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На дорогах страны появляется все больше скоростных 
пассажирских электровозов ЧС7. В Европейской части они 
обращаются в Центре и по большим полигонам от 
Москвы до Крыма, Приднепровья и Приазовья, эксплуати­
руются бригадами четырех дорог. В таких условиях тре­
буется особенно внимательный уход за техникой, грамот­
ное управление ею. Успешно осваивают эксплуатацию 
и ремонт новых машин локомотивщики депо Днепропе\Т 
ровск.

На с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  с л е в а  н а п р а в о ) :
★  среди лучших работников цеха эксплуатации —  

машинист-инструктор В. А. УГОЛКОВ (в центре), маши­
нисты А. М. ВОРОНОВ, Б. И. ЛЕБЕДЬ, В. А. КИРИЛЕНКО, 
Н. И. БЕЗРУК;

А  экономика перевозок — важнейшее дело,— считает 
ведущий экономист депо Г. Г. ГОСПОДЫ НЬКО;

★  тщательно следит за состоянием электровозов сле­
сарь И. А. ВЕРХОРОБОВ;

★  с хорошим настроением работает кузнец С. А. АРШИ-



Пролетарии всех стран, соединяйтесь!
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З А  П Р А В А  Н А Д О  Б О Р О Т Ь С Я
. . ы создаем правовое государство. 
Л Л  Где же начало правовым взаимо­
отношениям наших граждан) Вопрос не 
праздный, потому что многие уложе­
ния, кодексы законов, указы и приказы 
реальных прав нам практически не да­
вали. Что же у нас было) Обязан­
ности. И только) Да, ответит любой 
машинист локомотива: только обязан­
ности. Права лишь декларировались.

Тысячи локомотивщиков, пытаясь 
доказать свою непричастность к тому 
или иному происшествию на транспор­

те , оставались без вины виноватыми. 
В суд пойти нельзя, потому что по 
Уставу не положено. К сожалению, 
машинист сегодня остается беззащит­
ным в правовом и социальном отно­
шении.

В редакцию «ЭТТ» из разных депо 
приходят предложения о создании 
профессионального объединения ма­
шинистов, способного повести борьбу 
за их права и профессиональные ин­
тересы. На Московском узле уже орга­
низовалась группа машинистов и руко­

водителей депо, которая делает пер­
вые шаги в этом направлении.

Редакция нашего журнала берет на 
себя роль связующего звена по созда­
нию Всесоюзной ассоциации маши­
нистов железнодорожного транспорта. 
В этом номере мы публикуем проект 
Программы ассоциации.

Свои мнения и предложения про­
сим присылать по адресу: 107140,
г . Москва, ул. Краснопрудная, 22/24, 
редакция журнала «ЭТТ» (с пометкой 
«АМЖ Т»).

ПРОГРАММА пР°ект
Всесоюзной ассоциации машинистов железнодорожного транспорта СССР

- .  ашинист локомотива —  ведущ ая профессия на железно- 
А А  дорож ном транспорте страны . О т него в решающей 
степени зависит судьба перевозок пассажиров и грузов. 
М ашинисты всегда были наиболее грамотным авангардом 
ж елезнодорож ников.

Д ля улучшения условий труда и отдыха, решения 
наболевших социально-бытовых проблем работников этой 
профессии принят ряд принципиальных мер, подкрепленных 
централизованным финансированием: выдача бесплатной
ф орменной одеж ды , бесплатного или льготного питания, 
увеличение разм ера премий, введение дополнительных от­
пусков, дополнительная подготовка кадров машинистов и по­
мощ ников. Только в последнее время введена оплата времени 
нахождения в пунктах оборота сверх установленных норм, 
запрещена работа в третью  ночь подряд, расширены права 
коллективов локомотивных бригад в установлении норм про­
долж ительности работы и отдыха м еж ду поездками не менее 
16 ч. Средняя зарплата машиниста сегодня составляет 
483 руб.

Наряду с этим почти повсеместно не обеспечивается 
выполнение требований трудового законодательства. В 1989 г. 
в среднем  одним машинистом сверхурочно отработано 158 ч, 
допущ ено свыше 203 тыс. поездок с нарушениями установлен­
ной продолж ительности . Недопустимо медленно реализую тся 
на местах предоставленные МПС и ЦК профсою за льготы для 
работников локомотивных бригад. В результате возникают 
очаги социальной напряженности, снижается престижность 
этой профессии, растет текучесть кадров.

В сложившихся условиях все больше случайных людей 
оказы вается на локомотиве, которые не дорожат своей 
профессией, рабочей честью , допускают сон на локомотиве, 
отклю чение исправных устройств безопасности движения.

В результате происходят крушения, аварии, проезды 
запрещ ающ их си. налов, гибнут люди, убытки составляют 
многие миллионы рублей, изымаемые из кармана ж елезно­
дорожников. Не изжиты случаи явки в нетрезвом состоянии 
и даже распития спиртных напитков на работе, участие 
локомотивных бригад в хищениях грузов. Все это снижает 
авторитет честных машинистов и их помощников в глазах 
советских людей.

Как же вернуть былой престиж профессии машиниста? 
Для этого и создается добровольная ассоциация, объеди­
няющая в своих рядах профессионалов.

Главная ее цель —  в новых условиях поднимать роль 
и значимость каждого машиниста, помощника, отстаивать их 
профессиональные интересы, бороться за правовую и со­
циальную защищенность.

З А Д А Ч И

добиваться экономической самостоятельности локом о­
тивных депо, установления хозрасчетных отношений с о т­
делениями дорог о взаимной ответственности за обеспе­
чение своевременной выдачи локомотивов и бригад, их 
рациональное использование;

решить вопрос о правовом статусе локомотивных 
(моторвагонных) депо как самостоятельных государственных 
предприятий;

обеспечить защ иту Законом С С С Р локомотивные брига­
ды и тяговую  технику от посягательств лиц, стремящ ихся 
дестабилизировать нормальное функционирование ж елезных 
дорог;

всемерно добиваться перед государственными и местны­
ми органами усиления правовой и социальной защ ищ ен­
ности локомотивных бригад;

ускорить создание и внедрение на тяговом подвижном 
составе современных приборов и систем безопасности , 
берущ их на себя выполнение управляю щ их функций маши­
ниста вплоть до автоведения поезда;

считать обязательным участие представителей А М Ж Т 
в рассмотрении и принятии решений по алгоритмам новых 
устройств безопасности, их испытаниях и приемке в экс­
плуатацию;

пересмотреть нормативные документы  М ПС и железных 
дорог по вопросам организации труда и отдыха локомотив­
ных бригад, не отвечающие требованиям трудового зако­
нодательства С С С Р и союзных республик; представителям 
АМ Ж Т предоставить право участия в разработке и согла­
совании нормативных докум ентов; содействовать в издании 
сборников приказов и указаний, регламентирую щ их тр уд  
и отдых локомотивных бригад;

использовать право, предоставленное профсою зам и, 
контроля органами А М Ж Т действий администрации депо 
и отделений дорог по обеспечению нормальных условий труда 
и отдыха локомотивных бригад и согласования сверхурочных 
работ с учетом местных условий, не допуская превышения 
предела, установленного трудовы м законодательством ;

принимать участие в разработке перечня и минимального 
объема знаний машинистов и помощ ников, необходимых 
для обеспечения нормальной работы на обслуж иваемых 
участках, не допуская их завышенных требований со стороны 
представителей администрации;

добиваться пересмотра Устава о дисциплине работников 
железнодорожного транспорта в части отмены положений, 
препятствующих обращениям работников в судебны е органы
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для защ иты своих прав от незаконных действий администра­
ции;

согласовать, с учетом местны х условий, нормы подгото­
вительно-заклю чительного времени на поездку перед у т­
верж дением  администрацией;

защ ищ ать локомотивные бригады от необоснованных 
требований и нормативов по безопасности движения, 
введения дополнительных долж ностных обязанностей.

П Р А В А

Д ля реализации целей и задач, изложенных в Программе, 
органы Ассоциации машинистов ж елезнодорож ного транс­
порта им ею т право;

участвовать в служ ебном  расследовании или проводить 
^  независимое расследование случаев крушений поездов, ава- 

рий, проездов запрещ аю щ их сигналов, порч локомотивов 
и други х случаев брака в поездной и маневровой работе, 
грубых нарушений долж ностных обязанностей и дисциплины 
локомотивными бригадам и; представлять предложения по 
виновности машинистов и помощников, степени их ответ­
ственности ;

из средств А М Ж Т оказывать материальную  помощь ра­
ботникам локомотивных бригад, пострадавшим при исполне­
нии служ ебны х обязанностей и необоснованно, по мнению 
Ассоциации, временно переведенных на нижеоплачиваемую 
работу;

опротестовывать установленным порядком необоснован­
ные, по мнению А М Ж Т, приказы, указания, распоряжения 
администрации депо, отделений и управлений дорог, 
а такж е М ПС, касающиеся работы локомотивных бригад; 
участвовать в работе согласительных комиссий в случаях тру­
довых конфликтов;

принимать участие в работе совещаний командно­
инструкторского состава на всех уровнях, научно-технических 
советов, Коллегии М ПС, где обсуж даю тся вопросы, входя­
щие в компетенцию А М Ж Т, представлять предложения 
в проекты решений;

выходить с предложениями о проведении транспорт- 
Ф  ными научными организациями научно-исследовательских

и опытно-конструкторских работ за счет средств дорог и М ПС 
по вопросам, касающимся условий труда и отды ха локом отив­
ных бригад; при необходимости за счет собственных средств 
в соответствии с договорами привлекать специалистов 
и ученых;

принимать участие в рассмотрении технических заданий 
и проектов на создание нового тягового подвижного состава 
(ТПС), эксплуатационных испытаний, в работе м еж ведом ст­
венных комиссий, производить оценку нового ТПС с точки 
зрения создания комфортных и безопасных условий труда 
локомотивных бригад.

О Б Я З А Н Н О С Т И ;

члены АМ Ж Т должны быть дисциплинированными, 
добросовестными работниками, признающими Кодекс чести 
члена Ассоциации;

способствовать укреплению  трудовой и производствен­
ной дисциплины в коллективах, безусловном у обеспечению 
безопасности движения, улучшению  морального климата 
среди локомотивных бригад, препятствовать попыткам реш е­
ния каких-либо проблем незаконными м етодам и;

всемерно содействовать обеспечению выполнения уста­
новленных планов и заданий по перевозкам народно­
хозяйственных грузов и пассажиров; представлять обосно­
ванные предложения по совершенствованию перевозочного 
процесса;

принимать активное участие во внедрении установлен­
ных льгот для работников локомотивных и ремонтных 
бригад, справедливом распределении социальных благ, 
рассмотрении вопросов совершенствования оплаты тр уда ;

способствовать повышению профессиональной подго­
товки и квалификации работников локомотивных бригад;

всемерно содействовать внедрению новейших достиж е­
ний науки и техники, направленных на улучшение условий 
труда и отдыха локомотивных бригад, передового опыта 
и методов труда.

Оргкомитет

ПАССАЖИРСКИМ ПЕРЕВОЗКАМ-ПОСТОЯННОЕ ВНИМАНИЕ
В многогранной и сложной работе ж елезнодорожного 

транспорта особое место занимают перевозки пассажи­
ров. Четкая организация транспортного обслуживания насе­
ления —  важнейшая часть общей программы социального 
и экономического развития страны .

Учитывая это, на специальном заседании Коллегии МПС 
в ф еврале текущ его  года были разработаны и приняты 
конкретные меры по улучшению  организации пассажирских 
перевозок, подготовке хозяйства и кадров железных дорог 
к возрастаю щ им перевозкам пассажиров в летний период.

В канун X X V I I I  съезда КП С С  следует отметить, что 
установленное пятилетним планом задание по пассажиро- 
обороту на 1990 г. в разм ере 402 млн. пассажиро-км выполне­
но в 1987 г ., а за четыре года пятилетки госзаказ по 
пассажирообороту возрос на 1 0  % и в  прошлом году составил 

ф  411,3 м лр д . пассажиро-км . За этот период доходы от пас­
сажирских перевозок увеличились на 12,3 % и в 1989 г. до­
стигли 3593,3 млн. руб.

Размеры движения дальних и местных поездов в 1989 г. 
увеличены на 25 пар, в том числе организовано курсиро­
вание новых поездов в сообщении Москва —  Берлин, Киев — 
Хелм , Ленинград —  Хмельницкий, Курск —  Ленинград, М оск­
ва —  Актю бинск, М осква —  Уж го род  и др.

В целях освоения возрастаю щ его пассажиропотока широ­
ко применено вождение длинносоставных поездов. В 1989 г.

проследовало 206 таких поездов. Проведена также работа по 
подготовке фирменных поездов, количество которых в 1989 г. 
возросло на 34 и достигло 276.

На 15 наиболее напряженных по пассажирским пере­
возкам дорогах внедрена автоматизированная систем а прода­
жи и резервирования мест в поездах «Экспресс-2», что 
повысило в 1,5— 2 раза производительность труда билетных 
кассиров, значительно улучшило обслуживание пассажиров, 
а такж е планирование процессов перевозок и управление ими.

В то же время проверка пассажирских перевозок 
на ж елезнодорожном транспорте, проведенная в 1989 г. 
Ком итетом народного контроля С С С Р , выявила ухудш ение 
качества обслуживания пассажиров и в ряде случаев неудов­
летворение потребности пассажиров в перевозках.

В 1989 г. с опозданием проследовало 117,9 ты с. поездов. 
Это на 14,4 %  больше, чем в 1985 г. Уровень выполнения 
графика движения пассажирских поездов по отправлению сни­
зился в 1989 г. на 1 % и составил 96 % , по проследованию —  
на 0,8 % и составил 92,7 % , по прибытию соответственно
2,2 % и 89,3 % .

Опоздания и невыполнение графика движения пассажир­
ских поездов происходят в основном из-за невыдержки 
перегонного времени хода, порч, остановок и устранения 
неисправностей локомотивов в пути следования. На эти при­
чины в среднем по сети приходится почти треть времени
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опозданий, причем большая часть из них происходит из-за 
повреждений локомотивов.

Э то  говорит о недостаточно высоком профессиональном 
уровне локомотивных бригад, а такж е низкой надежности 
электровозов, тепловозов, моторвагонного подвижного со­
става. Сказы вается и неудовлетворительное техническое со­
держ ание локомотивов, упущ ения, ослабление внимания 
и ответственности при подготовке тягового подвижного 
состава к массовым летним пассажирских перевозкам . 
То ж е самое относится и к грузовы м локом отивам , так как их 
неисправность порой вызывает задерж ку нескольких пасса­
жирских и пригородных поездов.

Наибольшее ухудш ение графика пассажирских поездов 
произош ло на Северо-Кавказской, Приволжской, А зербай­
дж анской , Закавказской , Ю го-Восточной, Ю ж ной, О к­
тябрьской дорогах . По выполнению графика движения 
пригородных поездов плохо работали Горьковская, Приволж­
ская, Закавказская, Львовская дороги.

Основным ф актор ом , вызывающим задерж ки пассажир­
ских и пригородных поездов, по-прежнему являются сбои в 
работе технических средств . При этом на локомотивное 
хозяйство приходится 1 2 ,4 % , электрификации —  2 ,9 %  об­
щ его времени опозданий.

В 1989 г. положение с безопасностью  движения 
пассажирских поездов не улучшилось, хотя количество кру­
шений и аварий несколько уменьш илось. Допущ ено 7 круш е­
ний и 38 аварий пассажирских поездов, в том  числе по вине 
работников локомотивного хозяйства 1 крушение и 6  аварий. 
Наихудшими дорогами по обеспечению безопасности дви­
жения поездов были О ктябрьская , Северо-Кавказская, При­
волжская, М осковская, Куйбыш евская, Закавказская, Ю жная, 
О десская .

По-прежнему жалобы пассажиров вызывают неудовлет­
ворительная подготовка и санитарно-техническое содерж а­
ние пассажирских вагонов, локомотивов и моторвагонного 
подвижного состава. Из года в год ухудш ается санитарно­
техническое состояние электропоездов. На М осковской, О к­
тябрьской, Куйбы ш евской , Азербайдж анской , Северо-Кав­
казской и ряде других дорог эксплуатирую т электро­
поезда с неисправными салонами и автоматическими две­
рями, поврежденным внутрикузовным оборудованием, не­
исправными системами освещения, отопления, вентиляции 
и радиовещания. Нарушаются периодичность влажной уборки 
и мойки салонов электропоездов.

Коллегия М ПС потребовала от всех руководителей дорог, 
отделений, предприятий, структурных единиц и организаций 
разработать план мероприятий по совершенствованию орга­
низации пассажирских перевозок, улучшению графика движ е­
ния пассажирских поездов, коренному улучшению обслуж и­
вания, устранению  недостатков, отмеченных Ком итетом  на­
родного  контроля С С С Р .

В целях дальнейш его развития меж дународных пасса­
жирских перевозок в 1990 г. предусм отрено обращение 
47 пар меж дународных поездов и 160 прямых беспере­
садочных вагонов. Вводятся дополнительные поезда М оск­
ва —  Пловдив, О десса —  Варшава, Москва —  Катовице, Ри­
га —  Вильнюс —  Берлин.

При весеннем комиссионом осмотре необходимо оздо­
ровить и подготовить к летним перевозкам пассажир­
ские тепловозы и электровозы , а такж е грузовые локо­
мотивы , выделенные для использования с пассажирскими 
поездам и. При этом  особое внимание рекомендовано об­

ратить на ремонт и ревизию узлов, устройств и деталей , 
связанных с обеспечением безопасности движ ения, безо тказ­
ную работу тягового подвижного состава в эксплуатации, 
а такж е оборудование грузовых локомотивов, которые вы­
делены для работы с пассажирскими поездами, устройства­
ми ЭПТ.

Важную роль в обеспечении надежности локомотивов в 
пути следования играют пункты технического обслуживания 
(П ТО ). Им нужно уделить больш ее внимание, систем ати­
чески контролировать обеспечение запасными частями и у з­
лами. ПТО надо незамедлительно уком плектовать рабочими 
всех специальностей для максимальных объемов работы 
с тем , чтобы не допускать перепробега пассажирских 
локомотивов м еж ду текущ ими ремонтами.

В целях повышения качества обслуживания пассажиров 
в пригородном движении на дорогах и депо следует 
преж де всего изучить пассажиропотоки с тем , чтобы исполь­
зовать потом возможности повышения скорости движения 
моторвагонного подвижного состава (М ВП С ) и составности в 
течение суток. Э то  позволит ликвидировать перенаселен­
ность поездов в часы «пик» и недогруз в обычное 
время. Надо шире внедрять вакуумные установки для 
внутренней уборки вагонов, повышать качество ремонта, 
экипировки, уборки и сохранности М ВПС в пунктах отстоя.

П еред началом массовых летних перевозок руководи­
телям  предприятий следует провести учебу и проверку 
знаний ремонтных и локомотивных бригад, уделив особое 
внимание вопросам содержания и эксплуатации узлов м еха­
нической части, а такж е электрического и торм озного  
оборудования, обнаружению и устранению  неисправностей. 
Кроме того, необходимо пассажирские локомотивы привести 
в культурное состояние, оснастить кабины схемами электри­
ческих цепей, противопожарным инвентарем, инструментом 
и сигнальными принадлежностями.

О рганизаторская деятельность работников М ПС, дорог, 
отделений и депо, а такж е научных учреж дений и инже­
нерной общественности в совершенствовании пассажирских 
перевозок определены приказом № 12Ц от 05.05.87 г., 
решением Коллегии М ПС от 15.02.90 г. и другими указаниями. 
Всем работникам, занятым обслуживанием пассажиров, не­
обходимо настойчиво работать над реализацией намеченных 
в них мероприятий.

Во время летних пассажирских перевозок руководи­
телям  депо, маш инистам-инструкторам и мастерам  необхо­
димо постоянно обращать внимание на обучение и воспи­
тание кадров массовых профессий —  машинистов, помощ ни­
ков, слесарей, которым доверено обслуживать пассажиров, 
создавать им необходимые условия для качественной и 
эффективной работы. Надо настойчиво и последовательно 
решать проблемы, связанные с улучш ением их труда и отды ха. 
Необходимо поднять материальную  и моральную  заинтересо­
ванность в проследовании дальних, местных и пригородных 
поездов строго по графику.

Задача успешного обеспечения перевозок пассажиров 
и грузов летом весьма трудна, но выполнима. Все работники 
локомотивного хозяйства —  руководители , мастера, маши­
нисты-инструкторы и ремонтные бригады —  долж ны пол­
ностью осознать ее важность. У локомотивщ иков есть все 
возможности успешно выполнить перевозки пассажиров и 
народнохозяйственных грузов в летнее время, обеспечить 
своевременную и безопасную  доставку лю дей к м есту 
назначения, проявить чуткое и заботливое отношение к ним.



В феврале 1990 г. состоялось расширенное 
заседание коллегии М ПС, посвященное развитию  
высокоскоростного движения в нашей стране. 
На ней с большим докладом выступил генераль­
ный конструктор проекта высокоскоростной м а­
гистрали (ВСМ ) Центр — Юг, заместитель дирек­
тора ВН И И Ж Т а Е. А. Сотников.

Проект разработан ВН ИИЖ Том совместно с 
научно-исследовательскими, учебными, проектно­
конструкторскими организациями МПС, Минтяж- 
маш а, М инэлектротехприбора, Минтрансстроя, 
М инавиапрома, МГА, Госкомприроды, АН СССР, 
М оссовета в соответствии с государственной 
научно-технической программой «Высокоскорост­
ной экологически чистый транспорт», принятой 
Советом Министров СССР 30 декабря 1988 г. 
Сегодня разработана концепция магистрали, 
предусматривающ ая сооружение специализиро­
ванных высокоскоростных линий со скоростями 
движения поездов до 350 км/ч параллельно 
наиболее загруженным направлениям сети.

С принципиально новых позиций намечено 
решение экологических вопросов. Предусматри­
вается обеспечение повторного и оборотного 
водоснабж ения на производственных предприя­
тиях магистрали, глубокая очистка поверхност­
ных вод, использование экологически чистого 
подвижного состава, снижение шума до установ­
ленных норм и другие решения.

Разработаны эксплуатационные и технические 
параметры отечественного высокоскоростного 
подвижного состава, устройств СЦБ и связи, 
комплекса технических средств управления и о б ес­
печения безопасности движения поездов.

Стоимость сооружения магистрали составит 
13 млрд. руб., подвижного состава — 5 млрд. руб. 
На строительство головного участка Ленинград — 
М осква протяженностью 650 км потребуется 
2,1 млрд. руб., а стоимость подвижного состава  
для этого участка будет равняться 930 млн. руб.

Вместе с тем коллегия отметила, что из-за  
недостаточного финансирования и затруднений с 
привлечением разработчиков от промышленности 
в минувшем году не были в полной мере 
развернуты исследования по созданию  ряда 
основных узлов высокоскоростного электропоезда, 
в том числе тележки на скорость 350 км/ч, тяго­
вой передачи при опорно-кузовной подвеске тяго­
вого двигателя, двухэтаж ного прицепного вагона, 
новых тормозных систем, устройств автоматизации  
и диагностики. Не определены головной завод- 
изготовитель высокоскоростного поезда и голов­
ная организация в промышленности по его р аз­
работке.

Требуется также усиление работ по созданию  
высокостабильных конструкций ж ел езн одор ож ­
ного пути и сооружений, ряда новых высоко­
производительных машин для сооружения и тех­
нического обслуживания пути и контактной сети,
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технических средств для защиты пути от снега. 
Н еобходимо расширить разработки по специаль­
ным техническим средствам для систем управле­
ния движением поездов, электроснабжения и 
средств связи.

Коллегия отметила, что создание высоко­
скоростной магистрали является общ егосударст­
венной проблемой, решение которой направлено 
на коренное улучшение транспортного обслуж и­
вания населения в нашей стране и одобрила  
проект пассажирской магистрали Центр — Юг.

История высокоскоростного ж елезнодорож ного транспорта 
началась в 1964 г. откры тием  первой в мире трассы меж ду 

Токио и О сакой, на которой поезда развивали скорость 
до  210 км /ч . Три года спустя во Франции начала действо­
вать линия Париж —  Тулуза. Здесь скорость составляла 
200 км /ч . С его дня в передовых странах мира накоплен 
больш ой опыт эксплуатации высокоскоростного подвижного 
состава, определены  основные тенденции его развития. 
Выявлены такж е условия, при которых он мож ет быть кон­
курентоспособен с другими видами скоростного транспорта 
и преж де всего с авиационным.

Изготовление и широкая эксплуатация высокоскоростных 
поездов стали возможными лишь на базе внедрения передо­
вых научно-исследовательских разработок. П реж де всего это 
относится к созданию  мощ ного малогабаритного комплекса 
электрического оборудования и разработке ходовых частей 
с минимальной массой колесной пары.

В основу создания такого комплекса электрооборудова­
ния был положен привод переменного тока с использованием 
асинхронных тяговых двигателей и преобразовательных уст­
ройств на базе современной силовой электроники. Последнее 
обстоятельство потребовало введения в систем у управления 
новой цифровой вычислительной техники, которая позволяет 
обеспечить высокую надежность всего комплекса тягового 
и вспомогательного оборудования.

С егодня в эксплуатации применяются два варианта ф о р ­
мирования поездов —  моторвагонный и электровозный.

М оторвагонный вариант представляет собой электро­
поезд, состоящий из пяти- шести- и двухвагонных 

тяговых секций. К его преимуществам относится большое 
число обмоторенных осей, распределенных по всему поезду. 
Это позволяет реализовывать большую силу тяги и обеспечить 
высокие маневренные качества электропоезда при значитель­
ной частоте их следования в условиях ограничения марш рут­
ной скорости. Эф ф ективность электродинамического тормоза 
значительно повышается благодаря большому числу торм оз­
ных осей.

Несмотря на то, что моторные вагоны несколько тяж елее 
прицепных, для них рассчитаны приемлемые для высоких 
скоростей нагрузки от колесной пары на рельсы. Состав 
скоростного электропоезда можно формировать из различ­
ного числа двухвагонных секций, не изменяя практически 
при этом его тяговых показателей. О тказ хотя бы одной 
моторной секции в составе оказывает незначительное влия­
ние на тяговые показатели.

С хем а формирования моторвагонного состава выглядит 
следую щ им  образом . Впереди находится головной моторный 
вагон (ГМ ) с кабиной управления, двумя моторными 
тележ кам и , преобразователем частоты и напряжения. Он 
соединен в секцию  с моторным промежуточным вагоном 
(М П т) с токоприемником , трансформатором , выпрямителем 
и одной обмоторенной тележ кой. Следую щ ие секции (кроме 
хвостовой) состоят из моторного промежуточного вагона 
(М П ) с преобразователем  частоты и напряжения, двумя 
обмоторенным и тележ кам и и вагона М Пт. Изменение состав- 
ности с 12 до  4 вагонов мож ет производиться за счет 
исклю чения тяговой секции (ГМ + М П т) или промежуточной 
(М П + М П т).

Такая схем а форм ирования принята в Японии. Основным ее 
недостатком  является рассредоточение мощности в несколь­
ких ком плектах электрооборудования, что ведет к увеличению

Редакция журнала «ЭТТ» поднимала на своих 
страницах проблемы развития высокоскоростного 
движения в нашей стране. Так, в №  3, за 1989 г. 
был опубликован проблемный репортаж «Ско­
ростной путь ЭР200», а в №  10 за  этот ж е год — 
статья «Скоростное движение: шаг вперед?»
Сегодня мы предлагаем вниманию наших чита­
телей очередной материал на эту тему, рассказы ­
вающий о работе ученых Рижского филиала 
Всесоюзного научно-исследовательского инсти­
тута вагоностроения.

общей массы электрооборудования и больш ом у числу м отор­
ных тележ ек.

Э лектровозный вариант —  это поезд, состоящ ий из двух—  
четырех головных моторных вагонов (электровозов) 

и 10— 14 промежуточных прицепных. Все тяговое оборудова­
ние при этом  сосредоточено только на головных вагонах- 
локомотивах, за счет чего уменьш ается масса электро­
оборудования и число моторных тележ ек по сравнению 
с моторвагонным вариантом.

Ф орм ируется электровозный вариант так: впереди и сзади 
находятся два головных тяговых вагона (ГМ т) с кабинами 
управления, полным комплектом электрооборудования, 
имеющие по две обмоторенные тележ ки . Пассажирского 
салона в ГМ т нет. М еж ду головными вагонами расположены
5— 6  прицепных пассажирских вагонов (П ). Д ля увеличения 
вместимости два таких состава соединяю тся вместе.

Этот вариант взят за основу в Ф Р Г , Франции, Италии, 
Англии и Ш веции. Эф ф ективная эксплуатация скоростных 
поездов с электровозной тягой достигается только при ис­
пользовании специальных магистралей, с невысокой частотой 
следования поездов и без частых ограничений скорости 
движения.

В лю бом случае окончательный вариант поезда мож ет быть 
принят только на основании сравнительного технико-экономи­
ческого анализа, охватывающего все факторы , связанные с 
конструкцией и эксплуатацией поездов. Несомненно одно: 
за высокоскоростным движением большое будущ ее.

Недавно была создана общ еевропейская система этого 
вида транспорта, имеющая приоритетное значение для многих 
стран Европы. В ближайшие 10— 15 лет предусм атривается 
создать скоростные магистрали, которые свяж ут Англию , 
Францию , Испанию, Португалию , Бельгию , Ф Р Г , Ш вейцарию, 
Италию и Австрию . В настоящее время в Европе в постоянной 
эксплуатации находится около 150 и в Японии около 250 
высокоскоростных поездов.

Р азвитие нового вида транспорта началось и в нашей стране. 
Ш есть лет назад на линии Ленинград —  М осква пущен 

в постоянную эксплуатацию первый электропоезд ЭР200, 
который на отдельных участках развивает скорость до 
200 км /ч . В ближайшие годы намечено построить еще 
несколько аналогичных поездов, что позволит увеличить 
число рейсов на этой линии и значительно быстрее накапли­
вать опыт эксплуатации скоростных экспрессов.

О дновременно встал вопрос о создании в С С С Р высоко­
скоростной магистрали (ВСМ ) Центр —  Ю г. Ее строительство 
включено в число 14 приоритетных государственных программ 
научно-технического развития, утверж денных С оветом  Ми­
нистров С С С Р . Сооружение ВСМ  Ленинград —  М осква —  
Лозовая с ответвлениями на Сим ферополь и Ростов, а от 
Ростова на Сочи и М инеральные Воды рассчитано на массовые 
перевозки пассажиров.

Скоростьздвижения поездов на всем протяжении линии от 
Ленинграда до Ростова и Симферополя предусм атривается 
до 300 км/ч . За пределами Ростовского узла она будет 
снижена и выбрана на основании технико-экономических 
расчетов. Размеры движения в летний период составят 
примерно 120 пар поездов в сутки . Намечается отправка 
поездов пакетами (по 5— 7 в пакете) с минимальными 
интервалами попутного следования м еж ду поездам и 6  мин.

Д ля магистрали принята система электроснабж ения на 
переменном токе с напряжением в контактной сети 25 кВ

в



промыш ленной частоты 50 Гц. Планируется, что трасса прой­
дет мимо городов Тула, О рел , Курс, Белгород , Харьков, 
Запорож ье и др . Поэтому электропоезда должны эксплуа­
тироваться на двух родах тока —  25 кВ переменного и 3 кВ 
постоянного, поскольку прилегающие к городам ж елезно­
дорож ны е линии оборудованы системой постоянного тока.

Р ижский филиал ВНИИ вагоностроения по предложению  
ВНИИЖ Та разработал проект технического задания на 

моторвагонный электропоезд  типа ВСМ -ЭПС1 (высокоско­
ростная магистраль —  электроподвижной состав 1 ) для пере­
возки пассажиров со скоростью  300 км/ч на направлении 
Ц ентр —  Ю г. С  учетом  опыта эксплуатации поезда ЭР200 за 
основу были приняты основные размеры вагона: длина 26 м, 
база 18,8 м и консоль 3,6 м (см . фото на 4-й стр . обложки 

»  «ЭТТ» № 3, 1990 г .).
Кузов предусм атривается сделать цельнометаллическим , 

сварной конструкции, изготовленным из прочных алю­
миниевых сплавов или легированных сталей . Д ля повышения 
прочностных показателей и снижения трудоем кости его изго­
товления при сборке намечено использовать крупногабарит­
ные панели, что сократит количество сварных швов.

В связи с тем  что размеры сечений кузова оказывают 
больш ое влияние на воздуш ное сопротивление движению 
(величина аэродинамического сопротивления пропорциональ­
на площади поперечного сечения и квадрату скорости), 
весьма важным является целесообразный выбор сечения 
кузова вагона и его габаритов. Д ля дальнейшей проработки 
предлож ено бочкообразное поперечное сечение кузова с 
предельной высотой 3,84 м от головки рельса.

Расчеты показали, что введение в силовую конструкцию 
каркаса нижней части кузова (внутри которого предусмотрено 
разм ещ ение подвагонного оборудования) позволяет без уве­
личения его массы достичь частоты первого тона изгибных 
колебаний не менее 10 Гц. Таким образом повышаются 
вибрационные показатели кузова и улучшаются вибро- 
ком ф ортны е условия для пассажиров.

С целью  гашения корпусного шума кузов с внутренней 
стороны долж ен покрываться толсты м слоем противошумной 

^  мастики. О граж даю щ ие конструкции вагона (пол, стены, 
потолок) предусм отрено сделать достаточной толщины, 
чтобы совместно с размещ ением м еж ду кузовом и обшивкой 
тепло- и звукоизоляцией резко снизить передачу наружного 
ш ума внутрь вагона.

П ланировки вагонов выполнены для двух габаритов подвиж­
ного состава (Т и 1Т) по ГО СТ 9238— 83 и предусматриваю т 

разм ещ ение всех необходимых помещений. Пассажирский 
салон о тделяется  от служ ебных помещений плотно закры­
вающ имися дверьми. В конструкции обшивки, крыши, стен 
и пола будут применены трудносгораемы е материалы. 
Все облицовочные материалы должны позволять проведение 
влажной уборки вагона. В пассажирских салонах предусм отре­
на установка кресел с подлокотниками, удовлетворяю щ их 
повышенным требованиям ком ф орта.

Основная схем а электропоезда принята из 12 вагонов 
(два М Г+ ш е сть  М П т+ ч еты р е  М П). Изменение составности 
с 12 до 4 вагонов достигается исключением соответ­
ствую щ его числа тяговых секций. Проработаны три варианта 
ф орм ирования поезда. По первому все вагоны 12-вагонного 
поезда —  моторные. В составе 48 тяговых двигателей часовой 
мощ ностью  по 350 кВт каждый. Второй вариант предусмат­
ривает 50 % обмоторенных осей. На них расположены 24 
тяговых двигателя мощ ностью  600 кВт каждый. По третьему 
варианту в составе 75 % обмоторенных осей. Все вагоны 
моторные, но только вагон с токоприемником имеет одну 
м оторную  тележ ку. Вторая со стороны токоприемника — 

Ф  прицепная, поскольку с этой стороны размещ ается силовой 
трансф орм атор  весом около 5 т. Всего в поезде 36 тяговых 
двигателей мощ ностью  380 кВт каждый.

Техническими требованиями задана допустимая нагрузка 
на ось колесной пары —  17 т. Для проверки возможности 
выполнения этого требования произведен расчет массы 
тары и брутто  всех тр ех типов вагонов. Установлено, что 
ориентировочная масса тары составит у вагона МГ 60,15 т, 
а с учетом  брутто  нагрузка от оси колесной пары на рельс 
б удет равна 16,53 т . У  вагона МП соответственно 56,56 
и 16,6 т, у М Пт 57,42 и 16,83 т.

В целях повышения ком форта предусм отрено иметь в со­
ставе вагоны двух классов —  I и I I .  8  вагонах МП и МПт I клас­
са при расположении кресел по схем е 2 - | - 2  и ширине вагона 
3,48 м (габарит Т) возможно разместить 64 кресла для 
сидения; для 11 класса по схем е 2-(-3 —  соответственно 99 кре­
сел. При использовании габарита 1Т и ширине вагона 3,08 м 
количество кресел сократится и будет равно для I класса — 
52, для II класса —  80.

В рамках технического задания выполнены такж е эскизные 
проработки моторной тележ ки . Она будет двухосной 

с жесткой штампосварной рамой. Колесные пары сф орм и­
рованы с использованием полых осей и облегченных 
цельнокатаных колес. В диск одного из них запрессованы 
четыре пальца, к которым присоединяются поводки м уф ты , 
передающ ей тяговый момент от редуктора на колесную  пару.

В связи с тем , что блок тягового двигателя с редуктором  
частично подвешен к раме вагона, применена м уф та про­
дольной компенсации. Она представляет собой коническую 
трубу, расположенную на одной оси с фланцами фигурной 
форм ы (диск с четырьмя поводками в ф орм е лап). На 
стороне меньш его диаметра конуса трубы ф ланец съемный. 
К трубе он крепится посредством торцового шлицевого 
соединения.

В проушины поводков фланцев запрессованы резино­
металлические втулки, которые передаю т нагрузки со сторо­
ны малого диаметра конуса трубы на пальцы цельно­
катаного колеса. Со стороны большого диам етра конуса 
трубы поводки соединяю тся с фланцем , закрепленным на 
полом валу редуктора посредством торцового шлицевого 
соединения. Полый вал редуктора охватывает трубу м уф ты  по 
всей длине колесной пары.

Редуктор тележки —  с цилиндрическими зубчатыми коле­
сами, одноступенчатый, с паразитной ш естерней. Ее приме­
нение вызвано необходимостью  обеспечить клиренс редук­
тора и создать рабочий зазор м еж ду полым валом и корпу­
сом двигателя. Замкнутый блок «редуктор —  тяговый двига­
тель» имеет три точки подвески. На корпусе редуктора и на 
кронштейне второй опоры малого вала имею тся проушины, 
за которые этот блок подвешивается к концевым балкам рамы 
тележ ки. Третьей точкой подвески является проушина, 
расположенная на корпусе тягового двигателя, которая кре­
пится к раме кузова вагона.

Вертикальная нагрузка от кузова на тележ ку передается 
через пневморессоры центрального подвешивания. Торм оз­
ная система тележки представляет собой систем у отдельны х 
дисковых тормозов. Три тормозных диска смонтированы на 
полом валу редуктора. Всего на тележ ке шесть тормозных 
устройств.

Э лектропоезд оборудован следую щ ими видами тормозов: 
электродинамическим рекуперативным или реостатным 

(Э Д Т ), осущ ествляемым асинхронными тяговыми двигателя­
ми, работающ ими в генераторном реж им е; дисковым 
механическим тормозом трения (Д Т ) с электропневматиче- 
ским или пневматическим управлением ; рельсовым ли­
нейно-вихретоковым (ЛВТ), не подверженным трению  и изно­
су и не зависящим от сцепления колес с рельсами; 
стояночным тормозом (РТ), предохраняю щ им от произволь­
ного движения при отстое состава.

Этими видами тормозов оборудую тся все вагоны электро­
поезда. Служ ебное тормож ение осущ ествляется совм ест­
ными действиями экономичных ЭД Т и ЛВТ, исключающими 
трение и износ. Эф ф ективность служ ебного тормож ения 
рассчитывается из условий обеспечения снижения скорости 
поезда с максимальной в 300 км/ч до заданной маршрутной 
в 240 км /ч . Среднее тормозное зам едление поезда при 
реализации заданной маршрутной скорости долж но быть 
0,5— 0,55 м /с 2, тормозной путь —  9000— 10 000 м.

Экстренное тормож ение выполняется совместны м дейст­
вием ДТ и ЛВТ. При этом  долж но обеспечиваться среднее 
тормозное замедление 1,05— 1,1 м /с 2, а тормозной путь не 
более 4700— 5000 м. Защ ита колесных пар от юза осущ ест­
вляется единым противоюзным-противобоксовочным уст­
ройством, рассчитанным на устранение избыточного сколь­
жения колесных пар как в реж им е тяги , так и при всех видах 
торможения.
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Сравнительные показатели электропоездов

предлагаемые варианты ВСМ—ЭПС1
1СЕ 

ФРГ, 1989 г.
ТО У—А, 
Франция, 

1988 г.

серия 200, 
Япония, 
1983 г.

Наименование показателей. Ед. 100%
обмоторенных

осей

75 % обмото­
ренных 

осей

50 % обмото­
ренных 

осей

Конструкционная скорость, км/ч 350 350 350 250 
(рассч. 350)

300 260

Составность поезда
Д лина поезда, м 2 М Г + 6 М П Т +  4МП 2 М Г + 1 4 П 2 М Г + 1 0 П 2М Г + 1 0 М П
Д лина вагонов, м /п , м 319,40 319,40 319,40 382,38 240,0 300

26 26 26 2 0 ,8 /2 4 ,3 МГ— 22,15, 
П— 21,8, 
П— 18,7

24,5

Ширина вагонов, м 
М асса тары вагонов, м /п , т

3,48
М Г-55,16,

3,48  
М Г -60 ,15,

3,48  
М Г-57,2,

3,02 2,904 3,38

МПт-59,4 ,
М П -52,5

МПт-57,4,
М П -56,5

МПт-55,8,
М П -54,6

7 9 ,8 /4 5 6 8 /32 ,4 62,7

М асса  тары п оезда, т 667,13 673 668,18 789,6 500 756
Количество мест для сидения в поезде 1118 1118 1118 600 485 885
М асса тары на 1 п ассаж ира, т /п асс. 0,597 0,601 0,598 1,3 1,03 0,95
М ощность тяговых двигателей, кВт 15 630 13 680 15 600 8400 8800 11 040
Удельная мощность поезда, кВ т/т  
Мощность, приходящ аяся на 1 пассаж ира,

23,02 20,3 23,3 10,6 17,6 13,12

кВ т/пасс. 14 12,24 13,95 14 18,14 12,5
М асса поезда брутто, т 789 803,5 780 849,6 548,5 816
М асса тары на метр длины поезда, т /м 2,08 2,1 2,09 2,06 2,08 2,52
Н агрузка на ось, м /п , кН 170 168 164 2 0 0 /1 2 0 1 7 0 /9 8 170

Т ехнические требования к комплекту электрооборудования 
поезда разработаны производственным объединением 

Рижский электромашиностроительный завод. По третьем у 
варианту в подвагонном пространстве предполагается раз­
м естить асинхронные тяговые двигатели мощ ностью  380 кВт, 
модули с выпрямительно-инверторными преобразователями 
(ВИП) и автономными инверторами тока (А И Т), компенсаторы 
реактивной мощ ности (К Р М ), тяговые трансформаторы 25 кВ, 
50 Гц, блоки с аппаратурой ВИП и АИТ, высоковольтные 
выключатели ВО В-25, блоки конденсаторов к АИТ, входные 
ф ильтры , блоки обдуваемых резисторов, коммутационной 
аппаратуры , реакторы Ф РО С-400 и КРО С-50, высоковольтный 
преобразователь вспомогательных цепей, дроссели защиты от 
радиопомех и разрядники, быстродействую щ ий электронный 
выклю чатель, аккум уляторную  батарею , тиристорно-им­
пульсный прерыватели (ТИП) и блоки аппаратуры к ним.

О стальное оборудование —  аппаратура вспомогательных 
цепей, блоки управления инвертором, преобразователями 
и д р .—  располагается внутри вагона в торцовых ш кафах. 
Здесь  ж е находятся шкафы управления ВИП и АИТ, блоки 
отопления, освещ ения, вентиляции и кондиционирования 
воздуха, другие приборы.

С целью повышения эксплуатационной эффективности 
электропоезда и обеспечения безопасности движения 

разрабатывается автоматизированная система управления 
и диагностики на базе вычислительных сетей. Она охваты­
вает все процессы, связанные с работой оборудования, 
установленного в вагонах, обеспечивает связь м еж ду ваго­
нами при работе по систем е многих единиц, предостав­
ляет машинисту сведения о состоянии оборудования, пара­
м етрах текущ их процессов в системах, дает информацию 
о сигналах путевой автоматики управления движением 
поезда на линии.

Система автоматически выполняет ограничения, накла­
дываемые сигналами путевой автоматики, контролирует со­
стояние торм озного оборудования, переходит на аварийный 
режим (экстренное тормож ение) при обнаружении неисправ­
ностей в самом поезде или по сигналам путевой автома­
тики, а такж е наблю дает за состоянием машиниста и при­
нимает немедленные меры к остановке поезда при обнаруж е­
нии отсутствия бдительности у машиниста.

Д ля  рёшения задач управления поездом применена 
многопроцессорная систем а. Сбор, обработка и передача ин­
ф ормации на скоростном экспрессе осущ ествляю тся универ­
сальной микро-ЭВМ , способной решать сложные задачи уп­
равления движ ением . Электропоезд  оборудуется целостной

системой связи и информации, обеспечивающей поездную  
радиосвязь диспетчера с машинистом поезда, передачу 
информации о параметрах движения поезда в систем у 
автоматизированного управления магистралью . П редусм отре­
на такж е радиосвязь начальника поезда с машинистом 
и телефонная связь меж ду проводниками и начальником 
поезда.

Бортовая схем а технической диагностики включает в себя 
микропроцессорные контроллеры управления диагностиро­
ванием поезда, механических и тормозных систем , тягового 
и вспомогательного электрооборудования, систем  управле­
ния. В случае возникновения режимов, угрож аю щ их безопас­
ности движения, ЭВМ  информирует локомотивную  бригаду 
и по необходимости вносит коррективы в процесс движ е­
ния. Бортовая система диагностирования передает информ а­
цию как на пульт машиниста, так и в центр управления 
движением непосредственно или с записью на магнитный 
носитель со сдачей его после рейса,

Т аким образом , разработанный проект технического зада­
ния на высокоскоростной моторвагонный электропоезд 

для магистрали Центр —  Ю г предусм атривает создание на 
этой основе поезда «люкс» с наибольшим ком ф ортом  для 
пассажиров. В вагонах должны быть предусм отрены система 
кондиционирования воздуха, мощная система вентиляции и 
отопления, люминесцентное освещение, удобные пассажир­
ские кресла, надежная защита от ш ума и вибрации, 
система информации пассажиров с использованием электрон­
ных табло, устройство многопрограммного вещания, видео­
установки, радиотелефонная связь пассажира с абонентом вне 
поезда, система резервирования и распределения мест для 
заказа билетов пассажирам из поезда и многое другое .

Сравнивая показатели предлагаемого в проекте техниче­
ского задания электропоезда ВМ С-ЭПС1 с поездами Ф Р Г , 
Франции и Японии, стоит сказать, что по ряду основных 
технико-экономических показателей, таких, как количество 
мест для сидения, масса тары на одного пассажира, масса 
тары на один метр длины, удельная мощ ность поезда, 
мощ ность, приходящаяся на одного пассажира, электро­
поезд не уступает современному техническому уровню 
зарубежных высокоскоростных поездов.

Ю . Н. ДЫМАНТ,
научный сотрудник 

Рижского филиала ВНИИ вагоностроения 
кандидаты технических наук 

М. Т. ГЛУШКОВ, А . М. БЕРЕЗОВСКИЙ, 
В. В. НОВАРРО, С . И. СО КО ЛО В
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СДВОЕННЫЕ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА НА МОСКОВСКОЙ ДОРОГЕ
В журнале «ЭТТ» № 3 за 1983 г. 

работники Горьковской, дороги подели­
лись опытом формирования и обра­
щения сдвоенных 20-вагонных электро­
поездов. Летом текущего Года по шес­
ти направлениям Казанскому, Рязан­
скому, Савеловскому/ Павелецкому, 
Киевскому и Белорусскому) Москов­
ской дороги будут отправляться 24-ва- 
гонные электропоезда.

Разработали и внедрили новую те х­
нологию формирования и вождения 
сдвоенных электропоездов из 24-х ва­
гонов ученые Всесою зного научно- 
исследовательского института инжене­
ров ж елезнодорож ного транспорта и. 
специалисты локомотивного хозяйства 
Каш ирского отделения М осковской до­
роги. Новую технологию  внедряли в 
два этапа. На первом (эксперим енталь­
ном) сдвоенный электропоезд , полу­
чивший название «Садовод», использо­
вали в вечерние часы выходных дней 
для возвращ ения в М оскву пассажиров,, 
в основном, с садово-огороДных участ­
ков. При этом  опробовали два вида его 
следований: один с разъединением
на два самостоятельны х поезда по 
станции, где  имеется станция м етро­
политена, а второй —  без разъедине­
ния и безостановочного следования 
до конечной станции, где он прини­

мается на путь с удлиненной плат­
формой.

П еред вводов «Садовода» в эксплу­
атацию рассчитали пассажиропотоки 
участка, операции по соединению и 
разъединению электропоездов, а так­
же расписание движения, порядок по­
садки и высадки пассажиров и их 
информационное обслуживание на 
станциях и в поездах. На втором этапе 
сдвоенные электропоезда ввели в ра­
бочие дни, но на других принципах 
их использования.

О тправляю т эти поезда резервом 
или с остановками у платформ одной 
половины сдвоенного электропоезда. 
По удалению  от Москвы на зонных 
станциях составы разъединяю т. Затем  
они в одних случаях поочередно по­
даю тся под посадку пассажиров, сле­
дую щ их в М оскву, а в других —  один 
из поездов с пассажирами следует 
далее от М осквы. По таком у же прин­
ципу сдвоенные электропоезда исполь­
зую т в вечернее время, но не для 
вывода, а для их ввода в М оскву.

В настоящ ее время водят сдвоен­
ные электропоезда две локомотивные 
бригады . М ашинист первого по ходу 
состава управляет всеми основными 
операциями ведения поезда, в том чис­
ле тормозными системами. О днако 
из-за недостаточной длины нейтраль­

ных вставок контактной сети подни­
мают и опускаю т токоприемники раз­
дельно. Также раздельно управляю т 
откры тием и закрытием дверей , а 
контролирует эту операцию машинист 
второго состава, находящ ийся в пром е­
жуточной кабине. М еж ду кабинами 
управления действует радиосвязь сис­
темы «Тон», а такж е телеф онная и 
звонковая связь.

Новая технология форм ирования и 
обращ ения сдвоенных электропоездов 
по сравнению с эксплуатацией поез­
дов увеличенной составности (до  14 ва­
гонов) отличается более целесообраз­
ным использованием вагонов в период 
спада пассажиропотока, меньшим ко­
личеством «ниток» на графике движ е­
ния для их пропуска. Данная техно­
логия не требует больших затрат вре­
мени и сложных маневров для соеди­
нения и разъединения поездов, а такж е 
капитальных вложений в реконструк­
цию головной и тупиковой станций, 
удлинения не всех платф орм , а лишь 
тех, для которых характерны посадки и 
высадки большого числа пассажиров. 
При широком внедрении новой техно­
логии формирования и обращения 
сдвоенных электропоездов годовой 
экономический эф ф ект составит 
1 0  тыс. руб. на каждый сдвоенный 
электропоезд .

*

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

М АШ И НИ СТЫ -И НСТРУКТО РЫ

ВЕРЕЩ АГИН Алексей Николаевич,
Иваново
ДОБРОТВОРСКИЙ Михаил Павлович,
Петропавловск
ДЫМЧЕНКО Алексей Алексеевич, Зи­
ма
КОЗЛОВ Виктор Иванович, Белово 
КОНОНЕНКО Николай Лаврентьевич,
Голутвин

2 Э л . и тепловоз, тяга № 5

ЛУЧКИН Станислав Семенович, Слю- 
дянка
РЕУТОВ Борис Александрович, Си-
нельниково
ТКАЧЕНКО Виктор Васильевич, Красно­
дар

М АШ ИНИСТЫ

АББАСОВ Сардар Идрис оглы,
Д ж ульф а
АБУЛФ АЗО В Алекпер Оруджбала ог­
лы, Баку
АРТАМОНОВ Владимир Иванович,
Улан-Удэ
БЛЕСКИН Владимир Николаевич, Вор­
кута
БОРВАНОВ Анатолий Прокопьевич,
Белово
БОРОДИНОВ Александр Трофимович,
Мелитополь
ВАГИН Виктор Михайлович, Николаев 
ВАСИЛЕВСКИЙ Виталий Николаевич,
Московка
ВАЩ ЕНКО Виктор Васильевич, Красно­
дар
ГОРЮКОВ Василий Сергеевич, Горь- 
кий-Московский
ГРАКОВ Дмитрий Иванович, Рига 
ГУСАРОВ Петр Алексеевич, Бологое 
ЗЫКОВ Леонид Ефимович, Серов 
КАЛИШУК Петр Семенович, Сверд- 
ловск-Сортировочный 
КАРАНДАЕВ, Вадим Иванович, Чита 
КВАЧЕВ, Сергей Павлович, Ш илка 
КОВАЛЕНКО Борис Владимирович, им. 
Т. Шевченко

ЛЫУКИШ Виктор Янович, Рига 
ЛЯМИН Александр Борисович, Буй 
М АМ ЕДОВ Мамед Кудрат оглы,
Д ж ульф а
М АМЕДОВ Мухтар Магомед оглы,
Д ж ульф а
НАЙДЕНОВ Алексей Николаевич, О рел 
НЕВЕДОМСКИЙ Владимир Васильевич,
Щ орс
НИКОНЦЕВ Анатолий Алексеевич, Пу-
гачевск
НИКУЛИН Юрий Николаевич, Бара- 
бинск
ОЛЕЙНИК Иван Савельевич, Пятихатки 
ПИСКУНОВ Вадим Иванович, Горький- 
Московский
РЕКУТНОЙ Александр Степанович,
Комсомольск
РЫЖАЙКИН Юрий Тимофеевич, Чита 
САВЕНКОВ Алексей Александрович,
Печора
САДОХИН Илья Константинович, Тайга 
ТАРАНИН Николай Александрович,
Барнаул
ТАУСАРОВ Умиртай Досмагомбето- 
вич, Кзы л-О рда
УСКОВ Николай Филиппович, Боготол 
ФИЛИПЕНКО Николай Антонович,
Унеча
Ф РО ЛО В Валентин Филиппович,
Карасук
ХРИПУНОВ Леонид Павлович, Печора 
ЦИКУНКОВ Николай Кириллович,
Ачинск 11

П О ЗД РА ВЛ Я ЕМ  Н А ГРА Ж Д ЕН Н Ы Х !
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на контроле -  безопасность движения

СОН н о Документальный очерк

_  то утро  деж урны й по Бакинскому отделению  дороги 
В А . Д . Кулиев пришел на служ бу, как всегда, загодя. 
Прош елся по диспетчерским кругам , познакомился с поезд­
ной обстановкой, принял смену и ровно в семь был на своем 
рабочем м есте .

Д ень , судя по всем у, предстоял нелегкий. Особенно 
беспокоило деж урного  положение на участке Баладжары —  
Кази-М агом ед . На станциях скопилось много брошенных 
поездов как в четном, так и нечетном направлениях. 
Составы  двигались м едленно , в основном по удалению  от 
впереди идущ его  поезда, постоянно спотыкаясь перед крас­
ными сигналами. Не все благополучно было и на других 
направлениях, но первым предстояло «расшивать» именно 
этот участок.

Размы ш ления деж урного  по отделению  прервал поезд­
ной диспетчер западного участка Н. Г. Власов.

—  На перегоне Карадаг —  Пута «снялось» напряжение 
в контактной сети , поезда встали!

Кулиев взглянул на часы: семь пятнадцать.
—  Узнай, в чем там дело , а я пойду разберусь 

с энергодиспетчером ...
В кабинете энергодиспетчера на пульте тревожно горели 

лампочки, но причину отсутствия электроэнергии в сети он 
пока назвать не м ог. Все объяснил прибежавший следом  
Власов.

—  Беда, начальник! У  предвходного светофора станции 
Пута столкновение. Две тысячи пятьсот тридцать третий 
врезался в хвост три тысячи триста сорок третьем у. 
Д С П  Путы говорит: там завал настоящий!

Через пять минут о случившемся уж е было долож ено 
руководителям  отделения дороги, отдан приказ об отправле­
нии восстановительных поездов со станций Баладжары и 
Кази-М агомед. Вскоре стали известны и размеры крушения. 
В результате столкновения сошли с рельсов электровоз 
и ш естнадцать вагонов. Часть из них, груженная щ ебнем, 
опрокинулась. Локомотив полностью разбит. Машинист и 
помощ ник живы. Нагромождение большей части вагонов 
и электровоза произош ло м еж ду посадочными пассажир­
скими платформами четного и нечетного путей.

На место происшествия тут ж е выехала комиссия из 
представителей различных служ б во главе с зам естителем  
начальника Азербайдж анской дороги Ш . Д . Рустамовым.

В иновниками крушения стали машинист депо Баладжары
А . Н. Мельников и его помощник Д . С . Царев. Накануне 

вечером их вызвали из дома на явку к 21 часу. Пройдя по­
ложенный м едосм отр , они поехали пассажирами на станцию 
Сангачалы , чтобы сменить там другую  локомотивную  бригаду. 
В 22 часа 50 минут приняли электровоз и через 20 минут 
отправились с грузовы м поездом в Кази-М агомед. Прибыли 
сю да около часа ночи, через полчаса сдали локомотив.

Из бригадного дома М ельников по телеф ону связался 
с деж урны м  по депо и попросил поставить на очередь в об­
ратный рейс. Узнав, что бригада находится на работе 
всего 2 часа 40 минут, дежурный предложил поехать с обо­
рота.

—  Ты как себя чувствуешь? —  спросил машинист помощ­
ника.—  Выдержиш ь обратный рейс?

—  Конечно, поехали! —  откликнулся то т .—  Все равно 
здесь не сон. О тд о хн ем  лучше дома.

—  Мы согласны ,—  передал М ельников дежурному по 
деп о .—  Что принимать?

—  П оведете грузовой , 3920 тонн, 160 осей. Электровоз 
ВЛ 8 , номер 1649. Ном ер поезда 2533. Счастливо!

Электровоз оказался из депо Кировабад. Но от своих, 
баладж арских, он мало чем отличался —  такой ж е разбитый, 
грязный, неухоженный.

—  Ну, как колымага, тянет еще? —  спросил М ельников 
у сдаю щ его локомотив машиниста С улейм анова.—  Рация и 
АЛ СН  работают?

—  Ничего, как-нибудь доедеш ь,—  устало буркнул то т .—  
Рация в порядке, а вот кнопка РБ иногда заедает.

Взяв бортовой журнал и полистав страницы, М ель­
ников убедился, что многие машинисты делали в нем записи 
о том , что рукоятка бдительности часто не срабатывает.

—  Д а это уж е давно, вон сколько записей. Что ж е ваши 
мастера не отремонтирую т АЛСН? Ведь электровоз-то  
ваш, кировабадский...

—  А кому это надо? Сам  знаешь, главное —  чтобы 
колеса крутились.

Р овно в 3 часа ночи 2533-й отправился со станции Кази-М а­
гом ед . Вначале все шло нормально, схем а собралась, 

тормоза действовали надежно. Но вот при подъезде к станции 
Пирсагат, когда после ж елтого сигнала на локомотивном све­
тоф оре загорелся красно-желтый и пронзительно запищал 
сигнал А Л СН , машинист никак не мог остановить его, 
сколько ни давил на рукоятку бдительности.

—  Вот зараза! —  выругался он .—  Так и торм оза срабо­
тают!

—  Ключ ЭПК поверни,—  подсказал помощник.
—  Нельзя! Мы ж е на подъем е. Цепь разберется! 

Перекрой быстрее разобщительный кран ЭПК!
После кратковременной стоянки и отправления из 

Пирсагата разобщительный кран снова открыли, но с появле­
нием на локомотивном светофоре «КЖ » перед станцией 
Наваги история со свистком повторилась. Во избежание 
срабатывания тормозов вновь пришлось перекрывать разоб­
щительный кран ЭПК.

—  Пожалуй, так замучаемся ехать ,—  сказал М ельников 
помощ нику.—  Оставь кран закрытым. И внимательнее следи 
за маршрутными светофорами. Идем-то на удалении, впереди 
тож е кто-то тащ ится...

Действительно, езда получалась не из самых приятных. 
Практически на всех станциях участка 2533-й останавливался 
перед запрещающ ими сигналами. Восьмиминутную  стоянку 
имел в Атбулаге , восемнадцать простоял в А л яте . В 6  часов 
19 минут поезд отправился со станции Сангачалы, просле­
довал с ходу Карадаг и помчался вперед, навстречу беде.

...Станция Пута была вся забита поездам и. М ашинист 
впередиидущ его поезда № 3343 Г. М . М агеррамов, отпра­
вившийся из Кази-М агомеда на полтора часа раньше, 
остановился у входного светоф ора. Объявил об этом  следую ­
щим за ним поездам по рации, затем  вызвал Д СП  узнать, 
как долго его будут держ ать перед красным. И в это время 
почувствовал сильный удар с хвоста поезда. Локомотив даже 
проехал несколько метров вперед.

Сообщив об ударе деж урном у по станции, машинист 
послал своего помощника Н. Н. Исмайлова закрепить состав 
тормозными башмаками, а сам поспешил в хвост посмотреть, 
что там произошло, поскольку разглядеть что-либо из кабины 
электровоза было невозможно. Часы показывали ровно семь 
утра . Над землей стелился пропитанный влагой туман, 
сверху моросил противный холодный дож дь. Начинался 
рассвет...

К счастью, машинист А . Н. М ельников и его помощник 
Д . С . Царев остались живы. Случилось так, что в хвосте 

поезда № 3343 шла порожняя платф орм а и электровоз
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со скоростью  35 километров в час просто взгромоздился 
на нее. Помощ ника в мом ент столкновения выбросило 
через окно из кабины на зем лю , он отделался небольшим 
уш ибом левой ноги. М ашинист заработал несколько ссадин 
на лице, из локом отива выбрался самостоятельно уж е после 
круш ения.

Причина чрезвычайного происшествия ясна —  сон за 
пультом  управления и последующий проезд запрещ ающ его 
сигнала. Надо сказать, что для руководителей депо Баладжа- 
ры такое грубое нарушение ПТЭ и долж ностных инструкций 
со стороны М ельникова и Царева было полной неожи­
данностью . Оба все время были на хорош ем счету у руко­
водства, прекрасно знали вверенную технику, работали доб­
росовестно, нарушений не имели, получали благодарности 
и премии.

^  А лександру Николаевичу М ельникову 35 лет, имеет сред­
нее образование. В локомотивное депо пришел в 1971 году, 
начал учеником слесаря по ремонту электроаппаратуры . 
Через два месяца получил первый рабочий разряд, спустя 
три м есяца —  второй, а через восемь —  третий.

В м арте 1973 года поехал помощником машиниста 
электровоза . О тслуж ив в армии, снова вернулся в депо 
и стал работать помощ ником. В 1982 году был направлен 
в Бакинскую  дортехш колу на курсы машинистов электро­
воза. После их окончания поездил два месяца помощником, 
потом сделал несколько рейсов дублером  машиниста и начал 
сам остоятельно водить поезда.

Помощ ник машиниста Дмитрий Сергеевич Царев родился 
в 1956 году. С 1971 по 1974 год он учится в Бакинском проф­
техучилищ е № 2 и получает назначение в депо Баладжары. 
Здесь  начал слесарем  по ремонту в цехе ТР-2, через два м еся­
ца переводится на долж ность помощника машиниста. После 
армии такж е возвращ ается в депо, несколько месяцев 
работает слесарем -электриком , затем  вновь переходит на 
поездную  работу.

Надо сказать, что и М ельников, и Царев оказались еще 
и очень честными лю дьм и. Они не оправдывались, не приду­
мывали какие-то причины крушения, а честно признались в 
том , что уснули в поездке . Не отрицали они и ф акт перекрытия

•% разобщ ительного крана электропневматического клапана, 
объяснив при этом , что мера была вынужденная, вызван­
ная неисправностью кнопки РБ.

П осле круш ения, как и положено, было проведено служ еб­
ное расследование, в результате которого на свет появился 

вначале приказ и. о. начальника отделения А . А . Кадымова, 
а затем  начальника дороги Э . Ф . Абдуллаева. В этих приказах 
названы многие причины, способствовавшие крушению. 
С реди  них и недостаточный контроль за готовностью локо­
мотивов и поездных бригад к рейсу, слабый уровень их 
проверок в пути следования со стороны руководства и ко­
мандно-инструкторского состава депо Баладжары, и недоста­
точные меры по предупреж дению  проезда запрещающ их 
сигналов.

В процессе расследования выяснилось, что не все локом о­
тивы оборудованы дополнительными приборами бдитель­
ности. Д ублирую щ ие скоростемеры во вторых кабинах всех 
без исключения локомотивов полностью разукомплектованы, 
на 40 процентах локомотивов отсутствую т датчики, сигнали­
зирую щ ие об обрыве тормозной магистрали, треть парка не 
оборудована скобками, предупреждаю щ ими перекрытие 
разобщ ительного крана ЭПК-150. Ревизорским аппаратом 
из-за неудовлетворительного технического состояния в 1989 
году был запрещ ен выход на линию 91 локомотиву, в том 
числе 75 из депо Баладжары. По этим и другим  причинам 
только в ноябре и декабре 1989 года локомотивные бригады 
депо Баладж ары совершили четыре столкновения.

0  В приказах, как обычно, раздается «всем сестрам по 
серьгам ». Получили дисциплинарные взыскания начальник 
депо Балаж дары , зам еститель по эксплуатации, главный ин­
ж енер , маш инист-инструктор , начальник локомотивного отде­
ла отделения, дежурный по отделению , поездной диспет­
чер отдела перевозок, ревизор движения. Учитывая недо­
пустимо затянувш иеся работы по восстановлению движе­
ния (на 29 часов!), наказаны начальники Баладжарских 
дистанций пути и электроснабж ения, начальник Бакинского 
отделения дороги , главный инженер локомотивной службы,
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начальник служ бы пути, заместитель начальника служ бы пере­
возок, зам еститель начальника врачебно-санитарной служ ­
бы, дорожный ревизор по безопасности движения, его зам е­
ститель, заместитель начальника дороги.

В двадцати параграфах приказа начальника дороги есть 
форм улировки: освободить от занимаемой долж ности,
предупредить о неполном служ ебном соответствии, объявить 
строгий выговор, выговор, указать, предупредить ... Полу­
чили свое и непосредственные виновники круш ения —  
М ельников и Царев уволены с транспорта, дело передано 
в следственны е органы.

На первый взгляд, все справедливо —  уснули, проехали 
запрещающий сигнал, допустили столкновение, принесли 

ущ ерб в 150 тысяч рублей —  вот и наказаны. Но что см ущ ает. 
Никто из официальных лиц, проводивших расследование, не 
задался вопросом: а почему бригада уснула во время
поездки?

В материалах дела есть одна маленькая справка, которая 
проливает свет на этот вопрос. Только за последний месяц 
с 1 по 29 декабря 1989 года (дня крушения) Мельников 
и Царев имели по 81 часу сверхурочной работы! А всего 
за год (учитывая, что бригада прикрепленная и часы перера­
ботки у машиниста и помощника одинаковые) они находились 
в поездках на 631 час больше положенного! И это при 
разрешенной норме 120 часов! Были месяцы, когда бригада 
вырабатывала почти две нормы. Так, в январе они имели 
141, в мае 117 часов переработки.

Проследим теперь последние сутки перед злополучной 
поездкой. В предыдущ ем рейсе бригада находилась 19 часов 
50 минут. В депо прибыла в час ночи. Учитывая, 
что машинист с помощником живут вдалеке от предприятия, 
мож но представить, во сколько они смогли добраться до 
дома. Для отдыха им дали 44 часа, но вызвали на работу 
уж е через 20 часов! Могли ли ребята восстановить силы 
за столь короткий срок после длительной поездки?

Среди многих мер, намеченных на исправления положе­
ния с безопасностью  движения, только вскользь говорится 
о том , что «необходимо принять конкретные меры по... рез­
кому улучшению организации эксплуатационной работы, 
соблюдению  режима труда и отдыха локомотивных бригад 
в соответствии с требованиями М П С ...»  А мож ет быть, 
главная причина крушения как раз в том , что осталось 
за строкой приказа —  в огромных часах переработки локом о­
тивных бригад? В выводах комиссии как-то стыдливо 
умалчивается, что не только М ельников и Царев имели такое 
количество сверхурочных часов, но и многие другие маши­
нисты и помощники депо Баладжары.

О т постоянных переработок в организме человека как бы 
аккум улируется усталость. М озг воспаляется, нервная систе­
ма истощ ается. М едикам известно такое выражение, как 
«бунт подкорки», когда от огромной усталости и систематиче­
ского недосыпания мозг человека мож ет самопроизвольно 
«отклю чаться». Скорее всего так и произошло на рассвете 
29 декабря 1989 года у машиниста А . Н. М ельникова 
и помощника Д . С . Царева. О днако даже в медицинском 
заключении о состоянии здоровья работников локомотивной 
бригады после крушения об этом нет ни слова. Вглубь пробле­
мы забираться никто не захотел.

Второй, не менее важной причиной проезда запрещ аю ­
щ его сигнала и столкновения, является техническое состояние 
локомотива. Как известно, машинист перекрыл разобщ итель­
ный кран ЭПК из-за неустойчивой работы А Л СН . Проверка 
показала, что в схеме был оборван один из проводов. Но вот 
что удивительно: никто из работников депо Кировабад,
чьей приписки был электровоз ВЛ8  № 1649, не наказан 
и даже не упомянут в приказе! Это  ещ е одно подтверждение 
ф орм ального подхода к разбору такого рода происшествий.

Мощный залп дорожного приказа прошелся, можно ска­
зать, по верхам . А корни, порождаю щ ие негативные 
явления в состоянии безопасности движения на А зербайдж ан­
ской дороге, остались нетронутыми. И можно ли после 
этого быть уверенным, что завтра на линию вновь не выйдет 
неисправный локомотив или после многочасовых переработок 
снова не «отключится» бригада?

Б. Н. М АТВЕЕВ ,
спец. корр. журнала
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ЭКСТРЕМАЛЬНЫЕ СИТУАЦИИ

ЗЕМЛЕТРЯСЕНИЕ В АРМЕНИИ
_  редакцию журнала пришло письмо от машиниста М. И. Ка- 
В  закова из Подмосковья. «В последнее время благодаря 
гласности мы все чаще стали узнавать о различных чрезвы­
чайных событиях, происходящих в нашей стране,— пишет 
он.— Чернобыль, взрывы в Свердловске и Арзамасе, тра­
гедия с поездом Адлер — Новосибирск под Уфой, земле­
трясения в Армении и Таджикистане, блокада Нагорного 
Карабаха... Все эти события в большей или меньшей степени 
происходят в зоне деятельности железной дороги, накла­
дывают отпечаток на работу локомотивных бригад.

И С Т О В

В последнее время журнал «ЭТТ» поучительно рассказы­
вает об авариях и крушениях. Хотелось бы также прочитать 
о том, как действуют машинисты и помощники в экстремаль­
ных ситуациях. И не только о тех, кто выполняет свой долг 
высокопрофессионально и героически, но и о тех, кто своими 
неумелыми действиями наносит огромный ущерб людям и 
народному хозяйству. Думаю, что такие материалы будут 
иметь большое воспитательное значение».

Выполняя это пожелание, редакция открывает новую руб­
рику «Экстремальные ситуации».

ех ал  зам ести тел ь  н а ч а л ь н и к а  тех н и ч е­
ского о тд е ла  л оком оти вн ого  гл ав к а  
Н и колай  С ергеевич К укуев. О т п р а в и ­
л и сь  на электричке, там  165 ки л о м ет­
ров до Л е н и н а к а н а . С к а за л и , что  это  
п оследн яя, поскольку  потом будут вос­
с т а н а в л и в а т ь  дорогу , в зр ы в ать  п о л у р а з ­
руш енны е объекты .

— В аш и первы е вп еч атлен и я  после 
прибы тия в Л ен и н ак ан ?

Д о м а н и ц к и й :— П р и ех ал и  поздно ве­
чером . Темно, все р азб и то , в пыли, в 
гр я зи . В о к зал  почти полностью  р а з р у ­
шен, но часы  сохран и ли сь . С тоят  на 
том врем ени —  б ез д в а д ц а т и  о д и н н ад ­
ц ать . Н а ули ц е холод. Ни воды , ни 
теп ла. Н е зн аем  д а ж е , куда идти, в 
какой  стороне что? Н аш л и  н акон ец  
ш таб  по л и кви д ац и и  последствий . Т ам , 
как  говорится, нас не ж д а л и . П о н я ­
ти я  не имею т, куда н ас  оп редели ть .

М ак си м о в :— В ернули сь  на в о к зал . 
Тут см отрим  — идет н аш  м инистр Н и ­
колай  С ем енович К он ар ев  с группой 
ж ел езн о д о р о ж н ы х  ком ан ди ров. Я п одо­
ш ел к нему, п р ед ст ав и л ся , все р а с с к а ­
за л . О н: « К ак  это  так ?  Л о к о м о ти в ­
щ иков не устроили? С ейчас!»  В и д я , что 
м естное ж ел езн о д о р о ж н о е  н ач а льст в о  
р асте р ял о сь , ничего не м ож ет о р га н и зо ­
вать , р асп о р я д и л ся : «Бери  д ес ять  чело ­
век и веди в н аш  вагон» . (Т ам  в тупике 
стоял  вагон , где ж и ли  работники  М П С ). 
А остал ьн ы х  реб я т  на первую  ночь 
разм ести ли  в вагон е, где ж и ло  а р м я н ­
ское н аселение, л и ш и вш ееся  кры ш и над  
головой.

У тром в стали , пош ли в депо. С м от­
рим , а  там  у ж е  по расп о р я ж ен и ю  
м инистра постави ли  несколько  вагон ов 
под ж и л ье  д л я  локом отивны х б р и гад , 
п р и бы ваю щ и х в Л е н и н а к а н . Т а к  там  и 
ж и ли  всю ком ан ди ровку .

— А в городе бы ли? В идели?... 
С и л ьн яги н :—  Д а , в то  ж е  утро по

п ри езд у  пош ли в город . Б ы ли  на ц ент­
ральн ой  улице, вернее на том , что  от 
нее осталось . П очти  все до м а  р а з р у ­
ш ены , а если  какой  и уц ел ел , то внутри 
никого нет. В се лю ди  на у л и ц ах . Кто 
в какой -то  кибитке, кто в г а р а ж е  у ст­
рои лся, кто в зем л я н к е . В се си д ят у 
костров. И  везде  м н ож ество  гробов, 
больш их и м ален ьких , свобод ны х и з а ­
няты х. Т а к  и зап о м н и л ся  Л е н и н а к а н  — 
м нож ество  костров и м н о ж ество  гробов.

вичем Д о м ан и ц к и м  и В алерием  Кон­
стантиновичем  С ильнягины м  беседует 
наш  сп ец и альн ы й  корреспондент 
Б. Н. Зи м ти н г.

—  П еренесем ся м ы сленно в д е ­
к а б р ь  1988 го д а . К акие ч у в ства  вы 
испы тали , у зн ав  о зем летрясен и и  в 
А рм ении?

Д о м ан и ц к и й :— К огда поступило со ­
общ ен и е о бедствии , когд а р асск а зал и  
о гром адн ы х  р азр у ш ен и я х , то  мы ср азу  
поняли , что одной республике с п о сл ед ­
стви ям и  к атастр о ф ы  не сп рави ться . 
Н у ж н а  будет пом ощ ь, в том числе и 
со стороны  ж елезн о д о р о ж н и ко в . П о это ­
му внутренне у ж е  были готовы ехать . 
Тут к а к  р а з  из М осквы  п риш ла т ел е ­
гр ам м а, что из наш его  депо  нуж но по­
с л а т ь  в А рмению  д ес ять  м аш инистов 
и д е с я ть  пом ощ ников.

— В га зе та х  обы чно пиш ут, что в 
подобны х экстрем альн ы х  си ту ац и ях  на 
пом ощ ь всегд а  н ап р авл яю т сам ы х луч­
ш их, сам ы х  достойны х. У в ас  в депо 
то ж е  бы л какой -то  отбор?

М ак си м о в :— Н ет, у нас т а к  не под­
б и р ал и . С ам и  поним аете гр аф и к  работы  
м аш ин и ста  —  то в поездке, то дом а. 
А о тп р а в л я ть с я  нуж но бы ло сегодня ж е 
вечером . П оэтом у просто встречали  
прибы вш их из рейса реб ят  и сп р аш и ­
вали : поедеш ь? П оеду! Т огда бы стро 
дом ой за  чем оданом  и н а за д  в депо!

— Вы, Геннадий И ванович, как  м а­
ш инист-инструктор, поехали , видимо, 
старш и м ?

М акси м о в :— П олучилось так . В н а ­
чале  ск а за л и : в группе долж ен  бы ть 
м аш инист-инструктор . П отом  это дело  
отм енили. А я у ж е  собрался . П оэтому 
поехал просты м м аш инистом . А уж е на 
месте приш лось и поруководить — о б ­
сто ятел ьства  вынудили.

— К акого  ч и сл а  вы прибы ли в А р­
мению?

С и льн яги н :—  Зем летрясен и е, к ак  
известно, случилось  седьм ого декаб ря , 
а мы прибы ли в Е р еван  три н адцатого . 
Т ам  узн али , что всю  н аш у группу н а ­
п равляю т в Л ен и н ак ан . З а  нами при-

Г Л  А З А М И  М Д Ш И Н

П р о ш л о  у ж е  почти п о л то р а  го д а  с 
м ом ен та сам ой  стр аш н о й  тр агед и и  по­
сл ед н его  врем ени  — зем л етр я сен и я  в 
А рм ении. С тихия у н есл а  ты сячи  чело­
веческих  ж и зн ей , р а зр у ш и л а  сотни ж и ­
лы х  дом ов  и пром ы ш ленны х п ред­
п ри яти й , п о в р ед и л а  тран сп о р тн ы е ком ­
м ун икац ии . У зн ав  о беде, д л я  о к а з а ­
ния пом ощ и н ар о д у  б ратской  респ уб­
ли ки  в ы зв ал и с ь  п оех ать  ты сячи  му­
ж еств ен н ы х  лю дей  — добро в о льц ев . 
В их чи сле б ы л а  и гр у п п а  за п а д н о ­
си би рски х  ж ел езн о д о р о ж н и к о в . С тр е ­
м я  из них — м аш ин и стом -и н структором  
депо  Н о воси б и рск-Г лавн ы й  Геннадием  
И ван ови чем  М аксим овы м , м аш и н и ста­
ми этого  ж е  депо  В асилием  И вано-

ДОМАНИЦКИИ Василий Иванович. 
35 лет. На железнодорожном транс­
порте с 1975 года. За правым крылом 
с 1977 года. С 1983 года машинист 
I класса. Лауреат премии Ленинского 
комсомола, почетный железнодорож­
ник, награжден медалью «За трудовую 
доблесть». Жена Раиса Федоровна ра­
ботает учителем русского языка и лите­
ратуры. Дочерям Елене и Наташе со­
ответственно 11 лет и 3 года.



— К о гд а  вы приступили  к раб о те?
Д о м а н и ц к и й :—  В этот  ж е  ден ь  и

при ступ и ли . Н ач ал и  на восстан овлен и и  
депо . О но  бы ло полностью  р азр у ш ен о . 
М естны е ж ел езн о д о р о ж н и к и  к р азб о р к е  
ещ е не п р и сту п ал и . М ы  стали  р а з б и ­
р а т ь  за в а л ы  в д еп о , о св о б о ж д а ли  з а в а ­
лен н ы е потолочны м и п ерекры тиям и  р е ­
м онтны е ц еха. Т ам  полностью  з а в а л и л о  
с то я щ и е  на Т Р  д в а  эл ек тр о во за  и 
электросекц ию . В п рочем , ничего у д и ви ­
тел ьн о го , что д еп о  р азв а л и л о с ь . К огд а 
мы р а с к а п ы в а л и  з а в а л ы , то убедились, 
что все зд есь  построено , н аверное, в о о б ­
щ е б ез  цем ен та. У н ас в руках  панели  
р а с с ы п а л и с ь  в песок.

— И такой  вопрос: д о вел о сь  ли вам 
с ам и м  сп асти  кого-то  и з-п од  р а зв а л и н ?

С и л ь н я г и н :—  К о гд а  мы н ач али  р а ­
б о т а т ь  на р асч и стке за в а л о в , нам  с к а ­
за л и , что там  у ж е  никого не осталось . 
К ого вы тащ и л и  ж и вы м и , кого не успели. 
П отом  вд р у г приш ел один п ар ен ь  и 
говорит : у м еня там  б р а т  о стал ся . Н а ­
ч а л ьн и к  деп о  у тв е р ж д а е т , что всех вы ­
та щ и л и , а это т  п ар ен ь  д о к а зы в а е т  — 
т а м  д о л ж ен  бы ть человек. М ы  стали  
р а б о т а т ь  и ночью , при свете  костров и 
ф а р  от м аш ин  —  а вд руг челов ек  ещ е 
ж и в ?  В едь говорили , что  и на д есяты е 
сутки  е щ е  н аходили  ж и в ы х  под  р а з ­
вал и н ам и .

Н а следую щ ий ден ь приехали  ш веды  
и нем цы  с со б а к ам и . Три собаки  было. 
Н о они не пом огли , п у тал и сь  в з а п а ­
х ах , к а к  н ам  об ъ ясн и л и . Т ам  ведь вся 
к а н а л и з а ц и я  р а зр у ш и л а с ь .

С т ал и  р а зб и р а т ь  сам ы й  больш ой  з а ­
в ал  в цехе, там  где кры ш а зд ан и я  
у п а л а  на локом отивы . П р и гн а ли  кран , 
у б р а л и  пан ели  п ерекры ти я. З ате м  двум я 
теп л о в о зам и  в ы д ер ги вал и  остатки  р а з ­
биты х эл ек тр о во зо в . В от то гд а  и наш ли 
б р а т а  того  п ар н я . П очти у сам ы х  в о ­
рот. П о л то р а  м етра не д о б е ж а л  до  вы хо­
д а , п ри д ави ло .

— Но вы ж е  п оехали  в А рмению  
п р еж д е  всего  к а к  локом оти вщ и ки , а  не 
к а к  сп а с а т е л и . П ри н и м али  ли вы у ч а с ­
ти е непосредствен н о  в п ер евозках?

М а к с и м о в :—  Ч ер ез  три  д н я  после 
п ри б ы ти я н ас  попросили о к а за т ь  по­
м ощ ь в рем онте и эки п и ровке эл ек тр о ­
возов  и Э П С . Я ходил по депо  и п о р а ­
ж а л с я  —  там  сл есар и  вообщ е ничего не 
д ел аю т , д а ж е  песком  локом отивы  не 
з а п р а в л я ю т . В от в н ач ал е  мы и стали  
п р о и зво д и ть  м елкий рем онт, готовить 
эл ектр о во зы  в рейс.

А д в а д ц а т о го  д е к а б р я , когд а  откры ­
ли  д орогу  на Е р ев ан , мы п оехали . К ак  
м аш ин и ст -и н стр у кто р  я  первы м  сделал  
п оезд ку  с грузовы м  поездом . И з  Л ен и - 
н а к а н а  в Е р еван  гн али  п о р о ж н як , а 
о тту д а  везли  ж и л ы е дом ики , стр о й м а­
тер и ал ы , технику. Я то  п роех ал , а  что 
д а л ь ш е ?  А рм ян ски е инструкторы  о т к а ­
зы в а л и с ь  д а в а т ь  н аш и м  м аш инистам  
зак л ю чен и е , р а зр е ш а ю щ е е  р а б о т а т ь  на 
этом  участке . Д е с к а т ь , им нет времени 
д е л а т ь  с к аж д ы м  из н аш и х  м аш инистов 
по три  о б я за т е л ь н ы е  поездки .

Т о гд а  Н и колай  С ер гееви ч  Кукуев 
п р и н ял  т а к о е  реш ение: р а з  я м аш и ­
ни ст-и н структор , то буду  им и в сборной 
колонне п р и ех авш и х  на п ом ощ ь м аш и­

нистов. Я сд е ла л  ещ е несколько  п о ез­
док, н ачерти л  п роф иль, отм етил кило­
метры , о гр ан и ч ен и я , у к а за л  Т Р А  с т а н ­
ций. С ам  о б к ат ы в ал  на этом участке 
н аш их м аш ин и стов и сам  п исал  им 
заклю чен и я . С воих р еб я т  зн ал , поэтому 
д о вер я л . С д ел аю  то л ько  одну  поездку 
и —  д а в а й  вперед , сам остоятельно! 
И н струкции  у н ас  пиш утся д л я  мирного 
врем ени, а  там  бы ли экстрем альн ы е 
об ст о ятел ьств а . П оэтом у и реш ен и я н а ­
до  бы ло п ри н и м ать  оп еративно .

— С колько  м аш ин и стов прибы ло на 
пом ощ ь в Л ен и н ак ан  и как  н ап р яж ен н о  
приходилось труд и ться?

Д о м ан и ц к и й :— В сего  в Л ен и н ак ан  
бы ло н ап р авл ен о  176 локом отивны х 
б р и га д  со всех концов стран ы . Н а линии 
ж е  р а б о т ал о  то л ько  сем н ад ц ать . Д е ся ть  
н аш и х  новосибирских, о дн а с Д ем ы , 
одн а из К и н еля , д ве  иркутских, две 
сверд ловски х , о д н а  из М осквы . О с т а л ь ­
ные р е б я т а  зан и м ал и сь  р азб о р к о й  и 
восстан овлен и ем  депо и других строе­
ний, строили столовую .

М ак си м о в :—  А вот с о р ган и зац и ей  
раб о ты  в н ач ал е  п р о и зо ш л а  н ак л ад к а . 
У них нет такого  п о р яд к а  к а к  у нас, 
когд а  н ар яд ч и к  н ам еч ает  вы ход б р и г а ­
д ам  по граф и ку . Там  м аш инист п р и ез­
ж а е т  из поездки  и зап и сы в ается  в оче­
редь. Но ар м ян ски е  м аш инисты , сами 
поним аете, в рейс не всегда могли вы й­
ти , вот и приходилось в н ач ал е  наш им  
р еб ятам  о тд ы х ать  по четы ре-пять  часов.

П отом  из гл а в к а  п риехал  н ачальн и к  
о тд ела  о р га н и зац и и  работы  л оком оти в­
ных б р и г а д  А лексан д р  М ихайлович 
К ривной. М ы п оставили  своего н а р я д ­
чика, п о р яд к а  стал о  больш е. П осле по­
ездки  м аш инисты  теперь  норм ально  
вы сы пались , а в свободное врем я шли 
р ем он ти ровать  локом отивы . В едь мы не 
зн ал и , сколько  придется пробы ть в 
Л ен и н ак ан е , а  езд и ть  на этих м аш ин ах  
нам.

С и л ьн яги н :—  Д а ,,  мы уди вляли сь , 
как  только  они могли р а б о т а т ь  на таки х  
локом отивах . Т окоприем ник один, ком п­
рессор один, сидений нет, р ад и о ст ан ­
ци я р азб и та . И з всего  об оруд ов ан и я  — 
только  торм озны е б аш м аки . Т акого  о т ­
нош ения к локом отивам  мы ещ е не виде­
ли. Воды дисти ли рован н ой  в депо нет. 
Н ад о  до л и ть  аккум уляторы , берет м а ­
ш инист ведро, зач ер п ы в ает  воду из б о ­
ло та  — и за л и в а е т . С хем а рекуперации 
не р аб о тает . А там  п роф и ль  слож ны й — 
подъемы , спуски. Н а одних тор м о зах  
т я ж е л о  ездить. К раны  Э П К  перекры ты , 
А Л С Н  отклю чена, кнопка Р Б  зак о р о ч е­
на. В ся схем а на сплош ны х перем ы чках. 
С коростем еров порой нет, а  если и стоит, 
то весь раскурочен . В от и приходилось 
р ем он ти ровать  электровозы  сам им .

М акси м ов:—  И сам ое интересное, 
что наш е хозяй ское отнош ение к тех ­
нике многим местным не очень п о н р а­
вилось. Б ы ли случаи , когда нам  просто 
вредили. Д а  и их отнош ение к работе... 
С удите сам и. С тан ц и я  Л ен и н ак ан  не­
б о л ьш ая , ран ьш е б р а л а  от силы  четыре 
поезд а  в сутки. В се остальн ы е стоят 
на перегонах и пром еж уточны х с т а н ­
циях. Т ак  вот арм ян ски е м аш инисты  
после д есяти — д в ен а д ц ати  ч асов  бро-
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саю т свои  локом отивы  и ед у т дом ой. 
Н аш и  ж е  р е б я т а  не вы ходили  из 
каби н  по суткам , а порой и по 36 часов. 
Н а см ену нам  их б р и гад ы  не ш ли. Р а с ­
с у ж д а л и  т а к : ты  п ри ех ал  п ом огать , вот 
и пом огай!

— В то врем я на п ом ощ ь А рмении 
п р и ш л а  вся н а ш а  с т р а н а  и м ногие з а ­
р у б еж н ы е  го с у д ар ств а . Ч асть  грузов пе­
р е б р а с ы в а л а с ь  по возд уху , но основную  
н агр у зк у  н есла ж е л е з н а я  д о р о га . Что вы 
везли  в Л ен и н а к а н ?

Д о м а н и ц к и й :—  Технику,- стр о и тель­
ные м атер и ал ы , ж и л ы е  дом ики , контей­
неры  с о д еж д о й , п р о д овольстви е. Но вот 
что я хочу с к а з а т ь : н и како го  поряд ка 
в р а зг р у зк е  и р асп р ед ел ен и и  п ри бы ваю ­
щ их гр у зо в  там  не бы ло . К  арм ян ски м  
м аш и н и стам  п о д с а ж и в а л и с ь  р о д ствен ­
ники, см отрели  п ер евозочн ы е д окум ен ­
ты , в Л е н и н а к а н е  о тц еп л ял и  два-тр и  
н уж н ы х в а го н а  и этим  ж е  локом отивом  
за г о н я л и  в деп овской  тупик. Т ам  и 
р а з г р у ж а л и . Д л я  себ я . Э то у них к а к  бы 
в п о р яд ке  вещ ей , а нам  б ы ло  дико 
см отреть . А вагон ы  с им портом  вообщ е 
вск р ы в а ли  в н ач ал е  в Е р ев ан е , отб и рали  
что получш е, а о стал ьн о е  о тп р авл яли  
в Л е н и н а к а н  и С п и так . Н о и зд есь  
эти вагон ы  б р ал и  ш турм ом , в драку .

С и л ьн яги н :—  О собенно обидно бы ло 
см отреть , к а к  вскр ы вали  вагоны  с в е ­
щ ам и  и п о д ар кам и , которы е наш и рус­
ские лю ди  п о ж ер тв о в ал и  от себ я , вы де­
л и л и  из своего  скудн ого  б ю д ж ета . Н а ­
б е ж и т  то л п а , ш убу  —  д а в а й , дорогую  
вещ ь —  д а в а й ! А что п одеш евле, то под 
ноги , в гр я зь . И ли  во зьм ет пальто, 
посм отрит: воротник  вроде ничего.
О торвет  —  и з а  п азуху . О стальн о е  вы ­
бросит.

П отом  п р и езж ал и  деревенские, п ере­
б и р ал и  остатки . К ое-что заб и р ал и . А во­
о б щ е на стан ц и я х  остал и сь  груды р а з ­
ных вещ ей, которы е им не нуж ны . О г­
ром ны е горы. П р ед с тавл яете , рядом  ещ е 
идут раскоп ки , н ах о д я т  и хоронят по­
гибш их, кругом  горе, а зд есь  так о е  м а ­
род ерство ...

— Вы водили то л ько  грузовы е по­
езд а ?

М ак си м о в :— В н ач ал е  — д а . Э л ект­
ро п о езд а  о б сл у ж и в ал и  местны е б р и г а ­
ды . Но потом им ск а за л и , что всем, 
кто з а н я т  на р аск о п к ах  и восстан о вл е­
нии, будут три  м есяц а п л ати ть  средний 
за р а б о т о к . П о сле этого многие в депо 
вообщ е не п о явл я л и сь . П р и б егает  к нам 
их н ач а л ь н и к  депо: у в ас  есть  м аш и ­
нисты  с п р авам и  в о ж д ен и я  эл ек тр о п о ез­
дов? У н ас с В алер и ем  С ильнягины м  
и ещ е у одного м аш ин и ста  бы ли. В от и 
поехали .

С и льн яги н : —  С тали  приним ать 
эл ектроп оезд . Закр еп л ен н ы й , кстати . 
Н о у ж ас! Он в таком  ж е  состоянии, 
что и электр о во зы . К а к  только  они е з ­
д я т?  И з ш ести ваго н о в  один моторный 
то л ько  и сп равен . А ведь там  в о сем н ад ­
ц ати ты сячн ы й  подъем  длиной 25 ки ло­
метров! П одр ем о н ти р о вал и , стали  е з ­
дить.

В это  врем я у них вы ш ло новое 
р асп о р я ж ен и е : средний трехм есячны й 
за р а б о т о к  п олучает только  тот, у кого 
в сем ье кто-то  погиб. А остальны м  
по-среднем у п л атя т  только  м есяц . Вот 
то гд а  м естны е м аш инисты  стал и  вы хо­
д и ть  на работу . И в первую  очередь 
снова за б р а л и  себе электрички . Там  
р а б о т а е т  на эл ек тр о п о езд ах  эл и та , «го ­
л у б а я  кровь».

Д о м ан и ц к и й :—  К том у времени мы 
у ж е  по суткам  и больш е сидели  без 
работы . О сновны е объем ы  перевозок 
вы п олн яли  арм ян ски е бри гады . С тали  
со б и р ат ьс я  пом ален ьку  дом ой —  ко м ан ­
д и р о в к а  у нас бы ла по 14 ян в а р я . 
Но ту т  н ас попросили: остан ьтесь , р е ­
б я т а . Д е л о  в том, что 16 я н в а р я  ис­
п олн ялось  сорок  дней с м омента зем ­
л етр ясен и я , многие могли не вы йти на 
работу . Т а к  и получилось. В этот день 
в наш ем  вагон е, где мы ж и ли , ни одного 
челов ека не о стал о сь  —  все бы ли на 
линии. Т ак  что из Л е н и н а к а н а  вы ехали  
дом ой то л ько  20 ян в а р я .

— Е щ е тако й  н ем ал о важ н ы й  вопрос: 
а  к ак  вы п и тали сь  там ?

М ак си м о в :— В н ач ал е  всухом ятку. 
Н ам  д а в а л и  хлеб и р азн ы е  консервы :

туш енку, ры бны е, овощ ны е. Но с п ер ­
вого ж е д н я  груп п а м аш ин и стов  р а б о ­
т а л а  на восстан овлен и и  столовой . С ам и 
проводили электроэн ерги ю , рем о н ти р о ­
вали  котельную , чтобы  б ы л а  го р я ч ая  
вод а. И 24 д е к а б р я , через д е с я ть  дней 
после п рибы тия , мы стали  есть  горячее . 
О т местных п о вар о в  о т к а за л и с ь , потому 
что продукты  с кухни стал и  п р о п ад ат ь . 
П остави ли  своих, из л оком оти вщ и ков , 
кто умел готовить.

— И к а к  зак о н ч и л ась  в а ш а  ко м ан ­
ди р о вка?

Д о м а н и ц к и й :— К а к  п олож ен о  —  з а ­
кры ли всем  м арш руты , рассч и тал и . 
У всех, непосредственно  за н я т ы х  на 
п ер ево зках , вы ш ло за  это врем я по 
300 с лиш ним  часов. О п л ати л и  т а к ж е  
раб о ту  по восстан овлен и ю  депо, по р е ­
монту локом отивов. П олучи лось  при­
лично, д а ж е  не о ж и д ал и .

В ы ехали  в Е р еван . Н а сам олет  
билеты  д о ст ать  бы ло невозм ож н о . С ели 
в поезд , д о б р а л и с ь  до А д л ер а , там  п е р е ­
сели на наш  п оезд  А длер — Н о в о ­
си би рск  и 25 я н в а р я  бы ли д ом а. Д о  1 
ф е в р а л я  нам  д ал и  отдохнуть.

П о зж е  мы у зн ал и , что за  в о с с т а ­
новление разр у ш ен н о го  ж е л е зн о д о р о ж ­
н ого х о зя й ств а  Л е н и н а к а н а  и у сп еш ­
ную о р га н и зац и ю  и проведение п ере­
возок при казом  м инистра всем м аш и ­
нистам  присвоен  1 к л асс  во ж д ен и я , двое 
получили им енны е часы , трое, в’ том 
числе Г еннадий  И ван ови ч  М акси м ов и 
В алерий  К онстантинович С и льн яги н , 
стали  почетны ми ж ел езн о д о р о ж н и кам и .

— А как  поощ рены  вы, В асилий 
И ванович?

Д о м ан и ц к и й :— Д е л о  в том , что 1 
к л асс  в о ж д ен и я  и зн а к  «П очетном у 
ж ел езн о д о р о ж н и ку »  я имел ран ьш е. 
Д а  и не в н а гр а д а х  дело. Г лавн ое, 
что все мы, м аш инисты  и пом ощ ники 
р азн ы х  д еп о  стран ы , просто честно 
вы полняли  свой долг.

— Б л аго д ар ю  в ас  всех з а  беседу 
и ж ел аю  новых успехов в ваш ем  не­
легком  труде.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
Л е в и ц к и й  А . Л ., С и б а р о в  Ю . Г. 

Охрана труда в локомотивном хозяйст­
ве. 3-е изд ., перераб. и доп .—  1989.—  
85 к.

В книге рассмотрены условия труда 
в локомотивном хозяйстве, вопросы 
управления охраной тр уда , трудового 
законодательства. О собое внимание 
уделено индивидуальным средствам 
защ иты . Она предназначена для инже­
нерно-технических работников, масте­
ров, маш инистов-инструкторов, ин­
структоров по охране тр уда . Книга 
м ож ет быть полезна студентам  ин­
ститутов и учащ имся техникум ов.

Система тягового электроснабже­
ния 2 X 2 5  кВ / Б. М . Бородулин,

М. И. Векслер, В. Е . Марский, И. В. Пав­
лов —  1989.—  85 к.

Здесь приведены принципиальные 
схемы систем ы , рассказывается о ее 
конструктивных особенностях и сило­
вом оборудовании. Важный раздел 
книги —  описание методов электриче­
ского расчета параметров системы 
электроснабжения. Авторы указывают, 
как защищать тяговую  сеть от токов 
короткого замыкания, подробно рас­
сматривают ее электромагнитное влия­
ние на смежные коммутации.

Появление гололеда на проводах 
контактной сети создает трудности для 
токосъема. Поэтому читателям будут 
интересны сведения о плавке гололе­
да. Кроме того , в книге описан опыт

применения системы 2 X 2 5  кВ в нашей 
стране и за рубеж ом , приведены ее 
основные технико-экономические по­
казатели.

Тормозное оборудование железно­
дорожного подвижного состава: 
Справочник / В. И. Крылов, В. В. Кры­
лов, В. Н. Еф рем ов , П. Т. Д ем уш кин,—  
1989,— 2 р. 10 к.

Справочник содерж ит схемы тор­
мозного оборудования и рычажных 
передач всех типов подвижного соста­
ва. В нем приведены основные разм е­
ры, характеристики приборов и м ате­
риалов, виды и сроки ремонта соответ­
ствую щ его оборудования. М ного м е­
ста занимают методы  торм озны х рас­
четов, расчетные номограм мы то р м о з­
ных путей. Справочник рассчитан на 
тех, кто связан с эксплуатацией и 
ремонтом тормозов.
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в помощь машинисту и ремонтнику

4 П Г И Т О П В П З  В П 1 П и *  УстРанение неисправностей 
О Л С Ш  ■  1 1 0 1 1 0  О Л Ш / *  в электрических цепях
(П родолж ение. Начало см . «ЭТТ» № 1— 4)

БВ-1 отключает при установке 
1-й позиции. Это свидетельствует о 
наличии к. з . 8 силовой цепи. Если 
при этом  сработало одно из реле 
перегрузок тяговых двигателей, то 
наиболее вероятной причиной сраба­
тывания БВ-1 является к. з . данной 
пары двигателей . Убедивш ись в случив­
ш ем ся , переклю чите ножи О Д  этой 
пары на аварийный реж им . При отклю ­
чении БВ-1 без срабатывания РП или 
со срабатыванием нескольких РП, 
когда трудно отыскать место к. з ., 
о сущ ествите прозвонку высоким на­
пряж ением .

Д ля этого выключите ПБЗ. При 
поднятом  токоприемнике и включен­
ном БВ-1 поставьте реверсивно-селек­
тивную  рукоятку в положение СП. 
Если БВ-1 отклю чит (возмож но со сня­
тием  напряжения в контактной цепи), 
то к. з. мож ет быть в нескольких 
м е стах : меж кузовном  кабеле 274А,
низу контактора 30-0, низу и верху 
контактора 31-0, нижнем зажиме 
О Д -2 (точка 17). А во второй секции 
и низу контактора 3-2 и реле рекупе­
рации 62-2.

Все упомянуты е аппараты осмотри­
те . При обнаружении места к. з. 
выведите деф ектны й аппарат из схемы . 
Если при внимательном осм отре приз­
наков к. з. не обнаруж ено, сделайте 
следую щ ее : снимите кабель с низа 
контакторного элем ента 32-0 и с верха 
контактора 30-0 или перемычку с низа 
м еж ду контакторами 30-0 и 31-0. 
При этом  не дайте включиться контак­
тору 3-2. Затем  на КР объедините 
провода 5— 7— 8— К29, в результате 
чего с первой позиции соберется схема 
СП-соединения.

Если при постановке реверсивно­
селективной рукоятки в положение 
СП-соединения БВ-1 не отклю чит, 
то продолж айте прозвонку, поставив 
все ножи О Д  в среднее положение. 
З атем  поднимите токоприемники, 
включите БВ-1 и АЛ СН  и поставьте 
первую позицию КМ Э . В случае 
отклю чения БВ-1 к. з. в пусковых 
резисторах первой секции или в 
контакторах и аппаратах электрически 
с ними не связанных.

При этом под напряжение ставятся 
следую щ и е контакторы и аппараты: 
1-1, 3-1, 4-1, 5-1, 6-1, 7-1, 8-1, 22-1, 23-1, 
10-1, 11-1, 12-1, Р272, Р273, Р73— Р74, 
РП65-1, якорный нож О Д1-2 (точка 002), 
а такж е низ контактора 2 0 - 2  и меж- 
кузовной кабель 273И. (О н —  уравни-

У Д К
тельный. Если он поврежден, то отни­
мите его с низа контактора 10-1  и 
заизолируйте, причем не дайте вклю­
читься контактору 2 0 -2 .)

Все упомянуты е аппараты внима­
тельно осмотрите. В случае обнаруж е­
ния к. з. дефектны й аппарат из схемы 
исключите. Если при осмотре призна­
ков к. з. не обнаружено, выведите 
из схемы группу пусковых резисторов 
или обе группы в данной секции. При 
повреждении нескольких контакторов, 
относящ ихся к одной группе пусковых 
резисторов, целесообразно вывести 
всю группу.

Если БВ-1 на первой позиции не 
отклю чил, то установите 17-ю позицию. 
О тклю чение БВ-1 на ней укаж ет на' 
к. з . в пусковых резисторах второй 
секции или контакторах и аппаратах, 
электрически с ними связанных. Под 
напряжение станут следую щ ие контак­
торы и аппараты: 1-2, 2-2, 3-2, 5-2,
6-2, 7-2, 8-2, 10-2, 11-2, 12-2, 20-2, 
Р274— Р275, 22-2, 23-2, 65-2, якорный 
нож О Д 5 — 6  (точка 002). В случае 
необнаружения при внешнем осмотре 
места к. з. выведите из схемы пусковые 
резисторы данной секции или группы 
резисторов.

При неотключении БВ-1 на 17-й по­
зиции поставьте 28-ю позицию. О тклю ­
чение БВ-1 на ней свидетельствует 
о к. з . в переходных резисторах 
(Р81— Р82, Р83— Р84) одной из секций 
или в электрически связанных с ними 
цепях.

Для определения поврежденной 
секции ножи О Д  первой секции по­
ставьте в нормальное положение, а во 
второй секции оставьте в среднем 
положении. Затем  поставьте 1-ю пози­
цию. Если БВ-1 отклю чит, то к. з. 
в переходных резисторах первой сек­
ции или аппаратах, с ними связанных. 
При этом под напряжение становятся 
РП66-1, якорный нож ОДЗ-4, контак­
торы 24-1, 25-1.

Если БВ-1 не отклю чит, значит, к. з. 
в переходных резисторах второй сек­
ции или аппаратах, с ними связанных, 
а именно: контакторы 17-2, 24-2, 23-2, 
25-2, РП66-2, якорные ножи ОД5-6 и 
О Д7-8. В случае необнаружения приз­
наков к. з. при осмотре аппаратов 
выведите из схемы переходные ре­
зисторы.

В первой секции снимите тонкие 
кабели с верха и низа контактора
24-1 и заизолируйте, закрепив пере­
мычки на м есто . Во второй секции

629.423.1.064 .5 .004.67-1-621.337. 2.004.67

с низа контактора 24-2 снимите и 
заизолируйте кабель, закрепив пере­
мычку на м есто . Д алее  от верха кон­
тактора 17-2 отом кните более тонкий 
кабель, заизолируйте его, а толстый 
кабель и шину (кабель) закрепите на 
м есто .

При неотключении БВ-1 на 28-й по­
зиции к. з . произошло в тяговых 
двигателях или цепях, электрически с 
ними связанных. Для определения 
пары тяговых двигателей с к. з. 
необходимо ножи О Д  первого кузова 
установить в нормальное положение и 
поставить 1-ю позицию. Если БВ-1 
отклю чает, то к. з. в двигателях первого 
кузова. При этом  ножи О Д  тяговых 
двигателей второго кузова установите 
в нормальное положение. Выявите 
неисправную пару тяговых двигателей 
первого кузова попеременным пере­
ключением ножей О Д . Аналогично 
проверьте двигатели второго кузова.

Необходимо иметь такж е в виду, 
что к. з . мож ет произойти и в других 
участках цепи, например, от ножа 
ОД-1 до низа контактора 26-1, от ножа 
О Д-2 до низа контактора 33-0, от ножа 
О ДЗ-4 до низа контактора 32-0 и, 
кроме того , в самих этих аппаратах.

ОПРЕДЕЛЕНИЕ ГРУППЫ 
ПУСКОВЫХ РЕЗИСТОРОВ 

С КОРОТКИМ ЗАМЫКАНИЕМ
Группу пусковых резисторов с к. з. 

можно определить низковольтной про- 
звонкой. Если с ее помощью место 
к. з. установить не удалось , осущ е­
ствите высоковольтную прозвонку.

Низковольтная прозвонка. Ножи О Д  
поставьте в среднее положение, затем  
один конец прозвоночной лампы сое­
дините с лю бым «плюсом» (например, 
провод К52), а другой конец с верхом 
контактора 2 2 -1  (или 2 2 -2 ) в зависимо­
сти от секции, в которой производит­
ся прозвонка. При наличии к. з. 
лампа загорится.

Потом разверните КСП-1 (или 
КС П -П ) в положение П. Если лампа 
продолж ает гореть, то место к. з . в 
первой (или третьей) группе пусковых 
резисторов. В случае погасания лампы 
к. з. находится во второй (или четвер­
той) группе резисторов. О см отрите 
контакторы , относящ иеся к повреж­
денной группе пусковых резисторов. 
При необнаружении наружным осм от­
ром д еф екта  выведите из схемы 
повреж денную  группу пусковых ре­
зисторов.
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Рис. 1. Вывод из схемы пусковых резисторов 1 и 11 групп

Высоковольтная прозвонка. Д ля ее
осущ ествления все ножи О Д  поставьте 
в нормальное положение. Потом сни­
м ите дугогасительную  камеру с контак­
тора 2 2 -1  (или 2 2 -2 ) и разверните 
КСП-1 или КСП-11 в положение П. 
М еж ду губками контактора 22-1 (или 
2 2 -2 ) залож ите изоляцию , после чего 
КСП-1 (или КСП-11) возвратите в исход­
ное положение. Вместо предложен­
ного способа можно предложить 
другой: от низа контактора 22-1

отсоедините два кабеля (или от низа 
контактора 2 2 - 2  отсоедините один 
кабель).

После этого поднимите токоприем­
ник, включите БВ-1 и АЛ СН , поставьте
1-ю позицию. Если БВ-1 отключит, 
то к. з . находится в первой (или 
третьей) группе, не отклю чит, значит, 
во второй (или четвертой) группе. 
Затем  осмотрите контакторы и аппара­
ты , относящ иеся к поврежденной 
группе пусковых резисторов. Если 
внешним осмотром ничего не обнару­
ж ено, выведите из схемы поврежден­
ную группу. При этом  следует помнить, 
что вторая группа пусковых резисторов 
электрически связана с низом контак­
тора 2 0 -2 .

Второй вариант низковольтной про­
звонки для определения группы или 
пары двигателей с к. з. При к. з. и 
поврежденном БВ-1 или диф ф ер ен­
циальном реле 52-1 прозвонку на к. з. 
во избеж ание переж ога контактного 
провода проводите низким напряже­
нием . Д ля  этого опустите токоприем­
ники, БВ-1 не включайте и поставьте 
37-ю позицию. Затем  выключите все 
ножи О Д  в среднее положение, один 
конец прозвоночной лампы присоеди­
ните к «плю су», а другим  концом 
коснитесь якорных ножей О Д . Если 
при касании якорного ножа 1-2 -го

тяговых двигателей лампа загорелась, 
значит, к. з. во второй группе пусковых 
резисторов. В случае загорания лампы 
при касании якорного ножа 3-4-го 
тяговых двигателей к. з. находится 
в первой группе пусковых резисторов, 
5-6-го тяговых двигателей —  в четвер­
той группе, а 7-8-го тяговых двига­
телей —  в третьей группе.

При касании якорного ножа 5-6 
тяговых двигателей на время прозвон­
ки включите вручную контактор 2 -2  

нажатием на его грибок, а при про­
звонке 7-8-го тяговых двигателей то же 
самое проделайте с контактором 17-2. 
Если при касании якорных ножей 
лампа не загорелась, то поочередно 
коснитесь всех верхних зажимов но­
жей О Д . Загорание лампы будет 
свидетельствовать о к. з . в той паре 
тяговых двигателей, при касании за­
жима ножа О Д  которого лампа 
загорелась.

ВЫВОД ПУСКОВЫХ РЕЗИСТОРОВ 
ИЗ СХЕМЫ ПО СЕКЦИЯМ

1 вариант, первая секция. Не дайте 
включиться контакторам 3-1 и 10-1. 
Потом от низа контактора 8-1 отнимите 
кабель Р8 , идущий влево, и заизоли- 
руйте его . Другой кабель и перемычку 
закрепите на место. На КР объедините 
провода 5— 7— 8— К28. При этом с
1-й позиции соберется СП-соединение 
(можно применять О П ). Главную руко­
ятку КМ Э устанавливайте не далее 
16-й позиции. О дновременно с упомя­
нутыми выводятся контакторы 4-1, 
5-1, 6-1, 7-1, 1-1, 11-1, 12-1.

I вариант, вторая секция. Не дайте 
включиться контакторам 3-2 и 10-2. 
О т верха контактора 2-2 отсоедините 
кабель Р30, идущий вправо, и заизоли- 
руйте его. Другой кабель закрепите 
на место. На КР объедините провода

5— 7— 8— К28, причем с 1-й позиции 
соберется СП-соединение (м ож но при­
менять О П ). Главную рукоятку далее 
16-й позиции не устанавливайте. При 
этом  из схемы выводятся такж е кон­
такторы 6-2, 5-2, 7-2, 11-2, 12-2.

I I  вариант, первая секция. О т РП65-1 
отсоедините кабель, идущий к ножу 
О Д  1-2 в точку 002, высвободите его 
из кондуита и поставьте на верх 
контактора 30-0. Не дайте включиться 
контакторам  3-1 и 20-2. С ледуйте  
на С- и СП-соединениях с применени­
ем  О П , причем переходите на СП-сое­
динение на скорости не менее 25 км /ч .

I I  вариант, вторая секция. С верха 
контакторов 4-2, 5-2, 6-2 снимите
перемычку и кабели. Кабели заизоли- 
руйте. Затем  снимите кабели с верха 
контактора 2 -2  и заизолируйте их. 
Верх контактора 2-2 соедините с 
верхом контактора 3-2, используя 
ранее снятую  перемычку. При этом  
не дайте включиться контакторам  2 0 -2 . 
С ледуйте  на С- и СП-соединениях, 
применяя О П. П ереход на СП-соедине- 
ние осущ ествляйте на скорости не 
менее 25 км/ч .

ВЫВОД ИЗ СХЕМЫ 
ПУСКОВЫХ РЕЗИСТОРОВ 

ПО ГРУППАМ
I группа. Не дайте включиться 

контактору 3-1. С  верха контактора 
7-1  отсоедините кабель и перемычку. 
Кабель Р4 заизолируйте, а перемычку 
отогните. Затем  закоротите блоки­
ровку КСП-1, К11-Н54 (третья справа). 
О тнимите тонкий кабель с верха кон­
тактора 6 - 1 , при этом толстый кабель 
и перемычку можно не закреплять. 
С ледуйте  на С- и СП-соединениях. 
Д ля следования на П-соединении 
соедините на КР провода 8  и К29. 
О дновременно с этим выводятся из 
схемы контакторы 4-1, 5-1, 6-1, 7-1, 
причем блокировки 4-1 должны дейст­
вовать. В противном случае закоро­
тите их (рис. 1 .)

I I  группа. Не дайте включиться 
контактору 2-1. О т низа контактора 
2 2 -1  отсоедините кабель и шину 
(кабель), заизолировав их. О т низа 
контактора 8-1 отсоедините кабель Р8 , 
идущий влево. Перемычку отогните. 
Д ругой кабель закрепите на место. 
Контактор 8-1 включите принуди­
тельно. Под блокировку 8-1 в проводах
7— 8  подлож ите изоляцию , не дав 
включиться контактору 20-2. О дновре­
менно с этим выводятся из схемы 
контакторы 1-1 , 1 0 - 1 , 1 1 -1 , 12-1  и низ 
контактора 20-2. С ледуйте  на всех 
соединениях, однако при этом не будет 
выравнивания тока по кузовам 
(см . рис. 1).

I I I  группа. Снимите перемычку с 
верха контактора 7-2 и 8-2. Кабель 
с верха контактора 7-2 (Р26) заизоли­
руйте. Кабель с верха контактора 8-2 
поставьте на м есто  (кабель Р26 идет 
вверх, а кабель с верха контактора
8 - 2  —  это перемычка, идущ ая на верх 
контактора 22-2. Они м огут стоять на 
одном контакторе или перепутаны). 
Затем  снимите кабель с низа контак­



тора 3-2 и кабель с низа контактора 1-2. 
Последний соедините с первым (тонкие 
кабели не соединяйте). Используйте 
снятую  перемычку с верха контакто­
ров 7-2 и 8-2. С ледуй те  на С- и СП- 
соединениях, для следования на 
П-соединении —  на КР соедините про­
вода 8  и К29. О дноврем енно с указан­
ными выводятся и контакторы 3-2, 
5-2, 6-2, 7-2 и 1-2 (рис. 2).

IV  группа. С ним ите с низа контак­
тора 2 2 -2  кабель и заизолируйте его. 
При этом  не дайте включиться контак­
торам  1-2 и 10-2. О т верха контактора
2-2 отсоедините кабель РЗО и заизоли­
руйте его , другой кабель поставьте на 
м есто  (это  перемычка с низа контак­
тора 8-2), причем кабель РЗО идет 
вправо. Контактор 8-2 включите прину­
дительно . С ледуйте  на всех соедине­
ниях. Помимо указанного , выведите из 
схем ы  контакторы 11-2 и 12-2. Низ 
контактора 1 0 -2  находится под напря­
ж ением . Если он поврежден, то от 
его низа перемычку отсоедините и 
отогните (см . рис. 2 ).

ВЫВОД ИЗ СХЕМЫ 
ПОВРЕЖДЕННЫХ ЛИНЕЙНЫХ 

КОНТАКТОРОВ

Контактор 1-1. Перемычку от низа 
контактора 2-1  отсоедините и отогните, 
кабель с верха контактора 1-1 снимите 
и поставьте на низ контактора 2 -1 .

Контактор 2-1. Перемычку с низа 
контактора 1-1 отсоедините и отогните, 
затем  отнимите кабель и перемычку 
от верха контактора 2-1 , перемычку 
отогните , а кабель поставьте на низ 
контактора 1- 1 .

Контакторы 1-1 и 2-1 (одновремен­
но). С верха контактора 2-1 отсоедини­
те  кабель и перемычку, кабель заизо­
лируйте, а перемычку отогните. Затем  
с верха контактора 1-1 отнимите кабель 
и заизолируйте . С ледуйте на С- и 
СП-соединениях. Д ля следования на 
П-соединении обеспечьте соединение 
на КР проводов 8  и К29.

Контактор 3-1. О тсоедините и 
отогните перемычку от низа контак­
тора 4-1, затем  отнимите перемычку 
и кабель от верха контактора 3-1. 
Перемычку отогните, а кабель поставь­
те на низ контактора 4-1.

Контактор 4-1. С его верха и низа 
отсоедините перемычку и соедините 
его верх и низ м еж ду собой, используя 
дополнительную  перемычку. При этом 
блокировочная систем а долж на рабо­
тать. Если она не работает, то объе­
дините в блокировках провода.

Контакторы 3-1 и 4-1 (одновре­
менно). О т верха контактора 3-1 отсое­
дините перемычку и кабель, причем 
перемычку отогните, а кабель заизо­
лируйте. Затем  от верха контактора
4-1 отсоедините перемычку и отогните 
ее . При этом  блокировочная система 
долж на действовать, в противном слу­
чае поступите так, как упомянуто 
выше. Д алее  заизолируйте блокировку 
на КСП-1 в проводах К 1 1— Н54 (третья 
справа). С ледуйте  на С- и СП-соедине- 
ниях. Д ля следования на П-соединении 
на КР объедините провода 8  и К29.

Есть и другой вариант отключения 
этих контакторов: от верха контакто­
ра 3-1 отсоедините кабель и перемычку 
(последню ю  отогните). Затем  от верха 
контактора 4-1 отнимите перемычку 
и соедините ее с отсоединенным ка­
белем  от верха контактора 3-1. 
С ледуйте  на всех соединениях.

Контактор 1-2. О т его верха и низа 
кабели отсоедините и заизолируйте. 
С ледуйте  на С- и СП-соединениях. 
Д ля следования на П-соединении 
на КР объедините провода 8  и К29.

Контактор 2-2. О тсоедините два 
кабеля с верха и один с низа этого 
контактора. Соедините их вне контак­
тора и следуйте на всех соединениях.

Контакторы 1-2 и 2-2. Каждый из них 
выведите из схемы упомянутым выше 
способом. Кроме того , есть и другой 
вариант их отклю чения: от верха
контактора 1 -2  кабель отсоедините и 
заизолируйте. То же проделайте с 
кабелем , идущ им к верху контакто­
ра 2-2. Затем  от низа контактора 1-2 
и низа контактора 2 -2  кабели отсоеди­
ните и соедините их друг с другом 
вне этих контакторов. Следуйте на С- 
и СП-соединениях, а на П-соединении 
тяговые двигатели 5-6 не работают.

Контактор 3-2. Перемычку с верха 
и кабель с низа этого контактора 
отнимите и соедините их вместе, 
помимо контактора, причем тонкие 
кабели не соединяйте. С ледуйте на 
всех соединениях. Другой вариант 
отключения этого контактора: пере­
мычку с верха.отсоедините и отогните, 
кабель с низа отнимите и заизоли­
руйте. При этом проследите, чтобы 
тонкие кабели не касались токоведу­
щих частей. Затем  закоротите блоки­
ровку КСП-11 К 1 1— Н15 (третья справа). 
На КР объедините провода 
5— 7— 8— К29, с 1-й позиции соберет­
ся СП-соединение. Или с верха контак­
тора 3-2 отсоедините и кабель, и шину,

и тонкий кабель, а с его низа отнимите 
только кабель. Потом все отсоединен­
ное от верха контактора объедините 
с отом кнуты м  кабелем  с низа, обеспе­
чив это соединение вне контактора. 
Д алее  следуйте на всех соединениях.

ВЫВОД ИЗ СХЕМЫ
ПОВРЕЖДЕННЫХ РЕОСТАТНЫХ 

КОНТАКТОРОВ

Контактор 5-1. С его верха отсое­
дините перемычку (она идет от 
контактора 4-1 через контактор 5-1 
на контактор 6-1). О беспечьте изоля­
цию перемычки от контактора 5-1, 
сохранив соединение м еж ду контак­
торами 4-1 и 6-1. Затем  с низа 
контактора 5-1 отнимите кабель и за­
изолируйте его (рис. 3).

Контактор 6-1. С верха контактора 
снимите перемычку и два кабеля. 
Тонкий кабель заизолируйте. Потом  с 
низа контактора снимите кабель и 
перемычку и объедините их с кабелем 
и перемычкой от верха контактора, 
обеспечив это соединение вне кон­
тактора. Используйте при этом допол­
нительную перемычку.

Контактор 7-1. О тсоедините пере­
мычку с низа контактора и перемычку 
и кабель с верха контактора, обеспечив 
их соединение м еж ду собой вне кон- 

.тактора. Используйте при этом допол­
нительную  перемычку.

Контактор 10-1. О тсоедините пере­
мычку с верха и перемычку и кабель 
с низа контактора, соединив их м еж ду 
собой, помимо контактора. Здесь 
такж е используйте дополнительную  
перемычку.

Контактор 11-1. О т верха контак­
тора отсоедините кабель и перемычку, 
а от его низа то же самое, объединив 
их м еж ду собой вне контактора. 
И спользуйте дополнительную  пере­
мычку.



Рис. 3. Вывод из схемы поврежденных рео­
статных контакторов

Рис. 4. Вывод из схемы поврежденных рео­
статных контакторов

Контактор 12-1. С верха контактора 
снимите и заизолируйте кабель, с низа 
контактора снимите перемычку и шину, 
соединив их друг с другом  вне 
контактора.

Контактор 5-2. С  верха контактора 
отсоедините перемычку и обеспечьте 
ее изоляцию от контактора, сохранив 
при этом  соединение м еж ду контакто­
рами 3-2 и 6-2. Затем  с низа контактора
5 - 2  снимите кабель и заизолируйте 
его (рис. 4).

Контактор 6-2. С верха контактора 
отсоедините перемычку и кабель, 
то  ж е —  с низа контактора и соедините 
их вне его.

Контактор 7-2. О тсоедините пере­
мычку и кабель с верха контактора, 
то  же —  с его низа, затем  соедините 
все м еж ду собой вне контактора, 
используя дополнительную перемычку.

Контактор 10-2. С его верха отсое­

дините перемычку и кабель. То же с 
низа контактора. Все соедините вне 
контактора, применив дополнительную  
перемычку.

Контактор 11-2. Перемычки и кабе­
ли с верха и низа контактора 
отсоедините и объедините их меж ду 
собой с помощью дополнительной 
перемычки.

Контактор 12-2. С верха контактора 
снимите и заизолируйте кабель, с его 
низа отсоедините кабель и перемычку, 
соединив их друг с другом  вне 
контактора.

ВЫВОД ИЗ СХЕМЫ 
ПОВРЕЖ ДЕННЫХ УРАВНИТЕЛЬНЫХ 

КОНТАКТОРОВ 
Контактор 8-1. О тсоедините пере­

мычку и шину (кабель) с верха 
контактора и объедините меж ду собой, 
минуя контактор. Затем  отнимите

перемычку и два кабеля с низа 
контактора и соедините их вместе. 
С ледуйте  на всех соединениях.

Контактор 8-2. С его верха отнимите 
перемычку и кабель, соединив их 
м еж ду собой, минуя контактор. Затем  
с низа отом кните кабель и перемычку, 
соединив их вместе вне контактора. 
С ледуйте  на всех соединениях.

Контактор 20-2. С его верха снимите 
шину (кабель), причем шину отогните 
(если это кабель, заизолируйте его ). 
Потом с низа контактора снимите и 
заизолируйте кабель. С ледуйте  на всех 
соединениях.

(Продолж ение следует)

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

депо Бекасово-Сортировочное 
М осковской дороги

По следам неопубликованных писем

Машинист тепловоза И. Ф . ГОРО- 
БЕЦ, работающий на заводе же­
лезобетонных изделий (ЖБИ) г. Ош, 
прислал в редакцию письмо с таким 
вопросом. Взамен отслужившего свой 
срок тепловоза ТГК2 на заводе ре­
шили приобрести более современный 
и мощный. Какой дизельный локо­
мотив может быть рекомендован для 
выполнения небольших объемов ма­
невровой и вывозной работы на подъ­
ездных путях завода!

Письмо И. Ф . Горобца редакция 
направила в Центральный научно-ис­
следовательский институт механизации 
и энергетики (ЦНИИМЭ), которому

принадлежит разработка маневрового 
тепловоза ТГМ40 для промышленно­
го железнодорожного транспорта. За­
меститель генерального директора ин­
ститута А. А. ГМЫЗИН сообщил сле­
дующее.

С  1981 г. по проектной докумен­
тации ЦНИИМЭ Камбарский машино­
строительный завод (427870, г. Кам- 
барка Удм уртской А С С Р , М ашзавод) 
выпускает промышленные тепловозы 
серии ТГМ40 мощ ностью 294 кВт 
(400 л. с .) и массой 34 т . Этот локо­
мотив предназначен для выполнения 
легкой маневровой и вывозной работы 
на подъездных путях шириной колеи

1520 мм , имеющ их слабое верхнее 
строение.

С 1989 г. завод перешел на серий­
ное изготовление тепловозов ТГМ40-01 
для легкой и средней маневровой и 
вывозной работы. На новом локом о­
тиве применен ряд усоверш енствова­
ний, повышающих его надежность и 
улучшающ их условия труда локом о­
тивных бригад. На наш взгляд , в усло­
виях завода Ж БИ г. Ош вместо ТГК2 
мож ет быть использован тепловоз 
ТГМ 40. Обзорная информация по это­
му локомотиву опубликована в «ЭТТ» 
N° 9 за 1985 г., а электрическая схем а —  
в № 11 за 1989 г.
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4 П Г И Т П Л Л Л 0  О П б П Г 1 устранение неисправностей 
С .П .1  г  1 1 0 1 1 0  О Л О и Ъ .  в электрических цепях

(О кончание. Начало см . «ЭТТ» № 3, 1990 г.)

ПЕРЕХОД НА СХЕМ У 
РЕЗЕРВИРОВАНИЯ

На электровозах, оборудованных 
кнопкой «Без ф азорасщ епителей», сле­
д уе т переходить на работу без Ф Р  
при их неисправности. Д ля этого на 
щ ите параллельной работы соответ­
ствую щ ей секции отклю чаю т кнопку 
«Ф азорасщ епители» и нажимают кноп­
ку «Без ф азорасщ епителей». Затем  на 
пульте машиниста включают кнопку 
Ф Р , «МВ1» или «М В2» и остальные 
в нужной последовательности .

С ле дует помнить, что перечислен­
ными указаниями мож но пользоваться, 
если на проводе Э18 есть питание. На 
пульте машиниста нажимают кнопку 
«Вспомогательны е машины», а на 
р щ  —  кнопку «Без ф азорасщ епителя». 
Если контактор 259 притянулся, то 
питание в проводе есть .

На остальных локомотивах при 
вы ходе из строя одного Ф Р  переходят 
на схем у резервирования, чтобы вспо­
могательны е машины двух секций 
могли работать. Д ля этого на неисправ­
ном кузове переводят переключатель 
111 в среднее отклю ченное положение 
и включают разъединители 126 обеих 
секций.

После перехода на схем у резерви­
рования возможна перегрузка по току 
и срабатывание ГВ через автомат 113.
В одном случае устанавливают пере­
мычку с провода Н76 на провод Н75.

Ф Р обеих секций отключились и не 
запускаются. Причина: нарушена
общая электрическая цепь к катуш кам 
контакторов 119, 125. Чтобы выйти из 
положения в межсекционном соедине­
нии устанавливаю т перемычку меж ду 
проводами Э50, Э9 . Затем  включают 
кнопку «Автоматическая подсыпка пес­
ка». При этом  оба Ф Р  запустятся. 
Возм ож ен и такой способ: разбло­
кирую т щит управления 224 в задней 
кабине и из нее запускаю т Ф Р .

Ф Р одной секции отключился и 
не запускается. Причины: нарушена 
индивидуальная цепь питания катушек 
119, 125 или неисправны они сами;
повреж дена цепь 380 (контакторы 
119, 125 притянулись, но Ф Р  не
запускается).

На электровозах с кнопкой «Без 
ф азорасщ епителя» переходят на ра­
боту вспомогательных машин без Ф Р . 
В случае неисправности цепи 380 В 
пользую тся схемой резервирования.

На локом отивах, не оборудованных 
кнопкой «Без ф азорасщ епителей», сле­
дую т на одном Ф Р  (в тяге остается 
одна секция). В последнем случае пози­
ции набирают по одной контроллером 
маш иниста, сбрасывают —  установкой 
рукоятки контроллера в положе­
нии «А В» . Чтобы работали обе секции,

можно перейти на схем у резервиро­
вания.

Примечание. Зачастую  Ф Р , МВ, МК 
отклю чаю тся через ТРТ из-за повышен­
ного напряжения в контактной сети. 
Поэтому необходимо следить за пока­
заниями киловольтметра.

При включении кнопки «Фазо­
расщепители» отключается ГВ через 
автомат 113, горят лампы «ГВ», «ЗБ», 
выпал блинкер автомата 113. В данной 
ситуации на электровозах с кнопкой 
«Без фазорасщ епителя» переходят на 
работу вспомогательных машин без Ф Р 
(на неисправной секции). Затем  вклю­
чают ГВ, кнопку «Вспомогательные 
машины» и нажимают кнопку «Ф азо ­
расщ епители». Тем самым запускают 
Ф Р  «здоровой» секции.

Чтобы запустить первый или второй 
мотор-вентилятор «больной» секции, 
используемый в качестве Ф Р , вклю­
чают кнопку «М В1» или «М В2». После 
этого нажимают кнопку «М К» и затем 
остальные кнопки.

Если электровозы не оснащены 
кнопкой «Без фазорасщ епителей», сле­
дую т одной секцией, отключив ее 
через ПР, или, не выводя секцию из 
работы, переходят на схем у резерви­
рования. Тогда работоспособны обе 
секции.

Автомат ВА9 срабатывает при 
выключенной кнопке «Вспомогатель­
ные машины». Причина: короткое за­
мыкание (к . з .) в проводе Н09.
В этом случае повторно не включают 
автомат ВА9 и кнопку «Вспомогатель­
ные машины». В межсекционном сое­
динении соединяю т провода Э50, Э9. 
Чтобы запустить Ф Р , включают кнопку 
«Автоматическая подсыпка песка».

Автомат ВА9 срабатывает после 
включения кнопки «Вспомогательные 
машины» или «Фазорасщепители». 
Причина: к. з. в проводе Э18 или
цепи запуска обоих Ф Р . Поэтому 
названные кнопки не используют. 
Немедленно затормаживаю т поезд с 
небольшой разрядкой и перекрывают 
комбинированный кран на блокировке 
367, краны КН1 в передней секции, 
КН17 —  в обеих секциях.

После остановки поезда заклини­
вают реле 259, 260, 431 на всех 
секциях, а на электровозах с кнопкой 
«Без фазорасщ епителей» реле 259, 
431. На Щ ПР обеих секций выключают 
кнопки «М В1». Затем  открывают краны 
КН1, КН17, поднимаю т токоприемник, 
включают ГВ.

На пульте машиниста заклинивают 
кнопку «МВ1» во включенном по­
ложении. После этого на Щ ПР всех 
секций запускают вентиляторы трех­
четырехкратным включением кнопки 
«МВ1». На пульте машиниста вынимают 
клин и нажимают кнопку «М К»,
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а затем  все остальные. О ткрыв комби- 
нированный кран, заряж аю т тор м оз­
ную  магистраль поезда, проверяю т 
утечку воздуха и опробывают торм оза.

Примечание. Порядок действий 
строго  соблю даю т, иначе возможно 
срабатывание ТРТ или автомата 113. 
Чтобы остановить МВ после выезда 
на нейтральную вставку, отклю чаю т 
кнопку «МК» и переклю чаю т автомат 
ВА1 в обеих секциях. После проследо­
вания вставки мотор-вентилятор мож­
но запустить, кратковременно включив 
на пульте кнопку «МВ1».

НЕИСПРАВНОСТИ КОМ ПРЕССОРО В
В одной секции отключается 

компрессор. Причина: нарушена цепь 
к контактору 124, реле 431 или 430.
В этом  случае целесообразно следо­
вать на исправном аппарате. Если 
необходима работа двух компрес­
соров, то на панели 7 устанавливают 
перемычку с провода Э20 (реле 430) 
на провод Н108 (реле 431) или на рейке 
зажимов панели 1 соединяю т провода 
Н108, Н400. Работу второго компрес­
сора регулирую т кнопкой «Сигнали­
зация».

Отключились компрессоры в обеих 
секциях. Причины: нарушена общая
цепь к контактору 124 на реле 430. 
Поэтому в межсекционном соединении 
объединяю т провода Э50, Э20. Д авле­
ние в ГР регулирую т кнопкой «Авто­
матическая подсыпка песка» или даю т 
постороннее питание на провод 
Н102 (Р Д ).

В передней секции срабатывает 
автомат ВА10, кнопки «МК», «МВ1» — 
«МВД» не включены. Причина: к. з . 
в проводах НОЮ, Н104. Реком ендуется 
поступать следую щ им образом . Не 
включать повторно автомат ВА10 и 
перечисленные кнопки. Ф Р  запускают 
из передней секции.

В задней секции разблокирую т 
пульт управления машиниста. Затем  
включают кнопку «М К». Нажать и 
заклинить кнопку «М В1»— «М В4». Что­
бы запустить оба компрессора, на 
Щ ПР передней секции отключают 
кнопку «М К», на панели 7 расклини­
вают реле 431 и соединяю т провода 
Э20, Н108. С ледует помнить, что на 
нейтральных вставках клинья на кноп­
ках «М В1»— «МВ4» вынимают, кнопку 
«М К» отклю чаю т.

При включении кнопки «Компрес­
соры» срабатывает автомат ВА10 
передней секции. Причина: к. з.
в проводах Н102, Э20, Н501, Н108. 
П реж де всего устанавливаю т клин 
м еж ду подвижным и неподвижным 
контактами РД . Затем  включают авто­
мат ВА10 и кнопку «Компрессоры ».



Возмож ны  два варианта.
1 - в а р и а н т :  а в т о м а т  в н о в ь  

с р а б а т ы в а е т .  Это  указывает на к. з. 
в проводе Н102. Кнопкой «Компрес­
соры» не пользую тся , клин из РД  не 
вынимаю т. Восстановив автомат ВА10, 
в меж секционном соединении объеди­
няю т провода Э50, Э20. Давление 
воздуха в ГР регулирую т кнопкой 
«Автом атическая подсыпка песка».

Чтобы М К работали в автоматиче­
ском  реж им е, необходим о, не вклю­
чая кнопку «Ком прессоры », восстано­
вить автомат В А 1 0 , отсоединить провод 
Н102 на РД . Затем  устанавливают 
перемычку с провода Н400 на место 
отнятого  провода Н102 и, вынув 
клин из РД , включают кнопку «Сигна­
лизация».

2 - й  в а р и а н т :  а в т о м а т  В А 1 0  
н е  с р а б а т ы в а е т .  Причина: к. з . в 
проводах Э20, Н501 или Н108. На 
рейках зажимов панели 1 передней 
секции отсоединяю т два нижних про­
вода Н108 и провод Н108 от катушки 
246 разгрузочного  клапана. На освобо­
дившиеся места устанавливаю т пере­
мычки с провода Н404. На рейке 
зажимов панели 1 задней секции 
соединяю т перемычкой провода Н404, 
Н108. Обоими компрессорами управ­
ляю т кнопкой «Сигнализация» перед­
ней секции.

Чтобы М К работали автоматически, 
дополнительно отсоединяю т провод 
Э20 от РД . На его место устанавли­
вают перемычку с провода Н400. Затем  
выключают кнопку «Сигнализация».

При запуске Ф Р срабатывает авто­
мат ВА10 передней секции. Причина: 
к. з . в проводе Н490. На Щ ПР 
данной секции отклю чаю т кнопку 
«Компрессоры ». На панели 7 рас­
клинивают реле 431, устанавливают 
перемычку с провода Э20 (реле 430) 
на провод Н108 (реле 431).

При выключенных кнопках «МК», 
«МВ1»—«МВ4» срабатывает автомат 
ВА10 задней секции. Причина: к. з. в 
проводе НОЮ или Н104. В данном 
случае повторно не включают автомат. 
В передней секции заклинивают кнопку 
«М В1»— «МВ4» пульта машиниста. 
Д алее следую т на одном компрес­
соре.

Если необходимо включить ком­
прессор в задней секции, то допол­
нительно расклинивают реле 431 на 
панели 7, устанавливают перемычку 
с провода Э20 (р еле 430) на провод 
Н108 (р еле 431).

НЕИСПРАВНОСТИ ВЕНТИЛЯТОРОВ
Вышел из строя, не запускается 

МВ1 или МВ2. На Щ ПР следует отклю ­
чить соответствую щ ий вентилятор и

следовать до станции (депо) с током 
тяговых двигателей не более 500 А 
и не применяя ослабления поля. 
М ожно такж е отключить два соответ­
ствую щ их ТД ножами О Д . В этом 
случае допустимы ток двигателей 
свыше 500 А и ослабление поля.

Вышел из строя, не запускается 
МВЗ или МВ4. Как и в предыдущ ем 
случае, на Щ ПР отклю чаю т МВЗ или 
МВ4 и следую т на шести ТД . При 
повреждении низковольтной сети 
можно установить перемычку с блоки­
ровки одного ТПР на блокировку 
друго го .

На обеих секциях не запускаются 
вентиляторы и компрессоры. Причина: 
отклю чился автомат В А 10  или оборван 
провод НОЮ. Если после повторного 
включения ВА Ю  вспомогательные ма­
шины не запустились, то на рейке 
зажимов пульта машиниста соединяю т 
провода НОЗ, НОЮ. В случае отказа 
вспомогательных машин соединяют 
провода НОЗ, НЮ 2, включают кнопку 
«Компрессоры ». Затем  запускают 
остальные машины.

Срабатывает автомат ВАЮ перед­
ней секции при запуске МВ1 или МВ2. 
Причина: к. з . в проводе Э21 (Э22) 
или Н467 (Н468) и т. д . до проводов 
Н129 (Н130). Восстанавливают автомат 
и, не нажимая кнопки «МВ1», «МВ2» 
пульта машиниста, следую т до депо 
или станции. Нельзя повышать ток 
ТД  свыше 500 А  и применять ослабле­
ние поля.

Срабатывает автомат ВАЮ перед­
ней секции при запуске МВЗ или МВД. 
Причина: к. з. в проводе Э23 (Э24) 
или Н469 (Н470) и т. д. до проводов 
Н135 (Н136). В данном случае восста­
навливают автомат и, не включая 
кнопку вентиляторов, следую т до стан­
ции на четырех ТД . После остановки 
отклю чаю т кнопки «МВЗ» или «МВ4» 
на Щ ПР обеих секций. Затем  восста­
навливают автомат и нажимают нуж­
ную кнопку включения вентиляторов.

Если автомат ВА Ю  сработает, то 
к. з. в проводе Э23 (Э24) или
Н513 (Н514), или Н505, или Н121, или 
Н493 передней (задней) секции.

Реком ендуется не включать кнопки 
«МВЗ» («М В4») на Щ ПР обеих секций. 
Сняв крышку с Щ ПР, устанавливают 
перемычку м еж ду проводами Н034, 
Н131 (Н 132). Чтобы запустить соответ­
ствующий вентилятор, включают авто­
мат ВА34 «Освещ ение ВВК» в обеих 
секциях. Кнопку «МВЗ» или «МВ4» на 
пульте машиниста не нажимают.

Примечание. Не исключено, что 
автомат ВА Ю  сработает после запуска 
МВ автоматом ВА34 (к . з. в проводе 
Н469 (Н470). Его  следует отсоединить

от блокировки 129 (130) в той секции, 
где сработал ВА Ю .

Если автомат ВА Ю  не срабатывает, 
то произошло к. з. в проводе 
Н 131 (Н132), или Н493 (Н 494), или
Н135 (Н 136) передней (задней ) секции. 
Последовательно нажимая кнопки 
«МВЗ» («М В4») на Щ ПР, устанавливают 
секцию  с к. з. Д алее следую т на шести 

ТД 'Возмож ен другой способ выхода из 
положения. На панели 1 отсоединяю т 
провод Н135 (Н136) от ТРТ, а на его 
место даю т питание с блокировки 
ТРТ соседнего  вентилятора.

При запуске МВЗ и МВД срабатывает 
автомат ВАЮ . Причина: к. з. в проводе 
Н504 или Н505 и т. д . (см . схем у цепей 
управления) до провода Н126 передней 
(задней ) секции. В этом  случае 
переходят на работу от кнопки 
«Низкая тем пература масла».

Если после включения автомата 
ВА Ю  и кнопки «М ВЗ» («М В4) он 
вновь не сработает, следую т далее , 
не превышая тем пературу масла 80 °С . 
Если автомат ВА Ю  сработает, то посту­
пают в следую щ ей последователь­
ности.

На Щ ПР обеих секций выключают 
кнопки вентиляторов МВЗ, М В4, авто­
мат ВА34 «Освещ ение ВВК». Сняв 
крышку ШПР на обеих секциях, соеди­
няют провода Н034, Н131, Н132.
Запускаю т вентиляторы включением 
автоматов ВА34 обеих секций. Кнопку 
«Низкая температура масла» оставляю т 
включенной. С ледую т далее , не превы­
шая тем пературу масла 80 °С .

В случаях когда тем пература станет 
более 80 °С , необходимо на панелях 2 
обеих секций отсоединить провода от 
катушки контактора 133. На их место 
подсоединяю т перемычку от провода 
Н168 (контактор 195). М отор-насос 
каждой секции запускают включением 
кнопки «Обдув и обогрев лобовых 
стекол» после начала работы Ф Р .

При запуске одного из МВ сраба­
тывает автомат ВАЮ задней секции. 
Причина: к. з. в проводах Н467,
Н468, Н470 или Н504. В задней секции 
автомат ВА Ю  не включают. В передней 
секции заклинивают кнопки «МВ1» —  
«М В4» и следую т на одной секции.

Чтобы работали М К задней поло­
вины электровоза, включают кнопку 
«Компрессор» на Щ ПР. Сняв с него 
крыш ку, соединяю т провода Н034, 
НЮ 4. Затем  включают автомат ВА34. 
При езде  на нейтральных вставках 
из кнопок вынимают клинья.

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

Горьковской дороги



ИЗНОС БАНДАЖЕЙ КОЛЕСНЫХ ПАР
Что показали исследования ВНИИЖТа и Октябрьской дороги

Н а О ктябрьской и многих других дорогах в последние годы 
обострилась проблема износа бандажей колесных пар 

локомотивов. Наиболее интенсивный износ бандажей и осо­
бенно их гребней наблю дается у тепловозов ЗМ 62У, ЗТЭ10М , 
2М62 и электровоза ВЛ23, которые работаю т на участках 
пути, имею щ их слож ный план и профиль. В депо Суоярви, 
Кандалакш а и М урманск расходую т значительные средства, 
чтобы поддерж ать эти локомотивы в требуем ом  рабочем 
состоянии. В депо С уоярви , например, только на преж де­
временную  зам ену и обточку бандажей тепловозов ЗМ62У 
и 2М62 израсходовали в 1988 г. около 300 тыс. руб. Значи­
тельны е потери несут путейцы, вагонники. Все это удорож ает 
перевозки.

Д л я  выяснения причин интенсивного износа гребней 
бандажей и головок рельсов работники О ктябрьской дороги 
и сотрудники ВНИИЖТа организовали исследования (руково­
дитель темы  канд. техн . наук В. А . М олодиков). Тщ атель­
ному изучению подвергли основные факторы , влияющие 
на износ головок рельсов и гребней бандажей колес локо­
мотивов. В первую очередь проверили характеристики и 
содерж ание основных элементов верхнего строения участ­
ков дороги , на которых происходят интенсивные износы 
взаимодействую щ их элементов подвижного состава и рель­
сового пути, а такж е состояние и характер установки соб­
ранных в экипажной части колесных пар и тележ ек локо­
мотивов. О тдельно  наблюдали за износом бандажей колес­
ных пар и головок рельсов в кривых радиусом Кг^ЗОО м, 
анализируя полученные результаты . Дали оценку бандажам 
повышенной прочности марки 3, тормозны м колодкам с 
антифрикционными вставками и гребнесмазывателям  произ­
водства Ворош иловградского тепловозостроительного завода 
и Ростовского института инженеров ж елезнодорож ного 
транспорта.

Провели испытания маневрово-вывозного тепловоза 
серии ТЭМ 7 на участках со сложным планом и профилем 
пути М урманского отделения дороги, а такж е других локо­
мотивов, имею щ их различные конструктивные исполнения 
экипажной части. В реальных условиях проверили ряд 
технических решений, снижающ их интенсивность износа бан­
даж ей, например, введение разбегов 6 — 1 0  мм для крайних 
колесных пар тележ ек . В результате исследовательских 
работ выявили основные причины быстрого износа банда­
ж ей колесных пар локомотивов и головок рельсов, уло­
женных в кривых малых радиусов, разработали мероприя­
тия , направленные на исключение этих явлений.

ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ л о к о м о т и в а  и р е л ь с о в о г о  п у т и

Взаим одействию  подвижного состава с верхним строе­
нием пути уделяю т много внимания в различных странах. 
Д ля  исследований использую т тензометрические датчики, 
специальные приборы для регистрации сил и перемещений, 
приобретаемых рельсовыми нитями при проходе по ним под­
вижного состава, а такж е для фиксации перемещений 
колесных пар относительно рельсов и восприятия колесами 
сил от элементов надрессорного строения локомотива. 
Данные вопросы подробно изучают и во ВНИИЖТе. О ста­
новимся лишь на тех исследованиях, которые выполняют 
в отделении комплексных испытаний.

При проведении в 1983— 1984 гг. путевых и динами­
ческих испытаний тепловоза М62, имею щ его трехосные бес­
челю стные тележ ки и в 1978 г. тепловоза ТЭМ 7, оснащен­
ного двухосными сочлененными бесчелюстными тележками, 
измеряли такж е величины рамных сил и напряжений в 
наружных кромках рельсовых нитей. После проведения до­
полнительного анализа получили зависимости рамных сил 
и напряжений в наружных кромках рельсовых нитей от 
непогашенного ускорения анп при движении локомотива в

кривой радиусом К = 3 5 0  м со скоростью  80 км /ч  (см . таб­
лицу).

На основе этого предусм отрели проверку тепло­
воза ТЭМ 7 на износ его бандажей при работе в вывозном 
движении на участках со слож ным планом и профилем  пути. 
Д ля этого использовали два сцепа (из двух тепловозов, 
один из которых 2М62) в депо М урманск на участке Кола —  
Заполярное —  Никель. Д вухлетние наблюдения показали, что 
колесные пары тепловозов ТЭМ 7 обтачиваются (если не 
принимать во внимание по прокату и гребням ) менее одного 
раза в год, т. е . имеется уверенность, что бандажи будут 
работать более 400 ты с. км. На тепловозах 2М62 смена 
колесных пар в этом депо происходит по полному износу 
бандажа при пробеге около 1 0 0  тыс. км (более одного года).

ИССЛЕДОВАНИЯ БАНДАЖЕЙ РАЗЛИЧНОГО ПРОФИЛЯ
В связи с интенсивным износом бандажей колесных 

пар локомотивов в депо Кандалакш а провели комплексный 
эксперимент, цель которого —  определить возможности того 
или иного профиля. За основную характеристику приняли 
величину пробега группы колес ( 6  пар) от обточки до об­
точки. Эксперимент считали прекращ енным, если хотя бы 
одна колесная пара подверглась обточке или выкатке. 
В исключительных случаях, когда недостаточно данных, 
опыты продолжали по пяти колесным парам. В экспери­
менте задействовали профили : локомотивный (Л-П ),
ВНИИЖТа (Н-П), Зиню ка-Никитского (3-Н ) и с искусствен­
ным прокатом (И-П). В результате получили статический 
материал, анализ которого, а такж е натурный осмотр и обмер 
позволили сделать ряд заключений и выводов.

Выявили, например, закономерность, когда полный гре­
бень (33 м м ) изнашивался до 30— 30,5 мм за 1— 1,5 месяца, 
что соответствует (независимо от времени года) пробегу
9— 10 тыс. км . Такие результаты  ничем иным, как влиянием 
колеи 1520 м м , объяснить невозможно. Резком у износу 
не подвержены профили 3-Н и И-П. О стальные профили 
в первоначальный период работаю т аналогично первой зако­
номерности. Колесные пары, изношенные от 78 до 43 м м , 
перекатывали через 16 месяцев (пробег составил 1 2 0 —  
140 тыс. км ). В течение этого периода тепловоз под­
вергался обточкам от 7 до 9 раз, причем 4— 6  из них полные, 
т . е. точили все 6  колесных пар с выходом гребня до
31— 32 мм . При этом гребень успевал износиться с 33 до
25— 25,5 м м , тогда как прокат либо вообще не успевал 
вырасти, либо его величина не превышала 0,5— 1 мм .

Одновременно обнаружили, что тепловоз ЗТЭ1 ОМ-3065, 
наработавший естественный прокат 2— 2,5 мм до прибытия 
его из Волховстроя в Кандалакш у, показал (в частности, 
секция Б) наивысшие результаты  (пробег 77 103 км без 
единой обточки). При этом он работал в наиболее тяжелые 
для бандажей периоды года (весна, лето , осень). В то же 
время не выявили никакой закономерности износа гребней по 
месту постановки колесных пар под тепловоз при бесчелю ст-

Основные показатели взаимодействия

Серия испытанного тепловоза

М62 ТЭМ7

Наибольшая величина 
рамной силы Ур, кгс

Наибольшая величина

Ур= 5 6 8 7 + 3 2 3 6 а нп

о „ = 2 3 8 6 + 7 4 9 а нл

У2!= 3 3 9 0 + 1 9 6 0 а нп* 
У р ~ 4 1 5 0 - |-1 9 6 0 а нп** 
а н= 2 0 3 4 +  405 а нп

напряжения в наружной 
кромке подошвы рельса 
а , к гс/см 2

* Значение рамной силы при осевой нагрузке 21 тс. 
** При осевой нагрузке 22 тс.
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ных тележ ках, но часто обнаруживали раковины, выщ ер­
бины, газовые включения на бандажах толщиной 52— 53 мм 
и ниже. Э то  ещ е более усугубляет расход ресурса бандажа 
по толщ ине.

На основании полученных данных для увеличения 
ресурса и срока служ бы  бандажа передали в опытную 
эксплуатацию  все приведенные выше профили, включая и 
искусственный прокат. Наибольший пробег сделал тепловоз 
ЗТЭ10М-3065Б с естественным прокатом (Е-П ). Э ту величину 
пробега и приняли за точку отсчета. На втором месте 
оказался профиль И-П с искусственным прокатом (наиболь­
ший пробег 76106 км ), на третьем  —  профиль 3-Н 
(48 324 км ), на четвертом  —  профиль Н-П (38 753 км ) и на 
последнем м есте  —  локомотивный профиль без проката. 
Причем интенсивность износа у первых трех видов про­
филей редко превосходит единицу на 1 0 4 км, тогда как у 
остальных двух редко опускается ниже единицы. Последнее 
является характеристикой темпа износа, так как чем выше 
интенсивность, тем  меньш е пробег.

Дальнейший анализ экспериментальных данных выявил 
закономерность в том , что при всех прочих условиях сущ е­
ствует какая-то оптимальная величина интенсивности износа, 
научившись достигать которую , можно получить наибольший 
пробег. Пока что этот вопрос требуется исследовать более 
тщ ательно. Вм есте с тем  при разных интенсивностях локо­
мотивы нарабатываю т неодинаковые пробеги, что также 
требует дополнительного изучения. Получив закономерность, 
мож но не давать локом отиву работать с высокой интенсив­
ностью  износа и малым пробегом , а заставить процесс из­
носа идти в зоне низких интенсивностей, но повышенных 
пробегов.

Н есм отря на то что профили И-П и 3-Н увеличивают 
пробег м еж ду обточками, ни один локомотив с этими 
профилями, во-первых, не сравнялся с пробегом бандажей 
по профилю  Е-П, а во-вторых, не выполнил пробег, который 
соответствует полному использованию реального ресурса 
гребня (31— 2 5 ,5 = 5 ,5  м м ). В определенном смысле —  это 
резерв повышения срока службы гребня, а значит, и бандажа.

В процессе эксперимента выявили отдельны е колесные 
пары по профилю  И-П, прошедшие от 78 тыс. до 90 тыс. км. 
При этом не усм отрели никаких закономерностей от места 
постановки колесных пар под локомотивом. В то же время 
такой пробег свидетельствует о резерве, для достижения 
которого следует продолжать накапливать данные. В депо 
М урманск, кроме того , по профилю И-П заправили тепло­
воз 2М 62-253АБ, который из 248 сут проработал 192 (более 
6  месяцев) без какой-либо обточки, а затем  был отправлен 
в заводской рем онт. Из этого следует, что на полигонах 
обращ ения парка, где нет на бандажах нарастания проката, 
а есть интенсивный износ гребней, применение профилей 
И-П и 3-Н оправдано.

Аналогичные исследования провели по электровозам 
серий 2ВЛ23 и ЗВЛ23, приписанных к депо Кандалакш а. 
В результате обнаружили отрицательное влияние колеи 
1520 м м  на работу колес по профилю  Н-П —  гребень с 33 
до 30 мм изнашивался за 15— 17 тыс. км (1— 1,5 месяца 
работы) при нулевом прокате. Интенсивность износа соста­
вила 1 ,8  на 1 0 4 км, которая стабилизируется при дости­
жении величины гребня 30 м м . Интенсивно изнашиваются 
гребни крайних по тележ кам  колесных пар, поэтому при 
обточке для последних на электровозе ВЛ23 создавали 
профиль И-П. С редние колеса оставляли без изменения.

Результаты  исследований: наибольший пробег достиг
99 тыс. км . При этом интенсивность износа гребней в перво­
начальный период не превышала 0,6— 0,8 м м , что в 3— 2,5 ра­
за ниже, чем у профиля Н-П, составившая 1,8 мм на 104 км.

Оба профиля оказались примерно равноценными 
(с некоторыми преимущ ествами И-П перед Н-П п а  пробегам ). 
Различие в работе этих профилей следую щ ее . У профиля 
Н-П идет равномерное нарастание проката, но через 1— 1,5 
м есяца изымается 2,5— 3 мм ресурса гребня. Локомотив, ра­
ботая на оставш емся ресурсе гребня 5— 5,5 мм, выполняет 
пробег 55— 60 ты с. км . У  профиля И-П сохраняется полный 
ресурс гребня 33— 2 5 = 8  мм . Гребень в первоначальный 
м ом ент резко не изнашивается, но в связи с начальным 
прокатом величина его в конце пробега достигает 6,5— 7 мм , 
что тр ебует обточки.

Д ля обоих профилей остается в силе тот ф акт, что там , 
где интенсивность износа 0,5— 0 , 6 , пробег локом отива наи­
больший и что только в первоначальный период резко 
изнашиваются гребни колесных пар. Д ругими словами, рабо­
чие контактные поверхности колеса и рельса при изменен­
ных условиях приспосабливаются друг к д р угу  и создаю т 
себе необходимую  величину свободы без участия человека. 
В это время и фиксируется интенсивный износ.

Колесо в колее долж но иметь свободный зазор для 
того, чтобы правильно работать. Наиболее удачен в связи 
с этим профиль, предложенный профессором МИИТа 
Н. А . Панькиным, который расчетами определил опти­
мальную толщ ину гребня бандажа для новой колеи —  29 мм . 
При этой толщине уменьш ится боковой износ головок 
рельсов и гребней бандажей колесных пар, что, кстати , 
подтверж дает и практика.

Таким образом , проведенный анализ состояния пути, 
взаимодействия колесных пар различных по сериям  и кон­
струкциям локомотивов, исследования работы бандажей с 
различными профилями и имеющийся опыт работы авто­
матических гребнесмазывателей позволяют сделать первона­
чальные выводы, из которых можно наметить перспектив­
ные меры снижения износа бандажей колесных пар локо­
мотивов и рельсов. По данным эксперимента, для тепло­
возов и электровозов оказались приемлемыми профили И-П,
3-Н и ВНИИЖТа. Интенсивность износа колесных пар тепло­
возов несколько выше, а пробеги ниже, чем у электрово­
зов, что зависит от диаметра колес (больш е оборотов при 
равных скоростях движения, больше касаний гребня с рель­
сом). В обоих видах тяги применение профиля И-П оправдано, 
так как отрицательные результаты  не наблю дали, а в ряде 
случаев обнаружили некоторые преимущ ества.

Профили бандажей ВНИИЖТа, Зиню ка-Никитского, с 
искусственным прокатом , прежний локомотивный и другие 
ресурсом работы мало чем отличаются друг от друга . 
Значительный износ гребней отм ечается у всех профилей от 
полного гребня 33 до 30 мм в первые 10— 15 ты с. км 
пробега при лю бом профиле и лю бом бандаж е, когда 
гребень выведен в номинал. Перешивая колею на 1520 мм 
да ещ е с запасом до 4 мм , колесные пары локомотивов 
не претерпели никаких изменений. Этим  и объясняется ин­
тенсивный износ гребней с 33 до 30 мм за первые 10—  
15 тыс. км . Д ля перехода на правильный профиль колеса 
требуется внести изменения в ПТЭ, инструкцию ЦТ/435. 
Гомельскому ремонтно-механическому заводу М ПС надо на­
ладить выпуск ф р ез для станков КЖ -20, переделанных под 
измененную (29— 30 м м ) толщ ину гребня.

Данные исследований тепловозов ЗМ62, 2М62, ТЭМ 7 
и др . позволяют с некоторыми погрешностями сделать 
вывод, что силы, влияющие на повороты тележ ек локом о­
тивов в кривых, значительны. Очевидно, тележ ка, которая 
имеет большее сопротивление м ом енту сил, поворачиваю­
щих ее на опорах в кривой, будет иметь и большой износ 
гребней. Логика подсказывает, что нужно менять конст­
рукцию резинометаллических опор, передаю щ их силы 
тяжести от кузова локомотива на тележ ки.

Наибольший боковой износ рельсов зафиксировали на 
уклоне в груженом направлении тогда, когда локомотив 
и поезд катятся в колее свободно. О днако свободного 
качения при этом  нет, так как условия свободы нарушены 
и тележки как локомотива, так и вагонов, не находя нужных 
разбегов, не разворачиваются на опорах, идут в колее с 
перекосом.

Конечно, полностью износов избежть невозможно. О д ­
нако ресурс работы бандажа на участках со слож ным пла­
ном и профилем пути мож ет быть приближен к 300—  
400 тыс. км пробега от постройки или КР до текущ его 
ремонта ТР-3. Увеличение ресурса работы бандажа невоз­
можно достичь без надежно работающ их автоматических 
гребнесмазывателей на локомотиве и путевых лубрикаторов, 
устанавливаемых в кривых малых радиусов колеи.

Г. Л . О СИ П О В,
зам еститель начальника 

службы локом отивного хозяйства 
О ктябрьской дороги
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ЭЛЕКТРИЧЕСКИЕ СХЕМЫ ЭЛЕКТРОПОЕЗДА ЭР2Т
(П р о д о л ж е н и е . Н а ч а л о  см. «Э ТТ» №  4, 1990 г.)

СХЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ТЯГОЙ И ТОРМОЖЕНИЕМ
Т Я Г О В Ы Й  Р Е Ж И М

Э л ектр о п о езд о м  у п р ав л я ю т  с пом о­
щ ью  к о н тр о л л ер а  м аш и н и ста , полумон- 
т а ж н а я  сх ем а  кото р о го  п ри веден а на 
рис. 1. П и тан и е  на кон тр о л л ер  п о д ается  
от ВУ  ч ер ез п ер ек л ю ч ате ль  П П Т 22-22Д , 

* кн оп ку  « В о зв р а т  за щ и ты » . О д н о в р е­
м енно при н а ж а т о й  кнопке б е зо п а с ­
ности  К Б  через П р51 и к он такт  г л а в ­
н ого  в а л а  К М 6 вк л ю ч аетс я  реле конт­
р о л я  Р К Б  и в ста ет  на сам о п о д х ват .

Б л о к и р о в к а  Р К Б  ЗО-ЗОТВ со х р ан яет  
цепь п и тан и я  ср ы вн ого  к л а п а н а  С К  
после п о во р о та  реверсивной  рукоятки  
в р аб о ч ее  полож ен ие . Б локи ровки  
Р К Б  22Е -2  п о д го тав л и в аю т питание 
п р о во д а  2 —  осн овн ого  п ровода тя го в о ­
го р еж и м а . У к азан н ы е б лок-кон такты  
рел е  кон троля  Р К Б  обеспечиваю т о п ­
ределенн ую  п о сл ед о вател ьн о сть  в у п ­
р ав л ен и и  контроллером .

С н а ч а л а  н а ж и м а ю т  кнопку К Б , р а з ­
в ер ты в аю т реверсивны й  вал , затем  у п ­
р а в л я ю т  гл ав н о й  рукояткой . В м ан ев ­
ровом  п олож ении  через КМ З и КМ 9

п о д ается  питание на плю совую  ш ину 
22Г гл ав н о го  в а л а . С огл асн о  р азв ер тк е  
от нее будут п олучать  пи тан и е п о езд ­
ные п ровод а 1 ,3 , 5, 6 д л я  уп р авл ен и я  
реостатны м и крнтроллерам и .

О т КМ 7 вкл ю чается  кон тактор  вы ­
д ер ж к и  времени хода КВХ. Он со зд ает  
ц епь на п ровода 2, 11 и сигнальную  
л ам п у  « Л К  и Т».

К а ту ш к а  к о н так то р а  за п а р а л л е л е н а  
конденсатором  С 13. П оэтом у после вы ­
клю чения кон троллера и сн яти я п и та ­
ния с катуш ки  КВХ  як о р ь  какое-то  
врем я у д е р ж и в а е т с я  з а  счет р а зр я д а  
к о н д ен сато р а , с о х р ан я я  питание на 
поездны х проводах  2 и 11. Э то врем я 
очень м ало, при бли зи тельн о  1 с.

Н а  м аневровом  полож ении  схем а 
со б и р ается  в такой  п оследовательности  
(рис. 2 ) .

П р ед в ар и тел ьн о  в о сстан авл и ваю т 
за щ и т у  (вклю ч аю т кон тактор  К З  
и Б В ) . О т п ровода 11 через 
Р У М  11-11А за п и ты в а е тс я  вентиль 
р евер са . Е го  вал  у ста н а в л и в а е тс я  в по­
л о ж ен и е  «В перед», за м ы к а е т с я  блоки-

У Д К  6 2 1 .3 3 7 .2 + 6 2 1 .3 3 7 .5 )

р о вк а  11А -11Б, п о д го та в л и в а я  вкл ю ч е­
ние к о н так то р а  Л К Т .

В кл ю ч ается  реле  п ереход а П Р П , п о ­
сл е  чего  за п и ты в а е тс я  вен ти л ь  т о р ­
м озн ого  п ер ек л ю чателя  Т П М  по цепи: 
провод  2, РУ М  2-2А , А В У , о б р а т н а я  
бл о к и р о в к а  Л К Т  2 Б -2 Д , П Р П  2 Д -2 К , 
к ату ш к а  вентиля . П ер ек л ю ч ат ел ь  п о в о ­
р а ч и в а е т с я  в п олож ение « Т я га» , вк л ю ­
ч а ется  его  п овторитель  П Т П М  и л и н ей ­
ный к он тактор  Л К  п о л у чает  питание: 
провод  2, РУ М  2-2А , АВУ  2А -2Б , 
П Т П М  2Б -2 В , б л о к-ко н такты  П Р Р Б , 
П Р Н , Б В , к ату ш к а  Л К , б л о к и р о вк а  
Р К 1 , за м к н у т а я  на позиции 1 р е о с т а т ­
ного кон тр о л л ер а , провод ЗОА, РУ М  
30А -30.

Зам ы кается блокировка Л К  11Б-11В, 
вкл ю чается  кон тактор  Л К Т  и за в е р ш а е т  
сбор схемы  м ан еврового  р е ж и м а . П о езд  
Приходит в д в и ж ен и е  с наи м ен ьш ей  
скоростью . В ц епь  д в и гател ей  полно­
стью  введены  п усковы е рези сторы  в е ­
личиной 15,12 Ом.

Н азн а ч ен и е  некоторы х блокировок: 
РУ М  2-2А и други е контакты  РУМ

+110В

Торможение 
Т

Рис. 1. Полумонтаж ная схем а контроллера машиниста (контакторы КВХ, КВТ, реле РКБ, РПТ, РО, РТ)
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I I  ЛдМ 15Г  ПЛКТ Ю ГГ ПРП 15ГД  п  
й ^  ^  Впереви

Рис. 2. Схема управления тягой и торможением моторного вагона

р азм ы к а ю т  цепи у п р а в л е н и я  д в и г а т е л я ­
ми при вы клю чении м оторного  ваго н а  из 
работы ;

АВУ 2А -2Б  п р еп ятствует  сбору сх е­
мы при н еза р яж ен н о й  торм озной м а­
ги стр ал и , р а зб и р а е т  схему тяги  при 
сры ве сто п -к р ан а , разъ еди н ен и и  р у к а ­
вов и др ;

П Т П М  2 Б -2 Б  не р а зр е ш а е т  вклю ­
ч и ться  линей н ом у  кон тактору , пока 
торм озн ой  п ер ек л ю ч атель  не р а з в е р ­
нется  в п ол о ж ен и е  тя ги ;

П Р Р Б  2 Б -2 И  о тк л ю чает  Л К  при р а з ­
носном  боксо ван и и . Р е л е  встает  на са- 
м оп одхват, п оэтом у перед  повторны м 
пуском  следует во сстан о ви ть  защ и ту . 
П ри этом  кату ш ка  П Р Р Б  к р атк о в р е ­
менно за к о р а ч и в а е т с я  и реле  сб р а сы ­
вае т с я  с сам облоки ровки ;

П Р И  2 И -2 Г  откл ю чает  Л К  при с н я ­
тии или зн ач и тел ьн о м  пониж ении н а ­
п р я ж е н и я  в сети;

Б В 2 Г -2 Е  о тк л ю ч ает  Л К  при с р а ­
б ат ы в ан и и  Б В , р а зр ы в  цепи в н есколь­
ких то ч к ах  о б л егч ает  дуго гаш ен и е;

Р К 1 , Л  КТ 3 0 И Р -3 0 А , П Т П М  30М - 
ЗО И Р —  б локи ровки  позиции  1 р ео ­
стат н о го  ко н тр о л л ер а ;

Л К Т  2 Б -2 Д  п о зв о л я ет  повернуться 
торм озн ом у  переклю чателю  то л ько  при 
обесточенной  цепи;

П Л К Т  15Г-15ГГ , Л К Т 2 Б -2 Д , 
П Р П 1 5 Г Г -1 5 Г Д , П Р П 2 Д -2 К  —  через 
них кон тр о л и р у ется  пи тан и е вентилей 
тор м о зн о го  п ер ек л ю ч ате л я , т. е. р а з ­
ворот в п ол о ж ен и е  т я ги  или то р м о ­
ж ен и я ;

О В  11Б-11Г  п р ед о тв р ащ ает  неот- 
клю чение реле П Р П  при бы стром  пе­
реходе рукоятки  к он троллера из «тяги» 
в «торм ож ение» .

В полож ении 1 контроллера м аш и ­
ни ста доп олнительно  за п и ты в ается  про­
вод  1 и через контакты  РУ М  1-1 А, 
Р К 1 -1 3 , П Л К Т  1Б-1В , П Т П М  1В-1М, 
П Р Б  1М -1Ф  п о д ается  питание на блок 
реле ускорен и я Б Р У . В зависи м ости  от 
си гн а л а  с д атч и к о в  то ка  якорей  (п р о ­
вода 603— 638) и зад ан н о й  м аш и н и ­
стом  уставки  (п ровод а 33— 3 4 ) при н а ­
личии н а п р яж е н и я  110 В на п роводах  
1Ф -30А  блок  н ач и н ае т  поочередно 
п ереклю чать  вентили Р К 1 , Р К 2  р е ­
остатн ого  к он троллера.

П о д  контролем  бл о ка  Б Р У , р ео ста т ­
ный контроллер  н ач и н ает  в р а щ а т ь с я  и 
доходи т до  позиции 14. Н а ней р а з ­
м ы кается  его б локи ровка Р К 1-13  и сни­
м ается  питание с п ровода 1Ф, т. е. на 
д ан н ой  позиции блок реле ускорения 
п р ек р ащ ает  п ереклю чать  вентили и 
ф и кси рует реостатны й  контроллер. П у ­
сковы е резисторы  полностью  вы ведены  
из цепи якорей  (см . р азв ер тк у  р ео стат­
ного к о н т р о л л е р а ) , скорость  поезда у ве­
л и ч и вается .

В полож ении 2 зап и ты в ается  про­
вод  3, вклю чается  контактор  , Ш , его 
повторитель  П Ш  (схем а вклю чения 
повторителей  д а н а  на рис. 3) и вновь 
п олучает  питание блок  Б Р У  по 
цепи : блокировки  14-15 П Ш  ЗБ-11 
1 Г, П Л К Т  1Б-1В , П Т П М  1В-1М, 
П Р Б  1М -1Ф , Б Р У . В а л  реостатного 
контроллера п овор ач и в ается  на две по­
зиции и ф икси руется на 16-й. При

этом п ар ал л ел ь н о  обм откам  в о зб у ж д е ­
ния через кон такторы , Ш , 10, 11 вклю ­
чена ш у н ти р у ю щ ая цепь. Д в и га т е л ь  р а ­
б о тает  в реж и м е о сл аб л ен и я  в о зб у ж ­
д ен и я  (43  % ) .  У вели чивается  ток  я к о ­
рей, си ла тяги , а зн ач и т, и скорость  
поезд а .

В п олож ен ии  3 за п и ты в а е тс я  п р о ­
вод  5, и реостатны й  контроллер  п ере­
ходит на позицию  18. З а  счет вклю ­
чения кон такторов  12, 13 и вы вод а 
рези сторов  К 11, К12 из ш унтирую щ ей 
цепи у в ел и ч и ва ется  о сл аб л ен и е  в о з б у ж ­
ден и я  до 28 % . В п олож ении  4 от п р о ­
вод а 6 реостатны й  контроллер  п ере­
ходит на последню ю  20-ю  позицию , вы ­
в о д я тся  резисторы  К13, К14, о с л а б л е ­
ние во зб у ж д ен и я  —  1 8 % , р еал и зу е тся  
м ак си м а л ь н ая  скорость  поезд а .

Т яга  отк л ю чается  в д в а  прием а. 
П ри  сбросе к о н тр о л л ер а  на нуль в н а ­
ч а л е  о тк л ю ч ается  контактор, Ш , что вы ­
зы в а ет  усиление во зб у ж д ен и я  и сн и ­
ж ен и е якорн ого  то к а . П осле этого  за  
счет в ы д ер ж ки  врем ени на отклю ­
чении ко н такто р а  КВ Х  обесточи ваю тся  
п рово д а  2, 11, отклю чаю тся  к о н так то ­
ры Л К  и Л К Т . П о вто р и тель  П Л К Т , 
реле  П Р П  о ткл ю ч аю тся  и своим и 
кон тактам и  П Л К Т  15Г -15ГГ  и П Р П  
15Г Г -15Г Д  зап и ты в аю т  вен ти ль  т о р ­
м озного  п ер екл ю ч ателя  Т П Т.

Т орм озной п ер ек л ю ч атель  а в т о м а ­
тически  п о в о р ач и в ается  в торм озное 
полож ен ие при к аж д о м  отклю чении т я ­
ги. Ч ер ез ко н так т  П Л К Т  22П -22С  со­
зд а е т с я  цепь в о зв р а т а  р ео статн о го  кон ­
т р о л л ер а  на позицию  1: провод  22, п р е­
д охран и тель  П р19 , блоки ровки
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2 2 П -2 2 С , Р К 2 -2 0 , П Р Б  1М -1Ф , блок 
Б Р У , вентили  р ео ста тн о го  кон тр о л л ер а .

П о сле отклю чен и я к о н так то р а  ЛК.Т 
п о вто р и тел ь  П Л К Т  отк л ю ч ается  не с р а ­
зу: к ак о е-то  в р ем я  я к о р ь  у д е р ж и в а е т ­
ся  з а  сч ет  р а з р я д а  к о н д ен сато р а  С14 
на к ату ш к у  П Л К Т  (ан ал о ги чн о  к а т у ш ­
ке К В Х ). Э та  з а д е р ж к а  н у ж н а , чтобы 
после отклю чен и я силовы х кон такторов  
ц епь  полностью  о б ес то ч и в ал ась . И н а ­
че поворот то р м о зн о го  п ереклю чателя  
и в р ащ ен и е  р ео ста тн о го  кон троллера 
во зм о ж н ы  при ещ е не исчезнувш ем  т о ­
ке и, к а к  сл ед стви е , п о д гар  силовы х 
губок, п еребросы  на зазем л ен н ы е  части  
и вы ход из стр о я  а п п а р а т а .

Т О Р М О З Н О Й  Р Е Ж И М
Э лектр и ч еско е  то р м о ж ен и е  поезда 

состои т из д вух  проц ессов , п ер ех о д я­
щ их один в другой . П ер вы й  —  от м ак си ­
м ал ьн о й  скорости  д о  скоростей  45— 
50 к м /ч  —  то р м о ж ен и е  с независим ы м  
во зб у ж д ен и ем  под контролем  б л о к а  а в ­
то м ати ч еск о го  у п р ав л ен и я  то р м о ж е ­
нием С А У Т. Б л о к , во зд ей ств у я  на ти ­
ристорны й мост Т т1— Ттб, по м ере сн и ­
ж ен и я  скорости  п о езд а  у вел и чи вает  ток  
в обм отках  в о зб у ж д ен и я  от нуля до 
м акси м ум а.

В торой  проц есс  —  со скоростей  45— 
50 к м /ч  д о  скоростей  10— 15 к м /ч  — 
то р м о ж ен и е  с сам о во зб у ж д ен и ем  д в и г а ­
телей , ко гд а  под контролем  бл о ка  Б Р У  
реостатн ы й  к о н троллер  в р а щ а е т с я  до 
п озиции  11 и вы вод ит п уско-торм озны е 
рези сторы  из цепи якорей . В обоих сл у ­
ч а я х  торм озн ой  то к  якорей , а  с л ед о ­
вате л ь н о , и т о р м о зн а я  си ла поезд а  
п о д д е р ж и в аю тся  на зад ан н о м  уровне.

К он тр о л л ер  м аш ин и ста  им еет 5 то р ­
м озны х п олож ен ий  (см. рис. 1):

1Т —  сбор  торм озной  схем ы  при м и­
н и м альн ой  у став к е  б л о ка  САУ Т. С и гн ал  
на б л о к  п о д ает ся  по п роводу  4. Б лок  
СА У Т, в о зд ей ству я  на тиристорны й 
м ост Т т1 —  Ттб, п о д д е р ж и в ае т  такой  
то к  в о зб у ж д е н и я , при котором  об есп е­
ч и в а е тс я  ток  якорей  100 А. Э то счи­
т а е т с я  м ини м альн ой  у ставкой ;

2Т  —  то р м о ж ен и е  с пониж енной 
у став к о й  С А У Т. С и гн ал  на б л о к  п о д ает­
ся  по проводу  2А. П ри  этом  якорны й 
то к  р ав ен  250 А;

ЗТ —  то р м о ж ен и е  с норм альной  
у став к о й  б л о к а  СА У Т. П о л у ч а я  си г­
н ал  по проводу  41, б л о к  н а с т р а и в а ­
е тся  на так о й  р еж и м , при котором 
о б ес п е ч и в аетс я  то р м о зн о й  ток  якорей 
350 А. В этом  сл у чае  д л я  сн иж ения 
скорости  п о езд а  об есп ечи вается  н о р ­
м альн ы й  торм озн ой  эф ф ект;

4Т  —  к ом би н и рован н ое торм ож ение: 
на м оторны х в аго н ах  д ей ствует эл ек ­
трич еский  то р м о з с н орм альн ой  у с т а в ­
кой, на прицепны х с р а б а т ы в а е т  Э П Т. 
П о п ровод у  8 от к о н тр о л л ер а  м аш и ­
н иста зап и ты в аю т ся  торм озн ы е вен ­
тили  эл ек тр о во зд у х о р асп р ед ели тел ей  
п рицепны х вагон ов . Э тим  полож ением  
п ользую тся  кр атко вр ем ен н о , в о з в р а ­
щ а я  р у ко ятку  о б р ат н о  в п ол о ж ен и е  ЗТ 
или 2Т , чтобы  о гр а н и ч и ть  д ав л ен и е  в 
то р м о зн ы х  ц и л и н д р ах  или п овы ш ать 
его  ступ ен ям и . Е сли  р у к о ятк у  оставить  
н ад о л го  в полож ен ии  4Т, д ав л ен и е  в
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Рис. 3. Схема включения реле-повторителей

ц и л и н д р ах  стан ет  м акси м альн ы м , что 
приведет к ю зу колесны х пар;

5Т — м оторны е вагоны  р аб о таю т с 
норм альн ой  у ставкой . В то ж е  врем я 
на всем поезде дей ствует Э П Т : запиты - 
в ае т с я  торм озной  провод 47. (Д ан н о е  
полож ен ие не д ае т  гар ан ти и  от з а к л и ­
н и ван и я  колесны х пар  моторны х в а г о ­
нов и почти не п ри м еняется .)

П ри больш их скоростях  (до 
45 к м /ч ) ,  при м еняя п олож ен ия ЗТ, 2Т, 
1Т, м ож н о и зм ен ять  токовую  уставку  
б л о к а  САУ Т, т. е. торм озную  силу по­
е зд а . З ам ети м , что это  н еж елательн о  
ск а зы в а е т с я  на п лавности  торм ож ен ия : 
чем больш е м ан и пуляц и й  рукояткой  
кон тр о л л ер а , тем  менее плавны й  то р ­
м озной п роцесс (в  сл у ч а ях  б оксован ия  
и ю за  на гр язн ы х  р ел ь сах  следует  п ерей­
ти на Э П Т ).

П ри м алы х скоростях  м ож но та к ж е  
р егу ли р о ва ть  зам ед л ен и е  п оезд а . М ен яя 
устав ку  бл о ка  Б Р У  переклю чателем  
устав о к , увели чи ваю т или ум еньш аю т 
скорость  в р ащ ен и я  реостатного  кон­
тр о л л ер а , т. е. вы вод ят резисторы  из 
цепи якорей  (опы тны е м аш инисты  не 
прибегаю т к этом у С пособу).

И так , р у коятку  у стан а в л и в аю т в 
п олож ение 1Т на 1— 2 с д л я  сбора 
схем ы  (контролирую т по погасанию  
лам п ы  « Л К  и Т » ). З ате м  п ер ево д ят ее 
в ЗТ. С к он троллера м аш ин и ста  з а п и ­
ты ваю тся  провода 22Ш , 1, 3, 41, 67, 
49, вклю чается кон тактор  К В Т и ставит 
под питание п ровода 11 и 40.

Н а моторном вагон е вклю чаю тся 
контакторы  Т, Л К Т ,,Ш , О В, КВ . Т о р ­
мозной п ереклю чатель  переш ел в то р ­
мозное полож ение ран ьш е при сбросе 
тяги . С о б р ан а  си л о вая  схем а в реж им е 
подготовительного  реостатного  торм о­
ж ен и я  с независим ы м  возбуж дением . 
П роследим  по силовой схем е контур 
возб уж д ен и я и торм озной контур я к о р ­
ного тока.

В озбуж дение. Ц епь: тиристорны й 
мост Т т1— Ттб, на которы й через т р а н ­
сф орм атор  в о зб у ж д ен и я  Т Р В , контак-
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тор в о зб у ж д ен и я  К В , предохран и тели  
П рЗ, П р 5  п о д ается  пи тан и е от ге н е р а то ­
ра  у п р ав л ен и я . Д а л е е  идут кон тактор  
обм оток  О В , к он такт р евер со р а  В 1, о б ­
мотки в о зб у ж д ен и я  М 1— М 4, контакт 
р евер со р а  В2, ш унт ам п ер м етр а  АЗ, 
к он тактор  КЗ, д ат ч и к  то ка  во зб у ж д ен и я  
Д Т В , минусовы й вы ход тиристорного 
м оста (уп р авл яем ы й  мост Т т1— Ттб н а ­
зы ваю т иногда тиристорны м  п р ео б р азо ­
вателем . Р ан ьш е, когда д л я  п и тан и я о б ­
м оток применяли  ген ер ато р , он н а зы ­
в а л с я  в о зб у д и тел ем ).

Ток якорей  п ро текает  по цепи: я к о ­
р я  М 4— М 1, кон тактор  Л  КТ, резисторы  
К 8— К4, к он тактор  Т, рези сторы  К24, 
К11 — 15, ш унт ам п ер м е тр а  А2, к о н та к ­
тор защ и ты  К З , контакты  тор м о зн о го  
п ереклю чателя  Т П 7, индуктивны й ш унт 
И Ш , датч и ки  то ка  якорей , я к о р я  
М 4— М 1 .

К он тактор  Л  КТ я в л я ется  последним 
а п п ар ато м , зав ер ш аю щ и м  сборку схе­
мы. П осле р азм ы к ан и я  его блокировки  
Л К Т  20А -87Л  сн и м ается си гн ал  с б л о ­
ка СА У Т и блок вк л ю ч ается  в работу , 
т. е. возд ей ствует на у п р ав л я е м ы й  мост 
Т т1 — Ттб.

Т ок  обм оток во зб у ж д ен и я  н ач и н ает  
расти , у вел и ч и вается  н а п р яж ен и е  и ток 
якорей . К огда н а п р яж ен и е  на к о л л ек ­
торе первого  д в и г а т е л я  с р а в н я е тс я  с 
н ап р яж ен и ем  контактной  сети , отклю ­
чится реле  б а л а н с а  н ап р яж ен и й  
Э 4 -Р Б Н  и р асш ун ти рует к атуш ку  реле 
р екуп ер ац и и  Р В Р  (см . силовую  схему 
и схем у вклю чения п о втори телей ).

Р В Р  вкл ю чается  и блокировкой  
4 0 А Ж -40Т  п одает  пи тан и е на Л К . 
В клю чение линейного  к о н так то р а  
при води т к отклю чению  к о н так то р а  
Т  з а  счет р азм ы к ан и я  к о н так та  
П Л К  4 0Н -40Л . П рои зош ел  п ереход на 
рекуп ерац и ю . Р еж и м  т о р м о ж ен и я  п р о ­
д о л ж а е т с я , скорость  п о езд а  у м е н ь ш а е т ­
ся , б л о к  САУТ увел и чи вает  то к  в о б ­
м отках  в о зб у ж д ен и я . К о гд а  он стан ет  
м акси м альн ы м  (250 А ) , вклю чи тся реле 
с а м о в о зб у ж д е н и я  Р С В .
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Рис. 4. Упрощенная схема ЭПТ:
а — моторный вагон; б — прицепной вагон

нов, реостатны й  контроллер  которого 
достиг позиции 11 ран ьш е остальны х.

К он тактом  Р С В  4 0Л -40Н  вновь 
в к л ю ч аетс я  кон тактор  Т, а блокировки  
Р С В  4 0 Н -4 0 Б  и П Т  40Н -40Т  отклю ­
чаю т с п ерекры ш ей  ко н такто р  Л К . О д ­
новрем ен н о  п о д ает ся  пи тан и е на Б Р У : 
п ро во д  1, Р К 1-13, П Ш  15-ЗГ, Р К 1-10 , 
П Т  ЗЕ -1Х , П Л К  1Х -1П , Р С В  1П -1М , 
П Р Б  1М -1Ф , Б Р У . Р ео статн ы й  кон тр о л ­
лер  п о в о р ач и в ается  на позицию  2, со­
з д а в а я  в силовой  схем е контур са м о в о з­
б у ж д ен и я  д ви гателей .

Н а позиции 2 зам ы к ает ся  РК2-11 
и через блокировку  п овторителя
П Л К  8 7Н -87Л  отклю чивш егося ли н ей ­
ного к о н так то р а  п одается  сигнал  на 
бл о к  САУ Т. Он ум ен ьш ает устав ку  до 
н уля, т. е. вы кл ю чается  из работы . Н а 
пози ц и и  2 о тк л ю ч ает ся  контактор  ОВ 
и о тсо ед и н яет  обм отки  во зб у ж д ен и я . Н а 
п озиции  3 с р а б а т ы в а е т  кон тактор  КВ  и 
сн и м ает  пи тан и е с тири сторн ого  м оста 
Т т1 — Т тб (ти р и сто р н о го  п р ео б р азо ­
в а т е л я ) .

Р ео статн ы й  кон троллер  п р о д о л ж ает  
в р а щ а т ь с я . Н а позиции 11 р азм ы к ается  
его  б л о к и р о в к а  Р К 1 -1 0  и контроллер 
о с т а н а в л и в а е т с я , т а к  к а к  дал ьн ей ш и й  
вы в о д  п уско-торм озн ы х резисторов у ж е  
ничего не д а с т , что  соответствует ско ­
ростям  10— 15 к м /ч . Э лектри ческое то р ­
м о ж ен и е  с та л о  неэф ф екти вн ы м , поэтому 
на п озиции  11 авто м ати ч ески  в к л ю ча­
ется  Э П Т  на всех в а г о н а х  поезд а .

П о  рис. 4 п роследим , к а к  действует 
д о т о р м а ж и в а н и е  Э П Т . В о всех т о р ­
м озны х п о л о ж ен и я х  к о н тр о л л ер а  посто­
ян н о  п о л у ч ает  п и тан и е поездной  п ро­
вод  49, т. е. отпускны е вен ти ли  эл ек ­
тр о в о зд у х о р асп р ед е л и те л е й  на всех в а ­
гон ах . Д о с тато ч н о  п о д ать  к р атк о в р е ­
менны й и м пульс на п ро во д  47 (то р ­
м озны е в ен ти л и ), чтобы  получить т р е ­
буем ую  ступень Э П Т . Н а  позиции 11 
за м ы к а е т с я  б л о к и р о в к а  Р К  11-20 
40Э Л г4 0 Э Г  одного  из м оторны х в а го ­

З а п и т ы в а е т с я  поездной провод 9 
и синхронно вкл ю ч ает  д о то р м аж и в ан и е  
на всех в аго н ах  п о езд а . В клю чаю тся 
пром еж уточн ы е реле П Р Т 1 , реле вы ­
д ер ж к и  врем ени Р В Т 2  и Р В Т З  вклю чи­
л и сь  р ан ьш е по п роводу  40. Р ел е  з а ­
м ещ ен и я Р З Т  о стае тся  пока вклю чен­
ным, т а к  к а к  торм озной  ток  силовой 
цепи ещ е не у м ен ьш ается  до  50А.

В клю чивш ись, П РТ 1 п одает питание 
на секционны й провод  50, т. е. на вен ­
тили  то р м о ж ен и я  моторного и п р и ц еп ­
ного ваго н о в , а  контактом  
П РТ 1 40-40Э К  р а зр ы в а е т  цепь п и та ­
ния Р В Т З . Р ел е  Р В Т З  с определенной 
вы д ерж кой  врем ени отп ускает  як о р ь  и 
обесто чи вает  провод 50, т. е. сним ает 
питание с торм озны х вентилей.

Т аким  о б р азо м , д ли тельн ость  им­
пульса  тор м о зн о го  вен ти ля  зав и с и т  от 
врем ени вы д ерж ки ; чем бы стрее реле 
отпустит якорь , тем  м еньш ее врем я н а ­
ходи тся под питанием  провод 50. В ито­
ге м еньш ее д ав л ен и е  заф и кси р у ется  
в торм озн ы х  ци ли н драх  и н аоборот — 
чем дольш е у д ер ж и тся  якорь, тем б о л ь­
ш ее д ав л ен и е  в торм озном  цилиндре. 
П ри  д о то р м аж и ван и и  оно 1 — 1,2 к г с /с 2.

Э П Т  дей ствует д о  полной остановки , 
пока м аш ин и ст не переведет рукоятку  
в нулевое п олож ение, чем обесточит 
провод 49 и вентили отпуска.

А налогично  дей ствует д р у гая  пара 
реле Р В Т 2  и П Р Т , если по какой-то 
причине на одном  из вагон ов  не соб­
р а л а с ь  схем а электрического  то рм ож е­
ния. П осле постановки  рукоятки  кон­
тр о л л ер а  в п олож ение ЗТ или 2Т сни­
м ается  питание с провода 42 и реле 
вы держ ки  РВТ1 через 3— 4 с отпускает 
свой якорь.

Если за  это врем я схем а на соб­
р а л а с ь  и торм озной  то к  не появился

(Р З Т  вы клю чен о), реле  РВТ1 с р а б а ­
ты в ае т  и вкл ю ч ает  п ром еж уточн ое р е ­
ле  П Р Т . С о зд а е тс я  д р у г а я  п а р а л л е л ь ­
н ая  цепь на п ровод 50: провод 44, 
П Р Т  44Э А -44, Р В Т 2  50-44Э А , провод 
50, торм озн ы е вентили ВТ моторного 
и прицепного  вагон ов . З ате м  р а з р ы в а ­
ется пи тан и е Р В Т 2. Д а в л е н и е  в т о р ­
мозны х ц и л и н д р ах  в этом  сл у ч а е  выш е, 
чем при д о т о р м а ж и в а н и и ,—  1,8—
2 к г с /с м 2, поскольку  реле  о тр егу л и ­
ро ван о  на больш ую  вы держ ку.

Э П Т  дей ствует  не на всем со ставе  
(п ровод  9 не з а п и т ы в а е т с я ), а только  
на н еи сп равн ой  секции. Т акой  вид  т о р ­
м ож ен и я , когда неисправны й эл ек тр и ­
ческий торм оз за м е н я е тс я  действием  
Э П Т , н а зы в а е тс я  «зам ещ ен и ем » . П р о ­
м еж уточны е реле П Р Т  и П РТ 1 у д ер ; 
ж и в аю т ся  на сам о п о д х вате  от п ровода 
40 д о  конца тор м о ж ен и я .

О б р ати м  вним ание, что зам ещ ен и е  
или д о то р м аж и в ан и е  м ож ет ср а б о та ть  
то л ько  в п о лож ен иях  2Т или ЗТ р у ­
коятки  ко н тр о л л ер а . В п олож ении  1Т 
под н ап р яж ен и ем  провод 42, вклю чены  
реле РВТ1 и своим и кон тактам и  
40Э В -40Э Г  преп ятствую т д о то р м аж и в а- 
нию и зам ещ ен и ю .

С хем а и склю чает т а к  н азы в аем ы е 
« н ак л ад к и »  одного  вида то р м о ж ен и я  на 
д ругой . Н ап ри м ер , если  к а к а я -т о  сек ­
ция вы ш ла на зам ещ ен и е , в то р м о з­
ных ц и л и н д р ах  п о я в л я ется  д авл ен и е  
1,8— 2 к г с /с м 2, т. е. на торм озн ы е вен­
тили  по проводу  50 п оступ ало  п и та ­
ние, то  д о т о р м аж и в ан и и  на этой секции 
не будет: не вклю чится П РТ1 за  счет 
разом кн утой  блокировки  П Р Т  9-40ЭМ .

П ри  этом  в полож ении  4Т д а в л е ­
ние в ц и л и н д р ах  прицепного ваго н а  
н еи сп равн ой  секции не у вели чи тся, 
т. е. торм озной  вен ти ль р ан ее  вклю ­
чи лся по п роводу  50, и он не м ож ет 
вклю читься от провода 8 до конца д а н ­
ного ц и кла то р м о ж ен и я . П осле с р а б а ­
ты ван и я  за м ещ ен и я  вклю чилось  реле 
Р Т П 1 и в ста ло  на сам о п о д х в ат  от п р о ­
вод а 40. С воей  блокировкой  
РТ П 1 8П -8  оно и склю чает  вторичную  
подач у  п и тан и я  на вен ти ль  ВТ.

Если  м аш ин и ст в н а ч а л е  то р м о ж е ­
ния применил п ол о ж ен и е  4Т, то на п р и ­
цепны х в аго н ах  не с р а б о т а е т  д о т о р м а ­
ж и в ан и е  и з-за  р а зм ы к а н и я  кон такта  
Р Т П  50-50П А . Т ак  и скл ю ч ается  н а п о л ­
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нение возд ухом  торм озн ы х  цилиндров, 
не к о н троли руем ое м аш инистом .

Р е л е  ко н тр о л я  то р м о за  Р К Т  п р ед о т­
в р а щ а е т  совм естную  р аб о т у  эл ек тр и ч е­
ского  и м ехан и ческого  то р м о ж ен и я . Р е ­
л е  в к л ю чаетс я  от п р о во д а  47 и к о н так ­
том 40-40Э В  п р еп ятствует  зам ещ ен и ю  
и д о то р м а ж и в а н и ю . Е сли  с р аб о тал о  з а ­
м ещ ен и е, а зат ем  с опозданием  с о б р а ­
л а с ь  э л е к тр и ч е с к а я  сх ем а , она д ей ство ­
в а т ь  не б удет: ч е р ез блокировку
П Р Т  40-4 0 Э Б  вклю чи тся реле  Р К Т  и 
в ста н е т  не сам о п о д х в ат , блокировкой
З-ЗА  б удет  отклю чен  контактор, Ш , т. е. 
сх ем а  эл ектри ч еского  тор м о ж ен и я .

А втом ати чески й  вы кл ю ч атель  эл ек ­
три ч еского  то р м о ж ен и я  А ВТ р а зр ы в а е т  
свои  кон такты  при д авл ен и и  в то р м о з­
ном ц и ли н д ре б олее  1,5 к гс /с м  и в о з ­
д ей ству ет  на ко н такто р , Ш . Р ел е  РВТ1 
и р ел е  за м ещ ен и я  Р З Т  д аю т врем я на 
сбо р ку  торм озн ой  схем ы . Р З Т  к а к  и нди­
катор  ф и кси рует  п оявлен и е якорного  
то к а , оно вк л ю чается  при силовом  токе 
более 50 А. Е сли  после постановки  
ко н тр о л л ер а  в п о лож ен ие ЗТ ток не по­
яв и л ся , то ч ер ез 3— 4 с эти реле  вклю ­
чаю т зам ещ ен и е  на н еисправном  вагоне.

С б рос то р м о ж ен и я , р а зб о р к а  схемы 
н ач и н аю тся  с отклю чен и я к о н так то ­
р а , Ш . А налоги ч н о  р аб о те  в т я ге  кон ­
т а к т о р а  К В Х  в р еж и м е то р м о ж ен и я  д ей ­
ствует  ко н такто р  К В Т . Е сли  нет н еобхо­
дим ости  то р м о зи ть  на м алы х  скоростях  
в р еж и м е  сам о в о зб у ж д е н и я , то  при 
сб р о се  ко н тр о л л ер а  с н а ч а л а  отклю чится 
кон тактор , Ш . О н введ ет  в цеп ь  якорей  
рези стор  К23 величиной 4 О м.

П о сл е  этого  с вы д ерж кой  времени 
отпустит я к о р ь  К В Т  и сним ет питание 
с проводов  40 и И .

К он такторы  Т и Л К Т  отклю чаю тся , 
р а зр ы в а я  зн ач и тел ьн о  сн иж енны й ток. 
П ри отклю чении то р м о за  на больш ой 
скорости  и независим ом  возб уж д ении  
сн а ч а л а  т а к ж е  отклю чается, Ш , его  пов­
то р и тел ь  П Ш  блокировкой  20А — 87Н 
в о с ст ан ав л и в ает  питание п ровода 87Л .

Б л о к  СА У Т вы водится из работы , 
торм озной  то к  у м ен ьш ается , после чего 
о т п а д а е т  К В Т  и отклю чает  ко н такто ­
ры Т и Л К Т . Т аким  о б р азо м , в тя ге  и 
торм ож ен ии  з а  счет кон такторов  КВХ 
и К В Т  после отклю чения кон троллера 
об есп еч и вается  н еко то р ая  за д е р ж к а , в 
течение которой сн и ж ается  ток  в си ­
ловой  цепи и обеспечи ваю тся условия 
раб о ты  ап п а р а т о в  Л К , Л К Т , Т.

Н еобходим о отм етить, что ко м м у та­
ц и о н н ая  способность к он тактора 
1К П .005 о стается  все ещ е неудовлетво­
рительной . К он такторы  не сп р авл я ю тся  
с д угогаш ен и ем  и вы ходят из строя. 
В эксп л у атац и и  это н ад о  учиты вать. 
Э лектрическое торм ож ен ие лучш е д о ­
водить до полной остановки  поезда 
(торм ож ен и е на п л а т ф о р м а х ), т а к  как 
силовы е контакты  в конечной ф азе  
то р м о ж ен и я  р азр ы в аю т  относительно 
небольш ие токи и не п о вр еж д аю тся . 
Ч тобы  сн и ж а т ь  скорость  по п р ед у п р еж ­
дению , ж ел ател ь н о  п о л ьзо в аться  Э П Т.

Е сли  то р м о за  отклю чаю т при д ей ст­
вии р екуп ерац и и , то  с р а б а т ы в а е т  кон ­
т а к т о р ,  Ш . П овтори тель  П Ш  своими 
ко н тактам и  40У -40Т и 40Н -40Л  пере­
клю чает кон такторы  Л К  и Т , т. е. перед 
окончательны м  отклю чением  схем а 
п р ед варительн о  переводится на реос­
татн о е  торм ож ен ие . Если во врем я ре­
куп ерац и и  н ап р я ж ен и е  контактной  сети

п ревы сит 3950 В, с р а б о т а е т  реле  м а к ­
си м ал ьн о го  н ап р я ж е н и я  Э 5-Р М Н .

Е го  повтори тель  П Р М Н  т а к ж е  п ере­
ведет схем у на р еостатн ое торм ож ен ие , 
вы полнит ан ал о ги ч н ы е переклю чения 
ко н такторов  Л К  и Т б локи ровкам и  
4 0 Н -4 0 Л  и 40Б-40У : с н а ч а л а  в к л ю ч а­
ется  Т, затем  откл ю ч ается  (с перекры - 
ш ей) Л К , т. е. в какой -то  м омент со в ­
п ад аю т  д в а  вида тор м о ж ен и я .

Н азн а ч ен и е  некоторы х б л о к -к о н так ­
тов  в схем е торм озного  р еж и м а :

В 8 40-40А  вы клю чает электри ч ески й  
то р м о з при его неи сп равн ости , если  в т я ­
ге вагон  р аб о т ает  н орм альн о ;

Р С Ф  40В -40П  о тк л ю чает  эл ек тр и ч е­
ский торм оз при н еи сп р авн о стях  н е з а ­
висим ого во зб у ж д ен и я ;

Р С Ф  ЗОД-ЗОА п р о вер яет  секвенцию  
при опущ енны х токоп ри ем н и ках ;

К З  40М -40Г  отклю чает  эл ек тр и ч е­
ский торм оз при с р аб аты в ан и и  кон ­
т а к т о р а  защ и ты  К З ;

РК 1 3 0С -30Д  и П Т  ЗОС-ЗОД б л о ­
кирую т позиции 1 реостатн ого  к о н тр о л ­
л е р а ;

П Р Т  40Э М -9 исклю чает  с р а б а т ы в а ­
ние П рТ 1;

П Р Т  40-40Э Б  обесп ечи вает  с а м о ­
подхват  реле П Р Т  и п одает  питание 
на Р К Т ;

П РТ 1 4 0 Э Д -4 0 Э Е  и склю чает с р а б а ­
ты ван и е  П Р Т ;

П Р Т 1  40Э М -9 обеспечи вает  с а м о ­
п одхват П Р Т 1 .

(П р о д о л ж ен и е  следует)

Б. К. П Р О С В И Р И Н ,
м аш ин и ст-и н структор  депо  М осква 

О ктяб р ьско й  дороги

НАЗНАЧЕНИЕ ПАНЕЛИ 295
0 *  иловая цепь электровоза ВЛ10

защищ ена от больших токов 
короткого замыкания (к . з .) быстро­
действую щ им автоматическим выклю­
чателем 51-1- Защ ита от малых токов 
к. з .( не превышающих тока уставки 
выклю чателя 51-1, осущ ествляется 
диф ф еренциальны м  реле 52-1.

При срабатывании оно своими блок- 
контактами разрывает цепь удерж и­
вающей катушки выключателя 51-1.

В реж им е рекуперации на электро- 
возах ВЛ10 до № 1682 (Т Э В З ) и 
№ 1308 (Н ЭВЗ) защита осущ ествляет- 
ся переклю чением двигателей на 
последовательное возбуж дение быст­
родействую щ ими контакторами БК-2Б
302, 303.

Их удерж иваю щ ие катушки введены 
в цепь двигателей вентиляторов. Чтобы 
снизить перенапряжения, контакты БК 
шунтированы разрядными резистора- 
ми Р203— Р204, Р207— Р208, Р211— Р212, 
Р213— Р214. Для этого такж е служат 
разрядны е резисторы Р201— Р202 и 
Р209— Р210 генераторов преобразо­
вателей.

Действие защиты во время рекупе­
ративного торможения контактором 
БК-2Б можно рассмотреть на примере 
параллельного соединения обмоток 
якорей тяговых двигателей. При к. з. 
напряжение в контактной сети равно 
нулю. Поэтому ток к. з. будет быстро 
расти.

Его увеличение в обмотках противо- 
возбуж дения Н2-НН2 и НЗ и НИЗ гене­
раторов преобразователей не может 
вызвать быстрого снижения их магнит­
ного потока и э. д . с. Э то  объясняет 
значительное отставание магнитного 
потока от тока. За время к. з . магнит­
ный поток генераторов преобразова­
телей практически не уменьшается.

К. з. в цепи тяговых двигателей 
одновременно является и к. з. для 
всех двигателей вспомогательных ма­
шин, в том числе и для двигателей 
вентиляторов. Под действием э. д. с. 
вращения Е в они кратковременно 
переходят в генераторный режим 
работы. Обмотки возбуждения данных 
двигателей для ускорения изменения 
направления тока при к. з. шунтиру­

ю тся активными резисторами Р75— Р76 
и Р77— Р78.

Уменьшение магнитного потока и 
э. д . с. двигателей вентиляторов будет 
задерживаться. Направления тока в 
обмотках якорей этих двигателей, а 
следовательно, и в катуш ках БК будут 
изменяться быстрее. По тем  же причи­
нам будет увеличиваться пик отрица­
тельного значения тока.

Таким образом , к. з . сопровож дает­
ся принудительным размагничиванием 
магнитной системы быстродействую ­
щих контакторов, что ускоряет их от­
клю чение. О днако при достижении 
отрицательного значения тока величи­
ны, достаточной для включения не- 
поляризованных БК, возможна их 
звонковая работа.

Чтобы предотвратить это, блок 
полупроводниковых вентилей 295-1 
создает цепь протекания обратного 
тока через пусковой резистор Р61 —  
Р62. Блок вентилей 295-1 введен 
в схем у на электровозах ВЛ10, начиная 
с № 145 выпуска ТЭ ВЗ  и с № 501 
выпуска Н ЭВЗ .

В. В. ИВАНОВ,
ведущий конструктор 

ПКБ ЦТ М ПС



ЭПИЛАМИРОВАНИЕ ДЕТАЛЕЙ ТРЕНИЯ
П овышение эф ф ективности эпила- 

мирования деталей трения локо­
мотивов является актуальной техни­
ко-экономической задачей. Это во 
многом  объясняется ещ е сущ ествую ­
щим деф ицитом  эпиламирующ их со­
ставов, их относительно высокой стои­
мостью  и почти полном отсутствием 
исследований триботехнических харак­
теристик эпиламированных материалов 
и технологии их обработки.

С  технологической точки зрения 
процесс нанесения на поверхность 
изделия пленки эпилама во многом 
аналогичен ряду других процессов 
(наприм ер , таких как окраска, галь­
ванические покрытия, металлизация 
и д р .) , широко применяемых в ло­
ком отиворем онтном  производстве. 
В значительной степени аналогичны и 
требования к подготовке поверхностей 
обрабаты ваем ых деталей . Высокая эф ­
фективность обработки мож ет быть 
достигнута при тщ ательном обезж и­
ривании деталей , удалении с их по­
верхности следов коррозии и рыхлых
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Рис. 1. Влияние вида эпиламирования на 
коэффициент трения и износ сопряжения 
стальной вал — бронзовый вкладыш 
(сталь 45 — бронза ОЦС 5 -5 -5 ):
ХЭ, ГЭ — холодное и горячее эпилами- 
рование; ХЭ15, ХЭ22, ГЭ15, ГЭ22 — эпи- 
ламирование с наложением ультразвуково­
го поля частотой 15 и 22 кГц
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Рис. 2. Влияние времени эпиламирования с 
наложением ультразвукового поля часто­
той 22 кГц на коэффициент трения сопря­
жений ( 1 ) ,  износ бронзового вкладыша (2 )  
и стального вала (3 )

У Д К  621.893:629.42.004.67 
пленок. Ш ероховатость поверхности, 
определяем ая видом технологической 
обработки деталей (точение, ф р е зе­
рование и д р .), такж е оказывает су­
щественное, а возможно даж е и опре­
деляю щ ее влияние на эффективность 
эпиламирования и соответственно ха­
рактеристики трибосопряжений. 
сопряжений.

В большинстве известных нам 
опубликованных работ нет единого 
мнения относительно продолж итель­
ности эпиламирования. По разным 
данным она составляет от нескольких 
минут до полутора и более часов. 
Столь большая разница в реком ендуе­
мы х значениях, по-видимому, обуслов­
лена тем , что материал и особенно 
ш ероховатости (среднее ариф м ети­
ческое отклонение профиля, высота 
неровностей и д р .) влияют на интен­
сивность удаления пузырьков воздуха 
и загрязнений из впадин поверхности 
в процессе эпиламирования деталей. 
Более чистая обработка, в свою оче­
редь, увеличивает площадь ф актиче­
ского  контакта эпиламирующ его со­
става с обрабатываемой поверхностью 
и соответственно улучш ает служ еб­
ные характеристики деталей .

В научно-производственной лабо­
ратории «Трение, изнашивание и см аз­
ка в локомотивах» БелИИЖТа прове­
дены исследования по повышению 
эф ф ективности эпиламирования дета­
лей путем интенсификации процесса 
обработки с помощ ью ультразвуко­
вых колебаний. С учетом ранее вы­
полненных исследований (см . «ЭТТ» 
№ 1, 1989) производили обработку
смазочной композицией 60Ф К-180-05 
(эпиламом ) наиболее твердого эле­
мента в паре сталь-бронза стально­
го вала. Для изготовления вала ис­
пользовали сталь 45, вкладыша —  
бронзу О Ц С  5-5-5. Эпиламирование 
осущ ествляли путем погружения д е­
тали в ем кость со смазочной ком­
позицией и последую щ ей выдержки 
в течение заданного времени.

С целью получения сравнительных 
данных стальной вал обрабатывали 
при комнатной тем пературе (20 °С ) и 
тем пературе кипения эпилама (47 °С ). 
В качестве источника ультразвуковых 
колебаний использовали установку 
УЗД Н -1 . Триботехнические испытания 
сопряжений сталь-бронза проводили 
по схеме вал —  частичный вкладыш 
на машинах трения СМТ-1 2070 при 
нагрузке 4 МПа и скорости сколь­
жения 0,5 м /с  в течение 15 мин. Сма­
зывание пар осущ ествляется путем по­
груж ения части вала в ванну с осевым 
м аслом (ГО С Т  610— 72). Износ оцени­
вали по потере массы испытываемых 
образцов с использованием аналити­
ческих весов ВЛР-200.

Эпиламирование в ультразвуковом 
поле позволяет заметно снизить износ 
и коэффициент трения сопряжений 
(рис. 1, а, б ). Наименьшее значение из­

носа деталей и коэффициента трения 
пар были получены после эпиламирова­
ния вала при комнатной тем пературе 
в ультразвуковом  поле частотой 2 2  кГц. 
Необходимо отм етить , что после за­
вершения обработки тем пература эпи­
ламирую щ его состава была несколько 
выше комнатной вследствие его разо­
грева энергией ультразвуковых коле­
баний. По сравнению с исходной па­
рой бронза-сталь износ пары с эпила- 
мированным валом ум еньш ается в 7 
раз, а коэф ф ициент трения —  в 1,7 
раза.

На рис. 2 представлены данные 
о влиянии времени эпиламирования в 
ультразвуковом  поле частотой 22 кГц 
на износ и коэф ф ициент трения пар 
сталь-бронза. С увеличением времени 
обработки коэффициент трения сопря­
жений, износ стального вала и брон­
зового вкладыша ум еньш аю тся. При 
этом характер изменения коэф ф ициен­
та трения и износа вала описываются 
зависимостями, близкими к линейным. 
Наиболее сущ ественное снижение из­
носа бронзового вкладыша наблю дает­
ся уж е через 20— 25 мин обработки. 
Дальнейш ее увеличение продолж и­
тельности эпиламирования, по-видимо- 
м у, нецелесообразно по технологиче­
ским и технико-экономическим огра­
ничениям.

Триботехнические испытания пока­
зали, что эпиламирование в ультразву­
ковом поле частотой 22 кГц более 
эф ф ективно , чем в поле с частотой 
15 кГц. Это позволяет сравнительно 
несложно решить вопрос о конструк­
тивной реализации эпиламирования в 
ультразвуковом поле. Так, возможно 
использование установки, принци­
пиальная схема которой описана в 
«ЭТТ» № 1, 1989 г. В качестве ванн 
для эпиламирования могут быть приме­
нены типовые ванны УЗВ-15М  или 
УЗВ-18М , широко используемые на ло­
комотиворемонтных предприятиях для 
ультразвукового обезжиривания д ета­
лей перед нанесением различного ро­
да защитных покрытий. Ванны рабо­
таю т на частоте колебаний от 20,5 до 
23,5 кГц и имеют технические харак­
теристики (габариты , массу, системы 
питания, потребляем ую  мощ ность и 
д р .), позволяющ ие с высокой эф ф е к ­
тивностью использовать их для обра­
ботки деталей .

Проведенные исследования по­
служили основанием для внедрения 
ультразвуковой технологии эпиламиро­
вания деталей на ряде ж елезнодорож ­
ных предприятий: депо Ж лобин Бело­
русской, Батайск Северо-Кавказской 
дороги и др . Эксплуатация установок 
ультразвуковой обработки позволит 
повысить качество эпиламирования, а 
следовательно, и эксплуатационную  на­
деж ность, сократить затраты на тех­
ническое обслуживание и ремонт ло­
комотивов.

Канд. техн. наук В. Л. ПОТЕХА, 
инженеры А. Б. НЕВЗОРОВА, 

И. С . НАПРЕЕВ,
БелИИЖ Т
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УСТРОЙСТВО р я  КОНТРОЛЯ ФОРСУНОК ДИЗЕЛЕЙ
_  ри эксплуатации дизелей происхо- 

1  дит износ и закоксовывание сопло­
вых наконечников ф орсунок, что ухуд ­
ш ает экономические и мощ ностные по­
казатели работы двигателей . Техниче­
скими условиями заводов-изготовите- 
лей установлены определенные тре­
бования по эф ф екти вно м у проходному 
сечению  сопловых наконечников. Их 

'  контроль осущ ествляю т пневматиче­
скими приборами (ротам етрам и) и на 
стендах постоянного напора.

В депо ротам етры  не получили 
распространения из-за зависимости их 
точности от стабильности давления воз­
духа, наличия в нем влаги, масла, 
а такж е от чистоты сопловых наконеч­
ников. Проверка ж е сопловых нако­
нечников на стенде постоянного напора 
требует специального оборудования и 
отличается низкой производитель­
ностью .

В Белорусском институте инжене­
ров ж елезнодорож ного транспорта 
(БелИ И Ж Т) разработали гидравличе­
ский способ контроля сопловых нако­
нечников и форсунок дизелей на эф ­
ф ективное проходное сечение в про­
цессе единичного впрыска. Суть спо­
соба состоит в том , что в аккум у­
ляторе постоянного объема создаю т

начальное давление, сообщ аю т ак­
кум улятор перепускным устройством 
в течение заданного отрезка времени 
(0 ,014— 0,016 с) с проверяемым сопло­
вым наконечником (распы лителем ), 
фиксирую т остаточное давление в ак­
кум уляторе и по его величине судят 
об эф ф ективном  проходном сечении 
соплового наконечника.

С увеличением эф фективного про­
ходного сечения сопловых отверстий 
наконечников остаточное давление в 
аккум уляторе должно уменьш аться, 
так как время перепуска топлива из 
него при различных сопловых наконеч­
никах предполагается постоянным. Для 
возможности применения гидравличе­
ского способа контроля эффективного 
проходного сечения сопловых наконеч­
ников на типовом стенде А106 разра­
ботано перепускное устройство, кон­
струкция которого приведена на рис. 1 .

Устройство состоит из корпуса 1, 
в котором установлены распылитель 24 
дизеля Д49 с укороченным сопловым 
наконечником 23, ограничитель подъ­
ема иглы 2 , прижимаемый к распы­
лителю  гайкой 3. С ограничителем 
подъема соединяется стакан 5 и за­
крепляется контргайкой 4. В стакане

разм ещ ается штанга 6 , тарелка 7, пру­
жина 8  и регулировочный винт 1 2  с 
контргайкой 13.

С  противоположных сторон стакана 
на уровне тарелки выфрезерован 
сквозной паз, в который входит виль­
чатый конец отжимного рычага 1 0 , 
упирающ ийся в тарелку снизу. О тж и м ­
ной рычаг состоит из двух частей, 
которые соединяю тся по горизонталь­
ным плоскостям болтами с постановкой 
регулировочных прокладок 11. Д ругой 
конец отж имного рычага им еет гори­
зонтальный выступ длиной 23 мм и на 
торце отверстие для постановки съем ­
ной рукоятки. Ось 9 отж имного рычага 
опирается на две стойки 32, закреплен­
ные каждая двумя болтами к корпусу.

К стойкам сверху при помощи четы­
рех болтов крепится кронштейн 18 
сварной конструкции. На кронштейне 
с помощью оси 19 установлен рычаг 20, 
имеющий с другой стороны ось 33, 
на которой установлены ролик 34 и 
груз 35. На кронштейне с помощью 
оси 21 установлен фиксатор 2 2 , удер ­
живающий рычаг в крайнем положе­
нии, регулировочный болт 14 с пружи­
ной 15, которая другим  концом со­
единена с рычагом. Д ля ограничения



Рис. 2. Осциллограммы процесса истече­
ния топлива из аккумулятора через сопло­
вые наконечники:
Рн — н ач аль ное  д авлени е ;  Рост  — ос т а т о ч ­
ное да вле ни е  в акку м у л ято р е ;  1 — нулевая  
линия;  2 — давлени е  перед сопловыми о т ­
верстиями наконечника;  3 — давлени е  в а к ­
кумуляторе

движения рычага и смягчения удара 
на кронш тейне установлен болт 16 
с ам ортизатором  17.

К ограничителю  подъема иглы при­
варен ш туцер 27, к котором у при­
соединяется гайкой 28 аккумулятор 
сварной конструкции 29 с установлен­
ными в нем нагнетательным клапаном 
30 дизеля типа Д100 и манометром 31.

В ограничителе подъема устанавли­
вается такж е сливной штуцер с труб­
кой, через которую  отводится топливо, 
просочившееся по направляющей иглы.

К корпусу приварен переходник 26, 
через который топливо от насоса стен­
да А 106 по трубе поступает в аккум уля­
тор (объем ом  65 см 3), а далее через 
ш туцер , ограничитель подъема, распы­
литель, укороченный сопловый нако­
нечник, корпус и переходник к испыту­
емой форсунке. В свою очередь корпус 
устройства при помощи двух болтов 
соединяется с планкой 25, которая 
крепится к плите стенда при помощи 
поперечной пластины и болта.

Перепускное устройство устанав­
ливают на стенде А106 с левой стороны 
от испытуемой форсунки . Д ля конт­
роля сопловых наконечников исполь­
зую т ф орсунку , на корпусе которой 
со стороны распылителя нарезают 
резьбу М 2 2 Х 1 ,5  для накидной гайки, 
укорачивают наконечник и срезаю т 
выступ, удерживаю щ ий прокладку, для 
постановки испытуемого соплового 
наконечника.

При помощи регулировочного винта 
регулирую т давление затяж ки иглы 
распылителя Рз. Д ля этого рычаг уста­
навливают в крайнее правое положе­
ние с помощ ью ф иксатора, насосом 
стенда поднимаю т давление в аккум у­
ляторе несколько больш е начального 
Рн, но меньш е Рз. Из-за утечек топ­

лива по направляющей иглы распыли­
теля давление в аккум уляторе начинает 
снижаться. Когда оно станет равным 
Рн, фиксатор освобож дает рычаг с гру­
зом , и он под действием пружины 
поворачивается относительно оси, 
касаясь своим роликом горизонталь­
ного выступа отж имного рычага.

Вертикальное усилие от ролика 
через отжимной рычаг передается на 
пружину иглы, вследствие чего ум ень­
шается нагрузка, передаваемая от пру­
жины через ш тангу, и игла под дей­
ствием давления топлива в аккум уля­
торе резко поднимается до упора 
вверх, сжимая пружину иглы. Причем 
правый конец отж имного рычага опу­
скается вниз на 2,5 мм и ролик рыча­
га начинает перемещ аться по гори­
зонтальному выступу отжимного ры­
чага. А ккум улятор  соединяется с испы­
туем ой форсункой и давление в нем 
начинает снижаться за счет истече­
ния топлива через сопловой наконеч­
ник в атм осф еру.

При перемещении ролика по гори­
зонтальному выступу отж имного рыча­
га пружина иглы находится в сжатом 
положении, так как расстояние от гори­
зонтального выступа до оси поворота 
рычага остается практически без из­
менения. Когда же ролик рычага соска­
кивает с горизонтального выступа, то 
игла распылителя под действием 
освободившейся пружины (давление 
топлива под иглой к этому мом енту 
тоже сущ ественно снижается) резко 
опускается, прекращ ая связь аккум уля­
тора с испытуемой форсункой. При 
этом в аккум уляторе устанавливается 
остаточное давление, по которому 
оценивается эф ф ективное проходное 
сечение соплового наконечника.

Испытания разработанного пере­
пускного устройства провели н а 'с те н ­
де А106 тепловозной лаборатории 
БелИИЖТа с использованием необ­
ходимой измерительной аппаратуры. 
Перед проведением испытаний на стен­
де постоянного набора отобрали 
сопловые наконечники форсунок дизе­
лей типа Д 1 0 0  с эффективны ми про­
ходными сечениями 1= 12 ,8 ; 14,5; 15,5; 
16,5; 17,5; 18,5; 19,5; 21,5; 27 с.

Д ля установления характера про­
цесса истечения топлива через сопло­
вые наконечники из аккумулятора с 
постоянным объемом при начальном 
давлении Р н = 4 5  МПа (450 кг/см 2) 
сняли осциллограммы для двух сопло­
вых наконечников с эффективными 
проходными сечениями 14,5 и 27 с 
(рис. 2 .) .

Анализ текущ их значений давлений 
в аккум уляторе и перед сопловыми 
отверстиями показывает, что в момент 
открытия иглы распылителя перепуск­
ного устройства (см . рис. 1 ) давле­
ние в аккум уляторе резко снижается, 
а давление перед сопловыми отвер­
стиями увеличивается. По мере истече­
ния топлива из аккумулятора давле­
ние начинает уменьш аться и в опре­
деленный момент игла распылителя 
садится на седло, что приводит к рез­
кому падению давления перед сопло­

выми отверстиями, а в аккум уляторе 
устанавливается остаточное давление.

Из осциллограмм видно, что оста­
точное давление в аккум уляторе увели­
чивается с уменьш ением эф ф ективного  
проходного сечения соплового на­
конечника. Сравнение осциллограмм 
при +=14,5 и 27 с (кривая 2) пока­
зывает, что время истечения через 
сопловой наконечник с +=27 с на 10 % 
больш е, чем через сопловой наконеч­
ник с +=14,5 с. Это говорит о том , что 
на скорость подъема и посадки иглы 
распылителя устройства влияет и уро­
вень текущ их значений давлений. Если 
бы время перепуска топлива было 
совершенно одинаковым, то разница 
в остаточных давлениях при этих сопло­
вых наконечниках была бы больш е.

Разработанное перепускное устрой­
ство для стенда А106 позволяет такж е 
определять эф ф ективное проходное 
сечение форсунок в сборе. На м одер­
низированном стенде А106 провели 
испытания с указанными ранее сопло­
выми наконечниками, которые пооче­
редно устанавливали в корпусе одной 
и той же форсунки с одним и тем 
же распылителем . При проверке ф о р ­
сунки ее пружину отпускали полно­
стью , т. е. игла форсунки могла сво­
бодно перемещ аться до упора. Д авле­
ние предварительной затяж ки иглы 
распылителя перепускного устройства 
отрегулировали на 48 М Па, а начальное 
давление Рн в аккум уляторе при вклю ­
чении устройства приняли 45 МПа.

Для установки предельных границ 
по остаточному давлению в аккум уля­
торе при контроле форсунок необ­
ходимо иметь два эталонных сопловых 
наконечника с нижним и верхним пре­
делами по эф ф ективном у проходному 
сечению. Д ля дизелей Д100 в экс­
плуатации допускается устанавливать 
форсунки с сопловыми наконечниками, 
имеющими эф ф ективны е проходные 
сечения +=15,5— 18,5 с, поэтому до­
пустимая зона использования сопловых 
наконечников по остаточному давле­
нию (см . рис. 3) будет леж ать в пре­
делах от 10 МПа (100 к г/см 2) до 13 МПа 
(130 к г/см 2).

Расчеты и экспериментальная про­
верка показали, что при контроле 
эффективного проходного сечения 
форсунок в сборе утечки топлива по 
направляющей иглы распылителя прак­
тически не влияют на точность оценки 
проходного сечения, ибо даж е при 
плотности распылителя, равной 5 с 
(браковочная плотность), утечки со­
ставляю т 0,008 % от расхода топлива 
через сопловой наконечник при про­
верке его пропускной способности.

Предложенное устройство позво­
ляет на том же стенде А 106 в процессе 
единичного впрыска с достаточной 
точностью оценить эф ф ективное про­
ходное сечение сопловых наконеч­
ников (распы лителей) и форсунок ди­
зелей в сборе.

Канд. техн . наук Р. К . ГИЗАТУЛЛИН,
БелИИЖТ
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НА ЛЕНТЕ СКОРОСТЕМЕРА -  РАБОТА ТОРМОЗОВ
Опробование автотормозов в пути следования — важный эле­
мент управления поездом, связанный с безопасностью 
движения.

Раздел ведут машинисты-инструкторы Б. С. Ф ро­
лов, В. Г. Михеенко и И. А. Беляков, инженеры 
В. А. Еремин и В. И. Карянин

ПРОВЕРКА ДЕЙСТВИЯ АВТОТОРМОЗОВ

О

Рис. 1. При проверке действия авто­
тормозов в пути следования машинист 
не получил долж ного тормозного э ф ­
ф екта , поэтому в соответствии с уста­
новленным порядком своевременно 
применил экстренное тормож ение. 
Если после применения первой ступени 
тормож ения начальный эф ф ект зам ед­
ления поезда не будет получен (в пас­
сажирском в течение 1 0  с, а в грузо­
вом —  20— 30 с), немедленно прини­
мают все меры к остановке экстрен­
ным тормож ением .

<

►
Рис. 2. Проверяя действие авто­

тормозов движ ущ егося состава, маши­
нист выявил слабый тормозной эф ф ект, 
но вместо обязательного в таком слу­
чае экстренного тормож ения произвел 
лишь дополнительную разрядку ма­
гистрали.
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Рис. 3. На отрезке скоростем ер­

ной ленты записана проверка действия 
автотормозов поезда в пути следова­
ния. Проверка показала слабую э ф ­
фективность тормозов. О днако маши­
нист не выполнил положенное в таких 
случаях экстренное тормож ение для 
выяснения причин, а продолжал движе­
ние.

Рис. 4. При проверке действия авто­
тормозов в пути следования маши­
нист снизил давление в тормозной ма­
гистрали поезда до установленной ве­
личины (0,6— 0,7 к гс/см 2 в грузовых и 
0,7— 0 ,8  к гс/см 2 на одиночно следую ­
щем локомотиве), а затем  перевел 
ручку крана в положение перекрыши 
без питания, хотя должен был ее по­
ставить в положение перекрыши с пита­
нием. В предыдущих тормож ениях та­
кие записи не налюдались, что свиде­
тельствует о том , что кран машиниста 
был исправным.
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Рис. 5. На ленте зарегистрировано 
нарушение: машинист не сделал про­
верку автотормозов в грузовом поезде 
после стоянки более 30 мин (на ленте—  
37 мин). При сокращ енном опробова­
нии автотормозов на промежуточной 
станции вертикальная линия, вычерчен­
ная тормозны м писцом, долж на выгля­
деть ярче или иметь утолщ ение.

Рис. 6 . При расшифровке скоро­
стемерной ленты видно, что после 
стоянки пассажирского поезда 27 мин 
проверку автотормозов машинист не 
сделал . Сокращ енное опробование 
тормозов в пассажирском поезде ма­
шинист долж ен выполнить после стоян­
ки более 2 0  мин.

Рис. 7. Из расшифровки ленты по­
лучается, что после стоянки 47 мин 
машинист отправил поезд и в пути сле­
дования не сделал обязательную  в та­
ких случаях проверку автотормозов.

Рис. 8 . На о тр езке  ленты показана проверка действия 
автотормозов в установленном месте, но в это время поезд Рис. 9. Машинист выполнил экстренное тормож ение из-за
следовал к запрещ аю щ ем у сигналу. В этом  случае машинист разъединения тормозной магистрали. После устранения не­
долж ен отпустить торм оза при такой скорости, чтобы было исправности привел поезд в движение и отправился до
достаточно времени на полную зарядку тормозных приборов следую щ ей станции, но в пути следования не сделал обяза-
и была обеспечена их готовность к повторному торможению. тельную  в таком случае проверку действия торм озов.

. . . .  ^
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ЭФФЕКТИВНОСТЬ ПОВЫШЕНИЯ РЕСУРСА ИЗНАШИВАЕМЫХ УЗЛОВ

в  соответствии с комплексной целевой программой раз- 
В  вития М осковского транспортного узла специалисты ка­
ф едры  «Электрическая тяга» МИИТа совместно с работни­
ками депо М осква-Сортировочная проанализировали ресурс 
изнашиваемого оборудования электровозов ВЛ10. Выло уста­
новлено значительное недоиспользование ресурса двига­
телей вспомогательных машин (по выработке коллекторов).

Изучение процессов изнашивания коллекторов мотор- 
вентиляторов и мотор-компрессоров показало, что конт­
ролируемый параметр выходит за установленный допуск 
при пробеге 500— 600 ты с. км . Технологическим процессом 
предусм отрено обтачивать коллекторы на ремонте КР-1 при 
пробеге 700 тыс. км , т . е . ресурс двигателей оказывается 
исчерпанным до указанного вида ремонта.

Аналогичная работа была проведена в депо Георгиу-Деж  
Ю го-Восточной дороги. На электровозах ВЛ80К и ВЛ80С 
лимитирую щ им м еж рем онтные пробеги узлом  являются 
вкладыши моторно-осевых подшипников (М О П ), которые 
из-за выработки меняю т не на ТР-3, как это предусм отрено 
правилами ремонта, а на текущ их ТР И , ТР-2 и ТО-3 или 
неплановых рем онтах. Обточка коллекторов вспомогатель­
ных машин, смена М ОП на незапланированных ремонтах 
ведут к удорожанию  стоимости ремонта электровозов.

Результаты  работы потребовали найти простые техно­
логические м етоды  на основе несложного оборудования, 
позволивших бы получить требуемый эф ф ект увеличения 
ресурса рассматриваемы х узлов.

О дним из наиболее доступных методов в деповских 
условиях является технология эпиламирования (покрытие 
рабочих поверхностей смазочной композицией 6С Ф К -180-05), 

*  позволяющ ей повысить износостойкость пар трения более 
чем в 2 раза.

Чтобы выяснить эф ф ективность эпиламирования, в депо 
М осква-Сортировочная выделили две группы по четыре элект­
ровоза ВЛ10: 1-я группа —  контрольные электровозы ;
2 -я группа —  опытные локомотивы , коллекторы вспомога­
тельных машин которых были обработаны эпиламом.

В депо Георгиу-Д еж  наряду с контрольной группой 
локомотивов были выделены три опытные по две маши­
ны ВЛ 80К : 1-я группа —  эпиламом обрабатывали только
шейки осей колесных пар под вкладыш ами; 2 -я группа 
обрабатывали эпиламом только вкладыши М О П ; 3-я группа —

электровозов ВЛ10:
ш тр и х о в ая  линия — до эпи лам и ров ан и я ;  сплошная линия после 
эпи ла м и ров ан и я

обрабатывали эпиламом шейки осей колесных пар и вклады­
ши М ОП.

В первом случае контроль за состоянием М О П , кол­
лекторов вспомогательных машин как опытных, так и конт­
рольных электровозов заклю чался в измерении радиального 
зазора в подшипниках, во втором случае —  в измерении 
выработки коллекторов. Эти работы выполняли на очеред­
ных ТО-3 или ТР-1 и заносили в специальные ф орм ы .

Результаты  замеров представлены на рисунке. Как 
видно, реализации износа рассматриваемых узлов перепле­
таются м еж ду собой, а каждая из них представляет собой 
ломаную линию. Точки перелом а реализации износа соот­
ветствую т моментам замера на одном из плановых ремон­
тов, причем углы перелома разные.

Ломаный характер свидетельствует о том , что скорость 
износа отдельно взятого узла все время м еняется, причем 
эти изменения носят случайный характер . На рисунке из пере­
плетений реализации выработки коллекторов м отор-вентиля­
торов можно выделить пучок контрольной группы электро­
возов, который лежит выше, чем у опытной.

Исходя из этого можно предположить, что скорость 
износа коллекторов у контрольной группы выше, чем у опыт­
ной. Справедливость этого предположения проверили м ето­
дами теории вероятности и математической статистики.

По собранным статистическим данным о контролируемых 
параметрах опытного и контрольного оборудования электро­
возов ВЛ10 и ВЛ80К были рассчитаны средние значения 
износа и представлены в виде линейных зависимостей от 
пробега.

Анализ зависимостей от наработки средней величины 
радиального зазора в М ОП показывает, что при обработке 
эпиламом только шеек осей колесных пар интенсивность 
изнашивания вкладышей уменьш ается в среднем в 1,5 раза 
по сравнению с контрольной партией подшипников.

При эпиламировании только вкладышей, наоборот, 
интенсивность их изнашивания увеличивается. На основании 
этого можно заключить, что эпилам отрицательно воздей­
ствует на баббитовый слой вкладышей М ОП.

Интенсивность износа вкладышей М ОП при обработке 
их эпиламом одновременно с шейками осей колесных пар 
примерно равна интенсивности изнашивания вкладышей конт­
рольной группы. Это говорит о том , что положительный 
эф ф ект от обработки осей колесных пар сводится на нет 
воздействием эпилама на баббитовый слой вкладышей.

Анализ зависимостей от наработки средней величины 
выработки коллекторов вспомогательных машин показывает, 
что в результате эпиламирования их ресурс увеличивается 
более чем в 2 раза.

Таким образом , в результате обработки эпиламирующ и- 
ми составами МОП требуем ого  увеличения их ресурса до 
величины меж рем онтного пробега ТР-3 не достигли . Полу­
ченное увеличение ресурса при обработке только ш еек осей 
колесных пар оказывается недостаточным для работы вкла­
дышей до ремонта ТР-3. Необходимы поиски других те х­
нологических методов повышения их износостойкости.

Увеличение ресурса коллекторов вспомогательных ма­
шин в 2 раза позволило увеличить межремонтный пробег 
и включить обточку коллекторов в объем ремонта КР-1.

Годовой экономический эф ф ект от внедрения эпилами­
рования коллекторов вспомогательных машин в депо М осква- 
Сортировочная составит более 11 тыс. руб.

Д-р техн . наук А. В. ГОРСКИЙ, 
канд. техн . наук А. А . ВОРОБЬЕВ, 

инж. Б. М. КУАНЫШ ЕВ,
миит,

инженеры В. А . ТЫРКИН, 
Л. М. ЛИВШИЦ,

депо М осква-Сортировочная 
М осковской дороги
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МАШИНИСТУ О ВАГОНАХ

ЦИСТЕРНЫ ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ СЖИЖЕННЫХ ГАЗОВ
С жиженные газы перевозят ж е­

лезнодорож ны м  транспортом в 
специальных цистернах, принадлежа­
щих грузоотправителю  или грузополу­
чателю . Каж дая такая цистерна пред­
назначена только для определенного 
вида газа . С реди  отправляем ых по 
ж елезны м  дорогам  газообразных ве­
щ еств: ам миак, хлор , сернистый ангид­
рид, бутан , бутилен, пропан и др . Боль­
шинство сжиж енных газов транспорти­
рую т под повышенным давлением до 
20 к гс /см 2. П оэтом у цистерны должны 
удовлетворять требованиям «Правил 
устройства и безопасной эксплуатации 
сосудов, работаю щ их под давлением», 
которые утверж дены  Госгортехнадзо­
ром С С С Р  27 ноября 1987 г.

Котлы  цистерн для перевозки сжи­
женных газов располагаю т на типовой 
платф орм е (рис. 1), оборудованной 
унифицированными узлам и : рамой 8 , 
двухосными тележ ками 7 типа ЦНИИХЗ, 
автосцепным 6  и автотормозным 9 обо­
рудованием . Рама платформы —  ос­
новной несущий элем ент, который 
воспринимает все нагрузки, возникаю­
щие в эксплуатации. О на выполнена 
в виде сварной конструкции и включает 
хребтовую  балку, две шкворневые и 
две концевые балки. Цистерны оснаще­
ны стояночным торм озом  10. Для 
удобства обслуживания на котле с 
двух сторон смонтированы наружные 
лестницы 4, имеющ ие поручни и пло­
щадки ограж дения.

Наружная поверхность цистерн 
окрашена в светло-серый или сере­
бристый цвет. Вдоль котла с обеих 
сторон по средней линии нанесены 
отличительные полосы шириной 300 мм 
(рис. 2 ) :  для ам миака —  ж елтого  цвета; 
хлора —  защ итного; сернистого ангид­
рида —  черного; пропана, бутана, бу­
тилена и аналогичных им газов —  крас­
ного цвета. Нижняя поверхность котла

на высоту 300 мм окрашена в черный 
или красный цвет. Днища котлов на 
расстоянии 300 мм от края имею т зеле­
ный цвет.

Кром е общепринятой информации, 
наносимой на цистерны для перевозки 
сжиженных газов, предусмотрены 
надписи об опасности груза и станции 
приписки (см . рис. 2). В последую щ ем 
на котлах цистерн предполагается 
установка специальных знаков, характе­
ризую щ их основной вид опасности 
перевозимого продукта. В случае воз­
никновения ЧП по этим знакам можно 
опознать перевозимый груз и принять 
соответствую щ ие меры по ликвидации 
последствий аварии.

При наличии в поезде заполненных 
газом цистерн в сопроводительных 
докум ентах проставляю т ш темпели, 
которые несут информацию о степени 
опасности груза, роде груза и характе­
ристике прикрытия, а такж е требование 
о нероспуске с горки. Предъявляя 
сжиженный газ к перевозке, грузо­
отправитель в накладной указывает 
номер аварийной карточки в сокращ ен­
ном виде «Ав. карт. № ». Каж дая
такая карточка включает перечень 
опасных грузов, близких по своим 
химико-физическим свойствам; основ­
ные свойства груза ; характеристику 
взрыво- и пожароопасности; степень 
воздействия на человека; средства 
индивидуальной защиты и меры первой 
помощ и; необходимые действия при 
попадании в аварийную ситуацию и 
другие мероприятия.

Печальный опыт нарушений б ез­
опасности движения свидетельствует 
о том , что железнодорожники часто 
затрудняю тся опознать груз, поэтому 
не сознаю т опасности его воздействия 
на человека и окружаю щ ую  среду, не 
принимают конкретные меры для 
ликвидации последствий. Перечень ава-

У Д К  629.463.33 
рийных карточек издан массовым тира­
жом в виде справочника «Правила б ез­
опасности и порядок ликвидации по­
следствий аварийных ситуаций с опас­
ными грузами при перевозке их по 
ж елезны м дорогам». Ф изико-химиче- -4 
ские свойства и условия транспорти­
ровки сжиженных газов определяю т 
конструкцию котла, устройство сливно­
наливной арматуры и органов управле­
ния.

Цистерна для перевозки сж иж ен­
ных углеводородных газов (см . рис. 2 ) 
оборудована верхним сливом и нали­
вом. Конструктивно она представляет 
собой сварной цилиндрический сосуд , 
установленный на четырехосную  плат­
ф орм у. В средней части котел крепит­
ся на раме с помощью лап, а концевы­
ми частями леж ит на деревянных брус­
ках и притянут к ним стяжными хом у­
тами. Нажатие последних регулирую т 
затяж кой винтовых м уф т . При ослаб­
лении стяжных хом утов мож ет прои­
зойти потеря устойчивости котла и 
отрыв его от рамы платформ ы .

В верхней средней части котла 
расположен люк диам етром  450 мм. 
Крыш ка люка имеет ф орм у плоского 
фланца, на котором расположены *
сливно-наливная и предохранительная 
арматура, а такж е арматура для кон­
троля сливно-наливных операций (рис.
3). Лю к вместе с арматурой должен 
быть закрыт опломбированным предо­
хранительным колпаком, имеющим 
отверстие для выхода газа при сраба­
тывании предохранительного клапана.

Пружинный предохранительный 
клапан 7 смонтирован в центре крыш­
ки люка и служ ит для сброса паров 
сжиженного газа в атм осф еру при 
давлении в цистерне, превышающем 
рабочее более чем на 15 % , т. е. клапан 
открывается при избыточном давлении 
23 кгс/см 2. Вдоль продольной оси 
цистерны (по обе стороны предохрани­
тельного клапана) установлены два 
угловых сливно-наливных вентиля 4 и 9, 
которые через скоростные клапаны 
соединены со сливно-наливными тр у­
бами.

Д ля отбора из цистерны и подачи 
в нее паров сжиженного газа на крыш­
ке люка предусм отрен угловой уравни­
тельный вентиль 6 . Он соединен через 
скоростной клапан с паровым прост- р. 
ранством котла цистерны. Сливно­
наливные и уравнительный вентили 
имею т заглуш ки, в резьбе которых 
сделано предохранительное отверстие.
Если вентиль окаж ется неисправным, 
то через это отверстие при отворачи­
вании заглушки выходит сжиженный 
газ.

Вентиль 8  предназначен для удале­
ния из котла цистерны воды и тяж елы х

Рис. 1. Вагон-цистерна для хлора (м одель 15-1556):
1 — котел; 2 — п редохранительны й клапан ;  3 — с ливно-наливная  арм атура ;  4 — н ар у ж ­
н ая  лестница;  5 — крепление  котла на раме;  6 — автосцепка;  7 — тележ ка ;  8 — рама; 
9 — а втоторм оз ;  10 — стояночный тормоз
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Рис. 2. Ц истерна для перевозки сжиженных углеводородных газов (м одель 15:1569)

неиспаряю щ ихся остатков сжиженных 
газов. Конец трубки этого вентиля 
заканчивается на расстоянии 5 мм от 
низа поддона котла. Д ля  измерения 
тем пературы  сжиженных газов служ ит 
терм ом етр , расположенный в кармане 
5 на крышке лю ка, верхний конец кото­
рого заглуш ен пробкой.

Эксплуатация цистерн для перевоз­
ки сжиж енного газа тр ебует соблю де­
ния мер предосторож ности. В пути 
следования ремонтировать ходовые 
части, торм озны е и упряж ные приборы 
порожней и груженой цистерны долж ­
ны с особой осторож ностью  только 
работники М ПС. При этом  запрещ ает­
ся пользоваться инструм ентом , даю ­
щим искрение, выполнять сварочные 
работы под цистерной. Если необходи­
мы ремонтные операции на ходовых 
частях с применением сварки и ударов,

- выкатывают из-под цистерны тележ ки 
на расстояние не менее 100 м . Не допу­
скается подтягивать, отвинчивать резь­
бовые и фланцевы е соединения, хом у­
ты шлангов, находящ ихся под избыточ­
ным давлением . Н ельзя применять 
ударный инструм ент при навинчивании 
и отвинчивании гаек.

О бщ ее опасное свойство сж иж ен­
ных газов —  быстрое увеличение дав­
ления при повышении тем пературы ,

Рис. 3. Располож ение арматуры на крышке 
люка цистерны для перевозки пропана:
1 10 — вентили для  контроля о п орож н е ­
ния; 2, 3 — вентили д ля  контроля  уровня 
наполнения; 4 , 9  — угловые вентили для  н а ­
полнения и слива с ж иж енн ого  газа;^ 5 
карм ан  д ля  термометра;  6 — угловой вен­
тиль для  отбора  и подачи паровой ф азы 
сж и ж ен н ого  га за ;  7 — предохранительный 
клапан ;  8 — дренаж н ы й  вентиль

►

Рис. 4. Сливно-наливная арматура:
1 — манометр в сборе; 2 — запорный 
вентиль (жидкостный) ; 3 — запорны й вен­
тиль  (г а з о в ы й ) ;  4 — вентиль включения 
м анометра;  5 — кры ш ка люка; 6 — клапан 
скоростной; 7 — хомут; 8 слив но-н алив­
ная  труба ;  9 — ш пилька  с гайками

что мож ет привести к взрывоопасной 
ситуации. При авариях, которые могут 
привести к значительной утечке газа 
из цистерны, необходимо уничтожить 
все источники открытого огня, выста­
вить посты, запрещающ ие доступ лю ­
дей и транспорта в загазованную зону, 
создать, если это возможно, паровую 
завесу. Об аварии необходимо сооб­
щить администрации завода-поставщи- 
ка и железной дороги, а цистерну пере­
вести в безопасное место.

При работе со сжиженными газами 
необходимо соблюдать особые меры 
предосторожности. Вдыхание челове­
ком воздуха, содерж ащ его 1 0  % газа, 
вызывает головокружение, а при боль­
шем содержании паров наступает 
кислородная недостаточность. В случае 
попадания жидкой фазы на кожу чело­
века возможно обмораживание. Сжи­
женный газ имеет свойство быстро 
впитываться в одеж ду и проникать к 
телу, обмораживая его . Поэтому ока­
завшийся на одеж де сжиженный газ 
немедленно смывают обильной струей 
холодной воды.

Устройство цистерны для перевоз­
ки сжиженного аммиака, в том числе 
котла, сливно-наливной арматуры , орга­
нов управления и условия транспорти-

А-А

ровки продукта аналогичны. Отличие 
состоит лишь в расположении наруж­
ных лестниц и креплении концевых 
частей котла. Лестницы обслуживания 
установлены с двух диагонально про­
тивоположных сторон котла. Концевые 
части котла лежат на деревянных 
брусках и притянуты к ним двум я под­
пружиненными хом утам и , что позво­
ляет сохранять в процессе эксплуата­
ции натяжение хомутов в заданных 
пределах. Цистерна оборудована авто­
сцепкой С А  с поглощ аю щ им аппаратом 
ПМ К-110А или Ш -6ТО-4. Д ля преду­
преждения пробоя автосцепкой или 
грузом соседнего вагона котел в ниж­
ней части усилен специальными наклад­
ками.

Цистерна для перевозки сж иж енно­
го хлора (см . рис. 1 ) имеет четырех­
осную платф орм у и котел, представ­
ляющий собой цилиндрическую обе­
чайку толщ иной 18 мм с приваренными 
по торцам эллиптическими днищами 
толщиной 20 м м . Чтобы уменьшить 
воздействие солнечной энергии, котел
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оборудован теневой защ итой. В ср ед ­
ней верхней части котла выполнен 
лю к-лаз с внутренним диаметром 
500 м м . Крепление котла сделано, как 
на цистерне для перевозки углеводо­
родного сырья. Крыш ка люка имеет 
ф орм у плоского ф ланца, на котором 
установлены запорные вентили (два 
жидкостных и два газовы х), две сливно­
наливные трубы , каждая из которых 
оборудована скоростны м клапаном 
ш арового типа, а такж е манометр 
(рис. 4). Сливно-наливная арматура 
закрывается колпаком .

Хлор представляет собой зелено­
вато-ж елтую  ж идкость , которая при 
выходе в атм о сф ер у дымит. Чтобы 
обеспечить герметичность котла, в кон­
струкцию  предохранительного клапана 
введена мембрана. При превышении 
в котле 17 к гс/см 2 и тем пературе окру­
ж аю щ его воздуха от минус 50 до плюс 
50 °С  мембрана разры вается и через 
клапан котел соединяется с атм осф е­
рой. П редохранительный клапан распо­
лагается на котле цистерны вне крыш­
ки лю ка.

Груж енную  хлором цистерну сопро­
вож дает проводник грузоотправителя 
или грузополучателя, которого снаб­
жаю т необходимым запасом про­

ЭКИПИРОВЩИК: ТРУД И
Группа рабочих депо Тында просит 

дать разъяснения о характере и оплате 
труда экипировщика горюче-смазоч­
ных материалов. На вопросы отвечает 
заместитель начальника Г лавного
управления локомотивного хозяйства 
МПС И. В. Д О РО Ф ЕЕВ .

В Едином тарифно-квалификацион­
ном справочнике работ и профессий 
рабочих, выпуск 56, раздел «Ж елез­
нодорожный транспорт и метрополи­
тен», утверж денном  Государственным 
ком итетом  С С С Р  по тр уду и социаль­
ным вопросам и Секретариатом  
ВЦ СП С (постановление № 283/24— 82 
от 6.12.83 г .) , работа экипировщика
хар актер изуется следую щ им  образом : 
«Снабжение локомотивов водой, ж ид­
ким топливом, дизельным маслом теп­
ловозов с использованием оборудова­
ния, приспособлений и инструмента. 
Вы грузка, раскирковка и подача песка 
к пескосуш ильным печам. Снабжение 
локомотивов песком с пескоподающей 
эстакады  через бункера. Обслуживание

кладочного материала и заглуш ек, 
противогазом , защитной одеж дой, 
средствами дегазации и другими м ате­
риалами. Все наладочные и ремонтные 
операции на раме или ходовых частях 
цистерны ведут в присутствии провод­
ника. Если обнаружится неисправность, 
из-за которой цистерна не мож ет 
следовать дальш е, ее отцепляю т от 
поезда и отводят на отдельный путь.

Так как хлор чрезвычайно опасен 
для человека (смертельны й исход при 
вдыхании), в зону аварии следует вхо­
дить только в полной защитной одеж ­
де. М еры первой помощи при отравле­
нии: пораженного выводят на свежий 
воздух и даю т увлажненный кислород.

При необходимости делаю т искусст­
венное дыхание м етодом  «рот в рот». 
Слизистые поверхности тела и кожу 
промывают 2 % -ным раствором соды 
в течение 15 мин.

Цистерны для перевозки сжиж ен­
ного сернистого ангидрида по своей 
конструкции не отличаются от преды­
дущ их. С тоит только отм етить, что по 
химико-физическим свойствам он по­
добен хлору. Д ля нейтрализации сер­
нистого ангидрида применяют извест­
ковое молоко.

ЗАРАБОТНАЯ ПЛАТА
топок сушильных установок. Снабж е­
ние твердым топливом паровозов».

Экипировщик долж ен знать правила 
и порядок снабжения водой и топ­
ливом локомотивов; устройстро песко­
сушильных установок, транспортеров, 
компрессоров, электродвигателей, 
электроприборов и правила их обслу­
живания, схем у турбопроводов; прави­
ла ухода за ними; процесс подготов­
ки, сушки и подачи песка на локомо­
тивы ; правила пользования подъемно­
транспортными механизмами, устрой­
ствами сушки и подачи песка, при­
способлениями и устройствами снаб­
жения локомотивов топливом и мас­
лом ; применяемое оборудование и ин­
вентарь; элементарные сведения по 
электротехнике ; устройство и правила 
пользования колонками для подачи ди­
зельного топлива, масла и охлаж даю ­
щей воды на тепловозы.

В локомотивных депо экипировщи­
кам устанавливается II разряд ква­
лификации с оплатой труда по часовой 
тарифной ставке 55 коп. Кроме того, 
руководство депо совместно с проф­

Криогенные газы в ж идком  состоя­
нии (кислород, аргоно-кислородные 
смеси и д р .) перевозят в специаль­
ных цистернах, которые сопровождает 
проводник. В конструкции этих цистерн 
предусм отрены  места свободного вы­
хода газа, снабженные надписью 
«Газосброс не закрывать».

Сжиженный неядовитый, но горю ­
чий газ винил транспортирую т в спе­
циальных цистернах, оснащенных систе­
мой безопасного газосброса, а такж е 
средствами автоматического и ручного 
пожаротушения. Цистерны для винила 
следую т в сопровождении бригады спе­
циалистов грузоотправителя или грузо­
получателя, которые обязаны непре­
рывно охранять и обслуживать цистер­
ны в пути следования, обеспечивая 
безопасность перевозки. Бригады осна­
щают комплектами необходимых при­
надлежностей и приспособлений, инст­
рументов и материалов. Если устранить 
утечку винила не удается, то при отсут­
ствии огня даю т возможность газу вы­
париваться, ож идаю т его рассеивания, 
а затем  предпринимаю т необходимые 
действия.

Кандидаты  технических наук 
Р. Ф . КАНИВЕЦ, 

А . В. СМОЛЬЯНИНОВ, МИИТ

Наша консультация

сою зным комитетом определяет раз­
меры доплат за условия труда по 
результатам  аттестации рабочих мест 
от 4 до 12 % .

Д ействую щ им законодательством 
дополнительный отпуск за условия тр у­
да предусм отрен только экипировщи­
кам, занятым на снабжении локом о­
тивов твердым топливом. Но в соответ­
ствии с правами, предоставленными 
Законом С С С Р  о государственном 
предприятии (объединении), статьей 
5 Основ законодательства С ою за ССР 
и сою зных республик о тр уде и поста­
новлением Совета М инистров С СС Р 
№ 372 от 4.05.89 г. руководитель пред­
приятия совместно с Советом  трудово­
го коллектива и профсою зным коми­
тетом  устанавливает конкретные усло­
вия, размеры и порядок предостав­
ления дополнительных трудовы х и со­
циально-бытовых льгот отдельны м ка­
тегориям  работников, в том числе до­
полнительный отпуск, за счет собствен­
ных средств (включив это в коллектив­
ный договор).



ответы на вопросы

1 В Ш
и заработная плата

Какое время отводится на прием-сдачу электропоезда и 
как оплачивается работа поездных локомотивных бригад при 

В организации круглосуточного прогрева электропоездов в 
пункте отстоя! (Группа машинистов депо Балашов.)

Нормы подготовительно-заклю чительного времени на 
прием и сдачу локом отивов, в том числе электропоездов, 
и на ТО-1 разрабаты ваю тся на м естах, утверж даю тся руко­
водством локом отивного депо или отделения дороги и согла­
совываются с профсою зны м  комитетом . Типовые ж е нормы 
носят рекомендательны й характер .

П родолж ительность ТО-2 установлена системой обслуж и­
вания и ремонтов —  2  ч с участием локомотивных бригад 
в его производстве.

Труд рабочих локомотивных бригад оплачивается за ф ак­
тически выполненную работу. При работе на экипировке 
(в том  числе прогреве) оплата труда производится маши­
нисту по часовой тарифной ставке 109 коп., помощнику 
машиниста —  82 коп.

Начисляется ли районный коэффициент на сумму воз­
награждения за выслугу лет! Как определяется размер воз­
награждения! (Г. Г. Степанов, ст. Бейнеу.)

На сум м у единовременного вознаграждения за выслугу 
лет районный коэффициент и надбавка, выплачиваемые в 
соответствии с постановлением ЦК КП С С , Совета М инист­
ров С С С Р  и ВЦ СП С № 255 от 6.04.72 г., не начисляются.

Разм ер единовременного вознаграждения за выслугу лет 
определяется в долях от месячной тарифной ставки (долж ­
ностного оклада) работника в зависимости от непрерывного 
стаж а работы, даю щ его право на такое вознаграждение.

Д ля работников, непосредственно связанных с движ е­
нием поездов, погрузкой грузов, обслуживанием пасса­
жиров, ремонтом и содерж анием технических средств 
предприятий ж елезнодорож ного транспорта, вознагражде­
ние составляет при стаж е от 1 года до 3 лет —  0 ,6  месячной 
тарифной ставки (оклада), от 3 до 5 лет —  0,8, от 5 до 10 —  
1,0, от 10 до 15 —  1,2, свыше 15 лет —  1,5.

Д ругим  работникам , связанным с основной деятель­
ностью предприятий ж елезнодорож ного транспорта, воз­
награждение за выслугу лет выплачивается после 5 лет ра­
боты : при стаж е от 5 до 10 лет оно составляет 0,8 ставки 
(оклада ), от 10 до 15 лет —  1,0, свыше 15 лет —  1,3.

Как определяется предельный месячный заработок, на 
который начисляются надбавки за работу в местах, прирав­
ненных к районам Крайнего Севера! (И. Б. Нехорошее, маши­
нист депо Лесосибирск.)

Главное экономическое управление М ПС письмом 
№ Ц Э У ТЗ - 8  от 7.07.89 г. в соответствии с письмом Управле­
ния заработной платы и хозяйственного механизма Госком­
труда С С С Р  N9 283-9 от 25.05.89 г. разъяснило, что предель­
ный заработок, на который начисляются районный коэф ф и­
циент и «северные» надбавки, 300 руб. определен в расчете 
на полное число рабочих дней в месяце.

Если работник в течение месяца отработал не полное 
число дней, то предельный заработок соответственно умень­
ш ается. Коэф ф ициент и надбавки в этом случае начисляют 
на сум м у, полученную в результате  деления 300 руб. на число 
рабочих дней в месяц и умножения на фактическое число 
отработанных дней.

При суммированном учете рабочего времени предельный 
заработок, на который можно начислять эти коэффициенты  
и надбавки в расчетном месяце, определяю т делением  
300 руб. на месячную норму часов и затем  умнож ением 
на фактически отработанное время по граф ику (без учета 
часов переработки).

При вызывной систем е организации тр уда временем 
работы по графику следует считать норму рабочих часов 
в отработанном периоде.

Каков размер доплаты машинисту за работу в одно лицо 
и какими документами она определяется! (В. С . Примаченко,
машинист депо Щ орс.)

Для машинистов, работаю щ их в одно лицо, постановле­
нием ЦК КП С С , Совета Министров С С С Р  и ВЦ СПС № 1115 
от 17. 09.86 г. (приказ М ПС N9 47Ц от 6.11.86 г .) было 
предусмотрено повышение часовой тарифной ставки до 50 % 
(образование новой повышенной ставки для всех расчетов 
при начислении заработной платы за выполнение машини­
стом работы без помощ ника), если это не предусм отрено 
действую щ ими нормативами. Конкретный разм ер повышения 
ставки (в пределах 50 % ) зависит от видов движения, рода 
и сложности работ, загруж енности локомотива, т. е. интенсив­
ности дополнительной нагрузки на машиниста.

О днако с выходом Закона С С С Р  «О Государственном 
предприятии (объединении)» администрация предприятий 
всех отраслей народного хозяйства имеет право вводить 
доплаты рабочим и специалистам за совмещение профессий 
и долж ностей без какого-либо ограничения их размеров за 
счет и в пределах экономии фонда заработной платы, 
образую щ ейся по тарифным ставкам (долж ностным окладам ) 
высвобожденных работников. Поэтому учитывая новые поста­
новления, расширение прав трудовы х коллективов, много­
численные обращения трудящ ихся , пересмотрен сущ ествую ­
щий порядок оплаты труда машинистов, работаю щ их в одно 
лицо, который ставил их в неравные условия с другими 
профессиями, ограничивая предельный размер доплаты 50 % .

В соответствии с постановлением Совета Министров С С С Р  
№ 808 от 2.10.89 г. администрация предприятия совместно 
с профсою зным комитетом  и при обязательном участии 
трудового коллектива разрабатывает положение и установ­
ленным порядком (с изданием приказа) определяет раз­
меры доплат за совмещ ение машинистом профессии по­
мощ ника, т. е . за работу в одно лицо.

Кром е того, М инистерство путей сообщ ения письмом 
№ ЦЭУТЗ-11 от 1.12.89 г. рекомендовало руководителям  
предприятий устанавливать доплаты за совмещ ение маши­
нистом профессии помощника (работу в одно лицо) в раз­
мерах, не допускающ их снижения сложивш егося уровня зара­
ботной платы машинистов.

Совместны м указанием М ПС и ЦК отраслевого проф­
союза № Н-132у от 15.01.90 г. определено, что при начислении 
единовременного вознаграждения за выслугу лет маши­
нистам локомотивов следует учитывать доплаты за работу 
в одно лицо.

Совет Министров С С С Р  принял 2.10.89 г. постановление 
№ 808 «О некоторых вопросах, связанных с организацией 
труда машинистов локомотивов магистрального ж елезно­
дорожного транспорта». В нем установлено, что выполнение 
машинистом локомотива работы без помощника (в одно 
лицо) на магистральном ж елезнодорож ном  транспорте 
допускается на маневровой, передаточной, вывозной и хозяй­
ственной работах и при подталкивании.

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

Главного управления локомотивного хозяйства М ПС
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электроснабжение

СИСТЕМА ТЯГОВОГО ЭЛЕКТРОСНАБЖЕНИЯ УСИЛЕНА
Возросш и й  у р о вен ь  гр у зовы х  п ер е­

возок , обеспечение п роп уска поездов 
м ассой  6 ты с. т  и б олее, внедрение 
п акетн ого  п роп уска т я ж ел о в е сн ы х  по­
езд ов  за с т а в л я ю т  у д е л я т ь  особое в н и м а ­
ние устр о й ствам  у си л ен и я  системы  т я ­
гового  эл е к т р о с н а б ж е н и я  (С Т Э ). И с ­
п о л ьзо ван и е  и звестн ы х  сред ств: уст­
рой ств  поперечной и п родольной  ем к о ­
стной ком п ен сац и и , во л ьтодобавочн ы х  
т р а н с ф о р м а то р о в  (В Д Т ) зач асту ю  м а ­
л о эф ф е к ти в н о  на у ч а стк ах , где пропу­
с к н а я  и п р о в о зн а я  способности  о г р а ­
ничены  дей стви ем  одн оврем ен н о  не­
скольки х  ф ак то р о в . К  ним отн осятся  
зн ач и тел ьн ы е у р авн и тел ьн ы е токи, 
больш ое индуктивное соп ротивление 
Т Т Э , зн ач и тел ьн о е  п аден и е н ап р я ж ен и я  
в тя го во й  сети и др.

Ч тобы  уси ли ть  С Т Э , на к аф едре 
Т О Э  М И И Т а  р а зр а б о т а л и  схемы м ного­
ц елево го  (М Ц Т ) и м н ого ф у н кц и о н ал ь­
ного (М Ф Т ) т р ан сф о р м ато р о в . Т р ан с­
ф о р м ат о р  М Ц Т  им еет три  обм отки , н а ­
м отан н ы е на одном  м агн и топ роводе . 
О б м о тк а  вы сокого  н а п р я ж е н и я  (В Н ) 
подсоед инена одним  концом  к одной 
из раб оч и х  ф а з  т р а н с ф о р м а т о р а  т я ­
говой подстанции  (Т Т П ) со стороны 
27,5 кВ, а другим  концом — к рельсу.

П е р в а я  обм отка низкого н а п р я ж е ­
ния, во л ьто д о б а в о ч н ая  (В О ), подсоеди­
нена с одной стороны  к одной из р а ­
бочих ф а з  Т ТП  в м есте соединения 
ф азы  с обм откой  В Н , с другой  — в р а с ­
сечку  кон тактн ой  сети . П ар ал л ел ьн о  
второй  обм отке ни зкого  н ап р яж ен и я , 
ком п ен сац и он н ой  (К О ) , п о сл ед о ва тел ь ­
но подклю чены  соед иненны е кон д ен са­
т о р н а я  б а т а р е я  С и р еак то р  Ц .

Схема многофункционального транс­
ф о р м ат о р а  отл и ч ается  от описанной 
тем , что  п о сл ед о в а тел ь н а я  цепь С -Ц , 
п одсоед и н ен а п а р а л л е л ь н о  во льтод о­
баво ч н о й  обм отке.

П о ск о л ьк у  в обеих схем ах  (М Ц Т  и 
М Ф Т ) обм отки  В Н  и в о л ьто д о б а во ч ­
н а я  им ею т соответствую щ ее вклю чение, 
н а п р я ж е н и е  на В О  с к л а д ы в а е т с я  с н а ­
п р яж ен и ем  раб оч ей  ф а зы  Т Т П  и по­
вы ш ает  его  на необходим ую  величину. 
П о д со е д и н ен н ая  п ар ал л ел ь н о  обм отке 
К О  ц епь С -Ц , об есп еч и вает  ко м п ен са­
цию  р еакти в ной  м ощ ности , ц и ркули ­
рую щ ей в СТЭ.

Т а к  к ак  все обм отки  т р а н с ф о р м а т о ­
ра  расп о л о ж ен ы  на одном  м агн и топ ро­
воде, то  в р аб о ч и х  р е ж и м а х  то к  ветви 
ком п ен сац и и  (эл ек тр о м агн и тн ая  индук­
ц и я) вл и яет  н а  токи  и н ап р я ж ен и я  
всего  у стр о й ства  уси л ен и я . С л ед о в а ­
тельн о , цепь ком п ен сац и и  С -Ь р вы пол­
н яет  одн оврем ен н о  ф ун кц ии  устройств

продольной  и поперечной емкостной 
ком пенсации .

Ч тобы  оц ен и ть  вли ян и е п р ед л о ж ен ­
ных схем  уси ления С ТЭ на систему 
«источник —  устройство  усиления 
С Т Э  — электроп одвиж н ой  состав» , был 
проведен  а н а л и з  электром агн и тн ы х  про­
цессов, протекаю щ и х  в системе.

А налитически  п о к азан о , что п одклю ­
чение цепи С-Ьр п ар ал л ел ьн о  обм отке 
К О  п о зво л яет  одноврем енно получить 
эф ф ек т  поперечной и продольной ем ­
костной ком пенсации.

С р авн ен и е  схем М Ц Т  и М Ф Т  по­
зв о л я е т  сд е л а ть  вы вод о том, что при 
о д и н аковой  ем кости У П П Р К  в М Ф Т 
эф ф ек т  продольной  емкостной  ком пен­
сац и и  вы р аж ен  несколько  сильнее, чем 
в схем е М Ц Т . В то ж е  врем я в схеме 
М Ц Т  несколько  сильн ее эф ф ек т  попе­
речной ем костной  ком пенсации. О дн ако  
эти р азл и ч и я  н езначительны .

Ч тобы  эксп ери м ен тальн о  проверить 
возм ож н ости  прим енения средств  у си ­
лен и я  С Т Э  с и сп ользованием  схемы 
М Ц Т , на участке  К равчен ко  — М ан а 
К р асн о яр ско й  дороги  и подстанции 
К равчен ко  поп ы тали сь  вклю чить о д ­
ноф азн ы й  тр ан сф о р м ато р  О Р Д Н Ж - 
16000/230-76У 1. О н п редн азн ачен  д л я  
пи тан и я  тяго во й  сети участков, э л е к ­
три ф и ц и р о ван н ы х  по системе 2 X 2 5  кВ. 
О б м о тка  низкого н ап р яж ен и я  (Н Н ) 
р асщ еп л ен а  на д ве  обм отки , что п озво­
л я е т  и сп о л ьзо вать  данны й  т р а н с ф о р м а ­
тор  по схем ам  М Ц Т  и М Ф Т.

О д н ако  ном инальны й  ток  вторичной 
обм отки  Н Н  со ста в л яет  291 А, что з а ­
трудн и ло  и сп ользован и е т р ан сф о р м ато ­
ра  по схем е М Ц Т  д л я  участков с ин­
тенсивны м  д ви ж ен и ем  поездов и зн а ч и ­
тельной  тяго во й  н агрузкой . В схем е 
М Ф Т  р асщ еп лен н ы е обм отки НН вклю ­
чили п ар ал л ел ьн о , что позволило у в е ­
ли чи ть  ном инальны й то к  до 582 А.

П о д стан ц и я  К равч ен ко  питает т я ­
говую  сеть  однопутного участка . П р о ­
дольны й п роф и ль  уч астка  умеренно 
гористы й, рекуп еративное торм ож ение 
п ри м еняется  редко. О тст аю щ ая  ф а за  
«а» т р ан сф о р м ато р а  обеспечивает п и та­
ние м еж подстанционной  зоны длиной 
55 км, о п е р е ж а ю щ а я  ф а з а  «в» — зоны 
длиной  44 км.

Н а участке К равчен ко  —  М ан а  при­
м енена к о н так тн ая  подвеска 
Г 1 Б С М -7 0 + М Ф 100. Во врем я проведе­
ния эксперим ентальны х исследований 
бы л вклю чен тяговы й  тр ан сф орм атор  
Т Д Т Н Г У -2 0 0 0 0 /2 2 0 . В качестве устрой­
ства  продольно-поперечйой емкостной 
ком пенсации и сп ользовали  последова­
тельн о  соединенны е батар ею  конденса­
торов  и реактор .
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Т ак, в схем е М Ц Т  б а т а р е я  со д е р ­
ж а л а  36 кон ден саторов  К М Н -2-1 ,05 . 
Они бы ли соединены  в 6 п о с л е д о в а ­
тельны х групп по 6 п а р а л л е л ь н о  сое­
диненны х к о н ден саторов  в к аж д о й . И с ­
п о л ь зу ем ая  и ндуктивность  р еак то р а  со ­
с тав и л а  13 мГн.

Во врем я испы таний и зм ер ял и  сл е­
дую щ ие п ар ам етр ы  о тстаю щ ей  ф азы  
«а» , в которую  вк л ю ч ал ся  М Ц Т : н а ­
п р яж ен и е , ток  и угол сд в и га  ф а з  м еж д у  
ними на вводе п о д стан ци и , т. е. до  
устро й ства  у си лен и я, а т а к ж е  н а п р я ­
ж ен и е на ш инах  п одстанции , ток ф и д е ­
ра  и угол сд ви га  ф а з  м еж д у  ними, т. е. 
после у строй ства  усиления. В о п ер е ­
ж аю щ ей  ф а з е  «в» ф и кси р о вал и  н а п р я ­
ж ен и е на ш инах  и то к  ввода.

С хем а головны х электри ч ески х  сое­
динений подстанции  К равчен ко  на сто-, 
роне 27,5 кВ во врем я п роведения эк с­
пери м ен тальн ы х исследован и й  М Ц Т , а 
т а к ж е  схем а вклю чения изм ери тельн ы х 
приборов приведены  на рис. 1, а.

П ри  исследован и и  схемы  М Ц Т  р е а к ­
тор не и сп ользовали . В качестве  устрой ­
ства  продольно-поперечной  емкостной 
ком пенсации применили б ат ар ею  кон ­
ден сато р о в , с о д е р ж ащ у ю  96 элем ентов, 
соединенны х в 6 последовательны х  
групп по 16 п ар ал л ел ь н о  соединенны х 
конденсаторны х б ат а р е й  в каж дой .

Во врем я эксп ери м ен та и зм еряли  н а ­
п р яж ен и е  Ц АС и Ц цС, токи  вводов  1а 
и 1в, ток  ф и д ер а  №  1 — 1ф, н а п р яж ен и е  
устрой ства  уси лен и я  — Ц дх и ток, п р о ­
текаю щ и й  через конденсаторную  б а ­
тар ею  —  1с, угол сд ви га  ф а з  м еж д у н а ­
п ряж ен и ем  и соответствую щ им и т о к а ­
ми до  и после у строй ства  усиления 
(М Ф Т ).

С хем а головны х электрических  сое­
динений подстанции на стороне 27,5 кВ 
при эксперим енте, а  т а к ж е  схем а вклю ­
чения изм ерительны х приборов п ри ве­
дены  на рис. 1, б.

О б р а б о т а в  эксп ери м ен тальн ы е д а н ­
ные, получили зависи м ости  дей ствую ­
щ их зн ачений  тока ввода отстаю щ ей  
ф азы  1а (рис. 2 ) ,  н а п р я ж е н и я  на в о л ь ­
тодоб авочн ой  обм отке т р ан сф о р м ато р а  
О Р Д Н Ж - 16000/230  —  ДЦ  (рис. 3) и у г ­
л а  сд в и га  ф а з  м еж д у  н ап р яж ен и ем  и 
током  на входе устройств усиления 
Фа (рис. 4) в зависи м ости  от д ей ствую ­
щ их зн ач ен и й  тока ф и д ер а  1ф при д в у ­
стороннем  питании контактной  сети.

А н али з полученны х р езу л ь тат о в  по­
к азы в ает , что ток  в во д а  ф а зы  « а»  т я ­
говой подстанции  (см. рис. 2) при п од­
клю чении схемы М Ц Т  на 10— 30 А 
м еньш е тока 1а при вклю чении схемы 
В Д Т . П ри вклю чении схем ы  М Ф Т  ток 
в во д а  ф азы  «а»  с т ан о в и т ся  м еньш е

38



А 1Т,кВ

/

О 100 200 300 1<р,А

Рис. 3. Экспериментальные зависимости
Д11 =  »(1 ) :
1 — В Д Т ;  2 — М Ц Т ;  3 — М Ф Т
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Рис 4. Экспериментальные зависимости  
Ф = Ч 1ф):
1 — В Д Т ;  2 — М Ц Т ; 3 — М Ф Т
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>ис. 1. Схемы головных электрических соединений подстанции на стороне 27,5 кВ и вклю- 
[ения электроприборов:
I — при исследовании схемы М Ц Т ;  б — при исследовании МФ I

Рис. 2. Экспериментальные зависимости  

■а=*(1ф) :
1 — В Д Т ;  2 — М Ц Т ; 3 — М Ф Т

то к а  ф и д ер а  Ц  на 25 А, если  1ф и з­
м ен ял ся  до  220 А.

П р и  вели чи н ах  1ф бо л ьш е 200 А ток 
1а п р ев ы ш ает  то к  ф и д ер а  на величину 

* не б олее  20 А. В то ж е  вр ем я  при р аботе  
М Ф Т  то к  1а м еньш е то к а  ввод а о т ­
стаю щ ей  ф а зы  тя го во й  п о дстан ци и , е с ­
ли  тр а н с ф о р м а то р  О Р Д Н Ж -1 6 0 0 0 /2 3 0  
р а б о т а е т  по схем е В Д Т .

Э ф ф ек т  п родольной  ем костной  ком ­
пен сац и и  м о ж ет  бы ть п о д твер ж д ен  на 
осн о ван и и  а н а л и за  зависим остей^  н а ­
п р я ж е н и я  ЛИ  на во л ьтод об авочн ой  о б ­
м отке при вклю чении В Д Т  (к р и в а я  1),

М Ц Т  (к р и в ая  2) и М Ф Т  (к р и в а я  3); 
З а  счет эф ф ек та  продольной ем костной 
ком пенсации ДЦ при вклю чении схем 
М Ф Т  и М Ц Т  больш е ЛЦ при вклю ­
чении схемы В Д Т  на 0 ,2— 0,35 кВ при 
одинаковы х н агр у зк ах .

Э ф ф ект поперечной ем костной ком ­
пенсации  о ц ен и вали  по зависим остям  
фа (см. рис. 4 ) . И з  а н а л и за  следует, 
что и сп ользован и е М Ц Т  позволяет 
ум еньш ить угол сдви га  ф а з  на 2 — 10 эл. 
гр а д  по сравнению  с углом  фа , соот­
ветствую щ им  р аб о те  устрой ства  у си л е­
ния в реж им е В Д Т , т. е. улучш ить ко ­

эф ф и ц и ен т  м ощ ности  тяго во й  п о д стан ­
ции. В клю чение устро й ства  усиления 
С Т Э  по схем е м н огоф ун кц ион альн ого  
т р а н с ф о р м а т о р а  ум ен ьш ает угол на 2— 
16 эл. г р а д  по сравн ен и ю  со схемой 
В Д Т .

Т аки м  о б р азо м , теорети чески е и эк с ­
п ер и м ен тал ьн ы е и ссл ед о в ан и я  сред ств 
у си л ен и я  С Т Э , собр ан н ы х  по схем ам  
М Ц Т  и М Ф Т, п озволяю т с д е л а ть  вы ­
вод  об  эф ф екти вн ости  п р едлож ен н ы х  
схем  уси лен и я . Н едостаточ ны й  эф ф ект 
продольн ой  и поперечной ем костной 
ком п ен сац и и  о б ъ я с н я е т с я  ср авн и тельн о
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н еб ольш ой  полезной  м ощ ностью  п ри м е­
ненной ко н д ен сато р н о й  устан овки .

В клю чен и е т р а н с ф о р м а т о р а
О Р Д Н Ж - 1 6 0 0 0 /2 3 0  по схем ам  М Ц Т  и 
М Ф Т  п о зв о л я е т  одн оврем ен н о у м ен ь­
ш и ть  ввод  п о д стан ц и и , увели чи ть  н а ­
п р яж е н и е  н а  ф идерн ой  зоне, повы сить 
к о эф ф и ц и ен т  м ощ ности  тяго во й  п о д ­
стан ц и и  и в цепи и сточ н ик  п и тан и я  — 
си стем а эл е к т р о с н а б ж е н и я  —  т р а н с ­
ф о р м ат о р  тя го в о й  п о д стан ц и и . П оэтом у 
его  м ож н о  п р и м е н ять  на гр у з о н а п р я ­
ж ен н ы х  у ч а с т к а х  э л е к тр и ф и ц и р о в а н ­
ны х д о р о г  п ерем ен н ого  то ка .

О д н ак о  в ходе и сслед ов ан и й  схемы 
М Ф Т  вы яви ли  сл у ч а и  с р аб аты в ан и й

м асл ян о го  в ы к л ю ч ателя  М В  КУ с у с т а в ­
кой 400 А и вы д ерж кой  врем ени 
0 ,35  с.

Т еоретический  а н а л и з  п о к а за л  в о з­
м ож н ость  п оявл ен и я  резон ансны х  р е ­
ж и м о в  в контуре, о б р азо ван н о м  о б м от­
кой В О  и подсоединенной п ар ал л ел ьн о  
ей конденсаторной  б ат ар еей  с р е зо ­
нансной частотой  100 Гц.

Ч тобы  п ред о тв р ати ть  возм ож н ы е 
с р а б а т ы в а н и я  М В КУ, изм енили п а р а ­
м етры  ком пенсирую щ ей устан овки . Д л я  
этого  б ы л а  с о б р а н а  б а т а р е я  к о н д ен са­
торов , с о с т о я щ а я  из 6 последовательно  
соединенны х групп по 14 п ар ал л ел ьн о

соединенны х кон ден саторн ы х  б а т а р е й  в 
каж д о й .

Т аки м  о б р азо м  р асстр о и ли  р е зо ­
н ансны й контур и о б л аст ь  во зм ож н ого  
р е зо н а н с а  см ести л ась  к 130— 135 Гц. 
Д а л ьн е й ш е е  и зм енение п а р а м е тр о в  КУ 
бы ло п р и зн ан о  ц ел есо о б р азн ы м  и з-за  
сн и ж ен и я  полезной  м ощ ности  к о н д ен са ­
торной  устан о вк и  и возм о ж н о сти  р е зо ­
н ан са  по третьей  гарм он и ке (150 Г ц ),

К ан д . техн. наук А . В . Ф Р О Л О В , 
инж . С. В. К Л Ю Ч Н И К О В , М И И Т  

и нж енеры  Б . И. Ж А Р К И Х , 
А . А . А Ф О Н Ю Ш К И Н ,

К р а с н о я р с к а я  д о р о га

ПРИБОР КОНТРОЛЯ МОНТАЖА ПРОВОДОВ

С огласно данным статистического 
анализа, выполненного на произ­

водственном объединении «М етро- 
вагонмаш », среднее время выполне­
ния пуско-наладочных работ на вагонах 
м етрополитена в условиях производст­
ва на 23— 25 % превышает плановое. 
Это  обусловлено несовершенством м е­
тодов, средств контроля и поиска 
допускаем ы х д еф ектов при сборке и 
м онтаж е электрооборудования вагона. 
Они проявляю тся в неправильном под­
ключении элем ентов , обрыве и нару­
шении соединительных цепей, включе­
нии элементов с недопустимыми пара­
метрами.

Чтобы ускорить пусконаладочные 
работы на вагоне, специалисты М осков­
ского института инженеров ж елезно­
дорожного транспорта и ПО «М етро- 
вагонмаш» разработали систему техно­
логического контроля электрообору­
дования. Она включает комплекс пере­
носных приборов и стационарных стен­
дов.

В статье д-ра техн . наук Г. Г. РЯБ- 
ЦЕВА и инженера А. В. ФЕДО РО ВА
излагается принцип действия прибора, 
контролирую щ его правильность мон­
тажа междувагонных соединений, оты­
скиваю щ его д еф екты  в нем и изм еряю ­
щего сопротивление изоляции поезд-
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ных проводов. Перечисленные опера­
ции контроля характерны для всех ви­
дов электрического транспорта, поэто­
му статья мож ет представлять интерес 
для широкого круга инженерно-техни­
ческих работников.
щт ействие прибора основано на 

ф Л  принципе последовательного зон­
дирования проверяемых элементов 
м онтаж а тестовыми сигналами и срав­
нении получаемых на них откли­
ков с опорными сигналами. Он рабо­
тает следую щ им образом . В режиме 
контроля монтажа междувагонных сое­
динений подается тестовый сигнал от 
низковольтного блока питания НБП че­
рез задающ ий коммутатор З К  и 
разъем ШР1 на зажимы электрокон- 
тактной коробки ЭКК1 вагона, к кото­
рым подключены поездные провода 
П1-П1Ч.

О тклики на сигналы снимаются с 
выходов поездных проводов и подаю т­
ся через электроконтактную  коробку 
ЭКК2, разъем Ш Р2 и блок индивидуаль­
ных индикаторов БИИ на один из вхо­
дов блока контроля монтажа БКМ . 
На другой вход блока БКМ  подается 
опорный сигнал от блока НБП через 
дополнительный коммутатор Д К . В 
блоке БКМ  сравниваются отклики на 
тестовые сигналы с опорными сигнала­
ми, а такж е фиксирую тся результа­

Блок-схема прибора контроля монтаж а проводов
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ты этого сравнения, которые поступают 
на блок логики БЛ.

Если нет ошибок, то блок логики 
выдает команду блоку управления БУ 
на перевод обоих коммутаторов З К  и 
Д К на следую щ ую  позицию. При этом 
в блоке индивидуальных индикаторов 
БИИ фиксируется номер проверяем о­
го провода, а в индикаторе позиций 
ком мутатора ИПК —  номер позиции, 
на которой он находится.

При ошибках в монтаж е поездных 
проводов (обрыв, короткое замыкание 
м еж ду проводами, перекрестное сое­
динение проводов) выходной сигнал 
блока БКМ  изменяет состояние блока 
логики. Тот выдает команду блока БУ 
на остановку обоих коммутаторов. 
В блоке ИПК фиксируется номер пози­
ции коммутаторов.

При измерении и контроле сопро­
тивления изоляции поездных проводов 
их выходы отклю чаю т от блока инди­
видуальных индикаторов. Для этого 
снимают разъем ШР2. Переклю чатель 
режимов работы устанавливают в поло­
жение «Изоляция». Вход блока логики 
подклю чается к выходу блока БКС .

О т высоковольтного блока питания 
ВБП через ком м утатор З К  на проверяе­
мые провода подается напряжение 
500 В. В измерительном блоке ИБ за­
мер сопротивления изоляции осущ ест­
вляется косвенным м етодом  по току 
утечки. Результат измерения поступает 
на блок контроля сопротивления изо­
ляции, в котором он ф иксируется и 
подается на вход блока БЛ.

Если сопротивление изоляции про­
веряемого провода не ниже заданного, 
то состояние блока БЛ не меняется, 
соответственно продолж аю т работать 
коммутаторы З К  и Д К . В противном 
случае блок БЛ выдает команду блоку 
БУ на остановку коммутаторов. Номер 
позиции ком м утатора Д К , фиксируе­
мый в блоке ИПК, соответствует но­
м еру проверяемого провода.

Разработанный прибор внедрен на 
М ытищинском маш иностроительном 
заводе ПО «М етровагонмаш ». Прим е­
нение прибора сущ ественно сокращ ает 
затраты  времени и труда на выполне­
ние операций контроля электрообору­
дования вагона и повышает достовер­
ность результатов контроля.



Е М  странички истории
Илья Ветров

л и  т ш ж м м  с т а в к и
(П р о д о л ж ен и е . Н а ч а л о  см. «ЭТТ» №  1— 4, 1990 г.)

Р Я Д О М  С  Г Р А Н И Ц Е Й
Ф аш и стск о е  к о м ан д о в ан и е  п р и д а в а ­

л о  б о л ьш о е  зн ач ен и е  литовской  
столи ц е к а к  в аж н о м у  у злу  обороны . 
О но п р ев р ати л о  В ильню с в крепость, 
сосред оточи в  крупную  группировку  
войск. С ю да из Б е р л и н а  прибы л вновь 
н азн ач ен н ы й  ком ен дан т ге н е р ал -л ей те ­
н а н т  Ш та гел ь  с категори ческим  п ри ­
к а зо м  Г и тл ер а  во что бы то  ни стал о  
у д е р ж а т ь  город .

Ж е л е зн о й  дорогой  при бы вали  и н а ­
ш и стр атеги ч ески е  р езервы . С ходу 
вступ и в в бой, н аш и  войска 13 ию ля 
1944 го д а  освобод и ли  от ф аш и сто в  
В ильню с и п одняли  н ад  л егенд арн ой  
б аш н ей  Г ед и м и н аса  красны й  ф л а г . З а ­
тем  ф о р си р о в ал и  Н ем ан  и с о зд ал и  на 
его  за п а д н о м  б ерегу  п л ац д ар м  д л я  п о ­
сл ед у ю щ его  б р о ск а  к гр а н и ц ам  В осточ­
ной П руссии .

Н е х в а т а л о  путей. Н овы х то гд а  ещ е 
не строи ли , а состоян и е в о сстан о вл ен ­
н ы х не п о зв о л я л о  р а зв и в а т ь  больш ие 
скорости . П очти на к аж д о м  килом етре 
м аш ин и стов  п р ед у п р еж д ал и : « Б уд ьте  
б д и тельн ы , о сторож н ы  с повы ш ением  
скорости» . И  тем  не менее М о ск ва , Н а р ­
к о м ат  путей сооб щ ен и я н астойчиво  т р е ­
б о вал и  и от н ас, п ар о во зн и к о в , п рини­
м а ть  реш и тельн ы е меры  к увеличению  
п ровозной  способности  ж е л е зн о д о р о ж ­
н ого  н а п р а в л е н и я  В ильню с —  К а у ­
н а с  —  К и б а р та й , еди н ствен н ого  вы хода 
на В осточную  П руссию . З ам ести те л ь  
н ар к о м а  В иктор А нтонович Г арн ы к  
не р а з  п р и е зж а л  на Б елорусскую  и 
Л и то вск у ю  дороги  и, о б р а щ а я с ь  к ф р о н ­
товы м  м аш и н и стам , говорил:

—  Вы зн ае те , что  к В осточной П р у с­
сии подходит ед и н ст в ен н ая  н а ш а  м а ­
ги ст р ал ь . О на м ож ет п ропустить  д в е ­
н а д ц а т ь  п ар  п оезд ов , а н уж н о  м ини­
мум т р и д ц а т ь — сорок . Б уд ем  вози ть  
тя ж е л о в е с ы ?

Т я ж е л о в е с а м и  н а зы в а ю т с я  н а  т р а н с ­
п орте  п о езд а  на с т о — двести  тонн  гр у ­
з а  вы ш е у стан овлен н ой  нормы .

Н о м аш и н и стам  п о к а за л о с ь  и этого 
м ало .

—  А что, если  с д в а и в а т ь  со с т а ­
вы ? —  п р ед л о ж и л  кто-то.

Д в и ж е н ц ы  пош ли м аш и н и стам  н а ­
встречу . К  со ста в у  д о б а в л я л и  д е с я ть  — 
п я т н а д ц а т ь  ваго н о в , и то гд а  поезд  
т я ж е л е л  на тр и ста  п ятьд есят  тонн.

П ар о в о зн и к и  ст а р а л и с ь . Н о о д н а ж ­
ды  у м аш и н и ста  С м и рн ова слу чи л ась

о сеч ка: за с т р я л  на перегоне с поездом . 
Х отел п о н ачалу  вы водить состав  ч а с т я ­
ми, но потом , п осоветовавш и сь со своим 
н ап арн и ком  Н ирулисом , реш ил о сад ить  
поезд  и поп ы таться  с р а зг о н а  вы тащ и ть  
его  на подъем . О тпустил то р м о за , р а з о ­
гн ал  п оезд  и за  счет инерции в ы б р ался  
на подъем .

К а к  бы там  ни бы ло, но минут д в а д ­
ц а ть  А лексей  все р авн о  потерял  на 
перегоне. Бы ли неприятны е разговоры : 
м ол, и з-за  С м ирнова произош ел  сбой на 
ли нии , бы л вы бит из гр а ф и к а  литерны й 
поезд , за  п родвиж ением  которого сл ед и ­
л а  М осква.

А лексей  долго  ещ е не мог заб ы ть  
о своей н еудаче, но от тяж ел о весн ы х  
поездов не о т к а з а л с я . Д а  это и бы ло 
не в его х ар ак те р е .

В ы б р ав  несколько  свободны х от 
д еж у р ств а  часов, С м ирнов зас ел  за  
сп равоч н и ки , расчеты , все вы верил и 
ещ е р а з  убед и лся, что тя ж еловесн ы е 
п оезд а  м ож н о водить д а ж е  при м алы х 
скоростях , прим еняем ы х на п ри ф р о н ­
товы х дорогах .

—  Н уж н о  только  д а в а т ь  хорош ий 
р а зг о н ,—  говорил он то в ар и щ ам  по 
колонне,—  и сп о л ьзо вать  инерцию , « ж и ­
вую  силу» поезда.

П р о ш л а н еделя , д р у г а я . У С м ирно­
в а  что ни рейс, то  п оезд  на сто —  двести 
тонн вы ш е весовой нормы. О б и н и ц и а­
ти ве м аш иниста заго во р и л и  в колонне. 
П о  его  п рим еру стали  водить поезд а  
повы ш енного веса  П етр  С пирин, М и х а­
ил Р и хтер , П етр Д ок ш и н , И ван  Л учи- 
нин, П етр Ц ирулис, А натолий  Ж да- 
нович.

Ч ер ез несколько дней в колонну п ри ­
ех ал  н ачальн и к  Л и товской  дороги 

генерал-ди ректор  связи  Антон Р а ф а и ­
л ович К ож уховский. М ы ем у п р ед стави ­
ли  вы званны х в ш таб  наш их м аш ини- 
стов-тяж еловесн и ков .

Г ен ер ал а  К ож уховского  в колонне 
у в а ж а л и . Это был удивительны й  чело­
век. В ы ходец  из крестьян , он стал  в 
Л и тв е  и первы м связи стом , который 
н а  слух по азб у к е  М орзе утром  25 о к тя б ­
р я  1917 г. п ринял  и з П етр о гр ад а  об­
ращ ен и е  В оенно-Револю ционного К ом и ­
т ета  «К гр а ж д ан ам  России», п од п и сан ­
ное В ладим иром  И льи чей  Л енины м .

В о згл ави в  д орогу , он первы м под­
д е р ж а л  почин м аш ин и стов-тяж еловес- 
ников, не р а з  бы вал  в колонне, в ы езж ал

на линию , вн и кал  во все м елочи ж е л е з ­
н одо р о ж н о го  д ела.

5 о к т я б р я  1944 г. м аш инисты  М и х а ­
ил Б а р и н о в , Ф едор Д а в ы д о в  и А л ек ­
сан д р  Д у д н и ко в  провели  по ф ронту  
поезд а  весом по две ты сячи  двести  
тонн  при норме ты ся ч а  тонн , причем  
со скоростью , к о то р ая  на п ять  к и л о ­
м етров п р ев ы ш ал а  у стан овлен н ую  г р а ­
ф иком . Н а следую щ ий д ен ь  м аш ин и ст 
Ц и р у л и с  перекры л и этот  рекорд . О н 
провел с вы сокой скоростью  п о езд  весом  
в две ты сячи  четы реста  тонн.

—  Н аш и м  п ар о во зо м  м ож н о  и б о л ь ­
ш ий вес в зя т ь ,—  с к а з а л  он С м ирнову.

—  А ты попробуй.
—  И  попробую !
Т яж ел о весн ы й  состав  сф о р м и р о в а­

ли ночью . Х отя за  регулятором  п а р о ­
воза  сидел Ц и рули с, в эту  ночь не 
сп ал  и А лексей.

Ч ер ез  два  дн я он встрети лся в В и л ь ­
ню се со своим  другом  П етром  Ри хтером  
и спросил его мнение о т я ж ел о в е сн ы х  
поезд ах .

Р и хтер  с к а за л :
—  Ты взя л  две  ты сячи  ч еты р еста , 

Ц и р у л и с  —  д ве  ты сячи  п ятьсот . А я 
возьм у  две ты сячи  ш естьсот.

Я теп ерь  не помню , какие ещ е по 
весу  п оезд а  б рал  Р и хтер , но то, что 
его  д р у г  П етр Д окш ин  с п ар о во за  
С 0 1 7 -1 2 1 , с которым он со р евн о вался , 
б р а л  2700 тонн , хорош о запом нил.

—  Ты п р ед ставл яеш ь  себе, к а к а я  
это  ответственность? —  спросил  я Д о к - 
ш ина.

—  Я все продум ал , т о в а р и щ  м айор . 
В озьм у  и больш ий  вес...

С оревн ован и е ш ирилось. 14 о к тя б р я  
м аш инист С пирин попросил п оезд  в 
2600 тонн. З д е сь  у ж е  зас о м н ев ал ся  
д еж у р н ы й  по отделению .

—  Не сорвеш ься?
—  В се будет в порядке.
—  У в ас  кто пом ощ ником ?
—  Гоги К и кн ад зе .
—  Б р и г а д а  н а д е ж н а я .

В о вр ем я  работы  7-й колонны  на 
Л и то вско й  д ороге  к нам  п ри бы ло х о р о ­
ш ее пополнение с З а к а в к а зс к о й . Тут 
бы ли м олоды е р еб я та-к о м со м о л ьц ы  л е т  
по с е м н а д ц а ть -в о с е м н а д ц а ть , б р а т ь я  
Г еоргий  и В лад и м и р  Х ач и д зе , И л ь я  
Ш ер гел аш в и л и , Г еоргий  А в ал и ан и , 
Ш а л в а  Л а ц а п и д з е , Г урген  С а н а м я н . 
В се они р аб о т ал и  поездны м и к о ч е га р а ­
ми, п ом ощ н и кам и  м аш ин и стов . М ногие 
бы ли н а гр а ж д е н ы  зн ач к ам и  «О тличны й 
п аровозн и к» .



В то т ж е  ден ь , 14 о к тя б р я , П етр  
Д о к ш и н  в зя л  п оезд  весом  в д ве  ты сячи 
восем ьсот тонн , а  ко гд а  об этом  узн али  
А н атоли й  Ж д а н о в и ч  и А лексей  С м и р ­
нов, они попросили  сд вои ть  их составы . 
П о л у ч и л о сь  по три  ты сячи  тонн. Эти 
п о езд а  они и повели  к линии ф рон та.

У ч асто к  К ен а  —  К а у н а с  —  К ибер- 
тай . Все зд есь  изучено  до п ослед­

н его  пикетного  сто л б и к а , но волнение 
не о с т а в л я л о  м аш и н и сто в . Ч то  у ж  го в о ­
рить  о п о д ъ ем ах , сп у ск ах , кривы х... Три 
ты сячи  тонн  —  не ш у тк а . Т ако го  ни ког­
д а  не б ы ло  на Л и то в ск о й  дороге , д а  ещ е 
осенью . И зв естн о , к а к а я  п огода в эту 
пору  в П р и б ал ти к е : то  д о ж д ь  м оросит, 
то  все о к у ты в а ется  м олочны м  тум аном , 
то  вд р у г боковой  ветер вали т с ног, 
не го в о р я  у ж е  о з а д е р ж к а х  в пути и з-за  
б о м б еж ек  или н а л е т а  на пустынные 
р а зъ е зд ы  д и версион н ы х  бан д .

П ер вы й  трудн ы й  перегон  до  Л ен тв а - 
р и са  о с т а л с я  п о зад и . П о е зд  вел С м и р­
нов, а Ц и р у л и с  п р и см атр и в ал  на отки д­
ном сиденье. К о гд а  за  В ильню сом  н а ­
ч а л с я  короткий уклон , А лексей , не те р я я  
врем ени , откры л р егу ля то р , а реверсом  
постепенно у в ел и ч и ва л  подач у  п ар а  в 
ц илиндры  п аро во й  м аш ин ы , н а б и р а я  
скорость . Н уж н о  бы ло к а к  м ож н о  лучш е 
и сп о л ь зо в ать  уклон , чтобы  р а зо г н а т ь  
поезд . П отом  за  К аш я н д о р и со м , когда 
н а ч а л с я  подъем , А лексей  бы стро п рео­
д олел  его  на этой  скорости , а у ж е  д а л ь ­
ш е вел  п о езд  д о  б олее  легко м у  п роф и ­
лю  д о  стан ц и и  В и л кави ш ки с . То ж е 
сам о е  п р о д ел ал  и А н атоли й  Ж д ан о ви ч .

Т р и  ты сячи  тонн! Н евероятн о  в 
у сл о ви ях  п ри ф ронтовы х дорог. Но о к а ­
зал о сь , что и это  не предел. В ернув­
ш ись из р ей са , А лексей С м ирнов заш ел  
в ш таб . Т овари щ и  окруж и ли  его, по­
зд р ав и л и  с успехом . А он ул ы б ал ся  
и все вы сп р аш и вал  про последню ю  по­
езд к у  м олодого м аш ин и ста  П етра Ф е­
д о то в а . Д е л о  в том , что «тихоня» с 
ком сом ольского  п а р о в о за  в зя л  четы ре 
ты сячи  тонн!

Т а к  з а р о ж д а л о с ь  д в и ж ен и е  тя ж ел о - 
весников на п р и ф ронтовы х  дор о гах  — 
Б ело р у сско й , Б елостокской  и Л и т о в ­
ской. Э ф ф ект от творч еской  инициативы  
м аш инистов С м и рн ова, Ц и р у л и са , Д ок - 
ш и н а, Р и х тер а  и их то вар и щ ей  трудно  
б ы ло  переоценить. Э то и эконом ия то п ­
л и в а  и, главное , зам етн о  у в ел и ч и валась  
п р о в о зн а я  способность  приф ронтовы х 
у частк о в , что в трудн ое военное врем я 
им ело первостепенное знач ен и е.

На войне, к а к  на войне. Ты сячи 
н ео ж и д ан н о стей , непредвиденны х 

тр удн остей , серьезны х  оп асностей  то  в 
одном , то  в другом  месте.

...В  конце н о яб р я  колонны е п а р о ­
возы  у ж е  бы ли под К а у н а со м , П алем о- 
насом , В и л кави ш ки со м . В это врем я 
вой ска 3-го  Б ело р у сско го  ф рон та с о ­
с р ед о то чи вал и сь  у гр ан и ц ы  В осточной 
П руссии  и готови ли сь  к броску  через 
укрепленную  линию  ф аш и стов .

В пять часов  у тр а  13 я н в а р я  1945 г. 
огненны м и всп ы ш кам и  о зар и л о сь  все 
на м ногие килом етры . У дари ли  ты сячи 
оруди й , з а и г р а л и  «катю ш и», стр ем и ­
тел ьн о  пош ли в а т а к у  тан к и , сам оходки ,

п о д н ял ась  из укры тий пехота. Ф ронт 
ге н е р ал а  Ч ерн яхов ского  приш ел в д в и ­
ж ение.

З а  наступ аю щ и м и  войскам и д в и г а ­
л и сь  воинские эш елоны . П ервы м и в 
В осточную  П руссию  п роследовали  п а ­
ровозы  старш и х  м аш инистов Георгия 
К а з а к о в а , П а в л а  Ш евченко, А л ек сан д ­
р а  Д у д н и к о в а , Н и к о л ая  Я р о щ у к а  и др.

Э то бы ли н езаб ы ваем ы е дни. Они 
зап о м н и л и сь  особенно яр ко  ещ е и п о ­
том у, что у н ас п рои зош ла встреча с 
И л ьей  Э ренбургом .

Б ы л о  это  поздней  осенью  сорок 
четвертого  год а в В ильню се. Н а в о к ­
за л е , на тр ет ьей  п латф орм е , я увидел 
И лью  Г ри горьеви ч а Э ренб урга  в о к р у ­
ж ении  со л д ат . С тройны й, подтянуты й, 
в гр а ж д ан ск о м  костю ме, хоть и имел 
зв а н и е  п олкового  ком и ссар а , он через 
д ен ь  оп убли ковал  в « П р авд е»  так и е  
строки: «Т овари щ и  ж елезн о д о р о ж н и ки , 
пусть о вас  не пиш ут корреспонденты , 
пусть в а с  не сним аю т ф о то гр аф ы , но 
П о б ед а  в ас  видит, она с вам и на ты. 
Вы ее везете  на З а п а д !»

В арм ии сем ейны х бы ли сотни ты сяч , 
это никого не у д и в л я л о  на войне — 

я веду  речь о тех, кто во евал  вм есте 
с отцом , ж еной , б ратом  или сыном на 
одном  танке, морском охотнике, в стр е л ­
ковом  п одразделен и и . С ем ьям и  с л у ж и ­
ли  и в колоннах  особого р езе р в а  — 
на одном п аровозе .

В эк и п а ж е  п а р о в о за  С 0 1 7 -1 5 7  м а ­
ш инистом  служ и л  Ф илипп  С айченко, 
старш и м  кондуктором  его ж ен а , З и н а , 
главны м  кондуктором  ее  отец , В асилий 
К он стантинович Ч ум аков . О д н аж д ы  
п оезд  о б стр ел ял и  из м ином етов. П оезд  
ш ел в тем ноте, не с б а в л я я  скорости. 
С н ар я д ы  и мины свистели  н ад  кры ш ам и 
вагон ов  и р вали сь  совсем  близко. О ск о л ­
ки, ком ья зем ли и щ ебен ь все ч ащ е 
б а р а б а н и л и  по обш ивке п ар о во за . 
Р я д о м  с С айчен ко  бы ли ж ен а , ее отец, 
пятилетний  б р ат и ш к а ...

В одном э к и п аж е  с м аш инистам и  
П етром  Д окш ины м , А лександром  Б о р о ­
дины м , С тепаном  Б анн и ковы м , Н и к о л а ­
ем Я рощ уком  т а к ж е  бы ли их ж ены . 
О ни р аб о т ал и  старш и м и  кондукторам и. 
Р а и с а  Б а н н и к о ва , А нтонина Я рощ ук 
бы ли и х о зяй кам и  турны х теплуш ек, 
гд е ж или  ком плексны е бригады .

У м аш ин и ста-и н структора Н и колая  
Я р о щ у к а  сл у ж и л а  в колонне род н ая  
сестр а  Е вген и я, з а в е д о в а л а  м едпунк­
том . С тр о й н ая , к р а с и в а я  блондинка. 
С первы х дней войны она бы ла в 
м ед сан б ате  171-й стрелковой  дивизии . 
У ч аств о в ал а  в обороне К иева, затем  — 
плен, к о н ц л агер ь  в Д а р н и ц е , гестап о в­
ский застен ок , побег. И з Т аган р о га  она 
п о п ал а  в н аш у колонну, где раб о тал  ее 
б р ат . В колонне Е вген и я позн аком и лась  
с молодым м аш инистом  Н иколаем  Ко- 
нош енко, цы ганом  по национальности .

Я уж е р а с с к а зы в а л  о Н иколае. 
М альчиш кой  он приш ел к нам  из ц ы ган ­
ского таб о р а  и за  каких-то  д ва  года 
стал  парнем  хоть куда, лихо  плясал , 
хорош о пел. П р ек р ас н а я  получилась 
п ар а : Н иколай  и Е вгения. С ейчас они

ж и ву т  в Н и колаеве , у них взрослы е 
дочери  и д вое внуков.

Н а п ар о в о зе  пом ощ ником  м аш и н и ­
ста  р аб о т ал  А лексан д р  Т ю лькин  и с 
ним ж ен а  — главны й  кондуктор  М ар и я  
Б ы с тр о в а . Е е сестр а  А нна р а б о т а л а  
прачкой  в ш таб е  колонны , м уж  Анны, 
Г ригорий  Г р еб ен н и ко в ,—  поездны м
вагонны м  м астером . В ш таб е  у н ас 
с л у ж и л а  ради сткой  и одноврем енно 
счетоводом  моя ж ен а  А л ек сан д р а  К и ­
р и л л о вн а , б у х галтером  б ы л а  ж ен а  
поезд н ого  вагон н ого  м астер а , Героя 
С о ц и али сти ческого  Т р у д а  П е т р а  Е р м а ­
к о ва , д елоп рои звод ством  в колонне в е ­
д а л а  К апи толи н а С м и рн ова — ж ен а 
м аш ин и ста  ком сом ольского  п ар о в о за  
Н и к о л ая  Л и тви н о ва . Н о когд а т р е б о в а ­
л а  о б стан о вк а , они, как  и др у ги е  ш т а б ­
ные работники , подм ен яли  п рово д н и ­
ков, старш и х  кон дукторов, а на п а р о ­
в о за х  и поездны х кочегаров .

С емейны е эк и п аж и  бы ли и в други х  
колоннах . В 10-й труди ли сь  бы вш ий  
м аш инист О сн овн ян ского  л о к о м о т и в н о ­
го депо А ф ан аси й  Я ковлеви ч Ч ал ы й  
и его 16-летний сын В асилий. Р аб о та л и  
на одном  п аровозе . О тец  —  м аш и н и ­
стом , сын —  поездны м  кочегаром .

В той ж е колонне м аш инистом  р а б о ­
тал  И ван  С ем енович Н аум енко , ветеран  
тр ан сп о р та  и п артии , д е л е г а т  X V II с ъ е з ­
д а  К П С С , к а в а л е р  орд ен а  Л ен и н а  и 
други х  н а гр а д . В м есте с ним на п а р о в о ­
зе р аб о тал  кочегаром  его  п я т н а д ц а т и ­
летний сын А лексан д р , п рово д н и ­
цей — ж ен а  О л ьга . С о своим паровозом  
И в ан  С еменович и его  сем ья  прош ли 
через С т ал и н гр ад  и К урскую  дугу, а под 
Л ьго во м  их всех троих т я ж е л о  ран и ло . 
Бы ли госпитали  и сн ова р аб о т а  на 
тран сп орте , а теп ерь  со всей семьей 
И ван  С ем енович ж и вет  в К иеве.

В 44-й колонне служ и ли  м а ш и н и с т а ­
ми В аси ли й  Д у б и н а  и его  родной б р а т  
М и хаил . В м есте с другим и  п а р о в о зн и ­
кам и они подвозили  б оеприпасы  к С т а ­
л и н гр ад у , горю чее к К урской  дуге, 
тан ки  к С еверском у Д о н ц у . С поезд ам и  
п ер еп р ав л я л и с ь  по врем енны м  м остам  
через Д н еп р , п ом огали  наш им  войскам  
о св о б о ж д а ть  П р ав о б ер еж н у ю  У краину 
и город Киев.

М не п ри ходилось  встр е ч ать ся  с 
ними на д о р о гах  войны в П ольш е. 
О сенью  сорок  третьего  год а В асилий  
Я ковлевич Д у б и н а  был удостоен  вы со­
кого зв а н и я  Г ероя С о ц и али сти ч еского  
Т р у д а , достойно  о тм ечали сь  зас лу ги  и 
его  м лад ш его  б р а т а  —  м аш ин и ста  М и ­
х аи л а .

Пр о славлен н ы е ге нералы  К онев и 
В атутин  н икогд а не видели  м а ш и ­

нистов б р ат ье в  В аси ли я  и М и хаила 
Д уб и н ы , о тц а  и сы на Ч ал ы х , сем ью  
И в а н а  С ем еновича Н аум енко , но если 
бы они их и встрети ли , то  о б я за те л ь н о  
ск а за л и  при всем н ароде: « ...В от те, 
кто со зд ал  нам  б л аго п р и я тн ы е услови я 
д л я  наступления» . И м енно т а к  н а п и с а ­
ли  в своих м ем у ар а х  эти вы д аю щ и еся  
полководцы .

(О кон чан и е следует)
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П А М Я Т И  Т О В А Р И Щ А

щт смерти нельзя привыкнуть. Но 
| \  особенно тяж ело  бывает, когда из 
жизни уходит близкий и творчески 
одаренный человек. Так случилось с 
Ю рием Викторовичем Кондрахиным, 
редактором  ж урнала «ЭТТ». Ещ е срав­
нительно недавно мы с ним постоянно 
встречались, разговаривали, спорили, 
что-то принимая в его беспокойном 
характере , а что-то отвергая ...

Ю рия Кондрахина хорошо знали 
в Проектно-конструкторском  бю ро ло­
комотивного главка, куда пришел рабо­
тать инж енером-конструктором после 
окончания МИИТа. Вскоре он вырос до 
старш его инженера Главного управле­
ния локомотивного хозяйства М ПС.

После пяти лет работы в мини­
стерстве Ю рий Кондрахин пришел в 
коллектив ж урнала «Электрическая и 
тепловозная тяга» на долж ность редак­
тора. С  его появлением на страницах 
журнала заметно ожили разделы  «Но­
вая техника», «В помощь машинисту 
и ремонтнику».

В статьях и зарисовках Кондрахина 
читатели «ЭТТ» увидели не только ум ­
ного и вдумчивого инженера, отра­
жавш его пульс современной техниче­
ской мысли, но и журналиста, стре­
мивш егося поделиться с нами своими 
радостями и заботам и. Его знали мно­
гие специалисты тепловозного хо­
зяйства, с которыми он легко находил 
общий язык как знаток дела.

Простой и обходительный с лю дь­
ми, Ю рий оказался из плеяды тех, 
кто безбоязненно нес в себе оголен­

ную правду жизни. Кому-то его острые 
и точные фразы  не нравились, вызы­
вая болезненную  реакцию , но именно 
этой простоты и открытости нам за­
частую так не хватает в кипящей су­
толоке дней.

Мы все куда-то спешим, торопимся 
в этой жизни. Торопился и Ю рий 
Кондрахин. Ж адный до всего нового, 
он обрастал интересными идеями, мно­
гочисленными друзьями и знакомыми. 
В его рабочем кабинете находили 
себе место и дело ведущ ие инженеры- 
тепловозники, ж урналисты , поэты, м у­
зыканты. И с каждым у Кондрахина 
был общий интерес, точки соприкосно­

вения. Он мог часами слуш ать собе­
седников, остро реагировать на ма­
лейш ую  ф альш ь, отстаивать свое м не­
ние как опытный инженер и ж урналист.

Ю рия Кондрахина хватало на мно­
гое. Готовил к печати интересные и 
содерж ательны е статьи, занимался об­
щественной деятельностью . Имея дип­
лом МИИТа, упорно продолж ал свое 
образование, учась на вечернем о тд е­
лении ф акультета журналистики М ГУ 
им. М . В. Ломоносова.

А ещ е Ю рий Кондрахин писал сти­
хи, играл на многих инструм ентах. 
Когда он брал в руки гитару, исполняя 
лю бимые песни, равнодушных среди 
слуш ателей не было. К нему тянулись, 
как тянутся усталые путники к тихо 
звенящ ему роднику. В его незамысло­
ватой поэзии есть и такие полные 
оптимизма строки:

Я рад, что живы все и здравы. 
Хоть подуставшие на вид. 
Мы смотримся довольно браво — 
Нас воспитал родной МИИТ...

Ю рию  Кондрахину так и не испол­
нилось 33 года. С м ерть , ж естокая и 
нелепая, оборвала на взлете жизнь 
нашего товарища и коллеги по работе.

Сегодня мы скорбим. Нашу скорбь 
разделяю т все, кто по-настоящ ему 
знал Ю рия Кондрахина. Память о нем 
будет жить в наших сердцах.

Коллектив редакции журнала «ЭТТ»

К НАШИМ ПРОСТЫМ, СКАЗАННЫМ 
ОТ СЕРДЦА СЛОВАМ  ДОБАВЛЯЕМ 
ПОЭТИЧЕСКИЕ СТРОКИ ЕГО ДРУЗЕЙ. 

Ты знаешь, Ю рка, на дворе — весна. 
Беснуются задорные капели. 
Как жаль, но чаша выпита до дна, 
А мы с тобою столько не успели. 

Тебе бы жить да жить, 
Но вот судьба 
По-своему, увы, распорядилась. 
Призвал господь безгрешного раба, 
И с небосклона звездочка скатилась. 

Сидят друзья понуро за столом. 
И тянут поминальную по кругу.

И кажется, что ты придешь потом, 
Ворвешься, скажешь: 
«Эй, плесните другу!» 

Возьмешь гитару, врежешь «Казаков»... 
Но нет, подруга на стене пылится... 
А ты, как говорится,— был таков... 
И в этот мир уже не воротиться. 

И по тебе отплакала весна, 
Отголосили звонкие капели. 
Да... Чаша жизни выпита до дна... 
И мы с тобою столько не успели! 

Ты знаешь, Юрка, на дворе — весна... 

Юрий БРЫГИН

Ты уехал, ты просто уехал 
В ту страну, где царит тишина, 
Где ни света, ни плача, ни смеха, 
И ни боли, ни счастья, ни сна... 

Мы остались здесь тоже до срока. 
Все дороги сойдутся в одну... 
Только страх, что за темным порогом 
Я тебя никогда не найду. 

То, что ждет нас — простая утеха. 
Нашей встрече не быть никогда, 
Ты уехал, ты просто уехал 
В этот раз навсегда, навсегда... 

Галина Д АШ ЕВСКАЯ



в . за рубежом

пешне игега иге
(Продолжение подборки. Начало см. «ЭТТ» № 1—4, 1990 г.)

С Т Р А Н Ы  С Е В Е Р Н О Й  Е В Р О П Ы

Ж елезны м  дорогам  стран Северной Европы —  Ш веции, 
Норвегии, Ф инляндии и Дании в течение ряда лет при­

ходилось решать некоторы е общие для них проблемы, свя­
занные, в частности, с их слож ным финансовым положе­
нием из-за сильной конкуренции автомобильного транспорта 
и недостаточных капиталовложений, направляемых на их раз­
витие и модернизацию . В связи с этим , в период 1980:— 
1983 гг. государственны е ж елезные дороги Швеции (5.1), 
Норвегии (N 56), Ф инляндии (V I?) и Дании (0 5 В ) разработали 
и приняли програм мы, направленные на расширение грузо­
вых и пассажирских перевозок, сокращение эксплуатацион­
ных затрат и улучш ение их финансового положения, предус­
матриваю щ ие увеличение капиталовложений в ж елезнодо­
рожный транспорт. О днако практически этот рост инвестиций 
был осущ ествлен , в основном, во второй половине 80-х 
годов.

В табл. 1 приведены сведения об основных показателях 
сети на начало 1987 г. и о перевозках государственных 
ж елезны х дорог (за 1988 г .) рассматриваемых стран С евер­
ной Европы, а такж е об их парке тягового подвижного 
состава.

С реди государств Северной Европы наибольшую терри­
торию и население имеет Ш веция. Она обладает такж е и 
наиболее густой сетью  железных дорог, наибольшим парком 
подвижного состава (не только тягового, но и вагонов всех 
типов), им еет наиболее высокие объемы пассажирооборота и, 
особенно, грузооборота, по сравнению с остальными страна­
ми Северной Европы.

Т а б л и ц а  1

Основные показатели сети и работы государственных железных 
дорог стран Северной Европы

Показатели Ш веция Норвегия Финляндия Дакия

Протяженность сети, км 11 236 4216 5899 2471
в том числе:

электрифицированные 6995 2445 1445 199
линии,км
их удельный вес, % 62,2 58,0 24,5 8,1
система тока переменый, переменный,

15 кВ, 16 2 /3  Гц 25 кВ, 50 Гц
Ширина колеи, мм 1435 1435 1524 1435
Густота сети, км 

на 1000 км территории 25,0 13,0 17,5 57,5
на 10 тыс. жителей 13,38 10,10 12,02 4,82

Грузооборот, млрд. т-км 18,20 2,62 7,81 1,75
Пассажирооборот, 5,96 2,11 3,20 4,51
млрд. пасс.-км
Парк, ед.:

тепловозы 540 95 492 408
электровозы 694 16 ПО 8
дизель-поезда 124 47 8 1 365моторвагонные секции 171 144 100]

9 .  Ш В Е Ц И Я
« •  роме государственных железных дорог (с европейской 
I »  стандартной колеей и незначительного участка в 97 км с 
шириной колеи 890 м м ), которые охватывают все основные 
ж елезнодорож ные марш руты , а такж е значительную часть 
второстепенных линий, в стране имеется небольшое число 
частных линий общей протяженностью 479 км, из которых 
469 км электрифицировано, как и государственные дороги, 
на переменном токе 15 кВ частотой 1 6 2/з Гц. В парке 
частных линий насчитываются 38 электровозов и 26 тепло­
возов (в основном маневровых).

Принятая в 1980 г. программа расширения капиталовло­
жений в железнодорожный транспорт страны в первой по­
ловине 80-х годов не была полностью выполнена, а пример­
но половина линий были убыточными. В 1985 г. ш ведское 
правительство одобрило некоторое увеличение инвестиций 
государственным дорогам , а такж е поддерж ало отдельны е 
мероприятия по улучшению их деятельности . Ф актиче­
ская величина этих инвестиций составляла в 1985 г. 
246 млн. д о лл ., 1986 г .—  334, 1987 г.—  447 и 1988 г .—  
557 млн. долл . В 1988 г. на закупку подвижного состава 
было направлено 132 млн. долл ., на строительство новых 
линий —  35, на их модернизацию  —  61 и на электриф ика­
ц и ю —  35 млн. долл.

Для железных дорог Швеции характерен сложный про­
филь, наличие большого числа кривых, которые сущ ествен­
но ограничивают скорость движения обычного подвижного 
состава. Даж е магистральные линии, в том числе Стокгольм  —  
Гётеборг и Стокгольм  —  М альмё, имею т много кривых с 
радиусом , в основном, около 1 0 0 0  м и максимальным пре­
вышением наружного рельса 150 мм , скорость на которых 
при использовании обычных вагонов не долж на превышать 
130 км /ч . Второстепенные линии, в частности к северу от 
столицы, в том числе и соединяю щ ие большие города, имею т 
ещ е больше кривых с радиусом не только 1 0 0 0  м , но и 
450— 600 м.

Скоростное пассажирское движение в Швеции в срав­
нительно близкой перспективе будет осущ ествляться элект­
ропоездами с максимальной скоростью  до 2 0 0  км/ч с управ­
ляемым наклоном кузовов у вагонов, что обеспечивает повы­
шение скорости движения в кривых на 35— 40 % . При этом 
реконструкция сущ ествую щ их путевых сооружений будет 
весьма незначительной. По мнению специалистов, строитель­
ство новых специальных высокоскоростных линий в стране 
(аналогичных магистралям во Франции, Италии, Ф Р Г , Япо­
нии) экономически нецелесообразно.

Пассажирские скоростные поезда намечается пустить в 
эксплуатацию на линиях Стокгольм  —  Гётеборг (457 км ), 
С токгольм  —  М альмё (618 км) и М альмё —  Гётеборг (325 км ), 
а такж е в северном направлении С токгольм  —  Сундсвалль 
(413 км ). Эти линии связывают города с общ им числом
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ж ителей , превышающим 2,7 млн. чел. (32 %  населения стра­
ны) и обслуж иваю т внутреннюю зону с конечными стан­
циями, число живущих в которой составляет 4 млн. чел. 
(около  48 %  населения страны).

Д л я  скоростного движения фирмой «А С Э А »  были по­
строены  и совместно с государственными железными доро­
гами проведены испытания экспериментальных электропоез­
дов X I 5, а затем  созданных на их базе поездов Х2. Трехва­
гонный электропоезд  X I 5, созданный ещ е в середине 70-х го­
дов, прош ел три этапа испытаний —  последние в начале 80-х 
годов. П оезд  имел два концевых моторных вагона с тяговым 
оборудованием  общей мощ ностью 2240 кВт и тиристорным 
регулированием . М аксимальная скорость, достигнутая при 
испытаниях, составила 240 км/ч . Все три вагона поезда Х15 
к последнем у этапу испытаний были оборудованы гидравли­
ческими систем ами наклона кузовов (максимально до 8 ,5°).

Скоростной электропоезд  Х2 —  шестивагонный с двумя 
концевыми моторными вагонами, длительная мощность 
2800 кВт, максимальная скорость 210 км /ч . Он имеет гидрав­
лическую  систем у наклона кузовов вагонов до 6,5° (с при­
м енением микропроцессора для управления и контроля), 
тележ ки с радиальной самоустановкой колесных пар в кри­
вых. М асса поезда 308 т, пассажировместимость —  330 мест 
для сидения (25 % —  I класса и 75 % —  II класса). Торм оз­
ная систем а включает в себя реостатный торм оз, магнитно­
рельсовые торм оза на немоторных тележ ках, дисковые тор­
моза на всех колесах.

В 1986 г. государственные ж елезные дороги Швеции за­
казали ф ирм е « А С Э А »  (теперь «А ББ») 20 таких высокоско­
ростных электропоездов Х2 для магистрали Стокгольм  —  
Гётеборг. Первый опытный поезд был построен в ноябре 
1989 г ., второй ож идается в конце текущ его  года. В 1990 г. 
намечено начать опытные поездки на этой линии поезда Х2 с 
пассажирами, а с 1991 г. его регулярную  эксплуатацию с 
максимальными скоростями до 2 0 0  км /ч .

К 1993 г. ож идается поставка всех заказанных 20 поездов 
серийной постройки с вводом их в эксплуатацию на линии 
С то кго льм  —  Гётеборг в 1993— 1994 гг. Для остальных ско­
ростны х линий предполагается заказать ещ е 32 электропоез­
д а  Х2 с поставкой в 1993— 1996 гг. (о чем уж е есть предва­
рительная договоренность с фирмой «АББ») с тем , чтобы в 
1995 г. начать их эксплуатацию  на магистрали Стокгольм  —  
М альм ё, а затем  и на двух других линиях.

Поставщ иками тягового подвижного состава в Швеции 
являю тся несколько ф ир м . «Кальмар веркстадс» выпускает 
магистральны е тепловозы с электропередачей, маневровые 
тепловозы и дизельные автомотрисы с гидропередачей и в 
последние годы —  электропоезда (с  электрооборудованием 
«А Б Б » ), а такж е вагоны. Э та ф ирма известна специалистам 
и ветеранам транспорта как поставившая в С С С Р  в период 
1921— 1924 гг. 500 паровозов Е-4Т.

В 1981 г. ф ир м е «Кальмар веркстадс», которая связана с 
американской компанией «Дж енерал моторе», было переда­
но производство тепловозов от другой местной фирмы «Бу- 
ф о р с Нохаб», контролируемой той же компанией «Дженерал 
моторе». М аневровые тепловозы с гидропередачей строит 
ещ е одна ф ирм а —  «А ГЕВЕ» («Евле вагнверкстад»), однако 
более значительный удельный вес в ее продукции зани­
м аю т грузовы е вагоны.

В электровозостроении весьма известной до 1988 г. яв­
лялась ш ведская ф ирм а « А С Э А » , которая поставляла электро­
возы не только ж елезны м  дорогам  Ш веции, но и в другие 
страны . С  начала января 1988 г. она объединилась со швей­
царской компанией «Браун Бовери», образовав крупный кон­
церн « А С Э А  Браун Бовери» («А Б Б » ), имеющий филиалы в ря­
д е  капиталистических государств. М еханическая часть элект­
ровозов и электропоездов, выпускаемых компанией «А С Э А » , 
в 70-е и 80-е годы изготовлялась с участием шведской фир­
мы «Хэглунд», которая в 1972 г. была приобретена «А С Э А » 
и стала ее дочерней ф ирм ой.

Данные о производстве тягового подвижного состава 
в Ш веции за последние годы не публиковались. В 1985 г. 
его выпуск составил 30 электровозов, 6  тепловозов, 76 мотор­
ных вагонов, в основном для электропоездов.

1 0 .  Н О Р В Е Г И Я
В связи со сложным финансовым положением государствен­

ных ж елезных дорог страны в конце 70-х и начале 80-х го­
дов из-за конкуренции автомобильного транспорта в грузо­
вых перевозках, а в пассажирских —  такж е и авиационного, 
протяженность ж елезных дорог Норвегии за последнее время 
практически не увеличивалась (строительство отдельны х уча­
стков на севере страны было завершено ещ е в 60-х годах).

В Норвегии, так же как и в Швеции, ж елезнодор ож ­
ная сеть характеризуется слож ным профилем линий с боль­
шим числом кривых, в том  числе и малого радиуса (около 
1000 м ). Спрямление их для увеличения скорости пасса­
жирских поездов требует высоких капиталовложений. Поэ­
том у в стране пока не строили отдельных линий или спе­
циальных участков для скоростного пассажирского движения.

П роблему повышения скорости пассажирских перевозок 
государственные ж елезные дороги Норвегии (как и Ш веции) 
стрем ятся решить путем применения у подвижного состава 
системы наклона кузовов, используемой при прохождении 
кривых. О днако, в отличие от Швеции, в Норвегии такой 
железнодорожный подвижной состав не производится. В от­
даленной перспективе возможно стрительство линии Ф ау- 
ске —  Нарвик —  Тромсё (на севере страны протяженностью  
476 км ) для более скоростного пассажирского движения с 
использованием импортного подвижного состава. Проект этой 
линии уж е разработан, но из-за его высокой стоимости 
(около 8  м лрд . норв. крон) вопрос о его возможной реа­
лизации пока не рассматривается.

Во второй половине 80-х годов в Норвегии несколько 
увеличились капиталовложения в железнодорож ный транс­
порт: в 1985 г .—  110 млн. д о лл ., 1986 г .—  140 и в 1987 г .—  
156 млн. долл . В 1988 г. они сократились до 98 млн. долл ., 
однако в 1989 г. снова ожидался их некоторый рост. Эти 
инвестиции расходовались в основном на обновление сущ е­
ствую щ его парка подвижного состава, а такж е на модерни­
зацию ж елезных дорог и частично на их электрификацию .

В 80-е годы в стране были осущ ествлены некоторые м еро­
приятия по реорганизации грузовых перевозок, направленные 
на улучшение взаимодействия ж елезнодорож ного транспор­
та с автомобильным и, в частности, развития перевозок 
«от двери до двери». Д о конца 80-х годов намечалось обес­
печить доходность железнодорож ных грузовых перевозок за 
счет развития маршрутизации, а такж е некоторого сокращ е­
ния грузовых станций. Планировалось такж е частично м одер­
низировать основные магистрали страны: О сло —  Берген, 
О сло —  Кристиансанн —  Ставангер, а также О сло —  Трон­
хейм, однако трасса этих линий имеет сложный профиль 
и много кривых.

В Норвегии тяговый подвижной состав, находящ ийся в 
эксплуатации на государственных железных дорогах, в основ­
ном не местного производства, а импортный. Единственная 
норвежская фирма «Стрём м енс веркстед», выпускающ ая 
электропоезда, дизельные вагоны и автомотрисы , контро­
лируется иностранным капиталом , являясь дочерней компа­
нией «НЕББ», принадлежащей упоминавшейся «АББ».

В середине 80-х годов на сети железных дорог Норве­
гии эксплуатировались 25 электропоездов 690 фирмы «С трём ­
менс веркстед» (с электрооборудованием «Н ЕББ»). Эти поез­
да трехвагонные с одним моторным вагоном, их макси­
мальная скорость 130 км /ч , масса моторного вагона —  60 т, 
прицепного —  34 т, число мест для пассажиров —  300. С веде­
ния об их еж егодном выпуске не публиковались.

На электрифицированных дорогах страны использую тся 
такж е и электровозы , в частности серии Е1.17 западногер­
манской фирмы «Тиссен-Хеншель» с асинхронным тяговым 
приводом «АББ». Их мощ ность 3520 кВт, максимальная 
скорость 150 км/ч . В парке государственных дорог Норве­
гии находятся также тепловозы , закупленные ранее у «Тис­
сен-Хенш ель», и дизель-поезда фирмы «Дю ваг» (Ф Р Г ) . Эти 
поезда двухвагонные с одним моторным вагоном, под кузо­
вом которого установлены два дизеля мощ ностью  по 485 л. с .; 
передача электрическая, тяговые электродвигатели —  тр ех­
фазные асинхронные. М аксимальная скорость дизель-поез­
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да —  до 140 км /ч , на подъеме 18°/оо он мож ет развивать 
скорость до 80 км /ч . Тележки вагонов имею т радиальную 
установку колесных пар в кривых.

И .  Ф И Н Л Я Н Д И Я

К роме государственны х железных дорог, основная дея­
тельность которы х связана с грузовыми перевозками, 

в стране имею тся некоторы е частные линии. С еть железных 
дорог Финляндии состоит из семи отделений .

В связи с тем , что ширина колеи финских железных 
дорог составляет, как и в С С С Р , 1524 мм , т. е. отличается от 
колеи остальных стран Западной Европы, приграничная со 
Ш вецией финская станция Торнио оборудована для смены 
тележ ек подвижного состава, а на участке Торнио —  Хапа- 
ранда (Ш веция) им еется двойная колея 1435 и 1524 мм . Кроме 
того , м еж ду этими двум я странами с 1975 г. функционирует 
ж елезнодорож ны й паром.

Во второй половине 80-х годов в Ф инляндии возрастали 
капиталовлож ения в ж елезнодорожный транспорт: в 1985 г .—  
94 млн. д о лл ., 1986 г.—  124, 1987 г.—  127, 1988 г.— 183 и в 
1989 г .—  227 млн до лл . (оценка). В прошлом году намечалось 
израсходовать на закупку ж елезнодорож ного подвижного 
состава 61 млн. долл . и на модернизацию  ж елезных дорог 
69 млн. долл .

В последнее время на сети государственных дорог страны 
проводятся реконструкция и усиление верхнего строения пу­
ти для максимальных скоростей движения пассажирских поез­
дов 120— 140 км /ч , а на линиях, где курсирую т поезда м еж ду­
народного сообщ ения —  до 160 км/ч .

Довольно значительное внимание в стране уделяю т элект­
рификации дорог, которая ведется на переменном токе 25 кВ, 
50 Гц. За последние 5 лет были электрифицированы линии 
Исалми —  Пиексямяки (166 км ), небольшой участок йурикор- 
пи —  Хамина и Иматра —  Йоэнсу (192 км ). Начаты работы по 
электрификации линий Тампере —  Ю вяскю ля —  Пиексямяки 
(233 км ) и Тампере —  Пори, а затем  до Раума (208 км), 
которые первоначально предполагалось закончить в 1990 г., 
однако из-за недостатка средств эти сроки отодвигаю тся. 
На период до 2000 г . . государственные ж елезные дороги 
Ф инляндии разработали и представили на рассмотрение 
правительства основные направления их дальнейшей электри­
фикации общей протяженностью ещ е 1500 км.

С ле дует такж е отм етить , что полностью электрифициро­
ванной является главная магистраль, связывающая Ф инлян­
дию с С С С Р , Ленинград —  Выборг —  Хельсинки. На финской 
территории эта магистраль связывает Хельсинки с Вайникка- 
ла и далее через пограничный участок с Выборгом. По этой 
линии осущ ествляю тся значительные регулярные взаимные 
перевозки экспортно-импортных грузов и пассажиров в соот­
ветствии с соглаш ением о прямом советско-финляндском 
ж елезнодорож ном  сообщении.

Локомотивостроение Финляндии не обеспечивает дороги 
страны всеми типами локомотивов. М естные фирмы произ­
водят тепловозы и моторвагонный подвижной состав, но не 
строят электровозы , поэтому весь электровозный парк ( 1 1 0  ло­
комотивов серии 5г1) государственных дорог является им­
портны м, закупленны м в С С С Р .

Э лектровоз 5г1 предназначен для вождения грузовых и 
пассажирских поездов. Его мощность в часовом режиме 
3280 кВт, в длительном  реж им е 3100 кВт, максимальная ско­
рость 160 км /ч , осевая ф орм ула 2о— 2о, масса 84 т. При изго­
товлении локом отива по согласованию с заказчиком были 
использованы отдельны е узлы  и детали финских и некото­
ры х других ф ирм .

Крупная финская машиностроительная фирма «Валмет» 
выпускает магистральны е и маневровые тепловозы (с элект- 
ро- и гидропередачей) в диапазоне мощ ностей от 840 до 
2800 л. с. Ее последняя модель —  магистральный тепловоз 
с электрической передачей серии Эг16, мощ ностью 2040 л. с. и 
максимальной скоростью  140 км/ч . Электрооборудование 
тепловоза изготовляет местная фирма «Стрём берг» , которая

известна тем , что разработала свою конструкцию  асинхрон­
ного тягового привода для локомотивов.

«Валмет» выпускает такж е дизель-поезда, в частности, 
0 т 7 ,  находящ иеся уж е давно в эксплуатации, и двухвагон­
ные электропоезда —  раньше 5 т 1 , а затем  5 т 2  с электрообо­
рудованием «С трём берг» . Д ругая , сравнительно небольшая 
местная фирма «Саласти» выпускает маневровые и промыш­
ленные тепловозы серии ОТ50 с гидропередачей и мощ ­
ностью 200 л. с. (О Т52); 300, 400 и 560 л. с. (О Т55).

Данные о производстве тягового подвижного состава в 
Ф инляндии за последние годы не публиковались. В 1980 г. 
в стране было выпущено 15 тепловозов, а в 1984 г .—  16 м отор­
ных вагонов.

1 2 .  Д А Н И Я

В связи с тем , что Дания расположена как на полуострове 
Ю тландия, так и на крупных островах —  Зеландия, Ф ю н , 

Лоланн и д р ., развитие ее ж елезнодорож ного транспорта 
сталкивалось с определенными трудностям и, поскольку тр е­
бовало строительства паромных переправ, а в ряде случаев —  
длинных мостов. Сейчас в стране действую т пять ж елезно­
дорожных паромных переправ. М еж ду Данией и Ш вецией,
Ф Р Г , ГДР осущ ествляю тся международные ж елезнодорож ­
ные паромные перевозки.

В сравнительно близкой перспективе —  в 1992 г.—  наме­
чается ввод в эксплуатацию тоннеля и моста через пролив 
Большой Бельт (м еж ду островами Зеландия и Ф ю н , его шири­
на 18 км ), которые заменят ж елезнодорож ное паромное 
сообщение. Д ля отдаленной перспективы сущ ествую т два 
проекта улучшения ж елезнодорож ного сообщения м еж ду Д а­
нией и Швецией через пролив Эресунн путем замены паром­
ных переправ такж е железнодорожно-автомобильными мо­
стами и тоннелем : первый проект —  от Хельсингёра (Дания) 
до Хельсинборга (Ш веция), второй —  м еж ду городами Ко- т  
пенгаген (Дания) и М альмё (Ш веция).

Во второй половине 80-х годов (за исключением 1987 г.) 
капиталовложения в железнодорожный транспорт страны 
возрастали, составляя в 1985 г. 99 млн. долл ., 1986 г .—
129, 1987 г .—  112 и 1988 г .—  253 млн. долл. В основном 
они расходовались на закупку нового железнодорож ного 
подвижного состава и лишь частично на электрификацию  
железных дорог: в 1987 г.—  21 и в 1988 г .—  26 млн. долл.

С ледует отм етить, что в Дании осущ ествляется (пока с 
некоторым отставанием от намеченных сроков) программа 
электрификации, охватывающая 1065 км ж елезнодорож ны х 
линий, завершить которую  предполагается к концу 90-х годов.
При выборе системы электрификации предпочтение было от­
дано системе 25 кВ, 50 Гц ввиду ее меньшей начальной 
стоимости и эксплуатационных расходов по сравнению с си­
стемой 15 кВ, 16 2/з  Гц. О днако в связи с тем , что последняя 
используется на железных дорогах Швеции и Ф Р Г , органи­
зация перевозок на станциях стыкования со стороны этих 
стран будет более сложной.

В числе действую щ их электрифицированных дорог Дании 
находится линия от Копенгагена на север до Хельсингёра.
В 1988 г. начались работы по электрификации участка Копен­
гаген —  Корсёр , который намечалось ввести в эксплуатацию  в 
1991 г. Электрификацию  линий от столицы на Калунборг, 
а также в южном направлении на Рёдбю  и на Гессер наме­
чено закончить в 1994 г. Таким образом после окончания 
электрификации на магистралях острова Зеландия начнутся >.
работы на острове Ф ю н  и полуострове Ю тландия.

На сети железных дорог Дании находятся в эксплуатации 
локомотивы и моторвагонный подвижной состав как местных 
фирм «Фрихс» и «Аскан Скандиа» (выпущ енные в коопера­
ции с иностранными компаниями), так и импортные. Напри­
мер, в начале 80-х годов на заводе «Аскан Скандиа» были 
собраны и поставлены железным дорогам страны 37 тепло­
возов серии МЕ 1501 — 1537 мощ ностью  3100 л. с. с электри­
ческой передачей (последняя партия —  с асинхронным тя-
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говым приводом ). О днако дизели на этих тепловозах —  про­
изводства «Д ж енерал моторе» (С Ш А ), часть основных уз­
лов —  «Тиссен-Хенш ель» (Ф Р Г ) , а электрооборудование —
ф ирм ы  «А ББ».

В середине 80-х годов на том  же заводе были собраны 
10 электровозов серии ЕА  мощ ностью 4000 кВт с асинхрон­
ными трехф азны м и тяговыми двигателями. В их выпуске 
участвовали те  ж е западноевропейские ф ирм ы : «Тиссен-Хен- 
ш ель» (м еханическая часть) и «АББ» (электрооборудование).

Ф ирм ы  «Аскан Скандиа» и «Ф рихс» выпускают такж е с 
использованием импортных узлов дизель- и электропоезда. 
На электропоездах выпуска 1985— 1986 гг. устанавливалось 
электрооборудование «А С Э А »  (Ш веция). В 1985 г. общее 
производство всех моторных вагонов в стране составило 
22 ед . В середине второй половины 80-х годов государствен- 

_  ные дороги Дании заказали «Аскан Скандиа» и «Дюваг» 
(Ф Р Г ) трехвагонные дизель-поезда (их составность —  два кон­
цевы х м оторных и один прицепной вагон). Эта же датская 
ф ирм а получила в тот период заказ на 8  четырехвагонных 
электросекций для пригородных дорог Копенгагена.

О б основных технических характеристиках отдельных ма­
гистральных локомотивов рассматриваемых стран можно су­
дить по данным, приведенным в табл. 2 .

Что касается моторвагонного подвижного состава, то, 
как видно из табл. 1 , в парке всех четырех стран на­
ходится значительное количество как электропоездов, так и 
дизель-поездов. Краткие характеристики новых скоростных 
электропоездов X I 5 и Х2, построенных в Ш веции, приведены 
выше. В Норвегии, как отмечено выше, электропоезда 6913 
им ею т максимальную  скорость 130 км /ч . Такая же скорость 
у уж е устаревш их дизель-поездов 0 т 7  в Финляндии.

Более высокие скорости —  до 160 км/ч —  имеют новые 
трехвагонные дизель-поезда 231С111 в Дании, Эти поезда 
(первоначально в количестве 5 секций) были заказаны ф ир­
ме «Аскан Скандиа», которая выполняла заказ вместе с

Т а б л и ц а  х

Основные технические характеристики некоторых локомотивов стран 
Северной Европы

П ЙПВЫЙТПЫ
Электровозы Тепловоз

пвримс1р»
Швеция Норвегия Дания Финляндия

Класс локомотива Кеб ЕЬ17‘ ЕА2 Ог163
Мощность4, кВт 36 00 3 5 2 0 40 00 1 5 0 0 (2 0 4 0 )

Осевая формула 2о— 2о 2о— 2о 2о —  2о 2 0— 2 0
Максимальная 160 150 175 140

скорость ,  км /ч  
Система тока переменный 

15 кВ, 16 2 / 3  Гц 25 кВ, 50  Гц
Служебная мае- 78 64 80 84

кВ| 1
Нагрузка от оси 19,5 16 ,0 2 0 ,0 2 1 ,0

на рельсы, тс 
Длина по буфе 15 ,5 2 1 6 ,3 ... 1 9 ,0

рам, м

1 Поставлены фирмой «Тиссен-Хеншель» (Ф РГ) с электрооборудо­
ванием «АББ».

2 М еханическая часть — «Аскан Скандиа» и «Тиссен-Хеншель», 
электрооборудование — «АББ».

3 С электрической передачей.
* Для электровозов — длительная мощность; для тепловоза — 

в скобках в л. с.

«Дюваг» (Ф Р Г ) , поставив первый поезд в 1988 г. («Д ю ваг» 
недавно перешла под контроль другой западногерманской 
компании —  «Сименс»).

(Продолжение подборки следует)

Канд. экон. наук А. А. ЗМ ЕЕВ

СТОЛБНЯК
Ироническая проза
_  ячеслав Зайцев — коренной сиби- 
В  ряк. Родился и вырос в Омске. 
С дипломом ОмИИТа пришел работать 
в депо Алтайская Западно-Сибирской 
дороги инженером-технологом.

Судьбе угодно было распорядиться 
так, что Зайцеву пришлось порабо­
тать инспектором Новоалтайского го­
родского комитета народного контро­
ля, инструктором ГК КПСС, заведую­
щим промышленно-транспортным от­
делом местной газеты «Ленинское 
знамя».

Но, как признался Вячеслав Ива­
нович, где бы ни работал, его всегда 
тянуло в родное депо. Сегодня Зай­
цев трудится инженером-технологом.

4  Коммунисты избрали его членом парт­
кома, а коллектив цеха технического 
обслуживания электровозов выдвинул 
его  кандидатом в депутаты городского 
Совета.

Есть у Вячеслава Ивановича увле­
чение — в свободное время он пишет 
рассказы. Один из них мы и предла­
гаем вниманию читателей нашего жур­
нала.

в часы досуга

г »  ы йдя за  ворота пункта технического 
15 о б сл у ж и ван и я  электровозов, м аш и ­
нист С вистков остолбенел от у д и вл е­
ния. Его взору  п р ед стала к ак ая -т о

чер то вщ и н а . Н ад  территорией  п ар ка  
кр у ж и л ся  серебристо-ф иолетовы й  диск, 
окруж ен н ы й  ореолом . М ягко  и б есш ум ­
но проплы в над  цехом , он за в и с  н ад  
дорогой .

Н и колай  П етрович не зн а л , что в 
подобной ситуации п ред п р и н ять . Н а 
всякий  случай  ущ ипнул  себ я , плю нул 
ч ерез лево е  плечо, несколько  р а з  п ере­
крести лся , п овторяя вм есто м олитвы : 
« П р о л етар и и  всех стр ан , соединяйтесь!»  
Н а в а ж д е н и е  не исчезло. О но н еп о д в и ж ­
но м ер ц ал о  на вы соте 10— 15 м етров.

« Д а  это ж е  Н Л О » ,— осенило С вист- 
кова . О н заско ч и л  в ком нату , где т о л ь ­
ко что курил , схватил  телеф онную  т р у б ­
ку и н а б р а л  номер д еж у р н о го  по депо: 
«А лло, М иш а! У нас в депо  л е т а ю щ а я  
т а р е л к а !»

М и х аи л  М и хайлови ч , ч елов ек  с б о ­
гаты м  ж изненны м  опы том , уточнил: 
«А л етаю щ и х  рю м аш ек  у н ас не н аб л ю ­
д ае тся ?»

—  Д а  ты что, не вериш ь?! —  всп ы ­
л и л  С ви с тк о в .—  П ри ш ельц ы  у нас!

—  П р и ш ел ьц ы  ещ е до о б ед а  н а за д  
в «уп раву»  см отали сь , и наш  н ач а л ьн и к
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с ним и,—  н евозм ути м о  пром олвил  д е ­
ж урн ы й .

—  Д а  ты  в окно гл я н ь ,—  не у н и м а л ­
с я  Н и к о л ай  П етров ич .

В тр у б к е  некоторое в р ем я  м олч али , 
за т е м  за гу д е л  б а с о к  д еж у р н о го : « П ет ­
рови ч , см отри  т а м , не суйся. М а ло  мне 
то го , что  ты  сего д н я  н ач а л ь ст в у  б р я к ­
нул. Н ам  д л я  полного  сч а с т ь я  только  
м еж п л ан ет н о го  с к а н д а л а  не х в ата ет . 
Н аб л ю д ай  со сторон ы , а  м уж и кам  
с к а ж и , чтоб не л е зл и . А я сей ч ас  с 
отделени ем  с в я ж у с ь . М о ж ет , каки е 
у к а з а н и я  на этот  сч ет  получу...»

Петрович броси л  тел еф о н н у ю  трубку  
и вм есте  со с л е с а р я м и  П Т О , с т а в ш и ­

ми невольны м и св и д етел ям и  р а зго в о р а , 
вы скочил  на улицу.

А н а  « тар ел к е»  у ж е  вклю чили п р о ­
ж е к т о р а  и ш ар и л и  л у ч ам и  по тер р и то ­
рии депо . Л у ч и  о б л и зы в а л и  обильно  
покры ты е биты м  стеклом  пути отстоя 
эл ектр о п о езд о в , мусор и м азу т  во рве, 
хал ту р н о е  о стеклен и е ф о н а р я  нового 
ц ех а  и о б лезлую  к р а с к у  электр о во зо в .

С ви стко ву  почем у-то с т а л о  неловко 
з а  весь  этот п е й за ж . К о гд а  н ач а льст в о  
к ак о е , л и б о  д е л е га ц и я  п р и е зж а е т , их 
вед у т особы м  м ар ш р у то м , ч ерез п а р а д ­
ный вход ... У себ я д о м а  С ви стков  мог 
д о во л ьн о  прилично гостей встретить. 
Н о зд есь ... М огли  ж е  они хотя бы н ад  
п л о щ ад ью  у горком а зав исн уть . А вдруг 
ф о то гр аф и р у ю т или, чем черт не ш утит, 
вед у т прям ую  тр ан сл я ц и ю  на свою  
д ал ек у ю  п лан ету ?

Н и ко л ай  П етр о в и ч  был патриотом  
своего  п р ед п р и я ти я , котором у о тдал  
п ракти ч ески  всю  ж и зн ь . О н был м аш и ­
нистом , и этим стр аш н о  го р д и лся . П р а в ­
д а , последние два  год а бы л на прогреве. 
П р о г р е в а л ы ц и к  —  то т ж е  м аш инист, 
то л ько  не е зд я щ и й  в поездки . Он з а ­
п ускает , п ерегоняет и следит з а  эл ектро­
во зам и . В ся д еятел ьн о сть  его, хоть и 
не д а е т  тонно-килом етровой  работы , 
о д н ако  необходим а.

М е ж д у  тем  он а  вполне у стр аи в а л а  
П етр о в и ч а . Б ы л а  каки м -то  итогом его 
н елегкой  труд ов ой  деятел ьн о сти , чем-то 
о б о б щ аю щ и м  и сим волическим .

Н о вот сей ч ас  п еред  гл а за м и  С вист- 
к о ва  яви л о сь  чудо, новы й мир гл яд и т 
кругом  гл азам и  своих приборов, а у 
него почем у-то единственное ж елан и е, 
чтоб они поврем енили на зем лю  сп у ­
с к а т ь с я , д ал и  б врем я п р и б р ать , б л а г о ­
устрои ть , пом ы ть. С ты дно стал о  за  чер ­
ный ш лейф  д ы м а из трубы  котельной, 
зах л а м л е н н ы е  д о р о ж к и , безн ад зо р н ы х  
п а ц а н о в , и гр аю щ и х  на свалке.

Петрови ч  о б х в ати л  л ад о н я м и  голову 
и зак р ы л  г л а з а . Н а душ е стало

м ерзко . Р а с т р е в о ж е н н а я  совесть  вы ­
в о р ач и в ал а  нутро. В от сей ч ас  п р и ш ел ь­
цы  сойдут на зем лю , будут везде ходить, 
см отреть , р ас с п р а ш и в а т ь . А о чем 
говорить?  Ч ем  х в ал и ться ?  Тем, что вся 
ж и зн ь , к а к  за т я н у в ш а я с я  п оезд ка , где 
в п ром еж утке м еж д у  сдачей  и прием кой 
л оком оти вов  втиснулись , го в о р я  к а зе н ­
ным язы ком , о б щ еств ен н ая  р аб о т а , 
л и ч н а я  ж и зн ь  и тех н и ч еская  у чеба.

Н ет, т а к  ж и ть  н ел ьзя . К р еста , точно, 
на н ас  нет. Ц ех  Т Р-1 ещ е в прош лом  
год у  п риняли , а  он до  сих пор н едо­
д ел ан н ы й  и в р я д  ли в этом  году з а ­
пустим . С егодн я котельную  с д а в а т ь  
со б и р аем ся . Б е з трубы  и без воды . 
Л и ш ь  бы о тч и таться . П отом  заб у д ем  и 
про нее л ет  на п ять . Н едоделки  у с т р а ­
н ять  начнем ...

А в рем онте что творится! Е й-богу, 
лучш е пешком ходить. Перестройка, кри­
чим, д ем о к р ати я , гласность . З а  весь 
прош лы й год  5 колесном оторны х блоков 
зам ен и л и  на эл ек тр о в о зах  и з-за  за д и р а  
ш ейки оси колесной  п ары , а  в ны неш нем  
б олее 30-ти. В от теб е и перестроились. 
Н е б о я тся  лю ди греха. О х, не б о я тся . 
Р а н ь ш е  к а к  бы ло: «стрелоч н и ка»  в 
казенны й  дом , н ач а льст в у  по ш апке. 
А ны нче стрелочн и ков  нет, одни о п е р а ­
торы , а  н ач а льст в о  зам ам и  к а к  еж ам и  
противотанковы м и заго р о д и л о сь . В з а ­
м естители  все больш е м олоденьких б е ­
рут. То ли они послуш нее, то  ли  м а л о ­
л еткам  меньш е даю т...

А п ерекаленны е вали ки  редукторов 
электроп оезд ов , которы е в н ар о д е  «стек­
лян н ы м и »  п р о звал и ?  В едь и учили, и 
грози ли , и на ш палы  редуктор  п ад ал , 
з а с т а в л я я  колеса по пересеченной м ест­
ности ш леп ать . Н у и что? К а к  перекал  
втихуш ку став и л и , т а к  и с тав ят , как  
у терм и ста  ж а л о в а н ь е  га р д ер о б щ и к а  
бы ло, т а к  и осталось .

О х о зр асч ете  кричим! Д а  какой  в депо 
м ож ет бы ть х озрасчет?  Все равн о , 

что от ж ены  ру б л ь  на обед  получить. 
Х очеш ь —  проеш ь его, хочеш ь —  п р о ­
пей. В от еж ели  б всю получку, то гд а  
д р у го е  дело .

П л о щ а д и  депо и об орудование у в е ­
ли чи ли сь  в д ес ять  р а з , а  ш тат  и ж а л о ­
ван ье  вспом огательн ы х  цехов остал о сь  
практически  преж ним .

Г оворят , в эконом ике у н ас ещ е 
зас то й , но в общ ественной  ж и зн и  д а л е ­
ко р ван ули . Ч то-то  не зам еч ал . М ож ет, 
гд е-то  и вп рям ь  револю ц и я, а  у нас 
тиш ь.

К ак-то  в н аш е «сонное ц арство»  
один рабочий  с соседнего  п редприятия 
п р и езж ал . Беспокойством  своим за  
судьбу  п арти и  п оделился. Е сть  ж е  л ю ­

ди таки е! Е го  бы  в м ако вку  р а с ц е л о ­
вать , а руководи тели  н аш и на него 
окры сились. Н а ч а л ь н и к  го в о р ят , горько  
с о ж а л е л , что  у ж  б о л ьн о  со вестлив ого  
п ри гласи ли .

П р а в д а , п ар н я  того  мы то гд а  под­
д е р ж а л и . Д н я  три  п ар ти й н о е  со б р ан и е  
о р га н и зо в ы в ал и . Р еш ен и е серьезное 
приняли . А нам  го в о р ят , не д ей ст в и ­
тел ьн о  в аш е  соб р ан и е , кво р у м а  нету. 
С роду  та к о го  к о ли чества  лю дей  не 
со б и р ал и . Д а ж е  б еспарти й н ы е приш ли. 
П о р яд о к , конечно, в этом  вопросе д о л ­
ж ен  бы ть. Н о то гд а  почем у правом очн ы  
у н ас  15 общ ествен н ы х  ф о р м и р о ван и й , 
н ач и н ая  от проф ком а д о  о б щ еств а  
книголю бов? А чуть «п ротив ш ерсти», 
т а к  и м икроф он сл о м а л с я , и о рабочем  
врем ени  вспом нили, и секр етар ей  всех 
м астей  н а б е ж а л о .

Р ан ьш е  человек на п ри роде ж и л , 
с красотой  зем ной , со всякой  ж и в ­

ностью  д ел о  имел. О т них и ду ш а у него 
п олучи л ась  чело в еч еская . А сегодн я все 
бо л ьш е с м аш ин ам и , ж ел езк ам и , ф о р ­
м улам и . О т них точно вм есто сер д ц а  
скоро  п лам енны й м отор будет.

Н авер н о е , потом у у нас в э к с п л у а ­
тац и и  не р аб о т а , а  цирк. Н е  м аш и н и ­
сты , а « кам и кад зе»  каки е-то . Э л ек тр о ­
возы  бесхозны е, м еханики  к а к  н аезд н и ­
ки. С плош ной  трудовой  п одвиг и о б ъ ­
ективны е трудности .

Н ет, не зр я , н аверн ое, лю ди верили, 
что там , на небесах , что-то  есть. З а  все 
сп росят , ничего не заб у д у т , во всем 
р азб ер у тся .

Он откры л г л а з а . Р яд о м  никого. 
В вечерних су м ер к ах  д огорал  

ден ь. «К уд а это все и счезло?»  —  по­
д у м ал  Н иколай  П етрович . Е щ е р а з  
осм отревш и сь по сто р о н ам , верн улся 
в цех. З а ш е л  в прокуренную  ком нату , 
где звон ко  щ е л к а л а  ко стя ш кам и  дом ино 
р а б о ч а я  б р ат и я . С м у тн ая  д о г а д к а  б е с ­
покойно ш евел ьн у л ась  в голове.

Н икого ни о чем не с п р а ш и в а я , н а ­
б р а л  номер деж урн ого :

—  М ихалы ч, ты н ач а л ь ст в у  не зв о ­
нил? —  робко прои зн ес  П етрович .

—  З а ч е м ?  —  сп р о си л  д е ж у р н ы й .
—  Д а  т а к , на всяки й  сл у ч а й , м ало 

ли  чудес каки х  на свете?
Н а что деж урн ы й  ф и лософ ски  изрек: 

« Д а , сегодн я одна н а д е ж д а  на чудо. 
С ум а сп яти ш ь от так о й  ж и зн и » .

— Т очно,—  с к а з а л  П етрович  и 
остолбенел : в ком нату  д ’А р тан ья н  и три  
м уш кетера за к а т ы в а л и  белы й р ояль .

В . И. З А Й Ц Е В ,
ин ж ен ер-техн олог 

деп о  А л тай ск а я

ЧИТАЙТЕ 
В Б Л И Ж А Й Ш И Х  
НОМЕРАХ:

О  Чти отца твоего... (Как вернуть престиж профессии! 
ф  Тяжеловесы на перевале (заметки машиниста-инструктора)
Ф Электрическая схема тепловоза 2ТЭ10Ут (цветная схема —  на вкладке) 
ф  Устранение неисправностей в электрических цепях электровоза ЧС4 
ф  Схема цепей управления электровоза ВЛ85
ф  Цистерны для перевозки нефтепродуктов (машинисту о вагонах) 
ф  Борьба с пьянством на железных дорогах СШ А
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ЕСНА-КРАСНА
итфтюды В. И. П Ы ХТИ  НА, 
ш иниста д еп о  Д н еп р оп етровск

■риглашаем любителей фотографии 
(рисылать в редакцию свои снимки. 
Пучшие из них будут опубликованы 
! нашем журнале.



Пассажирский односекционный тепловоз ТЭП80 
создан на Производственном объединении «Коломен­
ский завод» в 1988 г. Он имеет мощность 6000 л. с. 
(4412 кВт) и предназначен для вождения поездов 
массой до 1600 т (26 вагонов) на расчетном подъеме 
0,009. Конструкционная скорость локомотива 160 км/ч, 
служебная масса 180 т, в длительном режиме при 
скорости 50 км/ч он имеет силу тяги 24 тс.

Для тепловоза создана оригинальная ходовая 
часть: кузов опирается на две четырехосные тележки, 
каждая из которых состоит из двух сочлененных 
двухосных. Таким образом обеспечиваются требуемые 
ходовые и динамические качества локомотива при 
больших скоростях движения по сложному профилю 
пути. Длина машины по осям автосцепки 24,5 м.

Тепловоз оборудован четырехтактным дизелем типа 
Д49 и тяговым генератором ГС519У2, электрической 
передачей переменно-постоянного тока. Тяговые дви­
гатели ЭД121ВУ1 имеют мощность 455 кВт.

Электрические машины охлаждаются от одного 
осевого вентилятора воздухоснабжения. Привод вен­
тиляторов охлаждения теплоносителей дизеля — 
гидростатический, с плавной регулировкой частоты 
вращения вала вентилятора.

На локомотиве предусматривается установка 
микропроцессорной системы контроля и диагностики 
цепей управления. В просторных кабинах маши­
ниста созданы улучшенные условия труда для локо­
мотивной бригады.
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