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Электрифицированные лин» 
на 1/М969Г 

• • • • • •  намечается электрифициро­
вать в 1969-1970 гг

Этот номер журнала посвящается 
развитию электрической тяги 
на железнодорожном транспорте
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ЭЛЕКТРИФИЦИРОВАННЫЕ ТРАНСПОРТНЫЕ 
М А Г И С Т Р А Л И  С Т Р А Н Ы

Перед нами карта-схема электри­
фицированных железных дорог 

СССР. Смотришь на нее и испытыва­
ешь чувство великой гордости за 
нашу социалистическую Отчизну, за 
гигантскую созидательную мощь и 
неиссякаемую творческую энергию 
советских людей.

Сорок лет назад на электриче­
скую тягу был переведен всего 
один-единственный магистральный 
участо-ч Москва— Мытищи протяжени­
ем меньше восемнадцати километ­
ров. Затем, подобно островкам, они 
возникали на различных участках се­
ти железных дорог: в Грузии на Су- 
рамском перевале, Кизел— Чусовская 
на Урале, Кандалакша —  Апатиты — 
Мурманск в Заполярье, Запорожье — 
Долгиниезо на Украине, в Ленингра­
де, Минеральных Водах...

А сейчас? Взгляните на карту: ли­
нии контактной сети тянутся во все 
стороны от Москвы на тысячи и ты­
сячи километров. Электрические ло­
комотивы водят поезда в горах Кав­
каза и Урала, по бескрайним просто­
рам Сибири и в Заполярье, и на 
Дальнем Востоке —  у самого Тихого 
океана, далекого и в то же время 
близкого Владивостока.

Почти 31 тысяча километров — 
такова ныне общая длина электри­
фицированных стальных магистралей. 
На них выполняется больше 48% же­
лезнодорожных перевозок с наимень­
шей себестоимостью., высокой произ­
водительностью труда. Мы гордим­
ся тем, что по протяженности элек­
трифицированных линий наша страна 
занимает сейчас первое место в ми­
ре, что у нас созданы самые мощные 
электровозы с полупроводниковыми 
выпрямителями, что впервые в ми­
ровой практике у нас были еще в 
тридцатые годы сконструированы ло­
комотивы на два напряжения.

Р а з д у м ь я  
у карты Родины

Да, эта карта говорит об очень и 
очень многом, надо только предста­
вить себе, какой поистине титаниче­
ский труд вложен в электрификацию 
железных дорог. В сравнительно ко­
роткий период потребовалось уста­
новить сотни тысяч железобетонных 
опор, построить и смонтировать боль­
шое количество тяговых подстанций, 
подвесить провода, которыми не­
сколько раз можно опоясать эква­
тор — одно это уже достойно восхи­
щения.

А ведь дело не только в этом: 
электрификация железных дорог в 
таких громадных масштабах потребо­
вала решения ряда сложнейших на­
учно-технических проблем. Следует 
иметь в виду и то, что у нас условия 
работы электрической тяги более 
сложные и трудные, чем в зарубеж­
ных странах: грузонапряженность на 
наших магистралях, а следовательно, 
и электрические нагрузки гораздо 
выше; климат в ряде районов исклю­
чительно суров, в одних местах тем­
пература доходит до 55 градусов мо­
роза, а в других —  до 40 градусов 
жары. К этому нужно добавить го­
лолед, штормовые ветры, грозы. 
К тому же в нашу задачу входило не 
только электрифицировать железно­
дорожные линии, но и удовлетворять 
потребности в электроэнергии при­
легающих районов.

Давайте вспомним, как велась 
электрификация наших железных до­
рог. Этот процесс совершался, ко­
нечно, не сразу, а постепенно.

Первый этап —  перевод на элек­
трическую тягу пригородного движе-

С. М . СЕРДИНОВ, 
начальник Главного управления 

электриф икации и энергетического  хозяйства М ПС

ния электропоездов, как уже было 
сказано, на участке Москва— Мытищи. 
Правда, до этого уже имелась элек­
трифицированная ветка в Азербай­
джане между Баку и пригородным 
поселком Сабунчи. Но это была по 
существу загородная промысловая 
линия, находившаяся долгое время в 
ведении Бакинского Совета.

Участок Москва — Мытищи —  пер­
венец на железнодорожных магист­
ралях. Он стал как бы лабораторией, 
где разрабатывались и испытывались 
наиболее целесообразные конструк­
ции пригородного электроподвижно- 
го состава, устройств энергоснабже­
ния. Здесь было применено напря­
жение в контактной сети 1 650 в.

Участок стал и своеобразной куз­
ницей кадров. Здесь выросла боль­
шая плеяда энтузиастов-электрифика- 
торов, приобрели высокую квалифи­
кацию очень многие строители, мон­
тажники, конструкторы, эксплуатаци­
онники, которые в последующие го­
ды внесли неоценимый вклад в ста-

Пролетарии всех стран, соединяйтесь!

ТЯГАэлектрическая и тепловозная

Ежемесячный
массовый

производственно-технический 
журнал 

орган Министерства 
путей сообщения СССР

АВГУСТ 1969 г.
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новлении и совершенствовании но­
вой прогрессивной отрасли на желез­
нодорожном транспорте.

Следующим этапом была электри­
фикация в 1932 г. Сурамскогчо пере­
вала Закавказской дороги то же на 
постоянном токе, но уже при напря­
жении 3 300 вольт. Это был первенец 
в грузовом движении на железнодо­
рожном транспорте. Значение его в 
дальнейшем развитии электрифика­
ции трудно переоценить. Этот учас­
ток также явился школой, его бога­
тейший опыт эффективно был ис­
пользован позднее при электрифика­
ции магистральных линий на Урале 
(Кизел —  Чусовская, 1933 г.), в Запо­
лярье (Кандалакша —  Апатиты, 1935 г.), 
в Сибири (Белово —  Новокузнецк, 
1937 г.).

Важнейшим этапом по праву сле­
дует считать принятие в 1956 г. Цент­
ральным Комитетом Коммунистиче­
ской партии Генерального плана 
электрификации железных дорог и 
последовавшее за ним решение XX 
съезда КПСС. Эти основополагающие 
документы положили начало подлин­
но массовому развороту работ по 
технической реконструкции транспор­
та, основным звеном которой явля­
лась электрификация. После этого 
темпы перевода на электротягу воз­

росли до 2 ООО— 2 200 километров в 
год.

Но вернемся снова к более ран­
нему периоду— 1934— 1935 гг. Пра­
вительством принято решение о рас­
ширении зоны электрификации на 
линиях М осковского узла и уже не 
только для пригородного, но и для 
грузового и дальнего пассажирского 
движения.

Вскоре возникла серьезная проб­
лема: какое напряжение в контакт­
ной сети рациональнее для дальней­
шей электрификации? 1 650 вольт? Но 
это было технически и экономически 
нецелесообразно: нужно было бы
сильно утяжелять контактную сеть, 
расходовать значительно больше 
цветного металла, строить подстан­
ции через каждые 10— 12 километров.

3 300 вольт —  как на «магистраль­
ных» линиях? Это лучше всего отве­
чало требованиям, но на «старых» 
участках и электроподвижной состав, 
и оборудование тяговых подстанций 
были сконструированы в расчете на 
напряжение 1 650 вольт.

Вот тогда-то и было найдено ре­
шение, которое явилось новинкой в 
мировой технике: были созданы элек­
тровозы, моторвагонные секции и 
трансформаторы тяговых подстанций 
для работы на обоих напряжениях.

ИменнЪ 3to и позволило не только 
проводить дальнейшую электрифика­
цию на напряжении 3 300 вольт, но 
постепенно перевести на него и уча­
стки, работавшие на напряжении 
1 650 вольт. Полностью этот перевод 
был завершен в 1967 г.

Темпы и масштабы электрифика­
ции железнодорожных линий неук­
лонно нарастали. Все дальше и даль­
ше шагали опоры контактной сети, 
все больше становилось участков, где 
паровозы уступали место новой прог­
рессивной тяге, избавляя железнодо­
рожные узлы от копоти, дыма и гря­
зи. Перевод на электрическую тягу 
на Урале и в Сибири продолжался у 
в период Великой Отечественной 
войны.

Но уже в 30-х годах стало очевид­
ным, что исключительно высокая 
грузонапряженность наших магистра­
лей вызывает настоятельную необхо­
димость в создании более мощных 
электровозов и тут напряжение 
3 300 вольт стало «лимитирующим». 
Нужно было повышать напряжение в 
контактной сети —  теоретически наи­
более прогрессивной была система 
электрической тяги на однофазном 
токе промышленной частоты (а не по­
ниженной, как в то время в ряде 
стран). Задача была не из легких.

40 ЛЕТ СПУСТЯ
■i Q O Q  jp  Первый год первой пяти-

I  • летки. Страна строит Дне­
прогэс, Турксиб, домны Магнитки и Куз­
нецка, тракторные заводы Сталинграда 
и Харькова, миогне другие заводы и 
фабрики, город юности — Комсомольск- 
на-Амуре. Вступает в строй первый 
электрифицированный железнодорожный 
участок Москва — Мытищи.
Листая «Правду» тех лет, поража­
ешься истинно массовому всенародному 
героизму советских людей. За скупыми 
словами коротких информационных за­
меток угадывается огромный заряд 
творческой энергии, возбужденной в 
народе Коммунистической партией, поч­
ти осязаемо чувствуешь охвативший 
всю страну пафос созидания.
Молодежи, нынешнему поколению, 
привыкшим к индустриальному виду 
современных строек с башенными кра-
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Решать ее еще до Отечественной 
войны взялись наши научно-исследо­
вательские и проектно-конструктор­
ские организации. Они провели р 
этой области очень большую и пло­
дотворную работу (уже в 1940 г. на 
экспериментальном кольце испыты­
вался опытный электровоз серии
ОР —  «однофазный ртутный»), кото­
рая после многочисленных экспери­
ментов была успешно завершена.

В 1955— 1956 гг, на однофазном 
переменном токе уже работал опыт­
ный участок Ожерелье —  Павелец. Ре­
зультаты его эксплуатации оказались 
настолько благоприятны, что стало 
возможным принять решение о ши­
роком применении этой системы. Че­
рез три года на переменном токе был 
электрифицирован в Сибири учас­
ток Чернореченская — Красноярск —  
Клюквенная протяжением 275 кило­
метров, —  пожалуй, один из трудных 
на сети железных дорог: тяжелый
профиль, очень высокая грузонапря­
женность, пятидесятиградусные моро­
зы и сильные ветры, да еще при зна­
менитых сибирских изморозях-куржа- 
ке. Экзамен для электрификаторов, 
что и говорить, — весьма серьезный, 
но он был с честью выдержан. Всем 
предшествующим внедрению пере­
менного тока спорам и последую-

нами, бульдозерами и мощными авто­
машинами — самосвалами, кажется не­
вероятным, как могли они, отцы и деды 
наши, вооруженные лопатами, ломами 
да тачкой, возводить промышленные 
гиганты, которыми и теперь восхища­
ется мир.
Да, это история незабываемая, беско­
нечно дорогая нам.
Мы жадно вчитываемся в сообщения о 
начале работ на линии Москва — Мы­
тищи. Вот заметка об уже начавшемся 
движении электропоездов, о разверты­
вающихся работах по дальнейшей 
электрификации пригородных участков 
Подмосковья.
Всего 17,8 км имел протяженность пер­
вый электрифицированный участок ы 
строился он не один год. Что ж, у нас 
тогда не было достаточного опыта, не 
было строительных машин и механиз­
мов. Более 1500 км в год электрифици­
руется нынче. Таковы шаги нашей сов­
ременной советской действительности.

щим сомнениям маловеров жизнь, 
практика положила конец.

Эксплуатационники, ученые, кон­
структоры, разумеется, внимательно 
изучали опыт применения новой си­
стемы а сложных сибирских условиях 
и, что называется, на ходу вносили 
необходимые усовершенствования в 
устройства энергоснабжения и элек- 
троподвижного состава.

Уж если на таком тяжелом уча­
стке новая система оказалась на вы­
соте, то значит, ей можно было дать 
путевку в жизнь на любой другой 
линии. И вот за каких-нибудь десять 
лет электрическая тяга на перемен­
ном токе эффективно действует уже 
на одиннадцати с лишним тысячах 
километров наших железных дорог.

Но и здесь возникла сложная 
проблема: стыкование участкоз на
переменном токе с участками, где 
был применен постоянный ток. Для 
решения этой задачи ученым, специ­
алистам и не в меньшей мере эк­
сплуатационникам, рационализаторам 
опять-таки пришлось основательно 
потрудиться, чтобы решить ряд на­
учно-технических вопросов, касаю­
щихся устройств электрификации и 
СЦБ. В результате, используя также 
опыт участка Ожерелье —  Павелец, 
была создана надежная система стан­
ций стыкования с переключением 
контактной сети, обеспечивающая 
работу на весьма грузонапряженных 
линиях. Станций стыкования с такими 
размерами движения поездов, как 
Зима, Мариинск, Пенза, Иловайское 
и другие, нет в зарубежной практике.

Правда, строительство их требует 
больших капиталовложений и поэто­
му на некоторых участках, как, на­
пример, Данилов —  Николо-Полома, 
Минеральные Воды — Кисловодск, 
оказалось более рациональным ис­
пользовать электровозы двойного пи­
тания, могущие работать как на 
постоянном токе, так и  на перемен­
ном. Очевидно, что они найдут более 
широкое применение.

Нельзя умолчать о том, что элек­
трификация выдержала суровый эк* 
замен в условиях военного времени. 
Участок электрической тяги Канда­
лакша —  М урманск в течение всей Ве- 

‘ ликой Отечественной войны, нахо­
дясь в непосредственной близости от

фронта, доказал, что его живучесть 
не ниже, чем у других устройств. 
Несмотря на жестокие налеты враже­
ской авиации, участок полностью 
обеспечивал перевозки.

Когда смотришь на карту-схему 
глазами специалиста, возникает яр­
кая картина бурного технического 
прогресса, который характерен для 
нашей страны. Видны на реках Роди­
ны нашей каскады мощных гидро­
электростанций, идущие ввысь трубы 
тепловых энергетических гигантов, 
атомные электростанции, шагающие 
в бесконечную даль опоры высоко­
вольтных линий электропередач. Как 
в кинопроекторе, проходят и те тех­
нические усовершенствования, кото­
рые осуществлены в электроподвиж- 
ном составе и устройствах энерго­
снабжения.

Электрическая тяга по своей при­
роде основывается на передовых от­
раслях техники, она является дети­
щем современных достижений науки. 
XX век —  век электроники и атомной 
энергии. И в электрическую тягу 
мощно и решительно входит полу­
проводниковая электроника. Когда-то 
на тяговых подстанциях стояли гро­
моздкие откачиваемые ртутники; те­
перь на смену им пришли мощные 
кремниевые агрегаты, они заменили 
игнитронные и на электроподвижном 
составе, стали широко внедряться 
управляемые вентили-тиристоры.

На первых горных участках для 
обеспечения рекуперации энергии 
устанавливались мотор-генераторы, в 
послевоенный период — инверторные 
ртутные преобразователи, а в теку­
щем году уже введен в эксплуата­
цию опытный преобразователь на 
тиристорах, допускающий ток реку­
перации до 2 тысяч ампер.

И так во всем, какую  бы отрасль 
ни взять.

Всего лишь десять лет назад был 
введен в эксплуатацию первый учас­
ток с релейно-контактной системой 
телеуправления, а ныне уже телеуп­
равление используется на линиях об­
щим протяжением около 18 тысяч 
километров, причем на более совер­
шенной бесконтактной электронной 
системе. Система телеуправления до­
полняется элементами телеизмере­
ния, автоматического регулирования
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напряжения и регистрации произве­
денных операций. В ближайшие два 
года бесконтактные электронные си­
стемы и счетно-решающие машйны 
войдут во все комплексы защит и 
управления устройствами энергоснаб­
жения. Так, несомненно, будет!

Карта электрифицированных ж е­
лезных дорог СССР скупыми линия­
ми, штрихами раскрывает нам вели­
чие подвига советского народно-сози- 
дателя, ярко свидетельствует о его 
гигантской творческой энергии и не­
сокрушимой воле. Всю свою могу­
чую силу он направил на то, чтобы с 
честью выполнить программу величе­
ственных свершений, предначертан­
ных нашей Коммунистической парти­
ей, претворить в жизнь светлые за­
веты Ленина, осуществить грандиоз­
ный ленинский план электрификации 
нашей страны.

Если бы масштаб карты увеличить, 
то можно было бы увидеть на ней 
бурное развитие транспортной 
энергетики: к 50-летию Великого
Октября все железнодорожные стан­
ции, поселки, путевые здания полу­
чили лампочку Ильича, энергию 
для радиоприемников, телевизоров.

Мы, железнодорожники, преиспол­
нены горячей благодарности Комму­
нистической партии за то, что она 
настойчиво, целеустремленно, плано­
мерно ведет советских людей все к 
новым и новым победам, с железной 
последовательностью осуществляет 
ленинские идеи. Ведь успех электри­
фикации наших стальных магистралей 
оказался возможным лишь благода­
ря тому, что пущены в действие ги­
гантские электростанции на Днепре, 
Волге, Ангаре, Енисее, благодаря то­
му, что в нашей стране создана мощ­
ная промышленность, дающая нам 
современную технику, необходимую 
для электрификации наших железных 
дорог.

У нас организована широкая сеть 
научно-исследовательских и проект­
но-конструкторских организаций, ко­
торые оказали нам огромную по­

мощь в решении сложных техниче­
ских проблем. Мы не являемся пио­
нерами в деле электрификации ж е­
лезных дорог. Начинали ее за рубе­
жом, но по справедливости гордимся 
тем, что сумели далеко вперед дви­
нуть теорию и практику электрифика­
ции стальных магистралей и вышли в 
этом деле-на первое место в мире, 
решили ряд сложнейших техниче­
ских вопросов.

Но мы далеки от того, чтобы до­
вольствоваться достигнутыми успеха­
ми. Предстоит сделать еще очень и 
очень многое. Прежде всего продол­
жать внедрение полупроводниковой 
техники, разработать системы теле­
управления на интегральных схемах и 
использовать для управления устрой­
ствами энергоснабжения счетно-ре­
шающую технику. Готовиться к ско­
ростному движению, к новым си­
стемам тяговых двигателей и многое 
другое. И, конечно, всемерно повы­
шать надежность работы на электри­
фицированных линиях.

Немало у нас и других будничных, 
но важных дел, которыми предстоит 
повседневно заниматься. В частности, 
создать эффективные методы защи­
ты подземных устройств от коррозии, 
повысить износоустойчивость контакт­
ных проводов, улучшить токосъем, 
еще шире механизировать работы, 
связанные с обслуживанием и ремон­
том контактной сети, применять бо­
лее надежные и долговечные мате­
риалы. И само собой разумеется, мы 
не должны снижать темпов перевода 
на электрическую тягу.

В нынешнем году электрическая 
тяга будет введена на участках про­
тяжением более чем 1 500 километ­
ров; электровозы заменят тепловозы 
на линиях Б а ку— Тбилиси, Караган­
да —  Целиноград —  Магнитогорск, 
Тайга —  Томск, в будущем году они 
дойдут до Симферополя, Улан-Удэ, 
до Таштагола в Горной Ш ории.

Да, глядя на карту, в памяти вос­
крешаешь волнующую историю элек­

трификации наших железных дорог, 
многих ее энтузиастов. Возникают в 
сознании бесчисленные героические 
эпизоды. Вспоминаются неимовер­
ные трудности и радостные дни по­
бед, когда эти трудности в конце 
концов оставались позади. Но всего 
не расскажешь. В этом номере жур­
нала выступают с воспоминаниями 
многие электрификаторы. Они дают 
читателям более полное представле­
ние о замечательной трудовой эпо­
пее, которой я лишь вкратце коснул­
ся, они делятся своими мыслями о 
перспективах развития.

И в заключение вот о чем. Соро­
калетие электрификации магистраль­
ных железных дорог СССР служит 
как бы преддверием к столетней 
годовщине со дня рождения 
Владимира Ильича Ленина. Значит, 
для нас, электрификаторов-железно- 
дорожников, и наших товарищей и 
друзей —  строителей и монтажников, 
эта дата знаменательна вдвойне: мы 
подводим итог пройденного пути, 
свершенного нами по осуществле­
нию ленинских заветов об электри­
фикации. Нам радостно сознавать, 
что эту дорогую  сердцу годовщину, 
которую  будет отмечать все прогрес­
сивное человечество, встречаем до­
стойными трудовыми подарками.

Будем же и впредь с еще боль­
шей энергией служить нашему лю­
бимому делу, которому посвятили 
свою жизнь, свои мечты! Пусть раз­
вивается сеть электрифицированных 
магистралей, растет энерговооружен­
ность на транспорте, шире и полнее 
входит электричество, автоматика в 
трудовые и производственные про­
цессы во всех звеньях транспорта, 
улучшая условия труда и быт.

Большое удовлетворение прино­
сит сознание того, что своим трудом 
помогаешь претворять в жизнь глу­
бокую  идею, заложенную в знамени­
той ленинской формуле: «Комму­
низм —  это есть Советская власть 
плюс электрификация всей страны».
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638 млрд. квт ч 
электроэнергии выработала 
электростанции СССР8 1968г.

J 4 , 6  млрд кВт. ч з
потребил 8 том те году 7 
-железнодорожный - 
транспорт

ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ ТРАНСПОРТА -  
СОСТАВНАЯ ЧАСТЬ ЛЕНИНСКОГО ПЛАНА 
ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ СТРАНЫ

В самых ранних работах В. И. Ленина мы встречаем не­
однократные его высказывания об электричестве как 

основе современной техники и его революционной роли в 
развитии производительных сил. Эти основополагающие 
идеи мы находим, например, в таких его фундаментальных 
трудах, как «Развитие капитализма в России» (1896— 
1899 гг.), «Аграрный вопрос и «критики» Маркса» (1901 г.), 
«Империализм, как высшая стадия капитализма» (1916 г.) 
и др.

В известной работе «Материализм и эмпириокри­
тицизм» (1908 г.) В. И. Ленин показывает, что особые свой­
ства электричества, например, его универсальность, способ­
ность превращаться в любой вид энергии, лишь новое под­
тверждение диалектического материализма.

В своей статье «Одна из великих побед техники», на­
писанной в 1913 г. по поводу опытов В. Рамсея по 
подземной газификации угля, 8. И. Ленин писал: «Электри­
фикация» всех фабрик и железных дорог сделает условия 
труда более гигиеничными, избавит миллионы рабочих от 
дыма, пыли и грязи, ускорит превращение грязных отвра­
тительных мастерских в чистые, светлые, достойные чело­
века лаборатории».

Развивая идеи электрификации на основе глубоко на­
учного, марксистского исследования производительных сил 
страны в сочетании с теоретическим изучением проблем 
современной физики в области электричества, В. И. Ленин 
создал целостное учение об электрификации как матери­
ально-технической базе коммунизма. Именно на этой осно­
ве и выкристаллизовалась всемирно известная формула 
В. И. Ленина о том, что «Коммунизм —- эго есть Советская 
власть плюс электрификация всей страны».

Здесь, как мы видим, в неразрывном единстве сочета­
ются и самый передовой политический строй —  Советская 
власть, и наиболее совершенная техническая основа народ­
ного хозяйства —  электрификация.

«Коммунизм, — говорил Ленин, —  предполагает Совет* 
скую власть, как политический орган, дающий возможность 
массе угнетенных вершить все дела, — без этого ком м у­
низм немыслим... Этим обеспечена политическая сторона, 
но экономическая может быть обеспечена только тогда, 
когда действительно в русском пролетарском государстве 
будут сосредоточены все нити крупной промышленной ма­
шины, построенной на основах современной техники, а это 
значит — электрификация».

С первых дней существования Советского государства 
В. И. Ленин уделяет большое внимание вопросам электри­
фикации. Всего через 5 месяцев после победы Октября, в 
апреле 1918 г., В. И. Ленин в «Наброске плана научно-техни­
ческих работ» указывает, что при составлении этого плана 
необходимо обратить особое внимание на электрификацию 
промышленности и транспорта.

Вдоль и поперек на многие тысячи километров пересекли стра­
ну высоковольтные линии электропередач. Они несут живительную 
энергию и свет городам и селам, железным дорогам и фабрикам, 
заводам и рудникам — всем советским людям

В. И. ЛЕНИН У КОЛЫБЕЛИ ПЛАНА ГОЭЛРО

В январе 1920 г. в письме к Г. М. Кржижановскому 
В. И. Ленин поставил конкретную  задачу немедленной раз­
работки политического или государственного плана, кото­
рый мог бы «...увлечь массу рабочих и сознательных кре­
стьян великой программой на 10— 20 лет». В этом письме, 
как бы в виде тезисов, уже были сформулированы основ­
ные идеи плана электрификации страны, причем подчер­
кивалось, что план должен быть единым народнохозяйст­
венным, предусматривающим преобразование как про­
мышленности, так и транспорта и земледелия на новой
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трудящихся крестьян мы эту задачу осилим, мы электри­
фикацию нашей страны создадим».

Привлекая съезд электротехников, Владимир Ильич 
имел, очевидно, в виду не только Целесообразность уточ­
нения плана электрификации во всех его деталях, но и рас­
сматривал это как средство привлечения к более активному 
участию в пропаганде и осуществлении плана ГОЭЛРО ши­
роких инженерно-технических кругов страны.

VIII электротехнический съезд признал план ГОЭЛРО 
правильной схемой и В. И. Ленин проводит через Совет 
Народных Комиссаров 21 декабря 1921 г. Постановление, 
окончательно утверждающее план электрификации страны. 
В Постановлении указывается, в частности, конкретный спи- 
срк 31 электростанции, намеченных к  строительству в те­
чение 10— 15 лет. Общая их мощность была определена в 
1 750 тыс. квт. Намечен был также перечень подлежащих 
электрификации железнодорожных линий протяженностью 
3 500 верст.

Так план ГОЭЛРО стал государственным планом раз­
вития народного хозяйства нашей страны на базе элек­
трификации.

Исходя из общих проектировок расширения в нашей 
стране промышленного производства предусматривался 
рост грузооборота железных дорог на 80— 100% по срав­
нению с 1913 г. Была намечена обширная программа ново* 
го железнодорожного строительства (25— 30 тыс. верст). 
Ставилась задача создания в нашей стране железнодорож­
ных сверхмагистралей.

В главе «Электрификация и транспорт» плана ГОЭЛРО 
указывалось: «Необходимо создать основной транспортный 
скелет из таких путей, которые соединили бы в себе деше­
визну перевозок с чрезвычайной провозоспособностью». 
В ряде железнодорожных узлов страны предполагалась 
также и электрификация пригородного пассажирского 
движения.

В плане ГОЭЛРО проводилась идея, что применение 
электрической тяги на железных дорогах должно способ­
ствовать решению «ударных задач транспорта», которые 
сводились к созданию мощных выходов к нескольким глу­
боководным морским портам. Имелось в виду, что решение 
этой задачи будет осуществляться, «...не прибегая к необ­
ходимости постройки новых магистралей путем электрифи­
кации суш,ествующих магистралей по названным направле­
ниям и создания из них электрических магистралей».

Прорабатывались также и вопросы экономической эф­
фективности электрификации железных дорог по сравне­
нию с паровой тягой.

В работе комиссии ГОЭЛРО В. И. Ленин принимал дея­
тельное участие и оказывал ей всемерную поддержку. 
Ленин неоднократно приглашал к себе председателя ко­
миссии Г. М. Кржижановского, направлял работу комиссии, 
внимательно просматривал ее материалы. В своих зоспоми-

На мою долю выпала честь быть од­
ним из первых электрификаторов 

первого в Советском Союзе магист­
рального участка М осква— Мытищи с 
момента его проектирования до сдачи 
в эксплуатацию.

Сорок лет назад мы имели очень 
смутное понятие об электрификации 
железнодорожного транспорта. В то 
время у нас даже не было литерату­
ры по этому вопросу, но мы, в основ­
ном молодые энтузиасты, горячо взя­
лись за- новое, мало знакомое для нас

дело. Очень многие задачи пришлось 
решать по интуиции на месте.

Недостаточное было у нас знаком­
ство и с принятым в то время напря­
жением на контактной сети 1650 в.

Иностранцы, которым заказали 
оборудование двух тяговых подстан­
ц и й — Москва I I I  и Мытищи — и ар­
матуру для контактной сети, не 
имели особого желания делиться с 
нами своим опытом. Вспоминается 
эпизод, как при включении подстан­
ций на контактную  сеть проводная

Н. И. ХЛЕБНИКОВ 
Снимок 1929 г.

Еще совсем недавно этому волжскому гиганту — его мощность
2 530 тыс. квт — не было равных. А нынче на Ai.Yape и Енисее по­
строены и строятся гидроэлектростанции в 2—3 раза более мощные...

технической базе. Что понимал В. И. Ленин под техниче­
ской базой, ясно раскрывается в его словах, сказанных в 
феврале 1920 г: «Мы должны иметь новую техническую
базу для нового экономического строительства. Этой новой 
технической базой является электричество. Мы должны бу­
дем на этой базе строить все».

Январь-февраль 1920 г. были периодом, когда созда­
вались организационные основы для разработки плана 
электрификации России. В феврале 1920 г. сессия ВЦИК
VII созыва по предложению В. И. Ленина принимает ре­
шение о разработке плана электрификации России (плана 
ГОЭЛРО). В соответствии с этим Президиум ВСНХ образует 
под председательством Г. М. Кржижановского комиссию 
ГОЭЛРО для разработки первого Государственного плана 
развития народного хозяйства страны. К этой важнейшей 
работе было привлечено свыше 200 научных, инженерных 
и агрочомических сил России.

В плане ГОЭЛРО были заложены ленинские принципы 
электрификации страны и предусматривались конкретные 
задания по развитию промышленности, транспорта и сель­
ского хозяйства. В декабре 1920 г. план был рассмотрен и 
одобрен в основном VIII Всероссийским съездом Советов. 
Кроме того, он, по предложению Ленина, был подробно 
рассмотрен и на VIII Всероссийском электротехническом 
съезде в октябре 1921 г.

В своем обращении к  съезду, избравшему В. И. Ленина 
своим почетным председателем, Владимир Ильич писал: 
«При помощи вашего съезда, при помощи всех электро­
техников России и ряда лучших, передовых ученых сил 
всего мира, при героических усилиях авангарда рабочих и
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наниях о В. И. Ленине, Кржижановский, касаясь работы ко­
миссии ГОЭЛРО, указывал, что работали они с лихорадоч­
ной поспешностью, «а за плечами стоял необычайно вни­
мательный и такой критически изощренный первый чита­
тель этого труда, каким был Владимир Ильич. Он требо­
вал, чтобы один экземпляр корректуры шел непосредст­
венно к  нему. Вспоминаю, как я бывал озабочен в те дни, 
когда Ленин просматривал эти наши корректуры, и как я 
волновался, ожидая после такого прочтения его заветного 
телефонного звонка». *

Большое внимание Ильич уделял и практическому осу­
ществлению плана ГОЭЛРО. Систематически проверяли вы­
полнение ленинского плана электрификации ЦК партии и 
правительство. Ход работы по электрификации страны до­
кладывался и обсуждался на съездах и конференциях 
ВКП(б), на всесоюзных съездах Советов. XIII съезд партии 
в мае 1924 г. поручил ЦК уделять делу электрификации 
СССР еще большее внимание, чем до сих пор, дабы сде­
лать все возможное для проведения в жизнь всего плана 
электрификационных работ, имеющих такое громадное зна­
чение для упрочения нашего хозяйства и тем самым —  для 
упрочения всего социализма.

Вопросы электрификации страны и выполнение плана 
ГОЭЛРО рассматривались на XIV, XV и XVI съездах 
8КП(б). Благодаря огромно# помощи партии и правительст­
ва к началу 1932 г. план этот фактически был выполнен. 
В том году в октябре вошла в строй самая мощная в Ев­
ропе гидростанция —  Днепрогэс им. В. И. Ленина, которой 
по праву гордился весь наш народ.

Темпы электрификации быстро наращивались. На де­
кабрьском Пленуме ЦК ВКП(б) в 1935 г. т. О рджоникидзе 
в своем докладе подробно осветил итоги электрификации 
страны. «Завтра 22 декабря, —  сказал он, —  исполняется 
15 лет с того дня, когда В. И. Ленин с трибуны VIII Всерос­
сийского съезда Советов провозгласил план ГОЭЛРО вто­
рой Программой партии... С тех пор прошло ровно 15 лет. 
Как выполнено то, что было намечено Лениным, что было 
намечено в плане ГОЭЛРО на 10— 15 лет?».

Данные, которые привел т. О рджоникидзе, убедительно 
говорили о том, что советский народ под руководством 
партии не только выполнил план ГОЭЛРО, но и значительно 
перевыполнил, добившись огромных успехов во всем соци­
алистическом строительстве.

Были также перевыполнены задания как по росту гру­
зооборота на железнодорожном транспорте, так и по уве­
личению протяженности железнодорожной сети. Недовы­
полненным лишь осталось задание по протяженности элек­
трифицированных линий, вследствие ограниченных в то вре­
мя возможностей электротехнической промышленности и 
недостаточного еще к тому времени развития электриче­
ских высоковольтных сетей.

ЭЛЕКТРИФИКАЦИЯ — ВЕДУЩЕЕ ЗВЕНО 
РЕКОНСТРУКЦИИ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

Как известно, электрификация пригородного движения 
на магистральной линии осуществлена впервые в 1929 г. на 
участке Москва —  Мытищи протяжением около 18 км. 
Цельнометаллические вагоны для этого участка были по­
строены Мытищинским вагоностроительным заводом, а тя­
говые двигатели для моторных вагонов —  заводом Динамо 
им. Кирова. Несколько ранее электрифицирована первая в 
Советском Союзе железнодорожная загородная ветка 
Баку — Сабунчи — Сураханы, здесь движение электро­
поездов началось 6 июня 1926 г.

Большое значение для развития железных дорог в на­
шей стране имели решения июньского (1931 г.) Пленума 
ЦК ВКП(б), в которых указывалось, что ведущим звеном 
реконструкции транспорта в перспективе является электри­
фикация железных дорог.

В августе 1932 г. переведен на электротягу магист­
ральный участок Х аш ури— Зестафони (Сурамский пере­
вал). В том же году в канун пятнадцатой годовщины Ве­
ликой Октябрьской социалистической революции завод 
Динамо совместно с Коломенским заводом им. В. В. Куй­
бышева выпустили первый отечественный электровоз на 
напряжение 3000 в.
Спустя 3 года, т. е. к концу 1935 г., протяженность элек­
трифицированных железных дорог в нашей стране достигла
1 035 км.

В период 1935— 1940 гг. электрификация железных до­
рог развивалась достаточно быстрыми темпами и к концу 
1940 г. общая протяженность электрифицированных же-

связь вдоль участка оказалась пара­
лизованной. Пришлось нам монтиро­
вать спешно специальные фильтрую­
щие устройства на подстанциях, что 
в значительной степени затруднило 
нормальную эксплуатацию участка. 
Мало мы знали и о пагубном действии 
тягового тока на подземные сооруже­
ния, что также приводило к  большим 
неприятностям.

На монтаже тяговых подстанций 
было занято тогда намного больше 
людей, чем в настоящее время, так 
ят ш ш ш ш ияш ш яш т вш ш ш я^ш ш ш ш аж

как все оборудование было для нас 
незнакомо. К тому же отсутствовала 
даже самая примитивная механизация 
и все работы выполнялись вручную.

Однако мы успешно преодолевали 
самые сложные трудности: у всех 
было желание как можно скорее уви­
деть результаты своих трудов, по­
смотреть, как пойдет поезд без паро­
воза. И вот такой желанный день, на­
конец, настал. 29 августа 1929 г. в 
свой первый рейс от перрона станции 
Москва отправилась трехвагонная

секция до Мытищи и обратно. Нашей 
радости не было предела. Мы горды 
были за свои первые успехи и мечта­
ли приступить к электрификации но­
вых участков, чтобы быстрее осущест­
вить великие ленинские предначерта­
ния.

Участок М осква— Мытищи стал
первой школой и кузницей кадров 
электрификаторов, откуда они разош­
лись и разъехались по другим элект­
рифицируемым железнодорожным 
участкам СССР.
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лезнодорожных линий почти удвоилась по сравнению с 
уровнем 1935 г. Следует отметить, что в 1938 г. был постро­
ен первый в СССР электровоз однофазного тока ОР-22 со 
сцепным весом 132 т на первичное напряжение 20 кв 50 гц 
мощностью 2040 квт. •

8 годы Великой Отечественной войны работы по элек­
трификации железных дорог не прекращались. В это время 
были электрифицированы участки Челябинск —  Златоуст, 
Чусовская — Пермь, Куйбышев —  Безымянка, Москва — 
Кунцево, Москва —  Нахабино. Через пять лет после окон­
чания войны, к 1950 г. протяженность' электрифицирован­
ных железных дорог в стране достигла 3 050 км, а к концу 
1955 г. — 5 361 км.

Пятилетка 1951— 1955 гг. характеризовалась серьезны­
ми техническими достижениями в области электровозо­
строения. Так, в 1953 г. Ново'черкасским электровозострои­
тельным заводом построен первый восьмиосный электро­
воз постоянного тока мощностью 4 060 квт, а в 1954 г. этот 
же завод выпустил первую партию магистральных элек­
тровозов однофазного тока единичной мощностью 2040 квт 
на напряжение 20 кв.

В феврале 1956 г. незадолго до XX съезда КПСС Цент­
ральный Комитет КПСС и Совет Министров приняли реше­
ние о Генеральном плане электрификации железных дорог. 
Планом предусматривалось перевести на электрическую тя­
гу 40 тыс. км железнодорожных линий. Это историческое 
решение создало коренной г\ерелом в деле электрифика­
ции железных дорог. Если в предыдущую пятилетку (1951 —
1955 гг.) вводилось в действие в среднем за год 450— 500 км 
электрифицированных линий, то на пятилетку 1956— 1960 гг. 
Генеральный план ставил задачу электрифицировать 8100 км, 
т. е. в среднем за год 1600 км. Таким образом, темпы 
электрификации железных дорог увеличивались более чем 
втрое. В последующие годы имелось в виду дальнейшее 
наращивание темпов электрификации.

Начиная с 1958 г. СССР занимает первое место в мире 
не только по темпам, но и по общей протяженности элек­
трифицированных железнодорожных линий. Задания Ген­
плана на пятилетку 1956— 1960 гг. были перевыполнены: 
при плане 8100 км —  электрифицировано 8473, или 104%, 
а длина электрифицированных магистралей к 1 января
1961 г. достигла 13,8 тыс. км; к началу 1966 г. она возросла 
до 24 тыс. км. Это значит, что за десятилетие, прошедшее 
за 1956— 1965 гг., общая протяженность электрифицирован­
ных линий в нашей стране увеличилась на 18,6 тыс. км.

К началу 1969 г. Советский Союз имел уже 30,7 тыс. км 
электрифицированных железных дорог, т. е. примерно 
столько же, сколько во Франции, Италии, ФРГ и Англии, 
вместе взятых. Более одной трети (36,8%) электрифициро­
ванных железных дорог СССР работает на переменном то­
ке промышленной частоты.

Непрерывно растет перевозочная работа электрифи­
цированных магистралей. В текущем году на электрической 
тяге выполняется 48% всех грузовых перевозок, а грузо­
напряженность электрифицированных линий вдвое выше 
среднесетевой.

СБЫВАЮТСЯ ПРЕДНАЧЕРТАНИЯ ИЛЬИЧА

Электрификация железных дорог в таких огромных 
масштабах стала возможной благодаря тому, что неуклонно 
развивалась энергетическая база СССР.

За годы Советской власти неизмеримо выросли мощ­
ность электрических станций и выработка электроэнергии. 
В 1968 г. производство электроэнергии в СССР достигло 
638 млрд. квт-ч, в то время как в 1913 г. вся выработка 
электроэнергии в дореволюционной России составляла все­
го лишь около 2 млрд. квт-ч. Таким образом, за этот пе­
риод производство электроэнергии возросло в 319 раз.

Таких темпов роста не знала ни одна страна в мире. 
Теперь вводится в строй ежегодно более 12 млн. квт энер­
гетических мощностей, что почти в 7 раз превышает зада­
ния плана ГОЭЛРО, рассчитанные на 10— 15 лет. Крупней­

шие в мире тепловые электростанции мощностью до 
2,4 млн. квт и такие гигантские гидроэлектростанции, рав­
ных которым нет нигде в мире, как Братская —  4,5 млн. квт, 
Красноярская —  6 млн. квт й ряд други5с, составляют сей­
час основу нашей энергетики.

Огромный технический прогресс, достигнутый в строи­
тельстве тепловых электростанций и гидростанций, позво­
ляет быстрыми темпами и дальше наращивать энергетиче­
ский потенциал страны и неуклонно увеличивать производ­
ство электроэнергии.

На базе мощных Волжских гидростанций образована 
ЕЭЭС (единая электроэнергетическая система) европейской 
части СССР; на базе крупнейших гидроэлектростанций на 
Ангаре и Енисее создается ЕЭЭС Сибири. В ближайшее вре­
мя начнутся работы по объединению Европейской и Сибир­
ской ЕЭЭС на основе мощных и экономичных линий элек­
тропередач постоянного тока в единую электроэнергетиче­
скую  систему страны. Ныне высоковольтные линии электро­
передач составляют в стране свыше 500 тыс. км.

Так осуществляются исходные положения плана 
ГОЭЛРО, которыми предусматривалась концентрация про­
изводства электроэнергии при централизации ее распреде­
ления. Так же, следуя ленинскому плану ГОЭЛРО, развитие 
энергетики СССР ведется путем наивыгоднейшего с народ­
нохозяйственной точки зрения сочетания тепловых конден­
сационных и теплофикационных электростанций и гидро­
электростанций.

В настоящее время тепловые электростанции соору­
жаются преимущественно с турбоагрегатами мощностью 
300 мвт на закритических параметрах пара (240 атм, 560’ С). 
В стадии освоения находятся турбоагрегаты 500 и 800 мвт; 
проектируются турбоагрегаты 1000 мвт и более. Растет 
единичная мощность и теплофикационных турбин.

Увеличение единичной мощности агрегатов и повыше­
ние начальных параметров пара привело к значительному 
повышению тепловой экономичности электростанций. Если 
в 1940 г. расход условного топлива на 1 отпущенный квт^ч 
составлял 0,645 кг, то в 1968 г. он снизился до 0,384 кг, т. е. 
почти в 1,7 раза.

Советские люди гордятся тем, что наши ученые и ин­
женеры построили и пустили в 1954 г. первую в мире атом­
ную электростанцию. За истекшие с тех пор годы советская 
атомная энергетика далеко шагнула вперед. Построены 
мощные Ново-Воронежская и Белоярская АЭС, возводится 
ряд новых станций.

Значительные успехи достигнуты советской наукой в 
области высокотемпературной теплофизики, магнитной 
гидродинамики, в создании так называемых МГД-генерато- 
ров, а также в разработке теории методов моделирования 
и применения ЭВМ для изучения и управления крупными 
системами в энергетике.

Следует одновременно отметить, что развитие элек­
трической тяги в нашей стране в свою очередь способст­
вует быстрейшей электрификации прилегающих районов.

В 1968 г. для районных потребителей было передано
8,4 млрд. квт-ч, в том числе для сельского хозяйства 
2,2 млрд. квт-ч. Таким образом, внедрение электрической 
тяги на железнодорожном транспорте прямо способству­
ет осуществлению ленинской идеи о сплошной электрифи­
кации страны.

Директивами XXIII съезда КПСС предусматриваются 
конкретные задачи в области дальнейшей электрификации 
железных дорог, что способствует ускорению тех­
нического прогресса во всех отраслях транспорта. Корен­
ным образом меняются условия труда, повышается энерго­
вооруженность, увеличивается его производительность, рас­
тет общая культура работы.

В дни приближающегося столетия со дня рождения 
В. И. Ленина весь мир воочию видит, как сбылись и сбыва­
ются гениальные предвидения вождя.

Канд. техн. наук И. И. Иванов
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В э т и  дни железнодорожники сто­
личной магистрали отмечают зна­

менательную дату —  сорокалетие 
электрификации участка Москва — 
Мытищи, с которого по существу на­
чалась техническая реконструкция на­
шего транспорта. Вспомним, как пла­
менно мечтал об этом в двадцатые 
годы В. И. Ленин, как хотелось ему 
поскорее видеть наши железные до­
роги такими, чтобы они могли пол­
нее и лучше обеспечить все нужды 
народного хозяйства и населения в 
перевозках.

Ленинские идеи стали широко воп­
лощаться в жизнь на М осковском уз­
ле уже в годы первой пятилетки.

Вслед за участком Москва —  Мы­
тищи в 1930 г. движение на электро­
тяге было организовано от Москвы до 
Пушкино и от Мытищи до Щелково, 
а в 1931 г. электрифицирован участок 
Пушкино — Софрино.

В марте 1933 г. был введен в 
эксплуатацию участок Москва — Же­
лезнодорожная протяженностью 25 
км. Следует сказать, что проектиро­
вание и строительство его были пол­
ностью осуществлены советскими 
специалистами и рабочими на отече­
ственном оборудовании.

Затем один за другим вступили в 
строй на М осковском узле электри­
фицированные участки Москва — 
Раменское, Реутово —  Балашиха, Со­
фрино — Александров, Щ елково —  
Монино, Москва — Подольск. Общая 
протяженность электрифицированных 
линий здесь к 1940 г. увеличилась до

Высоких наград удостоен труд 
Железнодорожников столичной магистрали

2 Электрическая и тепловозная тяга № 8

300 км. Все эти участки функциониро­
вали на постоянном токе.

Нелегко было в то время прово­
дить техническую реконструкцию ж е­
лезных дорог, так как эксплуатацион­
ные и монтажные средства были 
крайне примитивны. Монтажно-вос­
становительные работы на контактной 
сети производились с обычного ва­
гона на крыше которого было уста­
новлено ограждение. Передвигался 
этот вагон паровозом. При этом все 
работы производились только со 
снятием напряжения.

Великая Отечественная война на 
время прервала дальнейшую электри­
фикацию железнодорожных линий, 
но электрификаторы героиче­
ски трудились, обеспечивая

м О С  к в А - М Ы Т И Щ И -
п Е  Р В А Я Э Л Е К Т  Р И
ф И Ц И Р 0 В А Н Н А  Я

К 40-л е т и ю 
э л е к т р и ф и к а ц и й  
Московского узла

ф  ст. Москва

- пл. Москва Ш

пл. Я уз а  

- - ст. Лосиноостровская

- пл.Перлобская 

■ -п л . Тайнинская 

ф  ст. М ы ти щ и

1929 г. — 17,8 км

перебойное движение поездов на 
электротяге.

В условиях военного времени на­
ши контактники не только обеспе­
чивали быструю ликвидацию послед­
ствий налетов вражеской авиации, но 
и создавали надежный безыскровый 
токосъем, что являлось главным тре­
бованием светомаскировки на элект­
рифицированных участках. Восстанов­
ление контактной сети ни разу не яв­
лялось препяствием к открытию дви­
жения поездов после вражеских нале­
тов. А ведь только на одном Мыти­
щинском участке энергоснабжения 
было 36 случаев разрушений контакт­
ной сети и тяговых подстанций.

Труд московских электрификато­
ров того времени может служить

Вттат
МаиипмГ 

Вязьма KyffuKKoJ

бекасоОо

19С9 г. — 3500 км
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С внедрением электрической тяги связано 
рождение новых профессий на железнодо­
рожном транспорте — машинистов электро- 
IIсдвижного состава, электромонтеров кон­
тактной сети м тяговых подстанций. 
Групповой снимок относится к 1929 г. 
Это — первый выпуск машинистов электро­
поездов со своими преподавателями.
В первом ряду четвертый слева — началь­
ник курсов В А. Забродин и второй спра­
ва — преподаватель К. Г. Марквардт. В 
третьем ряду выпускники курсов: машинист 
В. М. Терехов (пятый слева) и третий 
справа — машинист С. Н. Фигурнов. Все 
они вложили в дело дальнейшей электри­
фикации и развития электрической тяги 
весомый вклад

примером героизма. Многие из них 
и сейчас успешно работают на элект­
рифицированных участках Московс­
кой и других дорог Советского Со­
юза.

Еще задолго до окончания войны 
москвичи приступили к электрифика­
ции новых железнодоржных линий и 
уже в 1944 г. были введены в эксплу- » 
атацию участки Москва — Кунцево и 
Москва — Нахабино, а вскоре после 
войны — и участок Москва —  Растор­
гуево. Однако все эти работы вы­
полнялись главным образом по ини­
циативе самих электрификаторов. 
Развернутой программы электрифи­
кации железных дорог по существу 
еще не было. И только после XX 
съезда партии наметился резкий пе­
релом в этой области.

Учитывая огромное народнохо­
зяйственное значение электрифика­
ции, Центральный Комитет партии 
принял в 1956 г. решение о Гене­
ральном плане электрификации же­
лезных дорог, рассчитанном на 15 
лет. В результате систематического 
настойчивого осуществления этого 
плана наша страна по электрифика­
ции железных дорог уже сейчас вы­
шла на первое место з мире. На М о­
сковской дороге ныне электрифици­
рованы все основные магистральные 
направления. Мы имеем сейчас более
3,5 тыс. км электрифицированных ли­
ний. От столичных вокзалов ежесу­
точно уходят в разные стороны 1 350 
пригородных электропоездов.

До неузнаваемости изменилась 
структура тяговых средств, для че­
го пришлось провести огромную ра­
боту по реконструкции деповского 
хозяйства дороги. На Московско-Ря­
занском направлении полностью ре­
конструировано локомотивное депо 
Москва-Сортировочная, введен в 
эксплуатацию пункт технического ос­
мотра электропоездов на станции 
Москва-Пассажирская-Казанская. По­
строено крупное моторвагонное депо 
в Раменском. В основном закончена 
реконструкция депо Рыбное. На Кур­
ском направлении полностью приспо­
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соблены к новым видам тяги депо 
Тула и Орел, а на участке 
Москва —  Сухиничи — депо Сухини- 
чи и Малоярославец, а также депо 
Москва-Киевская. То же самое можно 
сказать и о многих депо других на­
правлений.

М огучую  технику дала в наши ру­
ки Родина. На дороге работают мощ­
ные грузовые электровозы ВЛ8, ВЛ23, 
ВЛ22М, локомотивы переменного тока 
ВЛ6РК; пассажирские поезда водят 
скоростные электровозы ЧС2, ЧС4, 
а пригородные — комфортабельные 
«электрички» ЭР1 и ЭР2, развивающие 
скорость до 130 км/ч. В последнее 
время освоена эксплуатация элект­
ропоездов ЭР22 с рекуперативным 
торможением и ЭР9п.

Благодаря внедрению новых мощ ­
ных электровозов значительно улуч­
шились эксплутационные показатели. 
Так, за истекшую семилетку средний 
вес поезда брутто возрос на 21%, 
техническая скорость грузовых поез­
дов увеличилась на 13%, а скорость 
пассажирских достигла 120— 140 км/ч.

Выполнение грандиозной програм­
мы перевооружения локомотивного 
хозяйства потребовало сплошной пе­
реквалификации кадров. Это относи­
лось и к локомотивным бригадам, и 
к ремонтникам, и к кадрам команд­
ного состава. Использовались все 
формы обучения: курсы непосредст­
венно в депо без отрыва от произ­
водства с последующим прохожде­
нием практики в депо, ранее пере­
шедших на новые виды тяги; заочные 
и вечерние институты и техникумы; 
многомесячные курсы по переквали­
фикации с отрывом от производства 
как для локомотивных бригад, так и 
для кадров командного состава.

О масштабах повышения образо­
вательного и технического уровня 
можно судить потому, что на протя­
жении переходного периода от 5 до
6 тыс. работников локомотивного 
хозяйства прошло обучение в вечер­
них и заочных учебных заведениях, в 
том числе 800— 900 чел. в инсти­
тутах. На дороге ежегодно подго­

тавливается 1 200— 1 500 машинистов, 
из них 200— 300 электровозников и 
150 моторвагонников.

Теперь нет необходимости го­
ворить о преимуществах электротяги 
на переменном токе. Справедливости 
ради надо отметить, что и здесь Мо­
сковская дорога оказалась пионером.

Для определения целесообразно­
сти применения переменного тока 
промышленной частоты еще в 1956 г. 
был введен в опытную эксплуата- I
цию участок Ожерелье — Павелец L 
протяженностью 137 км. Это был 
первый d Советском Союзе участок, 
электрифицированный на переменном 
токе. А в 1957 г. на станции Ожерелье 
были введены в эксплуатацию уст­
ройства стыкования сетей перемен­
ного и постоянного тока. Ввод их 
в эксплуатацию практически доказал 
возможность обеспечения нормаль­
ной поездной работы станции с кон­
тактной сетью и подвижным составом 
постоянного и переменного тока.

В Ожерелье вслед за красноярца­
ми были освоены работы на контакт- I 
ной сети под напряжением 27,5 кв.

М ного и другой ценной инициати­
вы в освоении и усовершенствовании 
электротяги на переменном токе, а 
также в подготовке кадров проявили 
коллективы Ожерельского участка 
энергоснабжения и локомотивного 
депо Ожерелье.

Сейчас все хозяйство энергоснаб­
жения дороги объединено в 23 участ­
ках. Только в одном минувшем году 
тяговыми подстанциями дороги пере­
работано 4,2 млрд. квт • ч электро­
энергии, в том числе 2.9 млрд. квт • ч 
для тяги поездов и 853 млн. квт • ч для 
районных и сельскохозяйственных 
потребителей.

Введение электрификации на доро­
ге позволило полностью обеспечить 
все отрасли железнодорожного хо­
зяйства более дешевой электроэнер­
гией. Сейчас у нас освещены все 
железнодорожные станции и узлы, 
закончена электрификация всех раз­
дельных пунктов и линейно-путевых 
зданий.
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С пуском в эксплуатацию новых 
мощных грузовых электровозов типа 
ВЛ8 и с увеличением скорости пасса­
жирских поездов до 140 км/ч потре­
бовалась реконструкция устройств 
энергоснабжение почти на всей до­
роге.

Наибольшая тяжесть выпала на до­
лю старейших участков энергоснабже­
ния — Мытищинского, Загорского, 
М .-Курского, Панковского и Железно­
дорожного. Работы по их реконструк- 
дии успешно проводились без пере­
рыва движения поездов и в боль­
шинстве случаев в ночное время.

Чтобы представить весь объем 
выполненных работ, достаточно ска­
зать, что силами эксплуатационников 
дороги смонтировано 3 320 км ско­
ростной подвески контактной сети с 
эластичной струной, установлено свы­
ше 250 тыс. вторых изоляторов, смон­
тировано 1 620 хм второго контактно­
го провода. На воздушных промежут­
ках контактной сети установлено 
535 защитных экранов, заменены на 
стеклопластиковые 1 837 секционных 
изоляторов. ,

Нужно отметить, что еще в сере­
дине 50-х годов на электрифициро­
ванных участках М осковского узла 
была произведена замена оборудова­
ния тяговых подстанций, а контакт­
ная сеть переведена с напряжения
1,5 кв нэ напряжение 3 кв с одно­
временным изменением полярности 
устройств энергоснабжения.

На тяговых подстанциях были за­
менены старотипные, маломощные 
выпрямители и трансформаторы, а 
также старотипные, маломощные мас­
ляные выключатели, установлены 
быстродействующие выключатели 
и сглаживающие устройства новых 
конструкций и вторые понизительные 
трансформаторы. При этом вся ре­
конструкция выполнялась без расши­
рения существующих помещений.

В результате на наиболее нагру­
женных тяговых подстанциях смонти­
ровано около 200 схем последова­
тельного соединения вентилей ртут­
новыпрямительных агрегатов типов 
РМНВ 500X6, АРМНВ-750Х6, 
ЭВН-500/5А-6АП, ИВ-300/5А-12АП и др. 
С 1966 г. на участках энергоснабже­
ния начали внедряться полупровод­
никовые выпрямители с различными 
системами охлаждения. В частности, 
на тяговой подстанции Фили впервые 
на сети дорог был смонтирован ста­
ционарный полупроводниковый вы­
прямитель с масляным охлаждением 
типа KBM-II. В настоящее время на

Вглядитесь, читатели, в эти фотосним­
ки. Верхнему и расположенному сле­
ва во втором ряду — 40 лет. Два других 
сделаны в наше время. Вот они конт­
расты техники!
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дороге эксплуатируется 9 полупро­
водниковых выпрямителей. На всех 
фидерах тяговых подстанций уста­
новлены сдвоенные быстродейству­
ющие выключатели.

Одновременно с усилением мощ­
ности гяговых подстанций проводи­
лась телемеханизация устройств энер­
госнабжения, ' причем сначала на 
релейных схемах, а затем и на бес­
контактных.

Одновременно с выполнением ра­
бот по усилению тяговых подстан­
ций и контактной сети на дороге про­
водились различные эксперименты, в 
результате которых разрабатывались 
меры по снижению аварийности и 
повышению надежности устройств 
энергоснабжения. Так, еще в 1959 г. 
была применена экранная защита 
проводов воздушных промежутков 
от пережогов, которая нашла широ­
кое распространение на электрифи­
цированных участках постоянного 
тока.

В настоящее время после тща­
тельных эксплуатационных испыта­
ний широко внедряется схема мгно­
венного автоматического повторного 
включения быстродействующих вы­
ключателей, предупреждающая появ­
ление электрической дуги в мес­
тах секционирования контактной се­
ти. На дороге внедрена защита кон­
тактной сети от пережогов путем 
монтажа комплекса устройств с по­
стоянной фиксированной точкой по­
явления электрической дуги на воз­
душном промежутке. На воздушных 
промежутках контактной сети пере­
менного тока также смонтированы и 
проходят эксплуатационную провер­
ку аналогичные устройства от пере­
жогов.

Следует отметить, что в 1968 г. 
на дороге не было ни одного 
случая пережога контактных прово­
дов на воздушных промежутках.

В течение ряда лет у нас совер­
шенствовались конструкции стекло-

БУДНИ НАШИХ ДНЕЙ:

к услугам ремонтников электронная ус­
тановка «ПУМА» (верхний снимок). С 
ее помощью легко проверить электри­
ческую схему локомотива. Она уста­
новлена в депо М осква-Пассажирская- 
Курская.
Одно лишь нажатие кнопки — и мощ­
ный колесно-фрезерный станок придет 
в движение (второй сверху снимок). 
Быстро и высококачественно обточит 
он бандажи без выкатки колесных 
пар из-под электровоза. Много таких 
станков установлено сейчас в локомо­
тивных депо.
Третий сверху снимок. Депо Москва- 
Сортировочная. Стойло с автоматизи­
рованной установкой для наружной об­
мывки электровозов.
На нижнем — подмосковная тяговая 
подстанция Фили. Много новой техники 
прежде, чем пойти в серию, прошло 
здесь первые эксплуатационные испы­
тания
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пластиковых секционных изоляторов. 
Ныне в дорожных мастерских серий­
но изготавливаются три типа изолято­
ров постоянного тока разного наз­
начения, выгодно отличающиеся про­
стотой изготовления, унифицирован­
ностью узлов и деталей, значительно 
меньшей стоимостью и большей на­
дежностью в работе, чем ранее вы­
пускавшиеся изоляторы.

В настоящее время проходит эк­
сплуатационные испытания секцион­
ный изолятор переменного тока, 
имеющий дуговое экранирование, 
простой узел стыковки контактного 
провода с изолирующим элементом 
и сравнительно легкий в изготовлении 
изолирующий элемент.

На дороге разработаны и внедре­
ны меры сохранения электрической 
прочности и ллеханической устойчиво­
сти стеклопластиковых лейтеров 'для 
участков переменного и постоянного 
тока; для этого в лестницы врезают­
ся изолирующие элементы из поли­
этилена низкого давления.

Следует сказать, что решающее 
значение в улучшении содержания 
контактной сети сыграла ее балльная 
оценка, впервые введенная на нашей 
дороге еще в 1962 г. Этому в значи­
тельной мере способствовал испыта­
тельный вагон, сконструированный 
проектно-конструкторским бюро
ЦЭ МПС.

Одной из важных задач электри­
фикаторов является повышение эф­
фективности электрической тяги, ко ­
торая во многом зависит от сниже­
ния эксплуатационных расходов на 
ремонт контактной сети и электро- 
подвижного состава.

У нас в целях снижения износа 
контактного провода на всех электри­
фицированных участках постоянного 
тока моторвагонный подвижной со­
став переведен на работу с тремя 
пантографами, а на участках пере­
менного тока — с двумя. На одной 
трети эксплуатационной длины внед­
рены угольные вставки на пантогра­
фах электроподвижного состава.

Много проведено важных меро­
приятий и на тяговых подстанциях. 
Все они направлены на повышение 
надежности работы.

Энергетика дороги из мелкого 
разрозненного хозяйства преврати­
лась в крупное централизованное. 
Мощность трансформаторных под­
станций возросла до 213 тыс. ква, 
а протяженность высоковольтных ли­
ний увеличилась до 7 400 км. Все 
железнодорожные электростанции 
пришлось закрыть в связи с пере­
водом энергоснабжения железных 
дорог, узлов и станций от государст­
венных энергосистем.

Еще в 1966 г. были полностью за­
кончены работы по энергоснабже­
нию всех раздельных пунктов, а в

Депо О-жерслье. Председа­
тель группы народного конт­
роля, Герой Социалистиче*- 
ского Труда В. Е. Бабии 
беседует с токарем загото­
вительного цеха

1967 г. —  по освещению линейно-путе­
вых зданий.

У нас на дороге неуклонно про­
водилась и проводится работа по со­
кращению эксплуатационных расхо­
дов. Если в первый период электри­
фикации штат тяговой подстанции 
доходил до 30 чел., то в настоящее 
время он состоит из 6— 8. Несколько 
тяговых подстанций на электрифици­
рованных участках переменного тока 
обслуживаются вообще без дежурно­
го персонала. Сократился штат ра­
ботников и на дистанциях контактной 
сети и в хозяйстве энергетики.

Сокращение штата в хозяйстве 
электрификации и энергетики стало 
возможным прежде всего благодаря 
достаточно высокой надежности ра­
боты оборудования, применению ав­
томатизации и телемеханизации уст­
ройств энергоснабжения, а также за 
счет внедрения научной организации 
труда, новой техники, прогрессивной 
технологии и передовых методов об­
служивания устройств энергоснабже­
ния.

Наряду с совершенствованием 
устройств энергоснабжения велись 
огромные работы по наиболее раци­
ональному использованию новых ви­
дов тяги. Прежде всего пришлось 
значительно удлинить тяговые плечи 
с одновременным введением смен­
ной езды для локомотивных бригад. 
Если при паровой тяге они не пре­
вышали 100 км в грузовом движении 
и 200 в пассажирском, то с введени­
ем электровозов увеличились до
1 00G— 1 500 км. Легко представить 
себе, насколько поднялась производи­
тельность локомотивов за счет лик­
видации их простоев в оборотных 
пунктах. Теперь, например, грузовые 
поезда следуют без отцепки локо­
мотива от Люблино до Харькова.

С увеличением тяговых плеч воз­
никла необходимость резко сократить 
число локомотивных депо, участвую­
щих в перевозочном процессе. Было 
упразднено на дороге 13 основных 
депо и 15 оборотных, в том числе 
Москва-Горьковская, Москва-Пасса- 
жирская-Рязанская, Лосиноостров­

ская, Москва-Бутырская, Москва-Лас- 
сажирская-Павелецкая, Бирюлево, Ка­
шира, Ефремов, Павелец и др.

Наши инженерно-технические ра­
ботники много сил приложили к то­
му, чтобы выжать из новой техники 
все, что она может дать, до миниму­
ма сократить ее простой в ремонте, 
осуществить необходимые профилак­
тические меры. Для этой цели на 
участках дороги были созданы осна­
щенные пункть: технического осмот­
ра локомотивов, где, как правило, од­
новременно с осмотром производит­
ся и их экипировка. На дороге авто­
матизировано 20 пунктов пескоснаб- 
жения, а до конца года войдет в строй 
еще 7 автоматических устройств.

Весьма трудоемкой операцией яв­
ляется наружная мойка кузовов элек­
тропоездов. Совмещение этой опера­
ции с нанесением натирочной пасты 
впервые на сети дорог было механи­
зировано в 1967 г. в моторвагонном 
депо Перерва. Планируется оснастить 
подобными машинами все крупные 
моторвагонные депо.

А в целях снижения простоя элек­
троподвижного состава в ремонте 
исключительную роль сыграла про­
веденная у нас специализация ре­
монтных баз. Сейчас депо Рыбное, 
например, ремонтирует только элек­
тровозы ВЛ8, а Ожерелье —  ВЛ22. 
Так же обстоит дело и в других депо. 
Показателем концентрации ремонта 
на дороге являются следующие дан­
ные. Электровозы, эксплуатирующие­
ся в 16 депо, проходят подъемочный 
ремонт только в трех, а электросек­
ции 14 депо ремонтируются в четы­
рех.

Все это позволило значительно 
лучше организовать ремонт, чем бы­
ло до специализации, когда рабочую 
силу приходилось распылять. Намно­
го повысилось качество ремонта и 
снизилась его стоимость. Такая спе­
циализация—  не мода, не кратковре­
менная кампания, а одна из необхо­
димейших мер для введения инду­
стриальных методов.

Мощным толчком в изыскании 
резервов дальнейшего улучшения
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производства стали у нас разработан­
ные и внедренные во всех локомо­
тивных депо планы научной организа­
ции труда. По этим планам во всех 
депо дороги успешно применяется 
крупноагрегатный метод ремонта ло­
комотивов и моторвагонного подвиж­
ного состава. Этот метод основыва­
ется на широком использовании 
взаимозаменяемости узлов и деталей.

Предварительная подготовка уз­
лов (колесно-моторных блоков, вспо­
могательных машин, групповых пе­
реключателей, топливных насосов 
и т. д.) позволила намного сократить 
простой локомотивов в ремонте и 
снизить его трудоемкость и себестои­
мость. Примером может служить ло­
комотивное депо Рыбное, первым на 
дороге разработавшее план научной 
организации труда. Внедрение здесь 
крупноагрегатного метода ремонта 
электровозов дало возможность кол­
лективу депо снизить простой элек­
тровозов ВЛ8 в подъемочном ремон­
те до 4—4,5 суток при норме 8.

Недавно инженеры депо разрабо­
тали новый вариант сетевого графика, 
по которому простой электровозов в 
ремонте определен в 2,5 суток.

Заслуженно пользуется хорошей 
славой не только на транспорте, а и 
во всей стране передовое' дважды 
орденоносное локомотивное депо 
Москва-Сортировочная. Инициатива 
его коллектива в соревновании за 
коммунистический труд, в проведе­
нии в стране массовых всенародных 
субботников в ознаменование 50-ле- 
тия первых коммунистических суббот­
ников была горячо подхвачена всеми 
советскими людьми.

Их обязательства к 100-летию со 
дня рождения В. И. Ленина: выпол­
нить план перевозок к 7 ноября
1970 г., перевести в тяжеловесных по­
ездах 15 млн. т народнохозяйствен­
ных грузов, сэкономить 18 млн. квт - ч  
электроэнергии, вложить в ленинский 
фонд рационализаторов 160 тыс. руб. 
и др. —  успешно претворяются в 
жизнь.

Большую роль в научной органи­
зации труда играют изобретатели 
и рационализаторы. Локомотивщики 
М осковской дороги на протяжении 
многих лет занимают ведущее ме­
сто в соревновании. Многие наши 
депо так же, как Москва-Сортировоч­
ная, Лихоборы, Орел, Ожерелье и

др., были победителями сетевых 
конкурсов и смотров на лучшую по­
становку рационализатрской работы.

Нет возможности хотя бы кратко 
перечислить -все блага, которые дала 
электрификация нашей Московской 
дороге. Скажем только, что во мно­
го раз увеличилась провозная и 
пропускная способность всех направ­
лений, значительно улучшились все 
эксплуатационные показатели и преж­
де всего —  средний вес поезда и тех­
ническая скорость. И все это благо­
даря неустанным заботам нашей 
родной Коммунистической партии, 
Советского правительства, которые 
последовательно и настойчиво осу­
ществляют ленинские заветы в 
области технического перевооруже­
ния транспорта, всего народного хо­
зяйства нашей страны.

Ю . И. Житинев,
заместитель начальника 

М осковской дороги
А. Ф . Колин, 

начальник службы электрификации 
и энергетического хозяйства 

дороги

4 0  ЛЕТ СПУСТЯ

Инж. В. М. ТЕРЕХОВ, 
ветеран электрической 
тяги

Т 1 ак быстро, стремительно бежит 
время. Давно ли, кажется, на уча­

стке Москва— Мытищи ставили опоры 
контактной сети, подвешивали кон­
тактный провод, строили тяговые под­
станции. Это готовился к пуску пер­
вый пригородный электрифицирован­
ный участок на железнодорожной ма­
гистрали. Было радостно сознавать, 
что положено начало технической ре­
конструкции железнодорожного транс­
порта в нашей стране, что ленинские 
идеи электрификации претворяются 
в жизнь.

На мою долю выпало счастье быть 
в числе первых электромашинистов. 
Осенью 1928 г. послали меня на кур­
сы для переквалификации. Всего нас, 
бывших паровозников, училось 35 чел. 
Учиться в то время было нелегко. Это 
теперь в распоряжении учащихся име­
ются все необходимые учебники и на­
глядные пособия, модели, действую­

щие машины, а в то время ничего это­
го не было. Изучая новый подвижной 
состав, приходилось пользоваться за­
водскими чертежами и схемами, при­
чем вся техническая документация по 
монтажу электросекций и пояснения к 
схемам были на английском языке. 
Объяснялось это тем, что чертежи на 
электроаппаратуру и вспомогательные 
машины мы получали от английской 
фирмы Метро-Виккерс.

Учились мы упорно. Занятия были 
интересными и увлекательными, осо­
бенно когда их проводили инженеры 
Г. И. Герливанов, В. М. Мохов, ныне 
здравствующие — профессор М И И Та 
К. Г. Марквардт и начальник курсов
В. А. Забродин. Все они были боль­
шие энтузиасты электрической тяги. 
Любовь к новой технике успешно при­
вивали и нам.

На курсах нас знакомили не толь­
ко с' конструкцией строящегося мо­
торовагонного подвижного состава, но 
и с его преимуществом перед поезда­
ми с паровой тягой. Рассказывали и о 
работе моторовагонных секций за ру­
бежом, о перспективах электрифика­
ции железных дорог в нашей стране.

Благодаря хорошей организации 
учебы все мы успешно закончили ее и 
в мае 1929 г. сдали экзамены на пра­
во самостоятельного управления 
электропоездом. Нас, 15 отличников: 
Агеева, Баранова, Бессемянова, Вол- 
ковича, Бобылева, Разуваева, Комо- 
лова, Коровкина, Клевцова, Кузнецо­

ва, Тихомирова, Тяльникова, Фомина, 
Фигурнова и меня, послали на завод 
Динамо и Мытищинский завод ос­
ваивать конструкцию электрических 
машин, участвовать в монтаже элект­
росекций. Заводская практика помог­
ла закрепить знания, полученные на 
курсах.

Выхода с завода первой электро­
секции ждали с нетерпением, но это 
событие откладывалось со дня на 
день — мешали отдельные неполадки. 
И только в конце июля была сформи­
рована и постановлена под контакт­
ный провод первая секция Св. Обкат­
ка ее прошла сравнительно успешно, 
если не считать отдельных погрешно­
стей. Вскоре завод выпустил еще не­
сколько секций. Более месяца они экс­
плуатировались без пассажиров, ч мы, 
машинисты, приобретали опыт вожде­
ния поездов.

Конечно, не все было гладко при 
этих поездках. Не ладилось с элект­
рической схемой, перегорали предо­
хранители, срабатывала защита. Осо­
бенно большие неприятности достав­
ляли нам моторно-осевые подшипни­
ки: часто на конечную станцию приез­
жали с огнем. Упорно искали причи­
ну, строили разные догадки. Доходи­
ло до того, что заливали подшипники 
касторовым маслом. Оказалось же, 
что дело вовсе не в смазке, не в бук­
совой подбивке или в затяжке бол­
тов, а в перекосах, которые допуска­
лись при обработке горловин остова
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тягового двигателя. Все случаи неис­
правностей мы, машинисты, самым 
тщательным образом разбирали, что 
тоже явилось хорошей для нас шко­
лой.

Для ремонта моторовагонных сек­
ций на станции Москва II  построили 
депо, вернее отстойный сарай с че­
тырьмя смотровыми стойлами на три 
вагона каждое. Ремонтных кадров в 
депо не было, как не было и самого 
необходимого оборудования и инстру­
мента. Все это пришлось приобретать 
в самом срочном порядке. И это дело 
на первых порах возложили на маши­
нистов.

Начальником депо был назначен 
прибывший из Баку инженер Дмитрий 
Иванович Бондаревский, вместе с ним 
оттуда приехал мастер Четвертаков. 
Бригадира Сазонкина, слесарей Кара­
сева, Афонина и двух подсобных ра­
бочих пригласили с соседнего вагон­
ного участка. Вместе с нами, маши­
нистами, это были первые работники 
будущего большого коллектива депо 
Москва II.

Я часто бываю в родном * депо. 
И сердце радуется, когда видишь, ка­
кие в нем произошли огромные изме­
нения, как выросло, похорошело оно, 
сколько в нем новой техники, какие 
замечательные здесь теперь люди.

Д. Р. КАКАБЛДЗЕ, 
начальник службы 
локомотивного 
хозяйства
Закавказской дороги

Почти в одно время с участком 
Москва—Мытищи электрификация 

развернулась на Сурамском перевале, 
так что оба участка вроде бы побра­
тимы. Память, словно это было совсем 
недавно, сохранила незабываемые впе­
чатления тех лет.

Молодым инженером, только что 
окончившим Тбилисский политехниче­
ский институт, я приехал на Сурам- 
ский перевал. Здесь монтировали кон­
тактную сеть, возводили тяговые под­
станции. Я был здесь прорабом. Ни­
когда не забуду, с каким энтузиазмом, 
не зная устали, трудились люди, что­
бы скорее закончить работы, пустить 
первый в стране электровоз.

И не удивительно. Казалось, вряд 
ли сыскать другое такое место, где бы 
так же, как на Сураме, нуждались в 
электротяге. Страшно ведь было смот­
реть, как окутанный весь дымом с

двумя паровозами в голове, третьим 
в середине состава и подталкиваемый 
с хвоста четвертым паровозом поезд 
весом 750—900 т едва взбирался на 
перевал. Нет уж , не справлялась па­
ровая тяга с перевозками.

И вог, помнится, первый поезд с 
электровозом в голове, увешанный зе­
ленью и плакатами, тронулся в путь. 
Ликованию людей не было предела, 
на каждой станции нас встречали с 
цветами и -песнями. Это было в 1932 г.

Да, минуло с тех пор много лет. 
Водят теперь поезда по перевалу 
мощные электровозы ВЛ8, один заме­
няющий прежних четыре паровоза. 
И сколько электроэнергии электрово­
зы эти благодаря рекуперации возвра­
щают в сеть! А ведь нынче электро­
тяга далеко шагнула в обе стороны 
з» Сурами, вдоль и поперек пересекла

Грузию, Армению, Азербайджан. За­
кавказская железная дорога стала 
магистралью почти, сплошной электри­
фикации.

Большой жизнью живут сейчас ра­
ботники локомотивного хозяйства до­
роги. Как и все советские люди, они 
готовятся достойно отметить столетие 
со дня рождения В. И. Ленина. Глав­
ные усилия направлены на повышение 
производительности локомотивного 
парка.

Ремонтники депо борются за сокра­
щение простоя электровозов в ремон­
те. Внедряя СПУ, тбилисцы, на­
пример, намерены снизить простой 
электровозов на подъемке до 2—2,5 
суток. В порядке эксперимента введе­
ны у нас новые прогрессивные сроки 
проведения технического осмотра ло­
комотивов.

2 м и л л и о н а  5 0 0  т ы с я ч  
п а с с а ж и р о в  в с у т к и

^ т о л ь к о  пассажиров ежедневно при­
бывает в М оскву и отправляется 

из столицы, около 85% из них прихо­
дится на долю пригородного движе­
ния. Такие колоссальные перевозки 
стали возможны благодаря электри­
фикации всех направлений М осков­
ского узла.

К услугам пассажиров пригород­
ного сообщения комфортабельные ско­
ростные поезда ЭР1, ЭР2, ЭР22, внеш­
няя и внутренняя отделка которых 
отвечает самым современным требова­
ниям эстетики. Значительно увеличи­
лись скорости движения. От Москвы 
до Волоколамска, Малоярославца, Ка­
ширы и других конечных пунктов при­
городный поезд проходит быстрее, 
чем, например, при паровой тяге, 
на 1,5 ч.

Большие изменения произошли в 
дальнем и местном сообщениях. Сей­
час в графике движения на 1969—
1971 гг. проложено в 3,5 раза поездов 
больше, чем в 1929 г. Вес их возрос 
почти в два раза.

Внедрение электротяги в дальнем 
и местном сообщениях пассажирских 
поездов коренным образом улучшило 
условия перевозки пассажиров. Сей­
час от Москвы до ст. Иловайское пас­

сажирские поезда следуют без отцеп­
ки локомотивов. В результате время в 
пути от столицы, скажем до Севасто­
поля, сократилось более чем на 12 ч. 
Если из Москвы отправить современ­
ный фирменный поезд «Рица» на 
электрической тяге и одновременно 
пассажирский поезд на паровой тяге, 
то через 6 ч первый подходил бы к 
Курску, в то время как второй при­
был бы только в Тулу. Маршрутная 
скорость пассажирских поездов под­
нялась в 1,5—2 раза.

Пассажиры, совершающие поездки 
в дальних поездах, пользуются пол­
ным комфортом. Нынешний вагон ос­
нащен комплексом электротехническо­
го оборудования: в нем имеются холо­
дильники, установки для кондициони­
рования воздуха, салоны освещены 
люминисцентными светильниками.

Электрификация преобразила и 
другие сферы обслуживания пассажи­
ров. Сейчас на вокзалах установлены 
билетопечатающие автоматы, камеры 
хранения, электронные устройства для 
выдачи справок и автоматического 
распределения мест на поезда.

Г. С. Иванников,
начальник пассажирской службы 

Московской дороги
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ТЯГИ В С С С Р

А. Т. ГОЛОВАТЫЙ, 
начальник Главного управления 
л оком отивного  хозяйства М ПС

СОРОК ЛЕТ НАЗАД между Москвой и ст. Мытищи 
бывшей Северной дороги по первому в стране магистраль­
ному электрифицированному участку открылось движение 
электропоездов. Это было начало, осуществления ленин­
ского плана электрификации железнодорожного транспор­
та. Теперь, спустя сорок лет, мы вправе говорить, что со­
ветские люди верны заветам Ленина и под руководством 
Коммунистической партии успешно претворяют их в жизнь.

Электрификация железных дорог является составной 
частью великой ленинской идеи о сплошной электрифика­
ции страны и олицетворяет собой огромные успехи, уже 
достигнутые в коммунистическом строительстве. Только с 
созданием мощной энергетической базы и стремительным 
развитием машино- и локомотивостроительной промыш­
ленности, а также других отраслей народного хозяйства 
мог и, действительно, встал вопрос о широком внедрении 
новых видов тяги, о коренной технической реконструкции 
железнодорожного транспорта в целом.

В области тяги реконструкция шла по линии электри­
фикации и внедрения тепловозов, причем электрификация 
проходила и проходит по наиболее грузонапряженным ли­
ниям. Занимая преимущественное положение на транспор­
те, электрическая тяга уже в 1970 г. будет выполнять бо­
лее половины всех перевозок.

В настоящее время железнодорожный транспорт рас­
полагает почти полностью обновленным локомотивным 
парком с мощными, отвечающими высоким требованиям 
эксплуатации электровозами и тепловозами. Наличие со­
временных средств тяги, индустриальной ремонтной базы и 
перевооруженных в ходе реконструкции всех других 
звеньев транспортного конвейера, наличие высококвали­
фицированных кадров, овладевших новой техникой, позво­
ляет железнодорожному транспорту решать большие за­
дачи. Именно на основе реконструкции удалось значитель­
но повысить пропускную и провозную способность желез­
ных дорог, повысить общий уровень всей эксплуатацион­
ной работы.

ОГЛЯДЫВАЯСЬ НА ПРОЙДЕННЫЙ ЭЛЕКТРОТЯГОЙ 
ПУТЬ за минувшие 40 лет, со всей отчетливостью видишь, 
как велик был этот путь, как далеко мы шагнули вперед. 
Первый электрифицированный участок Москва —  Мытищи 
имел длину, немногим меньшую 18 км. К 1 января нынеш­
него года протяженность железнодорожных линий, обслу­
живаемых электротягой, составила 30 777 км, из них
11 358 км на переменном токе.

Электросекции того времени были трехвагонные, рас­
считанные на напряжение 1500 в, и состояли из одного м о­
торного и двух прицепных вагонов. Мощность моторного 
вагона 600 квт, ускорение 0,35 м /сек2, максимальная ско­
рость движения 85 км/ч. Подвешивание электродвигателей 
опорно-осевое. Первые вагоны серии Св строились на Мы­
тищинском заводе, там же велся монтаж электроаппарату­
ры, которая изготовлялась на заводе «Динамо» и частично 
завозилась из Англии. Однако вскоре поставка загранично­
го оборудования прекратилась и в дальнейшем оно также 
изготовлялось динамовцами. При этом по сравнению с анг­

лийской аппаратурой отечественное было лучше. В частно­
сти, более совершенным стал выпускаться многопозицион­
ный привод контроллера системы проф. Л. Н. Решетова. 
Электропоезда получили наименование Сд.

В дальнейшем электрификация железных дорог раз­
вертывалась во все возрастающих размерах, причем не 
только в Подмосковье, но также в Закавказье и на Урале. 
Ширился выпуск электроподвижного состава, в производ­
стве которого участвовали завод «Динамо», Мытищинский 
и Коломенский заводы. Важной векой в электрификации 
явился 1932 г.: в канун XV годовщины Великой Октябрь­
ской социалистической революции был выпущен первый 
отечественный электровоз ВЛ19, названный так в честь Вла­
димира Ильича Ленина.

На электрифицированной в 1936 г. линии Загорск — 
Александров была введена оправдавшая себя на Пермской 
и Закавказской дорогах самая прогрессивная по тому 
вре'мени система постоянного тока напряжением 3000 в. 
Тогда же на участке Москва —  Александров стала внед­
ряться электрическая тяга. В единственном тогда электро­
депо Москва II были переоборудованы два электровоза 
серии ВЛ19 для работы на два напряжения 1500 и 3000 в 
с использованием полной мощности в обоих режимах ра­
боты. Это по существу были первые в мире электровозы 
двойного питания. Впоследствии число таких электровозов 
увеличилось, а с 1946 г. завод «Динамо» стал выпускать 
электрооборудование на два напряжения для электропо­
ездов серии С1’. Составность секций сохранилась трехва­
гонной, однако мощность моторного вагона была увеличе­
на до 720 квт, а ускорение — до 0,45 м /сек2.

В начале пятидесятых годов участки, электрифициро­
ванные по системе постоянного тока напряжением 1500 в, 
переводились на напряжение только 3000 в и необходи­
мость в электроподвижном составе на два напряжения от­
пала. В это время производство вагонов и электрооборудо­
вания сосредоточилось на рижских вагоностроительном и 
электромашиностроительном заводах. Начался выпуск элек­
тропоездов постоянного тока напряжением 3000 в се­
рии Срз. Технические данные нового электропоезда не от­
личались от электропоезда Ср. Поезда эти эксплуатирова­
лись на дорогах страны в течение почти трех десятилетий. 
С 1957 г. выпуск их был прекращен и рижские заводы при­
ступили к производству десятивагонных электропоездов се­
рии ЭР1.

Мощность каждого из пяти моторных вагонов со­
ставила 800 квт, ускорение поезда повышено до 0,6 м/сек2, 
а максимальная скорость —  до 130 км/ч. На этих поездах 
впервые применено опорно-рамное подвешивание.

Одновременно на заводе «Динамо» совместно с рижа­
нами и научными сотрудниками ЦНИИ МПС велись работы 
по созданию на электропоездах системы реостатно-реку­
перативного торможения. Проводились также исследования 
по определению оптимальных размеров вагонов, обеспечи­
вающих максимальные удобства для пассажиров —  сокра­
щение времени посадки и высадки, повышение скорости 
движения и др.

Все эти работы, над которыми трудились заводы и ин­
ституты транспорта и промышленности, закончились изго­
товлением и началом эксплуатации электропоездов серии 
ЭР22, рассчитанных на максимальную скорость— 130 км/ч 
и ускорение 0,7 м /сек2. Мощность моторного вагона достиг­
ла .880 квт. Поезда эти оборудованы реостатно-рекупера­
тивным торможением, вагоны поездов имеют длину 24,5 м 
(вместо 19,6 м) и три двери с каждой стороны. Небезынте­
ресно отметить: за минувшие сорок лет мощность мотор­
ных вагонов повысилась в 1,5 раза, а удельная мощность 
электросекции к весу ее тары — примерно в 2 раза.

Высокоскоростное движение на наших дорогах предпо­
лагается осуществлять при помощи электропоездов. Проект 
поезда ЭР200 с максимальной скоростью движения 
200 км /ч в настоящее время разрабатывается и в 1971 г.

3 Электрическая и тепловозная тяга К° 8 17
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такой поезд будет построен и испытан на высокоскорост­
ной магистрали Москва — Ленинград.

ПОСЛЕДНЕЕ ДЕСЯТИЛЕТИЕ характеризуется широким 
внедрением на электрифицированных железных дорогах 
системы переменного тока промышленной частоты высоко­
го напряжения (25 кв). В 1962 г. рижские заводы приступи­
ли к изготовлению электропоездов переменного тока се­
рии ЭР9п на полупроводниковых выпрямителях.

Надо сказать, что эти заводы, с послевоенных лет спе­
циализировавшиеся на выпуске электропоездов, сыграли и 
продолжают играть исключительно важную роль в осна­
щении железных дорог моторвагонной тягой. В области 
электровозной тяги такова же роль Новочеркасского элек­
тровозостроительного и позднее переключившегося на вы­
пуск электрических локомотивов Тбилисского электровозо­
строительного заводов.

Вот несколько цифр, характеризующих, конечно, дале­
ко не в полной мере рост отечественного электровозостро­
ения. Первые электровозы ВЛ19 имели мощность 2040 квт, 
современные ВЛ10 —  5100 квт и ВЛ82 двойного питания — 
5600 квт. Соответственно мощность тяговых двигателей 
возросла более чем в 2 раза, в то же время удельный вес, 
приходящийся на 1 квт мощности двигателя, снизился в 
1,7 раза. Самый мощный электровоз переменного тока 
ВЛ80|: имеет в часовом режиме мощность 6520 квт, силу 
тяги 45 100 кг и скорость движения 51,6 км/ч.

Механическая часть восьмиосных электровозов уни­
фицирована и выполнена с двухступенчатым рессорным 
подвешиванием и бесчелюстными буксовыми узлами. Пе­
редача горизонтальных усилий (тяги и торможения) осу­
ществляется через раму кузова. Электрическое оборудо­
вание электровозов создается на базе новой техники. Для 
преобразования переменного тока в постоянный на элект­
ровозе установлены полупроводниковые вентили с лавин­
ным пробоем, значительно повышен к. п. д. установок, 
электрическая аппаратура и вспомогательные машины из­
готавливаются в специальном тяговом исполнении с при­
менением изоляционных материалов класса Н и др.

Важной задачей заводов является создание электро­
возов с более совершенной механической частью, спе­
циальными облегченными тяговыми трансформаторами, 
выпрямительными установками с небольшим числом вен­
тилей, имеющих высокие рабочие токи и обратные на­
пряжения, мощными тяговыми двигателями, выполнен­
ными с применением высококачественных материалов, 
позволяющих получить небольшой вес машин. Особое 
внимание должно быть обращено на повышение надеж­
ности и долговечности оборудования и деталей механи­
ческой части. На электровозах и моторных вагонах долж­
ны найти применение управляемые полупроводники (ти­
ристоры), позволяющие уменьшить количество различных 
коммутирующих аппаратов и тем снизить расходы на ре­
монт и содержание электроподвижного состава.

Тиристор вполне удовлетворяет всем требовани­
ям электрической тяги: работоспособен при любой тем­
пературе окружающ ей среды, вибрациях, обладает малым 
временем включения и выключения, высоким к.п.д. (99%).

На базе тиристоров уже построены и находятся на ис­
пытании опытные образцы электровозов переменного тока 
с рекуперативным торможением и бесконтактной системой 
в силовых цепях, с плавным регулированием и бестоковой 
коммутацией; созданы макетные образцы электровозов с 
бесколлекторными тяговыми двигателями в двух вариан­
тах: с асинхронными короткозамкнутыми и вентильными. 
Мощность на одну ось у таких электровозов составит 
1200 квт. Ход наладочных испытаний электровозов с бес­
коллекторными двигателями говорит о том, что уже в 
скором времени можно будет приступить к выпуску опыт­
ных образцов таких локомотивов.

При помощи тиристоров представляется технически 
возможным внести коренные изменения и в устройства

ОТ Св К ЭР200—
таков путь технического прогресса 
в создании советских электропоездов
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электроподвижного состава постоянного тока. Система им­
пульсного регулирования напряжения позволяет на элек­
тровозах и электропоездах отказаться от пусковых сопро­
тивлений, контактной аппаратуры и др. Уже создан первый 
электровоз с импульсным регулированием напряжения.

ЗА ГОДЫ РАЗВЕРНУВШЕЙСЯ ЭЛЕКТРИФИКАЦИИ же­
лезных дорог и особенно в период реконструкции тяги на 
совершенно новой технической основе созданы деповская 
и заводская базы для ремонта электровозов и моторвагон­
ного подвижного состава. Подъемочный и большой перио­
дический ремонты сосредоточены в крупных хорошо осна­
щенных депо, которые специализированы на определенных 
сериях и типах локомотивов. При этом особое внимание 
уделено внедрению передовой организации труда и про­
грессивной технологии.

Хорошо известна инициатива коллектива Казахской до­
роги по крупноагрегатному методу ремонта локомотивов, 
работников депо Гребенка, по примеру которых на всей 
сети развернулась борьба за нау.чную организацию труда, 
коллективов депо Рыбное и Киев-Пассажирский — зачина­
телей внедрения СПУ. Заслуживает тщательного изучения 
опыт депо Московка, Нижнеудинск, Красноярск, Иркутск, 
Вологда, Пермь и других предприятий по комплексной ме­
ханизации ремонта локомотивов, их агрегатов и узлов. 
Именно рациональная организация труда и производства 
позволили коллективам депо значительно сократить про­
должительность простоя локомотивов в ремонте. Так, в це­
лом по сети простой электровозов на подъемке снизился с
7 суток в 1962 г. до 3,3 в 1968 г., тепловозов соответствен­
но с 11,1 до 6,8 суток. Сокращены сроки и других видов 
планового ремонта.

Нельзя не сказать о другой успешно решенной зада­
ч е —  не менее важной, чем оснащение транспорта новой 
техникой — о подготовке кадров массовых профессий —  ло­
комотивных бригад и ремонтников. За 1956— 1968 гг. около 
100 тыс. машинистов и помощников, мастеров и слесарей 
повышали свой общеобразовательный и технический уро­
вень, обучались на курсах, осваивая конструкцию электро­
возов и электропоездов, особенности их ремонта и эксплу­
атации. Тысячи специалистов с высшим и средним образо­
ванием пришли в депо из учебных заведений. И эти кадры, 
вооруженные новой техникой, обеспечили коренное улуч­
шение работы железных до|э,ог. Задача состоит в том, что­
бы и дальше совершенствовать профессиональное мастер­
ство ремонтников и локомотивных бригад, создавать ма­
шинистам все необходимые условия для освоения передо­
вых методов вождения поездов и экономии на этой основе 
электроэнергии. Укрепляя производственную дисципли­
ну, ни на минуту не забывать о святая святых для всех 
железнодорожников — безопасности движения поездов.

Первейшее дело инженерно-технических работников — 
научная организация труда и производства, дальнейшее со­
вершенствование технологии и улучшение качества ремон­
та, снижение себестоимости работ. Настало время реши­
тельно взяться за изыскание резервов повышения надеж­
ности локомотивов и на этой основе улучшить эксплуата­
ционную работу, поднять производительность тяговых 
средств.

Внедрение новых видов тяги позволило более рацио­
нально организовать работу локомотивов. Еще в 1955 г. 
насчитывалось 1190 паровозных тяговых плеч, из которых 
353 имели длину до 80 км, 245 плеч —  81— 100 км и только 
29 — более 170 км. Совсем иное положение теперь. 
В 1968 г. на полигоне электрической тяги в 28,5 тыс. км  мы 
имели 73 участка обращения электровозов протяженностью 
в среднем по 389 км, в том числе 32 участка длиной до 
300 км, 10 участков по 301— 400 км, 8 по 401— 500 км и 23 
протяженностью более чем 500 км.

Удлинение тяговых плеч и организация работы электро­
возов и тепловозов при сменном обслуживании их локомо­
тивными бригадами дали возможность повысить эффектив-

Те хп и к о-экономические показатели

Годы

Измерители
1940 1950 1960 1965 1968

Среднесуточный пробег 
локомотива, км

256,8 245,5 367,2 476,5 499,3

в том числе электро­
воза

Средняя скорость движ е­
ния грузового поезда 
(все виды тяги), км/ч:

367,0 301., 7 557,0 617,5 600,7

участковая 20,3 20,1 28,3 33,6 33,8
техническая 

в том числе при элект­
рической тяге:

33,1 33,8 40,4 45,3 46,3

участковая 26,6 20,7 36,3 40,8 39 ,8
техническая 

Средний вес брутто гру­
зового поезда, т:

41,5 39,6 46,5 50,1 50,2

псе виды тяги 1301 1430 2099 2368 2497
электрическая 1367 1481 2383 2568 2682

ность использования локомотивов, ускорить продвижение 
поездов и при этом значительно уменьшить количество 
основных и оборотных депо, сократить эксплуатируемый 
парк локомотивов примерно на 1000 единиц и сэкономить 
на капиталовложениях около 140 млн. руб.

Технико-экономическая эффективность электрической 
тяги хорошо видна из данных, приведенных в таблице.

Электрическая тяга по сравнению с другими видами 
тяги имеет значительно меньшую трудоемкость и себесто­
имость по текущему ремонту. Так, в 1968 г. затраты в чел-ч 
на 1000 локомотиво-км пробега составили: по электрово­
зам 30,8, тепловозам 58,1 и паровозам 80,8. Расходы, свя­
занные с деповским ремонтом на измеритель 100 тыс. ткм 
брутто соответственно были 1 р. 74 к., 4 р. 39 к. и 11 р. 07 к.

В том же 1968 г. себестоимость перевозок 100 тыс. ткм 
брутто по расходам локомотивного хозяйства соответст­
венно были 37 р. 12 к., 45 р. 62 к. и 213 р. 08 к. За послед­
ние 18 лет благодаря замене паровой тяги электрической 
получен экономический эффект на перевозках только по 
расходам локомотивного хозяйства около 7 млрд. руб.

В соответствии с Директивами XXIII съезда КПСС элек­
трификация железных дорог будет широко вестись и в 
дальнейшем, что еще выше поднимет уровень технической 
вооруженности железнодорожного транспорта, его провоз­
ную и пропускную  способность и общую культуру нашего 
транспортного производства.

Завершение технической реконструкции тяги, дальней­
шее повышение эффективности использования техники, 
рост производительности труда и снижение эксплуатацион­
ных расходов —  вот те области, в которых предстоит еще 
немало потрудиться работникам локомотивного хозяйства 
вместе с учеными транспорта.

В ЭТИ ДНИ на железных дорогах, как и в целом по 
всей стране, растет и ширится производственный подъем, 
вызванный приближающимся столетием со дня рождения
В, И. Ленина. Большие задачи поставили перед собой и ра­
ботники локомотивного хозяйства. К концу 1970 года 
они обязались повысить производительность труда сверх 
установленного на текущее пятилетие на 5%, сократить 
простой локомотивов в подъемочном ремонте не менее, 
чем на 25%, снизить топливно-энергетические затраты про­
тив фактически достигнутого уровня в 1967 г. на 20%, обо­
рудовать поездные локомотивы усовершенствованными 
устройствами автоматической локомотивной сигнализацией 
и др. Выполнение этих обязательств явится хорошим трудо-i 
вым подарком в честь юбилея Ильича.
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ВЧЕРА 
И СЕГОДНЯ 
ПЕРВОГО 
МОТОРВАГОННОГО 
ДЕПО МОСКВА II

УДК 621.335.004.Д

1*1 одготовка к приближающемуся, ю билею — 100-летию 
■ '  со дня рождения В. И. Ленина —  для работников депо 
Москва II совпала с другой памятной датой— 40-летием 
электрификации первого магистрального участка Москва — 
Мытищи. В августе 1929 г. с Ярославского вокзала отпра­
вился первый электропоезд под управлением машиниста 
И. И. Тяльникова и заведующего курсами электромашини­
стов инженера В. А. Забродина. Так было положено нача­
ло претворению в жизнь всемирно известной формулы 
8. И. Ленина: «Коммунизм — это есть Советская власть
плюс электрификация всей страны». Вскоре после этого 
движение электропоездов стало регулярным, ими управля­
ли первые (тогда все было первым: и участок, и депо, и 
поезда, и машинисты) машинисты С. Н. Фигурнов, И. В. Вол- 
кович, В. М. Терехов, Ф. П. Бессемянов, И. Р. Баранов,
С. Н. Розанов и другие.

Тогда же в депо пришли и ремонтники, многие из ко ­
торых на протяжении долгих лет составляли тот костяк ре­
монтных кадров, который обеспечивал постоянный рост 
мастерства рабочих и преемственность лучших трудовых 
традиций. Это электрики Н. М. Салтыков, присланный на 
транспорт fio  комсомольской путевке. И. Т. Гурьев, 
И. Ф. Свирин, И. Т. Коновалов, слесари Т. А. Сазонкин,
С. А. Масленников, М. И. Калинин, столяр Н. И. Ильин и 
многие другие. Некоторые из них впоследствии стали ма­
стерами, бригадирами и передавали свой богатый опыт 
молодежи.

Ветераны депо не забывают родной коллектив. Пенсионеры 
Н. И. Ильин, Т. А. Сазонкнн, С. М. Почуев и А. Ф. Федорова бе­
седуют с машинистами

Депо в то время имело один лишь корпус с четырьмя 
канавами длиной около 70 м, в котором не было никаких 
средств механизации: вагоны поднимались ручными дом­
кратами, а тележки разбирались также при помощи ручной 
тали. Неудивительно, что секции простаивали в ремонте по 
15— 16 суток. Отсутствие надлежащих условий сказывалось 
и на качестве ремонта, на отделении даже предусматри­
вались резервные паровозы для доставки с линии неис­
правных электросекций.

Шли годы. Постепенно удлинялся электрифицирован­
ный участок: сначала до Болшево, потом до Пушкино,
Щ елково, Софрино и в 1932 г. до Загорска. Затем были 
электрифицированы участки Загорск —  Александров и 
Щ елково — Монино. Увеличивалось количество пассажи­
ров, рос парк электросекций. Сейчас депо является одним 
из крупнейших на столичном узле по количеству перево­
зимых пассажиров. Если в 1929 г. приписной парк депо со­
стоял из трех электросекций, а количество пассажиров, ко­
торое они перевозили в день, не превышало 7 тыс. чел., 
то сейчас на участке работает 45 электропоездов серии 
ЭР1, которые перевозят около 600 тыс. чел. в день.

Постепенно менялся парк электросекций. На смену 
секциям Св пришли Сд, затем С1' на два напряжения, 
С 3р и, наконец, электропоезда ЭР1 и ЭР2. Работники депо 
первыми на сети осваивали новый подвижной состав. Опыт 
депо использовался как для создания технологии ремонта 
электросекций, так и при доработке заводами-изготовите- 
лями отдельных узлов электроподвижного состава. В на­
стоящее время депо является крупнейшей ремонтной ба­
зой, производящей все виды деповского ремонта электро­
поездов, в том числе и подъемочный как своим электропо­
ездам, так и поездам приписки других дорог.

Для выполнения программы оно располагает необхо­
димым технологическим оборудованием, оснасткой, метал­
лорежущ ими станками, грузоподъемными механизмами. 
Постоянное совершенствование технологии, внедрение пе­
редовых методов труда и крупноагрегатного метода позво­
ляют снижать простой в ремонте, повышать его качество.

На XXIII съезде КПСС в качестве одной из первооче­
редных задач был выдвинут вопрос о внедрении на всех 
предприятиях научной организации труда и производства, 
соответствующей требованиям научно-технического про­
гресса. В свете этих решений депо во второй половине 
1966 г. приступило к разработке и претворению в жизнь 
планов научной организации труда. Были проведены рабо­
ты по реконструкции и расширению цехов и бытовых поме­
щений с учетом требований НОТ и производственно-тех­
нической эстетики с заменой устаревшего оборудования 
и оснастки на новое. Была также установлена новая (уши­
ренная) машина для мойки тележек всех типов; внедрен 
сварочный полуавтомат для наплавки в газовой среде; раз­
работана рационализаторами, изготовлена и установлена 
автоматическая моечная машина для роликовых подшип­
ников; установлены и пущены в работу пресс для монтажа 
и демонтажа центрального люлечного подвешивания, пресс
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для обжимки буртов бандажей колесных пар, машина для 
натирки пастой кузовов электропоездов; механизирована 
такая трудоемкая работа, как разборка шпинтонов теле­
жек, прицепных вагонов, а также многие другие работы.

Рационализаторами депо разработаны десятки приспо­
соблений, предназначенных для облегчения труда, повыше­
ния его культуры и качества ремонта. Только за 1968 г. 
внедрено 304 рацпредложения с экономическим эффектом 
35,6 тыс. руб. Изменился и вид цехов. Стены их выкрашены 
в цвета, соответствующие требованиям технической эстети­
ки, этим же требованиям отвечают и стеллажи и верстаки, 
ставшие к тому же удобными в работе. В ремонтных ма­
стерских имеется большое количество художественно 
оформленных наглядных пособий. В результате проделан­
ной работы по НОТ 10 цехам депо отделением дороги при­
своено звание «Цех высокой технической культуры». Сейчас 
коллектив депо принимает участие в смотре-конкурсе на 
получение к 100-летию со дня рождения В. И. Ленина зва­
ния «Предприятие высокой технической культуры».

Большую работу проделали инженерно-технические ра­
ботники депо по внедрению метода сетевого планирования 
и управления, а также диспетчерского руководства ре­
монтом. Это позволило резко сократить простой электро­
поездов в ремонте и снизить его стоимость. Если в 1961—
1962 гг. простой на подъемке составлял 8,3 суток, то после 
перехода на крупноагрегатный метод, а затем и СПУ он со­
кратился до 5,2— 5,3 суток, а общий экономический эф­
фект от внедрения сетевого планирования и управления 
составил 34,9 тыс. руб. в год. Достижения коллектива в ор­
ганизации ремонта изучались участниками состоявшегося 
в июне 1968 г. сетевого совещания.

Заметны успехи коллектива и в улучшении техническо­
го состояния электропоездов. На протяжении ряда лет в 
депо неуклонно снижается количество межплановых ре­
монтов. Однако ремонтники поставили перед собой новую 
задачу —  полностью изжить межплановый ремонт по вине 
депо. Развернувшаяся у нас борьба за бездефектность в 
работе ведется под девизом «Высокое качество от каждо­
го» и использует метод количественной оценки качества. 
Система эта позволяет давать индивидуальную оценку ка­
чества работы, заставляет подтягиваться каждого, кто не­
брежен или невнимателен в труде, повышает чувство лич­
ной ответственности. Нет сомнения, что усилия коллектива 
приведут к достижению поставленной цели.

Успехи любого коллектива зависят от кадров, которыми 
он располагает. Наш коллектив прошел 40-летний путь, на­
капливая опыт, повышая знания. Будучи пионером электри­
фикации, он не только справлялся с новыми задачами, ко­
торые ставила смена подвижного состава и борьба за тех­
нический прогресс, но и помогал друг м депо осваивать 
прогрессивный вид обслуживания пассажиров. Многие ра­
ботники депо стали руководителями в других коллективах, 
перенеся туда накопленный одыт, возглавили ответствен­
ные участки в Министерстве путей сообщения. Частым го­
стем в депо бывает бывший наш машинист, а впоследствии 
заместитель начальника ЦТ МПС В. М. Терехов. Хорошо 
помнят в депо одного из первых начальников депо Д. И. Во- 
рожейкина и многих других.

Ветераны депо, ушедшие на пенсию, не забывают род­
ной коллектив. До сих пор участвуют в общественной жиз­
ни депо С. Н. Фигурнов, Н. И. Ильин, Т. А. Сазонкин, 
М. И. Калинин и другие, помогают молодежи перенять тра­
диции старшего поколения. Активное участие приняли они 
и во всесоюзном юбилейном субботнике, прошедшем
12 апреля 1969 г. И у ветеранов депо есть хорошая сме­
на — это мастера А. Н. Музыченков, А. А. Колотий, маши­
нисты А. М. Ерусланов, В. О. Щапинский, И. И. Дергу­
нов, А. А. Голубев, слесари В. М. Прелов, В. П. Молодчен- 
ков, Ю. Н. Сафронов, многие десятки других рабочих, ин­
женеров, мастеров. Теперь в депо работают 25 инженеров, 
110 техников. Разве сравнить это с 1929 г., когда в депо бы­
ло всего 5 инженеров!

Сейчас коллектив депо готовится к встрече 100-летия 
со дня рождения В. И. Ленина. Составлены и претворяются 
в жизнь планы по техническому прогрессу. В частности, 
устанавливается камера для окраски тележек, проводятся 
мероприятия по сокращению простоя электросекций в ре­
монте. Намечено перевести в новое помещение химиче­
скую лабораторию, механизировать ряд транспортных опе­
раций, создать поточную линию для ремонта редукто­
ров и т. д.

Оглядывая путь, пройденный за 40 лет коллективом де­
по, приятно сознавать, какой творческий рост, какой 
скачок в развитии производительных сил вызвала идея
В. И. Ленина об электрификации страны.

В. А. Ситников,
начальник моторвагонного депо Москва 11

40 ЛЕТ СПУСТЯ

д .  и . в о р о ж е и к и н .
заместитель начальника 
Главного управления 
электрификации 
и энергетического 
хозяйства МПС

Не случалось ли с вами такое?
1 Идешь куда-то далеко. Идешь шаг 

за шагом и, занятый своими мыслями, 
как-то не замечаешь — много ли, мало 
ли прошел. А оглянешься — собствен­
ным глазам не веришь: вот ведь
сколько удалось прошагать!

Нечто подобное испытываю я ны­

не, в сорокалетний юбилей электри­
фицированного пригородного участка 
Москва — Мытищи — первенца элект­
рификации на важнейшей железнодо­
рожной магистрали. Приятно созна­
вать, что в огромной работе по внед­
рению электрической тяги мне дове­
лось принимать самое непосредствен­
ное участие на разных ступенях своей 
трудовой деятельности...

Вспоминаются годы пребывания в 
моторвагонном депо Москва I I .

Трудности, всевозможные неполад­
ки подстерегали нас на каждом шагу, 
особенно на первых порах. Мы терпе­
ливо анализировали причины непола­
док и постепенно наводили порядок. 
Люди, замечательные наши совет­
ские люди: мастера Тихомиров, М у­
равьев, Сазонкин, инструктор Быков, 
машинисты Фигурнов, Плютто, Колес­
ниченко и другие — решали успех де­
ла. Не забыть мне и тревожный 1941

год, грозные годы Великой Отечест­
венной войны, когда с особенной си­
лой проявилось величие нашего на­
рода, московских железнодорожни- 
ков-электрификаторов.

Память хранит много далеких и 
вместе с тем близких сердцу воспоми­
наний... Шел памятный 1960 год. 
В электрификацию железных дорог 
начинал входить переменный ток. Уже 
в качестве заместителя начальника 
ЦЭ М ПС мне довелось быть при 
пуске на этом прогрессивном роде 
тока первого участка Клюквенная — 
Красноярск бывшей Красноярской до­
роги. Декабрь того года был особен­
но суров. Температура снижалась 
до — 55° С. Но строители, монтажники 
и эксплуатационники самоотверженно 
преодолевали и эти, казалось бы, не­
преодолимые трудности.

Новое, прогрессивное победило. 
И не могло не победить!
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...Может быть
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Фотокопия письма В. И. Ленина к 
Г. М. Кржижановскому (уменьшено)

У ральцы часто вспоминают слова из 
ленинского письма, обращенного к 

Кржижановскому: «...Может быть на 
Урале возможна?...». Великий вождь 
революции, мечтавший о широкой 
электрификации страны, предвидел 
для Урала огромные технические и 
экономические возможности электри­
ческой тяги. И вот нынче, когда подъ­
езжаешь к Перми, Чусовской, Сверд­
ловску, когда видишь нависшую над 
путями паутину контактной сети и 
мчащиеся по рельсам электровозы с 
поездами, так и хочется сказать Иль­
ичу: да, не только возможна у нас 
электрификация, она уже осуществ­
лена, завет Ваш, Владимир Ильич, вы­
полнен!

Еще на заседаниях Пермского О кр- 
исполкома в конце двадцатых годов 
не раз ставился вопрос о разреше­
нии «Кизеловской проблемы». Мало­
мощная Луньевская ветка, на которой 
эксплуатировались паровозы, не в со­
стоянии была пропустить все возра­
ставший здесь поток угля. Единствен­
ный выход был в электрификации.

В августе 1933 г. на части участка 
Чусовская— Кизел, считающегося 
вторым по трудности после Су- 
рамского перевала, пошли электро­
поезда. Первый электровоз от Чусов­
ской до станции Утес повел маши­
нист Михаил Михайлович Костромин.

Через два месяца был закончен 
монтаж контактной сети на горноза­
водских железнодорожных станциях 
Губаха, Половинка, Кизел, а еще че­
рез 10 дней — на участке Кизел— Чу­
совская; ежедневно здесь курсирова­
ли 2— 3 поезда весом 700— 800 т. До 
1935 г. это была самая крупная по

протяженности электрифицированная 
линия в нашей стране: длина ее со­
ставила 112 км. В дальнейшем элект­
рификация на Урале была продолже­
на. В 1937 г. электровозы повели по­
езда от Кизела до Свердловска —  на 
линии протяженностью уже 492 км.

Эффективность электротяги была 
огромной. Уже на первых порах пос­
ле электрификации пропускная спо­
собность линии Гороблагодатская — 
Чусовская увеличилась на 6 пар по­
ездов, были закрыты пять разъездов, 
весовая норма поезда по всему уча­
стку повысилась с 1 200 т при двой­
ной тяге до 1 400 т при одиночной, 
техническая скорость возросла на 
13— 14 км/ч.

Идеи В. И. Ленина успешно претво­
рялись в жизнь и лампочка Ильича 
загорелась в прилежащих к железной 
дороге деревнях и поселках. Элект­
рификация Урала продолжалась да­
же в тяжелые годы Великой Отечест­
венной войны. В 1945 г. был завер­
шен перевод на электротягу участка 
Чусовская —  Пермь протяженностью 
133 км.

Как не вспомнить: более трехсот 
энергоснабженцев и электровозников 
ушли на фронт. Несмотря на все 
трудности, коллективы Чусовского 
энергоучастка и локомотивного депо 
успешно справлялись с перевозкой 
фронтовых грузов. Не хватало поезд­
ных бригад. Тогда воспользовались 
опытом машинистов депо Чиркова, 
Конюхова, Ш иринкина и других, ко ­
торые по инициативе депутата Вер­
ховного Совета СССР Игнатия Лукича 
Чурина еще до войны освоили вож­
дение электровозов по системе мно­
гих единиц. Весовая норма и провоз­
ная способность участка возросла 
вдвое.

Но в свою очередь росли и раз­
меры .движения, недостаток в локо­
мотивных и поездных бригадах с каж ­
дым днем становился все острее. 
Возникла необходимость в пропуске 
уже тройных по весу поездов. И пер­
вые такие поезда двумя электрово­
зами повели И. Л. Чурин, А. Г. Тете- 
рин, М. М. Костромин и др. За прояв­
ленную инициативу и достигнутые ус­
пехи Чурин был награжден орденом 
Ленина. Передовое начинание полу­
чило широкую  поддержку. Так нача­
лось движение тяжеловесников. По­
том возникла новая инициатива: со­

кращение плановых и внеплановых 
видов ремонта, увеличение межре­
монтного пробега локомотива. Так, 
за период 1941— 1944 гг. электро­
воз СС-11-09, где работали машини­
сты Чурин и Мамонтов и помощники 
Петров и Сергеев, прошел без подъ- 
емочного ремонта 243 тыс. км при 
норме 50 тыс., что дало экономию 
более 150 тыс. руб., простой электро­
воза в ремонте сократился на 40 су­
ток, за счет сокращения числа ремон­
тов ими выполнено дополнительно 
около 10 млн. тонно-километровой 
работы. Электровоз СК-01 старшего 
машиниста Ярогова прошел без подъ­
емки 265 тыс. км.

Увеличение пробега электровозов 
привело к росту проката бандажей и 
подрезу гребней. По этим причинам 
в депо скопилось большое число 
электровозов, требовавших обточки, 
а следовательно, выкатки колесных 
пар. Казалось, не справиться с та­
ким делом, но коллектив решил и 
эту проблему. Начальник депо
С. С. Калинин предложил произво­
дить обточку бандажей колесных пар 
без выкатки из-под электровоза. 
В результате настойчивых творческих 
поисков всего коллектива это пред­
ложение в январе 1943 г. было осу­
ществлено.

Прошло 2— 3 месяца и прокат бан­
дажей был введен в норму. Не будь 
этого, чусовлянам потребовалось бы 
сделать 106 подъемочных ремонтов 
электровозов. Такая программа вы­
звала бы необходимость увеличения 
производственных площадей пример­
но в 3 раза и отвлечения электрово­
зов «на простой» для ремонта в об­
щей сложности на 848 электровозо- 
суток. Во время войны это было не­
мыслимо.

Внедрение обточки бандажей без 
выкатки явилось основой для увели­
чения межподъемного пробега эле­
ктровозов с 45— 50 тыс. до 140— 
150 тыс. км  и введения нового про­
межуточного вида ремонта — укруп­
ненного периодического — через 50 
тыс. км пробега.

Партия и правительство высоко 
оценили самоотверженный труд ра­
ботников локомотивного депо и энер­
гоучастка ст. Чусовская. Неоднократ­
но эти коллективы награждались пе­
реходящими Красными Знаменами
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НКПС, ЦК профсоюза и Государст­
венного Комитета обороны.

Поистине кузницей кадров стали 
чусовские локомотивное депо и уча­
сток энергоснабжения. Здесь люди 
выросли от электромонтеров и слеса­
рей до руководителей, опытных спе­
циалистов. На Чусовском участке 
энергоснабжения трудится с момента 
начала монтажа А. В. Куфтарев —  быв­
ший помощник монтера, а ныне на­
чальник тяговой подстанции, Почет­
ный железнодорожник, М. Г. Басов, 
прошедший путь от монтера до на­
чальника дистанции контактной сети, 
бывшие рабочий и слесарь монтаж­
ной колонны Е. И. Прокопов и 
И. П. Могиленских работают в настоя­
щее время соответственно начальни­
ком тяговой подстанции и мастером 
механических мастерских.

Более 200 замечательных специа­
листов вырастили коллективы депо и 
энергоучастка за эти годы. Здесь 
трудились В. А. Самохвалов — заме­
ститель начальника научно-техни­
ческого совета МПС, С. С. Калинин — 
главный специалист НТС, И. К. Велич­
к о — заместитель начальника Сверд­
ловской дороги, М. И. Клейнер- 
ман —  главный инженер службы 
электрификации Свердловской доро­
ги, П. С. Михеев —  главный инженер 
локомотивной службы. В 1933 г. мон­
таж оборудования на тяговых под~ 
станциях проводился под руководст­
вом англичанина. Теперь отечествен­
ное оборудование многие советские 
специалисты сами монтируют в дру­
гих странах. Что ж, явление вполне 
закономерное.

В последние годы устройства 
энергоснабжения и локомотивное 
хозяйство претерпели значительные 
изменения. На 11 тяговых подстан­
циях внедрены прогрессивные мето­
ды обслуживания с дежурством на 
дому и одним лицом в смену. В ре­
зультате этого высвобождено 57 чел. 
дежурного персонала. М одернизиро­
вана контактная сеть.

Из года в год улучшается исполь­
зование локомотивов, растет эффек­
тивность применения рекуперативно­
го торможения. Небезынтересны та­
кие цифры: в 1950 г. было возвраще­
но в сеть 1,5 млн. квт-ч электроэнер­
гии, в 1952 г. — 2,1 млн., а в 1966 г.— 
уже 15,4 млн. квт-ч. Больших успехов 
добились машинисты —  Герой Социа­
листического Труда В. Е. Орехов,
B. П. Коровинский, М. И. Ведерников,
C. Г. Чураков и многие другие. Твор­
ческий поиск чусовских электровоз- 
ников высоко оценен МПС и управ­
лением дороги. В депо не раз прово­
дились школы по обмену опытом ре­
монта электровозов и экономии элек­
троэнергии.

В ближайшем будущем устройства 
энергоснабжения и локомотивного 
хозяйства опять обновятся: тяговые

подстанции получат преобразователь­
ные агрегаты на тиристорах, на элект­
ровозах будут внедряться поездная 
радиосвязь, автоматическая локомо­
тивная сигнализация.

Сейчас коллективы энергоучастка 
и локомотивного депо готовятся до­
стойно встретить приближающееся 
100-летие со дня рождения 
В. И. Ленина. Подводя итог работе 
чусовских электрификаторов, воочию

видишь, какой поистине огромный 
путь прошел железнодорожный тран­
спорт, как претворяются в жизнь ве­
личественные предначертания Ильича.

В. В. Чепурин,
главный инженер Чусовского 

локомотивного депо
В. С. Говоров,

зам. начальника Чусовского 
участка энергоснабжения
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ОТ РТУТНИКА-К КРЕМНИЕВОМУ 

ПОЛУПРОВОДНИКОВОМУ ВЫПРЯМИТЕЛЮ

Недавно работники Мытищинского 
участка энергоснабжения разыска­

ли старую фотографию. Ей 40 лет, 
пожелтела от времени. По многу раз 
переходила она из рук в руки. Люди 
с любопытством рассматривали ее.. 
Вот, оказывается, какими были они, 
первые ртутники. Не наши, фирмы 
Броун Бовери. Их давно уж нет, вме­
сто них на подстанциях стоят совет­
ские типа АРМНВ 750Хбп, во много 
раз более мощные, которые, пришло 
время, ныне уступают место еще бо­
лее совершенным полупроводнико­
вым преобразователям.

Да, начинали нелегко. Кое-что, по­
жалуй, нелишне и сейчас вспомнить.

Электрификация первого в стране 
магистрального участка Москва — 
Мытищи протяженностью около 18 км 
была завершена в 1929 г. Опоры в 
основном были металлические, кле­
паные, на фиксации воздушных стре­
лок опоры устанавливались швеллер­
ные, а на изолирующих сопряжениях 
анкерных участков —  жесткие попе­
речины на три пути. Подвеска —  цеп­
ная полукомпенсированная.

Контактную сеть обслуживали две v 
дистанции, питание осуществлялось от 
тяговых подстанций Москва III и Мы­
тищи напряжением 1 650 в. Преобра­
зовательные агрегаты типа ВВС с

УД К [621.331:621.311.442]: 621.314.6

ртутными уплотнениями имели уста­
новленную трансформаторную мощ­
ность по 1 325 ква. Из— за плохого 
уплотнения агрегатов воздух на под­
станциях сильно загрязнялся ртутны­
ми парами.

Штат подстанции составлял 25 чел.; 
дистанции контактной сети 30— 40 чел. 
Все работы на подвеске велись со 
снятием напряжения с монтажного 
вагона, прицепного к паровозу; изо­
лированных вышек тогда не знали. 
Снятием напряжения руководили дис­
петчеры движения.

Вот в общем некоторые техниче­
ские данные хозяйства энергоснаб­
жения того времени. С тех пор мы, 
конечно, далеко ушли, но история, 
есть история, и она всегда нам доро­
га. Не будь ведь первого участка, не 
было бы и нынешних наших сверх­
дальних электрифицированных маги­
стралей.

В памятные эти дни хочется доб­
рое слово сказать об электрификато­
рах 1926— 1929 гг. Среди них были
Н. И. Хлебников, И. И. Власов,
К. Г. Марквардт, Г. Г. Энгельс,
П. И. Ромашкин, И. Д. Дойников, 
Н. М. Арбузкин, В. П. Сукнов,
В. Ф . Маслов, В. А. Меер, С. С. Мер- 
кишин, А. И. Скорняков, Н. А. Семе­
нов и многие другие. Им выпала за­

видная доля. Пионеры электрифика­
ции, они строили и учились, ошибались
и, преодолевая горечь неудач, мужали 
и набирались опыта. Именно опыт тех 
лет и послужил основой для дальней­
шей электрификации.

В 1930 у. на электротягу были С
переведены новые участки: Мыти­
щ и —  Пушкино'— Правда, Мытищи — 
Щ елково, а в 1931 г. —  Правде — 
Софрино. Еще через несколько 
лет электропоезда пошли на Щел­
ково —  Чкаловскую, Монино. Одно» 
временно с дальнейшей элек­
трификацией настойчиво велось со­
вершенствование устройств энерго­
снабжения и средств эксплуатации. 
Была создана изолированная вышка 
для работ на контактной сети под на­
пряжением; на вооружение стали по­
ступать и автодрезины с изолирован- j 
ной прицепной вышкой, много дру­
гой техники.

В послевоенные и особенно в пя­
тидесятые и последующие годы заме­
нено все старое оборудование на 
новое, более мощное, в том числе 
трансформаторы и выпрямители; пи­
тание контактной сети переведено на 
повышенное напряжение 3,3 кв и из­
менена ее полярность с минуса на 
плюс, установлены вторые автоматы, 1
на фидерах постоянного тока смонти­
рована новая автоматика агрегатов и 
фидеров, введено телеуправление и 
др.; технически участок полностью 
преобразился. Неизмеримо вырос 
объем его работы. Сейчас он обслу­
живает контактную сеть с развернутой |
длиной свыше 300 км. Штат каждой 
подстанции 8— 9 чел.; дистанции кон- }
тактной сети 20— 25 чел.

40 ЛЕТ СПУСТЯ

Э. СУБХЛНВЕРДИ- 
ХАНОВ,
заслуженный инженер 
Азербайджанской ССР

Сейчас я работаю на Азербайджан­
ской дороге, но часто вспоминаю 

свои первые трудовые годы. По окон­
чании Московского электромехани­
ческого института инженеров желез­
нодорожного транспорта им. Дзер­
жинского в 1935 г. был направлен на 
Пушкинскую дистанцию контактной 

сети в качестве электромеханика.

В то время контактная сеть была 
подвешена здесь на деревянных опо­
рах. многие из которых были не про­
питаны антисептиками, в результате 
чего преждевременно выходили из 
строя и их приходилось менять.

Особенно тяжело приходилось нам, 
электромеханикам, зимой, когда часто 
провода «обрастали» льдом. Сначала 
лед этот просто сбивали, но эффекта 
должного все же не получали. Тогда 
решено было лед плавить током ко­
роткого замыкания.

Практиковались и другие экспери­
менты. Наш дружный коллектив во 
главе со хтаршим электромехаником 
т. Куваевым делал все, чтобы обес­
печить бесперебойное снабжение 
контактной сети электрической энер­
гией.

Я с удовольствием вспоминаю 
трудолюбивых и весьма заботливых 
руководителей и товарищей, которые

привили мне любовь к своей нелегкой 
профессии и научили преодолевать все 
трудности в работе.

По непредвиденным семейным об­
стоятельствам мне пришлось поки­
нуть свое первое рабочее место и пере­
ехать в Баку. Сначала трудился на 
Баку-Сабунчинской электрифициро­
ванной ветке, которая находилась 
тогда в ведении Горисполкома. По­
том, несколько лет спустя, стал рабо­
тать на участке энергоснабжения 
Азербайджанской дороги, а ныне яв­
ляюсь начальником участка энерго­
снабжения.

И всякий раз, встречаясь с боль­
шими трудностями, я мысленно пере­
ношусь на Пуш кинскую  дистанцию и 
вспоминаю, с каким упорством доби­
вались цели, выходили из трудных 
положений в работе.

Хорошая жизненная школа! 
г. Баку
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Наш энергоучасток борется за зва­
ние коллектива коммунистического 
труда; 10 цехам и 9 бригадам уже 
присвоено это высокое звание. У нас 
224 ударника коммунистического 
труда. Коллектив гордится своими 
специалистами —  начальником Мыти­
щинской дистанции контактной сети 
Г. А. Соловьевым, работающим на 
участке с 1930 г., начальником тяго­
вой подстанции Мытищи Н. С. Савин- 
киным, отдавшим производству 33 го­
да, передовиками А. И. Семеновым, 
И. А. Василенко, И. Я. Акимовым, 
И. А. Ярновым, Н. И. Ефимовым, 
Е. Ф. Романовой, Е. И. Романовой, 
В. Ф. Гударевой, которые внесли 
большой вклад в улучшение обслужи­
вания устройств энергоснабжения. 
У нас каждый третий работник —  ра­
ционализатор. Только за последние 
пять лет внедрено 549 предложений 
с экономическим эффектом 130,7 тыс. 
руб.

Мытищинский энергоучасток был 
экспериментальной базой по испыта­
нию и внедрению многих изобрете­
ний и предложений, разных марок 
контактных проводов, секционных 
изоляторов, защитных экранов на от-> 
крытых воздушных промежутках кон­
тактной сети, разных типов автомати­
ки и разрядников на тяговых подстан­
циях и других новшеств. Наш участок, 
а затем и Загорский стали кузницей 
кадров электрификаторов, которые в 
дальнейшем участвовали в электри­
фикации многих других железнодо­
рожных линий сети. В 1929 г. у нас 
почти совсем не было специалистов, 
сейчас у нас 56 инженеров и тех­
ников.

Вехи совершенствования преобразовательной техники: слева ртутный выпрямитель
типа ВВС, устанавливавшийся на тяговых подстанциях первого электрифицированного 
участка Москва — Мытищи. Мощность выпрямителя была 1000 квт; справа — полуфаза 
полупроводниковых выпрямителей, которые монтируются на подстанциях сейчас. 
Их мощность — 10 тыс. квт.

Электрификаторы старейшего уча­
стка, стремясь достойно встретить 
знаменательную дату — 100-летие со 

v дня рождения В. И. Ленина, взяли по­
вышенные социалистические обяза­
тельства и успешно выполняют их. 
Они настойчиво работают над даль­
нейшим повышением надежности уст­
ройств энергоснабжения, изыскивают

резервы производства, чтобы, ис­
пользуя их, прийти к юбилею Ильича 
с новыми трудовыми успехами.

В. И. Соболев,
начальник Мытищинского 
участка энергоснабжения 

Московской дороги
г. Мытищи

В. П. СУКНОВ. 
пенсионер, вете­
ран электриче­
ской тяги

В марте 1928 г. в одной из секций 
паровозного депо Москва Северной 

дороги была организована мастерская 
по изготовлению деталей подвески 
контактной сети, а также по сборке 
лейтеров. Здесь же оборудовались те­
лежки для перевозки и раскатки не­
сущего троса и контактного провода, 
налаживались сварочные агрегаты. Ру­
ководить мастерской назначили меня.

Мастерская в то время была куз­
ницей кадров работников по монтажу 
и эксплуатации контактной сети: ведь 
к работе была привлечена молодежь, 
приехавшая главным образом из сел 
и деревень без всякой квалификации.

В мастерской ежедневно находи­
лись инженеры из бюро по электри­
фикации. Они по собственной инициа­
тиве организовали читку лекций по 
энергоснабжению, устройству контакт­
ной сети, сигнализации и ограждению 
работ. Если изготовлялась какая-то 
деталь, то все знали, для чего она 
нужна; если прибывал контактный 
провод и несущий трос, то его разме­
чали, для какого анкерного участка 
он предназначен, ибо длина анкерных 
участков разная. И вот в мастерской 
и около нее образовались целые скла­
ды готовых деталей и барабанов с 
проводом и тросом.

В середине апреля нам объявили
о согласованных «окнах» для наших 
монтажных работ, которые мы долж­
ны производить. Помню, еще с вечера 
собрались мы в мастерской, раздели­
лись по группам у тележек и лейте­
ров. Сигналисты вооружились фонаря­
ми и сигнальными рожками.

У всех было приподнятое настрое­
ние. В 1 ч 30 мин ночи мы получили 
разрешение на выезд. Тронулись, впе­
реди и сзади были сигналисты. Помахи­
вая фонарями, они заиграли в рожки. 
Ночная тишина нарушилась. Рабочие 
паровозного и вагонного депо подбе­
жали к пути, по которому мы шли, и 
от души желали нам большого успеха 
в работе. Это было незабываемое тор­
жественное шествие, чувствовалась 
рабочая дружба и солидарность окру­
жающ их нас тружеников. И мы не 
подвели. Так начинался монтаж пер­
вых километров контактной сети.
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Автоматика и телемеханика в энергоснабжении

Современные электрифицирован­
ные линии с интенсивным движе­

нием поездов и высокими скоростя­
ми немыслимы без совершенных 
средств автоматики и телемеханики. 
Средства эти в значительной мере 
предопределяют надежность энер­
госнабжения, возможность внедре­
ния новых методов эксплуатации, 
рост на их основе производительно­
сти труда. И чем выше грузонапря­
женность линий, общая их протяжен­
ность, тем выше и требования, предъ­
являемые к телемеханике. Видимо, 
это и определило тот факт, что теле­
управлением энергично стали зани­
маться с середины пятидесятых го­
дов, т. е. с переходом к массовой 
электрификации железных дорог.

Надо сказать, что за минувший пе­
риод, особенно за последнее десяти­
летие, сделано уже немало. Автома­
тика и телемеханика, получившие сей­
час широкое применение, сыграли 
важную роль в повышении надежно­
сти энергоснабжения и экономично­
сти работы энергоустройств.

Начало автоматизации тяговых 
подстанций относится к 1948— 1950 гг., 
когда были созданы и освоены про­
изводством устройства автоматиче­
ского контроля и регулирования ос­
новных режимов преобразовательных 
агрегатов, а также аппаратура авто­
матики повторного включения фиде­
ров контактной сети. Внедрение этих 
устройств, выполняющих сравнитель­
но ограниченные функции, уже в то 
время дало возможность упростить 
эксплуатацию тяговых подстанций.

Созданные в последующие годы 
другие средства и приборы автома­
тики позволили перейти к полной ав­
томатизации подстанций и постов 
секционирования. Несмотря на от­
дельные недостатки таких устройств, 
разработанных на базе релейно-кон­
тактной техники, осуществление ком­
плексной автоматизации подстанций 
позволило повысить надежность их 
работы, в значительной мере сокра­
тить эксплуатационные расходы.

Автоматизация подстанций и по­
стов секционирования создала необ­
ходимые условия для телемеханиза­
ции энергоснабжающих объектов. 
Первая система телемеханики, разра­
ботанная ЦНИИ МПС, в опытном по­
рядке реализована в 1952 г. на участ­
ке Москва — Раменское. По данным 
ее работы были сформулированы ос­
новные требования к системе теле­
механизации и определены пути ее 
дальнейшего совершенствования.

Появившаяся в последующие го­
ды на этой основе новая релейно­
контактная система ЦНИИ МПС уже 
в достаточной мере удовлетворяла 
требованиям эксплуатации. Ее внед­
рение началось с телемеханизацией 
первого магистрального участка Кур­
ган —  Макушино. Затем эта система 
применена на ряде участков Ю жно- 
Уральской, Куйбышевской и М осков­
ской дорог общей протяженностью 
около 1 ООО км. Накопленный здесь 
опыт подтвердил целесообразность 
широкого внедрения телемеханики.

Освоение к тому времени отече­
ственной промышленностью произ­
водства ряда электронных полупро­
водниковых приборов создало благо­
приятное условие для разработки бо­
лее совершенной бесконтактной ап­
паратуры телемеханики. Предложен­
ные ЦНИИ и в короткий срок освоен­
ные производством на заводах МПС 
бесконтактные системы телемеханики 
БСТ-59 и БТР-60 сыграли решающую 
роль в дальнейшей телемеханизации 
электрифицированных линий. Наряду 
с более высокой надежностью новая 
аппаратура оказалась и более эконо­
мичной, что обеспечило в последую­
щие годы высокие темпы внедрения 
телемеханики.

Положительный опыт использова­
ния в первых системах телемеханики 
электронных элементов привел к со­
зданию новых еще более совершен­
ных устройств автоматики, выполняю­
щих весьма широкие функции. Так, 
были разработаны и получили массо­
вое распространение электронные 
устройства бесконтактной фидерной 
автоматики с испытателями наличия 
короткого замыкания, устройства ав­
томатического регулирования мощно­
сти тяговых подстанций постоянного 
тока и автоматика регулирования на­
пряжения на шинах подстанций.

Внедрение телемеханики в первые 
годы было сопряжено со значитель­
ными трудностями организационного 
и технического характера, вызванны­
ми как высокими темпами работ, так 
и отсутствием опыта. Наличие в аппа­
ратуре первых выпусков отдельных 
дефектов, низкое качество аппара­
туры, недостаток подготовленных 
кадров, ошибки в проектной доку­
ментации —  все это в известной мере 
сдерживало перевод на телеуправле­
ние электрифицированных участков. 
Предпринятыми мерами эти недостат­
ки были устранены, что обеспечило 
высокую эксплуатационную надеж­
ность новой аппаратуры при вводе
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телемеханики до 2 тыс. км ежегодно. 
Необходимо отметить большие уси­
лия в этом электрификаторов Юж­
ной, Восточно-Сибирской, Горьков­
ской, Одесско-Кишиневской, Северо- 
Кавказской и М осковской дорог, ра­
ботников заводов и ЦНИИ, внесших 
немало ценных усовершенствований 
в аппаратуру и схемы автоматики и 
телемеханики. Серьезное значение 
имел также типовой проект телеме­
ханизации, разработанный Трансэлек­
тропроектом.

Созданная в 1962 г. на этой основе 
и с учетом опыта эксплуатации элек­
тронных систем БСТ-59 и БТР-60 но­
вая применяемая ныне система 
ЭСТ-62 была крупным шагом на пути 
дальнейшего совершенствования те­
лемеханики. Усовершенствованные 
схемы, новые принципы компоновки 
аппаратуры, удачные конструктивные 
и технологические решения обеспе­
чили быстрое освоение производства 
и намного ускорили процесс ее внед­
рения на дорогах. Система ЭСТ-62 хо­
рошо зарекомендовала себя в экс­
плуатации, надежность ее возросла. 
Если для релейных систем подобного 
класса наработка на отказ составляет 
600— 800 ч на один контролируемый 
пункт с большим объемом информа­
ции, для системы БСТ-59— 1,5—
2 тыс. ч, то для ЭСТ-62 она равна 
3,5— 4 тыс. ч.

Комплект аппаратуры этой систе­
мы недавно демонстрировался на 
международной выставке «Автомати­
зация-69». К настоящему времени 
протяженность телеуправляемых ли­
ний составляет 17 400 км. Безотказ­
ность в работе аппаратуры телемеха­
ники обеспечила эффективное ее ис­
пользование при различных профи­
лактических ремонтах в устройствах 
энергоснабжения, а также при ава­
рийных ситуациях. Внедрение комп­
лексной автоматизации и телемехани­
зации позволило по-новому организо­
вать обслуживание тяговых подстан­
ций, вызвало к жизни прогрессивные 
методы обслуживания контактной 
сети.

В настоящее время на сети более 
половины тяговых подстанций обслу­
живается с дежурством на дому или 
с оперативно-ремонтным персоналом, 
что значительно сократило расходы 
на эксплуатацию и высвободило для 
вновь электрифицируемых участков 
большой контингент квалифицирован­
ного персонала.

На контактной сети телеуправле­
ние резко повысило оперативность
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управления, 5лагодаря чему появи­
лась возможность вести работы в ма­
лые «окна». Метод этот оказал суще­
ственное влияние на повышение про­
изводительности труда бригад кон­
тактной сети. Очень важна и другая 
особенность телеуправления: с его
внедрением сократилось время, не­
обходимое на ликвидацию неисправ­
ностей за счет, во-первых, более бы­
строго отыскания места поврежде­
ния и, во-вторых, более быстрого 
переключения оборудования и ли­
ний для подготовки работ. Анализ 
показывает, что средняя продолжи­
тельность повреждений контактной 
сети при телеуправлении на 30— 35% 
меньше, чем на участках без телеме­
ханики.

Опыт, накопленный при создании 
и эксплуатации устройств телеуправ­
ления, позволил перейти к разработ­
ке электронных комплексов управле­
ния, автоматики и защиты тяговых 
подстанций. Применение таких комп­
лексов делает работу аппаратуры 
еще более надежной, уменьшает га­
бариты и дает возможность перейти 
к промышленным методам ее монта­
жа и наладки. На тяговых подстан­
циях переменного тока при этом су­
щественно повышается быстродейст­
вие защиты фидеров контактной се­
ти, что является важным средством в 
борьбе с пережогами.

В 1965— 1966 гг. опытная аппара­
тура такого комплекса была испыта­
на на подстанции Сейма Горьковской 
дороги. Испытания эти подтвердили 
высокие эксплуатационные и техниче­
ские качества электронных защит. Так, 
для аналогичных условий время сра­
батывания электронной защиты фи­
деров контактной сети с тиристорным 
выходом составляет 10— 15 мсек вме­
сто 80— 150 мсек у релейно-контакт­
ной защиты. Электронная дифферен­
циальная защита понижающих транс­
форматоров имеет вчетверо более 
высокую чувствительность и в пять 
раз более высокое быстродействие 
по сравнению с применяемой в на­
стоящее время. Первый полный 
электронный комплекс «Сейма-2» на­
ходится с августа 1968 г. в эксплуата­
ции на подстанции Палатовка Ю го- 
Восточной дороги. В ближайшее вре­
мя широкое внедрение электронных 
защит начнется и на других дорогах.

Совершенствование техники полу­
проводников продолжается. Скоро в 
аппаратуре автоматики и телемехани­
ки начнется применение так называе­
мых «твердых» или «интегральных» 
схем. При этом с помощью специаль­
ных технологических приемов в од­
ном кристалле полупроводника со­
средоточивается целая функциональ­
ная схема (например, усилитель, 
триггер и т. п.). Переход к твердым 
схемам — еще одна ступень в про­
цессе совершенствования аппарату­

Новсйшая электронная аппаратура автоматики, управления и защиты «Сейма-2» смон­
тирована на тяговой подстанции Палатовка Юго-Восточной дороги. Недавно эта аппа­
ратура демонстрировалась на международной выставке «Автоматизация-69» в Москве

Непрерывно совершенствуется система телемеханики устройств энергоснабжения. 
Сейчас она дополняется аппаратурой для определения места короткого замыкания на 
контактной сети
<

ры, уменьшения ее габаритов и стои­
мости.

Дальнейшее повышение надежно­
сти устройств телемеханики является 
весьма важной предпосылкой для 
создания в перспективе участков с 
автоматическим регулированием на­
пряжения, которые в сочетании с ав­
томашинистом на поездах обеспечат

высокие технико-экономические по­
казатели эксплуатации электрифици­
рованных железных дорог.

Канд. техн. наук Н. Д. Сухопрудский,
руководитель лаборатории автома­

тики и телемеханики ЦНИИ МПС 
Г. В. Дмитриевский,

главный специалист ЦЭ МПС
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Здесь начинался ремонт 
первых московских электричек

Q  тридцатых годах в нашей стране 
^  бурными темпами развивалась 
электрификация железных дорог, в 
особенности пригородных участков 
Московского узла. Год от года рос 
пробег электроподвижного состава, а 
следовательно, увеличивался и его 
износ. Сначала электроподвижной 
состав ремонтировался в тех депо, к 
которым он был приписан. Но вскоре 
назрела нужда в заводском ремонте.

Для этой цели решено было при­
способить Перовский вагоноремонт­
ный завод. Первая электросекция 
прибыла сюда в 1938 г. из депо Пан­
ки. В то время на заводе не было ни 
одного мостового крана, ни одного 
стенда и других специальных приспо­
соблений для ремонта и испытаний 
электрических машин, электроаппара­
туры и электромонтажных работ. 
Сейчас это кажется невероятным. Но 
выходить из трудного положения бы­
ло надо. И вот тогда своими силами 
завод ремонтировал только кузова 
и тележки, а всю электрическую 
часть — бригада электриков, при­
командированная из депо Панки.

Возглавлял ремонтный коллектив 
мастер В. Д. Григорьев, бригадиром 
у чего был Ф. В. Гудков. В бригаду 
входили электрики высокой квалифи­
кации Пеньков, Батанин, Кошелев, Ло­
ховой, Осинцев и Киселев. Работать

им приходилось в очень трудных ус­
ловиях, так как завод все еще про­
должал в основном ремонтировать 
товарные и пассажирские вагоны, а 
на электроподвижной состав обраща­
лось очень мало внимания. Бригаде 
прикомандированных электриков был 
выделен один вагон, в котором ус­
тановили два верстака с четырьмя 
слесарными тисками. В чем они и 
производили ремонт электроаппара­
туры и межвагонных соединений. Ап­
параты с электросекций снимали 
вручную, также вручную подвозили 
их к вагону.

Первая электросекция Сд-040 ре­
монтировалась на заводе в течение 
двух месяцев, а потом более месяца 
в депо, где устранялись недоделки 
и проходили различные наладочные, 
испытательные и обкаточные работы.

Так было положено начало завод­
скому ремонту электросекций.

В 1940 г. решением Министерства 
путей сообщения Перовский завод 
был целиком переведен на ремонт 
электроподвижного состава. Длитель­
ное время—до 1955 г.—это был един­
ственный на транспорте завод, где 
ремонтировались все серии электро- 
секций и электровозов.

В начале 1940 г. наш завод был 
укреплен кадрами электриков. Из де­
по Москва II прибыл старший инже­
нер П. Т. Харламов для организации 
хорошей ремонтной базы. Им была 
создана бригада в составе Носова, 
Будкина, Баранова, Ковалева, Борей­
ко, Красикова, Трухачева, Панкова. 
Руководить ремонтным цехом стал 
инженер И. Н. Чикин. Бригаду элек­
триков, прикомандированную к заво­
ду два года назад из депо Панки, 
вернули обратно в свое депо.

В начале Великой Отечественной 
войны часть завода эвакуировали в 
Свердловск, а оставшиеся на заводе 
работники изготавливали продукцию 
для фронта —  мины, гранаты, фермы 
для мостов и многое другое. Но уже 
летом 1942 г. завод вновь приступил 
к ремонту электросекций, ежемесяч­
но выпуская по 1— 2 секции. А в 
1945 г. стал ремонтировать до 5 элек­
тросекций в месяц. И это несмотря

Каждой бригаде — комплексный план роста 
производительности труда до конца пяти­
летки. С такой инициативой выступил 
бригадир электровагоносборочного цеха за ­
вода М. Д . Орлов. Вы видите его на сним­
ке первым слева вместе со своей бригадой

УДК 625.26:621.335

на то, что все работы по очистке де­
талей, покраске, подъему и снятию 
аппаратуры производились вручную. 
К тому времени был сделан только 
один стенд для регулировки группо­
вых переключателей — ПКГ-162А и 
162Р.

После Великой Отечественной 
войны завод сразу же полностью 
перестроился на ремонт электропод­
вижного состава. В 1947 г. руководст­
во заводом было укреплено высоко­
квалифицированными электрификато­
рами инженерами В. М. Тереховым и
В. А. Никаноровым.

В настоящее время наш Москов­
ский локомотивный завод является 
крупным предприятием железнодо­
рожного транспорта. За последние 
10 лет после XX съезда партии, ко­
торый наметил широкую  электрифи­
кацию железнодорожного транспор­
та, на заводе произведена генераль­
ная реконструкция. Построено более 
40 тыс. квадратных метров новых 
производственных площадей с меха­
низацией и автоматизацией основных 
технологических процессов.

Реконструкция позволила скон­
центрировать и расположить в стро­
гой технологической последователь­
ности (с учетом замкнутого ремонт­
ного цикла) цехи, ранее разбросан­
ные по всей территории завода. Вы­
росли прекрасные корпуса новых 
цехов — электровагоносборочного, 
электровозоремонтного, тележечно- 
го, колесного, кузнечного, инструмен­
тального, механического, а также 
котельной и компрессорной. На заво­
де созданы две главные поточно-ме- 
ханизированные линии по ремонту 
электровозов и электросекций, где 
производится мойка, очистка, разбор­
ка, ремонт, окраска, сборка и испы­
тание электроподвижного состава, ко­
торые определяют общий технологи­
ческий процесс ремонта. Здесь все 
поставлено в соответствии с научной 
организацией труда.

Кроме того, в цехах на отдельных 
участках создано еще 14 поточно­
конвейерных линий для ремонта 
тележек, автотормозных приборов, 
роликовых подшипников, разборки 
букс, лакировки деревянных диванов 
и деталей, очистки, окраски и сушки 
кожухов электроаппаратуры и др.

В 1968 г. уровень механизации 
труда достиг на заводе 80,7%. У нас 
внедрена система сетевого планиро­
вания и управления производством.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Это позволило полнее использовал/ 
оборудование, сократить потери ра­
бочего времени, выявить оптимальные 
технологические заделы и запасы, 
точнее определить сроки поставки 
материалов и полуфабрикатов, а так­
же значительно сократить простой в 
ремонте электровозов и электросек­
ций, обеспечить ритмичный выпуск 
продукции. Последнее хотелось бы 
особенно подчеркнуть. Не секрет 
ведь, что в прежние годы бичом 
многих предприятий была штурмов­
щина, когда сдача продукции в основ­
ном производилась в последнюю де­
каду месяца. Естественно, от этого 
страдало и качество работ. Совсем 
по-другому обстоит дело с ритмич­
ностью теперь. В 1963 г., например, 
в первой декаде сдавалось 30— 33,6%, 
во второй — 33—36,5% и в третьей— 
35—35,5%. Такое же положение у 
нас и в текущем году.

Немало сделано на заводе по ме­
ханизации подготовительных работ 
поступающего в ремонт электропод- 
вижного состава. Построено отделе­
ние для механизированной обмывки, 
очистки от грязи и старой краски, а 
также для сушки кузова. Ведется ре­
конструкция малярного отделения, 
где монтируются установки по окрас­
ке кузовов в электростатическом по­
ле и терморадиационной сушки. 
Скоро все работы, связанные с ок­
раской, сушкой и отделкой кузовов 
электросекций, будут выполняться за
15 часов вместо 8 суток.

Много внимания уделяется созда­
нию средств механизации контроля, 
оснащению работников контрольного 
аппарата стендами, приспособления­
ми, приборами и инструментом.

Еще в 1966 г. введен в эксплуата­
цию новый цех по испытанию 
электроподвижного состава. До этого 
испытания проводились в вагоносбо­
рочном цехе, в котором были обору­
дованы контактной сетью два пути, 
причем испытания проводились толь­
ко ночью, так как в дневное и ве­
чернее время на этих путях шли 
ремонтные работы. При этом под­
вижной состав, как правило, прове­
рялся до окончания отделочных опе­
раций. В результате снижалось каче­
ство и перед отправкой подвижного 
состава на линию нередко приходи­
лось прибегать к повторным испыта­
ниям.

Новый светлый «цех качества» 
предназначен только для прозерки

В ЦЕХАХ ЗАВОДА:
вверху слева — испытание электроаппара­
туры; справа — кузов электровоза опуска­
ется на тележки. Средний снимок — 50- 
тонные мостовые краны, словно гигантские 
руки, легко поднимают кузов вагона. На 
нижнем снимке — механическое отделение 
тедежечного цеха
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и устранения обнаруженных при 
этом неисправностей. Два пути обо­
рудованы контактной сетью с выхо­
дом на обкаточный путь. В испыта­
тельном корпусе проверяется пра­
вильность монтажа электрических 
схем электросекций и электровозов, 
работа электро- и пневмоаппаратуры, 
действия тормозов и т. д. С вводом 
в эксплуатацию этого ц еха все испы­
тания и обкатка стали производиться 
только днем, после окончания всех 
ремонтных работ, причем почти в 3 
раза сократилось время и улучшилось 
качество контрольных операций.

В электроаппаратном цехе на ис­
пытательной станции смонтированы 
современные стенды. Работники за­
вода С. Я. Мазо и Б. П. Юрьев со­
здали электрические схемы стендов, 
оснащенных полупроводниковыми 
приборами. В схемы введены допол­
нительные точки токосъема с широ­
ким диапазоном регулирования (от
1 ма до 3000 а), электросекундомер с 
точностью отсчета до 0,01 сек, ос­
циллограф для проверки катушек 
электрических аппаратов на межвит- 
ковое замыкание, установлена аппа­
ратура для проверки параметров 
транзисторных приборов.

Новый стенд для испытаний элек­
троаппаратуры на диэлектрическую 
прочность оснащен приборами авто­
матики, имеет широкий диапазон ре­
гулирования испытательного напряже­
ния (от 100 в до 30 кв). На нем 
можно проверять сопротивление изо­
ляции катушек АЛС и индуктивных 
шунтов.

Бригадир электромонтажников
A. С. Маркин сконструировал и из­
готовил прибор для выявления пра­
вильности монтажа магистральных 
проводов электросекций и электро­
возов, позволяющий быстро, с одно­
го подключения, проверить точность 
монтажа 36 проводов.

Отделение по ремонту и провер­
ке автотормозных приборов оснаще­
но стендами, созданными по проек­
там инженеров-конструкторов завода
B. И. Щепетильникова и Н. И. Тро­
фимова. Процессы ремонта и испы­
тания всех приборов механизированы,

В ЦЕХАХ ЗАВОДА:

вверху — отделение по ремонту тормозных 
приборов; на втором снимке — тохарь
С. И. Зазвонов (теперь мастер) у восьми- 
шпиндельного трубонарезного станка. Вни­
зу, слева — И. А. Новожилов — первый то- 
карь-скоростник. один из старейших ра­
ботников завода; справа В. А. Русаков — 
слесарь-электрик аппаратного цеха — пред­
ставитель рабочей заводской династии. 
Отец Русакова Андрей Иванович — участ­
ник коммунистического субботника 10 мая 
1919 г., проработал на заводе 55 лет и те­
перь на пенсии. На заводе трудится и 
другой сын Андрея Ивановича — Александр 
Андреевич, инженер, и жены Александра и 
Владимира.
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Выпуск заводской продукции в 1959— 1969 гг.

П оказатели 1959 г. 1961 г. 1963 г . ' *1965 г. 1967 г. 1968 г. 1969 г.

Товарный выпуск (в ценах, при­
нятых с 1 июля 1967 „г.) в ?„

100 1 16 137 172 220 249 280

Выпуск из ремонта электросек- 
ций (приведено к 1 объему
В  ? ь )

100 1 12 174 196 217 255 320

Выпуск из ремонта электрово­
зов (приведено к 1 объему в 
кузовном исчислении) в %

100 121 165 325 440 755 870

при этом подаются они к стендам 
транспортным конвейером. _ Тормоз­
ная аппаратура проверяется оконча­
тельно на специальном стенде, поз­
воляющем производить все виды 
испытаний в условиях, близких к 
эксплуатационным. С пуском этого 
отделения на 30% повысилась произ­
водительность труда.

На заводе действуют специальные 
станки-автоматы для поверхностной 
закалки токами высокой частоты зуб­
чатых передач и шкворней электрово­
зов. Если зубчатые колеса до внед­
рения новой технологии работали 
300—500 тыс. км, то теперь срок их 
службы увеличился до 1,2 млн. км.

Для испытаний пружин рессор 
подвижного состава сконструированы 
и изготовлены универсальные пресс- 
весы, позволяющие с помощью гид­
равлического цилиндра создавать 
нагрузку 20 т.

Внедрены оригинальный восьми­
шпиндельный высокопроизводитель­
ный трубонарезной станок, создан­
ный конструкторским отделом заво­
да, станок по холодной гибке труб, 
стенды для макетной заготовки про­
водов и др.

Большое внимание уделяется на 
заводе организации рабочего места. 
В цехах установлены специализиро­
ванные верстаки, на которых выпол­
няются все виды работ, включая ис­
пытание аппаратуры и приборов. Так, 
в целях максимального удобства 
слесарно-аппаратные верстаки обору­
дованы ящиками для инструментов, 
материала и деталей, а также пово­
ротными сиденьями, слесарными тис­
ками с пневматическим зажимом, 
рамками для чертежей, схем, техни­
ческих данных аппаратов. К каждому 
верстаку подведено индивидуальное 
освещение и одна-две розетки для 
включения высокочастотного электро­
инструмента (гайковерта, отвертки, 
дрели и др.). Для хранения запасных 
частей и деталей установлены специ­
альные стеллажи. Инженерно-техни­
ческие работники много труда вло­
жили в создание показательных участ­
ков завода: автоматной мастерской, 
электроаппаратного, инструменталь­
ного и тележечных цехов. В 1967 
юбилейном году наш завод по орга­
низации труда и эстетике производ­
ства занял третье место среди заво­
дов столицы и в 1968 г. — первое ме­
сто среди заводов МПС.

Благодаря проведенной рекон­
струкции цехов, механизации произ­
водственных процессов, а также вне­
дрению научной организации труда и 
СПУ коллектив завода добился боль­
ших успехов в увеличении выпуска 
из ремонта электросекций и элек­
тровозов, тяговых передвижных элек­
троподстанций, в изготовлении 
средств механизации для электрифи­
кации железных дорог и производ­

ства запасных частей. Это наглядно 
видно из приведенной таблицы.

Среднегодовой темп роста произ­
водительности труда за три года 
текущей пятилетки составляет 12,5%, 
а прирост продукции —  11,2%.

Следует сказать, что наш завод 
одним из первых перешел в 1967 г. 
на новую систему планирования и 
экономического стимулирования, а 
также на пятидневную рабочую неде­
лю с двумя выходными днями. Рабо­
тая в новых условиях планирования, 
коллектив завода устойчиво, ритмич­
но выполняет план по всем технико­
экономическим показателям.

За три с половиной года пяти­
летки завод дал продукции сверх 
плана на 4 940 тыс. руб. Мы идем с 
опережением сроков выполнения 
5-летнего плана на 2,3 месяца, а до 
конца пятилетки это опережение со­
ставит 3,5 месяца. Радостно отметить, 
что по производительности труда 
коллектив завода к 1 июля 1969 г. до­
стиг уровня, запланированного на ко­
нец 1970 г.

Стремясь достойно встретить слав­
ный Ленинский юбилей, коллектив 
нашего завода принял повышенные 
социалистические обязательства:

выполнить 5-летний план по объ­
ему производства к 1 сентября 
1970 г., а план по производительности 
труда — к 1 марта 1970 г.;

в содружестве с Московским 
энергетическим институтом и проект­

но-конструкторским бюро Главного 
управления локомотивного хозяйства 
переоборудовать одну электросек­
цию серии ЭР1 на бесконтактно-им­
пульсную силовую схему с примене­
нием тиристоров;

за счет уменьшения простоя в 
ремонте высвободить дополнительно 
в 1969 г. 13 электровозов и 30 элек­
тросекций.

Эти высокие обязательства кол­
лектив успешно выполняет, решая 
большие задачи, поставленные
XXIII съездом нашей партии.

Сейчас мы готовимся к тому, что­
бы в следующей пятилетке взять* еще 
больший творческий размах по уве­
личению выпуска продукции и росту 
производительности труда. Поэтому в 
плане технического прогресса заво­
да мы уже теперь переносим и сок­
ращаем сроки ввода новых объектов, 
внедрения новых технологических
процессов, совершенствования ста­
рых процессов, ускоряем сроки по 
реорганизации и совершенствованию 
управления производством, по внед­
рению культуры, эстетики производ­
ства, строительства бытовых помеще­
ний и т. п. Радостно сознавать, что 
труд коллектива способствует тому, 
чтобы торжествовали ленинские идеи 
полной электрификации страны.

А. Г. Хрисанов,
начальник М осковского локомо­

тиворемонтного завода
Г- Пс])О ВО

....... ЧТО БУДЕТ В
СЛЕДУЮЩЕМ НОМЕРЕ?

ф Ленинские принципы руководства хозяйством и экономическая реф орма' 
(к 100-летию со дня рождения В. И. Ленина)
Ф  Конструкция и принцип действия объединенного регулятора дизеля теп­
ловоза 2ТЭ10Л
ф Схема панели управления электровоза ВЛ10
ф Система автоматического регулирования мощности, напряжения и тока 
главного генератора тепловоза ТЭЗ 
ф Противобоксовочная защита электровозов ЧС2
ф Как определить расстояние до места короткого замыкания в контактной 
сети!
ф Работа зарядного агрегата электропоездов ЭР9п [техническая консультация)

31

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



• НАШЕ ИНТЕРВЬЮ

Электрификация продолжается*..
Н а страницах настоящего номера журнала, посвященного в значительной степе­

ни 40-летию электрификации магистральных дорог, начало которой положил 
пуск пригородного участка Москва — Мытищи, выступает много причастных к этому 
знаменательному событию лиц.

Одним из старейших электрификаторов является инженер Ш. С. Логуа. Его за­
слуги в деле электрификации железных дорог весьма значительны. Он удостоен 
звания Героя Социалистического Труда.

Вот уже длительное время Шалва Сардионович возглавляет Всесоюзный ордена 
Ленина специализированный монтажный трест «Трансэлектромонтаж», который осу­
ществляет все монтажные работы по электрификации железнодорожных магистралей.

Корреспондент нашего журнала Г. А. Балдин записал беседу с т. Логуа.

ш. с. ЛОГУА, 
Герой 

•Социалис­
тического 
Т руда

— Шалва Сардионович, скажите, 
пожалуйста, что вам запомнилось 
особенно примечательного из боль­
шой и славной истории электрифика­
ции железных дорог нашей Родины?

— Много таких моментов. Ну 
разве можно забыть, например, пуек 
участка Москва — Мытищи. Это 
очень крупное событие. А день
16 августа 1932 г. В этот день отпра­
вился через только что электрифи­
цированный Сурамский перевал пер­
вый поезд во главе с электровозом. 
Моей радости и душевному волнению 
не было тогда предела. Я работал 
здесь сначала прорабом, потом на­
чальником электровозоремонтного 
цеха. Естественно, что тот день для 
меня, как и всего многотысячного 
коллектива строителей, был большим, 
серьезным экзаменом. Мы были уве­
рены, что все будет хорошо, ибо тру­
дились с исключительным энтузиаз­
мом и при строительстве использова­
ли опыт москвичей, которые уже за­
вершили первый участок электрифи­
кации. Так и вышло. Началась нор­
мальная эксплуатация нового вида 
тяги.

На всю жизнь запомнился мне и 
тот исторический момент, когда в
1956 г. незадолго до XX съезда КПСС 
партия и правительство приняли ре­
шение о Генеральном плане электри­
фикации железных дорог. Для меня, 
как старого электрификатора, это

было вдвойне радостно. За три года 
до этого события мне поручили соз­
дать и возглавить ныне существую­
щий трест. Какое широкое поле 
творческой деятельности открылось 
перед нами, электрификаторами! 
Если до XX съезда было переведено 
на электрическую тягу всего 5 361 км 
железных дорог, то в ближайшие 
15 лет надо было перевести еще не­
сколько десятков тысяч. Я видел, 
физически чувствовал, как историче­
ское решение нашей партии вызвало 
подлинное вдохновение, явилось ис­
точником для трудовых подвигов ог­
ромного коллектива нашего треста. 
Люди xopoi'.’o знали, что электрифи­
кация транспорта —  это то, о чем в 
двадцатые годы так пламенно мечтал
В. И. Ленин.

Глубокий след в моей жизни и 
работе остался и от тех дней, когда 
вводился в эксплуатацию участок 
Чернореченская —  Клюквенная быв­
шей Красноярской дороги. Ведь это 
здесь была впервые ш ироко приме­
нена прогрессивная система электри­
фикации магистрали на однофазном 
переменном токе промышленной ча­
стоты.

Волнующими были для меня и 
всего коллектива треста дни, когда 
за электрификацию крупнейшей в 
мире магистрали Москва — Байкал, а 
также направлений Москва —  Д он­
басс, Москва — Свердловск, Аба­
к а н — Тайшет пяти нашим работни­
кам, в том числе и мне, было при­
своено высокое звание Героя Социа­
листического Труда и более 200 ра­
ботников награждены орденами и 
медалями.

Не забыть и тот день, когда 
во Всесоюзном соревновании за до­
стойную встречу 50-летия Октября 
нам вручили памятное знамя ЦК 
КПСС, Президиума Верховного Сове­
та СССР, Совета Министров СССР и 
ВЦСПС. В истории электрификации 
немало памятных по истине знаме­
нательных событий.

— А ие можете ли вы, Шалва Сар­
дионович, сказать, какие наиболее 
яркие технические новшества внед­
рены в устройства энергоснабжения 
и контактной сети за последние годы!

—  Пожалуйста. Таких много. За­
воды нашего треста разработали и 
освоили производство новых про­
грессивных конструкций и изделий, 
внедрение которых при монтаже тя­
говых подстанций и контактной сети 
снизило трудоемкость и стоимость 
строительно-монтажных работ, а так­
же повысило надежность оборудова­
ния при эксплуатации электрифици­
рованных линий. Назову из них не­
сколько.

Сейчас успешно применяются 
комплекты блочных постов секциони­
рования переменного тока, что по­
зволяет сэкономить около 67 тыс. 
руб. в год. Так же успешно ис­
пользуются комплекты сборных 
телеуправляемых постов секциониро­
вания постоянного тока, благодаря 
чему годовая экономия достигает 
200 тыс. руб. Применяемые изо­
лированные консоли для участков 
переменного тока не только повыша­
ют эксплуатационную надежность 
контактной сети, но и на 300 кг со­
кращают расход металла на каждом 
километре. При этом количество ти­
пов консолей уменьшается с 66 до 8.

Но особенно большую выгоду 
сулит нам такое мероприятие. Сей­
час на участке Уджары — Баку впер­
вые в мире применяются сборные 
телеуправляемые тяговые подстан­
ции заводского изготовления, что по­
зволит сэкономить здесь около 
600 тыс. руб. Эту разработку мы по­
свящаем столетию со дня рождения
В. И. Ленина.

— Шалва Сардионович, в настоя­
щее время протяженность электри­
фицированных железных дорог со­
ставляет свыше 30 300 км, но опоры

32

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Электровозному 
депо Вихоревка -  Ю лет

контактной сети, образно выражаясь, 
продолжают свой шаг по просторам 
Родины, т. е. электрификация про­
должается. Назовите пункт, где сей­
час наиболее успешно проводятся 
работы.

— Уточняю, к 1 июня электрифи­
цировано 30 833 км. В этом году мы 
должны построить по плану еще 
полторы тысячи км. Сейчас работы 
проводятся главным образом по 
завершению электрификации грузо­
напряженных магистралей. Так, на 
Казахской дороге вводится участок 
Есиль —  Тобол протяженностью
288 км. После ввода этого участка 
весь путь от Магнитогорска до Ка­
раганды будет электрифицирован. На 
Северной дороге переводится на 
электротягу участок Николо-Поло- 
ма — Свеча длиной 247 км. Здесь 
также будет полностью закончена 
электрификация северного хода от 
Москвы до Свердловска. Начались 
большие работы по электрификации 
на участке Слюдянка — Карымская 
протяженностью свыше 900 км и на 
некоторых других.

Вы спрашиваете: где наиболее ус­
пешно идут дела, с кем связаться по 
телефону? Позвоните хотя бы на 
Северную дорогу Нариману Василье­
вичу Белькову.

—  Большое спасибо за беседу 
Шалва Сардионович.

* *
*

В тот же час мы позвонили на­
чальнику 702 электромонтажного 
поезда. К телефону подошел Нари­
ман Васильевич. На наш вопрос он 
ответил:

— Сейчас мы работаем на участке 
Данилов — Буй — Свеча. Идем с 
опережением графика. Полностью 
закончили монтаж контактной сети 
на всех перегонах от станции Нико- 
ло-Полома до станции Свеча, при­
чем смонтировали на 25 км больше, 
чем положено по плану. Коллектив 
нашего поезда соревнуется за до- , 
стойную встречу 100-летия со дня 
рождения В. И. Ленина. Поэтому обя­
зался все работы сдать в срок и с 
высоким качеством. И мы их сдадим. 
Порукой тому не только наше горя­
чее стремление, но и огромный 
опыт, который мы накопили за мно­
гие годы электрификации. На нашем 
счету 3 600 км железных дорог, 
переведенных на электрическую тя­
гу. Электрифицировали мы их на 
Урале и в Сибири, Поволжье и За­
полярье, на Октябрьской дороге и в 
Армении.

— Весьма признателен вам, Нари­
ман Васильевич. Передайте от на­
шей редакции журнала всему ваше­
му замечательному коллективу 
электрификаторов пожелания даль­
нейших больших успехов в рссоте.

а

С  ще совсем недавно — всего лишь 
*—* десяток лет назад — нашего элект­
ровозного депо Вихоревка не было 
вовсе и на карте-схеме железных до­
рог. Оно возникло, росло и развива­
лось с рождением всемирно известно­
го ныне энергетического гиганта на­
шей Родины — Братской гидроэлект­
ростанции, что на могучей сибирской 
реке Ангаре, Усть-Илимской ГЭС и 
других крупных промышленных пред­
приятий Якутии.

Через Вихоревку по электрифици­
рованным магистралям идут нынче 
поезда из столицы нашей Москвы на 
далекую золотоносную Лену. Их ве­
дут электровозы до станции Коршу- 
ниха-Ангарская. А отсюда до Ле­
ны — поки еще тепловозы. Недавно в 
связи с 10-летним юбилеем Братского 
отделения и нашего депо в адрес же­
лезнодорожников было сказано много 
хороших слов. Да, славно потруди­
лись и продолжают трудиться с не­
ослабевающей энергией железнодо­
рожники Восточно-Сибирской.

Все меняется вокруг. Изменяется 
и облик нашего депо, нашего поселка, 
который недавно переименован уже в 
город районного подчинения. Силами 
железнодорожников построен доброт­
ный дом культуры на 500 мест, от­
крыт парк имени 50-летия Октября, 
сооружен спортивный комплекс с пла­
вательным бассейном, на берегу Брат­
ского моря создан свой дом отдыха. 
Здесь работники отделения могут хо­
рошо отдохнуть, порыбачить, постре­
лять рябчиков, набрать грибов и ягод. 
Заканчивается строительство пионер­
ского лагеря на станции Братское 
Море. Главная улица в Вихоревке — 
улица имени В. И. Ленина — оделась 

в асфальтовое покрытие. Много подоб­
ных сооружений запланировано.

Мы живем в суровых климатиче­
ских условиях. Несмотря на это, в на­
шем городе в любое время года вы­
ращиваются в теплицах гидропонным 
способом овощи — огурцы, помидоры, 
редис, лук. О цветах тоже не забы­
ваем.

Вместе с городом растет культур­
ный и общеобразовательный уровень 
наших замечательных людей. Ныне 
только в институтах заочно обучают­
ся 35 рабочих и служащ их депо. Не­
давно дипломы инженера получили 
машинисты В. И. Ф е с ю к, Е. Н. П а ­
р а м о н о в ,  начальник планового от­
дела В. И. К о п ы л о в .  Кроме того, 
многие работники депо имеют дипло­
мы техника железнодорожного тран­
спорта.

В коллективе депо грудятся 245

ударников коммунистического труда. 
Многие передовики производства на­
граждены правительственными орде­
нами и медалями, а также нагрудны­
ми значками «Почетному железнодо­
рожнику», «Отличнику социалистиче­
ского соревнования». Это — наши пра­
вофланговые, на которых держит 
равнение весь коллектив.

Об одном из них — В и т а л и и  
М и х а й л о в и ч е  Ю р а с о в е  — мне 
хочется рассказать более подробно. 
Около тридцати лет Виталий Михай­
лович связан с локомотивами. От по­
мощника машиниста паровоза вырос 
до высококвалифицированного маши­
ниста. Три права управления: парово­
зом, тепловозом и электровозом, 
имеет Виталий Михайлович, а сейчас 
готовится получить четвертое — на уп­
равление электросекциями. Кстати, у 
нас в депо возводится новый корпус 
для ремонта пригородного подвижно­
го состава.

Виталий Михайлович — активный 
общественник. Своим добросовестным 
трудом он снискал в коллективе все­
общее уважение и заслуженный авто­
ритет. Семь раз коммунисты доверя­
ли ему руководить партийными орга­
низациями в депо Чуна и Вихоревка. 
Он избирался членом пленума Брат­
ского горкома КПСС и несколько раз 
депутатом районного Совета. В пери­
од строительства Братской ГЭС Ви­
талию Михайловичу доверили в тор­
жественной обстановке открыть путь 
первому поезду по бетоновозной 
эстакаде.

К нему часто обращаются за сове­
том и как к опытному механику, и как 
к депутату. Люди знают, что всегда 
получат от него необходимую по­
мощь.

Виталий Михайлович — один из 
первых ударников коммунистического 
труда, отличник социалистического 
соревнования. В прошлом году ему 
присвоено звание «Лучший машинист 
сети железных дорог СССР», а в этом 
году министр путей сообщения 
наградил его значком « Почетному же­
лезнодорожнику».

В день награждения его товарищи 
пришли к  поезду, который он должен 
был вести в очередной рейс, и тепло 
поздравили с заслуженной наградой.

— Счастливого тебе пути, Вита­
лий Михайлович!

К. Е. Рассоленко,
приемщик ЛОКОМОТ1ПЗОВ 

электровозного депо Вихоревка 
Восточно-Сибирской дороги

Г , Вихоревка
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В помощь машинисту 
и ремонтнику

На тепловозе 2ТЭ10Л 

пониженная мощность генератора. 
Как проверить цепь?

УДК 625.282-843.6.006:621.313.12.004.67

Одной из причин понижения мощности главного 
генератора на тепловозе 2ТЭЮ Л является 

уменьшение величины тока в независимой обмот­
ке возбуждения .тахогенератора. Такое явление 
возможно при нарушениях контактов блокировок 
реле РУ8, РУ10 и РУ4, в фишке и выключателях 
ОМ1-6, а такж е  в соединениях проводов с со­
противлениями СВТ и с блокировками этой цепи.

В технической литературе, инструкциях не 
указывается, как проверять названную выше 
цепь в эксплуатации и как найти в ней место 
повреждения. Визуальная проверка такж е не д а ­
ет положительных результатов. Обычно после 
неоднократных записей машинистов в журнале 
технического состояния тепловоз отставляют от 
работы и ставят на реостатные испытания. Это, 
конечно, связано с определенными затратами.

Мною разработан  и практически опробован 
метод проверки указанной выше цепи при помо­
щи вольтомметра, установленного на станке п ра­
вой высоковольтной камеры. Д ля  отыскания не­
исправности требуется всего 5— 10 мин. П р едв а ­
рительно в схеме делают несколько переключе­
ний. Соблюдая меры предосторожности, от 
клемм 1/1—4 отсоединяют провод 470, н ар ащ и ва­
ют его временно перемычкой с пружинными 
заж им ами и подсоединяют к клемме 5/2. Или 
можно провод 470 соединить перемычкой с клем­
мой 4/19 в правой высоковольтной камере, а в 
левой поставить перемычку от клеммы 7/18 на 
хомутик сопротивления СВТ, где подведен про­
вод 440. После проверки цепи провод 470 ставят 
на свое место.

Переключатель вольтомметра переводят в по­
ложение V. При составленной схеме вольтомметр 
будет подключен параллельно по участку, со­
стоящему из части сопротивления СВТ (которым 
регулируют ток обмотки возбуждения тахогене­
ратора не более 1,2 а) и независимой обмотки

тахогенератора. Прибор будет измерять напря-’ 
жение на этом участке.

При работающем дизеле и временно включен­
ных вручную контакторе ВВ и реле РУ8, РУ10 и 
РУ4 напряжение на участке o f клеммы 5/2 (или 
от места подсоединения "провода 440 у СВТ) до 
минусовых клемм цепей управления должно быть 
75 в. Если оно менее 75 в, то значит где-то в на­
шей цепи нет контакта. Д л я  обнаружения по­
врежденного участка схемы поступают так.

Временно заклиниваю т во включенном поло­
жении якоря контактора ВВ и реле РУ4 (возмож­
но, что блокировка РУ4 в цени возбуждения тахо­
генератора задействована).  В этом случае 
вольтомметр покажет напряжение около 3 0 ± 5  в. 
Затем  вручную прижимаю т якорь реле РУ8. При 
исправности участка, который создается блок- 
контактом РУ8 в цепи возбуждения тахогенерато­
ра, вольтомметр покажет значительное увеличе­
ние напряжения. Ну, а если цепь нарушена, то 
стрелка прибора останется на прежнем месте. 
Допустим, что этот участок исправен. Тогда при­
ж имаю т якоря реле РУ8 и РУ10. Если вольтом­
метр покажет напряжение 75 в, то в цепь неза­
висимой обмотки возбуждения тахогенератора 
исправна.

Но если при заклинивании якоря реле РУ8 
напряжение становится значительно более 30± 
± 5  в, а затем при нажатии на якорь реле РУ10 
увеличивается ненамного и не достигает 75 в, 
то цепь блок-контактов реле РУ8 и РУ10 можно 
считать исправной, а участок шунтирования ча­
сти сопротивления СВТ выключателями ОМ1-6 
имеет нарушения. Т акая проверка занимает 2—4 
мин. Опыт показывает, что чаще всего в цепях 
бывает нарушение контактов соединений и бло­
кировок. Поэтому, обнаружив участок с неис­
правностью, нужно осмотреть на нем крепление 
проводов и все блокировки. Если не удается об­
наружить место разрыва, то создают дублирую­
щую цепь при помощи перемычек. В журнале 
технического состояния тепловоза делают обсто­
ятельную запись о характере неисправности.

Используя описанную методику проверки, я 
несколько раз устранял пониженную мощность 
на тепловозах 2ТЭ10Л. На одной машине, на­
пример, не было контакта в фишке ОМ1-6. На 
тепловозе 2ТЭ10Л-488 на одной из секций отсут­
ствовал контакт выключения ОМЗ в цепи обмот­
ки тахогенератора. Здесь для выхода из поло­
жения поставил перемычку между блокировкой 
РУ10 (от проводов 420 и 421) и клеммой 5/3. 
Мощность генератора стала нормальной.

А. Н. Васильев,
машинист тепловоза депо Микунь 

Северной дороги
г. Микунь
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НАША БИБЛИОТЕКА (Выпуск №  15)

ТЯГЛэлектрическая и тепловозная' ■ и  я  я я  в

Н А З Н А Ч Е Н И Е  К О Н Т А К Т О В  
Э Л Е К Т Р И Ч Е С К И Х  А П П А Р А Т О В  
Т Е П Л О В О З А  С Е Р И И  ЧМЭЗ

Рисунки и описание соответствуют электрической 
схеме теплозозов ЧМЭЗ последнего выпуска с 
№ 353 и выше. Эта схема была приведена на вклад­
ке в журнале «Электрическая и тЬпловозная тяга» 
№ 10 за 1968 г.

В настоящем пособии учтены также особенности 
включения отдельных аппаратов на машинах более 
ранних выпусков.

Условные обозначения на рисунках книжечки со­
ответствуют принятым в исполнительной схеме элек­
трооборудования, помещенной на , тепловозе. Для 
лучшего уяснения назначения контактов описание их 
сопровождается изображением соответствующих це­
пей, входящих в общую электрическую схему.

УДК 625.282—843.6—83.066:621.3.066.6

Э
та карманная книжечка подготовлена по просьбе 
читателей инженером В. С. Н е ф е д о в ы м  и ма­

шинистом дело Люблино И. М. С а в и н ы м .  Предна­
значена она для локомотивных бригад и ремонтников, 
эксплуатирующих маневровые тепловозы серии 
ЧМЭЗ.

«Электрическая и тепловозная тяга» № 8. 1969 г.

К а к  с д с л а тъ  м а л о ф о р м а т н у ю  к н и ­
ж е ч к у ?  Прежде всего нужно аккуратно вырезать 
из ж урнала страницы 35—44. Затем их разрезают по 
указанной линии и верхню ю  часть накладывают на 
нижнюю в соответствии с нумерацией страничек кни­
жечки. Сшив их, получите брош ю рку карманного фор­
мата.

—  1

ЛИНИЯ РАЗРЕЗА

Силовые контакторы S I, S2 и S3 
(тип S D U )

Силовые контакторы подключают тяговые элек­
тродвигатели к главному генератору. Длительный ток 
через главные контакты 1 ООО а, номинальное напря­
жение 750 в, давление контактов 50 кг при 4 ат.

Блокировочных контактов 4, номинальный ток 3 а, 
напряжение 110 в.

Замыкающие контакты S1 между проводами 204 
и 228, S2 между проводами 228 и 229, S3 между про­
водами 229 и 267 обеспечивают включение контакто­
ра BG возбуждения главного генератора только пос­
ле включения силовых контакторов.

Замыкающие контакты S1 между проводами 28 
и 26, S2 между проводами 26 и 18, S3 между прово­
дами 26 и 27 подключают катушки реле боксования 
RS1 и RS2 к точкам равного потенциала тяговых 
электродвигателей.

Размыкающие контакты S1 между проводами 
255 и 239, S2 между проводами 239 и 210, S3 между 
проводами 210 и 211 не допускают разрядку аккуму­
ляторной батареи на главный генератор в случае прн- 
горапия одного из силовых контакторов во время за ­
пуска дизеля.
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Контактор возбуждения главного генератора BG 
(тип SA781)

Силовые контакты подключают независимую об­
мотку возбуждения главного генератора к возбуди­
телю.

Длительный ток через главные контакты 200 а, 
напряжение 750 з, давление контактов 5 кг. 1

Замыкающий контакт между проводами 252 и 
261 включает вспомогательное реле RV, а контакты 
между проводами 205—201 подключают независимую 
обмотку возбуждения возбудителя (последние на ри­
сунке не показаны).

Реле перехода RP1 и RP2 (тин RE21)
Обеспечивают включение или отключение кон­

такторов ослабления пеля в зависимости от скоро­
сти движения тепловоза Контактов 2, длительный 
ток 2 а, напряжение 110 в.

Замыкающий контакт R P1 между проводами 204 
и 268 включает контактор F1 (на тепловозах до 
№ 352).

Замыкающий контакт RP2 между проводами 
204 и 235 включает контактор F2.

На тепловозах последних выпусков замыкающий 
контакт RP1 включает сразу всю группу контакторов 
FI, F3 и F5, а замыкающий контакт RP2—F2, 
F4 и F6.

— 12—
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Контакторы пуска дизеля G1 и G2 
(тип S C U )

Силовые контакты подключают главный генера­
тор к плюсовому и минусовому выводам аккумуля­
торной батареи на время пуска дизеля. Их длитель­
ный ток 500 а, напряжение 110 в, расстояние между 
отключенными контактами 16—20 мм. Нажатие 
5 кг.

Блокировочных контактов 2, номинальный ток 
10 а. х

Замыкающий контакт G1 между проводами 255 
и 258 включает контактор SC маслопрокачивающего 
насоса и подготавливает депь па катушку контакто­
ра G2.

Размыкающие контакты G1 и G2 между провода­
ми 254, 277 и 277, 274 не допускают срабатывания 
контактора BG при замкнутых контакторах GI и 
G2, предохо 1пяя тем самым аккумуляторную бата­
рею от зарядки чрезмерно большим током главного 
генератора.

Размыкающий контакт G2 между проводами 280 
и 259 вторично разрывает цепь на катушку реле вре­
мени CR.

62

257 Г7 101

■24 25

277 274 280 259
— W— *" ~¥Г

Контактор SC маслопрокачивающего насоса 
(тип SA263)

Главные контакты подключают электродвигатель 
маслопрокачивающего насоса к аккумуляторной ба­
тарее перед запуском дизеля для прокачки масла в 
системе. Их длительный ток 100 а, напряжение 110 в, 
нажат.ие 800 г, расстояние между контактами 10,5 мм.

Блокировочных контактов 2.
Замыкающий контакт между проводами 208 и 

247 шунтирует кнопку запуска TSD

-6 —

Контакторы ослабления поля FI—F6 
(тип SCI 1)

Длительный ток через главные контакты 500 а, 
напряжение контактов 110 з, давление контак­
тов 5 кг.

Замыкающий контакт F1 между проводами 268 
и 236 включает контактор F3 после срабатывания 
контактора F1.

Замыкающий контакт F3 между проводами 268 
и 227 включает контактор F5 после срабатывания 
контактора F3.

Замыкающий контакт F2 между проводами 235 
и 269 включает контактор F4 после срабатывания 
коетактора F2.

Замыкающий контакт контактора F4 между про- 
подами 235 и 270 включает контактор F6 после 
срабатывания контактора F4.

На последних тепловозах (с № 353) указанные 
блокировочные контакты не подсоединены, т. е. 
включение контакторов FI, F3, F5, а также F2, F4, 
F6 происходит одновременно при соответствующем 
срабатывании реле перехода.
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Размыкающий контакт между проводами 255 и 
280 разрывает цепь реле времени CR от аккумуля­
торной батареи.

Реле времени CR (тип RA266)
Блокировочных пальцев 4, контактов 8.
Размыкающий контакт между проводами 291 и 

257 с выдеожкой времени при замыкании подключа­
ет пусковой контактор G2 через 30 сек после разрыва 
цепи на CR. Благодаря этому обеспечивается прокач­
ка масла в системе перед пуском дизеля.

Размыкающий контакт между проводами 259 и 
275 вводит в цепь катушки реле дополнительное 
сопротивление 33R Для предотвращения быстрой раз­
рядки конденсатора.

Контактор зарядки аккумуляторной батареи SN
Главные контакты подключают аккумуляторную 

батарею к вспомогательному генератору. Их дли­
тельный ток 100 а, напряжение 110 в. Блокировочных 
контактов 2.

Размыкающий контакт между проводами 151 и 
163 вводит в цепь шунтовой катушки реле обративго 
тока часть сопротивления I6R. Цель — предохранить 
катушку от перегрева при нахождении ее длительное 
время под током.

Размыкающий контакт между проводами 258 и 
221 разбирает цепь запуска дизеля.

Реле обратного тока RN (тип RE11)
Управляет работой контактора зарядки батареи

SN.
Замыкающий контакт между проводами 166 и 

152 включает контактор SN, когда напряжение на за­
жимах вспомогательного генератора будет на 2—3 в 
больше, чем батареи и отключает контактор SN, ког­
да напряжение вспомогательного генератора будет 
меньше, чем аккумуляторной батареи.

Регулятор напряжения RRN (тип RGD-221)
Поддерживает на зажимах вспомогательного ге­

нератора постоянное напряжение в пределах 115^2В- 
Имеет 2 пары неподвижных и 1 пару подвижных 
контактов.

Контактор SMM вентилятора охлаждения воды 
малого контура (тип SA263)

Главные контакты подключают электродвигатель 
вентилятора MVM к вспомогательному генератору.

Блокировочных контактов контактор не имеет.

Реле управления RCB (тип RD11)
Блокировочных пальцев 2, контактов 4, длитель­

ный ток 2 а, напряжение 110 в.
Замыкающие контакты между проводами 201 и 

68 выводят часть сопротивления 8R в цепи незави-j 
симой обмотки возбуждения возбудителя.

Вспомогательное реле RV (тип RA441)
Обеспечивает снижение скорости вращение вала 

дизеля в момент боксования колесных пар.
На тепловозах № 1—3 это реле отсутствует. На 

машинах № 4 — 53 блокировочные контакты RV 
стоят в цепях катушек реле управления RC, RD, RE. 
На тепловозах с № 53 и выше размыкающие контак­
ты между проводами 87 и 82 отключают реле увели­
чения числа оборотов дизеля RPA в момент боксо- 
вання колес.

Размыкающий контакт между проводами 202 и 
75 включает реле RPB в момент боксования колес­
ных пар тепловоза.

SR

A / VТ 2 £ Т
202 220 -------------и-------------
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ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ ОБОРОТАМИ 
ВАЛА ДИЗЕЛЯ

Реле управления RCA, RD, RE (тип RA441)

Включают реле увеличения числа оборотов ди­
зеля RPA и реле уменьшения ^оборотов RPB. Кроме 
того, контакты реле RD и RE вводят и выводят 
сопротивления в цепях возбуждения возбудителя.

Реле имеют по 4 блокировочных пальца и по
8 контактов: 4 замыкающих и 4 размыкающих.

Реле управления RCA
1-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 

между проводами 71 и 76 включает реле RPA на 2-й 
позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 71 и 75 
включает реле RPB при обратном ходе рукоятки 
контроллера со 2-й на 1 -ю позицию.

2-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 
между проводами 72 и 78 включает реле RPA на 
4-й позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 72 и 
77 включает реле RPB на 3-й позиции контроллера 
при переводе его рукоятки с 4-й на 3-ю позицию.

— 5 —

Замыкающий контакт между проводами 205 
и 201 на тепловозах № 54— 112 разрывает цепь неза­
висимого возбуждения возбудителя, а на тепловозах 
с № 113 и выше — цепь самовозбуждения возбуди­
теля (между проводами 44 и 52).

Контактор управления SR (тип SA263)
На тепловозах с № 13 и выше главные контакты 

соединяют плюсовые провода 202 и 220. На машинах 
раннего выпуска вместо контактора стоит автомати­
ческий предохранитель 202J.

Длительный ток 100 а, напряжение 110 в, нажа­
тие 800 г, расстояние между контактами 10,5 мм.

Блокировочных контактов не имеет.

Реле боксования RS1 и RS2 (тип RA441)

Служат для частичного снятия нагрузки 
с тяговых электродвигателей при боксова- 
нии колес и сигнализации машинисту (на 
тепловозах № 54— 112 нагрузка снимается 
полностью). Блокировочных пальцев 4, кон­
тактов 8, длительный ток через контакты 2, 
напряжение 110 в.

На тепловозах с № 4 и выше размы­
кающие контакты RS1 между проводами 
202 и 245, а также контакты реле RS2

между проводами 245 и 246 отключают вспомога­
тельное реле RV в момент боксования колесных пар. 
На тепловозах № 1—3 размыкающие контакты RS1 
между проводами 226 и 264, а также RS2 между 
проводами 264 и 219 отключают реле управления RD 
и RE.

Замыкающие контакты RS1 и RS2 между прово­
дами 202 и 305 включают сигнальную лампу боксо­
вания.

Замыкающие контакты RS1 и RS2 между про­
водами 301 и 119 включают зуммер.

- 15-
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3-й блокировочный, палец. Замыкающий контакт 
между проводами 73 и 80 включает реле RPA на 6-й 
позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 73 и 
79 включает реле RPB на 5-й позиции контроллера 
при переводе его с 6-й на 5-ю позицию.

4-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 
между проводами 74 и 86 включает реле RPA на 8-й 
позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 74 и 
85 включает реле RPB на 7-Vi позиции контроллера 
при переводе его рукоятки с 8-й на 7-ю позицию.

Реле управления RD
1-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 

между проводами 69 и 72 включает реле RPA на 3-й 
позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 69 и 
71 включает реле RPB на 2-й позиции контроллера 
при переводе его рукоятки с 3-й на 2-ю позицию.

2-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 
между проводами 70 и 74 включает реле RPA па 7-й 
позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 70 и 
73 включает реле RPB на 6-й позиции контроллера 
при переводе его рукоятки с 7-й на 6-ю позицию.

3-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 
между проводами 201 и 58 на 3—8 позициях конт­
роллера выводит часть сопротивления 8R в цепи не­
зависимой обмотки возбуждения возбу^ител'я.

4-й блокировочный палец. Размыкающий контакт 
между проводами 67 и 59 (на тепловозах е № 192) 
или 67 и 58 (до № 192) на 3—8-й ‘позициях контрол­
лера вводит часть сопротивления 10R в цепь обмотки 
самовозбуждения возбудителя.

Реле управления RE

1-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 
между проводами 202 и 70 включает реле RPA па
5-й позиции контроллера.

Размыкающий контакт между проводами 202 и 
69 включает реле RPB на 4-й позиции контроллера 
при переводе его рукоятки с 5-й на 4-ю позицию.

2-й блокировочный палец. Замыкающий контакт 
между проводами 201 и 60 на 5—8-й позициях конт­
роллера выводит часть сопротивления 8R в цепи не­
зависимой обмотки возбуждения возбудителя главно­
го генератора.

3-й блокировочный палец. Размыкающий контакт 
между проводами 66 и 48 на 5—8-й позициях конт­
роллера вводит часть сопротивления I0R в цепь об­
мотки самовозбуждения возбудителя.

- 6 —

Реле заземления RO (тип RA110)
Предназначено для сброса нагрузки с главного 

генератора при пробое изоляции на корпус в плюсо­
вой части силовой цепи. Блокировочных* пальцев 2,
контактов 4.

Размыкающий контакт между проводами 274 и 
242 отключает контактор возбул<деиия возбудителя 
ВО при срабатывании реле заземления. Машинисты 
должны помнить, что вследствие большой чувстви­
тельности реле часто срабатывает во время запуска 
дизеля, а это значит, что контактор BG .при трогании 
тепловоза не включится.

u h L
100R

RK
201

A / V
308

Замыкающий контакт между проводами 308 и 
303 при срабатывании реле заземления включает 
сигнальную лампу KRO и реле сигнализации RK.

Реле сигнализации RK (тип RA221)

Включает зуммер в момент срабатывания реле 
заземления и термостатов Tho и Thv при нагреве во­
ды и масла свыше 90° С. Блокировочных пальцев 4, 
контактов 8.

Замыкающие контакты между проводами 308 и 
202 шунтируют собственную катушку реле RK для 
того, чтобы оно работало прерывисто.

Замыкающие контакты между проводами 307 и 
301 включают зуммер.

Отключатели тяговых двигателей J01, J02, J03 
(тип 236В)

Представляют собой пакетные переключатели и 
служат для отключения группы тяговых электродви­
гателей при неисправности.

Размыкающие контакты J01—J03 между провода­
ми 266 и 237, 266 и 238, а также 266 и 265 отключают 
при необходимости одну из групп тяговых электро­
двигателей.
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4-й блокировочный палец. Размы­
кающий контакт между проводами 
246 и 252 с 5-й позиции контроллера 
подключает п цепь ^еле RV контакт 
TL реле, давления масла. На теплово­
зах с № 1 по № 13 между проводами 
60 и 63 на 1—5-й позициях контрол­
лера этот контакт вводит часть со­
противления 8R в цепь независимой 
обмотки возбуждения возбудителя.

-7—

Замыкающие контакты J01—J03 между прово­
дами 204 и 228, 228 и 229, а также 229 и 267 включа­
ют контактор BG при отключении одного из силовых 
контакторов S1— S3.
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Размыкающие контакты J01—ЛОЗ между провода­
ми 224 и 263, 263 и 262, а также 262 at 256 отключа­
ют реле RE.

Рубильник аккумуляторной батареи ОВ 
'(ти п  ODL11/200)

Обеспечивает подключение аккумуляторной ба­
тареи к силовой цепи но время запуска дизеля, а 
также к цепям управления и освещения тепловоза.

Переключатель по системе двух единиц JD
Допускает управление двумя спаренными тепло­

возами из одной кабины машиниста.
Замыкающие контакты JD2 между проводами 

103, 108, а также JD3 между проводами 104 и 119 
служат для сключения цепей управления по системе 
двух единиц.

Замыкающий контакт JD1 между проводами 119 
и 108 служит для включения цепей управления по 
системе одного тепловоза.

Замыкающий контакт JD5 между проводами 220 
и 203 подготавливает цепь катушки блокировочного 
магнита к включению по системе одного тепловоза.

Замыкающий контакт JD6 между проводами 220 
и 209 подготавливает цепь катушки контактора 
управления SR.

- 17-
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Выключатель SVC (тип ВА25/26)
Отключает реле RPA после достижения заданной 

затяжки всережимной пружины регулятора числа 
оборотов дизеля и отключает реле RPB после ослаб­
ления всережимной пружины на ту же величину, т. е. 
служит для наладки промежуточных ступеней мощ­
ности сопряженного регулятора дизеля.

Имеет 8 переключающих контактов, расположен­
ных в общей коробке. Длительный ток через контак­
ты 2 а, напряжение 110 в, скорость вращения кулачка
1 об. за 10—20 сек.

Размыкающие контакты отключают реле RPA 
на 2—8-й позициях контроллера.

Замыкающие контакты отключают реле RPB на 
7—1-й позициях контроллера.

Реле RPA и RPB (тип RD11)
Реле увеличения числа оборотов RPA и умень­

шения числа оборотов RPB служат для подключения 
якоря электродвигателя сервомотора MVV к вспомо­
гательному генератору или к аккумуляторной бата­
рее. Блокировочных пальцев 2, контактов 4, длитель­
ный ток через контакты 2 а, напряжение 110 в.

Замыкающий контакт реле RPA между прово­
дами 84 и 89 подключает цепь якоря сервомотора на 
увеличение затяжки всережимной пружины регуля­
тора числа оборохов.

Размыкающий контакт реле RPA между прово­
дами 89 и 105 подготавливает цепь якоря сервомото­
ра на уменьшении затяжки всережимной пружины 
регулятора.

Замыкающий контакт реле RPB между провода­
ми 46 и 83 подключает цепь якоря сервомотора на 
уменьшение затяжки всережимной пружины регуля­
тора.

Размыкающие контакты реле RPB между про­
водами 46 и 105 подготавливают цепь якоря сервомо­
тора на увеличение затяжки всережимной пружины 
регулятора.

Переключатель регулятора мощности 
и охлаждения воды JVK

Имеет 3 положения: «Включ.» — регулятор мощ­
ности включен (нормальное положение), «Выключ.» — 
регулятор мощности выключен (при неисправности 
или для движения на пониженной мощности), 
«Охлажд.» — ручное включение вентиляторов охлаж­
дения воды.

Размыкающий контакт JVK2 между проводами 
61 и 88 при отключении регулятора мощности вводит 
в независимую обмотку возбуждения возбудителя J 
часть сопротивления 8R.
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Замыкающий контакт JVK1 между проводами 62 
и G4 при отключении регулятора мощности выводит 
часть сопротивления 10R в цепи обмотки самовоз­
буждения возбудителя.

Замыкающий контакт JVK5 между проводами 
206 и 272 включает электропневматический вентиль 
верхних и боковых жалюзи, а также контактор SMM 
вентилятора охлаждения зеды малого контура при 
положении переключателя «Охлаждение».

Замыкающие контакты JVK4 между проводам!! 
202 и 249, а также JVK3 между 202 и 244 включают 
электронневматические вентили верхних и боковых 
жалюзи, гидромуфту в положении переключателя 
«Охлаждение».

Блокировочный магнит SM (тип FA11)

При переключении выключателя «Стоп» в поло­
жение «Запуск» блокировочный магнит срабатывает 
и дает возможность регулятору числа оборотов ди­
зеля выдвинуть рейки секций топливных насосов на 
поДачу топлива.

Блокировочный магнит имеет размыкающий кон­
такт параллельно удерживающей катушке. При сра­
батывании его к включающей катушке подклю­
чается удерживающая с большим сопротивлением, 
что позволяет блок-магниту длительное время нахо­
дится под током не перегреваясь.
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Реверсор переключатель электропневматический 
кулачковый (тип PZ702)

Силовые контакты переключают обмотки возбуж­
дения тяговых электродвигателей для изменения на­
правления тока в них, а следовательно, и направле­
ния движения тепловоза. На тепловозах № 1—3. а 
также с № 13 и выше изменение направления тока 
происходит в обмотках возбуждения тяговых элек­
тродвигателей. На тепловозах № 4— 12 изменение на­
правления тока происходит в обмотках якорей тяго­
вых электродвигателей.

Блокировочных контактов 4, длительный ток 5 а, 
напряжение 110 в.

Замыкающие контакты между проводами 217 и 
218 при положении реверсора «Вперед», а также меж­
ду проводами 216 и 218 при положении реверсора 
«Назад» подготавливают цепь для включения сило­
вых контакторов S1—S3 и BQ, а также реле перехода 
RP1 и RP2, контакторов FI—F6.

Замыкающий контакт между проводами 213 и 
215 при положении реверсора «Вперед» подготавли­
вает цепь питания электропневматических вентилей 
и передних песочниц PS1 и PS2.

Замыкающий контакт меж*ду проводами 214 
и 215 при положении реверсора «Назад» подготавли­
вает цепь питания электропневматических вентилей 
задних песочниц ZS1 и ZS2.
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Термостаты типа Th

Автоматически поддерживают температуру охлаж­
дающей воды и масла.

Замыкающий контакт Th! между проводами 202 
и 249 включает электропневматический вентиль ZB 
боковых жалюзи при температуре воды большого 
контура 70° С.

Замыкающий контакт Th2 между проводами 202 
и 244 включает электропневматический вентиль ZH 
верхних жалюзи и гидромуфты главного вентилятора 
при температуре воды большого контура 80'~ С.

Замыкающий контакт Th4 между проводами 202 
и 272 включает электропневматический вентиль ZB4 
верхних и бокозых жалюзи, а также контактор SMM 
вентилятора охлаждения воды малого контура при 
температуре воды 65° С.

Замыкающие контакты термостатов масла Tho 
и воды Thv включают реле сигнализации RK и 
сигнальную лампу D1 при температуре масла и воды 
выше 90° С.

Реле давления воздуха TLV
Снимает нагрузку с главного генератора при 

давлении воздуха в тормозной магистрали ниже 
4,5 ат. Замыкающий контакт между проводами 242 и 
232 разрывает цепь катушки контактора возбужде­
ния возбудителя BG.

Реле давления масла TL
Предназначено для защиты дизеля на высоких 

позициях при понижении давления в масляной систе­
ме ниже 2 ат.

Замыкающий контакт между проводами 246 и 
252 обесточивает цепь катушки вспомогательного ре­
ле RV. При давлении масла в системе меньше 2 ат 
реле не включится и обороты дизеля будут увеличи­
ваться только до 5-й позиции контроллера. На этой 
позиции включится реле управления RE и разомкнет 
цепь катушки и реле RV.
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ЦЕПИ УПРАВЛЕНИЯ КОНТАКТОРАМИ СИЛОВОЙ ЦЕПИ ТЕПЛОВОЗА
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Регулятор мощности

Включен в цепь самовозбуждения возбудителя и 
вступает в работу в том случае, когда подача топли­
ва на данной позиции ограничена топливным кулач­
ком, а нагрузка на днзель-генераторную устанозку

продолжает расти. В этом случае центробежный чув­
ствительный элемент регулятора числа оборотов вы­
зовет дальнейшее поднятие силового поршня, кото­
рый посредством передаточной штанги пересиливает 
пружину и начнет вращать зубчатый сегмент, приво­
дящий в действие шестеренку подвижного контакта. 
Вращаясь, подвижной контахт будет вводить сопро­
тивление КР в цепь обмотки самовозбуждения глав­
ного генератора до тех пор, пока мощность его не бу­
дет соответствовать мощности дизеля так, чтобы ди- 
зель-генератор не перегружался.

Электропневматические 
вентили типа EV51

Рабочее давление 1—7 ат, напряжение катушки 
110 в.

Электропневматические вентили SI, S2 и S3 
служат для включения силовых контакторов; PS1 и 
PS2 для включения песочниц переднего хода; ZS1 и 
ZS2 для включения песочниц заднего хода; ZB и 
ZH для открытия жалюзи, Р и Z для поворота ре­
версора на передний и задний ход.

— 20—
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предупреждать, быстро обнаруживать и устранять 
неисправности в электрических цепях локомотивов

ПРИ ДВИЖЕНИИ ПОЕЗДА 
ИСЧЕЗЛА НАГРУЗКА 
ГЛАВНОГО ГЕНЕРАТОРА

УДК 625.282-843.6-83.066:621.313.12.004.67

На тепловозах ТЭЗ бывают случаи, когда при 
движении с поездом исчезает нагрузка глав­

ного генератора. Причина — потеря независимо­
го возбуждения. Д л я  устранения этой неисправ­
ности локомотивные бригады используют различ­
ные аварийные схемы Большинство из них удоб­
ны, но некоторые, на мой взгляд, применять 
опасно. Речь идет о тех, при сборке которых пол­
ностью исключаются из работы защиты от бок­
сования, пробоя на корпус и др. В гаких услови­
ях машинисту трудно вести поезд, так как при­
ходится отвлекаться и следить, чтобы не было 
боксования, перегрузок и т. п.

Мне такж е в своей работе приходилось стал ­
киваться с потерей нагрузки. Причем иногда вся 
схема тепловоза собиралась нормально, а иног­
да не срабатывали контакторы В В и КВ. Опыт 
подсказывает, что если схема тепловоза собира­
ется нормально, а нагрузки все же нет, то на 
отыскание места повреждения приходится з ат р а ­
чивать много времени. Поэтому целесообразнее 
сразу перейти на аварийную схему возбуждения. 
Я обычно пользуюсь такой схемой. Перемычкой 
соединяю провод 151 от В В с подвижным контак­
том контактора ВВ. Н агрузка появляется, значит 
все в порядке.

Но если повреждение будет где-либо в цепи 
СВВ, то нужно ставить перемычку на провода 
151, 446 и на контактор КВ. В этом случае необ­
ходимо соблюдать большую осторожность при 
трогании поезда с места, так как ток минует все 
сопротивления. П реж де чем привести его в дви­
жение, между губками КВ закладываю т изоля­
ционный материал. После разгона до скорости 
10— 15 км/ч изоляционную прокладку удаляют. 
Нагрузка будет небольшая, так как ток на неза­
висимую обмотку генератора проходит через со­
противление СВГ Если же повреждение возник­
ло где-то до цепи СВВ то делать указанные вы­
ше переключения не требуется.

Был у меня и такой случай — пропала цепь до 
провода 449 на ведомой секции. Решил дать воз­
буждение с ведущей секции через резервные про­
вода. На ведущей секции от провода 446 у кон­
тактора КВ поставил перемычку на клемму 4/8. 
На ведомой соединил перемычкой клемму 4/8

и провод 475, здесь же поставил перемычку меж ­
ду проводами 151 и 449. Защ ита при этом сохра­
няется. У тепловозов раннего выпуска (со старой 
схемой) соединяют на ведомой клемму 4/8 и про­
вод 374. В обоих случаях на неисправной секции 
под размыкаю щ ийся контакт КВ подкладывают 
изоляцию, чтобы при трогании с места не было 
рывка.

Чтобы правильно отыскать и определить не­
исправность в цепях возбуждения, надо проде­
лать  ряд операций. О станавливают тепловоз 
и заторм аж иваю т его прямодействующим тормо­
зом. Если требуется по профилю, то заторм аж и ­
вают и весь состав На исправной секции выклю­
чают отключателл двигателей и набирают 1-ю по­
зицию. Затем  на неисправной секции укрепляют 
перемычку на плюсовую клемму одним концом, 
а другим ищут по цепи возбуждения. Это, соблю­
дая  правила технической безопасности, делает 
машинист, а помощник смотрит за нагрузкой. 
К ак  только она появилась, машинист по своему 
усмотрению делает соответствующую цепь воз­
буждения.

Был у меня и такой случай. При приемке те­
пловоза обнаружил, что сгорела катушка реле 
заземления на ведущей секции. Чтобы не бросать 
поезд, собрал следующую цепь. На неисправной 
секции поставил перемычку от провода 656X2 на 
клемму 4/8. А на исправной секции соединил пе­
ремычкой клем му1 4/8 с катушкой реле зазем ле­
ния в месте подвода провода 656X2. И так следо­
вал с поездом. Если появится «земля» на какой- 
либо секции тепловоза, то защ ита машиниста на­
сторожит и он сможет своевременно принять не­
обходимые меры для  предотвращения возможных 
серьезных повреждений.

О днаж ды на ведомой секции тепловоза сго­
рела катушка реле управления РУ7. Пришлось 
собрать аварийную схему. На неисправной сек­
ции поетавил перемычку между клеммой 4/8 и 
проводами 721, 719 от сгоревшей катушки. На 
здоровой секции соединил перемычкой клеммы 
4/8 и 1/9 (боковое освещение). При этом тумблер 
бокового освещения выключил. Такая схема 
обеспечивает необходимую защиту в случае про­
боя газов в картер дизеля ведомой секции. Если 
лампочки бокового освещения загорались, то 
немедленно глушил дизель этой секции и выяв­
лял  причину пробоя газов в картер дизеля.

Н. А. Пустовалов,
машинист депо Шимановск 

Забайкальской дороги
г. Шимановск
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НЕНОРМАЛЬНОСТИ 
В ЦЕПЯХ КВЦ 
НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ ВЛ8

Высоковольтная цепь до К В Ц

Г ^ о сл е  подъема пантографа без включения кон-
* *тактора вспомогательных цепей (К В Ц ) пере­
горает* -высоковольтный предохранитель 206. Н е­
обходимо осмотреть добавочное сопротивление 
счетчика и левую стойку КВЦ. Если повреждение 
не обнаружено, заменить предохранитель. П ов­
торное перегорание высоковольтного предохрани­
теля при выключенном К В Ц  у каж ет  на короткое 
замыкание в цепи контактора КВЦ. Д л я  устране­
ния неисправности, не зам еняя предохранителя 
и не включая КВЦ , отсоединить в любом кузове 
подводящий провод от контактора 40 и соединить 
его с общей шиной вспомогательных машин. На 
клеммовой рейке провод 66 соединить с 53.

Вольтметры показывают напряжение, К В Ц  и 
контакторы вспомогательных машин включены, 
но сами машины не работают. Это свидетельст­
вует об обрыве силовой цепи до контактора К В Ц  
или общей цепи земли вспомогательных машин. 
Необходимо проверить крепление кабелей на з а ­
земляющих шинах вспомогательных машин в вы­
соковольтных камерах обеих секций, после этого в 
любом кузове отнять кабель от контактора 40 со 
стороны коридора и соединить его с общей шиной 
вспомогательных машин.

К В Ц  и контакторы вспомогательных машин 
включены, при этом вольтметры не показывают 
напряжения в контактной сети, а по ампермет­
рам видно, что электровоз находится в тяговом 
режиме. В этом случае следует сменить высоко­
вольтный предохранитель. Последний либо пере­
горел, либо отсутствует контакт в заж им ах .

Высоковольтная цепь К В Ц

В случае выхода из строя К В Ц  отсоединить от 
него все три кабеля и соединить их все вместе на 
один болт, минуя КВЦ . Если низковольтная часть 
неисправна, закоротить блокировку К В Ц  в про­
водах 53—58.

Если К В Ц  не включается и его зеленая лампа 
не горит, включить БВ. Если при включенном бы­
стродействующем выключателе К В Ц  не вклю ча­
ется, опустить пантографы и снова включить 
КВЦ. Включение К В Ц  при опущенном пантогра­
фе укаж ет на замыкание в силовой цепи.

Д л я  определения места короткого зам ыкания 
осмотреть задние стойки контакторов вспомога­
тельных машин обеих секций. Если осмотром ни­
чего не обнаружено, отнять с клеммы К В Ц  оба 
отводящих кабеля и каждый прозвонить. Затем  
исправный кабель поставить на место и следовать

дальше. При этом будут работать вспомогатель­
ные машины только одной секции.

В случае невозможности установить прозвон- 
кой короткое зам ыкание следует снятые кабели 
поочередно ставить на место, поднимая панто­
граф и вклю чая КВЦ. Включение последнего ука­
ж ет  на то, что к пантографу подключена исправ­
ная секция. М ожно продолжать Движение, на 
вспомогательные машины будут p a6 o Y aT b  т о л ь к о  
на одной секции. Необходимо помнить, что при 
отсоединении вспомогательных машин 1-й секции 
вентиляторы следует включать на низкую, а 2-й 
секции на высокую скорость. В этом случае тяго­
вые двигатели второй секции не вентилируются, 
следовать при этом можно с током не более 220а 

в течение часа. Когда вес поезда-и профиль пути 
не позволяют делать  этого, поставить переключа­
тель П Ш  на низкую скорость, отсоединить кабели 
с контакторов 40-2 и 42-2 со стороны высоко­
вольтной камеры; переставить кабель контактора 
42-2 на контактор 40-2 вместо снятого.

Затем  контактор 40-2 включить вручную с по­
мощью специального приспособления. Вентиля­
торы заработаю т сразу, как только поднимется 
пантограф, и будут работать на низкой скорости.

Низковольтная цепь К В Ц

К В Ц  не включается и его зеленая лампа не го­
рит при включенном БВ и опущенном пантогра­
фе, включить К В Ц  принудительно. Д ля этого на 
клеммовой рейке соединить провода 66 и 53. Ком­
прессоры и печи включать от своих кнопок.

При включении одной из кнопок КВЦ выклю­
чается БВ, что указывает на короткое замыкание 
низковольтной цепи КВЦ . Д л я  определения неис­
правности сначала включается кнопка «Возврат 
реле», а затем — «КВЦ».

Если при нажатии кнопки «Возврат реле» вы­
ключается БВ, поставить вместо 35-амперной 
вставки более мощную. Кнопку «Возврата реле» 
включать нельзя. После принудительного вклю­
чений дифреле 54 включить кнопку «КВЦ». По­
следний долж ен включиться.

Если БВ  выключается и его зеленая дампа 
гаснет при включении кнопки КВЦ, то короткое 
замыкание в цепи провода 58. Необходимо вклю­
чить К В Ц  принудительно; кнопки «КВЦ», «Комп­
рессоры», «Печи» не включать. На клеммовой 
рейке соединить между собой провода 60, 61 и 
110. Компрессоры включать кнопкой «Сигнализа­
ция», регулируя вручную давление воздуха в 
главных резервуарах.

Н Ф. Зубрилов, 
машинист-инструктор 

И. Т. Серафимович, А. Д . Корольков,
машинисты

г. Туапсе
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Правила технической 
эксплуатации

ВОПРОС. По окончании маневровой работы из-за мно- 
гоосности состава локомотив поезда оказался за марш­
рутным светофором по направлению движения. Можно ли 
в этом случае маневровым порядком, т. е. по сигналам стре­
лочника и составителя, подтянуть поезд к выходному свето­
фору с тем, чтобы при его открытии отправить этот поезд 
со станции? (Ю. П. Долгополов, машинист-инструктор депо 
Сары-Озек Казахской дороги).

Ответ. Нет, нельзя. Если локомотив поезда расположен 
за маршрутным светофором и машинисту не видно показа­
ния сигнала, то поезд в этом случае отправляется по раз­
решению на бланке зеленого цвета с заполнением соответ­
ствующего пункта.

ВОПРОС. Участок оборудован автоблокировкой. Маши­
нист видит на входном светофоре зеленый огонь и ведет по­
езд с установленной скоростью. Маршрутный светофор не 
горел, машинист применил экстренное торможение, однако 
проезда маршрутного светофора предотвратить не удалось. 
Дежурный по станции по радио требует от машиниста, что­
бы он отправлялся, так как выходной светофор, который 
машинисту не виден, открыт. Как должен действовать ма­
шинист? (Ю. П. Долгополов).

Ответ. Для дальнейшего движения машинист должен 
получить разрешение на бланке зеленого цвета, дающее пра­
во следовать до выходного светофора.

ВОПРОС. Участок оборудован автоблокировкой. Види­
мость проходных и входных сигналов 200—400 м. Ограни­
чивается ли в этом случае скорость движения поезда или 
же локомотивная бригада должна ориентироваться показа­
нием предшествующего светофора? (Ю. П. Долгополов).

Ответ. Согласно § 63 ПТЭ на участках, оборудованных 
автоблокировкой, где каждый проходной светофор является 
предупредительным, видимость сигналов должна быть не 
менее 400 м, а в сильно пересеченной местности — не менее 
200 м. Эти требования рассчитаны на следование поездов с 
установленными скоростями.

Инж. А. А. Руднев

А втотормоза

ВОПРОС. Мы водим пассажирские поезда электрово­
зами BJ160, оборудованными воздухораспределителями уел. 
№ 270-002, которые закреплены на порожнем режиме. Ос­
мотрщики-автоматчики, которые выдают справку о тормо­
зах ВУ-45, пишут в них величину тормозного нажатия 1 1 т  
на ось. Правильно ли это? (Ф. В. Юрьев, машинист электро­
воза депо Барнаул Западно-Сибирской дороги).

Ответ. Величины расчетных нажатий тормозных кЬло- 
док на ось определены для расчетного тормозного пути при 
экстренном торможении.

Инструкция по автотормозам ЦТ/2410 требует от ма­
шиниста при экстренном торможении обязательного приме­
нения и вспомогательного тормоза локомотива, который со­
здает максимальное давление воздуха в тормозных цилинд­
рах. Этим обеспечивается груженый режим нажатия тор­

м озн ы х колодок. Поэтому в справке ВУ-45 правильно запи­
сывается величина расчетного тормозного нажатия. 11 т на 
ось электровоза ВЛ60.

ВОПРОС. Электровозы в порядке регулировки отправ­
ляются резервом. Каким краном, уел. № 222 или уел. № 254 
нужно проверить автотормоза на эффективность, например, 
двух сцепленных электровозов? (Ф. В. Юрьев).

Ответ. Проверка автотормозов на эффективность их 
действия одиночно следующих сцепленных локомотивов 
производится кранол машиниста уел. № 222 с ведущего 
локомотива.

Инж. М. Я. Семенов

Техника безопасности

д р .
ВОПРОС. Указанием № 144-ЦЭТ от 10 декабря 1968 г. 

предусматривается, что при подготовке рабочего места 
электрооборудование должно заземляться со всех сторон, 
откуда может быть подано напряжение. Места наложения 
заземления должны быть во всех случаях видимы. Однако 
обеспечить видимость в с е х  заземлений с места работы не 
всегда возможно, а порой сопряжено с большими дополни­
тельными работами. Допустимо ли наличие видимости толь­
ко отдельных заземлений с места работы? (М. И. Клейнер- 
ман, главный инженер службы электрификации и энергети­
ческого хозяйства Свердловской дороги).

Ответ. Строгое соблюдение приведенных требований ис­
ключает травматизм в случае ошибочного прикосновения к 
электрооборудованию, которое находится под напряжением. 
Поэтому указание № 144 должно в обязательном порядке 
выполняться. Повторяем, заземление устанавливается с о 
в с е х  сторон, откуда может быть подано напряжение. Ви­
димости же всех без исключения заземлений с места работ 
не требуется. Достаточно, чтобы видна была часть их.

ВОПРОС, в какой комиссии и какова должна быть пе­
риодичность проверки знаний техники безопасности для ра­
ботников дорожной электротехнической лаборатории? 
(В. J1. Корнейчук, главный инженер службы электрифика­
ции и энергетического хозяйства Южно-Уральской дороги).

Ответ. Инженерно-технические работники дорожных 
электротехнических лабораторий должны сдавать испытания 
по технике безопасности в комисоии при службе электрифи­
кации и энергетического хозяйства дороги.

Периодичность проверки следующая: для персонала, не­
посредственно выполняющего работы в действующих элект­
роустановках,— один раз в год; для инженерно-технических 
работников, непосредственно не связанных с работами в дей­
ствующих электроустановках,— один раз в три года.

Инж. В. В. Окунев
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И в а н о в  И. И. Электрификация транспорта — состав­

ная часть ленинского плана электрификации страны. «Элек- ч 
трическая и тепловозная тяга» № 8, 1969.

В статье рассказывается о претворении в жизнь ленин­
ского плана электрификации страны и электрификации 
железных дорог, как составной части этого плана.
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М осковского узла). «Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 8, 1969.

Статья посвящена знаменательной дате —  40-летию 
электрификации первого в стране магистрального участка 
Москва —  Мытищи. Рассказывается о развернувшейся за­
тем электрификации Московской железной дороги.

УДК 621.335
Г о л о в а т ы й  А. Т. Развитие электрической тяги в СССР.
«Электрическая и тепловозная тяга» № 8, 1969.

В статье прослеживаются этапы 40-летнего пути разви­
тия электрической тяги на железных дорогах страны. Под­
нимается ряд вопросов, связанных с дальнейшим совер­
шенствованием конструкции электровозов и моторвагонно­
го подвижного состава

УДК 625.282—843.6—83.066:621.3.066.6
Н е ф е д о в  В. С., С а в и н И. М. Назначение контактов 
электрических аппаратов тепловоза серии ЧМЭЗ. «Электри­
ческая и тепловозная тяга» № 8, 1969.

В настоящем пособии рассказывается о назначении кон­
тактов электрических аппаратов тепловоза ЧМЭЗ. Для удоб­
ства пользования материал представлен в виде малофор­
матной книжечки карманного размера.

УДК 621.335.004Д
С и т н и к о в  В. А. Вчера и сегодня первого моторвагон­
ного депо Москва II. «Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 8, 1969.

Прослежена история развития старейшего электроде­
по со времени основания до наших дней. Показано, как на 
протяжении 40 лет менялся парк, росла длина обслужива­
емого участка, увеличивались пассажирские перевозки, 
совершенствовалась ремонтная база, повышалось мастер­
ство ремонтников и локомотивных бригад.

УДК 621. 331
Ч е п у р и н  В. С., Г о в о р о в  В. С. М ожет быть на Урале 
возможна!... «Электрическая и тепловозная тяга» № 8,
1969.

В статье рассказывается о делах электрификаторов 
железнодорожных линий Урала, о работе электровозных 
депо и участков энергоснабжения.

УДК 625.26:261.335
Х р и с а н о в  А. Г. Здесь начинался ремонт первых мос­
ковских электричек. «Электрическая и тепловозная тяга» 
№ 8, 1969.

Автор статьи рассказывает о работе коллектива Пе­
ровского электровозоремонтного завода, первого пред­
приятия, организовавшего ремонт железнодорожного 
электроподвижного состава.
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В последнее время на транспорте для соединения разнообразных материа­
лов стали широко применяться клеевые швы. Они обеспечивают создание кон­
струкционных узлов, где недопустимы ослабляющие отверстия, а по техническим 
условиям необходимы соединения, равные заклепочным и болтовым.

На практике используется большой ассортимент синтетических клеев. Неко­
торые из них выпускаются в готовом виде. Большинство же приготовляется 
непосредственно перед употреблением.

В таблице, подготовленной главным конструктором сектора ПКБ ЦТ МПС 
И. Ю. Б е л я в с к и м ,  описаны основные, наиболее распространенные на тран­
спорте марки клеев.

Физико-химические
свойства

синтетических
клеев

Марка клея Склеиваемые материалы
Ф изико-механические 

свойства 
клеевого соединения

Технологические рекомендации

ВИАМ-Б-3 клей готовится 
на месте из 100 весовых ча­
стей фенолформальдегидной 
смолы ВИАМ-Б, 10 весовых 
частей технического ацето­
на и отвердитель марки 
КПк-1

Текстолит, фанера, дере­
вянные изделия; пенопла- 
сты типа ФК-20, ФК-40

N

Клей сохраняет свои фи­
зические свойства при тем­
пературах от +80 до —60° С. 
Стоек к воздействию бен­
зина, керосина, масел и 
кислот. Сопротивляемость 
клеевого соединения на 
сдвиг до 130 кг/см2

На поверхность, подготовленную к склеиванию, 
пульверизатором или кистью равномерно наносит­
ся слой клея. Через 8—10 мин. после выдержки 
при комнатной температуре склеиваемые поверх­
ности совмещаются, а через 10—12 мин. они 
сжимаются давлением 25—50 кг/см2 и выдержива­
ются в таком состоянии 18 час. Для пенопластов 
выдержка изделий после нанесения клея продля­
ется до 15 мин., а в совмещенном состоянии 
продляется до 20 мин. В сжатом состоянии 
пенопластовые изделия выдерживаются под д ав­
лением 0,5—3 кг/см2 в течение 60—80 мин. После 
этого давление снимается и склеенные поверхно­
сти остаются в таком положении в течение 1 ч

БФ-2 (ГОСТ 12172-46) Цветные металлы и 
сплавы, керамика. пласт­
массы

Клей сохраняет свои 
физические свойства при 
температуре от +180° до 
—60° С,стоек к воздействиям 
воды, масел и кислот. Со­
противляемость клеевого 
соединения на сдвиг до 
2С0—300 кг/см2

Поверхности, подготовленные для склеивания, 
очищаются, обезжириваются и тщательно подго­
няются друг к другу. Затем последовательно на­
носятся 3 слоя клея с выдержкой каждого в тече­
ние 1 ч. Далее склеиваемые поверхности сжима­
ются давлением 5— 20 кг/см2 и выдерживаются в 
течение 1 ч при температуре 150±10° С

BC-10T (ТУУХП-285-6;) и 
ВС-350 (ВТУ 35X11 № 390-61)

Сталь различных марок, 
алюминий и ого сплавы, ке­
рамика, термостойкие стек­
лопластики

Клей сохраняет свои фи­
зические свойства при тем­
пературах от +150J С до 
—60э С, способен Еыдержать 
кратковременный перегрев 
до 350° С; стоек к воздейст­
вию масла, бензина, кислот 
и щелочей; не горюч, мало­
токсичен. Сопротивляемость 
клеевого соединения на 
сдвиг 170—180 кг,'смЧ

Склеиваемые поверхности перед обработкой 
тщательно подгоняются и обезжириваются. Затем 
наносятся 2 слоя с выдержкой каждого в течение 
1 ч. Далее склеиваемые поверхности совмещают­
ся и сжимаются в приспособлении, обеспечиваю­
щем равномерное давление по всей площади 1— 
5 кг/см2. После этого детали выдерживаются в те­
чение 1,5 ч при температуре 175±50° С 1,5 ч

МПФ-1 (МРТУ-6; М800-61) Изделия из полиамидов 
(между собой и с металла­
ми), стеклопластики с ме­
таллами

Клей сохраняет свои фи­
зические свойства при тем­
пературах от +70° С до 
— 60° С, он горюч, стоек к 
воздействию бензина и ма­
сел

Поверхности деталей, подготовленные к соеди­
нению, покрываются равномерным тонким слоем 
клея и сушатся в течение 30 мин. при температу­
ре 20° С. Затем детали нагреваются до 50—60J С и 
выдерживаются еще 15 мин. После охлаждения 
детали до 20° С на поверхность наносится второй 
слой клея, который сушится при этой же темпера­
туре 30 мин. Далее детали нагреваются до 60° С 
и выдерживаются при этой температуре 30 мин. 
После охлаждения второго слоя склеиваемые по­
верхности соединяются, равномерно сжимаются 
давлением 1—3 кг/см2 и выдерживаются при 160° С 
1 ч

Эпоксидные компаунды 
марок Д-2, Д-6, Д-16, Д-93. 
Клей готовится на месте из 
эпоксидных смол ЭД-5 или 
ЭД-6 и отвердителей, хими­
ческий состав которых за ­
висит от способа отвердения 
(холодного или горячего).

При необходимости в эпо­
ксидные клеи могут добав­
ляться пластификаторы (ди- 
бутилфталат) и наполните­
ли (пылевидный кварцевый 
песок, алюминиевая пудра, 
асбестовое волокно и др.)

Черные и цветные метал­
лы, керамика, стекло, стек­
лопластики. Клеем ЭД-6 
можно склеивать детали из 
термоактивных и полиамид­
ных пластмасс и пенопластов

Эпоксидные компаунды 
сохраняют свои физические 
свойства от +130° С до 
—60° С. Они малогорючи, но 
токсичны; стойки к воздей­
ствию бензина, масел, а 
также разбавленных кислот 
и щелочей. Обладают высо­
кими электроизоляционны­
ми свойствами 16—20 кв/мм. 
Прочность клеевого соедине­
ния на сдвиг 280 кг/см2

На подготовленные для склеивания поверх­
ности наносится равномерный тонкий слой клея. 
Затем склеиваемые поверхности совмещаются, 
фиксируются в приспособлении, обеспечивающем 
0,5—3 кг/см2.

Горячее твердение обеспечивает более высокую 
прочность и теплостойкость клеевого соединения. 
Поэтому силовые конструкции из металлов и не­
металлических материалов склеиваются горячим 
способом. При холодном способе склеивания 
(18—20° С) полное твердение наступает через 
72 ч.

(Продолж ение см. на 4-й стр. обложки)
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Технологические рекомендации

Клей 88Н 
(ТУ М Х П-880-58)

В улканизированная рези ­
на к резине, металлам, ко­
же, дереву и стеклу. М етал­
лы и теплоизоляционные 
материалы

Клей сохраняет свои фи-] 
зические^'свойства при тем-1 
пературах от + 6 0 °  С до!
— 40° С. Он горюч и долж ен  
храниться в герметичной тан  
ре при температуре не вы ш е 
25° С; обладает плохой стой-1 
костью к воздействию мас-| 
ла, бензина, щелочей и кис-1 
лот

Склеивание производится при комнатной тем-1 
пературе. Поверхности, подготовленные для со-. 
единения, покрывают двумя равномерными тон- 
кими слоями клея. Первый слой выдерживается с 
10 {мин., второй 3 — 5 мин. Затем поверхности 
совмещаются и в течение 24 ч выдерживаются 
под давлением 0,1 — 1 кг/см8 при температуре 
20° С. Нужно помнить, что этот клей отличается 
быстротой схватывания

БОВ-1. Клей готовится 
на месте из смолы ЭД-5, 
мономера ФА, стирола и от- 
вердителя — полиэтиленпо- 
лиамина

Металлы, керамика, стек­
ло, фаянс, слоистые плас­
тики (кроме голиэтилена и 
поливинилхлорида)

Ф изические свойства клея! 
не меняются при температу-1 
рах от + 2 2 0 °  С до — 60° CJ 
Он обладает антикоррозион-| 
ными свойствами, стоек м 
воздействию масел, кислот,] 
воды, щелочей, обладает! 
высокими электроизоляцион-Г 
ными свойствами. С редняя 
пробивная напряж енности 
клеевой пленки 20—24 кв/мм

Клей наносится на очищенные и обезжиренные 
поверхности слоем толшиной 0,1 — 0,3 мм. Затем > 
без предварительной выдержки поверхности со­
единяются под давлением 0,1 — 0,5 кг/см1. Клей 
твердеет в течение 2 4 ч

Циакрин 
№ 453-66)

ЭО (ТУ пвя Металлы, стекло, природ­
ные и синтетические каучу- 
ки, пластмассы (кроме поли­
этилена и фторопласта)

В диапазоне температуш  
от -(-160 до — 50° С клейУ 
сохраняет свои физически 
свойства. Он нецостаточн 
стоек к воздействию воды > 
масел, поддерживает rope-L 
ние и токсичен. Предел проч-1 
ности клеевого шва н #  
сдвиг 90 кг/см 2

Обрабатываемые поверхности очищаются и 
обезжириваются и хорошо подгоняются друг 
к другу. Затем на одну из склеиваемых поверхно­
стей наносится клеевая пленка. Для гладких по­
верхностей на площадь 2 , 5 x 2 , 5  см достаточно 
одной капли клея. Затем склеиваемые поверхно­
сти немедленно соединяются, слегка притирают­
ся и выравниваются без давления. Клей твердеет 
без нагрева, без открытой выдержки и давления 
в течение 1 — 2 мин. Полное отвердение клеевого 
шва наступает через 48 ч. Нужно помнить, что 
этот клей нельзя втирать на склеиваемую по­
верхность, так как даже небольшое давление на 
пленку клея до соединения поверхностей может 
вызвать преждевременную полимеризацию и сни­
зить прочность клеевого шва
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