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Чтобы грамотно водить поезда, содержать локомо­
тивы в исправном техническом состоянии, необходимо 
постоянно пополнять свои знания, перенимать богатый 
эпыт наставников. Немало квалифицированных специ- 

. злистов в депо Кемь Октябрьской дороги.
Н а  с н и м к а х  ( с л е в а  н а п р а в о ,  с в е р х у  

в н и з ) :
■А класс-тренажер для локомотивных бригад. Ма­

шинисты II класса А. К. ЗАГОРУЙКО и С. А. СУСЛОВ 
учатся на деповских курсах повышения квалификации;

-А у схемы тепловоза 2М62 машинист IV класса 
Ш. X. МАКЕЕВ, машинист I класса Ю. Н. ГАГАРИН 
и инструктор производственного обучения С. П. КИ- 
НЕЕВ;

-А за обсуждением сменного задания — старший 
мастер ПТОЛ Е. 3 . ДРУЖ ИНИН, мастер смены 
В. Н. ЛАГИН и слесарь А. В. БАРДА.
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АНАЛИЗ И ПЕРСПЕКТИВЫ СНИЖЕНИЯ АВАРИЙНОСТИ
Железнодорожный транспорт работает сегодня с боль­

шим напряжением. Длительный спад эксплуатационной ра­
боты, наметившийся около года назад, не преодолен до 
сего времени. Объем перевозок в 1989 г. выполнен лишь 
на уровне 99,1 % , рост производительности труда в локо­
мотивном хозяйстве составил всего 1,1 %  при задании 
5,7 % , допущен перерасход эксплуатационных средств на 
79 млн. руб.

Не удалось достичь восполнения отставания в выпол­
нении плана и в первом квартале 1990 г. В результате 
ухудшилось экономическое положение отрасли, что ставит

под угрозу срыва реализацию производственных и со­
циальных программ.

Одной из причин такого положения является низкий 
уровень безопасности движения. Этому важному вопросу 
было посвящено заседание чрезвычайной Коллегии МПС. 
В Кривом Роге и Кургане состоялись сетевые школы по 
безопасности движения. О положении дел в локомотивном 
хозяйстве нашему специальному корреспонденту Б. Н. ЗИМ- 
ТИНГУ рассказывает начальник отдела организации работы 
локомотивных бригад и локомотивов ЦТ МПС А . М. КРИВ- 
НОЙ.

—  Как известно, Александр Михайлович, главк подвел 
итоги состояния безопасности движения в нашем хозяйстве. 
Познакомьте, пожалуйста, с ними читателей журнала.

—  Положение на ж елезны х дорогах сети остается очень 
напряженным. Никогда раньше не наблю далось такого 
«букета» возм утительны х нарушений и преступных действий 
со стороны части локомотивных бригад, приведших к тяж е­
лым последствиям . Здесь  и сознательный вывод из строя 
устройств безопасности , и превышение скоростей движ е­
ния после проездов запрещ ающ их сигналов, и «ком плек­
тование» маш иниста-первозимника с малоопытным помощ ­
ником, и позднее применение тормозов в ожидании от­
крытия проходного свето ф ора ...

В 1989 году не удалось добиться снижения крушений. 
Их по локом отивному хозяйству было допущ ено 12, как и 
в 1988 году , из них с пассажирскими поездами одно про­
тив трех в 1988 го ду . В результате крушений и аварий 
получили телесны е повреждения различной степени 15 пас­
сажиров и 5 ж елезнодорож ников, в том числе 4 машиниста 
и помощ ника, двое из которых погибли. Прямые убытки 
составили почти 2,4 миллиона рублей.

Число проездов запрещ аю щ их сигналов снизилось с 
153 до 123 случаев, общ ее количество случаев брака в 
поездной и маневровой работе с 10 434 до 9470, столкно­
вения подвижного состава уменьшились с 215 до 196 слу­
чаев.

Как говорится, комментировать здесь нечего. С ледует 
только добавить, что все убытки естественно отнесены на 
счет локом отивны х депо, из-за чего пострадали все чле­
ны этих коллективов.

—  Расскажите о наиболее характерных случаях круше­
ний, горький опыт которых возможно поможет другим 
машинистам избежать подобных ошибок и просчетов.

—  Большой бедой остается сон за пультом управле­
ния. О  круш ениях, допущ енны х по этой причине локом о­
тивными бригадами депо Кинель и Баладжары, ваш журнал 
уж е рассказывал в 3-м и 5-м номерах за этот год . А вот 
что произош ло на Северо-Кавказской дороге.

Грузовой поезд под управлением локомотивной бригады 
депо М инеральные Воды принимался на некодированный 
боковой путь станции, имеющий длину менее длины поез­
да. Д ля обеспечения прохода Д СП  дал команду машинисту 
протянуть состав, двигаясь по показаниям маневровых све­
тоф оров. Н есм отря на темное время суток и нестандарт­
ные условия приема, машинист со стаж ем  четыре года 
доверил управление малоопытному помощ нику, который 
после проследования первого по ходу разреш аю щ его сиг­
нала в дальнейш ем за показаниями светофоров не следил. 
М ашинист, находясь в сонном состоянии, действия помощ ­
ника и показания сигналов такж е не контролировал.

В р езультате  был допущ ен проезд запрещ аю щ его ма­
неврового свето ф ора, столкновение с впередистоящ им 
поездом , сход  и повреждение электровоза и пяти вагонов. 
Помощ ник машиниста погиб, машинист ранен. Бригада на­

ходилась на работе 8  часов 30 минут после 27-часового 
домаш него отды ха.

Нередки крушения из-за позднего или неправильного 
применения тормозов. Так, локомотивная бригада депо 
С ам тредиа, следуя на восьмитысячный подъем с грузовым 
поездом  по однопутном у участку, в условиях плохой види­
мости и нарушения нормальной работы А Л С Н , проследовала 
проходной светоф ор с красным огнем и условно-разреш аю ­
щим сигналом «Т» со скоростью  20 километров в час. 
Поздно заметив хвост остановившегося поезда, даж е приме­
нив экстренное тормож ение, машинист не см ог предотвра­
тить столкновение. Машинист погиб, возник пожар, сгорели 
электровоз и семь цистерн с топливом.

Возмутительный случай произошел на Северной дороге. 
О дна бригада оставила часть поезда на перегоне, не выявив 
этого . Едущ ая следом бригада депо М алош уйка, получив 
приказ на отправление по «красному» и зная об остановке 
первого поезда по срабатыванию торм озов, спокойно 
поехала навстречу трагедии. Увидев в кривой дальний зе­
леный сигнал, отклю чила У К Б М , перевела красный огонь 
локомотивного светоф ора на белый, развила скорость почти 
до 30 километров в час и столкнулась с оставшейся на 
перегоне группой вагонов.

— До этого мы говорили о крушениях. А сколько ава­
рий произошло по вине работников локомотивного хо­
зяйства!

—  В прош едш ем году не удалось добиться сущ ествен­
ного снижения количества аварий. Их случилось семь про­
тив восьми в 1988 году. И что совершенно недопустимо — 
большинство с пассажирскими поездами.

На Куйбышевской дороге машинист электропоезда I клас­
са и помощник с правами управления из депо Безымянка 
средь бела дня, игнорируя реглам ент переговоров и все 
другие нормы безопасности , со скоростью  почти 60 кило­
метров в час проехали закрытый выходной светоф ор и вре­
зались в бок грузовом у поезду . М ашинист пояснил, что 
дум ал о предстоящ ем  разводе с женой, а помощ ник просто 
бездействовал.

На Среднеазиатской дороге бригада депо Бухара при 
обесточивании устройств автоблокировки, не проявив эле­
ментарной бдительности , сходу проезж ала погасшие проход­
ные светоф оры , пока не столкнулась с хвостом остановив­
шегося поезда. М енее чем за два года этот машинист 
дважды понижался в долж ности за взрез стрелки и не­
правильное управление торм озам и. Тем не м енее ем у вновь 
доверили ответственную  работу, плюс к этом у назначили 
неопытного помощника.

Авария двух электропоездов допущ ена бригадой депо 
Прохладная Северо-Кавказской дороги . О дин поезд  стоял у 
выходного светофора в ожидании отправления, а второй 
долж ен был следовать маневровым порядком в депо. После 
удаления первого электропоезда всего лишь на 25— 30 м ет­
ров, бригада второго привела его в движ ение. Развив 
скорость до 28 километров в час, машинист отвлекся от 
наблюдения за свободностью  пути. При срыве стоп-крана



пассажирами в первом электропоезде произошло столкно- Ю ж но-Уральской , Тайга Кемеровской создалась сложная
вение, что привело к травмированию лю дей . моральная обстановка, что отрицательно влияет на производ­

ственную  деятельность .
—  По данным, которыми располагает редакция, в первом 

квартале нынешнего года произошло резкое ухудшение 
состояния безопасности движения...

—  К сож алению , это так. По вине различных служ б 
за три месяца случилось уже 28 крушений и 12  аварий. 
В первом квартале минувшего года их было соответствен­
но 18 и 10. На счету локомотивщ иков в первом квартале 
текущ его  года 5 крушений и 2 аварии, хотя в 1989 году 
таких ЧП было по одном у.

Если добавить сю да 32 проезда запрещ ающ их сигналов, 
многочисленные сходы , столкновения подвижного состава, 
обрывы поездов, порчи и остановки из-за неисправностей 

#  локомотивов, станет понятен вывод М ПС, что наряду с д р у­
гими негативными явлениями эти грубейш ие нарушения 
безопасности буквально парализую т эксплуатационную  рабо­
ту, приводят к огромным материальным убы ткам , много­
численным наруш ениям режима работы бригад. Говоря ко­
ротко —  преступная безответственность , разгильдяйство , на­
плевательское отнош ение к основным законам безопасности 
части машинистов и помощников привели к дальнейш ему 
ухудш ению  безопасности .

Вот почему главная задача на сегодня —  определить 
неотлож ные меры по нормализации обстановки, найти 
пути укрепления дисциплины и безопасности в новых, 
очень непростых условиях производственной и социальной 
жизни.

—  Возникает естественный вопрос: в чем же кроются 
глубинные причины ухудшения безопасности движения!

—  О бстоятельства и причины крушений и аварий со 
всей очевидностью  свидетельствую т, что на многих дорогах 
и депо утрачивается годами отработанная система профи­
лактической работы с локомотивными бригадам и, и преж де 
всего в части контроля и требовательности . Почему от­
дельны е безответственны е машинисты спокойно отклю чаю т 
устройства безопасности , не дум ая не только о последстви­
ях, но даж е и о своей жизни? Д а потому, что они зна­
ю т —  при проверке скоростемерной ленты это либо просто 
не б удет выявлено, либо за эти преступные действия они 
не понесут никакого наказания.

Проверки показываю т —  многие машинисты-инструкторы 
резко снизили требовательность, часто занимаю т позицию 
невмеш ательства в вопросах обеспечения безаварийной ра­
боты . Да что говорить об инструкторах, когда большин­
ство начальников депо сглаж иваю т обстановку, не усиливают 
требовательность!

По данным дорог, сегодня более половины из них 
избраны коллективам и. Ложно понимая доверие работни­
ков, многие начальники депо встали на путь уклонения от 
непопулярных в народе требований строгой дисциплины и 
ж есткого  контроля, действовавших на ж елезнодорож ном  
транспорте с м ом ента его создания.

Результаты  не зам едлили сказаться. Наплевательское от­
ношение к жизни лю дей , сохранности огромных м ате­
риальных ценностей, развал элементарной дисциплины на­
блю даю тся в разных регионах. Руководители , пытающиеся 
сохранить завоеванные позиции в укреплении безопасности 
и усилении дисциплины, часто подвергаю тся обструкции, 
им выражается недоверие. К руководству приходит все 
больш е некомпетентных, нетребовательны х, беспринципных 
лю дей .

цф  Серьезны е трудности наблю даю тся в ряде депо в свя­
зи с тем , что к руководству СТК пришли лю ди, не только 
не помогаю щ ие укреплению  дисциплины, но фактически 
блокирую щ ие лю бые действия администрации в этом на­
правлении. Дош ло до того , что справедливое лишение ма­
шиниста талона предупреж дений расценивается чуть ли не 
как нарушение прав человека.

Кром е вреда, такая позиция не дает ничего. В р езуль­
тате страдает дело , дестабилизируется обстановка. В ряде 
депо , например таких, как Мары Среднеазиатской, Троицк

—  Какие же меры предпринимает главк и руководство 
министерства для исправления этого ненормального по­
ложения!

—  Долж ен сказать, что наша принципиальная позиция 
известна и мы ее продолж аем отстаивать. Реш ением М ПС 
и ЦК отраслевого профсою за отменена выборность маши- 
нистов-инструкторов, в проекте Закона о ж елезнодор ож ­
ном транспорте предусм отрена эта отмена и для других 
руководителей . О дновременно расширены права трудовы х 
коллективов. По инициативе многих из них рассм атривает­
ся вопрос создания Ассоциации машинистов ж елезно до р о ж ­
ного транспорта. С оздается Ассоциация по безопасности 
движения на ж елезнодорож ном  транспорте. Наша общая 
задача —  сделать общ ественные, добровольные организации 
не разруш аю щ ей, а созидаю щ ей силой. О т этого зависит 
успех дела в новых условиях работы.

Кроме того , сейчас уж е ясно, что механический пере­
нос на ж елезнодорож ный транспорт общих принципов и 
законов, используемых в промышленности, без учета спе­
цифики привел к ряду отрицательных последствий. П ред­
стоит взять лучшее из оправдавших себя ф орм  и методов 
работы , отказавшись от устаревш их, неэф ф ективны х.

Указанием  М П С № 53у от 20 марта 1990 года постав­
лена задача вновь ввести нормативы личного участия ру­
ководителей в обеспечении безопасности движ ения. Важ ­
но сохранить все разумное, одновременно не допустив ру­
тины и ф орм ализм а. Тем более, что это относится к та­
ким ф орм ам , как расш ифровка скоростем ерны х лент, 
обеспечение нормальной работы устройств безопасности , 
принятие обоснованных мер к наруш ителям , индивидуаль­
ная работа с машинистами и помощ никами, повышение 
их квалификации.

— Наряду с традиционными формами усиления без­
опасности движения что можно ожидать от внедрения но­
вых достижений науки и техники!

—  Уж е разработаны и приняты в эксплуатацию  про­
граммы АРМ  деж урного по депо и нарядчика, АРМ  б ух­
галтерии, отдела кадров, электронный тренаж ер с инф ор­
мационно-обучающей систем ой, программами изучения ТРА 
станций, поездной динамический анализатор. Те депо, где 
начато их внедрение, а их уж е 26, оценили возможности 
и преимущ ества компью теризации для решения задач обуче­
ния бригад, планирования и учета их работы.

, В текущ ем  году нам выделены фонды на поставку 
100— 120 персональных ЭВМ , принимаются меры к увели­
чению поставок. О днако надо предостеречь депо от сам о­
стоятельной закупки вычислительной техники и самое глав­
ное —  от привлечения сомнительных кооперативов для со зд а­
ния програм м. О пыт показал, что, кроме нерациональных 
затрат средств , ни к чему хорош ему это не приводит.

Ученые предлагаю т разработки новых электронных 
скоростем еров, программ А С У Б  и других современных 
устройств и систем  безопасности .

Необходимо такж е сказать о внедрении достижений 
психологии в систем у профилактической работы с локом о­
тивными бригадам и. В настоящ ее время у нас в депо ра­
ботаю т уж е 18 специалистов-психологов, которы е добились 
неплохих результатов и накопили определенный опыт. Есть 
уверенность, что в этом  году промышленность наконец-то 
выполнит наш заказ на производство специальной аппара­
туры . Поэтому надо изыскивать возможности привлечения 
психологов в депо, хотя бы в одно-два на дороге . В реали­
зации этого направления кроется немалый резерв усиле­
ния человеческого ф актора среди локомотивных бригад.

— Говоря о человеческом факторе, нельзя обойти мол­
чанием соблюдение режима труда и отдыха локомотив­
ных бригад. Этот вопрос, судя по письмам в редакцию, 
приобретает все' большую остроту.



—  К сож алению , несмотря на проводимую  работу 
в 1989 году не удалось добиться улучш ения положения 
с организацией тр уда и отды ха локомотивных бригад. О б­
щее количество сверхурочных часов составило свыше 39 мил­
лионов, или 158 в среднем  на каж дого работника. Это 
только  на 4 часа ниже, чем в 1988 году.

Наличие такого количества сверхурочных в нынешних 
условиях приобрело особую  остроту как важнейшая со­
циальная, экономическая и политическая проблема. Не слу­
чайно сон на локом отиве продолж ает оставаться одной 
из основных причин аварийности, приводящей к наиболее 
тяж елы м  последствиям .

Практически все обращ ения трудовы х коллективов в 
М ПС содерж ат требования незамедлительной нормализации 
положения в этом  вопросе. Эти требования ещ е раз под­
тверж даю т ошибочность мнения отдельны х руководителей 
о якобы выгодности сверхурочных работ для повышения 
уровня зарплаты  машинистов и помощ ников, производи­
тельности тр уда , заинтересованности в этом  всего коллек­
тива депо.

С ле д ует напомнить, что при средней зарплате маши­
нистов на сети дорог 463,7 рублей, оплата сверхурочных 
составляет всего 12,4 рубля.

Мы уж е столкнулись с ф актам и, когда бригады , выра­
ботав м есячную  норму, отказываю тся ехать в дополнитель­
ные поездки . По ходатайству М ПС и ЦК отраслевого проф ­
сою за С овет М инистров С С С Р  и ВЦ СП С изыскали возм ож ­
ность выделить целевы м назначением 144 миллиона рублей 
для дополнительного уком плектования контингента маш и­
нистов и помощ ников в количестве 6400 человек, увели­
чения премирования и финансирования ряда льгот.

О дноврем енно правительство потребовало обеспечить 
сокращ ение сверхурочных работ до уровня, допустимого 
законодательством . Все эти задачи доведены до дорог и 
депо . Как временная мера разреш ена подготовка локом о­
тивных бригад при депо . О днако на ряде дорог эта ра­
бота ведется из рук вон плохо. Руководители О десской , 
Северной, Дальневосточной, Закавказской дорог до сих пор 
просят главк о командировании им бригад с других регио­
нов. А  где их взять, эти лишние бригады? Если не принять 
мер на м естах, обеспеченность локомотивными бригадами 
размеров движения с учетом не снижающ ихся их потерь 
б удет оставаться наиболее «узким» м естом .

у

—  Как известно, основную долю сверхурочных работ, до 
44 процентов, дают непроизводительные простои, происхо-

ч дящие из-за плохой организации движения. Ежесуточно
свыше 4 тысяч локомотивных бригад, не выполняя ника­
кой работы, получают зарплату полным рублем. Какие 

х меры намечены в МПС для борьбы с этим злом!

—  В нынешнем году предстоит наконец-то обеспечить 
4 переход на взаимную  экономическую  ответственность депо

и отделений дорог в соответствии с договорами на выдачу 
локомотивов и бригад, их рациональное использование. 
Такой опыт уж е есть на Горьковской, Свердловской , З а­
байкальской и некоторых других дорогах. Уж е на первом 
этапе он принес определенные результаты .

С ледует активнее внедрять систем у премирования дис­
петчерского аппарата по опыту М осковской дороги, где 
его премия зависит преж де всего от выполнения пробеж- 

I ных норм и норм простоя локомотивов. Именно переход
на экономические методы  управления этим процессом по­
зволит нормализовать обстановку в новых условиях.

3 П редусм атривается активное внедрение езды  с оборота,
на удлиненных плечах, других интенсивных и тр удосбере­
гаю щ их технологий , усиление спроса и ответственности с

причастных руководителей за этот участок работы , стим у­
лирую щ ая оплата тр уда .

—  Наряду с режимом труда и отдыха особую остроту 
приобрели социально-бытовые проблемы...

—  Конечно. То, с чем локомотивщ ики мирились года­
ми —  безобразное содержание отдельны х домов отды ха, не­
качественное питание, распределение социальных благ, не 
говоря уж  о жилищной проблеме и телефонизации квар­
тир —  сегодня становится источником социальной напряжен­
ности, трудовы х конфликтов, а иногда и отказов от ра­
боты.

Надо отм етить , что в большинстве депо их руководи­
тели совместно с отделениями дорог нашли возможность 
реализовать установленные М ПС и ЦК проф сою за льготы 
машинистам и помощ никам. Среди них: повышение оплаты 
за работу в ночное время, льготное или бесплатное пи­
тание, выдача бесплатной форменной одеж ды , бесплатная 
доставка бытового топлива, введение премий за вождение 
поездов повышенного веса и длины, за сокращ ение вре­
мени опозданий пассажирских поездов, различные до­
платы.

В то же время в ряде депо на Закавказской , А зер ­
байджанской, Приволжской и некоторых других дорогах эта 
работа ведется чрезвычайно медленно. Выделенные Сове­
том Министров С С С Р  деньги использованы не по назна­
чению. Эта несправедливость вызывает дополнительное 
возмущ ение локомотивных бригад.

—  Судя по нашей беседе, положение с безопас­
ностью движения в локомотивном хозяйстве нельзя назвать 
удовлетворительным. Какие задачи стоят сегодня перед тру­
довыми коллективами и руководителями хозяйства по ко­
ренному изменению этого положения в лучшую сторону!

—  Полностью согласен с вами, что негативных явлений 
в обеспечении безопасности движения у нас ещ е более чем 
достаточно. Вм есте с тем  публикуемые данные о количестве 
крушений, аварий, пострадавших в них лю дях объективно 
указываю т на ошибочность бытую щ его ещ е мнения о якобы 
катастрофическом положении с аварийностью в локом отив­
ном хозяйстве. Процесс этот полностью управляем  и при 
устранении отмеченных просчетов и нарушений можно 
добиться значительно лучших результатов. О б этом  же сви­
д етельствует многолетняя безаварийная работа десятков 
коллективов локомотивных депо.

Передний край борьбы за безопасность, за обеспе­
чение нормальной эксплуатационной работы сегодня как 
никогда находится в трудовы х коллективах. Рост самосозна­
ния машинистов и помощников поставил перед руководством 
новые, очень непростые задачи. Но решать их надо. Опыт 
передовых депо показывает, как это делать .

Сегодня важно не поддаваться панике, видеть пер­
спективу, строить всю работу непосредственно с лю дьми, 
в трудовы х коллективах, совместно решая все наболевшие 
проблемы . О дновременно не допускать провокаций, захвата 
влияния на лю дей различными экстрем истским и, безответ­
ственными элем ентам и. Работники локомотивного хозяйства 
в целом с честью выдержали серьезные испытания прошло­
го года, чем заслужили высокую оценку правительства. 
Д ум аю , что и в новых условиях мы совместными усилия­
ми обеспечим нормализацию обстановки, удовлетворим 
потребности народного хозяйства и населения в пере­
возках.

—  Благодарю за беседу. ^



Как вернуть престиж профессии?

чти отий твоего...
Кто думает, что мы теперь отрицаем соревнование, 

ошибается. Человек всегда хотел знать себе цену. И всег­
да сравнивал себя, дело свое с другими, с делом сопер­
ника, соратника, соплеменника. Мы отрицаем только за ­
шедшие в тупик формы соревнования, формализм его.

Вот судьбы ветеранские. Молодость нынешних стари­
ков пришлась на тот исторический излом, когда радость 
свободного труда и порыв состязания прибирали к ру­
кам бюрократы, чиновники от соревнования. И аппарат 
победил. Он убил все живое в соревновании. Отравил 
так, что мы отвергаем и то светлое, что было. И это 
еще вопрос — кто больше теряет: униженные нами ста­
рики или мы...

Л унинскому паровозу не один год  искали м есто  вечной 
стоянки. И не один год  до того хлопотали о разреш е­

нии поставить трехтысячный Ф Д  в память о лунинском движ е­
нии, не одну пятилетку определявш ем  соревнование ма­
шинистов страны . Но вот праздник состоялся, отш ум ел. 
И черный паровоз остался стоять рядом  с путями живой 
дороги , видный из города будто  брошенный и забытый в 
тупике. Но почему черный?..

Не будь в живых самих лунинцев, все бы и было как 
«у всех» —  раз паровоз, значит черный. Но старики живы 
и помнят, что был Ф Д  не просто с круглы м  номером —  3000, 
а был сработан специально для лунинской команды, тор­
ж ественно передан . А  водил по Сибири поезда, издалека 
видать, лунинский —  голубой .

Николай Цибизов был помощ ником у Лунина, сейчас 
живет и здравствует; ещ е трудится посильно Иван Ласточ­
кин —  этот сразу ходил в напарниках, сменщ иком был, воз­
главлял одну из трех паровозных бригад . Вторую  —  Ген­
надий Чирков. А первой верховодил сам Николай Лунин. 
М олодеж ь все, комсомольцы . Работали на закрепленных 
машинах постоянными бригадам и, со старш им во главе. 
Старш им  был Лунин. И значит, всего первых лунинцев 
было сразу девять —  три машиниста, три помощ ника, три 
кочегара.

Ивану Дмитриевичу Ласточкину теперь сем ьдесят пять. 
Занем ог крепко . Встает мало. Воду, как бывало всего три 
года назад, уж  не носит, печки не топит. На хозяйство встала 
ж ена —  Екатерина Александровна. Исхудал Ласточкин, силы 
ухо д ят, а д ух  ещ е борется. То завспоминает времена жаркие 
паровозные, как гудела работа, как ш елестела флагами 
и прочим кум ачом трудовая слава и как не все выдерживали 
испытание медным и трубами.

Были и завистники —  не без то го . А  пакостные методы 
их узнаваемы и из наших лет —  если сам ом у не подняться 
до м астера, то испачкать рванувш его из круга привычных 
норм и д о гм . Все было. Но особо запомнилось лучш ее.

Т ри года назад —  в восем ьдесят седьм ом  —  он последний 
раз был у своего паровоза. Не мастак и преж де на яркое 

слово , постоял как почётный гость молча. Цибизов и по­
м олож е, и говорун —  нашёл, что сказать м олоды м . А  он 
стоял  и ... боролся с обидой: не лежала душ а к празд­
нику —  стылы й, как осень, казенный...

Из троих первых машинистов он в живых остался один. 
Нет Чиркова, нет и старш его —  Лунина. День города ново­
сибирцы отм ечали. О ктябрь , погода была ветреной, слякот­
ной. Д ож дило . Ем у позвонили накануне. Девичий деловой 
голос: так, дескать, и так, к таком у-то часу надо прибыть к 
паровозу на митинг. Иван Дмитриевич, привыкший к дисцип­
лине, только и успел сказать : хорош о, б уду . Трубку положил, 
а мысли и понеслись кругам и, да всё тёмными.

Хоть бы спросили: здоров ли? В депо там дела как —  
сказали бы. Бывало, на праздники и звали как-то празднично, 
а т у т ... Он гнал эти мысли другими —  митинг вот будет,

не забыли, значит. Кого-то из ребят увидит... Новостями 
поделятся бывалые герои трудовы х буден , а только новости-то 
у стариков —  кого схоронили, кто не поды м ается, леж и т...

И эти мысли он гнал. Ж ивым —  жить.
Тут я за него додум ы вал. Э то  как же надо, дум аю , 

заскорузнуть , обю рократиться, чтобы в наш м еханизирован­
ный век не послать за ветераном хотя бы вызывной «уазик». 
Доброй души организатор начальника дороги сыскал да 
чёрную «Волгу» испросил бы. Ласточкин —  живой лунинец, 
сама история. Забы ли...

А  вспоминали бы почаще, не только по митинговой 
нуж де, знали бы и как ж ивется-м ож ется. Знали бы , что хоть и 
домовничает заслуженный, почетный и орденоносный человек 
в дом е без всяких удобств, а силы теряет с каж ды м  днем . 
Знали бы, что зачастил Иван Дмитриевич по поликлиникам, 
где шпыняют его нахальные регистраторш и, а сильные моло­
дые эскулапы , не ведая психологических тонкостей , реж ут 
прям о: «Чего ж е вы хотите , годы ». Сам  бы не пожаловался, 
но жена бы сказала, что лекарства они достаю т по дальним 
сердобольным родственникам ...

А что печи натопить, воды наносить да снег отскрести , 
так то —  «ф изкультур а» . О тш учивается бывало: полтендера 
уголька перекидаеш ь... На всю жизнь тренированный. 
О й, не надо, Иван Дмитриевич, не лукавьте —  вы ж е ни в 
кочегарах, ни в помощ никах не задерж ались . Какая тр е­
нировка. В двадцать пять уж е за правым кры лом . А  на преды ­
дущ ие годы пришлась и служ ба в армии. Д обрая душ а, так 
он снимает грех с начальства, забывш его своих стариков,—  
и вообщ е, и вот таких знатных, кто сиживал в президиум ах 
и водил эшелоны, когда иных нынешних командиров и на 
свете не было.

Он ведь и Лунина почти сразу подменил на старш инстве.
Тогда так же было, как и теперь. Если кого подняли, 

так и понесли по президиумам да слётам -съездам . А  поезда 
водить надо. Ласточкин да Чирков вот и оставались на паро­
возе почти постоянно.

П аровоз... Что голубой, а не черный, они говорили на­
чальству много. И он, Ласточкин, и Цибизов. А  Дмитрий 

Галагуш  показывал газетный очерк о себе, так и названный —  
«Голубой паровоз». Тогда, при Лунине, он кочегаром был. 
Стал маш инистом, переш ел до пенсии на электротягу 
и уж  ум ер .

Красить заново паровоз было в самом деле  муторно —  
вон сколько работы. Да краску ещ е сыщи. А  стары е лунинцы 
не понимали, не видели логики —  если надо оставить машину 
в памятниках, то почему в хорош ем деле не дойти до 
изначальности?

Да что краска! Иван Дмитриевич обратил внимание 
на другую  несообразность. Устроители памятника, держ а в 
уме вечность —  ставя машину на историческую  стоянку, при­
собачили к ж елезном у боку ф анерную  «этикетку» . Бог с ней, с 
фанерой! Д ругое  обидно —  « ...на  этом  паровозе работал 
Герой Социалистического Труда Н. А . Лунин».

Всего одно имя. О дин Лунин, выходит, пахал. А  его  по­
мощ ник и кочегар? А две бригады  сменщиков? Их почин —  
содерж ать машину в порядке и обходиться без слесарей —  
ведь не лично лунинский. Д а, Лунин старший из девяти. 
И пусть Звезда им заслуж ена —  верховодить в лю бом деле 
не просто. Но «на этом  паровозе» работал он все ж е не один. 
А памятник —  это история. История с тайной получилась. 
И вот коснись сейчас выступить, ем у , Ласточкину, надо моло­
дым ещ е и растолковать, кто он и откуда взялся.

Были бю рократы и в их время. На излёте трагических 
и героических тридцатых годов поехали они голубой свой 
подарок получать-принимать через всю страну —  из Новоси­
бирска в Ворош иловград. Центральные газеты  писали крупно: 
«Бригада Лунина получает новую маш ину», «Бригада Лунина 
на приеме у наркома», «Бригада* возвращ ается ...»  Голубой



паровоз с красивым номером стал им всем коллективной 
наградой.

Тогда ж е вышло и решение —  отм етить каж дого госу­
дарственной наградой. «Подготовить представления...»  —  
полетела депеш а из наркомата в управление дороги в Ново­
сибирск. К каком у столоначальнику попала та бумага, 
теперь не сыщ еш ь, но то ли по черной зависти к молодым 
будущ им  орденоносцам , то ли по собственной недалекости , 
а только представления в столицу отправили не на всех 
лунинцев, а лишь на троих —  самого Лунина, его помощника 
да кочегара. Как же остальные? А  никак!

П о-всякому жизнь испытывала друж бу лунинцев, в том числе 
и так вот. С одной стороны, можно и отш утиться: 

М оскве, м ол , виднее. С  другой —  «пашут» они все одинаково.
Дмитрий Галагуш  тогда как раз переш ел из кочегаров 

в помощ ники. Почетными ж елезнодорож никам и стали ... все 
девять? Н ет, восемь —  б е з  Галагуш а. Он приболел и прини­
мать голубую  машину не ездил, а награж дали знаками на 
приеме у наркома. Э ту  оплошность исправили через... 
тридцать пять лет! Галагуш  уж е электрички водил и был на 
последнем , предпенсионном годе. И что вышла историче­
ская несправедливость, соверш енно случайно однаж ды вызна­
ли ... ж урналисты , найдя по случаю Д ня ж елезнодорож ника 
его , как уж е единственного трудящ егося лунинца. Подняли 
архивы, развернули бю рократическую  машину на задний ход 
и оплошность поправили.

Лунинцами все они стали не случайно. Э то  были умные, 
крепкие, работящ ие, самоотверж енные ребята . И все они пос­
ле стали орденоносцами. И соревнование они свое не выдума­
ли. Они словно предвидели близкую  уж е войну, когда рабочих 
рук станет мало. Именно лунинское движ ение держ ало 
в порядке паровозный парк всю войну и лет двадцать 
после войны. Потом пришла электрификация, уш ел на повы­
шение Лунин —  он ум ер  в М оскве, будучи начальником 
М осковско-Риж ского о тделения. Легендарный паровоз сошел 
с больш ого круга , стал рядовы м и был, как все, перекра­
шен в черный цвет.

Хороший ф ильм  о лунинцах на многих примерах от При­
балтики до  Сахалина сделали новосибирцы в середине сем и­
д есяты х . Последний ш трих в истории соревнования паровоз­
ников. В эти годы проф сою зны е функционеры ещ е пытались 
поднять коллективы на трудовы е почины. Н о ... слиш ком все 
было уж е заф орм ализовано , загнано в рамки мероприятий, 
положений, коллективных договоров, когда никто ни с кем 
не договаривается и никто ни перед кем не отчитывается. 
Стали скучными премии, выродившись в премиальные десят­
ки, двадцатки. Наград стало больше, но стали они «мельче». 
Выродились духовы е оркестры , а с электрогитарой праздника 
на улице не сделаеш ь.

Н апрасно мы посмеиваемся над стариками, говоря, что в их 
время и сахар был слащ е и дож ди «шибче». М ногое былое 

мы извратили и отринули . Сперва отделили от работы 
праздник, а потом стало лень и праздновать. Такая стала и ра­
бота —  все чаще и чаще бездуш ная, для заработка .

У хо д я т старики. А  мы, забывая из глубин веков идущие 
заповеди, лишив почтения отцов и дедов , лиш аем себя корней 
и делаем ся чахлыми и неустойчивыми.

М ало забытого Ласточкина, вспомню ещ е.
Было дело , застал старика Кривова... плачущ им. Семен 

Степанович Кривое —  паровозник с дореволю ционным ста­
ж ем  старейш его кузбасского  депо Белово. Полуграмотный 
м уж ик, он и читать-то учился по паровозным книгам. Он не 
знал отказов техники —  сперва паровозов, а с 1937 года и 
электровозов.

Не имея никакого представления об электричестве и 
электротехнике , чувствовал машину, как рабочую скотину —  
он так ласково и говорил: «скотинёш ка моя, кормилица». 
Веревками связывал провода, черенками лопат и молотков 
подпирал контакторы , а до дом а поезд доводил «хоть на 
одном  колесе». С ем ен Степанович —  сама история депо и 
глава целой династии машинистов Кривовы х: с братьями да 
племянниками было их всего за десяток .

И вот плачет стар ик ...
О  чем? О дин . О динеш енек. Какие-то девчуш ки прибегали, 

сказали, что для м узея , и унесли все ф ото граф ии , грамоты , 
плакаты. В старости глубокой овдовел. Он не сетовал на свой

барак (удобства все на улице!) —  об одном горевал: партий­
ные взносы давно не плачены. С ам ом у уж не дохром ать до 
депо, а там , видать, забыли.

Как можно собирать карточки пожелтевш ей фотобум аги 
и забыть живого человека —  какую душ у согр еет та бум аж ­
ная история?

В Белове живет ещ е один легендарный человек —  Гавриил 
Кузьмич Величко. Из пастухов сбеж ал в работники на 

Кузнецкстрой . И тож е буквы учил по паровозным книжкам. 
Трудом , настырством вышел в машинисты —  и в лучшие. 
Среди первых послан был на курсы и первым провел поезд 
в Кузбассе на эл е ктр о тя ге —  1 апреля 1937 года. Он побойчее 
Кривова, грамотеш кой побогаче, активностью  брал. Ком м у­
нистами был послан делегатом  на восемнадцатый парт- 
съезд  —  последний предвоенный. И то ж е ... пока был активен, 
вездесущ  —  звали, приглашали, сажали в президиум ы . О со­
бенно любил Величко с пионерами водиться —  находил и 
понимание. Но вот стукнуло сем ьдесят пять. Занедуж ил 
крепко . И сник к нему общественный интерес. Сник, а ми­
лосердием  не заменился. Болячки одолеваю т, нужны ле­
карства, доброе слово, участие.

Но именно в эти тяж кие для старика дни нашлись «сле­
допыты». Усомнились: а Величко ли провел тот первый 
электровоз? И стали копать, копать ... Теперь минуло и этому 
спору время. И все поставлено на свои м еста : да, прикоман­
дированные вначале пробовали то ту т , то там надежность 
линии. Но когда назначили праздник —  ленточку, оркестр , 
знамена и речи —  тогда выбрали знатного машиниста из 
своих. То и был Величко. И ж ивой-здравствую щ ий его 
помощник Михаил Ф едосеевич С аф ронов. Есть ф отограф ии, 
есть того времени газеты ...

История у нас действительно и слож ная, и трагичная. 
И есть и тайные ее страницы. Но ниспровергательный зуд  
так захватил, что иные сом неваю тся ... на ровном месте. 
М ожно, конечно, вообще под всем тогдаш ним «подвести 
черту», как мы наловчились говорить на своих многочасовых 
занудных посиделках. Но опять ж е : как жить без корней?

С тарики ранимы и беззащ итны . Если уж  кто корыстен, так 
подумали бы о себе —  стариками и немощ ными все 

будем . Разве что сердечники уходят из жизни тихо и незам ет­
но, не досаж дая собою м олоды м . Но ведь не каж дом у же 
выпадает «лотерейный» инфаркт. А мы к старикам  жестоки.

Вспомните недавнюю волну белорусского  м етода. Спеш ­
ка, беспардонность множ ества бю рократов сжали время. 
Нам всё охота вдруг и сразу. Вызревший спокойно м етод 
у себя в республике, по сети пошел тараном как раз на... 
ветеранов. Причем на стариков ещ е крепких и работящ их. 
Не волновались за себя м олодые и честные. А вот б ездел ь­
ники и тупицы, демагоги и недоучки быстро смекнули, 
что новшество либо заставит их работать, либо отринет. 
И спрятались за спины стариков. Вот они, трудящ иеся 
пенсионеры, ату их! И стали ш ельмовать.

Есть и среди трудящ ихся пенсионеров сидельцы —  лишь 
бы день прошел. Но в основном это крепкие лю ди. М ашинист 
в 55 лет —  он что, никуда не годный старик? А  сколько умных 
и работящ их среди тех, что «пошли» на седьмой десяток?

Библейская заповедь о почитании «отца твоего и матери 
твоей» не бескорыстна —  взамен обещ ается благо и долголе - 
тие на зем ле . Что такое религия? Это  м удрость народная, 
это ф илософ ия нормального человечества, когда отношение к 
старикам , равно как и отношение к д етям , то есть к тем , 
кто слабее тебя, немощ нее, есть мера щ едрости души твоей, 
мера милосердия и нравственности. Поезда наши и машины, 
графики и соревнование —  все вторично. Человеческое долж ­
но быть не чуждо. А обещ анное пророком долголетие —  
если и здесь не мелочиться —  не ко всякому из нас относить 
надо, а ко всем вместе. Люби ближ него ... Впрочем , это уже 
другая заповедь той же древней народной ф илософии, 
которая, опять же, направлена на будущ ее наше.

Что ещ е о стариках?.. Дни и годы их впереди невелики. 
Обиды старых уйдут вместе с ними. В небытие? О й, нет! 
Они м огут остаться с нами —  укором . И жить будет тяж ко. 
С камнем на сердце. И это о вечном. Х отя старики так 
нетребовательны —  им подчас слова нашего доброго и не 
достает-то .

Виталий КУ РКО В



ТЯЖЕЛОВЕСЫ НА ПЕРЕВАЛЕ
Заметки машиниста-инструктора

интересом читаю все материалы 
^  о ж елезнодорож ном  транспорте, 
опубликованные в центральной печати. 

В больш инстве своем  они объектив­
но освещ аю т истинное положение дел 
в нашей отрасли , но встречаю тся и 
такие публикации, авторов которых 
можно назвать просто неком петент­
ными.

Вот примеры . «Ж елезнодорож ники 
поставили перед собой «задачу ве­
ка» —  повысить средний вес грузового 
поезда за пять лет на пятьсот тонн! 
Только вот никто из них точно не 
знает: как это сд ел ать ...» . «Придумав 
термин «супертяж елы й поезд», ж е ле з­
нодорожники пытаю тся порой сомни­
тельными м етодам и, вроде вож де­
ния так называемых соединенных 
поездов, повысить свой показатель, 
особенно «средний вес» грузового 
поезда».

Эти выдержки взяты из газеты 
«Правда» и ж урнала «О ктябрь» № 8 

за 1987 г. Подобные высказывания 
встречаю тся и в других центральных 
газетах. Д аж е наш «Гудок», наряду с 
признанием успехов в обеспечении 
перевозок народнохозяйственных гру­
зов, часто дает абсолю тно противопо­
ложные оценки усилий транспортников 
в выполнении «среднего веса» гру­
зового поезда.

Так что ж е происходит? Кстати, 
именно так называлась статья в ж урна­
ле «О ктябрь» , посвященная анализу 
работы ж елезнодорож ников по выпол­
нению одного из основных показа­
телей госзаказа. Попробуем ответить 
на этот вопрос на основании опыта 
Читинского отделения Забайкальской 
магистрали.

К ак известно, от среднего  веса 
поезда во многом  зависит количе­

ство локомотивов и локомотивных 
бригад, обеспечиваю щ их перевозки. 
Чем выше вес поезда, тем  меньше 
потребуется локомотивов и бригад 
для выполнения одного и того  же 
объема перевозок. Вес грузового поез­
да, в свою очередь, зависит от воз­
мож ностей тяги . В свое время на нашем 
отделении в наиболее напряженном 
четном направлении паровоз «брал» 
состав весом 1600 т. Длину стан­
ционных путей в те годы определи­
ли в 850 м . Грузовой поезд с двойным 
запасом длины на таких путях свобод­
но ум ещ ался .

Но вот в середине 60-х годов 
отделение перешло на электрическую  
тягу . Вес поезда увеличился сразу 
вдвое —  до 3200 т. О днако соответ­
ственно возросла и его длина. Уж е 
тогда, 25 лет назад, она вплотную 
подошла к 800 м. И вот с этого вре­
мени длина станционных путей практи­
чески не увеличивалась, за неболь­
шим исклю чением удлинения их на не­
которы х станциях. Повышать вес поез­

да стало все труднее и труднее , хотя 
электровозы  дали возможность иметь 
запас тяги.

Тогда стали увеличивать грузоподъ­
емность отдельны х вагонов. Так, если 
раньше в полувагон загруж али 60—  
64 т, то теперь стали ум удряться 
вмещать 70— 75 т. Эта мера позволила 
сократить длину поезда, т. е. дала 
возможность при более коротком со­
ставе увеличить его вес, но одновре­
менно уменьшила норматив торм озно­
го нажатия. Все чаще не обеспечива­
лось необходимых 33 тс тормозного 
нажатия на 1 0 0  т веса поезда, что вело 
к уменьш ению  скорости движения. 
Причем при загрузке вагонов до 78 т 
скорость следования ограничивалась 
вообще до 40 км /ч .

О коло пяти лет инициативная груп­
па локом отивного депо Чита зани­

мается тягово-тормозными испыта­
ниями вождения грузовых поездов по­
вышенного веса и длины. Задача 
ослож няется тем , что на отделении в 
четном направлении находится Ябло­
новый хребет с затяж ным уклоном 
до 18 /оо протяженностью  более 
32 км. Поэтому основное внимание 
группа уделяет работе тормозов на 
крутом спуске от ст. Тургутуй до 
ст. Лесная.

Реальная возможность вождения 
составов длиной не более 800 м и 
весом до 6000— 6300 т появилась с 
освоением в эксплуатации восьмиосных 
цистерн и использованием повышенной 
загрузки вагонов. На основе д еталь­
ного анализа каждой предыдущ ей 
поездки бригады депо Чита 11 посте­
пенно увеличивали вес поезда. Было 
установлено, что в составах, сф о р ­
мированных полностью из восьми­
осных цистерн, торм оза работают 
устойчиво, а в сформированных из 
четырехосных вагонов их численность 
приходится ограничивать до 75.

Д ля четырехсекционных электрово­
зов ВЛ80С по указанию  М ПС вес 
грузового поезда на перевальных 
участках долж ен не превышать 8000 т. 
Но мы убедились, что он вполне 
мож ет быть увеличен до 8600 т. Состав 
при этом ф орм ируется двум я спосо­
бами. Первый вариант: он весь со­
стоит из восьмиосных цистерн. Вто­
рой: в голове находятся восьмиосные 
цистерны весом 6000 т, а следом  
прицепляется группа четырехосных 
вагонов весом 2600 т.

Здесь необходимо сказать, что 
инициативной группе читинских локо­
мотивщиков с первых дней работы 
огромную  помощь оказывало руко­
водство отделения дороги. Начальник 
отделения В. Е. Артем ченко , его за­
меститель Л. Г. Зыков, главный реви­
зор по безопасности движения В. Я . Ва­
сильев, все поездные диспетчеры вни­
мательно и с пониманием относились

к испытаниям, всячески нас поддерж и­
вали. Благодаря их участию на о тд еле­
нии была разработана и утверж дена 
местная инструкция по организации 
и вождению  поездов повышенного 
веса и длины.

О чередным успехом инициатив­
ной группы стали испытательные 

рейсы через перевал тяж еловесны х 
поездов весом 10 000— 12 000 т. Прово­
дились они нынешней зимой в декабре- 
январе, когда морозы достигали 35—  
38 °С . В этих испытаниях принимал 
участие доцент Ростовского института 
инженеров ж елезнодорож ного транс­
порта, кандидат технических наук
В. Г. Козубенко.

Поездки прошли успеш но, хотя и 
выявили новые проблемы . Тяж ело­
весные поезда массой 1 0  0 0 0 — 1 2  0 0 0  т 
у нас ф орм ирую т или целиком 
из 70— 72 груженых восьмиосных ци­
стерн, или ставят в голову 35— 40 ци­
стерн весом 6000— 7000 т плюс 50—  
55 четырехосных вагонов. Тягу с голо­
вы осущ ествляет четырехсекционный 
электровоз ВЛ80С. Ток тяговых двига­
телей электровоза на лимитирую щ их 
подъемах не превышает 1050— 1100 А , 
что не противоречит инструкции 
ЦТ-ЦВ-ЦНИИ/4073 для четы рехсек­
ционных электровозов серии ВЛ80, до­
пускающей по условиям прочности ав­
тосцепки ток не более 1160 А . С ко ­
рость движения такого поезда по 
десятитысячном у подъем у составляет 
40— 45 км /ч , причем на лим итирую ­
щем 260-километровом участке при 
общ ем времени хода 5 ч ток тяговых 
двигателей порядка 1100 А в общей 
сложности не превышает 1 0 — 1 2  мин.

Проблема заклю чается в том , что 
на круты х подъемах в случае оста­
новки такой тяжеловес взять с места 
очень трудно , поэтому местная инст­
рукция предусм атривает использова­
ние для этой цели толкача. В настоя­
щ ее время экспериментальные поезда 
весом 1 0  0 0 0 — 12 0 0 0  т следую т с конт­
рольным локом отивом в хвосте поез­
да, который не участвует ни в тяге , 
ни в управлении тормозами.
_  ольшие трудности мы встретили в 
Ь управлении торм озам и таких поез­
дов на крутых затяж ных спусках, где 
применяется до 10— 15 последователь­
ных торможений для регулирования 
скорости . В этих случаях выявилось 
очень опасное отрицательное свойст­
во работы современных воздухор ас­
пределителей грузового типа № 483 
в поездах с количеством вагонов боль­
ше 50. Причем это свойство резко 
проявляет себя при длине грузового 
поезда более 80 вагонов и им ею щ их­
ся утечках воздуха во время тор м о­
жения из-за неплотностей в то р м о з­
ных цилиндрах. В поездах повышен­
ной длины это приводит к снижению 
давления в запасном резервуаре для



их пополнения, а при отпуске тор­
мозов с повышением давления в тор­
мозной магистрали воздух сразу на­
чинает наполнять запасный резервуар. 
Э то  и приводит к очень медленному 
повышению давления в тормозной ма­
гистрали хвоста поезда и затяж ному 
о тпуску тормозов хвостовых вагонов 
(д о  1 0 — 15 мин).

Если ж е в торм озны х цилиндрах в 
м ом ент отпуска торм озов утечки воз­
д уха  отсутствую т, то  давление в хво­
стовой части поезда вначале быстро 
повышается на 0,2— 0,4 к гс /с м 2, а затем  
происходит только дозар ядка  торм оз­
ных резервуаров. О днако  этого повы­
шения давления вполне достаточно для 
отпуска всех воздухораспределителей 
равнинного реж им а. П оэтом у при сле­
довании на нашем перевальном участ­
ке в хвостовой части поезда возду­
хораспределители установлены на рав­
нинный реж им .

Во время испытаний мы проводили 
замеры перепадов давления в голове 
и хвосте поезда во время начальной 
зарядки тормозной сети . Так, если в 
головном вагоне давление было
5,5 к гс /см 2, то в хвостовом вагоне —  
4 ,7— 5,0 к гс /см 2. Д ля состава в 80—  
1 0 0  вагонов перепад давления не пре­
вышал 0 ,8  к гс /см 2.

При следовании по спуску после 
второго-третьего  последовательного 
регулировочного торм ож ения перепад 
давления в торм озной магистрали 
головного и хвостового вагонов увели­
чивается и доходи т до 1 ,2 — 1 ,6  к гс /см 2. 
Но после очередного торм ож ения и 
постановки ручки крана машиниста в 
IV  положение в хвостовой части гру­
зового поезда давление продолж ает

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

М АШ И Н И СТЫ

ШАНЬГИН Николай Дмитриевич,
Печора
Ю ХИМЕНКО Владимир Васильевич,
О десса-Сортировочная
ЯКУБЕНКО Юрий Николаевич, Улан-
Удэ
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повышаться до  первоначального пере­
пада, что приводит к отпуску тормо­
зов, начиная с хвостового вагона.

В ыход в этом  случае один —  не­
обходим а выдержка времени м еж ­

ду тормож ениями для полного вос­
становления давления в тормозной ма­
гистрали хвостового вагона. О днако 
проверка показала, что для этого 
потребуется не менее 10  мин, что явно 
нереально из-за нарастания скорости 
следования. П оэтом у мы пришли к вы­
воду, что определяю щ им параметром 
грузового поезда становится количе­
ство вагонов, а не вес поезда.

Тормоза работаю т вполне устой­
чиво и безопасно в составе весом 
12  0 0 0  т, который сформирован пол­
ностью из восьмиосных цистерн с о д­
ним воздухораспределителем . Так же 
надежно управление тормозами в 
угольном марш руте, состоящ ем из 
1 0 0  полувагонов с загрузкой в каж ­
дый 70— 72 т.

Проверив экспериментальным пу­
тем  все возможные режимы торм ож е­
ния на крутом  спуске перевального 
участка, включая экстренное торм ож е­
ние, мы определили весовую норму 
следования грузового поезда, его 
составность, которую  определили чис­
лом не более 75 физических вагонов. 
О днако указанную  причину самопроиз­
вольного отпуска тормозов с хвоста 
поезда необходимо учитывать и при 
следовании по затяж ным спускам 
составов из 50— 55 вагонов.

Инициативная группа локомотивно­
го депо Чита продолж ает изыскивать 
наиболее оптимальные варианты длины 
и веса поезда, управления торм оза­
ми с целью гарантированного безопас-

СЛ ЕСА РИ

ВЕСЕЛКОВ Виктор Иванович, Пермь II 
ДЮ Ж ЕВ Анатолий Михайлович, М ос­
ковка 

НАЧАЛЬНИКИ Д ЕП О  
ГОЛОВИН Виктор Николаевич, С и м ф е ­
рополь 
СБИТНЕВ Ф едор Михайлович, Сентя- 
новка 
СТАБИНЬШ Янис Карлович, Елгава 
ЧИСТЯКОВ Александр Григорьевич,
Краснодар

•
АКИМОВА Валентина Григорьевна, на­
чальник резерва локомотивных бригад, 
депо Улан-Удэ
АМАНОВ Кемал Аманович, начальник 
Казалинской дистанции электроснаб­
жения
АРЕПЬЕВ Иван Сергеевич, заместитель 
начальника депо ТимаШевская 
АНИКЕЕВ Валентин Яковлевич, главный 
инженер депо Балашов 
АНИСИМОВ Борис Владимирович, за­
меститель начальника депо Зима 
БАБАЕВ Нариман Ахад оглы, энерго­
диспетчер Бакинской дистанции элект­
роснабжения
БАРАНОВ Иван Федорович, машинист 
Пензенского М ППЖ Т

ного проследования поездов на пере­
вальных участках. Больш ую  поддерж ку 
нам оказывает начальник депо А . Ф . Го­
ликов, который сам принимает не­
посредственное участие в вождении 
таких поездов.

К азалось бы , ж аловаться нечего: 
твори, выдумывай, пробуй. Но вот 

что пораж ает. С одной стороны , ми­
нистерство дало всем дорогам  зада­
ние —  увеличивать средний вес поез­
да в год на 100 т. Э ту  проблем у, как 
видно, мы успешно реш аем . О днако 
в последнее время все явственнее 
проявляется нежелание руководите­
лей различного ранга, в том  числе 
и локомотивщ иков, увеличивать вес 
поезда. По их мнению, это делать 
не выгодно, так как с переходом  на 
хозрасчет появился новый показа­
тель —  локомотиво-час. Теперь депо, а 
соответственно и отделению  как распо­
рядителю  финансов выгоднее провести 
несколько обычных поездов, чем 
один двенадцатитысячник, и за одну 
и ту  же работу получить гораздо 
больш е локомотиво-часов.

Поистине, получается, что в мини­
стерстве правая рука не знает, что 
творит левая. По нашему мнению, 
развивать тяж еловесное движение 
нужно, но почему помимо техниче­
ских трудностей приходится преодо­
левать и моральные? Склады вается 
впечатление, что некоторые далекие 
от технического прогресса лю ди се­
годня использую т все лазейки в 
хозяйственном м еханизм е, чтобы этот 
прогресс заторм озить.

В. К. ВЕРХОТУРОВ,
машинист-инструктор депо Чита

БАШ КАТОВ Виленин Михайлович, сле­
сарь ПКБ ЦТ М ПС
БЕЛЬКОВ Виктор Ефимович, зам ести­
тель начальника служ бы Приднепров­
ской дороги
ЕРМОЛАЕВ Геннадий Дмитриевич, Гу­
дермес 
ЗУБЧЕНКО Геннадий Федорович, Бо-
готол
ИВАНОВ Виктор Андреевич, Инская 
КОЛЕСНИКОВ Клеоник Петрович,
Вильнюс
ЛЕБЕДЬ Владимир Дмитриевич, Ершов 
ОЧЕРЕТНОВ Владимир Кузьмич,
Печора
ПЕТРОВ Владимир Тимофеевич, М ели­
тополь 
РУДЕНКО Владимир Федосеевич,
Харьков-«О ктябрь»
УТКИН Петр Яковлевич, Чита

М А С ТЕРА
БРЕУСОВ Анатолий Михайлович, Ба-
тайск
ГРЕЦКИЙ Василий Тимофеевич, Рыбное 
КУДРЯВИЦКИЙ Борис Михайлович,
старший м астер , Ж елезнодорож ная 
НАРТОВ Алексей Сергеевич, Бело­
реченская

ПОЗДРАВЛЯЕМ  НАГРАЖ ДЕННЫХ!



на контроле -  безопасность движения

Документальный очерк

Р овно в четыре часа утра по м осковскому времени деж ур­
ный по станции Световская Карасукского  отделения Запад­

но-Сибирской дороги И. И. Айрих заступил на очередную  
см ену. Познакомился с поездной обстановкой. Работа пред­
стояла обычная: с запада, со стороны Панкруш ихи, шли напро- 
ход три четных грузовы х поезда, с востока предстояло 
пропустить шесть нечетных.

В четыре двадцать пять деж урный вышел проводить 
проходящ ий через станцию первый нечетный поезд . Погода 
стояла прекрасная, какая и долж на быть в середине июля. 
Ярко светило солнце, ласковый утренний ветерок приятно 
обдувал лицо.

Вернувшись на пост ЭЦ , дежурный убедился , что там  все в 
порядке, и снова вышел на перрон, поскольку к станции 
одновременно приближались сразу два поезда. Четный 
№ 2412 подходил к входному свето ф ору, а нечетный № 2509 
уж е заступил на первую стрелку . Когда нечетному до поста 
Э Ц  оставалось метров пятьдесят, И. И. Айрих привычно 
поднял ж елтый ф лаж о к, приветствуя локом отивную  бригаду. 
Но вместо ответного  сигнала он вдруг увидел, что машинист 
внезапно применил экстренное тормож ение с подачей песка. 
Резко повернувшись, он обнаруж ил, что выходной светофор 
на нечетном пути горит не зелены м , как секунду назад, 
а красным светом .

На пульте управления поста ЭЦ  тревож но звенела и 
показывала взрез 1 2 -я стрелка.

—  Что случилось? —  встревоженно спросил деж урного 
забежавший на пост электром еханик СЦ Б Е. М . Гаврилов.

—  Пока не знаю ! Д венадцатая стрелка потеряла конт­
роль . Звонит звонок взреза. Сбегай, посмотри!

Картина, представшая перед глазам и электром еханика, 
напомнила ем у кадры из военных ф ильм ов. О ба главных пути 
были забиты разбитыми, вздыбивш имися, забравшимися друг 
на друга вагонами, накренившись, застыла вторая секция 
электровоза. А  из первой, оторвавшейся от состава и 
проехавшей немного вперед, растерянно озираясь, выпрыги­
вали работники локомотивной бригады ...
I I  ерез м инуту о случивш емся было известно деж урном у по 
т  отделению , а немного спустя сигнал тревоги прозвучал 
в управлении дороги. К м есту происшествия, как и положено, 
сразу же выехала представительная комиссия.

Бывают круш ения, когда их причина леж ит, как говорится, 
на поверхности. Здесь  ж е специалистам различных служ б 
вначале пришлось поломать голову. Состав из 101 порожнего 
полувагона, вышедший из Карасука, благополучно проезж ает 
около десяти  станций, бригада бодрствует, но при зеленом 
входном сигнале на станции Световская первая секция элект­
ровоза ВЛ80С благополучно минует входную  стрелку , а 
вторая секция взрезает ее . В результате  22 полувагона оказы ­
ваю тся под откосом . В таких случаях сразу начинают искать 
вину путейцев, движенцев или связистов. О днако не сразу, 
не вдруг, но было установлено, что круш ение случилось 
из-за неисправности именно второй секции локомотива.

Что ж е произошло? В то утро  10 июля 1989 года бригада 
в составе маш иниста депо Карасук В. Н. Надолинного, 
помощ ника В. В. О блом кова и дублера помощ ника машиниста
С . В. Гнедина в 1 час 10 минут отправилась со станции 
К ар асук  I I I  на электровозе ВЛ80С № 181 с поездом из 
101 порож него полувагона. На 382-м килом етре машинист 
произвел проверку действия торомозов. Скорость с 60 снизи­

лась до 40 километров в час. Дальш е до станции Зубково 
он следовал по удалению  со скоростью  60— 70 километров 
в час.

На перегоне Аксениха —  Краснозерское В. Н. Надолинно­
го вызвал по рации машинист встречного поезда М . В. Бухаров.

—  М еханик четного! У  тебя из-под электровоза идет 
сильный ды м . Проверь ходовые части второй секции!

Не успел Надолинный поблагодарить коллегу , как у него 
на пульте управления загорелись лампочки РЗ, ВУ-1, РП и ГВ 
и сработала защ ита. М ашинист тут же применил тормож ение 
и остановил поезд на 442-м килом етре. Засек врем я: 2 часа 
30 минут.
_  машинном отделении второй секции стоял густой дым. 
В  Едко пахло сгоревш ей изоляцией. Источник повреждения 
в такой обстановке найти было невозможно.

—  Что могло случиться? «Выбиты» блинкеры защ иты от 
перегрузки , а какая у нас мож ет быть перегрузка? Состав 
чуть больш е двух тысяч тонн, профиль ровны й...—  машинист 
вопросительно посмотрел на помощ ника. Тот только пожал 
плечами.—  Давай посмотрим ходовую  и тяговы е, мож ет 
что там?

Как ни осматривали Надолинный с О блом ковы м  колесные 
пары, буксы , тяговые двигатели —  все было в норме. А время 
ш ло. Истекали положенные на непредвиденную  остановку 
десять  минут.

—  Наверное, сгорел какой-нибудь контактор , вот и на­
ды м ил,—  решил маш инист.—  Решение такое : отклю чаем вто­
рую секцию , пусть слесаря в депо разбираю тся. Д ля тяги 
вполне хватит и одной.

Простояв ровно десять минут на перегоне, поезд вновь 
пришел в движ ение. О  том , что электровоз идет на одной 
секции, Надолинный сообщил диспетчеру. А  помощ ника с 
дублером  послал в машинное отделение отклю ченной секции.

—  Вы, ребята , там посмотрите все внимательно и 
послуш айте —  нет ли чего подозрительного . Если что: мигом 
сообщ ите мне.

Вернувшиеся через некоторое время О блом ков с Гне­
диным долож или, что дым в секции полностью выветрился, 
очагов загорания не выявлено, посторонних шумов нет.

—  Это хорошо. Только не забывайте каж ды е десять —  
пятнадцать минут проверять обе секции, да и за составом 
посматривайте. Все-таки ды ма без огня не бывает.

П оезд шел легко . О дна секция исправно тянула нетяж е­
лый порожняк. Но на душ е было неспокойно. И хотя впереди 
горели одни зелены е сигналы , машинист сбросил скорость с 
60 до 45 километров в час. Воспользовавшись тем , что нужно 
было поменять предохранительный клапан на холодильнике 
компрессора, Надолинный передал управление помощ нику и 
сам пошел в машинное отделение. О густом  ды м е сейчас 
напоминал только легкий запах гари, все агрегаты  и устрой­
ства, доступные визуальному осм отру, были исправны. 
Секция шла спокойно, без подозрительны х скреж етов и 
скрипов.

Так прошло два часа. П оезд за это время преодолел 
свыше сотни километров, миновал станции Краснозерское , 
Хабары , Урываево, Панкруш иха... Д о  м еста назначения, 
станции Камень-на-О би, оставалось чуть больш е пятидесяти 
километров. Впереди была станция Световская. И вот здесь , на 
стрелке , локомотив вдруг резко тряхнуло . Выглянувш ий в 
окно помощник не своим голосом закричал:

—  Там , сзади, завал! Вагоны д р уг на друга  лезут! 
Давай экстренное!
_  акте служ ебного расследования чрезвычайного происше- 
В  ствия о его причинах сказано так : круш ение поезда № 2412 
произошло из-за заклинивания седьмой колесной пары 
электровоза, которое локомотивная бригада не зам етила, 
и в нарушение пунктов 9 .1 , 10.3 и 12.4 ПТЭ допустила следо­
вание поезда с установленной скоростью , что привело к 
образованию ползунов на поверхности катания глубиной до
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23 м иллим етров. При движении по противош ерстному стр е­
лочном у переводу произош ел сход  колесной пары, вызвавший 
схо д  второй секции электровоза и 2 2 -х вагонов.

Почему же заклинило колесную  пару? Комиссия устано­
вила, что это случилось по причине излома вала якоря 
тягового  электродвигателя в сечении сопряж ения упорного 
кольца якоря и внутреннего кольца якорного подшипника 
коллекторной стороны . В пути следования после излома вала 
якорь стал работать ненормально, о чем свидетельствую т 
потертости на его внешней поверхности и полюсах статора. 
В результате  возник высокий температурный нагрев и ды м ле­
ние м оторно-якорного подшипника со стороны коллектора. 
О б этом  ды м е и сообщ ил бригаде поезда № 2412 машинист 
М . В. Бухаров.

В техническом  заклю чении, подписанном зам естителем  
дорож ного ревизора по безопасности движения Н. П. Бочков- 
ским , говорится, что излом вала якоря произош ел на расстоя­
нии 223 м м  от торца с коллекторной стороны под разм ер­
ным кольцом , то есть в м есте , не контролируем ом  д еф екто ­
скопом . Причина: развитие внутреннего д еф екта  (раковины, 
трещ ины ) с последую щ им  разруш ением сепаратора моторно­
осевого подш ипника. А  это привело к перекосу оставшейся 
части якоря и заклиниванию ш естерен с коллекторной 
стороны .

Т ак вот, если вы д ум аете , что в крушении виновны завод- 
изготовитель, или работники электроэкипаж ного цеха 

депо , или деф ектоскописты  —  то глубоко ош ибаетесь. Нака­
зание понесла, как это у нас принято, локомотивная бригада. 
П риказом  начальника депо В. Н. Надолинный и В. В. О блом ­
ков были отстранены от поездной работы на три месяца, а 
приказом  начальника отделения этот срок увеличен до года.

Правда, надо отдать долж ное, прямыми виновниками 
случивш егося машинист с помощ ником не названы ни в одном 
приказе. Начальник депо П. Н. Рубежанский решил наказать 
их «за халатное отнош ение к своим служ ебны м  обязан­
ностям и грубое нарушение долж ностной инструкции 
Ц Т/4489— 87 г .» , а начальник отделения Б. С . Голодников в 
своем  приказе утвер ж дает , что «машинист Надолинный из-за 
низкой технической грамотности и халатного отношения к 
выполнению долж ностны х обязанностей, руководящ их прика­
зов и инструкций не принял своевременных мер по предотвра­
щению круш ения».

О снованием для таких утверж дений послужил, видимо, 
возраст машиниста и помощника. Владимиру Надолинному 
29 л ет, В депо пришел после служ бы в армии. Помощ ником 
машиниста поехал в 1982 году, в долж ности машиниста 
работает с июня 1986 года. Владиславу О блом кову 21 год. 
Помощ ником машиниста до мом ента круш ения проработал 
только два месяца.

Конечно, опыта у ребят ещ е маловато. Но разве у кого- 
либо возникли сомнения в правильности их действий с мо­
мента получения сообщ ения об идущ ем от локом отива ды м е и 
срабатывании защиты? Нет. Своевременная остановка поезда, 
внимательный десятиминутный осм отр второй секции (иначе 
был бы записан брак в поездной работе), единственно 
верное решение отклю чить электрические цепи этой секции 
и следовать дальш е, контролируя состояние электровоза ,—  
все было сделано грамотно. Да и признаемся честно: 
а см ог бы кто-нибудь из числа более опытных машинистов 
найти и установить за 1 0  минут столь редко встречаю щ ую ся 
неисправность, как излом вала якоря ТЭД? С ом неваю сь...

вину Надолинному и О блом кову вменяется то , что они не 
В контролировали установленным порядком работу машин, 
м еханизм ов и агрегатов электровоза, а такж е то , что ими не 
было своевременно замечено заклинивание колесной пары, 
приведш ее к образованию  опасных ползунов на седьмой 
колесной паре и круш ению  поезда. Ну, во-первых, маши­
нист, помощ ник и дублер  постоянно проверяли состояние 
второй секции, прислушивались к посторонним шумам ходо­
вых частей. Не верить им нет оснований. А  во-вторых, уви­
д еть , заклинена колесная пара или нет, из окна локомотива 
невозм ож но ; так ж е трудно зам етить искрение от сколь­
жения неподвижного колеса по рельсам в ярких лучах солнца 
и в клубах пыли от движ ущ егося локомотива. Все это можно 
бы ло доказать (или опровергнуть) только путем экспертизы . 
О днако  этого сделано не было.

Вызывает удивление и тот ф акт, что члены комиссии 
совершенно игнорировали объяснительные деж урны х по тем 
станциям , мимо которых прошел поезд № 2412 уж е после 
кратковременной остановки на перегоне Аксениха —  Красно- 
зерское . М еж ду тем  они представляю т интерес и говорят 
в пользу локомотивной бригады .

Так, деж урная по станции Аксениха Г. А . Балушкина 
пиш ет: «П оезд № 2412 проследовал станцию в 2 часа 19 ми­
нут. (З а  11 минут до отключения защиты и остановки! —
Б. М .) Никаких отклонений при пропуске поезда я не зам ети­
ла». Деж урная по станции Хабары Н. В. Д удеева : «При деж ур­
стве с 9 на 10 июля пропускала поезд 2412. Ничего не обнару­
жила. П О Н АБ поезд прошел нормально».

Д еж урная по станции Урываево Н. А . Зобова: «Поезд 
2412 проследовал в 3 часа 42 минуты с сигналом «В поезде 
порядок». Диспетчер вызывал машиниста, разговаривал с 
ним».

Д еж урная по станции Панкрушиха А льховнева: «10 июля в 
4 часа 12 минут проходил поезд 2412. Вышла встречать его 
заблаговременно. С правой стороны его встречал ночной 
вагонник Ряполов, там ж е был составитель Альховнев. Поезд 
прошел в полном порядке. После его прохода там ж е уви­
дела дневного вагонника Ф илалеева». О см отрщ ик вагонов
В. К . Ф и лалеев : «При проходе поезда 2412 я встречал его 
с головы. В поезде порядок».

О братите внимание на последние цифры —  4 часа 1 2 ми­
нут. Д о мом ента крушения оставалось 27 минут. Из акта 
расследования можно сделать вывод, что именно в это время 
заклинило колесную  пару, на колесах образовались ползуны 
в 19 и 23 миллиметра. Каким путем это было установлено —  
практическим или теоретическим? Не знаю .

В о всех докум ентах расследования четко прослеживается 
главная мысль —  в крушении виновата локомотивная 

бригада. Ком у-то , видимо, гораздо удобнее и проще загнать 
ситуацию в привычную ф орм у и долож ить наверх: «Меры 
приняты». Согласитесь, что называть причиной крушения 
заводской брак при литье вала (пом ните : раковины, тре­
щины) или моральную  усталость м еталла от долгой эксплуа­
тации —  некоторым руководителям  каж ется несерьезны м .

В ряду многих нелогичностей, зафиксированных в слу­
жебных докум ентах расследования, есть и такие. В характе­
ристике машиниста В. Н. Надолинного, подписанной началь­
ником депо П. Н. Рубеж анским , говорится, что тот «показал 
себя с хорошей стороны , брака в работе не было, нару­
шений трудовой дисциплины нет. Активно выполняет общ ест­
венную работу, является проф групоргом  колонны, общ ест­
венным инспектором по безопасности движения поездов. 
И меет пять поощрений, пользуется уваж ением в коллек­
тиве колонны». А  вот в приказе о круш ении, подписанном 
тем  ж е начальником депо, машинист выглядит как негра­
мотный и халатный работник.

То же самое можно сказать о маш инисте-инструкторе 
колонны В. А . Алексееве . Из характеристики мы узнаем , 
что под его руководством «колонна добивается высоких 
производственных показателей. Взяты е на социалистическую  
сохранность локомотивы находятся всегда под контролем  и 
в хорош ем состоянии. Закрепленны е бригады принимают 
активное участие в весенне-летних комиссионных осм отрах.
В 1989 г. коллектив комсомольско-молодеж ной колонны два 
раза занимал первое место в социалистическом соревнова­
нии колонн цеха. Алексеев В. А . дисциплинирован и скромен, 
пользуется уваж ением в коллективе. Свой опыт в работе 
передает м олодым производственникам». В приказе ж е чита­
ем иное: «М аш инист-инструктор Алексеев В. А .—  руково­
дитель колонны, в которой работает Надолинный В. Н .,—  
недостаточно занимается повышением технического уровня 
локомотивных бригад». 41

Какие из этих докум ентов написаны искренне и честно, 
а какие под нажимом сверху? Д ум ается , понятно. И не из 
таких ли вот маленьких нечестностей склады вается одна 
больш ая, цена которой —  судьба м олоды х ребят-локомотив- 
щиков? Захочется ли им, столкнувш ись с несправедливостью  
и явным неуважением к профессии маш иниста, вернуться 
из «канавы» в кабину локомотива?

Б. Н. МАТВЕЕВ,
спец. корр. журнала
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П олтора года назад по Великолук­
ском у локом отиворем онтном у за­

воду поползли упорные слухи о том , 
что в скором  времени предстоят выбо­
ры нового начальника предприятия. 
Знаю щ ие обстановку на ВЛРЗ люди бы­
ли немало удивлены . «С чего бы 
это?»—  задавали друг д р угу  вопрос. 
Ведь именно при нынешнем руково­
д ителе  завод вышел в число передо­
вых и уж е почти два десятилетия проч­
но удерж ивает завоеванные позиции.

Д ействительно , сделано за эти годы 
немало. Первым в отрасли завод стал 
осваивать прогрессивное оборудова- 

^ ние с числовым програм мным управ­
лением . Ем у принадлежит приоритет 
во внедрении автоматизированного уп­
равления производством , робототех­
ники. Предприятие заслуж ило славу в 
изготовлении (кстати , и для зарубеж ­
ных стран) хопперов-дозаторов, ре­
м онте дизель-поездов, маневровых ло­
комотивов серии ТГМ . Со «стапелей» 
ВЛРЗ сош ла первая и пока что единст­
венная партия сконструированных 
здесь  ж е сам оразгруж аю щ ихся полу­
вагонов. Создана принципиально новая 
по конструкции подвагонная тележ ка 
со свободно вращ аю щ имися на оси 
колесам и.

Д остигнуто  немало успехов и в р е­
шении социальных вопросов. Прим е­
ром том у —  созданное на базе одного 
из отстаю щ их колхозов крупное сель­
скохозяйственное подсобное пред­
приятие, которое дает заводчанам д е ­
сятки тонн мясомолочной продукции. 
В общ ем , на заводе создан хороший 

>  потенциал для движения вперед. Так 
почему же все-таки решил покинуть 
свой пост бессменный начальник ВЛРЗ 
П. А . Сень? М ож ет быть, дело в солид­
ном возрасте? Но в свои ш естьдесят 
Павел Андреевич полон сил и энергии. 
И хотя его рабочий день обычно состав­
ляет 1 0 — 1 2  часов, на завод он всегда 
приходит бодры м , способным не толь­
ко обойти многочисленные цехи, но и 
съездить в подсобное хозяйство .

А  м ож ет быть, его решение свя­
зано с какой-то конфликтной ситуа­
цией? О тн ю дь! В коллективе Павел 
Андреевич пользуется уваж ением , ав­
торитетом , доверием . Его ценят за че­
ловечность, умение выслуш ать, стр ем ­
ление держ ать данное слово, за твор- 

* ческий подход  к решению лю бого 
вопроса. Не возникало (во всяком слу­
чае, в последнее время) у Сеня ост­
рых м ом ентов с местными властями, 
с руководством  главка и М П С. Наобо­
рот, все они пытались отговорить Пав­
ла Андреевича от преж деврем енного , 
по их мнению , ухода с поста дирек­
тора. М ол, пяток лет, как минимум, 

Ш Ш  ещ е поработал бы ...
«Конечно, мог бы ,—  ответил на это 

С ен ь .—  Но двадцать лет быть началь­
ником крупного завода —  срок нема­
лый. Правда, эти годы дали опыт, спо­
собствовали расширению кругозора. 
О днако и из последних сил мне рабо­
тать бы не хотелось . Вот и решил, 
поразмыслив как сле д ует : пусть мое 
м есто  займ ет человек помолож е».

Виктор Юрасов

Пусть не обиж аю тся на меня неко­
торые командиры, если я выражу и 
свое мнение по поводу вышесказан­
ного. Вот если бы так ответственно 
подходил к проблеме возраста каждый 
из тех , ком у приходится решать во­
прос: остаться на руководящ ей д о лж ­
ности или уступить место другом у, бо­
лее м о лодом у,—  мож ет быть и дела 
в стране шли иначе.

М еж ду тем  слухи о выборах нового 
начальника ВЛРЗ обретали реаль­

ность. Назначили их на начало января.
На пост начальника предприятия 

вполне могли претендовать многие за­
водские командиры. И, конечно же, 
не вызывали никаких сомнений —  в 
компетентности , в способности руково­
дить большим коллективом —  выдви­
нутые в подразделениях кандидатуры 
таких опытных специалистов, как глав­
ный инженер завода А . П. Тихоненков 
и зам еститель начальника завода 
П. А . Кармазин. Первый —  потом ствен­
ный ж елезнодорож ник, инженер почти 
с 30-летним стаж ем , четверть века от­
дал ВЛРЗ. Второй пришел сю да 16 лет 
назад сразу же после окончания инсти­
тута .

Горячие споры по поводу и компе­
тентности, и опыта инженерной, руко­
водящ ей работы вызвала третья кан­
д и д а ту р а —  31-летнего  инструкто­
ра Великолукского горкома партии
С . И. Слесарева, выдвинутого коллекти­
вом кузнечного цеха. «Человек со сто­
роны» и кузнечный цех... Какая тут 
связь? О казывается есть , и самая пря­
м ая.

Родился Сергей Слесарев здесь же, 
в Великих Л уках. После окончания д е ­
сятилетки пошел работать слесарем  на 
завод «Электробы тприбор». Через год 
поступил в Ленинградский институт ин­
женеров ж елезнодорож ного транспор­
та. И хотя после его окончания была 
возмож ность остаться на одном  из 
предприятий Ленинграда, он вернулся 
домой и стал трудиться на ВЛ РЗ. Было 
это в 1981 году.

На заводе вначале работал инже- 
нером -конструктором , затем  м асте­
ром . Последние три года до перевода 
в горком  партии он возглавлял куз­
нечный цех. Вроде небольшой срок —  
три года, но рабочие запомнили м оло­
дого руководителя. Приняв отстаю щ ий 
цех, он сум ел так организовать ра­
боту, что вскоре вывел его из про­
рыва. Помнят рабочие, как их началь­
ник проявлял принципиальность и на­
стойчивость, когда отстаивал их инте­
ресы в связи с пересм отром  норм и 
расценок, как воспитывал в них чувство 
хозяина производства, боролся за со­
циальную справедливость.

Работа в горкоме партии, где по 
долгу служ бы С лесарев занимался во­
просами промыш ленности и транспор­
та, позволила ем у расширить кругозор , 
глубж е вникнуть в проблемы произ­
водства, хозяйствования. Свою канди­
датур у на долж ность начальника ВЛРЗ 
выдвинул, считая, что имеющ ийся опыт 
помож ет стать прогрессивным руко­
водителем .

Достаточно ли всего этого для на­
чальника завода, где трудится около 
четырех тысяч человек? Конкурсная ко­
миссия решила, что достаточно . И в 
списки для тайного голосования были 
включены все три кандидатуры .

К аж дая из програм м, с которыми 
выступали претенденты , была по- 

своем у привлекательна. Выступления 
старш их по возрасту и опыту подку­
пали основательностью , знанием 
«больных» точек производства (а тако­
вые имею тся на лю бом предприятии), 
видением способов их устранения. 
Програм ма самого м олодого  претен­
дента носила более общий характер , 
но в ней привлекали социально-эко­
номические аспекты, стрем ление к д е ­
мократизации всей заводской жизни 
и трудовой деятельности коллектива.

—  Мы должны полностью  отказать­
ся от изживших себя ком андно-адм и­
нистративных методов руководства, ко­
торые вольно или невольно присущи 
практически каж дом у соврем енному 
предприятию ,—  говорил в своем  пред­
выборном выступлении С . И. С леса­
рев .—  Я, например, категорически про­
тив того , что без согласования с тр у­
довым коллективом , без научного 
обоснования, «на авось» пересм атри­
ваю тся в сторону повышения нормы 
выработки рабочим и в сторону пони­
жения —  расценки на выполненную 
работу.

Мы обвиняем капиталистов в том , 
что они внедрили так называемую  по­
тогонную  систем у. А чем сущ ествую ­
щие у нас порядки отличаю тся от нее?
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В свое врем я, будучи начальником куз­
нечного цеха , я пытался воспрепятст­
вовать навязываемом у нам «сверху» 
пересм отру норм и расценок. Увы, это 
было воспринято в духе  застойного 
прош лого . С его дн я, вернувшись на 
свой завод, я буду  проводить в жизнь 
главное правило: каж дом у —  по тр уд у .

Волную т С ер гея  Ивановича и проб­
лем ы  хозрасчета в том  виде, в котором 
он навязывается предприятиям . Сейчас 
ВЛ РЗ  «завязан» с десяткам и других 
заводов, больш инство из которых си­
стем атически не выполняю т договор­
ных условий. При сущ ествую щ ей систе­
ме такой «кооперации» просто не мо­
ж ет быть настоящ их, деловы х отнош е­
ний с партнерами.

О дно  д ело , когда завод им еет пря­
мы е взаимовыгодные связи с пред- 
приятиям и-см еж никам и. В этом  случае 
партнер материально заинтересован в 
своевременной поставке запасных ча­
стей и ком плектую щ их изделий, несет 
убытки при несоблю дении договорных 
отнош ений. Тогда и головное пред­
приятие работает стабильно, ритмично. 
И другое —  когда програм м у произ­
водства заклады ваю т «сверху» , там же 
определяю т смеж ников и поставщ и­
ков, устанавливаю т план, как это д е­
лается сегодня. В таких условиях никто 
ни за что не отвечает, материально 
не страдает. А  общ ем у д ел у  —  прямой 
убы ток.

Зам етил Слесарев и то , что живет 
завод, прямо говоря, не по средствам . 
О гром ны е излишки основных ф он­
дов —  оборудования, материалов, раз­
личных деталей —  лож атся тяжким 
брем енем  на финансовые показатели. 
Запасены они, как говорится, впрок 
и не от хорошей ж изни. Авось, когда- 
нибудь что-нибудь пригодится. М оло­
дой претендент уверен, что у настоя­
щ его , рачительного хозяина так быть 
не долж но и эту проблему нужно 
срочно решать.

Т ак впервые за 90-летню ю  историю 
завода перед его коллективом вста­

ла весьма непростая задача: кого из 
троих уваж аемы х в общ естве, автори­
тетны х лю дей избрать своим руково­
дителем? Не буду останавливаться на 
перипетиях предвыборной борьбы 
претендентов, их сторонников и про­
тивников среди избирателей . С каж у 
главное: в результате  тайного голосо­
вания, в котором приняло участие поч­
ти три тысячи работников завода, бо­
лее двух третей  голосов было отдано 
С ер гею  Ивановичу Слесареву.

Не скрою , что для многих велико- 
лучан, да и для  руководителей отрасли 
такой исход выборов явился полной 
неож иданностью . Лю ди не могли по­
нять, как совсем  м олодой, «зеленый» 
претендент одерж ал столь блестящ ую

победу над умудренны ми опытом со­
перниками. Здесь , м ол, что-то не так ...

Хочу заверить сомневаю щ ихся как 
свидетель этих выборов: голосование 
прошло организованно, без каких-либо 
процессуальных нарушений. Что же ка­
сается р езультата ... Практически вся 
м олодеж ь, а это большая часть кол­
лектива, голосовала за Слесарева. Пре­
достаточно сторонников у него было и 
среди опытных работников, ветеранов 
производства.

В чем ж е заклю чается феномен 
Слесарева?

Если подытож ить высказывания тех, 
кто голосовал за него, можно сделать 
вывод: лю ди ж елаю т перемен. Тех са­
мых перем ен, которых они ж дут от 
перестройки вот уж е пять лет. Общая 
социальная неудовлетворенность (тут  и 
многолетняя очередь на жилье, и та­
лонная систем а, и один килограмм 
мяса в месяц на жителя города, и 
многое д р уго е ), неуверенность в завт­
раш нем дне и в том числе —  в ре­
шении производственных задач (речь 
идет о все увеличиваю щ емся деф ици­
те запасных частей, материалов, веду­
щ ем  к ш турмовщ ине, нестабильности 
выполнения производственных зада­
ний)—  все это тож е сказалось на ре­
зультатах выборов.

«М ож ет быть при новом начальстве 
что-то изменится в лучшую сторону,—  
рассуж дали многие заводчане.—  Ведь 
и зам еститель директора, и главный ин­
ж енер здесь работаю т уж е много лет, 
а изменить положение дел к лучш ему 
не смогли . Так мож ет свеж ем у глазу 
прощ е увидеть главное, за что надо 
браться ...»

Мне дум ается , что вот в таких рас­
суж дениях при выборе кого-то на ка­
кой-то пост и проявляется сегодня наст­
роение лю дей . Ж елание перемен, 
стрем ление увидеть что-то новое руко­
водит ими. Мы опасаемся старого , хо­
тим жить и работать по-другому, луч­
ше. Ж елание нового —  вот главное, что 
определило настроение большинства 
заводчан, проголосовавших за С леса­
рева.

Пришлась по душ е лю дям и прог­
рамма молодого  претендента. О собен­
но та ее часть, в которой ставились 
вопросы социального характера.

—  Не человек для производства, а 
производство для человека —  таково 
м ое главное кр едо ,—  сказал Сергей 
Иванович.—  Я категорически за то , что­
бы размеры  пенсии наших тружеников 
зависели не только от государствен­
ных правил, но и от непрерывного 
стаж а работы на заводе, чтобы пред­
приятие обеспечивало трехлетнее со­
держ ание молоды х матерей.

Разум еется , такие перспективы м о­
лодого  начальника не могли не подку­

пить лю дей . Но дум аю , осущ ествить их 
ем у по силам . Великолукский локомо­
тиворемонтный завод —  предприятие 
крепкое, с устойчивыми трудовыми 
традициями. Коллектив им еет огром­
ный опыт в решении экономических 
и социальных задач. И этот опыт, вне 
всяких сомнений, будет обогащаться. 
Разум еется, для выполнения намечен­
ной Слесаревы м  программы потребу­
ется поддержка всего коллектива. Ведь 
проголосовать «за» —  это одно, а вот 
помочь новому начальнику в его начи­
наниях своим творчеством , хорошей 
работой, личным участием —  совсем 
д р уго е . ф

К ак и большинство заводчан, я верю 
Сергею  Ивановичу Слесареву. Но 

вот только глож ет, не дает покоя 
мы сль: а как там , наверху? Получит 
ли молодой начальник завода необхо­
дим ую , естественную  в подобных слу­
чаях поддерж ку, скаж ем , со стороны 
Главного управления по ремонту под­
вижного состава и производству запас­
ных частей?

Вопрос не случаен. О казы вается, 
главк был буквально шокирован итога­
ми выборов в Великих Л уках. Никак 
не рассчитывали его руководители , что 
победит «человек со стороны», что 
большинство заводчан отдаст предпоч­
тение «неопытному» и «необстрелян­
ном у»...

Д ело  дош ло до того , что избранно­
го на демократической основе 
подавляю щ им большинством голосов
С . И. Слесарева главк, тем  не менее, 
отказался утверж дать . Один из руково­
дителей главка (не буду называть фа- ** 
милии, поскольку он представлял об­
щ ее мнение всего руководства ЦТВР) 
приезж ал на завод, чтобы разубедить 
народ и добиться назначения новых 
выборов. О коло двух тысяч заводчан 
собрались тогда в кузнечном цехе. 
Собрались, чтобы выразить свой про­
тест командно-административному на­
ж иму, чтобы ещ е раз продемонстри­
ровать свою волю.

И только после этого С . И. С леса­
рева, наконец-то, утвердили в долж ­
ности начальника ВЛРЗ.

О громную  ношу взвалил на себя 
молодой руководитель. Но я ду­

маю , что он справится и мы ещ е ус­
лышим это имя в ряду тех , кого се­
годня называют прорабами перестрой­
ки. Я верю в него, как верит новому 
начальнику заводской коллектив, как 
верит своем у м уж у его жена Елена 
Васильевна и сын —  третьеклассник 
Данилка. Тот, правда, ещ е не разби­
рается в перипетиях служ ебных отно­
шений, а просто очень лю бит своего 
папу. Только вот видеть его в послед­
нее время он стал гораздо р еж е ...
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В ж ур нале «ЭТТ» №  7 за 1989 г. б ы л о  опубликовано письмо 
машиниста Н . Г . Сидоренко из депо Кавказская , в кот ором  

он поднял серьезную  п р о б л е м у  экономии топливно-энерге­
тических ресурсов . О дновременно в своем письме он у т­
верж дал, что при сущ ествую щ ей систем е учета и нормах 
расхода добиться значительной экономии ТЭ Р  невозможно, 
поэтому многие машинисты попросту «химичат», то есть 
заставляю т счетчик работать так, как им хочется.

В ответ на эту зам етку  поступило коллективное письмо 
маш инист ов депо Кавказская , в кот ором  они  вы раж али  
резкое несогласие с Н. Г . С и д о р е н к о  и ут верж дали , что в их 
депо все локом от ивны е б р и га д ы  трудятся исключительно 
честно и добиваю тся э к о н о м и и  благодаря высокому м астерст­
ву вож дения.

Х о ч у  обратиться к Н . Г. Сидоренко . Уважаемый 
Николай Григорьевич! Я полностью с о л и д а р е н  с  Вами. Счетчи­
ки с электровозов д а в н о  п о ра  снять. Ведь ра ньш е так и было. 
С тоял  один счетчик и вел учет расхода электроэнергии по 
в с е м у  отделению . Но потом ком у-то  это не понравилось и 
вновь установили их на каждый электровоз и ввели долж ность 
инструктора-теплотехника. А какую  он выполняет работу? 
С каж ем  прямо —  никакой. Только занимает отдельный 
кабинет с телеф оном  и хрустальны м  граф  ином. Получает 
хороший оклад , каж дую  ночь ночует дом а, все праздники 
проводит в сем ье . Единственная задача: получить план по 
экономии «сверху» и распределить по колоннам и маши­
нистам.

Уваж аем ы е коллеги из депо Кавказская! Прочитав ваше 
письм о, я засом невался во многом . Наше депо Гудер м ес , 
наверное, не м еньш е, чем ваше. Но у нас только единицы 
м о гут похвалиться тем , что экономят ТЭ Р  круглый год . 
Да и то м ы  им  не в е р и м . Любой машинист, когда едет на юг, 
сразу выклю чает один ф азорасщ епитель . Так мож ет и у вас 
этим опытом делятся с молодыми машинистами признанные 
«экономисты»? Д а и как экономить по-настоящ ему, если перед 
каж дой поездкой получаеш ь предупреж дения на двух

А . А . ВА Л УЕВ , 
машинист депо Гу д е р м е с

П ишет вам постоянный подписчик ж у р н а л а , машинист д е п о  
Казалинск Кзы л-О рдинского  отделения Западно-Казах­

станской д о р о г и . Прочитал в первом н о м е р е  «ЭТТ» за этот 
год  письмо машиниста депо Серов К . М . Лукьянова, ' 
в котором он рассказы вает о то м , что на работу и с работы 
локомотивны е бригады у них развозят на автомашине ГА З -5 1 . 
Понятно, что на грузовике ездить не очень у д о б н о , но  
это все  ж е  «цветочки» по сравнению с нашими бедами.

Д е л о  в том, что я , как и все наши машинисты, вот у ж е  
20 лет х о ж у  на я в к у  пешком свыше тр ех километров. Даж е 
вызывным у нас не даю т м аш ин ы . П риходят вызывать на 
работу , когда остается 10— 15 м инут до явки. Пока соберешься 
наспех, прибежишь в седьм ом  поту , глядиш ь —  и опоздал. 
Тебя ж е и обвинят в то м , что сорвал поезд.

Бывали сл у ч а и , когда ночью хулиганы избивали идущ их 
на работу машинистов и вызывных так, что они попадали 
в больницу.

Мы неоднократно обращ ались к руководству д е п о , 
отделения и д а ж е  к на ч альн ику  дороги Ю . В . Панову с прось­
бой выделит ь д л я  д е п о  автомаш ину, но все безрезультатно .
В то ж е в р е м я  в га р а ж е  депо им ею тся автобусы и легковые 
м а ш и н ы , только вот неизвестно, кого они обслуж иваю т.

Начальство всех мастей умеет  только требовать от локо­
мотивных бригад: давай-давай, а вот выполнить наши закон­
ные требования не хотят. П ерестройка наших руководителей 
ещ е не коснулась.

Если вы напечатаете мое письмо, м ож ет быть у 'н а ш и х  
руководителей проснет ся  совесть и они повернутся лицом 
к лю дям .

ПОЧТОВЫЙ ящик«этт»

В  ж у р н а л е  «ЭТТ»  №  10 за 1989 г. была опубликована статья 
работника Челябинского электровозорем онтного  завода 

М. В. Ефим ова «Рецидив затратной экономики». О бсудив 
вопросы, поднятые в этой статье , технический совет завода 
считает, что в ней с о в е р ш е н н о  правильно пост авлены  
п р о б л е м ы  улучшения использования практически достигну­
того р е с у р с а  работоспособности зубчатых п е р е д а ч  и д р у г и х  
элем ент ов  колесных пар .

Колесный цех Ч ЭРЗ работает в тяж елы х условиях пере­
грузки производственных площ адей, дефицита рабочей силы, 
материалов, запчастей и ком плектую щ их изделий, зачастую  
не выполняя производственный план ремонта колесных пар. 
Практическая реализация предложений М. В . Еф им ов а 
позволяет при тех ж е материальных, трудовы х и произ­
водственных р е с у р с а х  и затратах ощ утимо увеличить выпуск 
колесных пар и з  ремонта без ущ ерба для их качества и н а д е ж ­
ности в эксплуатации. А в масш табах всего Главного управ­
ления по ремонту подвижного состава и производству 
запасных частей М П С  результаты  в н е д р е н и я  действительно 
составят так необходим ые отрасли и стране тысячи тонн 
металла и миллионы рублей реальной экономии м атериаль­
ных и трудовы х ресурсов.

В плане улучш ения использования ресурсов тр ебую т 
переосмысления и переработки некоторы е положения, 
нормы допусков и износов «Правил заводского  ремонта» 
электровозов и электрических машин.

Технический совет Челябинского электровозорем онтного  
завода обращ ается к руководству М П С  с  просьбой о 
скорейш ем положительном решении вопросов у л у ч ш е н и я  
использования р е с у р с а  зубчатых п ер е д а ч  и д р у г и х  э л е ­
ментов колесных пар при заводских рем онт ах. Конкретны е 
предложения завода по электровозны м к о л е с н ы м  п арам  м о­
гут быть высланы незам едлительно .

Просим редакцию  «ЭТТ» опубликовать это письмо как наш 
официальный ответ на статью  М . В. Ефим ов а.

А . В . Д Ы В У Н О В , 
и. о . председателя техсовета 

Челябинского электровозорем онтного  завода

0  с е г о  я работаю  на транспорте 18 лет, из них в долж ности 
О  машиниста 11-й год. В одно лицо мы стали трудиться 
с 1975 года. О ткровенно говоря, работать в одно лицо 
очень тр удн о . Раньше хоть мож но было передат ь на в р е м я  
управление помощ нику (конечно, под контролем ), а самом у 
перекусить, разм ят ься. А  сейчас порой за 12 часов смены 
и поесть-то некогда. Маш инист  находится в постоянном 
н а п р я ж ен и и , поскольку и составитель сейчас работает в одно 
лицо. Ты  долж ен быть готов в л ю б у ю  м инуту исправить его 
ош ибку.

Мы трудим ся в 60 км от основного депо . Ремонтных 
летучек нет, канавы нет. М енять тормозны е колодки 
приходит ся  лежа на п у з е  в лю бую  погоду. О каком зд о р о в ь е  
п о сл е  этого можно говорить! И о какой технике безопас­
ности!

На станции плохое освещ ение. Прибыль депо получает , 
но на покупку ла м п ы  денег нет, поскольку их все забирает 
отделение д о р о г и . Зато на эти средства они отделы ваю т себе 
шикарные кабинеты.

В общ ем , недостатков у нас ещ е много, но разросш ийся 
бюрократический аппарат думает  не о  рядовы х т руж ени ках , 
а о  своем благе . Чтобы поднять транспорт из п р о р ы в а , 
над о  сократить управленческий аппарат, а освободивш иеся 
средст ва  направить на улучш ение условий т руда, повышение 
зарплаты рабочим.

Р. 3 . КУН И БА ЕВ , 
машинист депо Казалинск

С . Н. Л У Ц К И Н , 
машинист депо С у м ы



Н _  в помощь машинисту и ремонтнику

ЭЛЕКТРОВОЗ
_  депо Киев-Пассажирский Юго-За- 
В  падной дороги накоплен большой 
опыт эксплуатации электровозов ЧС4. 
Работники депо Ю . Н. СОКОЛОВ и
В. И. ХОМЧИК подготовили статью, 
в которой описаны наиболее часто 
встречающиеся неисправности локо­
мотивов и способы выхода из создав­
шихся положений. Публикуемый мате­
риал может быть полезен для молодых 
машинистов и их помощников.

ТОКОПРИЕМНИКИ

При включении кулачковых пере­
ключателей токоприемники не подни­
маются. П реж де всего сле дует опре­
делить , какая цепь управления токо­
приемниками неисправна. Для этого 
необходим о убедиться, притянуты ли 
якори электропневм атических венти­
лей 398, 399.

Если они притянуты , то проверяю т 
наличие воздуха и проходим ость маги­
страли токоприемников. Если не притя­
нуты, то ищ ут место разрыва электри­
ческой цепи управления токоприем ­
никами. П реж де всего проверяю т по­
лож ение отклю чателей 003 (они 
долж ны  быть вдоль оси электровоза): 
на электровозах Е1 и Е2 проверяю т 
замыкания дверей , сеток ВВК и лестниц 
выхода на крыш у электровоза. При не­
возмож ности обнаруж ить и устранить 
разры в электрической цепи устанавли­
ваю т перемычку м еж д у провозами 
822— 506 (507) (Е2  и Е1), 500— 503 
(504) (ЕЗ , Е4).

При следовании с поездом снима­
ется напряжение в контактной сети. 
Причина: неисправность крышевого
оборудования электровоза (перекры ­
тие изоляторов, разруш ение разряд­
ников, попадание постороннего пред­
м ета  на крыш у и д р .) . Как правило, 
сле д ую т на заднем  токоприемнике. 
Поэтом у его  нужно опустить и отклю ­
чить соответствую щ им  разъедините­
лем  в ВВК. Подняв передний токо­
приемник, следую т дальш е. Предвари­
тельно  нужно убедиться, что задний 
токоприемник не поломан и не заде­
вает за контактную  сеть .

Если при подъем е переднего токо­
приемника вновь снимается напряже­
ние, то опускаю т передний токоприем ­
ник, отклю чаю т его разъединителем . 
З атем  включают разъединитель зад­
него и поднимаю т его . Если напряже­
ние не сним ается, то следую т до пунк­
та смены бригад.

В зймнее врем я, особенно при 
снегопаде , го ло лед е , периодически

,  устранение неис1 
• в электрических

проверяю т исправную работы обоих 
токоприемников, несколько раз подняв 
их и опустив.

При разруш ении изолятора при­
вода токоприемника в пути следования 
токоприемник оставляется в поднятом 
положении. В этом  случае едут до 
пункта смены бригад.

ЦЕПИ РЕВЕРСОРОВ И ОТКЛЮЧАТЕЛЕЙ 
ТЯГОВЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ

Реверсивная рукоятка не входит 
в гнездо на пульте управления. При­
чина: О бесточены катушки электро­
магнитных защ елок З403( 341 3. Э то  воз­
мож но из-за потери контакта 5-Т блоки­
ровки отклю чателей двигателей 071, 
а такж е, если не включено А З В  336 или 
оно сработало. В данном случае не 
б уд е т гореть на пульте управления 
зеленая лампа. Блокировки 5-Т о тклю ­
чателей двигателей находятся на от- 
клю чателях двигателей 2 и 5 в ш кафах 
ПР-1 и ПР-2. Чтобы выйти из полож е­
ния, откры ваю т крышку на пульте и 
вручную отводят защ елку, затем  встав­
ляю т реверсивную рукоятку.

При постановке реверсивной руко­
ятки в положение «Ход вперед» или 
«Ход назад» реверсоры не развора­
чиваются в нужное положение. При­
чина: нет контакта в блокировке А 1 -В 1 
или В 1-С 1 г реверсирного барабана 
контроллера машиниста.

Восстанавливаю т контакт или ставят 
перемычку м еж ду проводами 822, 382 
при управлении «Вперед» из кабины 
№ 1. При управлении «Назад» из каби­
ны № 1 соединяю т провода 822, 381.

При управлении «Вперед» из каби­
ны № 2 объединяю т провода 822, 381, 
«Назад» —  822, 382 на всех сериях 
электровозов.

Если не включаются ножи «езда 
071» при постановке реверсивной руко­
ятки в положение «Ход вперед» или 
«Ход  назад», необходимо поставить 
перемычку м еж ду проводами 822, 383.

В случае неисправности электро­
пневматических вентилей реверсора 
или отклю чателей двигателей надо раз­
вернуть реверсоры в нужное положе­
ние и включить вручную отклю чатели 
двигателей, помня, что электровоз 
движ ется по направлению отклю чен­
ных ножей реверсора.

Реверсоры не разворачиваются в 
нужном направлении. Причина: по­
стоянная подпитка электропневмати­
ческих вентилей 031 противоположного 
направления. Возможны 3 способа.

С п о с о б  1. Поставить реверсив­
ную рукоятку в нужном направлении 
и передернуть А ЗВ  336, 337.

цепях
У Д К  621.336.332.004.5:621.337.2

С п о с о б  2. О тклю чить А З В  336 и 
337. Нажатием на грибки вентилей 
включить 071, а 031 развернуть в нужном 
направлении. Чтобы набирать позиции, 
устанавливаю т перемычку м еж ду про­
водами 822, 404.

С п о с о б  3. Переклю чить кран 
на ПР. О тклю чатели 071 и 031 пере­
водят в рабочее положение вручную. 
Д ля набора позиции использую т пере­
мычку м еж д у проводами 822, 404.

ЦЕПИ НАБОРА ПОЗИЦИИ

Нет набора позиций в пути следо­
вания. Причина: вентили 015», 015э 
не получают питания. В данном случае 
переходят на аварийный набор пози­
ций. Д ля этого необходим о включить 
А З В  359, выключить А З В  348, пакетный 
переклю чатель 330 поставить на каби­
ну, которой б удут управлять. Позиции 
набирают пакетным переклю чателем  
на пульте управления «Аварийное 
управление П С», устанавливая его на 
180° по часовой стрелке .

Примечание. Аварийный переклю ­
чатель 330 необходимо повернуть не­
сколько раз, чтобы притереть блоки­
ровки, так как там мож ет быть пыль 
или посторонние частицы.

Нет аварийного набора позиций. 
Причина: обрыв цепи на вентилях
П Д 015а,015э- Визуально убеж даю тся в 
целости проводов 438, 439, 999 на вен­
тилях ПД 015в, 0159 и надежном их 
закреплении. Затем  проверяю т ис­
правность вентилей ПД 015», 015д
и исправность золотников ПД.

ПРОВЕРКА ИСПРАВНОСТИ 
ВЕНТИЛЕИ ПД 015», 015,, 

ПНЕВМАТИЧЕСКОЙ
И МЕХАНИЧЕСКОЙ ЧАСТИ ПД

В ВВК устанавливаю т перемычку 
одним концом на плюсовый зажим 
контакторов струйного реле вентиля­
тора 240 (сглаж иваю щ их реакторов) 
или берут «плю с» от лампы машин­
ного освещ ения, а другим  концом по­
очередно касаю тся плюсовых выводов 
катуш ек вентилей 015» и 015э- Грибки 
вентилей долж ны притянуться. При 
срабатывании вентиля 015в вал ПД 
поворачивается в сторону набора на 
четверть оборота. При срабатывании 
вентиля 0 1 5д долж ен произойти пере­
брос золотников ПД в сторону сброса 
с характерны м щ елчком.

Если грибки обоих вентилей не при­
тягиваю тся, значит они не соединены 
с «зем лей». Поэтому следует соеди­
нить минусовые выводы катушек с кор­
пусом электровоза и повторить про­
верку. Если не притягивается грибок
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одного из вентилей, то неисправна его 
катуш ка. Вентиль следует сменить.

Целость вала ПД проверяю т сов­
местно с проверкой вентиля 015в по 
вращению П С. Наличие напряжения на 
плю совом заж им е контакта струйного 
р еле  или лампы проверяю т кратко­
временным касанием вторым концом 
перемычки корпуса электровоза (д о лж ­
на пройти искра).

ПРОВЕРКА ИСПРАВНОСТИ РАБОТЫ 
ЗОЛОТНИКА ПД

Для этого необходимо нажать на 
грибок вентиля 0158: ПД долж ен повер­
нуться на 90° (при достаточном давле­
нии воздуха в резервуаре управления). 
Затем  нажимаю т на грибок вентиля 
015э: ПД  долж ен провернуться еще 
на 90°, что соответствует одной на­
бранной позиции.

Если при нажатии на грибок како­
го-то  вентиля он не проворачивается, 
значит неисправен золотник или его 
заело . При наличии запасного его 
зам еняю т. При отсутствии необходимо 
осм отреть золотник, для чего обяза­
тельно д елаю т следую щ ее .

П ерекры ваю т кран № 996 к ПД , вы­
вертываю т три шпильки крепления тор­
цовой крышки золотника, а четвертую  
неполностью , чтобы крышка держ а­
лась. После этого кратковременно от­
крываю т кран № 996: под давлением 
воздуха золотник выйдет из гнезда. 
Если не выйдет, то его необходимо 
вынуть плоскогубцами за хвостик.

З атем  следует осм отреть золотник: 
порванные кольца заменить и поста­
раться вынуть остатки резины от колец 
из гнезда , иначе при работе золотник 
м ож ет заклинить. После этого устанав­
ливают золотник на м есто . Если нет 
запасных колец, то надо удалить лоп­
нувшие и вставить деталь на м есто . 
П невмодвигатель б удет работать, но 
с дутьем  в атм осф ерное отверстие.

ПОРЯДОК РАБОТЫ 0158, 015, 
ПРИ НАБОРЕ И СБРОСЕ ПОЗИЦИЙ

При наборе первым получает пита­
ние вентиль 015», затем  015,. Оба вен­
тиля под питанием —  нечетная пози­
ция. Теряет питание вентиль 0158, затем  
015 ,. О ба вентиля —  нечетная позиция.

При сбросе первым получает пита­
ние вентиль 015,, затем  —  0158 (нечет­
ная позиция). Теряет питание в начале 
вентиль 015 ,, затем  0158 (четная пози­
ция).

Нет плюсовой цепи на вентили
ПД 0158, 015,. В данном случае надо 
отсоединить провода 438 и 439 от вен­
тилей 0158 и 015 ,. На их место с рейки 
зажимов проходного коридора уста­
навливают перемычки: с провода 563 
на «плюс» вентиля 0158, с провода 
565 на «плю с» вентиля 015э, включить 
А З В  410.

Набирают позиции поочередной по­
становкой пакетных переклю чателей 
компрессоров 418 (419) в кабине № 1 
или 420 (421) в кабине № 2 в положе­
ние «О топление», подавая напряже­
ние на вентили или снимая его.

Необходимо помнить, что вентиль 
0158 на ПД расположен со стороны 
трансф орм атора, а вентиль 015э —  со 
стороны кабины № 1 .

На электровозах серии Е1 блоки­
ровки ПС приводятся в работу через 
велосипедную  цепь. При ее обрыве 
или ослаблении (м ож ет упасть) вос­
становить программу работы блоки­
ровок можно только в условиях депо. 
Поэтому в данном случае необходимо 
ПС сбросить на « 0 »  вручную. Для этого 
перекрываю т кран № 996 к ПД . Затем  
проверяю т, что ПС стоит в положении 
« 0 »  по указателю  «П С»: по стрелке 
контакторов мощ ности она должна 
стоять на четной позиции, по стрелке 
«ПС» —  м еж ду красными рисками; по 
контакторам мощ ности: два крайних 
должны быть разомкнуты , два других 
замкнуты (если смотреть со стороны 
указанных указателей).

В данном случае зеленая лампа на 
пульте управления гореть не будет. 
О ткрыв кран № 996 к ПД, переходят 
на аварийный набор нескольких пози­
ций при включенном ГВ, без подня­
тия токоприемника. Сбросившись, про­
веряю т положение ПС по указателям  
ПС. На аварийном наборе позиций 
следую т до пункта смены локом отив­
ных бригад.

АВТОМАТИЧЕСКИЕ 
ЗАЩИТНЫЕ ВЫКЛЮЧАТЕЛИ (АЗВ)

Выбивает АЗВ 405, останавливаются 
все вспомогательные машины, указа­
тель отопления поезда встает под 
углом 45° к продольной оси электро­
воза. Если А З В  405 отклю чается при 
включении А З В  801 (батареи), то «зем ­
ля» в проводе 552; если А З В  405 
отклю чается после подъема токопри­
емника и включения контактора 406, 
то «зем ля» в проводе 551.

А ЗВ  408, 407, 411 при следовании 
поезда на электрическом отоплении 
А З В  409 выклю чаю т. Д ля запуска вен­
тиляторов соединить провода 661, 556 
(кабина № 1). Чтобы заработали комп­
рессоры , ставят перемычку с провода 
661 на провод 554. В обоих случаях 
цепи будут защищены А З В  603. Не ре­
ком ендуется включать освещ ение ма­
шинного помещ ения во избежание 
перегрузки А З В  603 при работающ их 
вспомогательных машинах.

Отключается АЗВ 407 после вклю­
чения контактора 406. Причина: 
«зем ля» в проводе 554 при нахож де­
нии кулачковых переклю чателей ком­
прессоров в положении «0 ».

А З В  407 не включают. Кулачковые 
переклю чатели компрессоров 418 (419) 
и 420 (421) переводят в положение «0», 
А З В  411 выклю чаю т, А З В  395 вклю­
чают. Соединяю т перемычкой провода 
810, 562, 564 на рейках зажимов в про­
ходном коридоре. Управляю т комп­
рессорами постановкой кулачкового 
переклю чателя 456 (457) в положение 
«Вспомогательный компрессор».

Если А З В  407 отклю чается после 
перевода кулачкового переклю чателя 
компрессоров в рабочее положение,

следовательно , «зем ля» в проводах 
564, 562, а такж е в катуш ке контак­
торов. В данном случае надо следовать 
на одном компрессоре.

Выбивает АЗВ 408. Причина: 
«зем ля»  в цепях управления вентиля­
торов. А З В  не включают, контакторы 
вспомогательных машин заклиниваю т. 
При следовании нейтральных вставок 
отклю чаю т ГВ.

Выбивает АЗВ 411, указатель «Отоп­
ление поезда» встает под углом 45°. 
Причина: «зем ля» в цепи реле 371 
или блокировках воздухоструйны х р е­
л е . Вы ходят из положения постановкой 
перемычки с провода 483 на провод 
484 в кабине. При выбивании А З В  336, 
337, 348 надо переклю чить на аварий­
ный набор позиций. Если затем  начи­
нает срабатывать А З В  359, то набор 
ведут от кулачковых переклю чателей 
управления компрессорами.

Выбивает АЗВ 813, указатель по­
ложения ГВ на пульте управления ста­
новится под углом 45 °. Причина: « зем ­
ля» в проводе 822. В этом  случае А З В  
не включают, устанавливаю т пере­
м ы чку м еж ду проводами 6 8 8 , 478, 
включают кулачковый выклю чатель 
«Освещ ение маш инного помещ ения». 
П осле того как дадут импульс на про­
вод 477, ГВ включится.

Чтобы поднять токоприемник, со­
единяю т перемычкой провода 6 8 8 , 500 
или 503, 504 в зависимости от того , 
какой токоприемник нужно поднять. 
Д ля  запуска вспомогательных машин 
следует подклинить контактор 406, мас­
ляных насосов —  контактор 262 элект­
ровозов серии ЕЗ, Е4. На электро­
возах серии Е2, Е1 перемычку не ставят. 
После установки перемычек с провода 
6 8 8  отопление поезда включать нельзя.

«ЗЕМЛЯ» В БЛОКИРОВКАХ 
БЕЗОПАСНОСТИ

Отключается ГВ, в течение 8— 10 с 
до отключения АЗВ 813 горит сигналь­
ная лампа «Блокировка безопасности» 
и амперметр АБ показывает большой 
ток разряда (35 А ). О т блокировки 
безопасности в ш каф у ПР2 отсоеди­
няют провод В12 или подклинивают 
блокировку в разом кнутом  состоянии, 
включают А З В  813. Затем  необходим о 
обойти замыкающий контакт 380 в цепи 
реле 375 перемычкой: на Е1 и Е2 м еж ду 
зажимами 3, 4 на плате самого реле, 
на ЕЗ и Е4 м еж ду проводами 822, 500 
кабины № 1 .

«ЗЕМЛЯ» В ЦЕПИ РЕЛЕ 375

Отключается ГВ, после установки 
пакетного выключателя 368 (369) в по­
ложение «ГВ включено» появляется 
глубокая разрядка АБ (до 35 А ). При 
его удержании в этом положении 
в течение нескольких секунд сраба­
тывает АЗВ 813. Реком ендуется осм от­
реть аппараты, входящ ие в цепь реле 
375, где возможно касание «зем ли». 
О собенно тщ ательно осматриваю т и 
протирают собственные блокировки ГВ



ВСПОМ ОГАТЕЛЬНЫЕ МАШИНЫ

Не работает половина вспомога­
тельных машин. Причина: сгорел пре­
дохранитель  202 или 204. Пробитый 
элем ент зам еняю т исправным.

Не работают все вспомогательные 
машины. Причина: сработал автомат 
207 или отклю чатель 201, не вклю ­
чается контактор 406 или он сгорел. 
После проверки указанных мест вос­
становить их работу. Если контактор 
406 сгорел , заклинить его или поставить 
перемычку с провода 551 на провод 552 
(свер ху  на сам ом  контакторе ). При по­
вторном и частом срабатывании авто­
м ата 207 его м ож но подклинить или 
завязать контакты  во включенном по­
ложении.

Не работает один из вентиляторов 
или мотор-компрессор. Причина: сго­
р ел  предохранитель или нет контакта

в размы каю щ ей блокировке самого 
аппарата, сгорел или рассыпался кон­
тактор .

Проверяю т соответствую щ ий кон­
тактор . Если он включается и при 
отключении нет искры (д уги ) м еж ду 
силовыми контактами, значит сгорел 
предохранитель и его необходимо 
сменить.

При невозможности устранить не­
исправность переходят на работу по­
ловиной электровоза. Если это мотор- 
ком прессор , то следую т на исправном 
до смены локомотивных бригад. Если 
сгорела катуш ка контактора вентиля­
торов, то контактор заклинить перед 
нейтральной вставкой, расклинить или 
отключить ГВ. При звонковой работе 
аппарата соответствую щ ий контактор 
необходим о заклинить.

Останавливается половина вспомо­
гательных машин, в расположении

сглаживающих реакторов дым, воз­
можно пламя (выбивает ГВ). Причина: 
сгорел один из сглаж иваю щ их реак­
торов (дросселей) вспомогательных 
машин. Чтобы выйти из положения, 
снимаю т лю к возле компрессора и ту­
шат пожар. Вынув предохранитель 
202 или 204 (соответствую щ ий данной 
половине вспомогательных машин), 
переводят реверсную  рукоятку в по­
лож ение «0», перекры ваю т кран на ПР 
для следования на половине электро­
воза.

Д ля набора позиции установить 
перемычку с провода 822 на провод 
404. Появление дыма из сглаживаю щ их 
реакторов (ГВ  не выбивает) указывает 
на то , что сгорел силовой сглаж ива­
ющий реактор ТД . Поэтому переходят 
на работу половиной электровоза 
через отклю чатели двигателей 071.

А П

(П р о д о л ж е н и е . Н а ч а л о  см. «Э ТТ» №  3 — 5, 1990 г.)

И С Т О Ч Н И К И  П И Т А Н И Я  
Ц Е П Е Й  У П Р А В Л Е Н И Я

Ц епи п ерем енного  то к а  вклю чаю т в 
себ я  д ве  т р е х ф а зн ы е  м аги стр а ли  

н ап р я ж ен и ем  220 В с ч асто то й  50 Г ц  — 
основную  и резер вн у ю . О с н о в н а я  м а ги ­
ст р а л ь  8 1 — 82— 83 я в л я е т с я  секц и о н ­
ной, р е зе р в н а я  6 6 — 6 7 — 68 —  поездной. 
П ри  н ор м ал ьн о  р а б о т аю щ ем  п р е о б р а зо ­
в ате л е  они соединены  м еж д у  собой 
кон тактором  ге н е р ато р а  К Г  (рис. 1).

П ерем ен н ое т р е х ф а зн о е  н ап р я ж ен и е  
основной секц и он н ой  м аги стр а л и  81 —  
82— 83 сн и м аю т со  стато р н ы х  обм оток 
ге н е р а то р а , ее  н а гр у зк а м и  я в л я ю т ся  
тр а н с ф о р м а т о р  у п р а в л е н и я  ТрУ , д в и ­
га т е л ь  гл ав н о го  ко м п р ессо р а , м отор- 
вен ти л я то р ы  п а с с а ж и р с к и х  п ом ещ ений , 
а т а к ж е  п и тан и е ч ер ез т р а н с ф о р м а ­
тор  в о зб у ж д е н и я  Т рВ  и в ы п р я м и тел ь ­
ный м ост Т т1— Т тб об м о то к  в о зб у ж д е ­
ния д в и гател ей  в р еж и м е  т о р м о ж ен и я  
с н езави си м ы м  возб у ж д ен и ем .

Н агр у зк о й  р езер вн о й  п оезд н ой  м а ­
ги стр ал и  66— 67— 68 я в л я е т с я  гл ав н о е  
освещ ен и е, п и тан и е  электрон н ы х  блоков 
за щ и т ы  Б У К З  и рел е  у ско р ен и я  Б Р У , 
вен ти л я то р  к аби н  м аш и н и ста . П ри  этом
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за м ы к а ю щ и е  кон такторы  р е зе р в и р о в а ­
ния К Р  отсоед и н яю т резер вн у ю  м а ­
ги ст р ал ь  66— 67— 68 к аж д о й  секции  от 
соседней.

П ри  о т к а зе  п р е о б р а зо в а т е л я  (ге н е ­
р а т о р а )  на неи сп равн ой  секции  а в т о ­
м атически  отк л ю чается  к он тактор  К Г  
и вк л ю чается  кон тактор  К Р . Н а рис. I 
видно, что  в этом  сл у ч а е  на н еи сп р ав ­
ной секции  р е зе р в н а я  м аги стр а л ь  зап и - 
т ы в ае тся  от ге н е р ато р а  соседней  секции. 
Н а секции , гд е о т к а з а л  генератор , 
будет д ей ст в о в ать  освещ ение вагонов, 
отопление печей, си стем а тя ги , о то п л е­
ние каби н ы  м аш ин и ста . Н е б удут р а б о ­
т а т ь  ком прессор , кал о р и ф ер н о е  о то п л е ­
ние, электри ч еское торм ож ен ие .

Ц епи  постоянного  тока  н а п р я ж е ­
нием ПО В —  это  у п р авл ен и е  тягой  
и торм ож ен ием : вклю чение силовы х 
к о н такторов  Л  К , Л  КТ, Т, Ш , уп равл ен и е  
р евер со р ам и , торм озйы м и п ер ек л ю ч а­
тел ям и , реостатн ы м и  к он троллерам и , 
токоп ри ем н и кам и , освещ ением , о то п л е­
нием , д вер я м и , и др.

Ц епи  п остоянного  тока  н а п р я ж е ­
нием 50 В необходим ы  д л я  п и тан и я  
А Л С Н , Э П Т , р ад и о стан ц и и , р ад и о о св е ­
щ ен и я. И сточ ники  то ка  н ах о д я тся  на
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Рис. 1. Схема цепей переменного тока 
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к аж д о м  прицепном  и головном  в а г о ­
нах: синхронны е генер ато р ы  и ак к у м у ­
л ято р н ы е б ат ар еи . Н а рис. 2 п о к а за н а  
с в я зь  м еж д у  ген ер ато р о м , т р а н с ф о р м а ­
тором  у п р ав л ен и я  Т РУ , вы прям ителем  
и б атар еей .

К а к  видно, б ат а р е и  и вы п рям и тели  
поездны м  проводом  16 з а п а р а л л е л е н ы  
м еж д у  собой и р аб о т аю т  на общ ую  
н агр у зку . П ри  неи сп равн ости  б а т а р е и , 
ге н е р ато р а , вы п р ям и тел я  на одном  из 
вагон ов  по п роводу  16 будет  обеспечено 
р езервн ое пи тан и е о т  соседних секций . 
В м еш ател ьств а  м аш и н и ста  при этом  не 
треб уется , н еобходим о заб л аго в р ем ен н о  
п р овери ть  ц елость  п ред охран и телей  
П р13 .

С хем а п и тан и я  плю совы х п роводов 
15, 16, 44 несколько  сл о ж н ее , чем 
п о к аза н о  на рис. 2. Б о л ее  подробно  
схем а соед инения б ат а р е и  и ген е р ато р а  
через вы п р ям и тел ь  и в о л ьто д о б авк у  
д а н а  на рис. 3. П ерем ен н ое н а п р я ­
ж ен и е п о д ается  на тр а н с ф о р м а то р  Т РУ .

К о эф ф и ц и ен т тр ан сф о р м ац и и  вы ­
б р ан  таки м , чтобы  на вы ходе в ы п р ям и ­
тел я  (п ровод а 15— 30) получить  вы ­
прям лен н ое н а п р я ж е н и е  1 10 В. Н а п р я ­
ж ен и е м еж д у  нулевой  точкой  вторичны х 
обм оток  Т РУ  и м инусовой ш иной в ы п р я ­
м и теля  со с т а в л я е т  50— 55 В (п итан и е 
секц и он н ого  п ровод а 4 4 ).

Д л я  н о рм альн ого  з а р я д а  б а т а р е и  
т р еб у ется  п овы ш енное н а п р я ж е н и е . Д о ­
п о л н и тел ьн ая  вто р и ч н ая  об м о тка  т р а н с ­
ф о р м ат о р а  через д и о д  Д 3 8  о б р а зу е т  
во л ьто д о б а вк у , с о з д а в а я  в сум м е н еоб­
ходим ое н а п р я ж е н и е  з а р я д а  140— 
160 В. И м еется  во зм о ж н о сть  и зм ен ять  
число ам п ер-в итков  д о п олн и тельн ой  о б ­
мотки, т. е. р егу л и р о в а ть  ток  з а р я д а .

К огда п р е о б р а зо в а т е л ь  н ач и н ае т  р а ­
б отать , вк л ю чается  ко н такто р  б ат а р е и  
Б К  и своим  кон тактом  15Д -15Ф  
подсоед и н яет б ат а р е ю  к вы п рям и телю



(р еж и м  з а р я д а ) .  К о н так т  Б К 1 5 — 15Ф 
о тк л ю ч ает  от  б а т а р е и  п отребители . Е сли  
п р е о б р а з о в а т е л ь  не р а б о т а е т , Б К  вы ­
кл ю ч ается  и п отреби тели  п ер ев о д ятся  
на п и тан и е от б а т а р е и  кон тактом  
15-15Ф  (р еж и м  р а з р я д а ) .

П р о в о д  44 ч ер ез б локи ровки  4 4 Е -44  
и 7 4Б -44  п р и со ед и н яется  ли бо  к средней  
точ ке б а т а р е и , л и б о  к н ей тр ал и  т р а н с ­
ф о р м а т о р а  (в зав и си м о сти  от работы  
п р е о б р а з о в а т е л я ) . К о н такты  Б К  44 -74Б  
ш у н ти р о ван ы  ди одом  Д 4 1, чтобы  и склю ­
чить р езк и е  к р атк о вр ем ен н ы е сн и ж ен и я  
н а п р я ж е н и я  при п ереклю чен и ях  к о н так ­
т о р а  Б К .

Д и о д  Д 6  сн и м ает  ком м утаци он н ы е 
п ер е н а п р я ж е н и я  м еж д у  п роводам и  15 
и 44. К С -ц еп оч ка Р? 17— С И  у м ен ьш ает 
п у л ьсац и ю  на вы ходе вы п р ям и тел я . 
С ъ е м н а я  н а к л а д к а  ХТ1 откл ю чает  в ы ­
п р я м и тел ь  от п р о во д а  15 в сл у ч ае  
ко р о тко го  за м ы к а н и я  и з-за  пробоя д и о ­
д о в  Д 3 2 — Д 3 7 .

У П Р А В Л Е Н И Е
В С П О М О Г А Т Е Л Ь Н Ы М И

К О М П Р Е С С О Р А М И
Д в и га т е л я м и  всп ом огательн ы х  ком ­

п р ессо р о в  у п р а в л я ю т  из каби н ы  м аш и ­
н и ста  по цепи: п ро во д  15, п р ед о х р а­
н и тел ь  П р50 , кнопка « В спом огательн ы й  
ком п рессор» , поезд ной  п ровод  13. Н а 
моторном  в аго н е  в к л ю чаетс я  рел е  Р В К  
и за п у с к а е т  д в и г а т е л ь  ко м п р ессо р а . Р е ­
гу л ято р  д а в л е н и я  о тк л ю чает  реле  и 
д в и г а т е л ь  при д о статочн ом  д ав л ен и и  
в ци ли н дре токоп ри ем н и ка. П ер ек л ю ­
ч а т е л ь  В 10 п о зв о л я ет  вк л ю ч ать  ком ­
п рессор  из ш к а ф а  м оторного  в аго н а . 
Ц е п ь  д в и г а т е л я  за щ и щ а е т  п р ед о х р ан и ­
т е л ь  П р22.

У П Р А В Л Е Н И Е
Т О К О П Р И Е М Н И К А М И

С х е м а у п р ав л ен и я  токоп ри ем н и кам и  
обеспечивает необходимую безопасность, 
т а к  к а к  при случайн ом  откры тии  ш к а ­
ф а , п о д ваго н н о го  я щ и к а , л естн и ц ы , р а з ­
б л о к и р о в а н и я  м еж д у ваго н н о го  со ед и ­
нения н ем едленно  оп усти тся то к о п р и ­
ем ник. О п у скан и е  п рои зой дет  т а к ж е  и 
при оп асном  повы ш ении тем п ер ату р ы  в 
ш к а ф а х  иди ч е р д а к а х  в аго н а .

Н а д в е р ц а х  ш к аф о в , л естн и ц ах , 
к р ы ш ах  п одваго н н ы х  ящ и к о в , вы со ко ­
вольтн ы х  м еж д у в аго н н ы х  соед ин ен и ях  
у стан о вл ен ы  вы клю чатели  (о б о зн а ч е ­
ни я по  схем е В б л1 — 7, Б Б Л , Б Б Ш , 
Ш 1 — Ш 2 ), которы е возд ей ствую т на 
р ел е  б л о к и р о во к  безо п асн о сти  Р Б Б 1  
и Р Б Б 2 . П р ед о х р а н и т ел и  П р40 , П р50, 
П р51 , П р 5 4  з а щ и щ а ю т  цепи от коротких  
зам ы к ан и й . Д и о д ы  Д 1 4 , 15, 25, 26, 
50, 51, 52, 53 с л у ж а т  д л я  р а зв я зк и  
цепей (рис. 5 ) .

Т окоприем ники  п одним аю т кнопкой 
Кн11 «п одъ ем » в каб и н е  у п р ав л ен и я , 
если  цеп ь у п р а в л е н и я  з а р я ж е н а  сж аты м  
возд ухом  и на м оторны х в аго н ах  вклю ­
чены  рел е  Р Б Б 1  и вы клю чены  Р Б Б 2 . 
Т о гд а  п о л у чает  п и тан и е  поездной  п р о ­
вод  25, вентили  К Л Т -П . П робки  
к л а п а н о в  токоп ри ем н и ков  п о в о р ач и ­
в аю тся  в п ол о ж ен и е  п о д ъ ем а .

Н а ж а т и е м  на кнопку К н12 отпуска 
п о д аю т п и тан и е на п оезд ной  п ровод

С в е р х у  в н и з :

Рис. 2. Упрощенная схема питания цепей 
постоянного тока

Рис. 3. Схема соединения трансформатора 
управления, выпрямителя и аккумулятор­
ной батареи
Рис. 4. Схема управления вспомогатель­
ным компрессором
Рис. 5. Схема управления токоприемником
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Вагон 02

26 и по нему на о п у скаю щ и е вентили 
К Л Т -0 . Р е л е  б л о к и р о во к  б езоп асн ости  
Р Б Б 1  в к л ю ч аетс я  п осле вклю чен и я б а ­
т а р е и , если  на всех в а г о н а х  зак р ы ты  
ш к аф ы , лестн и ц ы , п од вагон н ы е ящ и ки , 
за б л о к и р о в а н ы  вы соковольтн ы е м еж д у- 
в аго н н ы е со ед и н ен и я , т. е. зам к н у ты  
все их б л о к -к о н так ты  в цепи п р о в о ­
д а  31.

Е сли  х о тя  бы один из п ереч и сл ен ­
ны х к о н так то в  р азо м к н ется , Р Б Б 1  о т ­
кл ю ч и тся  и сним ет п и тан и е с катуш ки  
рел е  у п р а в л е н и я  П Р У . О дноврем ен н о  
за п и т ы в а ю т с я  реле  Р Б Б 2 , к ату ш к а  вен ­
т и л я  К Л Т -0  (сл ы ш н о  п о стоян ное дутье  

 ̂ в о зд у х а  ч ер ез к л ап ан  то к о п р и ем н и к а), и 
токоп ри ем н и к на д ан н ом  ваго н е  о п у с к а ­
ется . В ы клю чение р ел е  у п р ав л ен и я  П Р У  
п р е д о т в р а щ а е т  о п у ск ан и е  под  н а г р у з ­
кой.

Е сли  на к ак о м -то  ваго н е  (прицепном  
или м оторном ) с р а б о т а е т  реле  П Т Р С  
при повы ш ении  тем п ер ату р ы  в ш к аф у  
или на ч е р д ак е , за п и т ы в а е т с я  секц и о н ­
ный п р о во д  90  и о п у ск ается  то к о ­
прием ник. О д н оврем ен н о  в каб и н у  м а ­
ш и н и ста  п о д ает ся  си гн а л  « П о ж а р о ­
опасно» .

З А П У С К  П Р Е О Б Р А З О В А Т Е Л Я
П о  си ловой  схем е всп ом о гател ьн ы х  

м аш ин  (рис. 6 ) видно , что д л я  зап у с к а  
д в и г а т е л я  п р е о б р а з о в а т е л я  н еобходим о 
вклю чи ть  ко н такто р  п р е о б р а зо в а т е л я  
К П  и через 3 — 3,5  с —  пусковой  кон ­
та к т о р  П К П , которы й вы вод ит р е ­
зи сто р  К5 из цепи д в и га т е л я . Э ту 
ф ун кц ию  вы п олн яю т рел е  у п р ав л ен и я  
П Р У  и электрон н ы й  б л о к  у п р ав л ен и я  
п р е о б р а зо в а т е л е м  Б У П .

П о сл е  п о д ъ ем а  токоп ри ем н и ков  
вкл ю ч аю т ВУ, п о д а в а я  п и тан и е на 
поезд ной  п ро во д  22. Н а  м оторны х в а г о ­
нах  о т  п рово д а  22 ч ерез п р ед о х р а­
ни тель  П р19 , б локи ровки  рел е  б е з о п а с ­
ности Р Б Б 1 , Р Б Б 2  п о л у ч ает  пи тан и е 
секционны й провод  17. П о  нем у на п р и ­
цепном  ваго н е  вк л ю ч аетс я  п р о м еж у т о ч ­
ное рел е  у п р а в л е н и я  П Р У  (рис. 7 ) .

Ч е р е з  его  б л о к -к о н так т  15— 20А , 
п р ед о х р ан и те ли  П р23 , П р21 п оступ ает  
п и тан и е  на у д ер ж и в аю щ у ю  к ату ш к у  и 
вен ти л ь  Б В . П о сле з а м ы к а н и я  б л о к -к о н ­
т а к т а  П Р У  2 0 Г — 20В  вк л ю ч ается  кон ­
так т о р  К П  по цепи : п ро во д  15, п р ед о ­
х р ан и тел ь  П р26 , п акетн ы й  в ы к л ю чатель  
В 1, б л о к -к о н так ты  П Р У  2 0 Г — 20В  и 
П К П  20 В — 20С , к а т у ш к а  К П , рел е  з а ­
щ иты  п р е о б р а з о в а т е л я  Р З П З , кон такты  
теп л о во го  реле  Т Р 7  30А Ю -30А Х , а в а ­
рийны й р а зъ е м  Ш 17— Ш 19, кон такты  
авто м ати ч еск о го  вы к л ю ч ате ля  < 3 1  

ЗОАЯ— ЗОАФ, вход  « к он троль»  э л е к ­
тр о н н о го  б л о к а  у п р а в л е н и я  п р е о б р а з о ­
вателем  Б У П . Ч е р е з  Б У П  к ату ш к а  К П  
с в я з а н а  с м инусовы м  проводом  30.

| |  О дн оврем ен н о  через П р 2 6  п о д ает ся  пи­
тан и е  на блок  (п ровод  1 5 Ж ).

Б л о к  электрон и ки  БУ П  обеспечи вает  
пуск и за щ и т у  п р е о б р а зо в а те л я . Н а 
вход  блока п одаю тся  си гн алы , о п р е­
д ел я ю щ и е состоян и е п р е о б р а з о в а т е ­
л я ,—  токи  як о р я , ток  н езави си м о й  о б ­
мотки в о зб у ж д е н и я  М 1— М 2, н а п р я ж е ­
ние ф а зы  ген е р ато р а  (си гн ал  « ф а за  — 
н е й тр а л ь » ), н ап р я ж ен и е  на т р а н с ф о р ­
м ато р е  у п р ав л ен и я  и вы п рям и теле 
(си гн алы  «-(-55 В» и « П вх» ) , сигнал  
«реле то к а»  от реле  о б р атн о го  то ка  Р О Т  
и др . В зависи м ости  от ви да входны х 
си гн а л о в  б л о к  возд ей ствует  на к о н та к ­
торы  К П , П К П , Б К , реле  за щ и т ы  Р З П З .

В клю чивш ись, к он тактор  К П  став и т  
д в и га т е л ь  п р е о б р а зо в а т е л я  под н а п р я ­
ж ен и е  кон тактн ой  сети . Д в и га т е л ь  
н ачи н ает  н а б и р а т ь  обороты , вклю чается  
реле  о б р атн о го  то к а  и своей  б л о к и ­
ровкой  Р О Т 1 5 И -2 0 Е  п о д ает  си гн ал  « р е­
л е  то к а»  на вход БУ П .

П о м ере р а зг о н а  д в и га т е л я  н ач и ­
н ает  в о зб у ж д а т ь с я  ген ер ато р  и в о з ­
р а с т а т ь  его  н ап р я ж ен и е . З а т е м  вклю ­
ч а ется  кон тактор  ге н е р ато р а  К Г  и своей 
блокировкой  К Г  20В -20С  ш унтирует 
об ратную  б локи ровку  П К П .

К о гд а  н а п р яж е н и е  на ген ер ато р е  д о ­
сти гает  ном ин альн ого , на вы ходе БУ П  
п о яви тся  си гн ал  « за р я д »  и вклю чится 
ко н такто р  б ат ар еи  Б К , которы й п ер ево ­
дит б ат ар ею  в реж и м  з а р я д а  (см. 
рис. 6 ) ,  п ер ек л ю ч ая  п и тан и е п отр еб и ­
телей  на вы п рям и тель . П рим ерно через 
3 с п о я в л я ется  си гн ал  « за д е р ж к а »  
и с р а б а т ы в а е т  к он тактор  П К П , вы вод я 
пусковой рези стор  К5 из цепи д в и г а т е л я  
п р ео б р азо в ател я .

Е сли  к м ом енту вклю чения П К П  
к он тактор  КГ, контролирую щ ий н а п р я ­
ж ен и е  ге н е р ато р а , не успеет вклю чи ть­
ся , к ату ш к а  К П  обесточи тся и схем а 
р а зб е р е т с я . П ри  с р аб аты в ан и и  реле п е­
регр у зки  Р П П  вк л ю чается  р ел е  защ и ты  
Р З П З  и т а к ж е  р а зб и р а е т с я  схем а.

Д л я  повторного  за п у с к а  достаточн о  
в к аби н е у п р ав л ен и я  вы клю чить ВУ

и вклю чи ть вновь (или в ы к л ю ч ате л ь  В1 
в ш к аф у  д ан н о го  в а г о н а ) .  П ри  этом  
Р З П З  с б р а с ы в а е т с я  с сам о б л о к и р о в к и .

П ри снятии  н а п р я ж е н и я  в к о н т а к т ­
ной сети д в и гател ь  п р е о б р а з о в а т е л я  
переходит в генераторн ы й  р еж и м . О т ­
кл ю ч ается  реле  о б р ат н о го  то к а  Р О Т  
и сн и м ает  си гн ал  со  в х о д а  Б У П  «реле 
то к а» , откл ю чая  к о н так то р  П К П  и 
вв о д я  в цепь д в и г а т е л я  пусковой  р е ­
зистор  К5. С хем а п о д го то вл ен а  к пуску 
при восстан о вл ен и и  н а п р я ж е н и я  сети. 
Н а кр атковрем ен н ы е, н еоп асн ы е к о л е ­
б а н и я  н ап р я ж е н и я  си стем а за щ и т ы  не 
р еаги р у ет .

П о яв лен и е  с и гн а л а  « за щ и т а »  на в ы ­
ходе Б У П  приводит к вклю чению  Р З П З  
и р а зб о р у  схемы . Э тот си гн а л  м ож ет 
возн и кн уть  при след ую щ и х  н е и с п р а в ­
ностях  в цеп ях  ге н е р а то р а : ф а зн о е
н а п р я ж е н и е  ге н е р ато р а  б о л ее  160 В, 
ч а сто та  50 Гц; н о р м ал ьн о е  ф а зн о е  
н а п р я ж е н и е  127 В , но п о вы ш ен н ая  
ч а сто та  (более  75 Г ц ); си гн а л а х  на 
входе «Г1вх» свы ш е 125 В и менее 8 5  В 
п р о д о л ж и тел ьн о стью  б о л ее  1 с.

В цеп ь  незави си м ой  обм отки  д в и г а ­
т е л я  введен  н агр е в ател ьн ы й  элем ен т 
теп л о во го  реле Тр7. П ри  повы ш енном  
токе обм отки  в о зб у ж д ен и я , т. е. с н и ж е ­
нии частоты  в р а щ е н и я , теп л о во е  реле  
с р а б а т ы в а е т  и т а к ж е  р а з б и р а е т  схем у.

Во врем я т о р м о ж ен и я  с н е за в и с и ­
мым возб уж д ен и ем  н а гр у з к а  на г е н е р а ­
тор  в о зр а стает . Ч то б ы  при этом  и зб е ­
ж а т ь  л о ж н ы х  с р а б а т ы в а н и й , за щ и т у  
за гр у б л я ю т  введением  р ези с то р а  Р 1 6  
на вход  «н ей траль» . Р ел е  защ и ты  Р З П 1  
н ах о д и тся  в схем е эл ек тр и ч еск о го  т о р ­
м о ж ен и я  и, с р а б а т ы в а я , р асш у н ти р у ет  
рези сто р  К 16.

(О ко н ч ан и е  следует)

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

О к тя б р ьск о й  дороги
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ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА 2ТЭ10Ут
Цветная схема — на вкладке

В  публикуемой статье дается описание 
электрической схемы 2179.70.01.000 

ЭЗ тепловоза 2ТЭ10 У т, к серийному 
выпуску которого приступило про­
изводственное объединение «Вороши- 
ловградтепловоз». Он создан на базе 
тепловоза ТЭ10М и представляет собой 
двухсекционный локомотив, рассчитан­
ный на конструкционную скорость 
120 км/ч. Тепловоз предназначен для 
вождения не только грузовых, но и 
почтово-багажных и других поездов, 
поэтому оборудован электропневмати- 
ческим тормозом |ЭПТ).

За основу принята электрическая 
схема 2139.70.01.005 ЭЗ тепловоза 
ТЭ10М (см . «ЭТТ» № 12, 1988 г .), в кото­
рую внесены изменения. Введены но­
вые номера проводов и зажимов высо­
ковольтных камер (ВВК). Это связано 
с перепланировкой ВВК и перестанов­
кой электроаппаратов из-за внедрения 
нового переднего распределительного 
редуктора, имеющего два центробеж­
ных вентилятора для обдува тягового 
генератора и тяговых двигателей 
передней тележки, а также новым 
монтажом нагнетательных и выпускных

воздухопроводов. В цепи обмотки воз­
буждения тягового генератора Г уста­
новлен диод гашения поля ДТП, об­
легчающий условия коммутации сило­
вого контакта КВ.

Тепловоз 2ТЭ10Ут оснащен новым 
тяговым генератором ГП-311БМУ2, 
созданным на базе генератора ГП-311Б. 
Применение первого позволило уве­
личить длительную силу тяги одной 
секции тепловоза до 26 тс. Для этого 
длительный ток генератора увеличен 
с 4320 до 4500 А за счет улучшения 
системы вентиляции якоря. Узлы и 
детали генераторов взаимозаменяемы. 
Применение якоря ГП-311Б для генера­
тора ГП-311БМУ2 ведет к некоторому 
повышению температуры обмотки 
якоря, поэтому его использование мо­
жет быть допущено только в исключи­
тельных случаях.

Контакт реле давления воздуха РДВ 
из цепи реле РУ2 перенесли в цепь 
реле РУ12. В связи с установкой дизеля 
10Д100М с пониженным числом оборо­
тов изменили схему пуска дизеля. 
Ввели кнопку КПЗ в цепи вольтметра 
вспомогательного генератора ВГ. Бла­

годаря этому стало возможным про­
верять изоляцию аккумуляторной бата­
реи БА при отключенном рубильнике 
ВБ. Внедрили порошковое пожаро­
тушение с блоком управления и сигна­
лизации БПСУ. Систему АЛСН обору­
довали устройством контроля бдитель­
ности машиниста УКБМ . Во вспомога­
тельных цепях предусмотрели две от­
дельные сигнальные лампы ЛРЗ «Зем­
ля» и ЛРП «Обрыв поля». Комплектую­
щее электрооборудование выбирали с 
учетом исполнения УХЛ.

Провода на публикуемой электри­
ческой схеме изображены в виде линий 
с цифровыми обозначениями. Надписи 
на вспомогательных цепях дополни­
тельно содержат букву, стоящую перед 
цифрами. Буквы указывают на принад­
лежность проводов к цепям: А — авто­
матической локомотивной сигнализа­
ции; О — освещения; П — пожарной 
сигнализации; Р — радиостанции; Т — 
электропневматического тормоза. В 
описании схемы приняты следующие 
сокращения: з. к. — замыкающий кон­
такт; р. к. — размыкающий контакт; 
пр. — провод.

СИЛОВАЯ СХЕМ А

Силовая схем а осталась без изм ене­
ния. Только в связи с увеличением 
конструкционной скорости до 1 2 0  км/ч 
контакторы ослабления поля ВШ1 и 
ВШ 2 срабатываю т при более высоких 
скоростях (примерно при 45 и 65 км /ч ).

ЗАП УСК ДИЗЕЛЯ

Применение модернизированного 
дизеля 10Д100М , им ею щ его дополни­
тельную  топливоподкачиваю щ ую  пом­
пу с приводом от коленчатого вала, 
а такж е пониженное число оборотов 
по позициям и двухреж им ны е ф орсун­
ки привели к переналадке схем ы  пуска 
дизеля . При его работе подачу топли­
ва обеспечивает топливоподкачиваю ­
щая помпа, поэтому топливный насос 
с электродвигателем  ТН после запуска 
долж ен отклю чаться. Д ля этого вместо 
двухполю сного контактора КТН ввели 
два однополю сны х КТН и КТН1. Д вух­
режимные ф орсунки вызвали отм ену 
вентилей отклю чения ряда топливных 
насосов ВП6  и ВП9. Д ля  отвода дренаж а 
теперь предусм отрен  новый вентиль 
ВД  «Вентиль дренаж а дизеля» , кото­
рый установили в районе холодильной 
камеры рядом  с вентилями ВП2 —  ВП5.

Д ля запуска дизеля включают рас­
положенный в ВВК рубильник ВБ бата­
реи БА , а такж е автоматические вы­
клю чатели (автом аты ), А5 «Д изель» и 
А4 «Топливный насос». Ставят в рабо­
чее положение рукоятку блокировки

торм оза БУ, включают на пульте маши­
ниста автомат А13 «Управление», пере­
водят в одно из рабочих положений 
(«Вперед» или «Н азад») реверсивную 
рукоятку контроллера КМ  (сам  конт­
роллер при этом долж ен находиться 
на нулевой позиции).

Чтобы провернуть коленчатый вал 
дизеля , нажимаю т кнопку ПД1 «За­
пуск». При этом  «плюс» от автомата 
А13 «Управление» через ПД1, резистор 
С У 1 , р. к. КТН (1494, 1493) подается 
на пусковые контакторы Д 1, Д 2 и ДЗ. 
Генератор подклю чается к батарее БА 
и начинается проворот вала дизеля , 
но запуск не происходит, потому что 
вентиль ВП7 ускорителя пуска и блок- 
магнит ЭТ регулятор а не получают 
питания через з . к. КТН (1400, 1502).

Ручную прокачку масла выполняют 
включением тум блера О М Н «М асло­
прокачивающий насос». Питание на 
катуш ку контактора КМ Н подается от 
автомата А5 «Дизель» через р. к. КТН 
(1400, 1402) и з. к. О М Н (1402, 1403). 
Размыкаю щ ий контакт ОМ Н (1472, 
1473) в цепи реле времени РВ1 не дает 
ем у вести отсчет времени при ручной 
прокачке масла.

Д ля автоматического пуска дизеля 
на ведущ ей секции включают тум блер 
ТН1 «Насос топливный». При этом 
срабатывает контактор КТН. В резуль­
тате р. к. КТН (1494, 1493) расшунти- 
ровывает контакты РУ4 (1415, 1461) и 
р. к. КМН (1495, 1496), а такж е под­
готавливает контакторы Д 1— ДЗ к авто­
м атическому пуску; р. к. КТН (1400,

1402) разм ы каю тся в цепи контактора 
КМ Н на случай, если не была отклю че­
на ручная прокачка масла тум блером  
О М Н ; з. к. КТН (1400, 1502) подает 
питание на схем у пуска дизеля . Кон­
тактор КТН1 своим з . к. КТН1 (2021, 
2023) включает электродвигатель ТН.

Нажимаю т кнопку ПД1 «Запуск». 
«Плюс» от автомата А13 «Управление» 
через БУ, КМ , ПД1 (1411, 1412), ре­
зистор СУ1 (1414, 1415), р. к. РУ9 (1415, 
1491), з. к. КТН (1487, 1486), р. к. РВ2 
(1482, 1483) поступает на катуш ку реле 
пуска РУ6 ; з. к. Р У 6  (1587, 1588) подает 
питание на катуш ку КМ Н; з. к. Р У 6 

(1459, 1455) ставит реле Р У 6  на само- 
питание; на время пуска один р . к. 
РУ 6  (1587, 1588) отклю чает реле оста­
новки дизеля РУ7, а другой р. к. РУ 6 

(1537, 1535) —  реле РУ9.
Контактор КМ Н срабатывает и свои­

ми з. к. КМ Н (817, 819) включает
электродвигатель маслопрокачиваю- 
щ его насоса МН (начинается прокачка 
м асла); з. к. КМ Н (1495, 1496) подготав­
ливает цепь включения пусковых кон­
такторов Д 1— Д З ; з. к. КМ Н (1471, 
1472) подает питание на реле времени 
РВ1. Начинается отсчет 90 с на прокач­
ку масла.

По истечении установленного вре­
мени з. к. реле РВ1 (1458, 1457) включа­
ет промеж уточное реле РУ4, которое 
своим з. к. РУ4 (1415, 1461) включает 
контактор Д1. После этого з. к. Д1 
(454, 456) подклю чает пусковую  обм от­
ку генератора Г к «минусу» батареи 
БА ; з. к. Д1 (1504, 1512) включает вен-
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тиль у с к о р и т е л я  пуска ВП7; р. к. Д1 
(1540, 1541)  о т к л ю ч а е т  на в р е м я  з а ­
пуска  р е г у л я т о р  в о з б у ж д е н и я  БРН 
в с п о м о г а т е л ь н о г о  г е н е р а т о р а  ВГ; з. ю 
Д 1  (1441, 1444) в к л ю ч а е т  пусковой
к о н т а к т о р  ДЗ.

Д а л е е  з. к. ДЗ (455, 451) в к л ю ч ает  
на п а р а л л е л ь  б а т а р е ю  БА в е д о м о й  с е к ­
ции; з. к. Д З  (1511, 1508) п о д а е т  пита­
ни е  на б л о к -м а г н и т  ЭТ р е г у л я т о р а  и 
на р е л е  в р е м е н и  РВ2; р. к. Д З  (2452, 
2454) о т к л ю ч а е т  п и тан и е  п е р е г о в о р н о ­
го  у с т р о й с т в а  на в р е м я  пуска;  з. к.
Д З  (1442, 1443) в к л ю ч а е т  пусковой  к о н ­
т а к т о р  Д 2; з. к. Д 2  (451, 453) п о д к л ю ч а ­
ет  г е н е р а т о р  Г к «плю су»  б а т а р е и  БА, 
р. к. Д 2  (Р73, Р65) о т к л ю ч а е т  питание 
р а д и о с т а н ц и и  на в р е м я  пуска.

Г е н е р а т о р  Г в р е ж и м е  с т а р т е р а  
н ач и н ае т  в р а щ а т ь  к о л е н ч а т ы й  вал д и з е ­
ля. При п о н и ж е н н ы х  о б о р о т а х  д и з е л я  
на н у л е в о й  п о зи ц и и  у м е н ь ш а е т с я  д а в ­
л е н и е  м а с л а  и с о о т в е т с т в е н н о  на м е н ь ­
ш ую  в ел и ч и н у  н а с т р а и в а е т с я  р е л е  д а в ­
л е н и я  м а с л а  РДМ1 [ ( 0 ,3 ± 0 ,1 )  к г с /с м  ]. 
И з - з а  э т о г о  при низких  т е м п е р а т у р а х  
м а с л а  п р о и с х о д и л о  л о ж н о е  в к л ю ч е н и е  
р е л е  РУ9. Ч то б ы  исклю чить  это  я в л е ­
ние,  п о с л е  в к л ю ч е н и я  пусковых к о н т а к ­
т о р о в  Д 1 — Д З к о л ен ч ат ы й  вал д и з е л я  
в р а щ а е т с я  г е н е р а т о р о м  Г в т е ч е н и е  
20 с. Как т о л ь к о  у с т а н о в л е н н о е  в р е м я  
и стеч ет ,  р. к. РВ2 (1482, 1483) о т к л ю ч а ­
ет  р е л е  РУ6. С в о и м и  к о н так та м и  о н о  
о б е с т о ч и в а е т  п у ск о вы е  к о н та к то р ы  
Д 1 — ДЗ, э л е к т р о д в и г а т е л ь  МН, р е л е  
РВ1 и РВ2; у с к о р и т е л ь  пуска ВП7 в к л ю ­
чает  р е г у л я т о р  БРН.

Д а л е е  п р о и с х о д и т  с л е д у ю щ е е :  р. к. 
руб (1537, 1535) с о б и р а ю т  ц еп ь  р е л е  
РУ9. Если к э т о м у  в р е м е н и  р е л е  д а в л е ­
ния м а с л а  РДМ1 з а м ы к а е т с я ,  то  в к л ю ­
ч а ется  р е л е  РУ9. В р е з у л ь т а т е  з. к. 
РУ9 (1535) п о д а е т  питание  на б л о к -  
м агн и т  ЭТ р е г у л я т о р а  д и з е л я ;  з. к. 
РУ9 (1534) в к л ю ч а е т  л а м п у  «Раб о та  
д и з е л я » ;  р. к. РУ9 (1515) о тк л ю ч а е т с я  
в ц епи  РВ2. С х е м а  зап у с к а  р а з б и р а е т с я ,  
д и з е л ь  р а б о т а е т  на о б о р о т а х  н улевой  
п ози ц и и .

РЕГУЛИРОВАНИЕ МОЩНОСТИ 
ТЯГОВОГО ГЕНЕРАТОРА 

ПО ПОЗИЦИЯМ

С н иж ение  о б о р о то в  ди зе ля  10Д100М 
и з м е н и л о  г е н е р а т о р н у ю  х а р а к т е р и с т и ­
ку по  п о з и ц и я м  (рис. 1). Т ах о б л о к  Б1 
о с т а л с я  сер и й н ы й .  Если оставить  б е з  
и з м е н е н и й  и р е з и с т о р  з а д а н и я  С О З ,  
то  с 1-й по 7 -ю  п ози ц и и  с е л е к т и в н а я  
х а р а к т е р и с т и к а  б у д е т  п р о х о д и т ь  вы ш е 
г е н е р а т о р н о й  и д и з е л ь  б у д е т  « з а д а в ­
лен» . Д л я  и с к л ю ч е н и я  э т о г о  с е л е к т и в ­
ная х а р а к т е р и с т и к а  по п о з и ц и я м  « п о ­
н и ж а е т с я »  с п о м о щ ь ю  и с п о л ь зо в а н и я  
д о п о л н и т е л ь н ы х  сту п е н е й  устав ок  р е ­
з и с т о р а  С О З .  О н и  в в о д я т с я  с п о м о щ ь ю
з. к. р е л е  РУ8, РУ10 и РУ15.

У ставкой  по м о щ н о с т и  с 8-й по  15-ю 
п о зи ц и и  к о н т р о л л е р а  КМ явля ется  
уч а сто к  р е з и с т о р а  С О З  м е ж д у  п р о ­
в о д а м и  620 и 606;  с 4-й по  7 -ю  п о з и ­
ции  —  м е ж д у  пр. 636, 620 и 606; со  2-й 
по  3-ю  п о зи ц и и  —  м е ж д у  пр. 625 и 
636,  636 и 632, 620 и 606; на 1-й п о з и ­

ции  —  м е ж д у  пр. 603 и 626, 625 и 636,
636  и 632, 620 и 606.

О т с ю д а  с л е д у е т  м е т о д и к а  н а с т р о й ­
ки с е л е к т и в н о й  х а р ак те р и сти к и  по 
п о зи ц и я м .

1. В ы водят  д и з е л ь  на о б о р о т ы  15-и 
п о зиции  КМ, х о м у т о м  с пр. 620 на 
р е з и с т о р е  С О З  н астр а и в аю т  м о щ н о с т ь  
13 50 +  50 кВт при т о к е  тя го в о г о  г е н е р а ­
т о р а  3 0 0 0 ± ^  А.

2. П е р е в о д я т  к о н т р о л л е р  КМ на 
6-ю  п о зи ц и ю ,  х о м у т о м  с пр.  636 р е г у л и ­
р у ю т  м о щ н о с т ь  не б о л е е  360 кВт при 
т о к е  г е н е р а т о р а  20001^50 А, т. е .  о б е с ­
п е ч и в а ю т  на г е н е р а т о р н о й  х а р а к т е ­
ри сти ке  т р о г а н и е  и н дукти вн ого  д а т ч и ­
ка ИД с 6-й позиции.

3. У станавливаю т к о н т р о л л е р  на 
2-ю п о зи ц и ю ,  х о м у т о м  с пр. 626 при 
т о к е  г е н е р а т о р а  1 2 0 0 _ 50 А н а с тр а и в а ­
ют м о щ н о с т ь  50— 100 кВт.

4. П е р е в о д я т  к о н т р о л л е р  КМ на 
1-ю п о зи ц и ю ,  в т о р ы м  х о м у т о м  с пр. 
626 м е ж д у  пр. 626 и 603 р е г у л и р у ю т  
при то к е  г е н е р а т о р а  ЮОО_50 А м о щ ­
ность п л а в н о го  тр о г ан и я  40— 65 кВт.

В к лю чаю т И Д  и п р о в е р я ю т  г е н е р а ­
т о р н у ю  х а р а к те р и с ти к у .  При эт о м  на 
6-й п озиции  м о щ н о с т ь  д о л ж н а  на­
хо д и ться  в п р е д е л а х  4 3 0 ± 50 кВт, на 
15-й п озиции  —  178011140 кВт (с п о п р а в ­
кам и  на т е м п е р а т у р у  о к р у ж а ю щ е г о  
в о зд у х а ) .

УПРАВЛЕНИЕ ХОЛОДИЛЬНОЙ 
КАМЕРОЙ

На т е п л о в о з е  2ТЭ10Ут устан овлен  
новый х о л о д и л ь н и к  ( в о д о в о з д у ш н ы й  с 
о д н о я р у с н ы м  д в у х р я д н ы м  р а с п о л о ж е ­
н и е м  р а д и а т о р н ы х  секций) .  Д л я  е г о  
р а б о т ы  п р а в ы е  и л е в ы е  б о к о в ы е  ж а л ю ­
зи д о л ж н ы  о тк р ы в а ть ся  о д н о в р е м е н ­
но. П о э т о м у  на п ульте  м аш ин и ст а  у б р а ­
ли о д и н  т у м б л е р  и остались :  ТХ «У прав­
л е н и е  а в т о м а т и ч е с к о е ,  р у ч н о е» ,  Т9 
« Ж а л ю з и  б о к о в ы е  и в ер х н и е» ,  Т10 
« Ж а л ю з и  в ер х н и е» ,  Т11 « В енти ля тор  
хо л о д и л ьн и к а» .

Чтобы  вентили  ВПЗ и ВП5 с р а б а т ы -  
вали о д н о в р е м е н н о ,  ввели  п е р е м ы ч к у  
(пр.  Х80) м е ж д у  з а ж и м а м и  6 /1 9  и 
6 /1 5  пр аво й  ВВК.

ЭЛЕКТРОИЗМЕРИТЕЛЬНЫЕ ПРИБОРЫ

Так как т е п л о в о з  м о ж е т  р а б о т а т ь  
то л ь к о  в д в у х с е к ц и о н н о м  исполнении ,  
то из ц е п е й  э л е к т р о и з м е р и т е л ь н ы х  
п р и б о р о в  т е м п е р а т у р ы  и д а в л е н и я  
м а с л а  у б р а л и  т у м б л е р ы ,  к о т о р ы е  были 
н е о б х о д и м ы  д л я  р а з в я з к и  при  т р е х ­
с е к ц и о н н о м  в а р и а н т е  у п р ав л ен и я .

ПОЖАРНАЯ СИГНАЛИЗАЦИЯ

Т е п л о в о з  о б о р у д о в а н  установк ой  
п о р о ш к о в о г о  п о ж а р о т у ш е н и я  д и з е л ь ­
ного  п о м е щ е н и я  и ВВК. Э л е к т р и ч е с к а я  
с х е м а  состоит  из с л е д у ю щ и х  а п п а р а ­
тов, к о т о р ы е  у стан о вл ен ы :  а в т о м а т  А7 
« П о ж а р н а я  си гн а ли зац и я»  —  на правой  
ВВК; т е м п е р а т у р н ы е  датчики  ДТ1 
ДТ16 —  по  к у зо ву  в д и з е л ь н о м  п о м е ­
щ ении , а  Д Т 17 —  Д Т 19 —  в ВВК; б л о к  
п о ж а р н о й  сигн али зац и и  и у п р а в л е н и я

БПСУ-75 —  на з а д н е й  с т е н к е  кабины  
м аш иниста ;  си гн а льн ая  л а м п а  ЛП1 «П о­
ж а р »  —  на с в е т о в о м  т а б л о ;  т у м б л е р  
ТП2 —  на пр аво й  ВВК; т у м б л е р  ТПЗ 
у в ходн ой  д в е р и  х о л о д и л ь н о й  к а м е ­
ры (о б а  т у м б л е р а  о п л о м б и р о в а н ы ) ;
эл е к т р о п н е в м а т и ч е с к и е  вентили  с и с т е ­
м ы  п о р о ш к о в о г о  п о ж а р о т у ш е н и я  ВПТ1 
и ВПТ2 —  с п р а в о й  и л е в о й  с т о р о н ы  
кузова .

Ч тобы  привести  п о ж а р н у ю  с и гн а ли ­
з а ц и ю  в р а б о ч е е  со с т о я н и е ,  вк л ю ч а ю т  
а в т о м а т  А7 « П о ж а р н а я  си гн а ли зац и я» .  
П итание  от А7 по пр. П143, з а ж и м а м  
5 0 /5  и 50/6 ,  а з а т е м  по  д в у м  ц е п я м  
по сту п ает  в б л о к  БПСУ: по пр.  П24, 
д а т ч и к а м  ДТ20 —  ДТ17, пр. П70 и П80 к 
р е л е  РУП1 (к о н т р о л ь  д а т ч и к о в  ВВК) 
и по пр. П26, П36, д а т ч и к а м  ДТ16 —  
ДТ6, пр. П59, П63 и П62 к р е л е  РУП2 
( к о н т р о л ь  датчиков  д и з е л ь н о г о  п о м е ­
щ ен и я) .  О б а  р е л е  вк л ю ч а ю т с я .  При 
э т о м  питание от  з а ж и м а  5 0 / 6  и пр.  П79 
п оступ ает  на р а з ъ е м  37-1 б л о к а  БПСУ. 
Д а л е е  ч е р е з  р е з и с т о р  Кб, с в е т о д и о д  
У Р 6 ,  р а з ъ е м  37-5, пр.  П76, з а ж и м  5 0 /1 ,  
пр. П118, вентиль ВПТ1 на «м инус»  А7. 
З а г о р а е т с я  с в е т о д и о д  « К о н т р о л ь  цепи  
ВПТ1». О т  р а з ъ е м а  37-1 п а р а л л е л ь н о  
по ц епи  К5, У 0 5 ,  р а з ъ е м  37-7,  пр. П И З ,  
з а ж и м  22 /13 ,  пр.  П111, в ентиль  ВПТ2 
« минус»  А7. З а г о р а е т с я  с в е т о д и о д  
« К о н т р о л ь  цепи ВПТ2».

Д л я  р а б о т ы  с в е т о в о й  и з в у к о в о й  
сигн али зац и и  на пульте  вк л ю ч а ю т  а в т о ­
м ат  А13 « У п р авл ен и е» .  Н а п р я ж е н и е  
о т  А13 ч е р е з  б л о к  БУ, к о н т р о л л е р  КМ, 
з а ж и м  14 /14,  пр. 1243, з а ж и м  4 /1 1 ,  пр. 
2150, д и о д  Д27 (в б л о к е  рези с торов  БР), 
п р .  2131, з а ж и м  3 /1 1 ,  пр. П121, р а з ъ ­
е м  37-25 п о д х о д и т  к р а з о м к н у т ы м  кон­
та к т а м  РУП1 и РУП2. Если вклю чить  
а в т о м а т  А13 «У п р авл ен и е» ,  но не в к л ю ­
чить ав т о м а т  А7, то б у д е т  звуч ать  си­
р е н а  СБ и г о р е т ь  си гн а ль н ая  л а м п а  
ЛП1 «П ож ар» .

При с р аб аты в ан и и  д ат ч и к а  п о ж а р ­
ной с и гн а ли з ац и и  (н а п р и м е р ,  ДТ20 в 
ВВК) р а з р ы в а е т с я  цеп ь  катуш ки р е л е
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РУП 1. О но отклю чается и своими кон­
тактами подает «плю с» от разъема ЗУ- 
25 через р. к. РУП1, вольтм етр У 6 , 
разъем  37-10, пр. П146 на сигнальную  
лам пу ЛП1 «Пожар». Вторым контак­
том  РУП1 через вольтм етр У З  и разъ­
ем 37-1 5 напряжение подается на сире­
ну С В . Световая и звуковая сигнализа­
ции срабатываю т на обеих секциях. 
О дноврем енно на обоих блоках БПСУ 
загор ается светодиод У01 «Пожар 
ВВК» . Если пожар случился на ведомой 
секции, то дополнительно загорается 
светодиод УО З «Секция 2».

Д ля туш ения огня в ВВК на ведущ ей 
секции преж де визуально убеж даю тся , 
что произош ел пожар, а не ложно сра­
ботал датчик, затем  на блоке БП СУ 
включают опломбированный тум блер  
ТП4 «Тушение пожара ВВК». Когда по­
жар случился на ведомой секции, про­
ходят на ведущ ую  секцию  и включают 
тум б лер  ТП2 на правой ВВК, а такж е 
тум б лер  ТП4 на блоке БП С У . При этом 
вклю чается подача порошка (вентилем  
ВПТ1) и одновременно останавливает­
ся дизель (р еле РУ7). Аналогично схе­
ма работает при срабатывании датчи­
ков ДТ в дизельном  помещ ении.

Проверка схемы. При приемке теп­
ловоза машинист обязан проверить ра­
бочее состояние схем ы . Д ля этого на 
блоке включают тум блер  ТП С «Конт­
роль цепей сигнализации» в полож е­
ние «ВВК», а затем  «Д изельное», т. е. 
искусственно разрывается цепь катушек 
реле РУП1 и РУП2. При этом  должны 
вклю читься: световые индикаторы «По­
жар ВВК» или «Пожар дизельное» на 
блоке БП С У ; сигнальная лампа ЛП1 
«Пожар» на обеих секциях; сирена СБ 
на обеих секциях.

Если тепловоз стоит в отстое с рабо­
тающ им дизелем  и обслуж ивается про- 
гревальщ иком , на блоке БП СУ вклю ­
чают тум блер  ТПА . При этом загора­
ется светодиод «Автом атика при про­
греве». В данном реж им е при сраба­
тывании датчиков пожарной сигнализа­
ции Д Т происходит автоматическое 
включение подачи порошка и останов­
ка дизеля .

АВТОМАТИЧЕСКАЯ 
ЛОКОМОТИВНАЯ СИГНАЛИЗАЦИЯ

Д ля повышения безопасности дви­
жения систем а АЛСНВ-1 дополнитель­
но оборудована устройством контроля 
бдительности машиниста УК БМ  (рис. 2). 
В состав устройства дополнительно 
ввели аппараты, которые установлены : 
блок УК БМ  —  на столике помощника 
маш иниста; педаль ПБ «Бдитель­
ность» —  в нише пульта с правой сто­
роны; рукоятка бдительности КБ2 —  
над правым окном кабины, для нажатия 
которой необходим о встать; лампы 
предварительной световой сигнализа­
ции ЛСП1 и ЛСП2 —  на козырьке пуль­

та машиниста; тум блер  ТСГ «Тускло» и 
«Ярко» ламп ЛСП1 и ЛСП2 —  на панели 
пульта; лампа ЛПР «Пропуск» —  вза­
мен лампы предварительной световой 
сигнализации; тум блер  ТД «Движ е­
ние» —  на панели пульта рядом с тум б­
лером УТ «Управление тепловозом».

На панели П РД , находящ ейся под 
пультом , дополнительно смонтирова­
ны: реле РКБ2 (дает блоку признак дви­
жения «Вперед», «Н азад»), гасящие ре­
зисторы СКБ1 —  С КБ5 и реле РКБ1 
(взамен реле РУ21 для подачи песка 
при экстренном тормож ении). На пане­
ли пульта предусм отрена кнопка ККЖ  
«5КЖ » (сброс/установка К Ж ).

При работе устройства УКБМ  с си­
стемой АЛ СН  каждый машинист руко­
водствуется следую щ ими требования­
ми. При нахождении реверсивной ру­
коятки КМ  в рабочем положении под­
тверж даю т однократно и периодиче­
ски бдительность (независимо от ско­
рости движ ения) нажатием рукояток 
КБ1, КБ2 или педали бдительности ПБ. 
Не допускается нажимать на педаль 
или рукоятку более (7 ± 1 )  с. Периоди­
чески подтверж даю т бдительность по 
лампам предварительной световой сиг­
нализации ЛСП1 и ЛСП2, которые 
включаются за 6 — 8  с до начала звуко­
вого сигнала ЭП К.

После прекращ ения поступления с 
пути кодов огня Ж  на локомотивном 
светоф оре Л С  одновременно включа­
ются огни Б и К Ж  с записью на ленте 
скоростем ерного регистрирую щ его 
устройства писцами ЭК и Э К Ж . М ожно 
выключить огонь К Ж  нажатием кнопки 
К К Ж  «5КЖ » с прекращ ением записи на 
ленте регистрирую щ его устройства 
сигнала К Ж  и продолж ением записи Б 
писцом Э К  скоростем ера. При вклю­
ченном огне Б локомотивного светоф о­
ра ЛС можно нажатием кнопки ККЖ  
«5КЖ » включить огонь КЖ  с записью 
на ленте регистрирую щ его устройства 
писцам Э К Ж  и Э К  скоростем ера.

При наличии на локомотивном све­
тоф оре ЛС сигнальных показаний К, 
КЖ , КЖ  и Б, Ж  бдительность под­
тверж даю т периодически с короткими 
интервалами (20— 25 с), при огнях 3 и 
Б после одновременного нажатия кно­
пок ВК1 и КБ1 или ПБ можно перейти 
на длительный интервал 70— 90 с. Под­
тверж даю т однократную  проверку 
бдительности при смене сигналов локо­
мотивного светофора Л С , за исключе­
нием смены на 3.

П одтверж даю т бдительность при 
наличии на локомотивном светофоре 
огней ЛС КЖ  или КЖ  и Б нажатием 
КБ1 или ПБ исключительно на свет 
ламп предварительной световой сигна­
лизации ЛСП1, ЛСП2 до подачи звуко­
вого сигнала ЭП К. В противном случае 
система переводится в реж им , пред­
шествующий экстренном у торм ож е­
нию (непрекращ аю щ ийся звуковой сиг­
нал ЭПК с началом экстренного тор­

можения через 7— 8  с ), для предот­
вращения которого за это время маш и­
нист обязан встать и нажать руко ят­
ку КБ2.

При любых показаниях огней (кро­
м е КЖ  или КЖ  с Б) единично под­
тверж даю т бдительность нажатием 
КБ1 или ПБ после начала звукового 
сигнала ЭП К . При этом вклю чается лам ­
па ЛПР «Пропуск». Если бдительность 
не подтверж даю т вторично через 2 0 —  
25 с по световой сигнализации до нача­
ла звукового сигнала ЭП К , систем а 
переводится в реж им , предш ествую ­
щий экстренном у торм ож ению , для 
предотвращ ения которого необходим о 
встать и нажать рукоятку КБ2. В случае 
подтверждения бдительности по свето­
вому сигналу до звукового сигнала ЭПК 
нажатием КБ1 или ПБ вновь допускает­
ся единичное подтверж дение бдитель­
ности по звуковому сигналу ЭП К .

При смене сигнальных показаний 
бдительность подтверж даю т нажатием 
КБ1 или ПБ с выключением лампы ЛПР 
«Пропуск». Когда следую т «Назад», 
бдительность подтверж даю т как по 
лампам предварительной световой сиг­
нализации ЛСП1 и ЛСП 2, так и по звуко­
вому сигналу ЭП К. В начале движения 
при сигнальных показаниях К Ж  или КЖ  
и Б дополнительно подтверж даю т бди­
тельность нажатием на пульте кнопки 
К К Ж  «5КЖ » во время звукового сигна­
ла ЭП К, возникающ его после установ­
ки реверсивной рукоятки КМ  в полож е­
ние «Вперед».

Когда реверсивная рукоятка КМ  на­
ходится в нейтральном положении и 
скорость движения выше максимально 
контролируемой скоростем ером  (5—  
10  км/ч), система переводится в режим, 
предш ествую щ ий экстренном у торм о­
жению , непрекращ ающийся сигнал 
ЭПК с экстренным торм ож ением  через 
7— 8  с. Если скорость ниже контроли­
руем ой, то подтверж дение бдитель­
ности не требуется. С истем а позволя­
ет регистрировать на ленте скоросте­
мера С красного К и белого  Б огней 
включением электромагнита Э К . Ин­
тервал периодической проверки бди­
тельности при наличии на локом отив­
ном светоф оре ЛС огня 3  м ож ет изм е­
няться по особому указанию  М ПС.

В случае нарушения работоспособ­
ности УК БМ  во время поездки тум блер  
А1 на блоке УКБМ  устанавливаю т в 
положение «Выкл», а А2 —  в полож е­
ние «Тест». Затем  нажимаю т КБ1 или 
ПБ, что вызывает свисток ЭП К . Нажатие 
КБ1 (П Б) регистрируется на ленте ско­
ростем ера С.

(Окончание следует)

В. П. ГАЙВОРОНСКИЙ,
ведущий инженер ПО 

«Вороши ловградтепловоз»,
С. Н. ПЕТРУЩ ЕНКО,

эксперт Главного управления 
локомотивного хозяйства М ПС



ДИАГНОСТИКА ГРУППОВОГО КОНТРОЛЛЕ1
П ри рем онте главных контроллеров (Э К Г ) электровозов 

перем енного тока много времени уходит на проверку 
правильности развертки кулачковых валов согласно таблице 
замыкания контакторов. При этой операции валы вращают 
вручную , а угол замыкания контакторов ф иксирую т визуаль­
но по лим бу, установленном у на редукторе Э КГ .

Врем я на рем онт Э КГ можно значительно сократить, 
если автоматизировать проверку развертки контроллера. 
П редлагаем  устройство , принцип действия которого основан 
на сравнении м ом ента замыкания контролируем ого контакто­
ра по отношению  к эталонному. При подключении устрой­
ства вращение валов Э К Г  происходит до тех пор, пока момент 
замыкания очередного  контактора Э К Г  не окаж ется за пре­
делам и установленных на это норм. Тогда устройство дает 
сигнал на остановку серводвигателя Э К Г . Если же угол замы­
кания проверяем ы х контакторов соответствует норме, уста­
новленной на рем онт, то вращение валов продолж ается.

В качестве эталонного контакта целесообразно исполь­
зовать контактор Э К Г , замыкание которого определено 
угло м  поворота лимба в пределах от си и аг (рис. 1 ), 
то  блокировка лимба такж е долж на быть замкнутой в 
пределах (0 2  —  0 1 ). Таким образом , контакты лимба вклю ­
чаются на то непродолж ительное время, в течение которого 
ож идается касание губок контакторов соответствую щ ей груп­
пы Э К Г .

Учитывая такой принцип работы блок-контактов лимба, 
на практике возможны три последовательности в замыка­
нии контакторов (см . рис. 1): контактор Э КГ включается до 
замыкания блокировки лимба (первый вариант), после замы­
кания (второй вариант), третий вариант предусм атривает 
включение контактора главного контроллера уж е после того, 
как разом кнулся блок-контакт лимба. Из всех перечисленных 
вариантов только вторая комбинация замыкания контактов со­
о тветствует нормальной работе главного контроллера, поэто­
му лишь в этом  случае долж но быть возможным безоста­
новочное вращ ение Э К Г .

Рассмотрим работу устройства диагностики, в котором 
реализован описанный выше алгоритм . На рис. 2 изображена 
одна из ячеек устройства, контролирую щ ая работу группы 
контакторов Э К Г  1, 2 ...Ы . Положительный потенциал источни­

Допуск на включение
контактора ЭКГ

Включение блокировки
лимба /1

Варианты включения 
контактора ЭКГ

Рис. 1. Д иаграм м а замыкания контакта лимба

ка питания Е подается через контакты лимба Л, либо через 
контакторы Э К Г  на управляю щ ие электроды  соответствую щ их 
тиристоров У51 или У52.

Одновременно этот сигнал через диоды УО З, У 0 4  посту­
пает на базу транзистора УТ1 , работаю щ его в реж им е ключа. 
После очередной проверки контактора путем  прерывания 
анодного тока тиристоров У51 и У 5 2  транзистор УТ1 приводит 
схем у ячейки в первоначальное состояние, характеризую ­
щ ееся закрыты м состоянием тиристоров.

Реле Р1 предназначено для остановки серводвигателя 
Э К Г . При подаче на катуш ку реле напряжения источника 
питания он срабатывает и своими блокировочными контакта­
ми разрывает цепь реле 208, установленного в стенде для 
проверки Э КГ . В свою очередь потеря питания реле 208 
приводит к электродинамическому тормож ению  сервом отора 
группового контроллера. Кром е того , схемой предусм отрена 
проверка сигнальных ламп Н И  —  Н1_Ы путем нажатия клави­
ши контроля К .

В случае включения в работу контактора Э К Г  раньше 
установленной нормы (первый вариант) сначала замыкается 
один из его контакторов, например, 1. Положительный по­
тенциал источника питания через замкнутый контактор 1 

поступает на управляющ ий электрод  тиристора У 5 2 . О дно­
временная подача напряжения на базу транзисторного клю ­
ча УТ1 обеспечивает потенциальные условия на аноде тири­
стора У 5 2 . После его откры тия реле Р1 получает питание по 
цепи: «плюс» источника питания, коллекторно-эмиттерный 
переход транзистора У Т1 , катуш ка реле Р1, открытый тири­
стор У 5 2 , «минус» источника питания. Срабатывание реле Р 1, 
как отмечалось выше, приводит к остановке сервомотора 
контроллера.

Второй вариант соответствует нормальному включению 
контактора. В этом  случае первым вступает в работу контакт 
лимба Л, подающий положительный потенциал на управляю ­
щий электрод  тиристора У51. После его откры тия нагрузкой 
источника питания Е становится токоограничивающий ре­
зистор КоГр. О бразуется цепь тока : «плюс» источника, откры­
тый транзистор УТ1 , резистор К^р, тиристор У 5 1 , «минус» 
источника питания.

Рис. 2. Схема ячейки устройства диагностики ЭКГ
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Зам ы кание после этого контактора Э КГ не приводит к 
срабатыванию  реле Р1, так как управляющ ий электрод  ти­
ристора У 5 2  через диод У Э 2  и открытый тиристор У51 ока­
зы вается подклю ченным к «минусу» источника питания. По­
этом у сервом отор контроллера продолж ает вращение.

П озднее включение контактора Э К Г  (третий вариант), 
так ж е как и в первом случае, приводит к срабатыванию 
реле Р1 и остановке сервом отора. Работа схемы в этом  слу­
чае аналогична рассмотренной в начале: после замыкания и 
последую щ его  размыкания блокировочного контакта лимба Л 
вклю чается контактор Э К Г , подающий сигнал на открытие 
тиристора У52 .

Учитывая такой порядок включения в работу контакторов 
Э К Г , необходим о соблю дать ещ е одно ограничение при под­
борке контакторов в группу: в каждой ячейке устройства 
диагностики замыкание очередного контактора должно про­
исходить только после размыкания преды дущ его . В против­
ном случае взаимное шунтирование контакторов приведет к 
лож ном у срабатыванию устройства.

Работа устройства диагностики в реж им е, описанном вы­
ше, позволяет однозначно определять соответствие р аз­
меров профильных шайб Э КГ технологическим условиям на 
их рем онт. В то ж е время ж елательно иметь информацию 
о том , насколько велик запас на износ у исправных контак­

торов Э К Г . Э то  становится возможным после того , как бу­
дет известна разница м еж ду м ом ентом замыкания контакта 
лимба и диагностируем ого контактора. Такую информацию  
можно получать при подклю чении, например, самописца к 
точкам , откуда при замыкании контактов поступаю т инте­
ресую щ ие сигналы . Сопоставляя на ленте самописца о тм ет­
ки, поступаю щ ие от лимба и контакторов Э К Г , можно оцени­
вать работоспособность группового контроллера в будущ ем .

Проверку работоспособности силовых контакторов Э КГ 
можно распространить и на блокировочные контакты контрол­
лера. Д ля  этого необходимо установить зависимость м еж ду 
моментами замыкания блокировок и углом  поворота лимба. 
После чего на нем устанавливают контакты , замыкание ко­
торых сравнивается в м ом ентом включения в работу блоки­
ровочного контакта Э КГ .

Таким образом , изложенная выше м етодика диагностики 
позволяет значительно сократить время на ремонт групповых 
контроллеров, имеющих возможность подключения прибора, 
следящ его  за разверткой (лим ба).

Кандидаты  технических наук 
Ю . М. КУЛИНИЧ, ХабИИЖ Т, 

Г. Л. ШТИБЕН, ВНИИЖТ
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Н а  эл е к т р о в о з а х  и эл ек тр о п о езд ах  перем енного  то к а  ш ироко 
п ри м еняю т эл ек тр о н н ы е счетчики  р асх о д а  эл ек тр о эн ер ­

гии , основны е техн и ч ески е д ан н ы е  которы х п р ед ставл ен ы  в 
та б л . 1. Ясно, что техн и ч еское состоян и е эл ектр о во зн ы х  сч ет­
чи ков  им еет б о л ьш о е  зн ач ен и е  д л я  п р ав и л ьн о го  учета  р асх о д а  
эл ектр о эн ер ги и . Т ак , и сп равн ы й  счетчик  д а е т  п о греш н ость  у ч е­
т а  з а  п оезд ку  не б олее  1,5 % , а  счетчик с п огреш ностью  
у ч е та  н ом и н ал ьн о го  р еж и м а  более 2 %  у ж е  м ож ет д а т ь  и н тег­
р ал ьн у ю  ош и б ку  з а  п оезд ку  д о  23 % .

П о в ер к у  счетчи ков  со гл а сн о  техническим  у слови ям  за в о д а -  
и зго то в и тел я  н ад о  вы п о л н ять  один р а з  в год или после к аж д о го  
в ск р ы т и я  при рем онте. П ер и о д и ч н о сть  п оверки  м о ж н о  у м ен ь­
ш ить, чтобы  совм ести ть  ее со ср о к ам и  р ем он та эл ек тр о в о за . 
П ри  поверке в ы д е р ж и в аю т  сл ед у ю щ и е реж и м ы :

предел  и зм ен ен и я  то к а  со с т а в л я е т  от  0 ,025 до  7 ,5  А при 
постоянном  н а п р я ж ен и и  220 В в п отен ц и ал ьн о й  цепи сч етчи ка;

и зм енение к о эф ф и ц и ен та  м ощ ности  (соз<р) от 0 ,5  д о  1 при 
изм енении  н агр у зк и  от  0 ,5  д о  150 %  ном инальной .

Д л я  п оверки  счетчик  сн и м аю т с э л ек тр о в о за  и у с т а н а в л и ­
ваю т н а  кон трольн ы й  стен д  (рис. 1 ) , с о д е р ж а щ и й  а п п а р а т ы  и 
п ри боры , основны е техн и чески е д ан н ы е  которы х п ри ведены  в 
та б л . 2.

Т а б л и ц а  1. Основные технические данные 
однофазных счетчиков расхода электроэнергии

электронных

П а р а м е тр
Тип сче тчика

Ф 440 Ф 442

Класс точности 2,0 2,0
Н ом и нальн ое  н ап ряж ен ие ,  В* 220 220
Н ом и нальн ы й  ток,  А** 5,0 5,0
Д и а п а з о н  у чи ты ваем ы х  н агрузок ,  % 20 — 150 5— 150
Д о пустим ы е  колебани я  н ап р я ж е н и я  п итаю ­
щей сети, %

+ 2 0 ;  — 30 + 2 5 ;  — 25

У читываемы й к оэф ф и ц иент  мощности 0,5— 1 0,5— 1
П о т р еб л я е м а я  мощ н ость  в  цепи н ап ряж е- 25 10

Вт

*  Н о м и н а л ь н о е  н а п р я ж е н и е  изм е р ите л ьн о го  тра н сф о рм ато ра  или при п и та ­
нии с ч е тч и ка  о т  о б м о тки  со б ств е н н ы х  н у ж д  т я го в о го  тра н сф о рм ато ра  э л е к тр о ­
воза —  25 кВ .
* *  Н о м и н а л ь н ы й  п ер вичн ы й  т о к  тр а н сф о р м а то р а  то к а  —  300  А .

П р о вер я ю т и н а с тр а и в а ю т  счетчик  следую щ им  о б р азо м : 
п р о гр ев аю т счетчик  в течение 30  мин при ном инальном  

н а п р яж ен и и , ном инальном  токе и с о э ф = 1 ;
затем  д л я  о п р ед ел ен и я  систем ати ческой  со ста в л яю щ ей  

относительной  погреш ности  и п роверки  п орога  ч у в стви тел ьн о ­
сти счетчи ка у с та н а в л и в а ю т  зн ач ен и я  то к а , н а п р я ж е н и я  и коэф -

Рис. 1. Схема контрольного стенда для поверкн электронных 
счетчиков.
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Т а б л и ц а  2. Средства поверки и их технические характеристики

К  цепи 
топа

I АТ<р АТ 2

I К цепи 
напряжения

Рис. 2. Схема настройки угла сдвига фаз:
а — регу л и р о в а н и е  отдельным авто тр ан сф о р м ато р о м  величины 
в ектора  н ап р я ж е н и я ;  б — векторн ая  д и аг р ам м а

Наименование 
аппаратов 
и приборов

Обозна­
чение по 

рис. 1
Класс

точности
Предел

измерения

Ф аз о р ег у л ято р  Ф-52 Ф - 2 2 0 /3 8 0  В, 
8 ,0 /4 ,6  А

Т ра н сф орм атор  
тока  И54

ТТ 0,2 0,5; 1; 2; 5; 10; 
20; 50 А

Амперметр Э59 
Вольтметр Э59

А
V

0,5
0,5

5; 10 А 
75; 150; 300; 

600  В
Ваттм етр  Д 57 \У 0,1 75— 150— 300 В, 

5 — 10 А
Ч астотомер-перио- 
дометр 4 3 - 2 4

Нг 5 - К Г  8 0 — 1 М Гц,  
0 , 1 — 100 В

Рис. 3. Ящик для переноски электронных счетчиков ( а )  и стеллаж 
для их хранения в лаборатории (б)

ф и ц и ен та  м ощ ности  со гласн о  оп и сан н ы м  вы ш е п р ед елам  изме-

^  сн и м аю т по х ар ак тер н ы м  точкам  зав и с и м о сть  погреш ности  
сч етчи ка от то к а  н агр у зк и ;

регули рую т н ом инальны й  пери од  с л ед о в а н и я  вы ходны х 
им пульсов, п роп орц и он альн ы х  количеству  изм еренной  эн ергии , 
перем енны м  резистором  К32 (д л я  счетчиков ти п а  Ф 4 4 0 ) при 
ном инальном  н ап р яж ен и и  и токе по п о к аза н и я м  ч а сто то м ер а- 
пери одом етра;

н астр а и в аю т  период п овторен и я вы ходны х и м пульсов на 
м алы х  н а гр у з к а х  перем енны м  рези стором  К 26 (д л я  счетчиков 
того  ж е  ти п а) при н ом ин альн ом  н а п р я ж ен и и  и токе, равн ом  
5 %  ном инального .

Ч тобы  ускори ть  п роцесс кон троля, на стенде м ож н о  у с т а ­
н а в л и в а т ь  одн оврем ен н о несколько  счетчиков, со ед и н я я  их 
п отен ц и альн ы е входы  п а р а л л е л ь н о , а  токовы е п о с л е д о в а ­
тельн о . В этом сл у ч ае  вы ходы  телем етри и  всех счетчи ков  ц ел е ­
с о о б р азн о  п од клю чать  к часто то м ер у -п ер и о д о м етр у  4 3 - 2 4  через 
м ногопозитивны й  ком м утатор  М П К . П р и  групповом  контроле 
сущ ествен но  экон ом и тся вр ем я  в основном  з а  счет о д н о вр ем ен ­
ного п р о гр ев а  всех счетчиков.

Е сли  в депо  нет с тан д ар тн о го  ф а зо р е г у л я т о р а  Ф -52 , то его 
м ож н о вы полнить  на б а з е  лю б ого  т р е х ф а зн о го  аси н хрон н ого  
д в и г а т е л я  с ф азн ы м  ротором  м ощ ностью  вы ш е 1,7 кВ т. П ри 
этом ротор  за т о р м а ж и в а ю т  п риспособлением  д л я  п о во р о та  на 
небольш ой угол , чтобы  м ож н о бы ло обеспечи ть  во зм о ж н о  б о ­
л ее  точную  н астрой ку  на углы  сд в и га  ф а з  от 0 до  60 .

П ово р о та  ф а зы  м ож н о д о сти ч ь  и более просты м  сп осо­
бом , а  именно с пом ощ ью  с л о ж е н и я -в ы ч и та н и я  векто р о в  н а п р я ­
ж ений  ф а з  тр ех ф азн о й  системы  А, В, С , нап ри м ер  А и В , причем  
величину одного  из них н уж н о  р егу л и р о в а ть  отдельны м  а в то ­
тр ан сф о р м ато р о м  АТгр, к а к  п о к аза н о  на рис. 2, а . С оо тветству ю ­
щ а я  век то р н а я  д и а г р а м м а  п ри вед ен а  на рис. 2, б.

Чтобы ' н аи б о л ее  полно о ц ен и в ать  р аб о т у  всей  цепи и зм е­
нения р асх о д а  эл ектроэн ерги и , кром е кон троля  сч етчи ков , не­
обходим о т а к ж е  периодически  на к аж д о м  Т Р -2  п р о в ер я ть  и зм е­
ри тельн ы е тр ан сф о р м ато р ы  н а п р я ж е н и я  и то к а , у с т а н о в л е н ­
ные в ц еп ях  п и тан и я  сч етчи ка.

О собое зн ач ен и е  д л я  электрон н ы х  счетчиков, которы м и 
о б оруд ов ан  п рактически  весь п а р к  эл ек тр о во зо в  перем енного 
то к а , им еет б ер е ж н о е  о б р ащ ен и е  с н ам и , п р ед охран ен и е их 
в процессе д е м о н т а ж а  и тр ан сп о р ти р о в ки  от м еханических
толчков  и уд ар о в .

Д л я  переноски  счетчиков с эл ек тр о во зо в  в л аб о р а т о р и ю  
К И П  и о б р атн о  р еком ен дуется  и сп о л ьзо в ать  сп ец и ал ьн ы й  
я щ и к  (рис. 3, а ) ,  а  д л я  х р ан ен и я  их в л а б о р а т о р и и  —  сте л ­
л а ж и  (рис. 3, б ) .

А. Н. С Т О Л Я Р Е Н К О ,
главны й  и н ж ен ер  д еп о  У зб еки стан  

С р е д н еази атс к о й  дороги, 
инж . В. ю. ЛОГОСОВ, 

Т аш И И Т
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ВЛИЯНИЕ ПРОФИЛЯ НА РЕСУРС БАНДАЖА
С остояние бандаж ей, интенсивность 

их износа и ресурс сущ ественно 
влияю т на безопасность движ ения, тру­
доем кость , продолж ительность и стои­
мость ремонта электровозов. При про­
чих равных условиях срок служ бы бан­
даж ей во многом  зависит от форм ы 
профиля поверхности катания. Поэтому 
ее выбор им еет больш ое значение и 
тр ебует повышенного внимания.

Специалисты Всесою зного научно- 
исследовательского  института ж е ле з­
нодорож ного транспорта (ВНИИЖ Т) 
предложили новый профиль (чертеж  3, 
ГО С Т 11018— 83). О тличительной осо­
бенностью  нового так называемого 
объединенного профиля ВНИИЖТа от 
старого (чертеж  2, ГО С Т 11018— 83) 
являю тся: уменьш ение высоты гребня 
до 28 мм (против 30 м м ), изменение 
угла  наклона гребня с 70 до 65°, 
увеличение с 13,5 до 15 мм радиуса 
перехода от гребня к кругу катания. 
Кром е того , вновь введен радиус 
70 м м , дополнительно включена в 
средней части поверхности катания 
конусность 1:50.

С  января 1985 г. с заводов про­
мыш ленности на дороги начали посту­
пать электровозы  и отдельны е ко­
лесны е пары с бандаж ами, обточен­
ными по чертеж у 3. П ереход  на новый 
профиль потребовал переоборудова­
ния копировальных устройств колесо­
токарны х станков, изготовления новых 
ф р е з , оснащения депо новыми ш абло­
нами и др .

О коло двух лет в эксплуатации 
находились электровозы  с разными 
профилями бандаж ей, что позволило 
накопить обширный материал для со­
поставления работоспособности банда­
жей колесных пар обоих профилей при 
эксплуатации в одинаковых условиях.

Чтобы определить эф ф ективность 
нового проф иля, его преимущ ества и 
недостатки по сравнению со старым, 
на каф едр е  «Электрическая тяга» 
МИИТа провели сравнительный анализ 
изнашивания бандажей электровозов с 
различными профилями в шести депо. 
Электровозы , у которы х бандажи ко­
лесных пар были обточены по новому 
и старом у проф илям , работали на о д­
них и тех ж е тяговы х плечах, в оди­
наковых условиях.

Контролируем ы м и параметрами, 
характеризую щ им и изнашивание бан­
даж ей колесных пар, являю тся прокат, 
толщ ина гребня и толщ ина бандажей. 
Их изменение рассматривали в зави­
симости от пробега. О тсчет вели от 
м ом ента полного восстановления (об­
точка или см ена) бандажей.

Исходные статистические данные 
были собраны по результатам  изм е­
рения контролируем ы х параметров на 
электровозах ВЛ 8 , ВЛ10, ВЛ11 и ВЛ22М 
в течение 1985— 1989 гг. на плановых 
осм отрах ТО-3 и ремонтах ТР-1. По кни­
гам регистрации эксплуатационных

показателей и ф орм  ТХО-5 определя­
ли для каж дого значения пробег от м о­
мента восстановления узла до замера.

Используя математические м етоды , 
установили, что зависимости контроли­
руем ы х параметров от пробега можно 
описать линейными функциями вида 
У = а 1 + Ь ,
где у —  значение контролируемого 
параметра;

а —  интенсивность нарастания 
проката, уменьш ения толщ ины гребня 
и бандажей;

Ь —  величина проката, толщина 
гребня и бандажа на начало рас­
см отрения;

I —  пробег.
Интенсивность нарастания прока­

та (естественный износ) бандажей ко­
лесных пар, обточенных по новому 
профилю , в четырех депо (См ы чка, 
Челябинск, Курган , С еров) сущ ествен­
но (до  25 % ) ниже, чем у бан­
даж ей , обточенных по старом у профи­
лю . В депо Свердловск-Сортировоч- 
ный Свердловской (ВЛ11) и Рыбное 
(В Л 8 ) М осковской дорог интенсивность 
нарастания проката увеличилась на 36 
и ({58 %  и составляет 0,471 и 
0,695 мм- 104 км.

Интенсивность уменьш ения толщ и­
ны гребня практически у всех электро­
возов в рассмотренных нами депо 
увеличилась; несущ ественно (ВЛ10 —  
Челябинск, Курган Ю жно-Уральской 
дороги), на 20— 25 % (В Л 8  —  С ортиро­
вочный; ВЛ22М —  депо Серов С вер д ­
ловской дороги).

Увеличилась такж е и интенсивность 
уменьш ения толщины бандажей (сум ­
марный износ) до 12 % (депо Рыб­
ное, Челябинск, Свердловск-Сортиро- 
вочный, Курган ), на электровозах
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ВЛ22М  в депо Смычка и Серов С верд­
ловской дороги суммарны й износ бан­
дажей уменьш ился на 19— 32 % .

Технологический износ, который яв­
ляется результатом  снятия металла 
бандажа по кругу катания при обточ­
ках из-за проката, подреза и износа 
гребней, а такж е выбоин, раковин, 
разности диаметров бандажей и др ., 
значительно уменьш ился в четырех д е­
по; Рыбное (В Л 8 ) —  с 0,461 до 
0,320 м м /1 0 Ч км  при новом проф иле; 
См ы чка (ВЛ 22М ) —  с 0,342 до
0,207 м м /1 0 Ч км ; Свердловск-Сор- 
тировочный (ВЛ11) —  с 0,321 до 
0,206 м м /1 0ч км ; Серов (ВЛ22М ) —  с 
0,340 до 0,271 м м /1 0 ч км . Но на элект­
ровозах ВЛ10 (Ч елябинск, Курган) тех­
нологический износ увеличился с 0,299 
до  0,344 и с 0,271 до  0,339 м м /1 0 ч км.

Чтобы прогнозировать изнашивание 
бандажей и определить их ресурс, 
полученные зависимости распростра­
няют в область больших значений 
пробега, предполагая, что их характер 
не изменится, т . е. изнашивание бан­
дажей с обоими профилями остается в 
пределах нормальной эксплуатации.

Вы ход контролируем ы х параметров 
за установленный допуск классифици­
руется как отказ работы бандажа, 
предельный износ. Установленный до ­
пуск толщины бандажей для ВЛ10, 
В Л 1 1 — 45 м м , ВЛ 8 , ВЛ22М  —  40 мм, 
проката по кругу катания бандажей 
электровозов —  7 м м . Результаты  вы­
полненных расчетов по прогнозирова­
нию ресурса бандажей приведены в 
таблице. Как видно, прогнозируемый 
ресурс до обточки бандажей по про­
кату увеличился в депо Смычка, Че­
лябинск, Курган до 8  % , в депо Рыб­
ное, Свердловск-Сортировочны й, С е­

Депо Серия
электровоза

Тип
профиля

90 %-ный ресурс бандажей, 
тыс. км

Обточка
по

прокату

Смена по 
минимальной 

толщине

Рыбное ВЛ8 Новый 101 553
Старый 183 612

Смычка ВЛ22М Новый 174 940
Старый 160 753

Челябинск В Л 10 Новый 170 703
Старый 165 741

Свердловск-Сортировочный ВЛ11 Новый 115 693
Старый 169 691

Курган В Л 10 Новый 163 595
Старый 157 612

Серов ВЛ22М Новый 175 917
Старый 181 858



ров ресурс бандаж ей с новым профи­
лем  ум еньш ился до  45 % .

Прогнозируем ы й ресурс до смены 
бандаж ей с новым профилем  в депо 
С м ы чка, Свердловск-Сортировочны й, 
Серов увеличился до 25 % , в депо 
Рыбное, Челябинск, Курган ресурс 
ум еньш ился на 5— 1 0  % .

О тсю да м ож но сделать вывод о 
то м , что эф ф ективность  применения 
проф иля (чер т. 3 ГО С Т 11018— 83) в 
разны х депо неодинакова. В одних д е ­
по прим енение нового профиля повы­
ш ает ресурс бандаж ей колесных пар, в 
др уги х —  ум еньш ает. Полученный ре­
зультат свидетельствует о том , что не 
сущ ествует одного  единственного ре­
шения одинаково приемлемого для

всех электровозов, работающ их в са­
мых разных условиях на сети дорог.

Принимая то или иное решение, 
необходим о провести комплексные ис­
пытания в конкретных условиях. Это 
требование нашло отражение в ука­
заниях М ПС № Д-2497у от
06.10.89 г.

С трем ление учесть специфические 
условия эксплуатации электровозов 
побудили специалистов дорог и депо 
разработать профили , полнее отве­
чающ ие требованиям эксплуатации. 
Ц елью  является сокращ ение интенсив­
ности износа гребня, увеличение ре­
сурса бандажей до обточки и смены, 
что позволяет сократить потери м етал­
ла. К таким разработкам  относятся

профили С еверо-Кавказской, М ол­
давской, Львовской дорог.

Долговечность бандажей мож ет 
быть повышена только одновременным 
внедрением ком плекса мероприятий 
(частичная обточка бандажей с оста­
точным прокатом , улучш ение качества 
м еталла , уменьш ение разности диам ет­
ров бандажей и д р .) в каждом 
конкретном случае с учетом всех ус­
ловий эксплуатации электровозов. О т­
дельны е м еры , как введение нового 
профиля по всей сети дорог, в пол­
ном объеме этой задачи не реш аю т.

Д-р техн . наук А. В. ГОРСКИИ, 
инж. А. П. БУЙНОСОВ,

миит

ОСТОРОЖНО: ПОЛЗУН!
В депо Рязань М осковской дороги глубину ползуна на колес­

ной паре локомотивов определяю т по специальной табли­
це. Д ля  расчета и составления таблицы использую т ф орм улы : 
Н = К  у/к7— !7/4  и I =  2-\[с^—а 2, где Ь —  глубина ползуна;

таблице данные позволяют инж енерам -технологам  и маши- 
нистам-инструкторам сделать заклю чение о техническом со­
стоянии колесных пар подвижного состава и возможности 
продолж ения его эксплуатации. Зная глубину ползуна, кото-

Глубина ползуна на колесной паре в зависимости от его длины

6, мм

Расчетный диаметр колеса 0 , мм

Скорость
движения

поезда
(мото­
воза)
при

пере­
гонке,
км/ч

650
(мото­
возы)

780 
( вагоны 
серии 
Е и их 

модифи­
кации 
серии 

81-717)

915 
(вагоны 

серии Д )

Длина ползуна мм

0,35 30 33 36
0,5 36 39 43

1,0 51 56 60
1,5 63 68 74 Не более 45
2,0 72 79 85
2,5 80 88 95

3,0 88 96 104
3,5 95 104 113 Не более 25
4,0 102 111 121
4,5 108 118 128

5,0 114 125 135 Не более 15
5,5 119 130 141 на ложных тележ ках,
6,0 124 136 148 а для мотовозов не
6,5 130 142 154 более 10 на ложных
7,0 134 147 159 тележ ках

6, мм

Расчетный диаметр колеса Д. мм

Скорость
движения

поезда
мото­
воза)
при

пере­
гонке,
км/ч

650
(мото­
возы)

780 
(вагоны 
серии 
Е и их 

модифи­
кации 
серии 

81-717)

915 
(вагоны 

серии Д )

Длина ползуна /, мм

7,5 139 152 165 ,

8,0 143 157 170
8,5 148 162 175
9,0 152 166 180
9,5 156 171 186

10,0 160 176 190
12,0 175 192 208
14,0 189 207 227
16,0 201 221 240
18,0 213 234 254
20,0 225 246 268
22,0 235 258 280
24,0 — 269 292
25,0 275 298

К и с  —  расчетный радиус колеса; а —  размер колеса без 
ползуна, т. е . а = К — Н; I —  длина ползуна (хорды ) по кругу 
катания колеса.

О пираясь на опыт депо Рязань, на М осковском м етропо­
литене составили таблицу, в которой указаны глубины ползуна 
колесной пары в зависимости от его длины для электро­
поездов и моторно-рельсового транспорта. Приведенные в

рый образовался при заклинивании колесной пары, машинист 
мож ет легко  определить дальнейш ую  скорость ведения по­
езда .

Э. А . КОРОЛЕВ,
ревизор по безопасности движения 

М осковского метрополитена
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Машинисту о вагонах

ЦИСТЕРНЫ ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ НЕФТЕПРОДУКТОВ
Н еф ть  и продукты  ее переработки 

перевозят ж елезнодорож ны м
транспортом  в специальных цистернах. 
В эксплуатации находятся девять типов 
цистерн в 4-осном исполнении (гр узо ­
подъем ностью  от 50 до 6 8  т и полным 
объем ом  котла от 50 до 8 8  м 3) и два 
типа 8 -осных цистерн (грузоподъем но­
стью  120 и 125 т и объем ом  котла соот­
ветственно 140 и 160 м 3). Каж дую  про­
ектировали для определенного вида 
гр уза : бензина и других светлы х н еф те­
продуктов , бензина и неф ти , вязких 
неф тепродуктов (с подогревом ). Годы 
проектирования и соответствую щ ий 
научно-технический прогресс наложи­
ли свой отпечаток как на конструкцию  
котла и рамы , так и на выбор объема 
котла цистерн.

Д о  1959 г. котлы 4-осных цистерн 
объем ом  50 м 3 (рис. 1) сваривали встык 
из четырех продольных листов угле­
родистой стали (броневого 1 , двух 
средних 2 и верхнего 4), двух днищ  3 
и колпака 5. Броневой лист 1 и днища 3 
изготавливали толщ иной 11 м м , а 
остальны е продольные листы —  9 мм. 
Д иам етр  котла этих цистерн составля­
ет 2,6 м . Колпак 5 диам етром  1500 мм 
и высотой 350 мм  заполняется ж ид­
костью  при повышении ее тем перату­
ры и соответственно увеличении объе­
ма. Как правило, котел цистерны зали­
вают до половины высоты колпака, а 
легковосплам еняю щ ую ся жидкость в 
теплый период года —  только до осно­
вания колпака. Цистерну загруж аю т 
через лю к 6 , закрываю щ ийся стандарт­
ной восьмибарашковой крыш кой. Часть 
этих цистерн выпускали без сливных 
приборов —  в основном для перевозки 
бензина, который подаю т и сливают 
через лю к в колпаке.

Цистерны для вязких ж идкостей 
оборудовали устройством для слива 
системы Утеш инского . В конце 1957 г. 
был разработан более совершенный 
сливной прибор, названный универ­
сальным , так как он позволяет сливать 
и наливать снизу (с помощ ью  насоса) 
светлы е и вязкие неф тепр одукты . С то ­
го времени все нефтеналивные цистер­
ны оснащ аю т только этими сливными 
приборами.

Универсальный сливной прибор 
им еет два затвора: основной и допол­
нительный. Основной затвор сделан 
так. Корпус 17 (рис. 2) прибора при­
варен снаружи к броневому листу 
средней части котла. Внутри котла к 
корпусу 17 четырьмя болтами 24 
(М 2 0 Х 3 0 ) прикреплена стойка 10, в 
верхню ю  часть которой запрессована 
резьбовая втулка, зафиксированная 
двум я болтами (М 1 2 Х 3 0 ) . Во втулку 
ввинчен нижний резьбовой конец штан­

ги 9, соединенный с клапаном 8  двум я 
шпильками 1 1 , которые входят в коль­
цевую выточку. Верхний конец штанги 
снабжен откидным воротком и закреп­
лен в горловине люка при помощи 
кронштейна. Д ля центрирования клапа­
на в штанге и в седле корпуса 17 пред­
усм отрены верхние 12 и нижние 13 на­
правляющ ие перья. Плотность затвора 
обеспечивает кольцо 18 из масло- 
бензостойкой резины , которое закреп­
лено на клапане 8  прижимным кольцом 
19 и шпильками 20.

Дополнительный затвор состоит из 
цилиндрического корпуса 6  и крышки- 
клапана 3 с деталям и крепления. Ниж­
няя кромка корпуса является седлом 
для клапана, представляю щ его крыш ­
ку 3 с резиновым уплотнительным 
кольцом 5, который присоединен к 
крышке с помощ ью прижимного коль­
ца 2 и трех болтов 21 (М 1 2 Х 3 0 ) . Крыш ­
ка-клапан прижимается к седлу вин­
том  1 , пропущенным через резьбовую  
втулку. Последняя смонтирована в от­
кидной скобе 4, которая подвешена на 
двух валиках 14, закрепленных во втул­
ках (бонках).

Втулки приварены к корпусу 6  до­
полнительного затвора. Винт 1 и крыш ­
ка-клапан 3 соединены м еж ду собой 
болтами 15, фиксирую щ ими соедине­
ние через кольцевую  выточку на хво­
стовике винта. Благодаря этому обес­
печивается возможность вращения 
винта без поворота крышки. Для пред­
упреж дения самоотвинчивания винта 1 

предусм отрена стопорная гайка с руко­
яткой. Закрываю т и открываю т клапан 
дополнительного затвора вращением 
винта 1 , через отверстие в наконечни­
ке которого вставляю т вороток.

Хвостовик корпуса им еет опорный 
кольцевой заплечик шаровой форм ы . 
Это  создает удобство для присоеди­
нения рукавов при сливе. Корпус при-

9600
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бора разм ещ ен в герметичном паро­
обогревательном  кож ухе 7 с патрубка­
ми 22 и 23 для подвода пара и слива 
конденсата. Подогреваю т зону клапа­
нов паром перед сливом груза в том 
случае, когда вода, скопившаяся внизу 
котла и в корпусе дополнительного 
затвора, обратится в лед .

В 1959 г. строительство цистерн объ­
емом 50 м 3 было прекращ ено и нача­
лось изготовление цистерн с погрузоч­
ным объем ом  котла 60 м 3 (рис. 3). 
В этой цистерне цилиндрическая часть 
котла состоит из пяти листов: бронево­
го толщиной 11 мм  и четырех про­
дольных толщиной 9 м м . Д иам етр  кот­
ла составляет 2,8 м . Все котлы имею т 
только нижний слив и оборудованы 
универсальным сливным прибором.

О тличаю тся котлы и конструкцией 
колпака, диам етр  которого уменьшен 
до 570 м м . Ф ункции колпака новых 
цистерн упростились. Колпак служ ит 
для размещ ения привода универсаль­
ного сливного прибора, а такж е для 
возможности проникновения внутрь 
котла и осмотра внутренних элем ентов . 
Под расширение груза оставляю т 1,2 м 3 

котла за счет недолива. Контролирую т 
уровень налива по сегм ентны м  план­
кам, расположенным в горловине кол­
пака. По нижней планке ф иксирую т 
время отклю чения наливных насосов, 
а по верхней —  предельный уровень 
налива жидкости . С  1960 г. цистерны 
начали оборудовать предохранитель­
но-впускными клапанами, предназна­
ченными для регулирования давления 
внутри котла.

Рама цистерны —  типовая сварной 
конструкции без боковых продольных 
балок м еж ду ш кворневыми. Такое тех­
ническое решение стало возможным 
после перевода всех грузовы х вагонов 
на автосцепку и снятия буф еров с кон­
цевых балок. Рама состоит из хребто-

Рис. 1. Нефтеналивная цистерна объемом 50 м3:
1 — броневой лист; 2 —  средний лист ;  3 — днище; 4 — верхний лист ;  5 — колпак;  6 — люк
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Рис. 2. Универсальный сливной прибор

вой, двух шкворневых и двух концевых 
балок, соединенных со шкворневыми 
балками обвязками. На хребтовой бал­
ке крепятся передние и задние упоры 
поглощ ающих аппаратов автосцепки, 
предохранительные накладки, крон­
штейны для торм озного оборудования 
и лапы для крепления котла. Ш кворне­
вые балки —  коробчатого сечения. 
С верху на них установлены металли­
ческие опоры котла.

Котел на раме крепится в средней 
и концевых ее частях. Для предотвра­
щения продольных смещ ений средняя 
часть котла ж естко  связана с рамой 
фасонными лапами, приваренными к 
нижнему листу котла и соединенными 
призонными болтами с лапами хребто­
вой балки. Концевые части котла сво­
бодно леж ат на деревянных брусках, 
которые укреплены болтами в м етал­
лических желобах опор, установленных 
на шкворневых балках. Для предуп­
реж дения вертикальных и поперечных 
перемещ ений предусм отрены  стяжные 
хом уты , которыми концевые части кот­
ла при помощи винтовых м уф т кре­
пятся к крайним опорам .

В 1972 г. начался серийный выпуск 
цистерн для перевозки бензина и дру­
гих светлы х неф тепродуктов с увели­
ченным до 73,1 м 3 объем ом  котла. Его 
внутренний диам етр  достиг 3 м, а на- 
ружняя длина —  10,77 м. Котлы стали 
изготавливать из низколегированной 
стали 09Г2С. Толщ ину стенки днища 
уменьш или до  10 м м . Рама цистерн с 
увеличенным объемом осталась неиз­
менной. Она является типовой не 
только для нефтеналивны х, но для всех 
остальных 4-осных цистерн, предназна­
ченных для перевозки различных 
грузов.

С 1978 по 1980 г. 4-осные цистерны 
для бензина и других светлы х неф те­
продуктов строили грузоподъем но­
стью  62 т и полным объемом котла
8 8 ,6  м 3. Эти цистерны имею т удлинен­
ный котел и специальную  нетиповую 
раму длиной 12,35 м (вм есто  приме­
няющейся во всех остальных цистернах 
рамы длиной 10,8 м ). Данная разуни- 
фикация оказалась неоправданной с 
точки зрения ремонтопригодности цис­
терн, что послужило причиной прекра­
щения их производства. В 1988 г. для 
перевозки таких неф тепродуктов нача­
лось изготовление цистерн грузоподъ­
емностью  6 8  т. При увеличении внут­
реннего диаметра до 3,2 м объем кот­
ла повысился до 85,6 м 3.

О пыт эксплуатации 4-осных цистерн 
с рамами, у которых изъяты боковые 
балки, показал, что при продолж итель­
ном сроке служ бы у них возникают 
трещины и разрывы хребтовы х балок. 
Число таких случаев на сети дорог до ­
стигает 60— 78 в год . Наибольшая доля 
порч приходится на цистерны, про­
работавшие свыше 30 лет. Зачастую  
разрывы хребтовых балок происходят 
в местах расположения старых трещин 
или в м естах, имею щ их повышенный 
коррозионный износ. В основном это 
зоны расположения задних упоров 
автосцепок и узел  сочленения хреб-Рис. 3. Нефтеналивная цистерна объемом 60 м3
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товой балки со шкворневой. Такие по­
вреждения бывают причиной сер ьез­
ных аварий с поездам и.

Из-за низкого качества ремонта и 
технического обслуж ивания у н еф те­
наливных цистерн отм ечаю т большое 
количество отказов ходовых частей, 
торм озного  и автосцепного оборудова­
ния. О днако наиболее распространен­
ными д еф ектам и , приводящими к утеч­
ке горючих неф тепр одуктов , а иногда 
к пожарам с тяж елы м и последствия­
ми, являю тся неисправности сливного 
прибора. Течь груза через сливной при­
бор происходит при неплотностях в 
обоих затворах —  основном и допол­
нительном.

Причины образования неплотностей 
в основном затворе следую щ ие: само- 
отвинчивание штанги с клапаном ; на­
личие посторонних предм етов, грязи 
или льда под резиновым уплотнитель­
ным кольцом в мом ент закрытия 
клапана; отсутствие , разрыв или непра­
вильная установка уплотнительного 
кольца; ослабление крепления стойки, 
обрыв резьбовой втулки и другие не­
исправности привода клапана. Потеря 
герметичности основного затвора в ре­
зультате  самоотворачивания штанги и 
откры тия клапана чаще всего происхо­
дит при нарушении крепления верх­
него конца штанги или стойки клапана 
и при изгибе штанги.

Во время отстоя цистерн с неплот­
но закры ты м  клапаном основного за­
твора после слива груза и пропарки 
м еж ду резиновым кольцом и седлом  
клапана попадает влага, которая при 
отрицательных тем пературах зам ерза­
ет . При наливе такой цистерны обна­
руж ить течь не удается , так как обра­
зовавшийся лед  уплотняет затвор и 
не пропускает ж идкость . Температура 
наливаемого продукта , как правило, 
положительная, поэтому через некото­
рое время ледяная пробка вытаивает и 
откры вается течь груза. Иногда это 
происходит при нахождении цистерны 
на станции. О днако если пром еж уток 
времени м еж ду наливом цистерны и 
отправлением поезда невелик, то течь 
мож ет начаться только в пути сле­
дования.

Течь груза из нефтеналивных цис­
терн, вызванная самоотворачиванием 
клапана основного затвора или наличи­
ем ледяной пробки, в некоторы х слу­
чаях м ож ет быть устранена силами ло­
комотивной бригады или других работ­
ников. Д ля этого необходим о поднять­
ся на верхнюю площ адку цистерны, 
откры ть крышку горловины лю ка, за­
крепленную  восемью  откидными бол­
тами или одним откидным болтом  и 
ригелем , а затем  с помощ ью воротка, 
закрепленного на верхнем конце штан­
ги, завернуть ш тангу до отказа (д о  пре­
кращ ения течи).

В некоторых случаях удается устра­
нить неплотность основного затвора, 
например, при попадании посторон­
них предметов (в том  числе грязи ) под 
уплотнительное кольцо. С этой целью 
следует предварительно отвернуть 
штангу, увеличив зазор клапана и утеч­

ку груза , чтобы потоком жидкости 
смыть предм еты , препятствую щ ие 
плотному закрыванию клапана. Разум е­
ется, операции, связанные с устране­
нием течи и требую щ ие подъема на 
верхнюю площ адку цистерны, надо вы­
полнять с соблю дением требований 
техники безопасности и пожарной без­
опасности, а на электрифицированных 
участках только после снятия напряже­
ния в контактной сети.

При неисправностях основного за­
твора течь груза бывает у тех цистерн, 
у которых отсутствует (или не закрыта) 
крышка или резиновое уплотнительное 
кольцо дополнительного затвора. Из­
лом скоб и утеря крышки чаще всего 
происходят в пути следования, если 
крышка не поставлена на место и не за­
креплена. После слива цистерны грузо­
получатель долж ен закрыть основной и 
дополнительный затворы. Контролиро­
вать выполнение этой работы обязаны 
приемосдатчики после выгрузки ва­
гонов.

При исправном, но не закрытом до­
полнительном затворе течь устраняю т 
установкой крышки на место  и закреп­
лением ее прижимным винтом. Вместо 
неисправного или отсутствую щ его до­
полнительного затвора мож ет быть ис­
пользован другой , снятый, например, 
с порожней цистерны. Д ля  этого отвин­
чивают болты , соединяю щ ие крышку 
с прижимным винтом. Вместо болтов 
иногда применяю т разводные ш тифты 
диам етром  8  мм и длиной 75 м м . Если 
обнаруж енную  течь груза устранить не 
удается или неизвестен род груза, кате­
гория его химической опасности, то 
лучше отцепить неисправный вагон в 
м есте , удаленном от жилых массивов 
и инженерных объектов.

Инструкция по эксплуатации тормо­
зов подвижного состава железных до­
рог ЦТ-ЦВ-ВНИИЖТ/4400: Утв . МПС 
1990 г .—  103 с .— 35 к.

И. П. Исаев, А . В. Ф р ай ф ельд . Бе­
седы об электрической железной до­
роге.— 1989.—  359 с .—  1 р. 90 к.

В книге в популярной ф орм е рас­
сказано о принципах устройства и ра­
боты электроподвижного состава, а 
такж е системы электроснабжения до­
рог. Авторы /рассмотрели их взаимо­
действие, показали направления со­
вершенствования и перспективы даль­
нейшего развития устройств электри­
ческой тяги . Книга предназначена для 
широкого круга работников транс­
порта.

Локомотивные двигатели внутрен­
него сгорания.—  2 -е изд ., перераб. и 
доп .—  1990.—  256 с .—  85 к.

В книге описаны основы работы и 
устройства тепловозных двигателей 
внутреннего сгорания и их систем ы ; 
кратко даны сведения о газотурбин­
ных двигателях. Авторы описали основ-

Во время движения течь груза мо­
ж ет быть обнаруж ена локомотивной 
бригадой встречного поезда или линей­
ными работниками железной дороги. 
Об этом  машиниста оповещ аю т по ра­
дио. Насколько опасна утечка горючей 
жидкости в поезде , свидетельствует 
случай, происшедший на Белорусской 
дороге . М ашинист электровоза обна­
ружил интенсивную течь бензина у од­
ной из цистерн в середине встречного 
поезда и долож ил об этом  по радио. 
Сообщ ение было принято такж е д е ­
журным по станции, к которой прибли­
жался состав с неисправной цистерной.

Деж урный подготовил марш рут на 
боковой путь и перекрыл выходной 
сигнал. При тормож ении поездным 
краном машиниста возникло искрение 
у одного из хвостовых вагонов, обору­
дованного чугунными колодками. Про­
лившийся бензин воспламенился. О гне­
вая дорожка догнала цистерну, из кото­
рой вытекал бензин. В результате  воз­
ник пожар. Убытки возросли из-за того, 
что после остановки поезда горящ ая 
цистерна оказалась рядом со склад­
скими помещ ениями.

Чтобы исключить возгорание ж ид­
кости от искрения чугунных тор м оз­
ных колодок, состав надо попытаться 
остановить без применения тормозов, 
используя основное сопротивление 
движению и сопротивление от уклона 
(при следовании на подъем ). Если цис­
терна с течью им еет прикрытие от ло­
комотива, то можно применить вспо­
могательный торм оз.

Кандидаты  техн . наук 
Э. И. ГАЛАЙ, 

И. Ф . ПАСТУХОВ,
БелИИЖ Т

ные эксплуатационные характеристики 
локомотивных двигателей.

Устройство тепловоза ТГМ6А /
В. Н. Логунов, В. Г. Смагин , Ю . И. Д о­
ронин и д р .—  2 -е изд ., перераб. и 
доп.—  1989.—  320 с .—  1 р. 60 к.

В книге, рассчитанной на локом о­
тивные бригады и работников депо про­
мышленных предприятий, учащихся 
школ машинистов и технических учи­
лищ, описано устройство основных уз­
лов и агрегатов тепловоза. Изложены 
такж е особенности управления локо­
мотивом, приведены рекомендации по 
техническому обслуживанию .

Эксплуатация автотормозов на под­
вижном составе железных дорог: Сб. 
науч. тр . /  Под. ред . В. Ф . Ясенцева,
А . В. Казаринова.—  1989.—  1 р. 90 к.

В сборнике рассмотрены вопросы 
эффективности тормозны х средств , на­
дежности и безопасности их работы 
в эксплуатации. Авторы проанализиро­
вали данные эксплуатации магнитно­
рельсовых, дисковых и электропнев- 
матических торм озов, пути повышения 
качества сж атого воздуха.

ВЫШЛИ ИЗ ПЕЧАТИ
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НА ЛЕНТЕ СКОРОСТЕМЕРА -  РАБОТА ТОРМОЗОВ
В выпуске — примеры записей писцом регистратора давле- Раздел ведут машинисты-инструкторы Б. С. Фро- 
ния скоростемера неправильных действий машинистов при ЛОВг в. Г. Михеенко и И. А. Беляков, инженеры 
управлении автотормозами поезда. в  д  Е р е м и н  и В . И . КарянИН

Неправильные действия при управлении автотормозами

На рис. 1 и 2 показаны примеры 
полной остановки поезда после приве­
дения в действие автотормозов и тро-

Рис. 1. П оезд был остановлен сту­
пенью  тормож ения 0,7 к гс/см 2. Маши­
нист выполнил отпуск и через 1 мин 
привел состав в движ ение, а долж ен 
был начать трогание с места (при 
воздухораспределителях, включенных 
на равнинный реж им ), выждав время 
на полный отпуск автотормозов не 
менее, чем через 1,5 мин. По записи 
скорости видно, что поезд пошел 
тяж ело и было допущ ено боксова- 
ние

гание с места, которое выполнено 
неправильно, что могло привести к 
разрыву состава.

■30 мин

Рис. 2. М ашинист остановил поезд 
с применением полного служ ебного 
торм ож ения. Простоял примерно 
1 мин и привел состав в движение, 
а долж ен был выждать (при возду­
хораспределителях, включенных на 
равнинный реж им ) не менее 2 мин

-24 ч-

-9 6 -

-446-

Рис. 3. Анализируя эту ленту, можно 
сделать вывод, что в поезде произо­
шел самопроизвольный отпуск торм о­
зов по причине завышения давления 
в тормозной магистрали (при нормаль­
ном действии автотормозов кривая 
скорости им еет падающий характер 
с увеличением крутизны по мере 
снижения скорости). Повышение ско­
рости поезда при тормож ении —  
признак возможного отказа автотор­
мозов, требую щ ий немедленной оста­
новки экстренным тормож ением . 
В рассматриваемом случае машинист 
своевременно заметил прекращ ение 
тормозного эф ф екта , но вместо экст­
ренного произвел ступень торм ож е­
ния
Рис. 4. На отр езке  ленты показан 
случай, когда сработал автостоп и про­
изошло экстренное тормож ение. М а­
шинист вместо того , чтобы поставить 
ручку крана в положение V I ,  прервал 
действие автостопа клю чом электро- 
пневматического клапана. В резуль­
тате прекратилась разрядка тормозной 
магистрали и автотормоза отпустили

- Ю -
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Рис. 5. На о тр езке  ленты  показан пример автостопного 
торм ож ения (с постановкой ручки крана в положение 
V I )  при следовании поезда на желтый огонь локомотивного 
светоф ора из-за неподтверж дения бдительности маши­
нистом (позднее нажатие на рукоятку бдительности)

Рис. 6 . На отр езке  скоростемерной ленты видно, что было 
выполнено экстренное тормож ение из-за позднего  приме­
нения машинистом автотормозов перед красным сигналом 
и, как следствие, допущ ен проезд запрещ аю щ его сиг­
нала

Рис. 7. М ашинист поздно среагировал 
на падение давления в тормозной ма­
гистрали , применив экстренное тор­
м ож ение после проследования 520 м

Рис. 8 . Прибывая с пассажирским поез­
дом , оборудованном электропневма- 
тическим торм озом  (Э П Т), на станцию, 
машинист выполнил тормож ение без 
разрядки магистрали

Рис. 9. М ашинист применил экстрен­
ное тормож ение при появлении огня 
К Ж  на локом отивном светоф оре. 
Врем я стоянки составило 33 мин



ВЫБОР РАЦИОНАЛЬНОЙ ТЕМПЕРАТУРЫ НАГРЕВА

» * 1 0 сто ян н о е  у вели чени е м ассы  поездов 
- М и  с в я за н н о е  с этим  в о зр а стан и е  н а ­
гр у зо к  на тя го в ы е  зу б чаты е  передачи  
п р и вели  к резко м у  сниж ению  их р е ­
с у р с а . И зв естн о , что особенностью  р а ­
боты  п ер ед а ч  я в л я ю т с я  больш и е с т а т и ­
ческие и д и н ам и чески е у си ли я , в о зн и ­
к аю щ и е в сл ед с тви е  резко  м ен яю щ и хся 
скоростей  д в и ж е н и я .

Н а э л е к т р о в о за х  В Л 1 0  и В Л 8 0  в е ­
д у щ и е  зу б ч а ты е  ко л еса  (ш естерн и ) т я ­
говы х п ер ед а ч  имею т ресурс 0 ,4 -— 
0 ,6 м лн. км п роти в  п робега  1,8 м лн. км, 
у стан о в л ен н о го  стан д ар то м . В э к с п л у а ­
т а ц и и  б ы в а ю т порчи , вы зв ан н ы е рас- 
п рессовкой  ш естерен .

Т ак , п о д а н н ы м  Р остовского  э л е к т р о ­
во зо р ем о н тн о го  з а в о д а  им. В. И . Л е ­
нина ( Р Э Р З ) ,  в 1987 и 1988 гг. бы ло 
по три  т а к и х  с л у ч а я . В то ж е  врем я 
в п оследн и е годы  все ч а щ е  возн и каю т 
за т р у д н е н и я  со снятием  ш естерен  с в а л а  
я к о р я  т я го в о г о  д в и г а т е л я . Т аки м  о б р а ­
зом , в а ж н о  у со в ер ш ен ст в о в ать  тех н о ­
логи ю  п о сад ки  ш естерен  при сборке 
кол есн о -м о то р н о го  бл о ка  эл ек тр о во зо в .

, Ш естерни  косозубой  двусторонней  
тя го в о й  п ер ед ачи  локом оти вов  В Л 8 0  
им ею т конические посадочн ы е п о вер х ­
ности и со ед и н яю тся  с в ал о м  я к о р я  
теп ловы м  способом  путем н а гр е в а  ш ес­
терн и  в индукционном  н агр е в ател е .

М е ж д у  осевы м  н атяго м  Н  (р а зн и ц а  
м еж д у  п олож ен ием  ш естерни о тн оси ­
тел ьн о  в а л а  я к о р я  в холодном  и н а г р е ­
том  со сто я н и ях ) и тем п ературой  н а г р е ­
ва  ш естерни  т  сущ еств ует  сл ед у ю щ ая  
зав и с и м о сть :

Н = а  (т — тв )с1/с,

гд е т  —  т е м п е р а т у р а  н а гр е в а  ш естерни;
тв —  т е м п е р а т у р а  холодн ого  в а л а ;
а  —  тем п ер ату р н ы й  к оэф ф иц и ен т 

ли н ей н о го  р асш и р ен и я  м а т е р и а л а  ш е­
стерни ;

б —  м и ни м альн ы й  д и ам етр  о тв е р ­
сти я  ш естерни ;
ИИ с —  кон усн ость  посадочной п о вер х ­
ности.

40 60 120 160 200 (Т-Т$),°С

Рис. 1. Зависимость осевого натяга  от тем­
пературы нагрева

П р ав и л ам и  зав о д ск о го  рем онта 
эл ек тр о в о зо в  перем енного  то к а  п р ед у ­
см отрен  осевой н а т я г  2 ,6— 3 мм. В м е­
сте  с тем  техн ология  п осадки  ш есте­
рен, р а з р а б о т а н н а я  на Н овочеркасском  
эл ек тр овозострои тельн ом  за в о д е , т р е ­
бует н а гр е в а т ь  ш естерни  д о  тем п е­
р ату р ы  150— 180 °С . П одобны й н агрев  
м о ж ет  с о зд а т ь  осевой н а т я г  1,64— 
2,02 мм. С л ед о вател ьн о , соответствую ­
щ ие тр еб о в ан и я  п рави л  зав о д ск о го  р е ­
м онта зав ед о м о  невы полнимы .

Ч тобы  обеспечить  зад ан н ы й  н атяг , 
необход им а о тн о си тел ьн ая  тем п ер ату р а  
н агр е в а  т — тв . Ее о п ределяю т по гр а ф и ­
ку (рис. 1) и рассч и ты ваю т по ф о р ­
муле. Е сли  п ри н ять  тв =  20 °С , то ш ес­
терню  следует  н а гр е в а т ь  до т е м п е р а ­
туры  226— 258 °С.

О д н ак о  технологический  процесс по­
сад ки  ш естерен  на в ал  я к о р я  в усл о ­
ви ях  за в о д а  п р ед у см атр и вает  р я д  оп е­
рац и й . И х вы п олн яю т после н агр ева  
ш естерен. Н аб л ю д ен и я на Р Э Р З е  п о к а ­
за л и , что от кон ц а н агр е в а  в и н дукц и он ­
ном н агр е в ател е  до окон чательной  по­
сад ки  ш естерен  на в ал  я к о р я  проходит 
около  1,5 мин. З а  это  врем я ш естерня 
о сты в а ет  на 30— 35°С  (рис. 2 ) .

Рис. 2. Кривая охлаждения шестерни

В ы ходит, что д л я  обеспечения т р е ­
буем ого п р ав и л ам и  осевого  н а т я га  ш ес­
терни  необходим о н а гр е в а ть  д о  зн а ч и ­
тел ьн о  б ольш ей  тем п ературы , чем п р е­
дусм отрен о  технологией . П ри  этом  в о з­
н и кает  естественное опасение, а  не сн и ­
зи тс я  ли  твер д о сть  рабоч ей  п о вер х ­
ности зу б ье в  ш естерен  в р езу л ьтат е  
н агр е в а?

Типовой  технологический процесс 
терм ической  о б раб отки  ш естерен  из с т а ­
ли  20Х Н ЗА , внедренны й на Н ово м и х ай ­
ловском  ф и ли а ле  Р Э Р З а ,  п р ед у см атр и ­
ва е т  следую щ и е оп ер ац и и : н о р м а л и з а ­
цию , цем ен тац и ю  с глубиной  н ау гл ер а - 
ж и в а н и я  2 ,2 — 2,8  мм, первую  и вторую  
з а к а л к и , а т а к ж е  отп уск  в течение 8 ч

У Д К  621 .333— 23.004.67 :621 .833:621 .78  
при тем п ер ату р ах  150— 200°С . О к о н ч а­
т е л ь н а я  тв ер д о сть  раб оч ей  поверхности 
зу б ьев  ш естерни д о л ж н а  н ах о д и ться  в 
п р ед ел ах  5 8 ± 3  единицы  Н К С .

Ч тобы  оц ен и ть  вли ян и е  тем пературы  
н а гр е в а  ш естерен  на твер д о сть , в лабо-

Рис. 3. Влияние температуры нагрева на 
твердость стали 20ХНЗА:
а — поверхностный слой; б — сердцевина; 
1 — до нагрева; 2 — после нагрева

р ато р и и  Р Э Р З а  исп ы тали  о б р азц ы  из 
стал и  20Х Н ЗА , и зготовлен н ы е Н овом и­
хай ловски м  ф и ли ало м  Р Э Р З а  и п рош ед­
ш ие предусм отренную  д л я  тя го вы х  ш ес­
терен  терм ическую  обр аб о тку .

П р о вер я л и  твер д о сть  п оверхностно­
го (ц ем ен ти р о в ан н о го ) сл о я  и сер д ц е­
вины  о б р а зц о в  до  и после н агр е в а .

Т вер д о сть  зам етн о  с н и ж а л а с ь  после 
н агр е в а  ш естерен  свы ш е 280 °С  (рис. 3 ) . 
П ри  этом  заф и к с и р о в а н о  сниж ение 
средней  тверд ости  поверхностного  (ц е ­
м ен ти рован н ого) слоя  на 3,5 (рис. 3, а ) ,  
а серд цеви н ы  на 3 (рис. 3, б ) ед и ­
ницы Н К С .

П ровед ен н ы е и ссл ед о в ан и я  п о к а з а ­
ли: чтобы  обеспечить  достаточн ы й  осе­
вой н а т я г  (с учетом  о сты в а н и я  ш естерен 
до  о к он чательной  п о с а д к и ) , ш естерни 
необходим о н а гр е в а т ь  до  тем пературы  
250— 260 °С .

Л а б о р а т о р н ы е  и сп ы тан и я о б р азц о в  
при оц ен ке в л и ян и я  дан н ой  тем п ер ату ­
ры н агр е в а  на твер д о сть  вы яви ли  н езн а ­
чительное (0 ,3  Н К С ) сн и ж ен и е  средней 
тверд ости  поверхностного  слоя.

К ан д . техн. н ау к  Е. А. Ч Е Б О Т А Р Е В , 
инж . М . С. П О П О В , 

Р И И Ж Т
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1 е ь ч
и заработная плата ответы на вопросы

Какие тарифные ставки должны применяться для локомо­
тивных бригад на вспомогательных работах при депо!
(Л. А . Храмова, инженер депо Сергач.)

На вспомогательных работах (м аневрах при депо, экипи­
ровке локомотивов и д р .) постановлением ЦК КП С С , Совета 
М инистров С С С Р  и ВЦ СП С № 1115 от 17.09.86 г., объявлен­
ным приказом М ПС № 47Ц от 6.11.86 г., установлены следую - 

, щие часовые тариф ны е ставки: для машинистов-сдельщ иков 
• 1 руб . 17 коп., помощ ников 8 8  коп .; для машинистов-

повременщ иков 1 руб . 09 коп., помощников 82 коп.
При выполнении работ на тракционных путях депо указа­

нием МПС предусм отрено обслуж ивание локомотивов в одно 
лицо без повышения часовых тарифны х ставок за работу 
без помощ ника.

Оплачивается ли в полном размере пенсия дежурным по 
депо и машинистам-инструкторам, продолжающим работать! 
(В. К. Ж урбенко, депо С пас-Д ем енск ; И. Т. Щербаков,
депо Рж ев; Э. А . Григорьян, депо Грозный.)

Законом  «О  неотлож ных мерах по улучш ению  пенсион­
ного обеспечения и социального обслуж ивания населения», 
принятым Верховным Советом  С С С Р  1.08.89 г. (указание 
М П С № 315пр-у от 21.08.89 г .) не предусм отрена выплата 
пенсий по старости и по инвалидности в полном разм ере без 
учета получаемого заработка (д о хо д а) пенсионерам , рабо­
таю щ им деж урны м и по депо.

То ж е касается и пенсионеров, работаю щ их машиниста- 
м и-инструкторам и. Исключение их из номенклатуры долж но­
стей  управленческого персонала не влечет за собой измене­
ния категории работаю щ их на предприятиях. Машинисты- 
инструкторы  и деж урны е по депо относятся к категории 
специалистов (раньш е эту категорию  называли инженерно- 
техническим и работниками).

Пенсия б ез ограничения заработной платы выплачивает­
ся только рабочим и исклю чительно мастерам , а не маш и­
нистам -инструкторам . О плата их труда и порядок выплаты 
вознаграж дений (стим улирования) остаю тся прежними.

Действительно ли, что после отмены главных кондукто­
ров, сопровождавших грузовые поезда, локомотивным брига­
дам ввели надбавку к зарплате за частичное исполнение 
обязанностей кондуктора! Существует ли это положение 
сейчас! (А . X. Шавкулов, помощник машиниста депо Терм ез.)

При сокращении кондукторов (главных, старш их и др .) 
на рабочих локом отивны х бригад возложили частичное испол­
нение их обязанностей, например, получение и навешивание, 
съем  и сдача сигнальных фонарей, получение и сдача грузовы х 
докум ентов , передача их принимаю щ ему маш инисту и др. 
Врем я, необходим ое для этой дополнительной работы , вклю­
чается в накладное при расчете нормы времени и расценки 
на поездку и, таким образом , оплачивается.

Согласно Инструкции ЦТ-ЦВ-ВНИИЖТ/4440 пассажирским 
длинносоставным считается поезд, в котором свыше 20 ваго­
нов. Однако телеграммой МПС № Г-28965 установлено, что 
повышенные тарифные ставки для оплаты труда применяются 
в тех случаях, когда в составе более 24 вагонов. 
Как правильно должно оплачиваться вождение пассажирских 
длинносоставных поездов! (К. С . Шотаев, машинист депо 
Туркестан .)

Повышенные часовые тарифные ставки для оплаты труда 
установлены как прогрессивные для усиления материальной 
заинтересованности локомотивных бригад в полном использо­
вании конструктивной мощ ности локом отива. П оэтом у уста­

навливать более льготные нормы экономически нецелесо­
образно.

О днако администрация депо мож ет сам остоятельно 
устанавливать дифференцированное премирование за вож де­
ние поездов длиной от 20 до 24 вагонов, согласовав показа­
тели, условия и размеры премирования с профсою зны м 
комитетом и советом  трудового  коллектива (постановление 
ЦК КП С С , Совета Министров С С С Р  и ВЦ СП С № 1115 от 
17.09.86 г. и приказ МПС № 47Ц от 6.11.86 г .) .

Оплачивается ли локомотивной бригаде день прохожде­
ния трехгодичной медицинской комиссии! (С . Н. Сафронов,
машинист депо М осква-О ктябрьская.)

Нет. Рабочие локомотивных бригад  проходят тр ехго ­
дичную медицинскую  комиссию в свободное от работы время. 
О днако в соответствии с дополнениями в статью  5 Основ 
законодательства Сою за С СР о тр уд е  (указание МПС 
№ бОпр-у от 8.02.88 г .) руководство депо по согласованию 
с профсою зны м ком итетом  м ож ет за счет собственных 
средств депо оплачивать время прохож дения этой комиссии 
(с включением в коллективный договор ).

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

локом отивного хозяйства МПС

Как должен поступить машинист или помощник, почув­
ствовав в пункте оборота недомогание! (С . Н. Мезин, депо 
Северобайкальск.)

Рабочий локомотивной бригады , прибывший в пункт 
оборота и почувствовавший недомогание, усталость и неспо­
собность вести поезд в обратном направлении, м ож ет в 
настольном ж урнале деж урного сделать запись о невозм ож ­
ности обеспечивать безопасность движ ения. После этого он 
долж ен быть заменен другим  работником, направлен к врачу 
и отправлен пассажиром дом ой. За это к дисциплинарной 
ответственности его не привлекаю т. Никто из руководителей 
и деж урного аппарата не им еет права направлять заболев­
шего человека, сделавш его запись в ж урнале деж урного , 
на работу на локомотив.

В. В. ЯХОНТОВ,
зам еститель начальника Главного управления 

локом отивного хозяйства МПС

Правила 
технической эксплуатации

На каком расстоянии от оси маневрового светофора 
может находиться изолированный стык! (Л. М. Козлов,
машинист депо Ярославль.)

В соответствии с пунктом 3.31 ВНТП/М ПС-85 изолирую ­
щ ие стыки устанавливаю т в створе с маневровыми светоф о­
рам и. В исклю чительных случаях допускается сдвижка этих 
стыков по отношению  к маневровым светофорам с учетом 
соблю дения требований габарита. На станционных приемно­
отправочных путях изолирую щ ие стыки устанавливают на 
расстоянии 3,5 м от предельного столбика, а маневровые 
светофоры  —  на ближайш ем к стыкам  расстоянии по усло­
виям габарита.

А. М. МАРКИН,
зам еститель начальника 

Главного научно-технического управления МПС
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йОи электроснабжение

НОВОЕ В ЗАЗЕМЛЯЮЩИХ УСТРОЙСТВАХ
Опыт Южно-Уральской дороги

У стройство зазем ления опор кон­
тактной сети , в котором о тказа­

лись от использования рельса в каче­
стве защ итного и рабочего зазем ления 
устройств электроснабж ения, позво­
лило предохранить опоры контактной 
сети и подзем ны е сооружения от кор­
розии, снизить объемы применения 
тросов группового зазем ления, диод­
ных зазем ли телей , отказаться от искро­
вых пром еж утков , зазем ляю щ их при­
соединений к рельсу, включающ их 
зазем ление конструкций, располож ен­
ных на пассажирских платф орм ах, по­
высить надеж ность работы рельсовых 
цепей автоблокировки и снизить объ­
емы ремонта путей.

Опыт его применения на участке 
Полетаево —  Биргильда Ю ж но-Ураль­
ской дороги рассматривался ранее 
(см . «ЭТТ» № 5, 1987 г .) . В статье , 
в частности, указывалось на необходи­
мость соверш енствования технологии 
прокладки зазем ляю щ ей магистрали и 
разработки технических решений, 
позволяющ их использовать один про­
тяженный зазем литель для зазем ления 
конструкции опор контактной сети чет­
ного и нечетного направлений двух­
путного участка.

За прош едш ее время были рекон­
струированы устройства двухпутного 
участка Катайск —  Чуга Ю ж но-Ураль­
ской дороги . В чем новизна техниче­
ских решений?

Зазем ляю щ ая магистраль представ­
ляет собой стальной прут диам етром  
1 2  мм или полосу 4 0 X 4  м м , раскаты­
ваем ы е при м онтаж е с барабана в тран­
ш ею на участке 600 м . Транш ея рас- 
прлагается в насыпи в габарите опор 

^контактной сети м еж ду краем бал­
ластной призмы и опорой (ближ е к 
опорам ), глубина траншеи 0,5— 0 ,8  м.

Транш ею  на длине участков 600—  
800 м проклады ваю т поочередно с чет-
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ной и нечетной стороны двухпутного 
участка. С четной и нечетной стороны 
соответственно в м естах, где нет про­
тяженного зазем ления, устанавливают 
групповое зазем ление в виде тросо­
вого объединения опор П-образной 
схем ы . Концы группового зазем ления 
присоединяю т к участкам зазем ля­
ющей магистрали.

Участки соединяю т м еж ду собой 
металлическими соединителями, про­
ложенными под путями в асбоцем ент­
ных тр уб ах. Д ля  защиты рельсовые 
цепи покрывают гудроном , г дрониро- 
ванным лаком или другой изоляцией.

Зазем ляю щ ие проводники присо­
единяю т к зазем ляю щ ей магистрали 
сваркой, сваркой взрывом или со­
единителями. В последнем случае д е­
тали соединения покрывают гудрони­
рованным лаком , защищ ающим их от 
коррозии.

Сечение новой зазем ляю щ ей маги­
страли уменьш ено по сравнению с 
опытным участком (не менее 2 0 0  м м 2). 
Это  вызвано необходим остью  снизить 
расход м еталла и упростить техноло­
гию монтажа. Такая возможность по­
явилась после оценки степени кор­
розии самой магистрали зазем ления на 
опытном участке.

Исследование показало, что за 7 лет 
после укладки магистрали на участке 
Полетаево —  Биргильда (4 года без 
включения поляризую щ их вентилей 
и 3 года с включением поляризую щ их 
вентилей) максимальная глубина кор­
розионных каверн не превысила 0 ,2  мм . 
Измерения проводили при откопке 
магистрали вдоль всей трассы через 
каждые 300— 700 м.

Приближенные расчеты (при линей­
ном изменении скорости коррозии 
с течением времени) показываю т, что 
долговечность магистрали зазем ле­
ния, т. е. продолж ительность экс­

плуатации, при которой сечение маги­
страли мож ет снизиться до крити­
ческого (диам етр  стального прутка 
10 м м ), составляет более 400 лет. Это 
означает, что сечение зазем ляю щ ей 
магистрали (диам етры  16, 2 2  и 28 мм) 
сущ ественно завышено.

Поэтому реком ендуется для типо­
вого решения уменьш ить сечение за­
земляю щ ей магистрали (диам етр  прут­
ка 12 мм или сечение шины 4 0 X 4 ) . 
При таком  решении сечение маги­
страли при экспериментально установ­
ленной скорости коррозии может 
достичь критического через 70 лет, 
т. е. в сроки, несколько больш ие, чем 
сроки старения опорных конструкций 
контактной сети . Это  соответствует 
принципу выбора равнонадежных эле­
ментов конструкции сложных систем .

Д ля участков постоянного тока важ­
ной характеристикой является сопро­
тивление цепи короткого замыкания, 
что обеспечивает надежную  работу 
максимальной токовой защиты с по­
мощ ью бы стродействую щ их выключа­
телей. Рассматриваемая схем а зазем ­
ления опорных конструкций позволяет 
снизить сопротивление за счет П-об­
разной схемы включения группового 
зазем ления (в отличие от Г-или Т-об­
разной схемы группового заземления, 
применяемых в настоящ ее время), 
узлового соединения участков маги­
страли с помощью зазем ляю щ их 
проводников.

Ниже приведена таблица расчетных 
значений токов короткого замыкания 
на участке Катайск —  Чуга (межпод- 
станционная зона 1 1 ,2 ) при замыкании 
контактной сети на концах группового 
зазем ления и сущ ествую щ ей схемы со­
единения (схем а 1 ), замыкании в сере­
дине П-образной схемы в случае маги­
страли зазем ления (схем а 2 ) при кон­
сольном питании места короткого 
замыкания.

Приведенные данные показывают, 
что для данного участка применение 
магистрали зазем ления опорных кон­
струкций контактной сети позволяет 
повысить надежность защ иты от токов 
короткого замыкания.

Укладка магистрали зазем ления в 
тело насыпи с достаточно низким , как 
правило, удельны м  сопротивлением по 
сравнению с удельны м  сопротивле­
нием пород окруж аю щ их насыпь 
позволит в большинстве случаев повы­
сить надежность работы максимальной 
токовой защиты за счет снижения 
сопротивления цепи короткого за­
мыкания.

На рис. 1 показаны принципиальная 
схем а трассировки зазем ляю щ ей маги­
страли 4 и присоединение групповых 
заземлений 3 опор контактной сети 2 , 
двухпутного участка 1. Она позволяет 
достаточно просто решить ряд задач.

Сущ ественно упрощ ается пересече­
ние трассой зазем ляю щ ей магистра­
ли 4 подземны х сооружений, есте­
ственных предприятий и других искус­
ственных сооружений 5 (трубы , мосты, 
путепроводы). Пересечение может 
быть выполнено тросом группового за-

К ДТ б код но го

Рис. 1. Схема трассировки заземляющей магистрали:
1 — р ел ьс о вая  сеть  двухпутного  уч ас тка ;  2 — оп ора  контактной сети; 3 — трос  группового 
за зе м л е н и я ;  4 — з а з е м л я ю щ а я  м аги страль ;  5 — тра ссы  подземных сооружений; 6 — з а ­
з ем л яю щ и й  п роводник;  7 — ж е с т к а я  поперечина (ри гельн ая  к о н струкц и я) ,  вы полн яю щ ая  
роль  за з е м л я ю щ е г о  п роводн ика  м е ж ду  участкам и  за зе м л я ю щ е й  маги страли



зем ления 3 или в разных уровнях 
с сооруж ениям и ;

при наличии в теле насыпи кабеля, 
проложенного вдоль рельсовой сети, 
с хем у мож но сделать  так, чтобы за­
зем ляю щ ая магистраль 4 располага­
лась вдоль одного пути, а групповое за­
зем ление опор 3 —  вдоль другого  пу­
ти, где  находится кабель или другое 
см еж ное подзем ное сооруж ение.

При этом (так ж е, как и в прин­
ципиальной схем е ) через каждые 600 м 
тр ебуется укладывать под путями за­
земляю щ ий проводник 6 , соединя­
ющий зазем ляю щ ую  магистраль и груп­
повое зазем ление или использовать 
для этой цели ригельную  конструк­
цию 7. В случаях пересечения искус­
ственных сооружений трассу зазем ля­
ющей магистрали прерываю т, соеди­
няя образовавш иеся концы зазем ля­
ющей магистрали с помощ ью  зазем ля­
ю щ его проводника из троса, подве­
шенного на опорах контактной сети.

Рассмотренные решения применя­
ются только на перегонах и стан­
циях межподстанционной зоны. На 
станциях, где  расположены тяговые 
подстанции, зазем ляю щ ее устройство 
выполняют в виде группового зазем ле­
ния к рельсам пути станции по изве­
стным схем ам .

П редусм отрено  соединение зазем ­
ляю щ ей магистрали со стальными за­
зем ляю щ им и проводниками с по­
мощ ью электрической, газовой, сварки 
взрывом или с помощ ью зажимов 
в зависимости от применяемой и наи­
более освоенной технологии на данной 
дистанции электроснабж ения.

В случае механического соединения 
с помощ ью  зажимов (рис. 2 ) место 
соединения, располагаемое после за­
сыпки трещ ин в грунте, необходимо 
предварительно покрыть гудрониро­
ванной мастикой или лаком . З азем ля­
ющий проводник, прокладываемый в 
трубках под путями для предотвращ е­
ния замыкания рельсовой цепи в слу­
чае непредвиденного разруш ения 
асбоцементной трубы , изолирую т или 
покрывают г дронированной мастикой, 
лаком или другим  способом . При ис­
пользовании деревянны х шпал зазем ­
ляющий проводник прикрепляю т к 
шпале с помощ ью  скоб (рис. 3).

Технология прокладки зазем ля­
ющей магистрали предусм атривает ис­
пользование рельсового кабелеуклад- 
чика КБЖ-1 или рытье траншеи с по­
мощ ью роторного канавокопателя на

№
точек

Расстоя­
ние от 

тяговой 
подстан­
ции, км

Ток короткого 
замыкания, А

Схема 1 Схема 2

1 2,56 7751 11 713
2 2,69 6294 13 079
3 4,39 6211 10 335
4 5,48 6176 6 988
5 6,58 4364 5 236
6 7,68 4647 5 554
7 8,23 4481 5 985
8 9,23 4125 5 315
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Рис. 2. Способы соединения заземляющих проводов:
1 — стальной  прут 0  12 мм (ст. 5, ст. 7 ) ;  2 — за зе м л я ю щ и е  проводники

Деревянные шпалы Железобетонные шпалы

Рис. 3. Способы прокладки заземляющ их проводников под рельсами:
1 — скоба;  2 — асбоц е м ен тн ая  труба  длиной 3 м

рельсовом ходу . В последую щ ем в 
транш ею  раскатываю т с барабана сталь­
ной пруток или полосы длиной 600 м, 
укрепляю т зазем ляю щ ий проводник 
индивидуальных заземлений и тросов 
групповых заземлений к зазем ляю щ ей 
магистрали. Засыпаю т с помощью 
планировочной машины на рельсовом 
ходу.

Разработанные технология монтажа 
и проектные решения для зазем ля­
ющего устройства опор контактной 
сети позволяют полностью отказаться 
от зазем ления устройств электроснаб­
жения на рельс, быстро внедрить рас­
смотренное устройство на эксплуати­
руем ы х участках контактной сети, 
осущ ествляя реконструкцию  в планах 
капитального ремонта зазем ляю щ их 
устройств.

О тказ от зазем ления устройств 
электроснабж ения на рельс позволяет 
снизить объем эксплуатационных рас­
ходов не только при эксплуатации 
устройств электроснабж ения за счет 
снижения объемов ревизий защитных 
устройств в цепях зазем ления и защиты 
опорных конструкций от коррозии, но 
и получить общ етранспортный эф ф ект 
за счет повышения надежности рель­
совых цепей автоблокировки, ум ень­
шения объемов работ при ремонте 
пути.

С . И. Д А Ш КЕВ И Ч ,
начальник служ бы электроснабжения 

Ю жно-Уральской дороги 
К . Б . КУ ЗН ЕЦ О В 

заведую щ ий каф едрой УЭМ ИИТа
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за рубежом

Б О Р Ь Б А  С  П Ь Я Н С Т В О М  
Н А  Ж Е Л Е З Н Ы Х  Д О Р О Г А Х  С Ш А

З л о у п о тр еб л ен и е  алкоголем  и н а р к о ­
ти к ам и  с л у ж а щ и м и  ж ел езн ы х  д о ­

р ог, по оц ен ке сп ец и ал и сто в  С Ш А , 
п р е в р а ти л о с ь  в серьезную  и з а с л у ж и ­
ваю щ у ю  п р и стал ьн о го  вн и м ан и я  п р о ­
б лем у. К а к  отм ети л  ж у р н ал  « П р о г р е с ­
сив Р ей л р о у д и н г» , теп ер ь  « вся к и й  р а з , 
ко гд а  на ж ел езн о й  д ороге  п роисходит 
а в а р и я , первы й  ж е  вопрос, которы й  при 
этом  в о зн и к ае т : не п р о и зо ш л а  ли  она 
в р е зу л ь т а т е  у п о тр еб л ен и я  н ар ко ти ко в  
или ал к о го л я ? » .

Ц е н т р а л ь н о е  ф и н ан со во е  у п р а в л е ­
ние С Ш А  п р ед стави л о  в 1984 г. 
м инистру  тр а н с п о р т а  подробны й отчет 
об  и ссл ед о в ан и я х  зл о у п о тр еб л ен и я  а л ­
коголем  и н ар к о ти к ам и  на ж ел езн ы х  
д о р о г а х , сд е ла н н ы й  по и н и ц и ати ве  
К о н гр есса  С Ш А . Н а  осн ован и и  этого  
о тч ета  Ф е д е р а л ь н а я  ж е л е зн о д о р о ж н а я  
а д м и н и с т р а ц и я  (Ф Ж А ), в х о д я щ а я  в 
с о ста в  м и н и стер ства  т р ан сп о р та  и о б л а ­
д а ю щ а я  зак о н о д ател ь н ы м и  п р ав ам и , 
р а з р а б о т а л а  соответствую щ ую  п р о ­
гр ам м у .

Ф Ж .А  о б я з а л а  ж ел езн ы е дороги  со ­
о б щ а т ь  обо  всех  и н ц и ден тах , п овлекш и х  
з а  собой  убы тки  свы ш е 4500 д олл . 
В ы я сн и л о сь , что з а  период с 1975 по 
1983 г. на д о р о г а х  бы ло за р е ги с т р и р о ­
ван о  67 977 ч р езвы чай н ы х  п р о и сш ест­
вий , при которы х  п огибло  788  ж е л е зн о ­
д о р о ж н и к о в , а  418 483 чел. получили 
тр ав м ы . О д н ак о  Ф Ж А  не т р е б о в а л а , 
чтобы  в о тч етах  у к а зы в а л о с ь , что тот 
или иной н есч астн ы й  с л у ч а й  прои зош ел  
в р е зу л ь т а т е  у п о тр еб л ен и я  ал к о го л я  или 
н аркоти ков .

П о  этим  п ри чи н ам  в о ф и ц и а льн о м  
стати сти ческ ом  о тч ете  Ф Ж А  при води т 
то л ьк о  59 зар е ги стр и р о в ан н ы х  за  то т  ж е 
п ери од  ф ак то в  у п о тр еб л ен и я  ж е л е з н о ­
д о р о ж н и к ам и  а л к о го л я  или н ар ко ти ко в , 
в р е зу л ь т а т е  чего  п огибло  46 и т р а в ­
м и р о ван  71 чел. У бы тки при этом  со ­
став и л и  16,3 млн. д о л л ., а в одном  
сл у ч а е  бы ло  р а зр у ш е н о  ж е л е зн о д о р о ж ­
ны х у стр о й ств  на сум м у 12,3 млн. д олл . 
и око л о  3 ты с. чел. эвак у и р о в а н о . 
К онечно, п р и веден н ы е д ан н ы е  не о т р а ­
ж а ю т  д ей стви тел ьн о го  со сто ян и я  дел.

Т ем не м енее н есколько  сп ец и ал ьн ы х  
и ссл ед о в ан и й , п роведенны х з а  п о ­

след н ее  д ес яти л ети е , в како й -то  степ е ­
ни п р о л и ваю т свет  на проблем у  п ь я н с т ­
в а  и н ар к о м ан и и  на стал ьн ы х  м а ги ­
с т р а л я х  С Ш А . Н аи б о л ее  полны м  и д о ­
стоверны м  сч и т а е тс я  отчет Р Е А П  
(Р Е А П  —  п роект по о к а за н и ю  пом ощ и 
р аб о т н и к а м  ж ел езн ы х  д о р о г ) . И с с л е д о ­
в а н и я  п озволи ли  всесторонне р а с ­
см о тр еть  так и е  вопросы , к а к  м асш таб ы  
зл о у п о тр еб л ен и я  спиртны м и н ап и тк ам и .

вл и ян и е  п ьян ств а  на п о к аза тел и  работы  
ж ел езн о д о р о ж н ы х  ком п ан и й , эф ф е к т и в ­
ность м етодов борьбы  с этим злом . 
Р аб о ты  по п роекту Р Е А П  ф и н ан си р о ­
в а л и с ь  Ф Ж А . П р о ект  Р Е А П  р е а л и зо ­
в ы в а л с я  с у части ем  семи крупнейш их 
ж ел езн о д о р о ж н ы х  ком паний, общ ий  
ш тат  которы х со ста в л я ет  234 ты с. чел., 
или почти половину  всех ж е л е зн о ­
д о р о ж н ы х  с л у ж а щ и х  С Ш А .

Н екоторы е основны е вы воды  из ис­
сл ед о ва н и й  стал и  б у к вал ьн о  о тк р о в е ­
нием д л я  ад м и н и стр ац и и  ж ел езн ы х  д о ­
рог. В ы ясн и лось , что в течении только  
одного  го д а  ж ел езн о д о р о ж н и к и  175 тыс. 
р а з  грубо наруш и ли  « П р а в и л о  О » 
« С тан д ар тн ы х  прави л  и норм э к с п л у а ­
тац и и  ж ел езн ы х  д о р о г С Ш А », которое 
гласит : « И сп о л ьзо в ан и е  алкогольн ы х  
или н аркоти чески х  ср ед ств  з а п р е щ а ­
ется . О б сл у ж и в аю щ и й  п ерсон ал  не и м е­
ет п р а в а  им еть при себе во врем я 
и сп олн ен и я своих  слу ж еб н ы х  о б я з а н ­
ностей алкогольн ы е или наркоти чески е 
ср ед ства» .
ж ж чены е оп редели ли , что  28 ты с. чел. 
У  ( 1 2 %  всех р аб о т аю щ и х ) п р и н и ­
м аю т спиртны е напитки  к а ж д ы е  три 
д н я , д а ж е  если  н ах о д я тся  на р аботе; 
11 ты с. с л у ж а щ и х  ( 5 % )  бы ли «очень 
п ьяны » по м еньш ей м ере один р а з , когда 
о тч и ты вал и сь  на д еж у р ств о ; 7 ты с. чел. 
видели  п р о и сш естви я , причиной к о то ­
ры х бы ло п ьян ство . С ам ы й больш ой 
п роцент ли ц , п о требляю щ и х  спиртны е 
н апитки , отм ечен у  раб отни ков , с в я з а н ­
ных с дви ж ен и ем  поездов.

И зд ер ж к и  ж ел езн о д о р о ж н ы х  к о м п а­
ний и з-за  таки х  п оследствий  зл о у п о т­
р еб лен и я  алко го л ем  и н аркоти кам и , 
к а к  невы ходы  н а  раб о ту , сн и ж ен и е 
п р ои зводи тельн ости  тр у д а , т р а в м а т и зм  
н а р аб о ч и х  м естах , п о в р еж д ен и я  по­
д в и ж н о го  с о с т а в а  и п еревози м ы х г р у ­
зо в , з а  год  состави ли  108 млн. долл ., 
причем  сп ец и али сты  оцен и ваю т эту 
сум м у к а к  слиш ком  зан и ж ен н у ю . В то 
ж е  вр ем я из к а ж д ы х  250 наруш и телей  
« П р а в и л а  О » уволен  с раб о ты  только  
один.

А д м и н и стр ац и я  ж ел езн ы х  до р о г 
к р ай н е  неохотно п р и зн ает  п ьян ств о  д а ­
ж е  в кач естве  одной из причин ч р е зв ы ­
чайн ы х  п рои сш ествий . Д е л о  в том , что 
т ак о е  п р и зн ан и е  м о ж ет  в ы зв а т ь  п р и в л е­
чение их к судебной  ответственности  
по обвинению  в гр а ж д ан ск о м  п р а в о ­
наруш ен и и . И сход я  из д ан н ы х  п роекта 
Р Е А П  был сд е ла н  вы вод , что 13 % 
э к сп л у атац и о н н о го  п ер со н ал а  ж ел езн ы х  
до р о г С Ш А  уп о тр еб л яю т ал к о го л ь  на 
рабоч ем  м есте в сред нем  хотя бы один 
р а з  в год.

У Д К  [3 5 1 .7 6 1 + 6 1 3 .8 1 6 ] :656 .2 (73 )

К  серед и не 80-х годов полож ение, 
сл о ж и в ш ееся  на ж ел езн ы х  до р о гах  
С Ш А  в с в я зи  с у ч а сти в ш и м ся  упот- Я  
реблением  ал к о го л я  и н ар ко ти ко в , стал о  
вы зы в ать  серьезное беспокой ство  о б ­
щ ественности  и К о н гресса . Н а зр е л а  
н еобход им ость  п ри н ять  новы е м еры  д л я  
в ы п р ав л ен и я  ситуац и и  или по крайней  
м ере не доп у сти ть  ее д ал ь н ей ш его  у х у д ­
ш ения.

Л етом  1984 г. м инистр т р ан сп о р та  
Э л и заб ет  Д о у л  о б ъ я в и л а  о том , что 

отны не Ф Ж А  б удет  п ровод и ть  новый 
курс в б о р ьб е  с употреблен и ем  а л к о ­
го л я  и н аркоти ков  на ж ел езн ы х  дорогах .
В с в я зи  с этим  был вы двин ут проект 
п рави л  по контролю  за  их у п о тр еб л е­
нием. Он вклю чил в себ я  следую щ и е 
п олож ен ия :

состоян и е ал к о го л ьн о го  о п ьян ен и я  
п о д тв е р ж д а е тс я  при наличии  в крови 
0 ,05  % ал к о го л я ;

после круш ений , ав а р и й , при не­
сч астн ы х  сл у ч а ях , серьезны х  н ар у ш е­
ниях « П р а в и л а  О »  или «оп равд ан н ы х  
подозрен иях»  д о л ж ен  п р о во д и ться  а н а ­
л и з крови  и мочи на п редм ет обн ару- * 
ж ен и я  н аркоти ков  или а л к о го л я ;

при прием е на р аб о т у  человек  д о л ­
ж ен  пройти о б я за т е л ь н о е  м едицинское 
о бслед ован и е, во врем я которого  вы я с­
н яю тся его  склонности  к ал к о го л ю  или 
н ар ко ти кам ;

р аботни ки , по отн ош ению  к которы м 
есть  веские о сн о в ан и я  д л я  подозрений 
в употреблении  спиртного  или н ар к о ­
тиков, п р о вер яю тся  п еред  заступ лен и ем  
на см ену в строго  инди ви дуальн ом  
порядке.

В новы х п р ав и л ах  т а к ж е  у к а зы ­
в ает ся , что если человек , хронически 
злоуп о тр еб л яю щ и й  ал к о го л ем  или н а р ­
коти кам и , доб р о в о льн о  в этом  с о зн а ­
ется , то  он м о ж ет  пройти курс необхо­
дим ого  л ечени я  без ди сц и п ли н арн ы х  
последстви й . П ри  су щ еств ую щ ей  си сте­
ме т а к о е  условие, к а к  отм ечаю т спе­
ц и али сты , особенно в аж н о . Д е л о  в том , 
что р ан ьш е  у р аб о т н и к а , стр ад аю щ его  
ал ко го л и зм о м , бы ло то л ьк о  д в а  пути — 
т щ ател ь н о  ск р ы в ат ь  этот  ф а к т  или 
уволи ться . П р а в о н ар у ш и тел ю  теперь 
п р ед о став л ен а  в о зм о ж н о сть  исп рави ть- ^  
ся . П о  мнению  б о л ьш и н ства  сп ец и али - Ч  
стов из чи сла ад м и н и стр ац и и  ж елезн ы х  
д орог С Ш А , п р о гр ам м а  борьбы  с а л к о ­
голизм ом  не д о л ж н а  о сн о вы ваться  
то л ьк о  л и ш ь  на прим енении сред ств  
у стр аш ен и я , о сн ован н ого  на ф орм уле 
« п о п ад еш ься  с поличны м  —  теб я  н ем ед­
ленно  увол ят» . П ред п оч тен и е о тдано  
всеоб щ ем у  си стем ати ч еском у  и сп о л ь зо ­
ван и ю  системы  п редуп ред и тельны х  мер,

38



сред и  которы х р а н н е е  вы я вл ен и е  ли ц , 
зл о у п о тр еб л яю щ и х  спиртны м и н а п и т к а ­
ми и н ар к о ти к ам и , п р ед о ставл ен и е  в о з­
м ож н ости  л еч е н и я  от п ь я н ств а  и во с­
стан о в л ен и я  тр удоспособн ости . У во л ь ­
нение р а с с м а т р и в а е т с я  при этом  в к а ­
ч естве  м ак си м а льн о го  н а к а з а н и я  и п р и ­
м ен яетс я  то л ько  в том крайнем  сл у ч ае , 
к о гд а  р аб о тн и к  ж ел езн о д о р о ж н о го  
т р а н с п о р т а , виновны й  в н ару ш ен и и  с о ­
ответствую щ и х  п р ав и л , о т к а з ы в а е т с я  
д о б р о в о льн о  пройти  курс л е ч е н и я  и во с­
стан о в л ен и я  тр удоспособн ости .

Ж е л езн о д о р о ж н ы е  ком пании  пош ли 
на о р га н и за ц и ю  ан ти ал к о го льн ы х  

п р о гр ам м  в зн ач и тел ьн о й  степени не 
то л ь к о  под  д ав л ен и ем  п роф сою зов , но 
т а к ж е  и по экон ом и чески м  с о о б р а ж е ­
ниям . П о д сч и тан о , что  л и ц а , склонны е 
к ал к о го л и зм у , р аб о т аю т  в среднем  
на 6 0 — 75 %  своих  возм о ж н о стей . Д л я  
так о й  д о р о ги , к а к  «К онрейл» , гд е из 
8 0  ты с. с л у ж а щ и х  около  10 %  н у ж д а ­
ю тся в лечени и , год овы е убы тки  от сни­
ж е н и я  п рои зво д и тел ьн о сти  тр у д а  со ­
с т а в л я ю т  при м ерно  144 млн. д олл . 
А н ти ал ко го льн ы е п р о гр ам м ы , д а ж е  
с учетом  всех с в я за н н ы х  с ними по­
бочны х р асх о д о в , сто я т  зн ач и тел ьн о  д е ­
ш евле. П о  сл о вам  п р ед ст ав и тел я  дороги  
Ч есси , « к аж д ы й  д о л л а р , влож ен н ы й  в 
п р о гр ам м у  п р о ф и лакти ки  и борьбы  с а л ­
коголи зм ом , с б е р е га е т  д о р о ге  14 д о л ­
л ар о в » .

С  точки  зр е н и я  п роф сою зов , хор о ­
ш а я  и э ф ф е к т и в н а я  п р о гр ам м а  пом ощ и 
л и ц а м , склонны м  к ал к о го л и зм у  и н а р ­
к ом ан и и , д о л ж н а  о тв еч ать  следую щ им  
тр еб о в ан и ям : п о л ь зо в а т ь с я  п о всед н ев­
ной ф акти ческо й  п о д д ер ж к о й  р у к о ­
во д ства  д ороги , бы ть  до стато чн о  л е гк о ­
доступн ой  д л я  ж ел аю щ и х , им еть хо­
рош ую  м атер и ал ьн у ю  б а з у  и д о ст ато ч ­
ный ш тат  сл у ж а щ и х , р а с п о л а г а т ь с я  за  
п ред ел ам и  ад м и н и стр ати вн ы х  зд а н и й , 
с тем  чтобы  в м акси м альн о й  степени 
обеспечи ть  н у ж д аю щ и м ся  в лечени и  
со х р ан ен и е  тайны .

П р е д с та в и те л ь  ком пании  « С а у зер н  
П эси ф и к »  т а к  ком м ен ти рует п р о гр ам м у  
б о р ьб ы  с ал к о го л и зм о м : «М ы имеем 
ш ироки е в о зм о ж н о сти  д л я  к о н су л ьти р о ­
в ан и я  ли ц , зл о у п о тр еб л яю щ и х  сп и р т­
ными н ап и ткам и  и н ар к о ти к ам и , а  т а к ­
ж е  в о сстан о вл ен и я  их тр у д о сп о со б ­
ности. П р а к т и ч е с к а я  ж е  тр у д н о сть  з а ­
к л ю ч ается  в том , что сл у ж а щ и й  д о л ж ен  
сам  о со зн а ть , что  он н у ж д а е тс я  в по­
сторонней  пом ощ и и о б я за н  о б р ат и т ься  
к н ам  з а  этой  пом ощ ью . Е сли  он не 
с д е л а е т  этого, ему п ри дется н еи зб еж н о  
сто л к н у ться  с последстви ям и  своего  по­
вед е н и я  по этом у  вопросу».

Н а д о р о ге  « С а у зер н  П эси ф и к» , в 
частн ости , дей ствует  хорош о н а л а ж е н ­
н а я  си стем а п р о ф и лак ти к и  и л еч е н и я  
а л к о го л и зм а . О н а  вкл ю ч ает  в себ я 
п р о гр ам м у  л ек ц и й  и и н д и ви дуальн ы х  
ко н су л ьтац и й , которы е п р о в о д я тся  в н е­
б о л ьш и х  гр у п п ах  р аб о т аю щ и х , по 5 — 10 
чел. в к аж д о й . Т ак и е  встречи  п роходят 
еж ед н ев н о  под  руководством  опы тного  
п си х и ато р а  с д ем о н стр ац и ей  с п е ц и а л ь ­
ных ки н оф ильм ов . П р о д о л ж и тел ь н о сть  
встреч  90  мин, курс л еч е н и я  р ассч и тан  
на 30 дней .

Проф сою з м аш ин и стов  локом оти вов  
С Ш А  вы двинул  свою , т а к  н а зы ­

ваем ую  «трехком понентную » п р о гр ам м у  
борьбы  с алкоголи зм ом . О на п ред у с­
м а тр и в а е т  со зд ан и е  в ы со ко эф ф екти в­
ных п росветительских  програм м  п ом о­
щ и сл у ж ащ и м ; введение со глаш ен и й , 
о б ходящ и х  « П р ав и л о  О » , которы е бы 
п озволяли  лю д ям , вп ервы е н ар у ш и в ­
ш им это п р ав и л о , р ассч и ты вать , что их 
не у в о л ят  автом ати ч ески ; всестороннее 
сотруд ничество  с ад м и н и страц и ей  ж е ­
л езн о д о р о ж н ы х  ком паний  в р еал и за ц и и  
м ероп ри яти й , н ап р авл ен н ы х  на си сте м а­
тическое р а зъ я сн ен и е  р аб о тн и кам  л о к о ­
м отивны х б р и гад  оп асн ости  и тя ж е л ы х  
п оследствий  уп отр еб л ен и я  спиртны х н а ­
питков и н аркоти ков  на раб оч и х  
м естах.

Б о л ьш и н ство  ж ел езн ы х  до р о г у ж е  
ввели  обходны е со гла ш е н и я  « П р а в и ­
л а  О ». В н асто я щ ее  врем я есть  26  так и х  
со глаш ен и й  р азн ы х  видов. К а к  ж е  они 
дей ствую т в ж и зн и ?  О пределенны й ин­
терес  п р ед ст ав л я ю т  со гл а ш е н и я , за к л ю ­
ченны е м еж д у О бъединенны м  проф сою ­
зом  тр ан сп ортн ы х  р абочи х , П р о ф со ю ­
зом  м аш ин и стов  локом оти вов  и ад м и ­
н и страц и ей  ж ел езн о д о р о ж н о й  ком пании 
«Ю нион П эси ф и к» . Р ассм о тр и м  в к а ­
честве п ри м ера К а н за с с к о е  р е г и о н а л ь ­
ное отделение этой дороги . М ех ан и зм  
д ей стви я  п рограм м ы  борьбы  с ал к о го ­
лизм ом  м ож но и зл о ж и ть  в следую щ ем  
виде.

Если один из членов локом отивной  
б р и гад ы  за м е ч а е т , что кто-то  из его  то ­
в ар и щ ей  пьян  или по какой -то  другой  
причине н ах о д и тся  в состоян и и , с т а в я ­
щ ем  б езо п асн о сть  д в и ж ен и я  под  угрозу , 
он н ем едленно  д о к л а д ы в а е т  об этом 
н ач а л ьст в у . Е сли  п р ед стави тел ь  к о м п а­
нии у б е ж д а е т с я , что  н аруш ен и е « П р а ­
в и л а  О » дей стви тел ьн о  есть , он о т с т р а ­
н яет  с л у ж а щ е го  от работы . К стати , 
о тстран ен и е м ож ет п рои зво д и ться  т о л ь ­
ко в том  пункте, гд е и м еется в о зм о ж ­
ность получить  еду , Временный ночлег 
и о тку д а  м ож но д о б р а ть ся  к месту 
ж и тел ьств а . В сл у ч а е  необходим ости  о т ­
стран енн ого  м аш ин и ста  д о ст ав л я ю т  на 
стан ц и ю  приписки.

В течение следую щ их пяти  дней 
н ар у ш и тел ь  о б я за н  с в я за т ь с я  с кон ­
су льтан том  по п роблем ам  ал к о го л и зм а  
из « Ц ен тр а  пом ощ и с л у ж ащ и м » . Если 
он вы п олн яет  это  тр еб о ван и е  и п р и н и м а­
ет п р едлож ен н ы е ем у р еком ен дац и и , 
ни каки х  сан кц и й  против него не п р ед ­
п р и н и м ается  и вы четов из за р п л а т ы  
не п рои зводи тся . П о сле за в е р ш е н и я  
програм м ы  л еч ен и я  тако й  р аб о тн и к  
м ож ет верн уться  на п р еж н ее  место р а ­
боты , р азу м еетс я , с с о г л а с и я  к о н су л ь ­
та н т а . Д а н н ы е  об эф ф екти вн ости  такой  
системы  л ечени я  разн о р еч и вы е —  от 50 
до  85  %  и злечивш ихся.

П р о гр ам м а  пом ощ и не сво д и тся  к 
одном у л и ш ь  лечению  м еди кам ен там и . 
О сн овное зн ач ен и е  имею т п р о ф и л а к ти ­
ческие и во сп и тательн ы е м ер о п р и яти я . 
О дин из раб о тн и ко в , и злеч и вш и й ся  от 
а л к о го л и зм а , всп ом инает, что их р а з д е ­
л и ли  на небольш и е группы , стр ем ясь  
д о б и ться , чтобы  они со ста в л я л и  к ак  бы 
«единую  сем ью » и п о д д е р ж и в ал и  д р у г

д р у г а  в стрем лении  и зб а в и т ь с я  от 
п р и стр аст и я  к алкоголю . К о гд а  он в ер ­
н улся на п р еж н ее  м есто раб о ты  и п ере­
с тал  пить, его  пример т а к  п о д ей ство­
в ал  на одного  из т о в ар и щ ей  по работе , 
что то т  реш и л  пройти курс л ечен и я  
добровольн о .

С тоит д о б а в и т ь , что  сей ч ас  п л а н и ­
р уется  с д е л а т ь  п р о гр ам м у  пом ощ и 
частью  ещ е б олее  ш и рокого  п ро екта , 
в которы й б у д у т  вовлечены  родны е 
и бли зки е  р аб о т н и к а , стр а д а ю щ е г о  
ал ко го л и зм о м . С ними т а к ж е  будет 
п ро во д и ться  р а з ъ я с н и т е л ь н а я  р а б о т а , 
в ходе которой  их о зн а к о м я т  с о п а с ­
ностью  у п о тр еб л ен и я  а л к о го л я  и н а р к о ­
тиков на ж ел езн ы х  д о р о гах . И х у б ед ят  
уп отреби ть  все свое вли ян и е, чтобы  
н у ж д аю щ и й ся  в лечении  стр о го  вы п о л ­
нял все тр е б о в а н и я , п р е д ъ я в л яе м ы е  к 
нему во врем я п р о х о ж д ен и я  програм м ы . 
Р одственники  п о л у ч ат  т а к ж е  р я д  п р а к ­
тических р еком ен дац и й .

О дн ако  если  отстран ен н ы й  от р а б о ­
ты  м аш инист не о б р а т и л с я  к к о н су л ь ­
та н ту  или о т к а з а л с я  от п р о х о ж д ен и я  
к урса  лечен и я , его  не д о п у ск аю т к р а ­
боте. П р а в д а , за  ним о с та е тс я  п р аво  
в течение пяти  дней п о тр еб о в ать  о ф и ­
ц и ал ьн о го  р а с с л е д о в а н и я . Если ж е  он 
не сд елал  этого  и о тсу тство вал  на р а ­
боте б олее  15 дней , то  сч и т ается  н ах о ­
д я щ и м ся  в отпуске, что, впрочем , не 
исклю чает  п р и н яти я  к нем у о п р ед ел ен ­
ных д и сц и п л и н ар н ы х  мер. П р о д о л ж и ­
тельн ость  отп у ска  —  45  дн ей . Н о если 
ж е  по истечении и этого ср о ка  м аш ин и ст 
не с в я ж е т с я  с кон сультан том , его  вы ­
черкив аю т из сп и ска личн ого  со ста в а , 
т. е. увольн яю т. Н еобход им о отм етить , 
что вся эта  п р о ц ед у р а  м о ж ет  бы ть п р и ­
м енена по отн ош ению  к к а ж д о м у  р а б о ­
таю щ ем у  то л ько  один р а з .

С о гл аш ен и я , о б х о д я щ и е  « П р а в и ­
ло  О », дей ствую т на ж ел езн ы х  

д о р о гах  С Ш А  и в н ас т о я щ е е  вр ем я. 
З а  эти годы  то л ько  в К а н засск о м  
регион альн ом  отделени и  в « Ц ен тр  по­
мощ и сл у ж а щ и м »  д о б р о в о льн о  о б р а т и ­
л и сь  м ногие д есятк и  р аб о тн и к о в  л о к о ­
мотивны х б р и гад . О к а з а н н а я  им 
пом ощ ь п о зв о л и л а  зн ач и тел ьн о  у л у ч ­
ш ить п о к аза тел и  раб о ты  и б езоп асн ости  
д в и ж ен и я  ком п ан и и  «Ю нион П эси ф и к » .

Р у ко во д и тел ь  о тд е л а  п р о свещ ен и я  
О бъ еди н ен н ого  п роф со ю за  т р а н с п о р т ­
ных рабочи х  С Ш А  Д . К олли н з 1 -ак 
о х а р а к т е р и зо в а л  систем у соглаш ени й : 
«Я о зн ак о м и л ся  со м ногими п р о гр а м ­
мами б орьбы , с п ьян ством , приняты м и 
в некоторы х о тр ар л я х  пром ы ш ленности . 
Ни о д н а  из них нам  не подходит. 
П уть , вы бранн ы й  н ам и , приносит л у ч ­
ш ие р езу л ьтаты . И м ею тся , естественно, 
сп ец и али сты , критически  н астроенны е 
к принятой  си стем е соглаш ени й . П о их 
мнению , они д аю т сл у ж а щ и м  ж ел езн о ­
д о р о ж н ы х  ком п ан и й  п р аво  «один р а з  
б еспрепятствен но  н ап и ться» . Но трезво  
м ы слящ и е с л у ж а щ и е  в сегд а  д о р о ж а т  
своим  рабоч и м  местом».

В. Б. Б О Р О В Ц Е В ,
стар ш и й  научны й сотруд ни к  

Ц Н И И Т Э И  М П С
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ш п и к  л и г а  ш ш
(Продолжение подборки. Начало см. «ЭТТ» № 1— 5, 1990 г.)

1 3 .  С Ш А
Ж елезнодорож ная сеть С Ш А  по протяж енности занимает 

первое м есто  в мире. О на широко разветвлена, однако 
неравномерна по густоте и характеризуется наличием значи­
тельного  числа параллельных (но не многопутны х) линий. 
Э то  объясняется тем , что ж елезны е дороги страны принадле­
ж ат конкурирую щ им  друг с другом  частным компаниям. 
П оэтом у в С Ш А  в течение уж е длительного  времени еж его д ­
но сокращ ается протяженность ж елезнодорож ной сети за 
счет закры тия нерентабельных линий.

О снову ж елезнодорож ной сети страны составляю т семь 
трансконтинентальны х м агистралей, соединяю щ их атланти­
ческое и тихоокеанское побереж ье, а такж е более десяти ли­
ний меридионального направления, связываю щ их побережье 
М ексиканского залива и ю го-запад страны с районами, 
прилегаю щ ими к границе с Канадой. Кром е того , имеется 
около десяти  диагональных м агистралей, проходящ их в 
восточной части страны с северо-востока на ю го-запад. На их 
пересечении расположены крупные города и транспортные 
узлы  (в ряде случаев с грузовыми станциями нескольких ж е­
лезнодорож ны х компаний).

Ж елезны е дороги С Ш А  по разм ерам  их годового дохода 
делятся на три класса. О сновную  перевозочную  работу (бо­
лее 90 % грузовы х перевозок) выполняют дороги I класса. 
Их количество , которое постепенно сокращ ается за счет 
объединения отдельны х ж елезнодорож ны х компаний, на 
начало 1988 г . составляло 16. К ним относится такж е 
«А м трак» —  Национальная корпорация по пассажирским ж е­
лезнодорож ны м  перевозкам , созданная в конце 1970 г. и 
получавшая в 70-е и 80-е годы правительственные субсидии. 
О на осущ ествляет перевозки пассажиров на северо-восто­
ке С Ш А .

Эксплуатационная длина ж елезны х дорог I класса на ту 
же д ату  составляла 212,7 ты с. км , ширина колеи —  1435 мм . 
Развернутая длина (вклю чая все пути на многопутных ли­
ниях, станционные и подъездные пути) —  355 тыс. км . Густота 
сети —  22,7 км на 1000 км 2 территории и 8,7 км на 10 тыс. жи­
телей . Эксплуатационная длина всех американских ж елез­
ных дорог I, II и I I I  класса —  291,6 тыс. км , включая принад­
леж ащ ие специализированным компаниям маневровые пути 
сортировочных станций, крупных механизированных терм и­
налов и местны е ж елезны е дороги небольших компаний.

Больш ая территория С Ш А , а такж е сильно выраженное 
территориальное разделение тр уда , приводящ ее к интенсив­
ным грузовы м  перевозкам м еж ду экономическими районами 
страны , определяет важную роль ж елезнодорож ного  транс­
порта в грузообороте С Ш А , особенно при дальних перевозках 
грузов . В 1989 г., по данным Ассоциации американских ж елез­
ных дорог, грузооборот ж елезны х дорог I класса составил 
1464,8 м лр д . т-к м , превысив его величины у всех преды ду­
щих лет. Учитывая продолж авш ееся сокращ ение протяжен­
ности ж елезнодорож ной сети , это свидетельствует об увели­
чении средней грузонапряж енности , т. е . о росте интенсив­
ности перевозочной работы. Д оля ж елезны х дорог в общем 
грузообороте всех видов транспорта С Ш А  в 1987 г. (более 
поздние данные по всем его видам ещ е не опубликованы) 
составляла 36,3 % , тогда как автомобильного —  25,1 % , неф­
тетр уб о п р о в о дн о го —  2 2 % , речного —  1 3 ,4 %  и т. д .

О сновными грузам и, перевозимыми в последние годы 
ж елезны м и дорогам и С Ш А  (в значительной степени м арш рут­
ными поездам и), являю тся: уголь —  36,9 % в общ ем числе 
погруж енных в 1989 г. вагонов, зерно —  8 ,6 % , химикаты 
и сопутствую щ ие продукты  —  8,2 % , руды  металлов —  5,8 % , 
автомобили и различное оборудование —  5 ,6 % , песок и 
гравий —  4,5 %  и д р . Сущ ественное значение в грузообороте

американского ж елезнодорож ного транспорта занимаю т см е­
шанные перевозки: автомобильно-ж елезнодорож ные, а также 
водно-ж елезнодорож ные. В прошлом году ж елезны е дороги 
С Ш А  перевезли 3454 ты с. контрейлеров (автомобильных 
полуприцепов) и 2495,1 ты с. больш егрузны х контейнеров.

В то ж е время удельный вес ж елезнодорож ного  транс­
порта в перевозках пассажиров в С Ш А  весьма мал. Зна­
чительно уступая автомобильному и воздуш ном у транспорту, ц
он составляет в общ ем пассажирообороте страны немногим 
более 3 % , а с  учетом автотранспорта личного пользова­
н и я —  менее 1 % . В 1989 г. пассажирооборот американских 
ж елезны х дорог составил 19,8 м лрд . пасс.-км .

В отличие от целого ряда стран Западной Европы и 
Японии, в С Ш А  сравнительно небольшой является протяж ен­
ность и, особенно, удельный вес электрифицированных 
линий. На начало 1988 г. их эксплуатационная длина составляла 
3,1 тыс. км , т. е. 1,5 % общей протяженности американских 
дорог I класса. Как следствие этого, почти 99 % перевозочной 
работы выполняется тепловозами.

Такое положение, несмотря на ряд преимущ еств электри­
ческой тяги , исторически сложилось под влиянием двух основ­
ных ф акторов. С одной стороны , целенаправленной политики 
американских нефтяных монополий, заинтересованных в ре­
гулярных закупках у них ж елезными дорогами страны боль­
ших количеств дизельного топлива для тепловозного парка.
С другой стороны, это следствие специальной налоговой по­
литики С Ш А , в соответствии с которой в течение очень 
длительного времени капиталовложения в стационарные сило­
вые установки (к  которым, в частности, относятся тяговые 
подстанции и вся контактная сеть электрифицированны х до­
рог) облагались налогами, а направленные на закупку ло­
комотивов налогообложению  не подлеж али. V

На развитие ж елезнодорож ного транспорта С Ш А , повы­
шение его технической вооруженности с использованием 
последних достижений научно-технического прогресса (в том 
числе и в электронике), на закупку нового современного 
подвижного состава в течение всех последних лет расходо­
вались значительные средства. О днако сум м арны е капита­
ловложения в ж елезнодорожный транспорт страны в 80-е го­
ды , особенно во второй их половине, не были стабильными.
В 1980— 1983 гг. они находились (все цифры в м лрд . д о лл .) на 
уровне 4,25— 4,6 ; в 1984 и 1985 гг. значительно увеличились — 
до 6 ,8  и 7,1, а в последую щ ие два года сократились —  соответ­
ственно до 6,64 и 5,93. В 1988 г. эти инвестиции составили 7,06 и 
в 1989 г.—  8,38 м лрд . долл . В этом  году ож идается их сокра­
щение, а в следую щ ем  снова некоторый рост.

С ле д ует отм етить , что указанное выше увеличение грузо­
оборота ж елезнодорож ного транспорта С Ш А  происходило 
при сокращении численности парка как локомотивов, так и 
грузовы х вагонов. Причем, если до 80-х годов суммарная 
мощ ность тепловозного парка в стране возрастала за счет 
увеличения единичной мощ ности вводимых в эксплуатацию 
тепловозов, то к началу 80-х годов этот процесс несколько 
приостановился. О днако, производительность локомотивного 
парка в С Ш А  в 80-е годы продолж ала повышаться за счет 
ввода в эксплуатацию  новых, современных тепловозов с высо­
кими технико-экономическими характеристиками.

Что касается грузовых вагонов, то их средняя грузо­
подъемность в парке американских дорог постепенно возра- х /  
стала, в частности, с 69,7 т на начало 1980 г. до  77,6 т к началу 
1988 г. Для тепловозного и вагонного парка С Ш А  характерны 
высокие нагрузки от оси на рельсы . В связи с этим , на грузо­
напряженных магистралях продолж ается укладка новых рель­
сов массой до 65 кг/пог. м на ж елезобетонны х ш палах.

По последним опубликованным данным, парк подвижно­
го состава американских ж елезны х дорог I класса на начало 
1988 г. составлял 20 028 локомотивов (вклю чая принадлежа­
щ их «А м трак»), в том числе 19 956 тепловозов, 72 электровоза,
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2350 пассажирских вагонов (в том  числе 1850 у «А м трак») и
748.5 ты с. грузовы х вагонов. Кроме того , в парке ж елезны х 
дорог II и I I I  класса (а такж е промышленных и других ком­
паний, пароходств и т. д .)  на ту  ж е дату насчитывалось
539.6 ты с. грузовы х вагонов.

Анализ возрастного состояния тепловозов железных 
дорог I класса, находивш ихся в эксплуатации в С Ш А  на на­
чало 1988 г., показывает, что 2 0 ,9 %  из них имели возраст 
до 8  лет, 23,6 % —  до 1 3 лет и 22,9 % —  до 18 лет (остальные 
тепловозы  более ранней постройки). Таким образом , 44,5 % 
тепловозного  парка было введено в эксплуатацию  в период с 
1975 по 1988 г. За последние два года этот показатель не­
сколько  увеличился в связи с тем , что американским дорогам 
было поставлено примерно 870 новых тепловозов, построен­
ных в 1988— 1989 гг.

Росту грузооборота ж елезны х дорог С Ш А  способствовал 
ряд ф акторов. Основные из них: увеличение скоростей 
грузового  движ ения; дальнейш ее расширение перевозок 
массовых грузов в специальных и специализированных ва­
гонах, в том числе и в тяж еловесных поездах; марш рутизация 
перевозок (вклю чая регулярны е специализированные поезда 
с постоянным м арш рутом  следования); дальнейш ее развитие 
контейнерных и контрейлерных перевозок (в том  числе кон­
тинентальны х контейнерных перевозок м еж ду атлантическим 
и тихоокеанским  побереж ьями страны ); комплексные м еро­
приятия по ускорению  погрузочно-разгрузочных операцию- 
повышение технической оснащенности дорог (вклю чая широ­
кое внедрение новых средств автоматики и связи с использо­
ванием электроники, дальнейший прогресс в области СЦБ 
и д р .) , применение ряда автоматизированных систем  управ­
ления движ ением грузовы х поездов и др .

С  целью  ускорения оборачиваемости вагонов, способст­
вую щ его росту грузооборота, дороги С Ш А  осущ ествляю т 

- соответствую щ ие мероприятия в области погрузочно-раз­
грузочных операций. К их числу, в частности, относится 
использование для этих операций различных автоматических 
непрерывных систем . Так, непрерывная разгрузка и загрузка 
вагонов-цистерн для перевозки неф ти , неф тепродуктов ,

' кислот и т. д . осущ ествляется через сборные трубопроводы , 
которы е устанавливаю тся над котлами каждой ж елезнодо­
рожной цистерны и соединяю тся д р уг с другом  через спе­
циальные ш ланги.

Автом атические системы применяю тся такж е для без­
остановочной погрузки и разгрузки (т . е. на хо ду) вагонов с 
сыпучими грузам и , такими как уголь , руда , щ ебень, песок и др . 
В этих случаях загр узка осущ ествляется с эстакадных или 
баш енных бункеров, а разгрузка —  при прохож дении состава 
по пути, пролож енном у на специальной эстакаде , путем 
высыпки груза на ходу под эстакаду через сквозные отверстия 
в путевых реш етках или с помощ ью  роторных вагоноопро- 
киды вателей. Д ля этих же целей ам ериканские дороги увели­
чивают в своих вагонных парках число сам оразгруж аю щ ихся 
вагонов с раздвижными стенками, крышами либо с откидными 
крыш ами, а такж е вагонов для массовых порошкообразных 
или пылевидных грузов, имею щ их специальные устройства 
для их пневматической погрузки и выгрузки и др .

На дорогах С Ш А  уж е длительное время успешно водят 
тяж еловесны е и длинносоставные поезда (обычно для мас­
совых грузов) с примением многократной тяги . Такие возмож ­
ности значительно расширились с появлением систем  дистан­
ционного управления локомотивами (в частности «Локотрол»), 
размещ енными в середине и в хвосте состава, синхронно 
управляемым и с одного поста на головном локом отиве по 
систем е многих единиц.

Д о организации регулярного  движения тяжеловесных 
поездов пытались ф орм ировать опытные «рекордные» сверх- 
тяж елы е составы (на расстояния 150— 250 км ). Так, на Пен­
сильванской дороге был проведен поезд  массой 29 тыс. т, 
состоящ ий из 299 вагонов с рудой, с 8  тепловозами общей 
мощ ностью  23,5 ты с. л. с ., а затем  —  такж е рудовозный 
поезд  массой 32,8 ты с. т (361 вагон, 8  тепловозов, длина поезда 
2 ,8 8  км ).

На ж елезной дороге «Н орфолк энд Уэстерн» провели 
опытный состав массой 42,8 тыс. т (500 вагонов с углем , 9 теп­
ловозов, в том  числе в голове сплотка из трех локомотивов, 
общ ая длина поезда 6,5 км ). В 1969 г. на ж елезной дороге

«Луисуилл энд Нэшуилл» был проведен состав массой 44 ты с. т 
(такж е  с 9 тепловозами и длиной около 6,5 км ). В последую ­
щие годы ряд американских дорог такж е ф орм ировал тяж е­
ловесные поезда, но уж е несколько меньшей массы —  25, 
23, 21 и 19 ты с. т.

Опыт эксплуатации сверхтяж елы х и сверхдлинных поез­
дов в С Ш А , а такж е в Канаде показал, что их вож дение, 
особенно в зимнее время, связано с большими трудностям и, 
в частности, со случаями разрыва поездов и самоотцепов. 
Поэтому в 80-е годы при формировании тяж еловесны х соста­
вов их масса составляла от 7 до  10— 13 ты с. т, что специалиста­
ми американских дорог признано оптимальны м . Такие поезда 
на основе соглашений с дорогам и, заклю чаем ы х грузоотпра­
вителями и грузополучателям и, имею щ ими мощ ные погру­
зочно-разгрузочные комплексы , вклю чаю тся в регулярное 
сообщ ение и курсирую т по согласованным расписаниям 
еж есуточно или раз в двое суток.

Д ля вождения тяж еловесных поездов в С Ш А  использую т 
обычные тепловозы с применением кратной тяги . Вспомога­
тельные локомотивы размещ аю т по длине состава, что спо­
собствует более равномерному распределению  усилий на 
автосцепках (особенно на подъем ах), а такж е снижает сопро­
тивление движению  на кривых участках пути и улучш ает ра­
боту  всей тормозной систем ы .

Дистанционное управление позволяет маш инисту при 
необходимости одновременно вести головную  часть поезда 
в реж им е тяги , а на ведомы х локом отивах применять под- 
тормаж ивание (или наоборот), а такж е использовать их для 
тяги задних и подталкивания впереди расположенных ваго­
нов, что значительно сниж ает опасность разрыва поездов. 
Д л я  обеспечения надежной радиосвязи на головном и вспо­
м огательном тепловозах обычно устанавливаю т сдвоенные 
радиопередатчики , а в тоннелях непрерывная связь обес­
печивается с помощ ью  радиоантенн.

Как отм ечено выше, ам ериканские ж елезны е дороги 
в общ ем пассаж ирообороте страны занимаю т весьма скром ­
ное место . О тносительно больш ее значение перевозки пасса­
жиров им ею т в Северо-Восточном транспортном коридоре, 
где проживает примерно 2 0  % населения страны и нахо­
дится важная магистраль Вашингтон —  Нью-Йорк —  Бостон, 
имею щ ая несколько ответвлений (в том  числе идущ их на 
з а п а д — в г. Чикаго, на север —  к г. М онреаль и д р .).

На этой магистрали, которая принадлеж ит Национальной 
корпорации по пассажирским ж елезнодорож ны м  перевозкам 
«Ам трак», ещ е в Т968 г. м еж ду Ваш ингтоном и Нью-Йорком, 
а затем  и Бостоном, были введены в эксплуатацию  скоростные 
12-вагонные электропоезда «М етролайнер». После усиления 
пути они развивали на отдельны х участках максимальную  
скорость до 190 км /ч . Сейчас эти поезда переданы на участок 
Ф иладельф и я —  Гаррисберг.

В начале 1980 г. корпорация «А м трак» получила первый 
электровоз серии АЕМ -7, имеющий скорость до 200 км /ч , 
от американской компании «Дж енерал моторе (Э лектром отив 
дивиж н)», купившую лицензию на их производство у шведской 
фирмы « А С Э А »  (теперь « А С Э А  Браун Бовери»), которая 
поставляет электрооборудование для этих локомотивов. 
За 80-е годы корпорация «Ам трак» получила 61 скоростной 
электровоз АЕМ -7 для их эксплуатации в Северо-Восточном 
коридоре.

С целью развития скоростного пассажирского движения 
в стране в 1981 г. была создана Ам ериканская корпорация 
по скоростным ж елезнодорож ны м  перевозкам , а в 1983 г. 
в Вашингтоне состоялась первая конференция по таким пере­
возкам . К настоящ ему времени в С Ш А  определены девять 
возможных высокоскоростных пассажирских линий. На на­
правлении Чикаго —  Д етройт (450 км ) планируется дизельная 
тяга с максимальной скоростью  до 200 км /ч . На других 
линиях после их электрификации будут использованы элект­
ропоезда , возмож но ф ранцузской , западногерманской или 
японской конструкции со скоростям и до 260— 270 км /ч : 
Лос-Андж елес —  Сан-Диего (182 км ), М айами —  Тампа —  
О рландо (480 км ), К л и в л е н д — Колум бус —  Цинциннати 
(274 км ), Д а л л а с —  Хьюстон (340 км ), Нью-Йорк —  М онреаль 
(590 км ), Л ос-Андж елес —  Лас-Вегас (370 км ), Ф и л ад ел ь­
ф и я —  П иттсбург (560 км ), Чикаго —  М илуоки (130 км ), а 
впоследствии с возможным продлением до М иннеаполиса.
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Основные технические характеристики американских магистральных тепловозов

Параметры
«Дженерал моторе 

(Электромотив дивижн)» «Дженерал электрик»

ОР60 5060 С-26С№' СТ-22С1У1 В39-8 С39-8 С122С1 1130С'

Мощность, л. с. 
дизеля 3950 3950 2200 2475 3900 3900 2300 3200
на тягу 3800 3800 2000 2250 2165 3000

Осевая формула 2о— 2о Зо— Зо Зо— Зо Зо— Зо 20...2о Зо...Зо Зо— Зо Зо— Зо
М аксимальная скорость, км/ч 113 113 105 105 112 112 103 103
Длительная сила тяги, тс 30,3 45,4 26,3 26,2 30,9 48,5 24,6 27,0

при скорости, км /ч 15,7 15,7 16,6 19,5 29,0 18,0
Служебная масса,  т 118 177 95 99,7 124 166 88,9 96,2
Нагрузка от оси на рельсы, тс 29,5 29,6 15,8 16,6 31,0 27,8 14,8 16,0
Д лина по буферам, м 21,69 15,76 17,37 20,22 21,54 15,85 16,92

1 Экспортная модель

Д ля последних трех направлений другим , более отда­
ленным по времени вариантом, м огут быть поезда с магнит­
ным подвеш иванием . Перечисленные проекты ещ е не реали­
зую тся и по-видимому лишь часть из них б удет осущ ествляться 
в перспективе.

Значительный удельный вес ж елезнодорож ного  транс­
порта в общ их грузовы х перевозках в стране является основ­
ным ф акто р о м , определяю щ им  внутренний, хотя и не устой­
чивый спрос со стороны американских дорог на магистраль­
ны е тепловозы  и грузовы е вагоны. О днако на его величину 
значительно влияю т кризисы и спады в экономике С Ш А . 
Так, в 1979 г. их поставки ж елезны м  дорогам  страны были 
наибольшими за все предш ествую щ ие 2 0  лет, составив 
1719 новых тепловозов и 95 650 грузовы х вагонов.

В последую щ ие годы они начали сокращ аться и, напри­
м ер, в 1986 г. составили 280 тепловозов и 11 508 грузовы х 
вагонов. Начиная с 1987 г ., эти поставки стали возрастать: 
в 1988 г .— 368 тепловозов и 22 524 грузовы х вагонов, а в 
прош лом го ду , по предварительным данны м, около 500 новых 
тепловозов (а такж е более 2 0 0  отремонтированны х и м одер­
низированных) и 29,6 тыс. грузовы х вагонов.

По количеству выпускаемых тепловозов и грузовы х ваго­
нов С Ш А  занимаю т первое место  среди капиталистических 
стран. М агистральные локомотивы в С Ш А  изготовляю т сейчас 
только две крупные компании: «Д ж енерал моторе» и «Дже- 
нерал электрик» . Первая поставляет американским дорогам 
более половины от общ его количества приобретаемы х ими 
тепловозов, причем в период 1976— 1985 гг. ее доля в целом 
несколько превышала 70 % , снизившись в 1982— 1985 гг.

О бе компании часть своей продукции экспортирую т. 
Во второй половине 80-х годов каж дая из них имела по семь 
экспортны х м оделей тепловозов различной мощ ности с не­
большой осевой нагрузкой. Основные технические характе­
ристики некоторы х из них приведены в таблице.

С  середины 80-х годов они приступили к серийному 
выпуску для дорог С Ш А  новых моделей магистральны х тепло­
возов (как и раньш е, с электропередачей) с применением 
м икропроцессорной техники в систем е управления, регули­
рования и диагностики их силового и вспомогательного обору­
дования. В последние годы это является одним из основных 
направлений в совершенствовании конструкции и повышении 
технического уровня тягового  подвижного состава. «Д ж ене­
рал моторе (Э лектром отив дивиж н)» с 1985 г. выпускает 
тепловозы  серии 60 четырех м одиф икаций: ОР60, 5Э60 (см . 
таблицу), ОР59 и 5Э59, а «Д ж енерал электрик»—  тепловозы 
серии «Ьа$Ь 8 » пяти м одификаций: В39-8, С39-8, В32-8, С32-8 
и В23-8.

У  тепловозов ОР60 и 5Э60 применена систем а управления, 
контроля и диагностики, включающ ая три отдельны х микро- 
Э ВМ , в каж дую  из которых входят м икропроцессор , устройст­
ва ввода и вывода данных, запоминаю щ ие и различные 
специализированные устройства. Первая м икроЭВМ  контроли­
рует основные эксплуатационные параметры —  направление 
движ ения тепловоза, частоту вращения коленчатого вала 
дизеля , схем у  подклю чения тяговых двигателей .

Вторая микроЭВМ  осущ ествляет и контролирует управ­
ление возбуж дением главного генератора в соответствии с 
фактической нагрузкой, работу противобоксовочной системы 
и электродинамической тормозной систем ы . Третья микро­
ЭВМ  выдает различную информацию  локомотивной бригаде 
на дисплее, установленном в кабине машиниста, а также 
информацию  ремонтному персоналу, ведя запись параметров 
работы оборудования и данных о возникающ их неисправ­
ностях. Хотя все три микроЭВМ  ф ункционирую т независимо, 
они связаны друг с другом  через общ ую  память системы, 
причем данные, хранящ иеся в этой памяти, доступны для 
каждой ЭВМ  в любой м ом ент времени, поскольку они рабо­
тают по независимым програм мам .

На тепловозах серии «ОазН 8 » компании «Дженерал 
электрик» такж е применена систем а управления и контроля 
на базе микропроцессоров, которые в процессе эксплуатации 
локомотива постоянно обеспечивают оптимальную  работу его 
основного оборудования, что одновременно повышает эконо­
мичность локомотива. Эта система управляет процессами 
тяги , тормож ения, контролирует реализацию  максимально 
возмож ного коэф ф ициента сцепления, обеспечивает мини­
мальный расход мощ ности на вспомогательные нужды и 
др. Использование микропроцессоров позволяет иметь на 
тепловозе такж е бортовую  диагностическую  систем у, обеспе­
чивающую своевременное выявление и устранение неисправ­
ностей. Таким образом , последние достиж ения научно-тех­
нического прогресса в электронике эф ф ективно  использую т­
ся в локомотивостроении С Ш А .

1 4 .  К А Н А Д А
О сновными ж елезны ми дорогами страны являю тся: при­

надлежащ ие государству Канадские национальные ж е­
лезны е дороги —  КН Ж Д  (СМ) и крупная частная Канадская Тихо­
океанская ж елезная дорога —  КТЖ Д  (С Р ). Кроме того , в Кана­
де имеется ещ е ряд небольших частных ж елезнодорож ных 
компаний. Ж елезнодорож ная сеть расположена в основном 
в южной части страны , территория которой пересекается 
в широтном направлении магистралями К Н Ж Д  и КТЖ Д , свя­
зывающими тихоокеанское и атлантическое побережья Кана­
ды. Центральная и особенно северная часть страны с ее 
тяж елы ми климатическими условиями имею т сравнительно 
небольшую сеть. В частности, отдельны е ответвления от 
основных линий идут к Гудзонову заливу и к озеру Большое 
Невольничье.

О бщ ая эксплуатационная длина ж елезны х дорог Канады 
к началу 1988 г. составляла 65,4 ты с. км, ширина колеи 
1435 мм (990 км с колеей 1067 м м ). Густота сети —  6,5 км 
на 1000 км 2 и 25,5 км на 10 тыс. ж ителей . Протяженность 
электрифицированных линий очень незначительна —  на ту  же 
дату всего 192 км , в том числе 129 км на переменном 
токе (50 кВ, 60 Гц) и 63 км на постоянном токе (2700 В).
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Период 1982— 1985 гг. характеризовался довольно высо­
кими капиталовлож ениями в ж елезнодорож ны й транспорт 
страны. В эти годы они находились на уровне 500— 600 млн. 
долл., причем основная их часть расходовалась на развитие 
и м одернизацию  ж елезны х дорог в западной части Канады 
(частично на строительство  двух тоннелей на линии Кал­
гари —  Ванкувер, виадука и моста через реку Стони-Крик 
и д р .) . В восточной части страны инвестиции направлялись 
на дальнейш ее расширение смеш анных ж елезнодорож но­
автомобильных перевозок.

Д ля ж елезны х дорог Канады, так ж е как и С Ш А , основ­
ными являю тся грузовы е перевозки. В 1987 г. их грузо­
оборот составил 255 м лр д . т-к м , тогда как пассажиро- 
оборот —  только 2,3 м лрд . пасс.-км , т. е. всего несколько 
процентов от общих пассажирских перевозок в стране, где

Л более 80 % составляю т перевозки пассажиров частным авто­
транспортом . О пределенную  конкуренцию  ж елезнодорож но­
му транспорту оказы ваю т такж е м еж дугородны е автобус­
ные линии.

В грузовы х перевозках канадских дорог преобладаю т 
такие грузы , как уголь , руды , лесом атериалы , зерно, строи­
тельны е материалы и др . П родолж ается развитие грузовых 
перевозок в смеш анном сообщении —  как контейнеров, так 
и контрейлеров. Все больш ее рапространение получает марш­
рутизация грузовы х перевозок.

На обеих основных ж елезны х дорогах страны, так же 
как и в С Ш А , организовано движение тяж еловесных поез­
дов. О днако в Канаде максимальная масса таких поездов 
составляет 16,5 и 17,8 ты с. т, а в постоянной эксплуатации 
в настоящ ее время находятся поезда массой 11— 13 тыс. т. 
Тяж еловесны е поезда, которые с начала 70-х годов курсирую т 
по К Т Ж Д  (на линии протяженностью  1000 км ) первоначально 
имели массу 10,7 тыс. т с последую щ им ее наращиванием до
12,7 ты с. т. В голове поезда сначала ставили сплотку из 
четырех тепловозов, в середине находились ещ е 4 локом о­
тива, управляем ы е дистанционно по радио по систем е «Ло- 
котрол» , и один в конце. Д ля поездов массой 12,7 тыс. т 
ставят в конце поезда 4 тепловоза, обеспечивающих преодо­
ление круты х затяж ных подъемов.

* Н есм отря на весьма низкий удельный вес ж елезнодо­
рож ного транспорта в общ ем пассажирообороте Канады, 
проблема скоростного пассажирского движения м еж ду от­
дельным и крупными городами является актуальной. Д ля ско­
ростного сообщ ения в стране ещ е в 70-е годы  был создан

шестивагонный дизель-поезд  1.КС с электропередачей , им ею ­
щий максимальную  скорость 192 км /ч , с одним силовым 
вагоном, на 420 мест для сидения и маятниковой системой 
наклона кузовов. Первые поезда 1.КС были построены фирмой 
«Бомбардье» для линии М онреаль —  О ттава —  Торонто.

В 1977 г. в Канаде была создана компания «ВИА рейл 
Кэнэда», которая осущ ествляет пассажирские перевозки на 
КН Ж Д  и КТЖ Д . В середине 80-х годов ею было завер­
шено изучение перспективных скоростных пассажирских кори­
доров. В их числе магистраль М онреаль —  Квебек —  О тта­
ва —  Торонто (539 км ), на которой в более отдаленной 
перспективе после ее электрификации будет возмож но дви­
жение электропоездов с максимальными скоростям и до 
300 км/ч , а такж е линии в ю го-западной части провинции 
Онтарио с использованием на них дизель-поездов 1.КС.

По количеству подвижного состава и по протяженности 
ж елезны х дорог Канада значительно уступает С Ш А . На начало 
1987 г. в парке насчитывались 4153 тепловоза, 14 электро­
возов, примерно 170 пассажирских и 179 тыс. грузовы х ва­
гонов.

Тяговый подвижной состав в Канаде выпускают сейчас, 
в основном, две ф ирм ы : «Бомбардье» и «Д ж енерал моторе 
оф Кэнэда» (дочерняя фирма американской компании). 
«Бомбардье» выпускает магистральные и маневровые тепло­
возы в диапазоне мощ ностей от 875 до  4500 л. с. с электро­
передачей, дизель-поезда 1-КС, конструкция которы х за пос­
ледние годы была модернизирована, а такж е тепловозные 
дизели «А лко». М еж ду «Бомбардье» и ф ранцузской компа­
нией «Альстом » подписано соглаш ение о передаче первой из 
них права производства (с участием «А льсто м ») французских 
высокоскоростных электропоездов типа ТО У  для дорог Кана­
ды и С Ш А .

«Д ж енерал моторе оф  Кэнэда» специализируется в основ­
ном на магистральных тепловозах, которы е она поставляет 
как канадским дорогам , так и на экспорт. В начале 80-х годов 
ею такж е была построена небольшая партия электровозов 
ОР6 С  мощ ностью  4420 кВт. Электрооборудование для них 
было закуплено в Ш веции у фирмы « А С Э А »  (сейчас «А ББ»). 
В настоящ ее время эти электровозы использую тся на электри­
фицированной углевозной линии в провинции Британская 
Колумбия.

(П родолж ение подборки сле дует)

Канд. экон. наук А. А . ЗМЕЕВ

Экспресс-диагностика 
узлов локомотива

В Куйбы ш евском институте инже­
неров ж елезнодорож ного транспорта 
(443066, г. Куйбы ш ев, 1-й Безы мян­
ный пер., 18) разработали информаци­
онно-изм ерительную  систем у эк­
спресс-диагностики узлов подвижного 
состава (Д И И С-1). С истем а предназна­
чена для диагностики машин и м е­
ханизмов с их классификацией по 
«состоянию », т. е . определению  необ­
ходим ости ремонта только при обна­
ружении д еф екта , а такж е для задач 
диагностирования с прогнозированием 
их дальнейш его состояния. В послед­
нем случае она мож ет быть исполь- 

•зована как подсистема сбора, преобра­
зования и предварительной обработки 
информации в составе автоматизиро­
ванной системы исследования вибро- 
акустических процессов.

Устройство ДИИС-1 используется 
для диагностики состояний зубчатых 
передач, шлицевых м уф т , подшипни­
ков, промежуточны х валов и карданов, 
а такж е для определения технического

уголок изобретателя и рационализатора

Техническая характеристика

Диапазон и точность из­
мерения скорости враще­
ния, об/м ин, % 0 — 1 0 0 0 0 ,

0,1
Диапазон измерения 
уровней и их отношения 0 ,0 1 — 1 0 0 0  

Точность измерения пара­
метров вибросигнала, % 

уровней и отношений 
уровней ± 1 ,5
частоты и ф азы  ± 0 ,0 3

Диапазон и точность оп­
ределения угловых поло­
жений, град 0...360
Ш аг синхронизации виб­
ропроцесса с угловы м по­
лож ением , град 0,1

Фильтрация сигналов с 
плавной перестройкой 
Ф Н Ч  и Ф ВЧ , кГц 0— 16

состояния топливной аппаратуры и 
цилиндро-поршневой группы тепло­
возного дизеля . При этом  реализуется 
возможность съем а информации не­
посредственно из предполагаемых зон 
возникновения д еф екто в , в том  числе 
вращ аю щ ихся узлов.

Преимущ ества системы по сравне­
нию с приборами аналогичного на­
значения заклю чаю тся в повышении 
достоверности и снижении времени по­
ставки диагноза, в возможности осу­
щ ествления контроля труднодоступны х 
зон вращ аю щ ихся узлов и предвари­
тельной обработки и формирования 
больших массивов измерительной ин­
формации для прогнозирования, сни­
жения трудоем кости ремонта. Годовой 
экономический эф ф е к т от использова­
ния системы в одном депо с приписным 
парком 1 0 0  тепловозов составляет 
2 0 0  тыс. руб.
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странички истории

Илья Ветров

ш м м м
(О кончание. Начало см . в «ЭТТ» № 1— 5, 1990 г .)

С  П А Р О В О З А  Д О  Б Е Р Л И Н А
21 апреля наши войска вышли на 

окраины Берлина и завязали бой в са­
м ом  городе, а уж е через четыре дня 
с затем ненны х путей станции Кюстрин 
отправился первый поезд на станцию 
Л и хтенберг. За реверсором стоял 
машинист Андрей Лесников. С пустя 
одиннадцать дней, 6 мая, когда был 
восстановлен мост через О дер  и Варту, 
на Берлин отправился второй поезд. 
Правда, это были обкаточные, но все- 
таки поезда с платф орм ам и и тр оф ей­
ными паровозами западноевропейской 
колеи.

9 мая М осква солю товала войскам, 
заверш ивш им победную  битву с ф аш и­
стам и, а за три часа до салю та, когда 
бы ла закончена перешивка западно­
европейской колеи на нашу, ш ирокую , 
с Ф ранкф ур та-н а-О дере по главному 
Берлинском у ходу пошли советские 
поезда с паровозами серий С у, Э м 
и С О .

Первым из колонных паровозов 
уш ел на Берлин С у 215-87, находив­
шийся в то время ближ е всех к герман­
ской столице. Вел его Николай Стигни­
енко. Окончив ш колу машинистов, он 
уж е с конца 1940 года водил поезда 
из Ковеля на Брест и Сарны . Началась 
война, и маш инисту Стигниенко приш­
лось эвакуироваться с паровозами на 
восток. Но дальш е М осквы он не уехал . 
С толица была в опасности, к ближ ай­
ш им подступам  подходили фаш истские 
полчища. Стигниенко подвозил к М оск­
ве марш евы е пополнения, продоволь­
ствие для сибирских полков, прибыв­
ших на подм огу с дальневосточных 
границ. Из М осквы он соверш ал рейсы 
на Ржев и Вязьм у , в одном был ранен, 
но оставался на своем  посту, доставляя 
боеприпасы в осажденный См оленск , 
танковы е эш елоны на Белорусский 
ф р о нт, боевую  технику в Восточную 
Пруссию .

Не раз паровоз Николая Стигниенко 
выдавался под спецпоезда, в которых 
следовали Г. К . Ж уков, К . К . Рокосов- 
ский и другие известные военачаль­
ники.

Ныне Стигниенко живет в Д непро­
петровске, там  ж е до выхода на заслу­
женный отды х работал в локомотивном 
депо.

...Рейс с пассажирским поездом  на 
Берлин был для Николая Моисеевича

непросты м. Приходилось часто оста­
навливаться, особенно на подходах к 
Берлину. Опасность исходила не толь­
ко от возможно заминированных участ­
ков, но и от габаритов.

Вслед  за паровозом С у вышли на 
Берлин и грузовые локомотивы 5-й и 
35-й колонн паровозов особого р езер­
ва, а к вечеру 10 мая по Берлинскому 
ходу пошли и тяж елы е паровозы С О .

Первым с полновесным грузовы м 
составом на Берлин поехал машинист 
Анатолий Ж данович. Я хорошо его знал 
по 7-й колонне.

Анатолий Брониславович считался 
одним из лучших машинистов в колон­
не. Всю войну —  с воинскими эшелона­
ми. Поначалу водил их на М осковской 
дороге , потом на Белорусской и Литов­
ской, с января 1945 года доставлял 
танки генералу Ч ерняховскому в Вос­
точную Пруссию, а затем  вместе с 
другими и войска из Резерва Ставки 
Верховного Г лавнокомандования на 
одерские плацдармы .

В мае 1945 года Ж данович водил 
поезда по только что перешитой 
колее —  один прямо в Берлин, другие 
на Брест и дальш е на М оскву. Среди 
них летом  1945 года оказался и особо 
секретны й поезд , в котором везли 
картины Д резденской галереи в 
М оскву, на реставрацию . С Анатолием 
Ж дановичем на паровозе был и его 
пятилетний сын Бронислав. Все мы его 
очень лю били.

28 сентября сорок третьего  года 
на станцию Синельниково налетели 
12 «ю нкерсов». Я побежал к теплуш ке 
паровоза С О  17-12, где находился 
Славик. Вскочив на поднож ку и распах­
нув дверь, увидел мальчика, стоявш е­
го у ведра с песком .

—  Ты что здесь делаеш ь? —  спро­
сил я его.

—  Д еж ур ю ,—  ответил Славик.—  
Песком бомбы засыпаю.

О казы вается, в теплуш ку попала 
заж игательная бомба и, чтобы она не 
воспламенилась, Славик, как учил отец, 
засыпал ее песком .

—  А  где папа?
—  Вагоны туш ит...

Т ак случилось, что в Варшаве мы 
с маш инистом-инструктором Анато­

лием  Ивановичем Ш иловым опоздали 
на поезда, ведомы е в Берлин Ж данови­

чем и Смирновым. Пришлось на стан­
ции Варшава-Грузовая подсесть в 
теплуш ку одного из паровозов 13-й 
колонны, которой командовал наш хо­
роший знакомый инженер-майор Ш ал­
ва Соломонович Н икурадзе.

Хотя наша колонна базировалась 
в Польше, у нас с Ш иловым были 
дела и на немецких ж елезны х дорогах. 
Д ело  в том , что сразу после капиту­
ляции фаш истских войск возникла ост­
рая необходим ость в полном восстано­
влении не только широкой колеи, 
идущей на Берлин, но и западноевро­
пейской, более узкой, чем наша колея, 
идущая в такие важные промышленные 
центры, как Ш верин, Росток, Котбус, 
Д р езд ен , Галле, крупные ж елезно­
дорожны е узлы . В их эксплуатации 
была заинтересована и советская сто- 
рона, и рож давш ееся в тяж елы х муках 
Германское дем ократическое государ­
ство.

По примеру наших спецформирова- 
ний на крупных ж елезнодорож ны х 
узлах Приберлинского, Восточного, 
Западного и других районов админи­
страция немецких государственных 
ж елезных дорог начала комплектовать 
свои паровозные колонны из отечест­
венных локомотивов 41 и 52 серий.
Д ля  оказания помощи этим ф орм иро­
ваниям были прикомандированы и 
наши специалисты . Так, из 16-й колонны 
туда направили машинистов Ковалева, 
Воркслова и других.

И вот мы с Ш иловым решили загля­
нуть в наши подш ефны е колонны, 
а заодно побывать в Берлине.

Огромный город с судоходной ре­
кой Ш прее, многочисленными канала­
ми, связываю щ ими его с Балтийским 
и Северны м морям и , с разветвленным 
ж елезнодорож ны м  узлом . Из Берлина 
ж елезнодорож ны е линии идут на Кот­
бус, Э р ф ур т, Лейпциг, Веймар , М агде- л  
бург, другие важные центры. *

И вот Берлин. Впереди блеснул 
входной светоф ор. Показалась горло­
вина большой ж елезнодорож ной стан­
ции, и наш поезд запетлял в лаби­
ринте главных и боковых путей, пока 
не остановился на Силезском  вокзале.
Не трудно представить мою радость, 
когда я увидел у дебаркадера цент­
рального вокзала паровозы С О  17-12 
и С О  17-1613.
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В б удке  машиниста за реверсом 
локомотива я застал Анатолия Ж дано- 
вича. С ним, как и с А лексеем  С м ир­
новым, П етерисом  Цирулисом , Петром 
Докш ины м , М ихаилом Рихтером и д р у­
гими механиками моей бывшей 7-й 
колонны, я особенно сдруж ился за два 
года совместной работы и верил, что 
мы ещ е встретим ся. Так и получилось.

Взобравш ись в будку  машиниста, 
поздравил Анатолия Ж дановича с пер­
вым поездом , который он привел в 
Берлин. О бнял Славика, пожелал ему 
расти здоровы м и счастливым. Ведь 
не каж дом у мальчиш ке выпала такая 
удача —  встретить май сорок пятого в 
Берлине!

З атем  подош ел к теплуш ке, рассчи­
тывая именно там  встретиться со С м ир­
новым. Вдруг слыш у голос Алексея 
Григорьевича, который донесся из 
откры ты х дверей вагона. О н, видимо, 
говорил с кем-то из своей бригады . 
Я стал невольным свидетелем  разгово­
ра:

—  Теперь, М иша, каж ется, все.
—  Ты о чем , А лексей  Григорьевич?
—  О Берлине. Как-никак, а мы 

дош ли, Миша, до фаш истского  логова.
«Д ош ли!» Это  м еткое слово сразу 

запало в душ у. Вм есте с Красной 
А рм ией и мы , советские ж елезно­
дорож ники, труж еники войны, дошли 
до сам ого Берлина. Невольно пришли 
на память слова известного журналиста 
Эрнста Генри, сказанные незадолго до 
начала войны: «При учете сил Красной 
Армии зарубеж ны е специалисты рас­
суж даю т так: армия у русских не­
плохая, но вот транспорт совсем не­
важный». Такого же мнения, как 
известно из печати военного времени, 
придерживался Гитлер и его приспеш­
ники. Они во всеуслыш ание заявили, 
что в войне с Россией рассчитывают 
на нейтралитет Британии и слабый 
советский транспорт.

В есенний воздух прорезал паровоз­
ный гудок. Услыш ав сигнал своего 

локом отива, Алексей Григорьевич 
Смирнов сказал :

—  Пусть и недобитые фаш исты 
послуш аю т, как гудят в Берлине наши 
стальны е кони!

Потом раздался протяжный гудок 
паровоза Анатолия Ж дановича. Тре­
вож но-торж ественные гудки плыли по 
перрону и м еж дупутью , извещ ая всех, 
кто был в это время на С илезском  
вокзале, о прибытии советских локо­
мотивов.

Я, не отрываясь, см отрел из дверей 
турной теплуш ки на людный перрон 
главного вокзала Берлина. Мне хорошо 
были видны ликую щ ие солдаты , кото­
рые при каж дом новом гуд ке  парово­
зов подбрасывали вверх шапки и пали­
ли в воздух из оруж ия, которое у 
них было.

С тоял  у откры ты х дверей теплуш ки 
и поездной кочегар Авакян и что-то 
невнятно борм отал себе под нос.

—  Что ты там бормочешь? —  
обернулся к нему Алексей Григорьевич 
и обнял его за плечи.—  Это и наша 
победа, дорогой мой Арамчик. С лы ­
шишь, и наша победа!

Задание командования обсуждают [слева направо) И. Е. Петров, 
И. П. Патрин, Б. Д. Шашин, В А. Овчаренко

М. Е. Шуляк.

—  Вы ходит, войне конец!
—  А ты ещ е сомневался! Прошли 

мы с тобой, А р ам , с Мишей всю войну. 
Трудились, не ж алея сил, не спасая 
свою ш куру. Мы живы. И это счастье.

—  Д а , Алексей Григорьевич, это 
счастье.—  Арам весь сиял и озорно, 
по-мальчишески повторял одно и то же 
слово: «Ахтанак! А хтанак!» , что озна­
чало по-армянски «Победа! Победа!»

Победа, действительно, незабывае­
ма и для всех нас, военных ж елезно­
дорожников, как и те перегоны, по 
которым колесили наши паровозы. 
У  Сем ена Кирсанова есть такие стихи:

Будем  помнить
эти перегоны ,

Где пылали
долгие бои,

Чтоб вернуть
зем ле освобожденной

Ш ироту
советской колеи!

« ...Ш ироту  советской колеи !...»  —  
той самой, которую  наши м уж ествен­
ные воины-путейцы сделали проходи­
мой для нашего подвижного состава на 
протяжении более чем в тысячу кило­
м етров, если считать от Бреста до 
Берлина. А  ведь это ещ е один подвиг 
советских ж елезнодорож ников во имя 
Победы.

О  чем бы мы ни беседовали в 
тот теплый майский день сорок пято­
го, когда у дебаркадера Силезского  
вокзала стояли прибывшие с первыми 
поездами в Берлин красавцы-парово­
зы, разговор все время возвращ ался 
к нашим локомотивам , с которыми 
машинисты дошли до Берлина.

Конечно, ни Смирнов, ни члены его 
бригады  в то время не могли знать 
истинных объемов воинских перево­

зок в целом по стране. Но каждый 
понимал, что масштабы их огромны. 
Понимали это и наши сою зники. Одна 
из американских газет в январе 1944 го­
да опубликовала статью  под заголов­
ком «Советские ж елезнодорожники 
выполняют невыполнимые задачи 
военного времени».

Ещ е в ноябре сорок третьего  года 
при вручении героям -ж елезнодорож - 
никам правительственных наград Ми­
хаил Иванович Калинин говорил: «Мы 
показали всему миру, что ... наш транс­
порт выстоял, вы дер ж ал ... Вы вправе 
гордиться, что своей работой, своей 
служ бой Родине в самый ответствен­
ный м ом ент ее сущ ествования прино­
сите огромную  пользу».

И это было действительно так. 
Только за ш естнадцать дней Берлин­
ской операции в прифронтовую  зону 
прибыло 1300 поездов, а за все ты ся­
ча четыреста восемнадцать дней и но­
чей жесткой битвы советского наро­
да с фаш истскими захватчиками маш и­
нисты колонн паровозов особого ре­
зерва и других подразделений Нар­
комата путей сообщ ения доставили к 
ф ронту четыреста сорок две тысячи 
воинских поездов, или двадцать мил­
лионов вагонов с войсками и воин­
скими грузам и.

Грандиозно, но и это ещ е не все, 
если вспомнить, в каких условиях 
осущ ествлялись перевозки. О ф ициаль­
ная статистика утверж дает, что в нале­
тах на ж елезнодорож ны е линии страны 
участвовало ш естьдесят тысяч враже­
ских сам олетов, сбросивших триста 
ш естьдесят три тысячи фугасны х и за­
жигательны х бомб.

Если ж елезны е дороги выстояли, 
обеспечили перевозки ф ронту —  не­
малая заслуга в этом  специальных ф ор­
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мирований Н КП С , в том  числе и ко­
лонн паровозов особого резерва ...

Не случайно так щ едра была Роди­
на, когда в самый разгар войны, в 
ноябре 1943 года, 22 работникам ко­
лонн особого резерва было присвоено 
звание Героя Социалистического Тру­
д а ...

Т еплые майские ветры уж е раско­
вали Варту и О дер  от ледяного 

панцыря. Прибывших с поездами ма­
шинистов сменили другие. Казалось, 
отды хай после длинного и тревож ного 
рейса. Но спать никому не хотелось. 
Я предлож ил Смирнову сходить в го­
род . Только сделали несколько шагов 
по перрону, как услышали за спиной 
веселый голос:

—  Д алеко  вы, товарищ майор?
—  В рейхстаг.
—  Возьм ите и нас с собой.
Не зная дороги , поначалу блуж да­

ли в лабиринте развалин, среди бито­
го кирпича и мусора, скопившегося 
на узле  за долгие месяцы бом беж ек. 
А когда уж е дум али , что выбираемся 
со станционной территории, увидели 
ж елезнодорож ную  ветку, как нам по­
казалось, идущ ую  в центр города.

О на действительно шла в центр 
города. Но далеко  не всем ж елезно­
дорож никам  было известно ее назна­
чение. М ало кто помнит, как однажды 
машинисты колонн доставляли к Бер­
лину захваченные у гитлеровцев кре­
постные орудия. Так вот этой самой 
веткой , построенной военными ж е­
лезнодорож никам и на третий день 
боев в сам ом  Берлине, и подбрасыва­
лись с С илезского  вокзала крепостные 
орудия, чтобы прямой наводкой бить 
по оборонительны м сооруж ениям гит­
леровцев в сам ом  центре города и по 
рейхстагу .

Вскоре мы очутились на узкой 
улочке возле разруш енного ресторана 
«Ш прее». Тут встретили немца —  
невысокого, с одутловаты м  лицом, с 
потертым ранцем за плечами.

Немец сначала хотел свернуть в 
сторону, но вдруг остановился и, 
заглядывая в лицо, поздоровался:

—  Гутен морген , геррен официрен!
Смирнову показалось, что он где-

то видел этого пожилого немца.
' —  Ганс?..

Алексей провел ладонью  по густой 
шевелю ре, в задумчивости задержал 
руку на заты лке.

—  Кюстрин?
—  Я, я, Кю стрин, О д ер ...
...Э то  было ранней весной в Кюст- 

рене , на угольном складе , где  Ганс 
с двум я другими пленными немцами 
помогал экипировать углем  прибывшие 
к О деру советские паровозы.

В первые годы войны Ганс рабо­
тал в почтовом вагоне сортировщ и­
ком. Потом кто-то донес, что он 
антифаш ист, читает крамольную  лите­
ратуру. Почтовика арестовали. В 1944 
году, когда началось большое наступ­
ление наших войск на Восточном ф рон­
те, его , как бывшего ж елезнодорож ­
ника, отправили в Кюстрин грузчиком 
на угольный склад.

С ем ья Ганса —  жена, двое детей и 
больная мать —  жила в Берлине, не­
далеко от С илезского  вокзала. Об 
этом он рассказал русским ж елезно­
дорож никам .

—  С ем ью  нашел?
Немец молчал. Его усталы е глаза 

грустно смотрели на разруш енные 
станционные сооружения, обгорелые 
коробки жилых зданий. Нетрудно бы ­
ло догадаться, что Ганс не нашел в 
Берлине ни своего дом а, ни семьи.

—  Плохо, Ганс, война...

Алексей сочувственно см отрел на 
бездом ного Ганса. Потом вынул из 
кожаной сумки кусок хлеба , колбасу, 
консервы и молча отдал немцу.

Незам етно добрались до  центра 
города. У  входа в рейхсканцелярию  
стояли часовые с автоматами, но Зо ло ­
тая звезда Героя А лексея Смирнова 
помогла —  нас пропустили. В коридо­
рах битые буты лки, брошенные чемо­
даны, пустые ящики, коробки. Длин­
ный коридор вел к массивной двери.
За нею начинался так называемый 
ф ю рербункер —  кабинет Гитлера с 
массивным столом и больш им, метр 
в диам етре , глобусом ...

В Берлине мы видели и могилы *  
наших солдат. Их было много. Нахо­
дились они в большинстве в скверах, 
иссеченные осколками снарядов. На 
каждой —  деревянная дощ ечка с име­
нами погибш их...

П роходя мимо могил, мы вспоми­
нали и своих мужественных побрати­
мов —  машинистов колонн Ф алалея 
Смирнова, Сераф им а Ж и м елко , Кон­
стантина Куш кова и многих других, 
которых унесла война.

Запомнились бесчисленные авто­
графы на стенах рейхстага. Они были 
всю ду —  на русском , украинском , бе­
лорусском , грузинском , узбекском ...

Д олго  искали м есто , где бы оста­
вить и свое послание. Походили, похо­
дили и, наконец, нашли небольшую 
«прогалину» под бронзовой статуей 
Л ю дендорф а, там  и оставили свои 
автографы со словам и: «Слышишь,
фаш ист, как гудят советские парово­
зы в Берлине?!»

ишу эти строки и дум аю : прошло 
45 лет. М инут столетия , но день 

9 мая тысяча девятьсот сорок пятого 
года б удет вечно молоды м  и памятным 
для всего человечества.

ЧИТАЙТЕ 

В БЛИЖАЙШИХ

НОМ ЕРАХ:

О  Именной график и ЭВМ для грузового движения 
ф  Устранение неисправностей электропоезда ЭР9П 
ф  Схемы цепей управления электровоза ВЛ85 
ф  Ремонт объединенного регулятора на тепловозе ЧМЭЗ 
ф  Повышение надежности предохранительных тормозных устройств 
ф  Автоматизированная система диагностирования 
ф  Самовыгружающиеся вагоны (машинисту о вагонах)

ОТВЕТЫ НА КРОССВОРД «МАШИНИСТ», 
опубликованный в «ЭТТ» № 3, 1990 г.

По вертикали: 2. Регулятор. 3. Микалента. 9. Батарея. 
11. Сепаратор. 12. Метельник. 14. Переход. 15. Контакт. 
20. Галтель. 26. Подшипник. 27. Форкамера.

П о  г о р и з о н т а л и :  10. Вольтметр. 13 Калорифер. 
16. Регламент. 17. Перегон. 18. Барашек. 19. Стрелка.

22. Собачка. 24. Динамотор. 25. Килоампер. 28. Коллектор. 
П о  к о с ы м :  5. Сигнал. 6. Сирена. 29. Резьба. 30. Резина. 
П о д у г а м :  1. Триангель. 4. Электрика. 7. Транспорт. 

8. Пантограф. 21. Амперметр. 23. Гайковерт. 31. Разрядник. 
32. Рубильник.
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в мире моделей

ТЕПЛОВОЗ ТЭ2 ИЗ БУМАГИ
(О кончание. Начало см . «ЭТТ» № 1 и 2, 1990 г.)

Знаки и надписи на модели. Чтобы 
добиться наибольшего сходства м оде­
ли с оригиналом , на нее наносят эм бле­
му советских ж елезны х дорог, номер­
ные знаки тепловоза и секции, а такж е 
фирменный знак завода-изготовителя. 
Перечисленные знаки и эм блем у удоб­
но вырезать на цветной или черно­
белой ф отограф ии тепловоза ТЭ2 (вид 
сбоку), отпечатанной в масш табе 1:87. 
Если такой ф отограф ии под рукой не 
окаж ется, придется воспользоваться 
следую щ им  советом .

Приведенные на рисунке в ж урнале 
знаки и надписи, обведенные штрих- 
пунктирной линией, необходим о пере­
ф отограф ировать зеркальным ф отоап­
паратом или репродукционным спо­
собом , уменьшив размеры в три раза. 
Д елать снимки лучше на тонкой ф о то ­

бум аге . Все знаки готовят в двух эк­
земплярах (из расчета на одну сек­
цию), а номер «ТЭ-2-20-001» —  в трех. 
Э м блем у советских ж елезны х дорог 
можно раскрасить. Вырезанные по пе­
риметру или пунктирной линии знаки 
наклеивают по размеченным на черте­
жах местам .

Так как обе секции тепловоза ТЭ2 
имею т один и тот ж е номер, напри­
мер ТЭ-2-20-001, то секции различают 
по нанесенному в нижнем углу кузова 
(под холодильником, на уровне ф ир­
менного знака предприятия) номерно­
му знаку. На этом  изготовление модели 
заканчивается.

Возмож но, найдутся лю бители мас­
штабной техники, которые захотят по­
строить действую щ ую  (с электричес­
ким приводом) модель тепловоза ТЭ2.

Сообщ ите об этом  редакции. Тогда 
автор представит в журнал дополни­
тельные чертежи и описание к ним.

Инж. Р. А . КАМ АЛОВ, 
г. Ижевск

ОТ РЕДАКЦИИ. Модели из картона 
или утолщенной бумаги строят и в дру­
гих странах. В Польше, например, лю­
бители миниатюрных копий железных 
дорог, работающие с такими мате­
риалами, выделились в отдельное на­
правление. Они объединяются в клубы, 
ежегодно устраивают выставки и кон­
курсы, на которых выставляют моде­
ли многих видов транспорта, в том 
числе железнодорожного.

Работы оценивают в трех возраст­
ных категориях: до 12 лет (катего­
рия А ), с 12 до 16 (категория В) и 
старше 16 (категория С ). Недавно ре­
дакция получила письмо, в котором 
польские моделисты приглашают со­
ветских принять участие в таких кон­
курсах. Информацию о времени их 
проведения и регламенте можно по­
лучить по адресу: РП, 56-400, г. Олеш- 
ница, ул. Кохановского 5, Дом культуры 
«Корелят-2».



ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ МУЗЕЙ ЭСТОНИИ
Поиски и находки

О коло десяти  лет назад сотрудники 
республиканского ж елезнодор ож ­

ного м узея начали поиск старых ло­
комотивов. Д ля этого им пришлось 
обследовать все местные узкоколейки . 
И вот в м естечке Лавассааре, являю ­
щ емся центром торфяной промыш лен­
ности, в заросш ем тупике был обна­
руж ен первый локом отив. Им оказался 
паровоз ВГ11-899, построенный в Вот- 
кинске в 1951 году.

Внешний вид ветерана не вызвал 
особого оптимизма, да и техническое 
состояние было, если можно так выра­
зиться, на грани. Тем не менее это 
не обескураж ило энтузиастов, решив­
ших восстановить паровоз. Понадоби­
лось пять лет кропотливой работы, 
чтобы локомотив-старичок, прочихав­
шись и дав гудок , сам остоятельно 
двинулся по узкоколейке .

Вот то гда , а было это в 1986 году, 
и родилась идея создать м узей дей­
ствую щ их экспонатов узкоколейной 
ж елезной дороги в Лавассааре. Но о д­
но дело  —  мечта, а другое —  ее прак­
тическое воплощ ение. Не хватало ф и ­
нансовых средств , да и лю дей было 
м аловато . Стали искать едином ы ш лен­
ников среди тех , кому небезразлична 
история ж елезнодорож ного транспрр- 
та. И такие нашлись.

Вскоре было создано общ ество лю ­
бителей ж елезнодорож ного транспор­
та Эстонии, поставившее перед собой 
задачу —  открыть движение старых по­
ездов м еж ду Лавассааре и Пярну. Но 
как это сделать? Было над чем заду­
маться председателю  общ ества 
М . Э . Хельм е . Ведь большая часть 
ж елезнодорож ного полотна оказалась 
разруш енной, в некоторых местах за­
нята под посевы. На помощь к энту­
зиастам пришел народный депутат 
С С С Р Ю хан Ааре, который решил мно­
гие вопросы. В частности, о строи­
тельстве новой ж елезнодорож ной ма­
гистрали от Лавассааре до Пярну. Эту 
идею поддерж али и руководители 
местного торфопредприятия. Общ ая 
длина трассы б удет около 17 км.

В апреле 1988 года общ ество лю ­
бителей ж елезны х дорог соединилось 
с общ еством охраны памятников ста­
рины. Цель —  получить юридический 
статус .

Так как будущ ая дорога нуж дается 
в подвижном составе, общ ество заклю ­
чило договор с Центральным ж е ле з­
нодорожным м узеем  в Ленинграде о 
получении экспонатов для узкоколей­
ки. На основании этого договора, всту­
пившего в силу 16 ноября 1988 года, 
ленинградцы обязаны были передать 
в Лавассааре 3 паровоза, 2 моторных 
локомотива и одну автодрезину. К со­

жалению , договорные обязательства 
ленинградцы так до сих пор и не 
выполнили, то есть ни один экспонат 
к нам не прибыл.

Как стало известно, вскоре б уде т 
закрыто движение на узкоколейной 
дороге в районе Паневежиса. Весь 
подвижной состав собираются сдать 
в м еталлолом . Рационально ли это? 
Почему бы не передать старые ло­
комотивы нашему общ еству? Ведь до ­
рога у нас одна —  Прибалтийская, и 
цели долж ны быть общими.

А пока энтузиасты ж елезнодорож ­
ного м узея Эстонии ищ ут и находят 
старые паровозы, рем онтирую т их и 
приводят в надлежащий вид. Недалек ^  
тот день, когда эти локомотивы, раз- "  
будив гудками тишину окрестностей , 
побегут по вновь восстановленной уз­
коколейке. Здесь  они обретут вторую 
жизнь. Э то  и будет пропагандой ста­
рой железнодорож ной техники, место 
которой не только на пьедесталах.

В настоящ ее время общ ество люби­
телей ж елезнодорож ного транспорта 
Эстонии завязало рабочие контакты с 
аналогичными общ ествами Финляндии 
и Ш веции. Уж е состоялись интересные 
встречи, на которых произошел обмен 
опытом. Так, финские коллеги в ав­
густе прошлого года даж е участвовали 
в восстановлении наших паровозов. По­
добные контакты , как свидетельствует 
практика, полезны и взаимовыгодны.

А . А . СИЙГ, 
г. Таллинн

*

Вниманию работников локомотивной службы 
и службы электроснабжения

ВНИИЖТ ПРЕДЛАГАЕТ:
М о д и ф и ц и р о ван н у ю  ан ти облед ен и тельн ую  см а зк у  п р е д о т в р а щ а е т  п ер еж о ги  п роводов кон тактн ой  сети в го-

Ц Н И И -К З  д л я  за щ и ты  п ровод ов  кон тактн ой  сети и токо- л оледн ы й  сезон.
п ри ем ни ков , а  т а к ж е  п ер ед в и ж н у ю  у стан о вк у  д л я  н анесе- Э коном ический  эф ф ек т  от вн ед рени я  одной устан овки
н и я  см азк и  на к он тактн ы е п р о во д а , в том  числе н ах о д я щ и е - со ста в л я ет  150 ты с. руб в год  (д и ап азо н  ее д ей стви я
ся  под  н ап р яж ен и ем . 2 8 0 — 3 0 0  к м ).

<■ 1 к  С тоим ость  тонны  см азк и  1000 руб., а одной  устан овки
12 тыс. руб.

С М А З К А  Ц Н И И -К З : - П Г  | У
тех н о л о ги ч н а  при нанесении  к а к  на сухие, т а к  и на В се вопросы  и за я в к и  на и зготовлен и е или внедрение

в л а ж н ы е  к он тактн ы е п рово д а  при дви ж ен и и  устан овк и  до  р еклам и руем ой  продукции н а п р а в л я т ь  во В Н И И Ж Т  по ад-
15 к м /ч ;  ресу: 129851, М осква, 3-я М ытищ инская у л ., 10. Тел. 287-00-10,

о б есп ечи вает  за щ и т у  от об лед ен ен и я  в течение 30 суток; доб. 4-12.



Созданное четы р е го д а  на- 
[ад  общество лю б и телей  ж е- 
1езнодорожного тр анспо р та  
Эстонии су м е л о  в кор откий  
:р о к  отыскать и о тр ем о н ти р о - 
(ать уникальный подвиж ной со- 
тав. Сегодня он распо ло ж и лся 

I музее вблизи  го р о д а  Лавас- 
ааре. Вот ли ш ь  н еко то р ы е его  

'зА ко л ей н ы е  эксп о наты :
*. « .с та р и н н о е  д е п о ; 

^ п а р о в о з  ВП-1-899;
*  ф е з и н а  М Д -54 ;

тепловоз ТУ4-1781 с пас­
сажирским ва го н о м ;
 ̂ *  м отовоз М УЗ-4-239 .



На берегу Азовского моря, непода­
леку от Геническа, расположился пан­
сионат Запорожского отделения. Здесь 
в домиках с двух- и трехместными 
номерами отдыхают железнодорожни­
ки Приднепровской магистрали. Теп­
лое море, прекрасный климат быстро 
снимают усталость людей после трудо­
вого года, укрепляют их здоровье.

Фото М. Ф. САДОВОГО


