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„ М Ы Ж Д А Л И 
С Ч А С Т Л И В Ы Й Ч А С " 

Мне вспоминаются дни 
учебы на первых курсах 
по подготовке машини
стов электровозов. Были 
они организованы • в тот 
момент, когда только-
только начинались рабо
ты по электрификации 
железнодорожного тран
спорта. Группу в количе
стве 31 человека возгла
вили начальник электро
возной тяги Д . А . Ненад-
кевич и заместитель ди
ректора комбината С . Ф. 
Кращенко. Поначалу но
вая для нас наукд каза
лась непостижимой. Н а м 
читали лекции, мы их 
добросовестно записыва
ли, но мало кто понимал, 
что к чему. А разобрать
ся самостоятельно тоже 
не представлялось ника
кой возможности: не бы
ло нужной литературы, 
чертежей. Были, правда, 
кое-какие детали с элек
тровоза (наглядность), 
HQ мы даже не знали, как 
они называются. Н о , как 
говорится, духом не па
дали. С ночной смены,-Не 
отдыхая, шли на занятия, 
которые никогда не про
пускали, несмотря иа ус
талость и занятость. 

Прошло шесть месяцев. 
М ы уже не чувствовали 
себя новичками в элек
тротехнике, неплохо пред
ставляли, что такое элек
трическая тяга, ее выго
ды. Правда, некоторые 
были все же не уверены 
в том, что электровозы 

.оправдают свое назначе
ние, и бросили курсы. М ы 
ж е п р о д о л ж а л и изучать 
этот' вид тяги, более 
того, могли своими си
лами - восстанавливать 1 

вышедшие, i y строя элек
тровозы. Бот тут-то на 
практике усвоение элек
тротехники пошло ус
пешнее. 

М ы с нетерпением жда
ли счастливый час — рас
пределения по электро
возам. И он пришел. Те, 
кто не дрогнул, упорно 
осваивал новую технику, 
были вознаграждены: 
электровоз № 1 получили 
Хлебушкин, Бакланов, 
Стяжкин, электровоз № 2 
— я и мои напарники 
Д . И . Червяков, Филев, 
Подкоизин, Решетников, 
Бабушкин, электровоз 
№ 3 — Степикин, Ва 
сильев, Галускр, четвер
тый и пятый—Даниленко, 
Мальков, В . И . Червя
ков, Комаров, Малыкин. 

Потекли дни напряжен
ного 'труда по дальней
шему освоению электро
возной тяги. И вот мы 
уже были готовы выпол
нить любую поставлен' 

ную перед нами задачу. И 
опять с нетерпением жда
ли счастливый час — ко
му , доверят первому 
взяться за ручку контрол
лера электровоза, совер
шить рервый пуск элек
тровоза на нашем ком
бинате. 

Сделать это посчастли
вилось, , мне. Н а электро
возе № 2, где 'я был стар
шим машинистом. Хоро
шо запомнил этот день— 
17 декабря 1946 года. Н а 
пуск первого электровоза 
прибыли Носов, Кращен
ко, Ненадкевич, Хусид, 
Шейдин, Смуров , Бара
нов. Были еще люди, но 
не могу всех вспомнить: 
кабина моего электровоза 
была забита так, что нег
де было и повернуться. 

Первое, что навсегда 
осталось в памяти, — мо
мент пуска, когда рука 
перевела в действие конт
роллер. Это было самое 
что ни на есть счастли
вое для меня время. Д о 
ехали мы до 39-й подстан
ции, возвратились на 
станцию Доменная, взя
ли рудный поезд. Элек
тровоз плавно повез руду 
на станцию Бункерная. 
Сырье для доменного це
ха было доставлено элек
тровозной тягой. 

З а двадцать пять лет 
большие- изменения про
изошли на железнодо
рожном транспорте ком
бината. Неузнаваемым он 
стал. И в той большой 
работе по реконструкции 
Ж Д Т есть доля моих то 
варищей по труду, с ко
торыми я вместе трудил 
ся не один десяток лет и 
тружусь ныне. И все мы 
желаем родному нашему 
коллективу еще более на
дежной сделать работу 
транспорта для выполне
ния важных заданий пя
тилетки. 

А. КОРОЛЬ, 
дежурный машинист. 

(Окончание. 
Начало на 1-й стр.) 

ми'аплодисментами встре
тила рапорт о том, что 
пробный электропоезд 
прибыл в доменный цех, 
а 26 декабря машинисты 
электровозов № 1 и N? 2 
Д . И . Червяков и Бакла
нов открыли регулярное 
движение электровозов 
между аглофабрикой и 
доменным цехом. 

С пуском первой очере
ди электросети прекрати
лись простои доменных 
печей по вине железнодо
рожного транспорта. Бы
ли ликвидированы таким 
образом спады производ
ства чугуна в зимние ме
сяцы. 

В Постановлении Ми
нистерства черной метал
лургии по годовому отче
ту комбината за 1947 год 
отметено: « В 1947 году 
комбинатом была осуще
ствлена электрификация 
перевозок руды и агломе
рата, что обеспечило 
постоянство снабжения и 
необходимые запасы для 
нормального хода домен
ных печей... К концу года, 
в связи с улучшением об
служивания доменного 
цеха железнодорожным 
транспортом, процент вы
полнения графика выпус
ка чугуна поднялся до 

•86». 
За счет увеличения ско

рости движения и веса 
поездов электрическая 
тяга позволила повысить 
эффективность. основ
ных перегонов на 30 про
центов. За счет сокраще
ния тяговых единиц, ко
личества обслуживающе
го персонала на, электро
возах по сравнению с па
ровозами, экономии рас
хода топлива себестои
мость - грузоперевозок сни
зилась на 19,з процента. 
Внедрение электросети 
улучшило условия труда 
локомотивных бригад и 
повысило уровень их тех
нической культуры. 

Первый в С С С Р опыт 

электрификации железно
дорожного транспорта на 
металлургических заво
дах доказал ее большую 
эффективность, создал 
резервы для наращива
ния производства. 

За первое десятилетие 
было 'Электрифицировано 
50 км железнодорожных 
путей, и вся поездная и 
маневровая работа на 
электрифицирова и и ы х 
станциях выполнялась 20 
электровозами. 

Однако быстрые темпы 
роста производства ста
ли, чугуна и проката за 

сооружение контактной 
сети или других устройств 
токосъема по условиям 
работы было невозмож
но. Такие участки обслу
живались паровозами, со
ставляющими 77 процен
тов рабочего парка. И 
снова творческий поиск, 
который завершился в 
1957 гаду созданием 
опытных образцов кон
тактно-дизельных элект
ровозов на базе промыш
ленного электровоза 
I V КП-1 , впоследствии 
нашедших широкое рас-
пространениекак в С С С Р , 

В Ы П О Л Н Я Я 
ПРОГРАММУ-
М А К С И М У М 
счет прогрессивной техно
логии, интенсификации 
металлургических процес
сов, комплексной механи
зации и автоматизации 
процессов поставили пе
ред железнодорожниками 
новую задачу — изыскать 
пути и средства, позволя
ющие улучшить работу 
локомотивов, занятых ча 
обслуживании мартенов
ского, и прокатного произ
водств. Н а долю этих ло
комотивов приходилось 
40 процентов общего объ
ема внутризаводского 
грузооборота. Д л я рас
ширения сферы примене
ния электросети на всех 
участках необходимо бы
ло решить ряд принципи
ально новых технических 
задач, главной из кото
рых — заезд в цехи, на 
объекты погрузки-выгруз
ки и другие участки, где 

так и за рубежом. В ре
шении этой проблемы ак
тивное участие принима
ли Плетенсцкий, Василь
ев, Буларов, аккумуля
торщик Данилов, маши
нисты электровозов Ко-
пытов, Шахватов , Глу-
ховцев и^др. При средней 
стоимости переоборудова
ния (7 тысяч рублей) 
каждый контактно-Ди
зельный электровоз дае1 
около 20 тысяч рублей го
довой экономии по экс
плуатационным расходам 
(при замене паровоза) , и 
псе затраты по переобо
рудованию окупаются за 
пять-шесть месяцев. 

Первый в С С С Р кон
тактно-дизельный элект
ровоз № 25 в 1957 году 
начал обслуживать ком
плекс листопрокатных це
хов №№ 1, 2, 3, заменив 
2 паровоза. 

За 14 лет эксплуатации 
первенец контактно-ди
зельной электросети обес
печил рост производства 
комплекса листопрокат
ных цехов. 

В .августе 1963 года 
впервые в мировой прак
тике металлургического 
производства шихтовый 
двор и рабочие площад
ки первого мартеновского 
цеха стали обслуживать
ся электрической тягой с 
напряжением 1509 вольт 
контактной сети. Н о пре / 
жде чем этр„ произошло, 
коллективу пришлось ре
шить ряд принципиально 
новых технических задач. 
Во-первых, конструктив
ное исполнение контакт
ной сети в крытых по
мещениях с восьмистен-
ными габаритами, крепле-' 
ние опор на бетонных эс
такадах и галереях, вы
бор рабочего напряжения 
контактной сети, уст
ройств энергоснабжения. 

Творческие поиски в 
решении технических за
дач привели к тому, что 
в августе 1965 года ших
товые дворы мартенов
ских цехов № № 2, 3 были 
переведены на обслужи
вание контактно-дизель
ными электровозами,, спе
циально оборудованными 
на рабочее напряжение 
245 вольт. Т о л ь к о 
внедрение системы энер
госнабжения контактной 
сети напряжением 245 
вольт позволило ежегод
но экономить около 2 млн. 
киловатт-часов электро
энергии. 

...За двадцать пять лет 
сделано много. Предсто
ит еще больше сделать.' В 
течение 1972—1973 гг. мы 
надеемся полностью элек^ 
трифицировать комбинат--
скнй'транспорт. Это за
дача № 1. Это будет за
вершение программы-
максимум. 

Н. Д А В Ы Д О В , 
начальник локомо

тивной службы Ж Д Т 
комбината. 

В Н А Ч А Л Е П У Т И 
Событие огромной в а ж 

ности отмечаем мы се
годня — четверть века 
прошло с начала работ 
по электрификации же
лезнодорожного тран
спорта комбината. И как 
тут не радоваться, как не 
вспомнить, не рассказать 
о том, что осталось в па
мяти. 

Ш е л декабрь 1946 го
да. В это время был за
кончен монтаж • контакт
ной сети на участках ст. 
Шихта—Дробилка , Бун
керная—Дробилка, Бун
керная, Аглофабрйка, 
Ежовка , Р И С , т. е. на
чался пуск электровоз
ной тяги. Как раз в этот 
период доменный цех ра
ботал на пониженном 
дутье — не хватало руд
ного сырья, и все надея
лись, что с приходом на 
линию электровозов про
изойдет чудо: доменщики 
получат необходимое ко
личество сырья. Н о о ж и 
даемых чудес не произо
шло. Электровозы выхо
дили из строя, перебои в 
доставке сырья устране
ны не были. Происходило 
так главным образом по
тому, что горели тяговые 
двигатели ка электрою-

зах. При анализе выяс-, 
нилось, что причинами 
поломок электродвигате
лей являются завышен
ное напряжение в кон
тактной сети и — самое 
главное — несоответ
ствие щеток характери
стике тяговых двигате
лей. Н у ж н о было что-ли
бо предпринять. Началь
ник электровозной тяги 
Д . А . Ненадкевич, полу
чив разрешение от ди
ректора комбината Носо
ва, берет со.складов от
дела технического обору
дования подходящие бло
ки из запаса щеток для 
двигателей прокатного 
производства. И з этих-то 
блоков и были изготов
лены нужные нам щетки. 

Работа по изготовле
нию щеток и пуску элек
тровозов далась нам не
легко. Ремонтная база 
была очень слабой в тех
ническом отношении: две 
смотровые канавы, четы
ре ручных домкрата да 
небольшая инструмен
тальная — вот, пожалуй, 
и все. Н о запомнилось не 
это, а то, с каким энтузи
азмом, с какой ответ
ственностью работали 
люди. Бывало по двое су

ток не уходили ремонт
ники домой, отдыхали в 
цехе. Хотели своими гла
зами увидеть, чсак , выхо
дят из ремонта -двигате
ли. Не шли домой до тех 
пор, пока не. уходил на 
линию электровоз. 

Вскоре были отремон
тированы все двигатели, 
заменены щетки и уста
новлены .балластные пли
ты.. Электровозы стали 
успешно работать на ли
нии. 

И вот тут-то и произо
шло чудо: за несколько 
дней были увеличены за
пасы рудного сырья, так 
необходимого доменному 
цеху. 

Это был первый этап 
электрификации комби
натского транспорта. В 
дальнейшем, в 1948 году, 
была введена линия 
Р И С — Ф л ю с о в а я , а к но
ябрьским праздникам 
1951 года вступила в 
строй последняя очередь 
замкнутого цикла по под
возке сырья и вывозу 
готовой продукции с ком
бината. 

Бели учесть, в каких 
тяжелых условиях прово
дилась работа по пуску 
электровозов: нехватка 

специалистов, необходи
мых материалов, отсут
ствие технически «осна 
щенной ремонтной базы 
и т. п., то станет очевид
ным трудовая доблесть 
рабочих славного коллек
тива контактной сети, 
всех л о к о м о т и в н ы х 
бригад, руководителей. 
Н а этих замечательных 
трудовых традициях вос
питывалось несколько по
колений железнодорож
ников, которые стреми
лись и всегда стремятся 
обеспечить устойчивую 
работу славных магнито
горских металлургов. 

В. С Т Е П И К И Н , 
старший машинист 

электровоза. 

з стр. 


