцарии, которая по общей величине пассажи- 
рооборота находится на пятом м есте в Западной Европе,

Т а б л и ц а  3

Основные технические характеристики
некоторых австрийских и швейцарских электровозов

Параметры Двстрия Швейцария

К ласс эл ек т р о в о за 1063 1064 Ке 6 /6 Ке 4 /4  IV
Д лительная мощ ­ 2040 2040 7 8 5 0 1 4960
ность, кВт
О севая формула 2 о - 2 0 Зо —  Зо 2о —  2о —  2о 20 —  2о
Максимальная ско­ 130 160 140 160
рость, км/ч
Система тока Переменный 15 кВ, 16 2/з Гц
С лужебная м асса, т 75,5 113,0 120 80
Нагрузка от оси на 18,9 18,8 20,0 20 ,0
рельсы, тс
Длина по буф ерам , 15 560 18 000 19 310 15 800
мм

1 М ощность в часовом режиме при скорости 105 км/ч.

помимо Ф едеральны х ж елезны х дорог, сущ ествую т несколь­
ко мелких частных линий. Среди них давно построенная 
для прямого пути в Италию через Симплонский тоннель 
ж елезная дорога Берн —  Летчберг —  Симплон. Ее протя­
женность 115 км, колея 1435 м м ; электрифицирована на 
переменном токе 15 кВ частотой 1 6 2/ з  Гц. В парке дороги 
46 электровозов, вагоны и 10 моторвагонных секций. В 1985 г. 
ее грузооборот составил 231 млн. т- км, а пассажирооборот 
203 млн. пасс.-км .

В стране с 1987 г. осущ ествляется программа развития 
скоростного пассажирского движения на период до 2 0 0 0  г., 
предусм атриваю щ ая, в частности, строительство в 90-е годы 
линии Базель —  О льтен —  Берн для скоростей 230'км /ч .

Для ж елезнодорож ного транспорта Ш вейцарии вторая 
половина 80-х годов характеризуется ростом капиталовло­
жений на его развитие, которы е составляли в 1985 г. 362 млн. 
долл ., в 1986 г .—  553 м лн ., в 1987 г .—  773 м лн ., в 1988 г .—  
1050 млн. и в 1989 г .—  1063 млн. долл . (оценка). В 1989 г. 
из этих инвестиций намечалось израсходовать на реконст­
рукцию  и строительство новых дорог соответственно 241 и 
99 млн., на закупку ж елезнодорож ного подвижного состава —  
300 млн. долл .

Основной локомотивостроительной фирмой Ш вейцарии 
является «Ш вейцарише локомотив унд маш иненфабрик» 
(«С Л М »), которая выпускает электровозы , электропоезда, 
а такж е тепловозы . Весьма известен крупный концерн «А С Э А  
Браун Бовери» («А Б Б » ), который образовался с начала января 
1988 г. путем слияния «Браун Бовери» (Ш вейцария) и «А С Э А »  
(Ш веция); имеет крупный филиал в Ф Р Г  и контролирует 
ряд ф ирм  в других капиталистических странах.

«АББ» поставляет электрооборудование для электрово­
зов и тепловозов с электрической передачей как упомянутой 
ф ирм е «СЛМ », осущ ествляя с ней кооперационное со труд­
ничество, так и в другие страны, а такж е электровозы на 
экспорт. Кроме «СЛМ », электропоезда в Швейцарии выпуска­
ет фирма «Ш индлер», а маневровые и промышленные теп­
ловозы с гидравлической и механической передачей —  не­
большая ф ирма «Роберт Эби».

Данные о производстве тягового подвижного состава 
в Ш вейцарии за последние годы не публиковались. В 1980 г. 
было построено 50 электровозов. О б основных технических 
характеристиках некоторых магистральных электровозов, вы­
пускаемых в 80-е годы в Австрии и Ш вейцарии, можно 
судить по данным, приведенным в табл. 3.

Электровозы  класса Ке 4/4 ф ирмы «СЛМ » с электро­
оборудованием компании «АББ» строились ею в нескольких 
м одификациях. Последняя м одель ( IV )  —  с тиристорным 
регулированием, имеет наибольшую по сравнению с м оделя­
ми II и I I I  как максимальную  силу тяги —  300 кН (при 
скорости 73 км /ч ), так и длительную  силу тяги —  221 кН. 
Электровоз Ке 4/4  IV  был специально создан для эксплуата­
ции в такой горной стране, как Ш вейцария. На подъеме 
26 ’/оо он мож ет вести пассажирский состав массой 650 т, 
а сплотка из двух таких локомотивов —  поезд массой около 
1 1 0 0  т.

С ледует такж е отм етить , что в 1987 г. швейцарским до­
рогам были поставлены первые восемь четырехосных элект­
ровозов фирмы «АББ» этого же класса Ке 4/4  с асинхронным 
тяговым приводом, имею щ ие максимальную  мощ ность 
3200 кВт и силу тяги при трогании 240 кН. Служ ебная масса 
электровоза 6 8  т, т. е. нагрузка от оси на рельсы 17 тс. 
Они м огут вести на горных участках на подъем е 50°/оо 
состав массой 250 т и обеспечивать на таких участках 
движ ение скорых, челночных пассажирских, а такж е грузо­
вых поездов.

Что касается швейцарских электропоездов, то из новых 
м оделей следует отм етить поставляемые Ф едеральны м  ж е­
лезны м дорогам  страны с 1984 г. двухвагонны е поезда 
КВЭе 4/4 с одним моторным и одним прицепным вагоном 
общей вместимостью  128 м ест и максимальной скоростью  
140 км /ч . Эти электропоезда , так ж е как и электровозы  
Ке 4/4 IV , имею т тиристорное регулирование и микро­
процессоры, примененные в систем е управления и контроля 
режимов работы.



8 .  И С П А Н И Я  И  П О Р Т У Г А Л И Я
Д анные на начало 1987 г. об основных показателях 

государственны х ж елезны х дорог двух стран Пире­
нейского полуострова —  Испании (КЕЫ РЕ) и Португалии (С Р ), 
а такж е об их парке тягового подвижного состава 
приведены в табл . 4.

В Испании вся ж елезнодорож ная сеть широкой колеи 
(1668 м м ) входит в Национальное общ ество ж елезны х дорог, 
т. е. контролируется государством . По протяженности эта 
сеть занимает пятое место в Западной Европе. Значи­
тельно меньш ую  длину (около 1 0  % всей сети в стране) имею т 
Государственны е узкоколейны е дороги Испании (колея 
1 0 0 0  м м ), которы е охватываю т шесть линий на севере 

'  страны общей протяж енностью  1148 км и три средиземно- 
морские линии (141 км ). В Испании имею тся такж е и от­
дельны е частные ж елезны е дороги.

Летом 1981 г. Национальными ж елезными дорогами 
страны был принят генеральный план их развития на период 
по 1992 г., включающий м одернизацию , строительство но­
вых линий, электриф икацию , пополнение парка и др . План 
предусм атривал общие капиталовложения на весь период в 
сум м е 1200 м лрд . песет. Ф актические капиталовложения в 
ж елезнодорож ны й транспорт Испании во второй половине 
80-х годов составляли : в 1986 г .—  279 млн. долл .,
в 1987 г .—  626 м лн . и в 1989 г .—  792 млн. долл . (оценка). 
Недавно принята новая програм ма до 2000 г.

В связи с тем  что в Испании в 1992 г. б удут проведены 
очередны е летние О лимпийские игры в Барселоне и м еж д у­
народная выставка «Экспо-92» в Севилье, к их открытию  м еж ­
ду М адридом  и этими городами намечено ввести скорост­
ное пассажирское сообщ ение. По проекту, реализация кото-

Т а б л и ц а  4

Основные показатели государственны х железны х дорог Испании 
и Португалии

И спания Португалия
П оказатели иИирина колеи, мм

1668 1000 1668

П ротяженность сети, км 12 729 1289 3613'
В том числе:
электрифицированные линии 6183 84 458
их удельный вес, % 48,6 6,5 12,7
систем а тока 3 0 0 0  В 2 1500 В 25 кВ. 

50 Гц3
Густота сети, км:

на 1000 км2 территории 27,8 39,4
на 10 тыс. жителей 3,63 3,56

Г рузооборот4, млрд. т * км 11,72 1,71
П ассаж ирооборот', млрд. пасс.- 15,71 6,04
км
Парк, ед.:

тепловозы 760 96 176
электровозы 625 — 44
ди зел ь-поезда 219 100 35
моторвагонные секции 498 31 111

' Из них 758 км шириной колеи 1000 мм.
2 48 км электрифицировано на постоянном токе 1500 В.
3 26 км на постоянном токе 1500 В.
4 В 1988 г. (данны е статистики О О Н ).

рого уже началась, в скоростном коридоре М адрид—  
Севилья на новом высокоскоростном участке от Сью дад- 
Реала через Бразатортас до Кордовы , который намечено 
электрифицировать не на постоянном, а на переменном токе 
25 кВ, 50 Гц, скорость поездов составит 250 км /ч , 
на остальных модернизированных участках —  до 2 0 0  км /ч .

В более отдаленной перспективе —  к концу 90-х годов —  
намечено создать за счет модернизации скоростной «тре­
угольник»: М адрид— Сарагоса— Барселона— Валенсия— М ад­
рид; кроме того , модернизировать линию М адрид— М едина, 
увеличив на них скорости до 200 км /ч . Планируется 
такж е построить высокоскоростную  магистраль от Барсело­
ны на север к французской границе с максимальной 
скоростью  поездов до 300 км /ч .

В пополнении парка тягового подвижного состава 
испанских дорог в период до 80-х годов участвовали 
некоторые иностранные компании (в частности, из Ф Р Г , Япо­
нии и С Ш А ), однако в 80-е годы стала все более увели­
чиваться доля местных ф ир м . М агистральные, маневровые 
и промышленные тепловозы , магистральны е электровозы , 
электро- и дизель-поезда в Испании производят: «К А Ф »  
(«Конструксьонес и ауксилиар» —  строит электровозы  по 
лицензии японской фирмы «Мицубиси электрик»), «М А К О С А »  
(тепловозы  —  по лицензии американской компании «Д ж е­
нерал моторе», а электровозы  и электропоезда —  фирмы 
«М ицубиси»), «АТЕИ Н СА », «М ТМ » («М акиниста террестре и 
маритима» —  строит все типы локомотивов и поездов, 
кроме магистральных тепловозов), «Бэбкок и Уилкокс 
эспаньола» (кром е дизель-поездов).

В связи с тем что максимальная скорость у электро­
возов, выпускаемых испанскими ф ирм ам и, составляет не 
более 160— 190 км/ч (класс 269— 200, мощ ность 3100 кВт, 
производятся фирмой « К А Ф » ), а у электропоездов не пре­
вышает 180 км /ч  (четырехвагонная модель 443 этой же 
ф ирм ы ), тяговый подвижной состав для скоростных линий 
М адрид— Барселона и М адрид— Севилья, по-видимому, 
будет закуплен в других странах.

Основную часть ж елезнодорож ны х перевозок Португа­
лия осущ ествляет с Испанией. В связи с этим м еж ду на­
циональными железными дорогами обеих стран заключен 
ряд соглашений.

Протяженность как всей ж елезнодорож ной сети, так и 
электрифицированных линий в Португалии, а такж е парк ее 
дорог значительно ниже, чем в Испании. Как следствие 
этого , их пассажирооборот и особенно грузооборот м ень­
ше, чем у испанских дорог (см . табл. 4). Более низкими 
являются у Португалии и ее капиталовложения в ж е ле з­
нодорожный транспорт. Они составляли: в 1986 г .—
108 млн. д о лл ., в 1987 г .—  115 млн. и в 1989 г .—  177 млн. долл . 
(оценка).

Единственной фирмой в Португалии, которая выпускает 
магистральные, маневровые и промышленные тепловозы 
(с электрической, гидравлической, а последние —  с механи­
ческой передачей), электровозы , а такж е дизель- и электро­
поезда, является ф ирм а « С О Р ЕФ А М Е» . В парке подвижного 
состава имею тся такж е и импортные локомотивы, в частности, 
ф ранцузской фирмы «Альстом » и канадской «Бомбардье» 
(раньше «М ЛУ»),

(П родолж ение подборки следует)

Канд. экон. наук А. А . ЗМ ЕЕВ
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в мире моделей

Ж У Р О В А
В дореволюционное время основ­

ным средством механизации загрузки 
угля в тендер паровоза был так на­
зываемый журавль. Еще до середины 
20-х годов на угольных складах ж е­
лезных дорог эти приспособления со­
ставляли больше половины всех имею­
щихся углеподъемников. При хорошей 
организации работ на подачу 1 т угля 
затрачивали 7—8 мин, т. е. на экипи­
ровку паровоза средней мощности 
(например, типа Э) уходило около 1 ч. 
Низкая производительность труда по­
служила причиной исчезновения жу­

равлей. Но и в наши дни в собранном 
виде или отдельные части их можно 
встретить на малодеятельных и второ­
степенных линиях, а также узкоколей- *  
ных железных дорогах.

Журавли — свидетели нелегкого 
труда паровозных бригад, а их просто­
та и элегантность позволяют украсить 
макет железной дороги. С помощью 
миниатюрных копий журавля и при­
легающего угольного склада можно 
воссоздать на макете картину экипи­
ровки паровоза каменным углем.

М одель ж уравля (рис. 1 ) состоит из 
трех основных частей: стояка 1 , 

коромы сла 2 и бадьи 3. В качестве 
стояка часто использовали основание 
гидроколонны . Выточить стояк 1.1 м ож ­
но из органического стекла по разм е­
рам , указанным на рис. 2 , а основание
1 .2  —  как вм есте с самим стояком , 
так и отдельно в виде шайбы. М еж ду 
стояком  и его основанием вклеивают 
треугольны е косынки 1.3.

Коромы сло стояка 2.1 изготавлива­
ют из стального стерж ня диам етром  
2 мм  (м ож но использовать велоси­
педную  спицу), на который наклеива­
ют или напаивают следую щ ие д ета­
ли: держ атель блока 2 .2 , противовес 
2.7, корпус шарнирного соединения
2.4. Способ соединения этих деталей со 
стерж нем  зависит от материала, из ко­
торого  они сделаны (пластмассы  или 
м еталла).

*
§

УВГР

Ж -

Блок 2.3 получают из органиче­
ского стекла и на оси, выполненной 
из медной проволоки, укрепляю т в 
держ ателе 2.2. Наиболее сложный в 
изготовлении —  шарнирный узел  (см . 
рис. 1). Он состоит из стерж ня шар­
нира 2.8, сделанного из винта М2-2,5 
подпиливанием головки и засверли- 
ванием в ней отверстия диаметром 
0 ,8  мм , а такж е корпуса шарнира 
2.4, на который напаивают или наклеи­
вают хом ут 2 .6 , изготовленный из 
листовой меди или латуни толщиной 
0,3— 0,5 мм .

В качестве оси шарнира лучше 
использовать кусок капроновой лески 
диам етром  0 ,8  мм , которую  вставля­
ют в отверстие шарнира и оплавляют 
с обеих сторон паяльником. Закан­
чивают изготовление шарнира установ­
кой на нем направляющего кольца 
(д ля  пропуска каната) со стойкой 2.5.

Кольцо со стойкой выгибают из медной 
проволоки и напаивают на хом ут 2 .6 .

Противовес 2.7 ж елательно сделать 
из латуни или стали, чтобы бадья не 
перевешивала. В противовесе засвер- 
ливают 4 отверстия диам етром  0,8 мм 
(см . рис. 2 ), в которы е вставляю т и 
запаивают ручки 2.9 для поворота ж у­
равля.

Ручки получают из медного прово­
да диам етром  0 ,8  мм .

Бадью  3.1 вытачивают из органиче­
ского стекла, рассверлив ее внутрен­
нюю часть для облегчения. В стенке 
бадьи засверливают три отверстия 
диам етром  0 ,8  м м , в которые вклеива­
ют три ш тифта 2.3. Ш ти ф т лучше 
сделать из булавки соответствую щ его 
диам етра . Д уж ку 3.2 выгибают из 
стальной проволоки диам етром  0,3—  
0,5 мм. В качестве тросика 3.4, ко­
торый удерж ивает груж еную  бадью  от 
опрокидывания, можно использовать 
ш елковую  нить черного цвета.

Черной краской окрашиваю т коро­
мысло и бадью , серой —  стояк. 
После окраски в бадью  вставляю т 
крышку из алюминиевой фольги, на 
которую  затем  при помощи эпоксид­
ной смолы наклеивают м елко дробле­
ный уголь. Установив на макете стояк 
ж уравля, вклеиваю т его хвостовую  
часть в предварительно засверленное 
отверстие, навешивают коромысло. 
Бадью подвешиваю т на шелковой ни­
ти, пропустив ее через блоки 2.3 и
2.5, а затем  закрепив за одну из 
ручек 2.9.

Но стоять на м акете один журавль 
не м ож ет, так как рядом с ним долж ен 
находиться угольный склад . Последний 
мож но сделать следую щ им  образом .

Рис. 1. Ж уравль и габариты приближения  
строений на прямых участках пути

мм юг 
Габарит приближения 
строений на прямых 

участках пути
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Из пенопласта вырезаю т заготовку, по 
ф о р м е напоминающ ую  угольны е кучи, 
которую  оклеиваю т кусочками бумаги 
(папье-м аш е) или марлей. Этим , во- 
первых, закрепляю т непрочный пено­
пласт, во-вторых, сглаж иваю т контуры .

При формировании заготовки хорошо 
иметь перед собой ф отограф ию  с 
угольными просторами. Просохшую  за­
готовку приклеиваю т к м акету, а за­
тем  обмазываю т эпоксидной смолой и 
посыпают мелко раздробленны м уг­

лем . Если склад находится в м еж д у­
путье, то его необходимо огородить 
деревянны м забором .

Инж. И. Л. ИНДРА,
г. Москва

все это выкапывает!»«И где он только
В «ЭТТ» № 10, 1 989 г. редакция поме­

стила информацию  о дополнитель­
ных льготах для ж елезнодорож ников, 

% установленных М инистерством путей 
сообщ ения и ЦК отраслевого проф ­
сою за в 1986— 1989 гг. М атериал этот 
читатели повсеместно восприняли с 
больш им интересом : ведь, к сож але­
нию, многие приказы и указания М ПС 
не д оходят до  рядового работника, 
оседая в столах руководителей и ин­
ж енерно-технического персонала.

Попытались воспользоваться свои­
ми правами и локомотивны е бригады 
депо Новокузнецк Кемеровской доро­
ги, ссылаясь на опубликованные доку­
м енты . Да не тут-то  было! «Ж урнал 
«ЭТТ» для нас не является законом , и 
где он только все это выкапывает!» —  
ответили деповские нормировщ ики.

«Прош у редакцию  «незаконного» 
ж урнала разобраться в создавш ейся 
ситуации,—  пишет нам машинист
А . В. Пащ енко.—  В депо , например, 
надбавки за класс квалификации локо­

мотивным бригадам выплачивают 
только на месячную  норму часов, а на 
переработку не начисляют».

Ну что вам ответить, уважаемый 
А лександр  Васильевич? Права ведь 
доморощ енная бю рократия: журнал
«ЭТТ», как, впрочем, и все периодиче­
ские издания, действительно не являет­
ся докум ентом , обязательным для при­
менения в бухгалтериях и других кон­
торах. О бязательны  ж е для них те при­
казы и указания М ПС и ЦК профсою за, 
которые журнал публикует: есть номе­
ра докум ентов, их даты , названия 
будьте добры , исполняйте. Если нет в 
депо этих бум аг —  ищите в управлении 
дороги, дорпроф сож е.

Что же касается надбавок за класс 
квалификации, то редакция попросила 
начальника служ бы локомотивного хо­
зяйства Кемеровской дороги Ю . В. Го­
лова вмеш аться в деповское законо­
творчество . Ю рий Владимирович в сво­
ем  ответе автору письма А . В. Па­
щ енко и редакции сообщ ил:

Реплика
«М ашинистам локомотивов, имею ­

щим класс квалификации, еж ем есяч­
ная надбавка в процентах к тарифной 
ставке долж на выплачиваться в соот­
ветствии с пунктом 13 приложения 
№ 18 приказа М ПС № 47Ц от 6  ноября 
1986 г. Надбавка за класс квалификации 
машинистам локомотивов исчисляется 
из расчета тарифной ставки за ф акти­
чески отработанное время. Начальнику 
депо В. А . Гапановичу дано указание 
разобраться с ф актом  неправильной 
выплаты надбавки машинистам локо­
мотивов за класс квалификации, винов­
ных привлечь к ответственности».

Ну а по поводу тех дополнительных 
льгот, что опубликованы в «ЭТТ» № 10, 
1989 г., надо иметь в виду, что некото­
рые из них деповчане могут вводить 
лишь тогда , когда у коллектива есть на 
это деньги. Если уж  депо еле сводит 
концы с концами, то тут , как говорится, 
не до жиру —  быть бы ж иву...

В. Н. БЖИЦКИИ, 
зам . главного редактора журнала

ЧИТАЙТЕ 
* В БЛИЖАЙШИХ 

НОМ ЕРАХ

Электрические схемы электропоезда ЭР2Т
Причины износа бандажей колесных пар (исследования ВНИИЖТа и Октябрьской 

дороги)
Совершенствование тягового привода грузовых тепловозов 
Цистерны для перевозки сжиженных газов (машинисту о вагонах)

Система тягового электроснабжения усилена 
Новое в заземляющих устройствах 
По заданию Ставки (к 45-летию Победы)
Судьба трофейного паровоза (странички истории)
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в часы досуга

шл  мя маш иниста депо Кемь О ктябрь- 
ской дороги Ю рия Константинови­

ча Звягина хорош о известно не только 
читателям  нашего ж урнала , но и мно­
гим труж еникам  сети . Д епутат Верхов­
ного Совета С С С Р  девятого  созыва, 
орденоносец , ветеран отрасли ...

Знаю т Ю рия Константиновича и как 
мастера поэтической строки, выпустив­
ш его два сборника. О  своем поколении 
он говорит так: «Вышли мы с рассве­
том  на прямой больш ак, в поступь

пятилеток свой вбивая ш аг...»
О тличительная черта поэзии Звяги­

на —  человечность, душ евная просто­
та, искренняя любовь к Северу и, ко­
нечно ж е, к стальным м агистралям , на 
которы х Ю рий Константинович про­
работал много лет.

Как всегда, в предлагаем ы х стихах 
Звягина читатели журнала «ЭТТ» най- 
д ут тонкую  лирику и граж данствен­
ность.

Ю г

К а к  песню , я ловил  и з окон 
И гул ее , и яр ки й  свет .
М еня ж е л е з н а я  д о р о г а  
К себ е  м а н и л а  с д етск и х  лет .
С отцом  н а  стан ц и и  К е м ь-П р и стан ь  
Я д о б р о в о л ьн о  с л у ж б у  нес,
И, ж езл  в р у ч ая  м аш ин и стам ,
П роси лся  к ним н а  п ар о в о з .
Он уходи л , весь  в к л у б ах  п а р а , 
П о д стави в  гр у д ь  в етр а м  д орог.
А я л о п ату  к о ч е га р а  
Т о гд а  п о д н ять  ещ е  не мог.
О нем я д у м а л , к а к  о чуде,
О дин с м у щ ал  м еня вопрос:
«Н у  почем у н а зв а л и  лю ди 
«О веч кой »  этот  п ар о в о з? » .
К ак черт по р ел ьсам  колесил он, 
Х востом  стели лся  белы й ды м .
Он о б л а д а л  ж ел езн о й  силой 
И н равом  у д и в л я л  круты м .
С тех пор п ром ч ал о сь  весен много. 
Но зн аю , что сом нений нет.
Не зр я  ж е л е зн а я  д о р о га  
М еня м а н и л а  с д етск и х  лет.

Н а стар о м  к л а д б и щ е  ряб ины  
З аст ы л и  скорбн о  у о гр а д . 
С огн ули сь  худен ьки е спины  — 
Т я ж ел  к ар ел ьски й  ви н о гр ад . 
К апелью  сл ез оп ал и  л и стья ,
У кры в м огильны е холм ы .
Д р о ж а т  ряб и н о в ы е кисти 
И терп ели во  ж д у т  зим ы .
С р ед ь  сосен не п о д вл астн ы  ветру, 
С вет  в я г о д а х  х р ан я .
З р а ч к а м и  тех, кого  у ж  нету, 
Р яб и н ы  см о тр ят  н а  м еня.

Д о  чего ж  у н ас  к р а с и в а я  зи м а: 
В м есто л и стьев  на д ер евьях

б ах р о м а ,
Б е л и зн а  ее и скри ста  и чиста,
В идно, с солнцем  п о д р у ж и л ась

неспроста . 
П озовет  м орозы  ж гу ч и е  свои 
И з а в а р и т  синей сваркой  полы ньи, 
А покличет непослуш ницу-пургу ,
Все вокруг теб я о к а ж е т с я  в снегу.
То оденет зем лю  коркой  ледян ой ,
То н а  город  белой  д ви н ется стеной, 
Т о вдруг стихнет и п ри сяд ет  на

кры льцо , 
Ч тобы  солн ц е н ар у м ян и л о  лицо.

М оре Б елое , м оре седое!
В новь стою  на твоем  берегу.
У м ы ваю сь соленой водою ,
Н ад ы ш ат ься  тобой  не могу.
Я м альчи ш кой  м ечтал  бы ть

м атросом ,
Б ескозы рку  носил н еспроста ,
Но м илей твоих  волн и торосов 
С ухопутны е стал и  м еста.
Не б ед а , что не стал  кап и тан о м  — 
Ты меня научи ло  борьбе.
Ч ер ез бури , ш торм а и тум аны  
Я пронес свою  верность  тебе.
М оре Б елое , м оре седое!
Не ш уми н а  м еня, не сердись.
Ты не с та л о  моею  судьбою ,
Ты меня подготови ло  в ж и зн ь!

П одм ы ла осенью  П у этка  
П есчаны й берег в о зл е  ск ал .
И топ оль на густы е ветки,
К ак  воин ранены й  уп ал .
Н ад ним к у р а ж и л и с ь  м етели, 
М орозы  ж гл и  его  огнем .
Но чудом  корни уцелели  
И ж и зн ь  ещ е т еп л и л ась  в нем. 
Т ак  и л е ж а л , к зем л е  прикован , 
А по весне, суд ьб е н азл о , 
Р а с ц в е л , оделся в зел ен ь  сн ова, 
И то л ько  встать  не повезло. 
П о д н яться  тополю  пом очь бы, 
В осстан ови ть  его  п р а в а ,
Ч тоб не посм ели белой  ночью  
Его р а з д е л а т ь  н а  д р о в а .
З е м л я  пи тает корни соком ,
И он готов зв е н е ть  ли ствой .
В поры ве чистом  и вы соком , 
К ак  воин, вы и гр авш и й  бой.

К у д а  б м еня ни у в е л а  д о р о га ,
Не п о заб ы ть  мне, м ам а , н и когд а 
Р од н о го  к р а я , отчего  п о р о га ,
Твоей лю бви и тво его  тр у д а .
Д а в н о  о брел  я собственны е кры лья 
И улетел , о став и в  дом  родной.
То по глухой та й ге  с ум а сходил я, 
То бред и л  ком сом ольской  целиной. 
Т аки м  уж  вы рос я неугом онны м ,
Где очень трудно , т а м  и а д р е с  мой. 
Н о часто , м ам а , в суете перронной 
Х отелось мне купить  б и лет дом ой ...
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Опытный двухсекционный 12-осный грузовой 
электровоз переменного тока ВЛ86Ф-001 — один из 
локомотивов нового поколения, имеющих бесколлек- 
торные тяговые электродвигатели. Колесно-моторные 
блоки с такими двигателями обладают высокой надеж­
ностью, существенно упрощают и удешевляют экс­
плуатацию и ремонт.

Электровоз создан специалистами нашей страны и 
финской фирмы «Стрёмберг», на которой изготовлены 
преобразовательные установки и система управле­
ния. Основная особенность локомотива — асинхронные 
короткозамкнутые тяговые двигатели НБ-607 с тремя 
парами полюсов и соединением «звезда». В продол­
жительном режиме двигатель имеет мощность 900 кВт,

а электровоз в целом — 10 800 кВт. Машина обору­
дована рекуперативным торможением.

Конструкционная скорость локомотива— 110 км/ч, 
нагрузка от оси на рельсы — 24 тс, максимальная 
сила тяги при трогании — 120 тс, к. п. д. — 0,84. 
Кузов и экипажная часть унифицированы с электро­
возом ВЛ85: секция имеет три двухосные тележки, 
тяговые и тормозные усилия передаются от тележек к 
кузову через наклонные тяги, что обеспечивает автома­
тическое выравнивание нагрузок внутри тележек без 
специальных противоразгрузочных устройств.

Опытная эксплуатация электровоза ВЛ86Ф и прово­
димые на нем исследования позволяют уточнить 
основные направления развития тягового бесколлек- 
торного привода.

40 коп.


