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Ю Б И Л Е Й Н Ы Й ,  5 0 0 0 - й
В столичном депо имени Ильича недавно торж ественно был передан ю билей­

ный, 5000-й тепловоз ЧМ ЭЗ, построенный на чехословацком производственном  
объединении «Ч К Д -П р а га » д л я  железных д о р о г нашей страны. Сотрудничество спе­
циалистов Ч С С Р  и С С С Р  имеет давние традиции. Первые два локомотива этой серии 
[поступили в Советский Сою з ещ е в 1964 г. С  тех пор маневровые тепловозы  из 
братской страны хорош о зареком ендовали себя на наших магистралях. Каждая 
{новая партия становится все совершеннее, надеж нее и экономичнее.

Сейчас чехословацкие локом отивостроители приступаю т к изготовлению  оче­
редно й  серии тепловозов Ч М Э ЗТ, оснащенных реостатным торм озом  и электронны м  
регупятором  тяги, а также  работаю т над созданием восьмиосного тепловоза ЧМ Э5 
мощностью 2000 л. с.

На митинге по случаю  передачи тепловоза ЧМЭЗ-5000 присутствовали п осол 
ЧССР в С С С Р  М . З А В А Д И Л  и министр путей сообщ ения С С С Р  Н . С . КО Н А Р ЕВ .

Ф о то  В. И . СЫ ЧЕВА
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ГОРДОСТЬ СОВЕТСКИХ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ
Л учшие из лучших избраны делегатами на выс­

ший партийный форум нашей страны. И сре­
ди них 90 железнодорожников.

В числе делегатов XXVII съезда — министр 
путей сообщения Николай Семенович Конарев, 
председатель ЦК профсоюза рабочих железно­
дорожного транспорта и транспортного строи­
тельства Иван Артемович Шинкевич, 15 началь­
ников дорог, 5 начальников отделений, начальник 
Московского метрополитена Юрий Васильевич 
Сенюшкин, начальник Улан-Удэнского ЛВРЗ  
Виктор Васильевич Саржан, 2 проводника ваго­
нов, один связист, секретарь узлового парткома, 
токарь, 5 слесарей.

Но самой представительной группой являют­
ся машинисты— 54 человека. Их нелегкий, слож­
ный, но нужный всему народному хозяйству 
страны труд высоко оценен партийными органи­
зациями городов, областей, краев и республик.

Среди делегатов съезда — знатный машинист 
депо Москва-Сортировочная-Рязанская Москов­

ской дороги дважды Герой Социалистическое 
Труда Виктор Фадеевич Соколов.

Славен его трудовой путь. Девятую пятиля 
ку он закончил за 3 года и 7 месяцев, за что 
1976 году удостоен высокого звания Героя Соц! 
алистического Труда. В десятой пятилетке он ва 
полнил 7 годовых норм. А задания одиннадцато! 
пятилетки по перевозке грузов он завершил ж 
3 года и 3 месяца, сэкономив при этом 190 тыс? 
киловатт-часов электроэнергии.

Виктор Фадеевич является инициатором р| 
да ценных починов — вождения тяжеловесных 
длинносоставных поездов, взятия техники и об; 
рудования на социалистическую сохранной 
и др. Эти инициативы получили повсеместно! 
распространение на всех железных дорогах.

И еще одна важная черточка, характеризуй 
щая социальный портрет машиниста Соколова,- 
активнейшее участие в общественной работ 
В прошедший период между съездами он два» 
ды избирался членом бюро Московского горкг

ДЕЛЕГАТЫ XXVII СЪЕЗДА КПСС
МАШИНИСТЫ-ИНСТРУКТОРЫ:

КАБЛУКОВ Юрий Михайлович — депо Север­
ное Московского метрополитена 
САВЧЕНКОВ Петр Прокофьевич — Лихоборы 
Московской
XJ1AMOB Анатолий Дмитриевич — Пенза Куй­
бышевской

МАШИНИСТЫ:

АНДРЕЕВ Евгений Васильевич — Казатин Юго- 
Западной
АРАЗОВ Кямал Ализра оглы — Кировабад 
Азербайджанской
АРЕСТОВ Валентин Дмитриевич — Грязи Юго- 
Восточной
АРХИПОВ Анатолий Николаевич — Волхов- 
строй Октябрьской
АСЕЕВ Юрий Васильевич — Курган Южно- 
Уральской
БАБКОВ Владимир Иванович — Туапсе Северо- 
Кавказской
БЕКЕЖАНОВ Жолдыбай Нурахметович — Ма-
тай Алма-Атинской
БИБА Виктор Иванович — Славянск Донецкой 
БОГАТОВ Александр Иванович— Кинель Куй­
бышевской
ВЕНЕВЦЕВ Георгий Егорович — Воронеж-Кур- 
ский Юго-Восточной

ВИХАРЕВ Юрий Александрович — Горькр
Сортировочный Горьковской 
ВЛАСОВ Александр Борисович — Бухара Сре
неазиатской
ГАЛИУЛЛИН Ильдус Гайнуллович — Де|
Куйбышевской
ГУМЕННЫЙ Владимир Парфенович — Кие. 
Пассажирский Юго-Западной 
ГУМЕНЮК Николай Андреевич — Уссури» 
Дальневосточной
ДИМАГИН Владимир Ильич — Ургал Байкал 
Амурской
ДОМРАЧЕВ Юрий Александрович — Кавгс 
ская Северо-Кавказской
ДЯТЛОВ Борис Иванович — Арысь Алма-Аи 
ской
ЕНЦОВ Анатолий Александрович — Могоча! 
байкальской 
ИВАНЬШИН Анатолий Дмитриевич — Руза 
ка Куйбышевской /
ЗИНЧУК Борис Алексеевич — Коростень 
Западной
ЗОЛОТАРЕВ Анатолий Иванович — имениИ 
ича Московской
КАРНАЕВ Станислав Михайлович
Московской
КАРТАКОВ Дмитрий Михайлович — Няндс 
Северной
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I ма партии, депутатом Моссовета, председателем 
I  Центральной избирательной комиссии по выбо- 
I  рам в Верховный Совет РСФСР. И вновь комму- 
I  нисты столицы оказали ему высокое доверие, 
I  избрав второй раз делегатом съезда партии. Он 
I  единственный из делегатов-машинистов, кто удо- 
I  стоился такой высокой чести.
I Среди лучших гвардейцев стальных магист- щ ралей — депутаты Верховного Совета СССР Ми- 
I  хайл Савельевич Рыбаков из депо Радвилишкис 
I  Прибалтийской дороги и Джумбер Федорович 
I  Коридзе из депо Самтредиа Закавказской до- 
I  роги.
I Коммунисты Донецкой дороги избрали на 
I  съезд неоднократного победителя социалистиче- 

‘ Я ского соревнования Виктора Ивановича Бибу,
( I  уверенно принявшего славную эстафету знатного 
.■земляка Петра Федоровича Кривоноса.

I Всем нам памятен день открытия сквозного 
Я рабочего движения на всем протяжении Байка-
■ ло-Амурской магистрали. Уже более половины 

, I  дороги принято железнодорожниками в посто- 
] I  янную эксплуатацию. Из дальневосточного края 
. I на съезд делегировался машинист-новатор из 
I депо Ургал Владимир Ильич Димагин.

IКИСЛЮК Василий Петрович — Здолбунов 
I  Львовской
I КОВЕЛЬ Евгений Николаевич — Минск Бело- 
I русской

 ̂ I  КОЗЛОВ Владимир Николаевич — Брянск I Мо- 
’ I  сковской
■ КОЗЛОВ Виктор Яковлевич — Тайга Кемеров­
ской
■ КОНОВАЛОВ Николай Алексеевич — Белев Мо- 

1а I  сковской
■ КОРИДЗЕ Джумбер Федорович — С амтредиа 

:В' |  Закавказской
■ КОСАРЕВ Владимир Викторович — Пермь II 

ск|  Свердловской
■ КРАСКОВСКИЙ Геннадий Александрович — 

ю-1 Петропавловск Южно-Уральской
■ ЛОГИНОВ Анатолий Алексеевич — Юдино Горь- 

аз-| ковской
■ МАЙОРОВ Вячеслав Дмитриевич — Вязьма Мо-

1H-I сковской
■ МАКСИМОВ Александр Иванович — Москва II 

За.|Московской
■МАЛЬЦЕВ Валерьян Михайлович — Кандалак- * 

ев-1ша Октябрьской 
щМАМЕДОВ Шамиль Теймур оглы — Джульфа 

I го- «Азербайджанской 
■МАТРОСОВ Вячеслав Иванович — Ртищево 

ль1Юго-Восточной 
^МИРГОРОДСКИЙ Александр Андреевич — По- 

оешпасная Донецкой
 ̂ ^ПОЛОСИН Валентин Егорович — Ожерелье 

эм |М осковской
■ ПОРОШ И Н Владимир Гаврилович — Киров 
■Горьковской

В последние годы на железнодорожном транс­
порте возрастает роль ремонтников, в первую 
очередь слесарей. Об этом свидетельствует тот 
факт, что на XXVII съезд избрано 5 слесарей, в 
том числе четверо локомотивщиков.

Среди них высококвалифицированный сле­
сарь-электрик депо Тюмень Виталий Петрович 
Тарасов, посвятивший более 30 лет ремонту теп­
ловозов и электровозов.

Очень разнообразна география мест, откуда 
прибыли железнодорожники на партийный съезд. 
Достаточно сказать, что они являются предста­
вителями 30 из 32 дорог (нет от Восточно-Си- 
бирской и Западно-Казахстанской дорог). Наи­
большее число делегатов избрано от областей 
Московской дороги — 12 человек, Юго-Западной 
и Горьковской — по 6 человек.

Все избранные делегаты на XXVII съезд 
Коммунистической партии Советского Союза сво­
им ударным трудом, активной общественной ра­
ботой внесли огромный вклад в развитие нашей 
страны, вошли в ее историю и еще впишут не од­
ну яркую страницу в летопись железнодорожного 
транспорта.

РОМАНОВ Анатолий Васильевич — Канаш 
Горьковской
РЫБАКОВ Михаил Савельевич — Радвилишкис 
Прибалтийской
СИЛКОВ Александр Иванович — Гомель Бело­
русской
СОКОЛОВ Виктор Фадеевич — Москва-Сорти- 
ровочная-Рязанская Московской 
СТЕПАНЧУК Владимир Денисович — Ковель 
Львовской
СТЕНИН Евгений Михайлович — Свердловск- 
Пассажирский Свердловской 
ТАРАСОВ Михаил Владимирович — Агрыз 
Горьковской
УДОВИЦКИЙ Владимир Иванович — Батайск 
Северо-Кавказской
ФЕДОТОВ Владимир Алексеевич — Мичуринск 
Юго-Восточной
ЧЕЧКИН Виктор Львович — Барабинск Запад­
но-Сибирской

СЛЕСАРИ:

КОРЖ Валерий Степанович — Гребенка Южной 
МАРДАРИЙ Федор Пантелеевич — Кишинев 
Молдавской
НУРГЕЛДЫЕВ Аннамамед — Ашхабад Средне­
азиатской
ТАРАСОВ Виталий Петрович — Тюмень Сверд­
ловской

ШУЛЬГИН Александр Михайлович, токарь де­
по «Октябрь» Южной
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соревнование, инициатива и опь

ПО ПУТИ ТЕХНИЧЕСКОГО ПРОГРЕССА
Депо Рыбное — 50 лет

выполнении заданий одиннадцато 
пятилетки де по  Рыбное удостоен: 
высокой награды —  ордена «Зы 
П очета».

О Р Г А Н И З А Ц И Ю  Т Р У Д А  -  
Н А  НОВЫ Й УРОВЕНЬ

М ногие ценные формы организм 
ции труда, получивш ие распростр} 
нение на сети до р о г, зародилио 
здесь, в депо Рыбное. П ре ж де всегс 
это касается метода сетевого план» 
рования и управления при ремош 
локомотивов. В результате его вне» 
рения 20 ле т назад простой в ремонт 
ТР-3 электровозов В/18 сократился 
8 д о  1,5 сут. При этом производите* 
ность тр уда  возросла на 14 % , ТР 
доем кость снизилась на 18 % , себе 
стоимость ремонта сократилась •
28,5 % ,  а экономия денежных средс 
составила 171 тыс. руб. в год.

Работа над сетевым графиком, е 
внедрение стали замечательной шн 
лой хозяйствования д ля  всего ко 
лектива. Л ю ди  полнее увидели резк 
вы производства. Коллегия М ПС ом 
брила опьгг деповчан и с тех поре 
тевое планирование и управлением 
рем онте позволяет локомотивжи 
хозяйству страны еж егодно сберегг 
по 4 м лн. руб.

В 1976 г. в депо Рыбное разраб j  
тали комплексную  систему научн» г 
управления качеством труда (КСУК j 
при рем онте и эксплуатации локом. к 
тивов. Эта система предусматривг «
наименьшие материальные, дене /,
ные и трудовы е затраты с соблюл г
нием всех требований безопасна f
движ ения.

Научная организация ремонта 
зволила не только установить при# в 
ны, сдерж иваю щ ие показатели paS 
ты депо , но и количественно оцен! в
их влияние на безотказность локо* и
тивов, сущ ественно повысить над< н
ность подвиж ного состава. С  внед т
нием К С У К Т число отказов узля п
деталей электровозов ВЛ8 сокра 
лось в 4 с лишним раза. Годовая** в 
номия денежных средств депо за 
улучш ения технического co cto i 
локомотивов составляет 426 тыс.
Эта система одобрена Научно-те 
ческим советом М П С  и рекоменд> ц 
на д ля  всех локомотивных депо Л .  с

Еще одна ценная разработке j j 
повчан —  система планирования

профсою за, Почетными грамотами. 
К оллектив де по  4 раза был участни­
ком В Д Н Х  С С С Р  и награж дался Д и п ­
ломами I и II степеней.

С  особым воодуш евлением  тр у ­
дились деповчане на финиш е один­
надцатой пятилетки, в дни предсъез­
довского социалистического соревно­
вания под девизом : «X X V II съезду
К П С С  —  27 ударны х д е к а д !». Задания 
пятилетки выполнены досрочно, 
19 декабря 1985 г. Грузо о б о р о т по 
сравнению с 1980 г. возрос на 11,2 % , 
производительность труда —  на 1 2 % ,  
прибыль депо превысила 1,5 м лн. руб. 
Сбереж ено 24,6 млн. кВт-ч электро­
энергии и 144,6 т дизельного  топлива.

Д епо  Рыбное —  базовое по ре­
м онту электровозов ВЛ8 М осковской 
д о р о ги . Пятилетний план ТР-3 выпол­
нен на 100,7 %  с рекордны м  просто­
ем 1,5 сут (минимальным на всей сети 
д о р о г), ТР-2 —  на 101,5 % , ТР-1 —  
106,7 %• При этом процент неисправ­
ных электровозов почти на четверть 
ниже нормы.

В канун ю билея коллектив узнал 
радостную  весть: Указом Президиум а 
Верховного Совета С С С Р  за успехи в

Д епо Рыбное М осковской дороги  
в январе исполнилось 50 лет. 

Трудны й, но славный путь прош ел 
этот коллектив за полвека. Крупные 
вехи на пути —  стахановско-кривоно- 
совское движение, ответственные 
фронтовые перевозки в тяжелых ус­
ловиях Великой Отечественной вой­
ны, восстановление транспорта и его 
техническое перевооруж ение на ос­
нове электрической и тепловозной 
тяги. Д епо одним из первых на сети 
до р о г стало предприятием  коммуни­
стического труда.

Ныне депо —  передовое не только 
на столичной магистрали, но и на всем 
ж елезнодорож ном  транспорте. У п о р ­
ным трудом  локомотивщиков, их мас­
совым творчеством, внедрением са­
мой совершенной техники и техноло­
гии оно превращено в мощное инду­
стриальное предприятие с высокой 
производственной культурой.

Успехи деповчан во Всесоюзном 
социалистическом соревновании не­
однократно отмечались переходящ и­
ми Красными знаменами Ц К  К П С С , 
Совета М инистров С С С Р , В Ц С П С  и 
ЦК В ЛК С М , М П С  и ЦК отраслевого
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нвческой скорости локомотивным 
бригадам на каждый рейс, действую ­
щая с 1981 г. Она помогла проана- 
изировать непредвиденные граф и­
ки потери времени при движении 
поезда по участку.

Благодаря этой системе появилась 
возможность учитывать, во-первых, 
1)иктические условия движения каж­
дого поезда и, во-вторых, мастерство 
и добросовестность машинистов в по­
ездке. Внедрение в практику депо 
планирования технической скорости 
на каждый рейс повысило пропуск­
ную способность на 22 % , техниче­
скую скорость —  на 21 % , участковую 
на 23 %. Производительность труда 
локомотивных бригад возросла на 
21 %, затраты на перевозки снизи­
лись на 23 % , локомотивный парк со­
кратился на 18 Не­

экономический эффект такой си­
стемы в расчете на го д  составил око- 
ю 2,3 млн. руб., а с учетом повыше­
ния пропускной способности —
7,8 млн. руб. Научно-технический со - 
вет МПС рекомендовал внедрить ее 
на сети дорог.

В 1984 г. в депо разработали ме­
тодику нормирования и планирования 
расхода электроэнергии на тягу по­
ездов, аналогов • которой на сети нет. 
М етодика предусматривает научный 
подход к  этой проблем е и позволяет 
более точно учесть влияние на рас- 
юд электроэнергии не только техни­
ческой скорости, но и собственных 
нужд, массы поезда, квалификации 
маш иниста. Кроме того, можно опре­
делить наиболее эффективные с точ­
ки зрения рационального расхода 
злектроэнергии скорости движения в 
зависимости от массы поезда.

В настоящее время эта методика 
все шире внедряется в практику ра­
боты депо Рыбное. О ж идается, что 
она позволит сэкономить 1,5— 2 %  
злектроэнергии.

Важное направление работы к о л- 
«ектива —  широкое вож дение поез­
дов повышенной массы и длины . Д е ­
по Рыбное одним из первых на д о ­
роге освоило методику вож дения та­
ких поездов, активно способствовало 
ее знедрению в других депо . За го­
ды прошедшей пятилетки деповчане 
провели 90 тыс. тяжеловесных поез­
дов в которых перевезли сверх нор­
мы около 46 млн. т народнохозяйст­
венных грузов. Средняя масса поезда 
юзросла за это время на 153 т.

И, конечно, самое пристальное 
внимание уделяю т в депо механиза­
ции ремонтных процессов, облегче­
нию и ликвидации м алопроизводи­
тельного ручного труда, применению 

[последних достиж ений науки и тех­
ники. Сейчас средний по депо у р о - 
вемь механизации —  86 % , а в от­
дельных цехах он достигает 90 % .

Активное внедрение передовых 
приемов и методов труда, новой тех­
ники и технологии позволило де по в - 
чанам увеличить объем перевозок за 
свой полувековой путь более чем в 
15 раз.

Н А У Ч Н О -Т Е Х Н И Ч Е С К О М У  
П Р О ГР Е С С У  —  Ш И Р О К У Ю  Д О Р О Г У

В депо ясно понимают, что д о ­
биться коренных преобразований на 
транспорте м ожно только за счет 
всемерного ускорения научно-техни­
ческого прогресса. Поэтом у ко лле к­
тив с больш им одобрением  восприни­
мает курс партии на решительные из­
менения в народном хозяйстве стра­
ны.

Деповчане составили комплексный 
план м ероприятий по ускорению  на­
учно-технического прогресса п р е д ­
приятия в двенадцатой пятилетке. 
В нем предусм отрено строительство 
новых и реконструкция существующих 
объектов, намечены меры по д а ль ­
нейшему совершенствованию про­
цесса перевозок грузов и пассажи­
ров, повышению надежности подвиж ­
ного состава и деповского о б о р у д о ­
вания, внедрению  новой техники, пе­
редовой технологии, вы сокоэффек­
тивных изобретений и рационализа­
торских предлож ений и д р .

Так, уже начата подготовка к о р ­
ганизации автоматизированного рабо­
чего места де ж ур н о го  по депо . Бу­
д у т  смонтированы две ЭВМ  с дис­
плеями и печатающим устройством. 
Это позволит накапливать в памяти 
машины информацию  о локомотивах, 
поездах и локомотивных бригадах, 
быстро ее обрабатывать и выдавать 
готовое решение на экран дисплея 
или в печать.

В дальнейшем деповская ЭВМ  бу­
дет связана с Вычислительным цент­
ром М осковской до ро ги , откуда мож­
но будет получать информацию  о дис­
локации локомотивов, локомотивных 
бригад, времени подхода поездов с 
соседних участков и д р . Таким обра­
зом, появится возможность четко и 
быстро планировать работу локо м о­
тивных бригад и электровозов.

Кроме того, деповской компью тер 
будет контролировать процессы ре­
монта электровозов, наладит беспе­
ребойную  подачу в цехи необходи­
мых узлов, комплектую щ их деталей, 
запасных частей. С  помощью  ЭВМ  
значительно облегчится обработка 
различной докум ентации, прощ е ста­
нет тр уд  в подразделениях депо —  
бухгалтерии, группе учета, у наряд­
чиков и т. д.

В депо начато внедрение новых 
технологий, которые раньше не при­
менялись на транспорте или исполь­
зовались ограниченно. Наприм ер, при 
рем онте челюстных 'букс электрово­
зов ВЛ8 внедрено диф ф узио нное б о - 
рирование (насыщение бором ) накла­
док, работающих практически в ус­
ловиях сухого трения. Э то значитель­
но повышает износостойкость буксо­
вого узла, сокращает выкатки колес­
ных пар д ля  замены деталей.

Д р уго й  прогрессивный процесс —  
плазменное напыление тверды х по­
рошков на трущ иеся детали электро­
возов. Этот м етод упрочняет детали, 
повышает их износостойкость и с о -

Полимернос отделение — большое подспорье 
для ремонта локомотивов

противление коррозии, следователь­
но, удлиняет срок службы  узлов.

Внедряется также технология на­
сыщения эпиламом поверхностей ре­
ж ущ его инструмента: фрез, резцов и 
д р . Уж е первые опыты показали, что 
стойкость, например, пальцевых фрез 
при обработке деталей рессорного 
подвешивания увеличилась в 2,5—  
3 раза.

Больш ое подспорье для  депов­
чан —  полим ерное производство. О р ­
ганизовано специальное отделение, 
где  налажен выпуск разнообразных 
деталей более 100 наименований из 
полиэтилена, полиамида, пенопласта, 
которыми заменяют металлические и 
даж е деревянны е детали. Это позво­
ляет, во-первых, экономить металл, 
особенно цветной, а во-вторых, зна­
чительно снизить трудоем кость изго­
товления деталей.

Ассортим ент их постоянно расши­
ряется. В скором времени будет 
смонтирован новый высокопроизводи­
тельный пресс д л я  изготовления из­
делий  из полим еров. О н  позволит 
автоматизировать производство, уве­
личить выпуск продукции, повысить 
производительность труда.

В соответствии с планом ускоре­
ния научно-технического прогресса в 
де по  построен комплекс д ля  наруж­
ной обмывки кузовов электропоездов 
ЭР2 и электровозов ВЛ8. В этом го­
д у  на нем уло ж или 3 дополнительны х 
электрифицированных пути. Комплекс 
даст возможность улучш ить внешний 
вид подвиж ного состава, повысить 
к ультуру обслуживания пассажиров. 
Кроме того, в ближайшие годы нач­
нется монтаж установок д ля  натирки 
электропоездов и вакуумной уборки 
салонов.

Чтобы улучш ить условия труда при 
техническом обслуживании моторва­
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гонного подвиж ного состава, заплани­
ровано строительство крытого здания 
П Т О  длиной 220 м. В цехе текущ его 
ремонта электропоездов завершается 
изготовление передвижных дом крат- 
ных установок с гидроприводом  для  
вывешивания колесно-м оторных б ло ­
ков.

Среди  других крупных работ —  
реконструкция котельной с заменой 
устаревших котлов на более произ­
водительные и экономичные, центра­
лизация деповских путей, внедрение 
скатоподъемника с гидроприводом  в 
цехе ТР-2 электровозов ВЛ8, разра­
ботка и ввод в эксплуатацию поточ­
ной линии по ремонту аккум улятор­
ных батарей, механизация окрасоч­
ных, а также погрузочно-разгрузоч­
ных работ, дальнейшее расширение 
заводского ремонта якорей электри­
ческих машин электропоездов М о с­
ковской дороги и многое другое.

С  З А Б О Т О Й  О  Л Ю Д Я Х

Условия труда, организация рабо­
чих мест, их оснащенность и эстетич­
ное оф орм ление играют очень важ­
ную роль для  современного произ­
водства. Деповчане . своими силами 
разработали эскизы перепланировки 
цехов, продум али, как расставить 
подъемно-транспортные средства. На 
всех участках поддерж ивается безуп­
речная чистота. /

Потолки и стены окрашены в 
светлые тона. Тщ ательно подобрана 
окраска оборудования: где  нуж но —  
спокойные светло-зелены е и лим он­
но-ж елтые тона, а в опасных зонах —  
резкие, контрастные —  черно-ж ел­
тые, красные. Хорош ему настроению 
работников, созданию уюта способст­
вуют декоративные панели, плитки. 
Во многих местах —  монументальные 
панно и картины, выполненные опыт­
ными художниками.

В цехах депо —  обилие зелени: 
декоративных растений и цветов, что 
само по себе свидетельствует о чис­
тоте и свежести воздуха, достаточной

освещенности. Сейчас в одном  из 
уголков де по  ведется строительство 
крытого зимнего сада площ адью  
500 м2. Это помещение со всех сторон 
окруж ено капитальными стенами. П о ­
этому, чтобы не прорубать окон, де ­
повчане спроектировали оригиналь­
ные перекрытия из трубчатых конст­
рукций и устроили сверху так назы­
ваемый световой фонарь —  прозрач­
ную стеклянную  крышу, до полненную  
зеркальным поясом в верхней части 
стен.

Такой световой фонарь сделали 
несколько лет назад д ля  помещения 
химической лаборатории, также окру­
ж енного со всех сторон стенами. 
Кстати, лаборатория отвечает самым 
строгим требованиям эстетики. Она 
оснащена новейшим оборудованием, 
в том числе импортным, и по сви­
детельству специалистов является 
лучш ей на сети.

Работники экспериментального це­
ха изготовили застекленные шторные 
ворота и заменили ими створчатые. 
В результате в ремонтных цехах стало 
значительно светлее, а потери тепла 
зимой сведены к минимуму.

Деповчане уделяю т особое внима­
ние чистоте оконных проемов. Регу­
ляр но  проводят санитарный осм отр 
помещений, обращ ая внимание на 
оконные стекла. В цехах применяют 
витринное стекло и стеклопроф илит 
вместо деревянных остекленных 
рам —  это улучш ает освещенность 
рабочих мест.

М одернизирована система венти­
ляции там, где производственный про­
цесс связан с появлением пыли. Кро­
ме того, смонтировано оборудование, 
отсасывающее вредны е примеси и 
подаю щ ее свежий воздух (например, 
на сварке). Внедрена автоматическая 
обдувка пыли с ящиков пусковых ре­
зисторов, решена задача удаления 
пыли из высоковольтных камер элек­
тровоза после обдувки электроаппа­
ратуры.

В депо успешно справились с про­
блем ой снижения шума. Были состав­

лены таблицы  уровня шума на раз- 
личных участках и намечены мерк 
борьбы  с ним. Так, стенды д ля  испи 
тания м отор-ком прессоров и мотор- 
вентиляторов вынесли из помещеню 
рем онтного участка в специально по- 
строенные изолированные камеры 
Чтобы снизить шум, создаваемы»- 
пневматическими инструментами, за­
менили их приводы на электрические 
Приточно-вы тяж ны е устройства раз­
местили вне цехов.

Деповчане разработали специаль­
ные картограммы д ля  наглядного 
представления об условиях трудг 
О ни  учитывают тем пературу в цехе 
освещенность, концентрацию  вредны) 
примесей в воздухе, физическую на­
грузку на рабочего, загроможден 
ность мест и проходов, цвет обору­
дования, уровень вибрации и шум 
и д р . С  помощью этих картограм» 
удалось выбрать м ероприятия, необ­
ходимые д л я  улучш ения условий тру­
да на конкретных рабочих места) 
В некоторых цехах, например, элек- 
тромашинном, 13 из 14 требований 
характеризующих условия труда, от­
вечают комфортны м условиям.

И, конечно, предм ет особой за- 
боты —  м едицинское обслуживанш 
работников депо и их отдых. Далек 
не на каждом подобном  предприятш 
имеется такой медицинский комплекс 
что построен в де по  Рыбное. В нег: 
входят в о д о - и грязелечебница, зуб­
ной, процедурны й и другие кабинет 
с новейшим оборудованием . Регуляр- 
ный прием ведут терапевты, отсш 
рингологи, фтизиатры, стоматологи! 
др угие  специалисты.

Го рдятся  деповчане своими вод» 
и грязелечебницам и. Все нуждающие 
ся в грязевых процедурах проходг 
курс лечения в удо бное д ля  них гре­
мя. Пом огает укрепить здоровье > 
водолечебница с целебными ванна­
ми, душами Ш арко, циркулярные 
П о сле п р о ц е дур  можно отдохнуть > 
ую тной комнате с коврами, мягко» 
мебелью , телевизором . Поэтому и

Гладильная машина в прачечной предприятия В деповской водолечебнице
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удивительно, что в депо постоянно 
снижается заболеваемость.

/
Кроме того, на предприятии по­

строен административно-бытовой кор­
пус с раздевалками и душевыми, 
имеются два кинозала. На живопис­
ном берегу Оки располож ился депов­
ской Дом рыбака и охотника. Не за­
бывают здесь и о культурном  росте 
коллектива: проводят тематические
вечера отдыха, массовые выезды в 
театры, на экскурсии в музей, по ис­
торическим местам и др .

Словом, в депо стараются макси­
мально использовать человеческий 
фактор производства. Ведь от того, 
насколько хорошо лю ди отдохнут, ка­
кие им будут созданы условия труда, 
прямо зависят результаты  работы.

О  де по  Рыбное м ож но рассказать 
м ногое. О гром ная работа, продела н­
ная коллективом  со дня основания 
предприятия, активное освоение но­
вой техники и технологии, внедрение 
научной организации труда, передо­
вых его приемов позволили деповча- 
нам выйти в число лучш их на сети 
до р о г.

М ногие работники предприятия за 
успехи в тр уд е  награждены высоки­
ми наградами Родины. Кавалерами 
ордена Ленина являю тся машинисты
С. Н . А до н ин  и В. И. Ефимов, слесарь 
В. В. Чирков. О р де но м  Тр удо в о го  
Красного Знамени отмечены маши­
нист А . А . Коростелев, слесарь 
П. В. Бирюков, токарь В. И. С тарос­
тин, старший мастер М . Е. Соловьев, 
главный инж енер Ю . В. Даниченко.

О р де н а  Трудов ой  Славы имеют сле­
сарь А . С. Аксенов, старший мастер
A . В. Ш иловский и другие. Бывший 
начальник депо , ныне начальник Ря­
занского отделения канд. техн. наук
B. Т . Стрельников удостоен звания 
Героя Социалистического Труда.

Впереди у деповчан —  новые, еще 
более сложные задачи. Двенадцатая 
пятилетка долж на стать переломной 
д л я  экономики страны, в том числе и 
транспорта. Коллектив депо готов 
ударны м трудом  воплотить в жизнь 
грандиозны е замыслы партии.

Ю . Г. А К И Н И Н ,
начальник депо Рыбное 

Московской дороги 
В. Н. БЖ И ЦКИ Й , 

спец. корр. журнала

МЕХАНИЗАЦИЯ-ОСНОВА УСПЕХА
Опыт депо Рыбное

Внедрение в широких масштабах 
поточных линий, механизирован­

ных позиций и приспособлений, на­
правленных на облегчение ручного 
труда, замену его машинным, обес­
печивает высокопроизводительный и 
качественный ремонт локомотивов.

Учитывая это, в депо Рыбное раз­
работали и внедрили следую щ ие аг­
регаты, механизированные позиции: 
шахтный накопитель, механизм смены 
фрикционных аппаратов, механизм 
разворота транспортных тележ ек, 
стенд ремонта тормозных тяг, меха­
низированную позицию сборки и раз­
борки тележек. Созданы поточные 
линии ремонта кожухов зубчатой пе­
редачи, подшипниковых щитов, рес­
сор, тяговых двигателей, колес, бук­
совых и моторно-якорны х подш ип­
ников.

Рассмотрим в качестве примера 
устройство шахтного накопителя п о д ­
шипниковых щитов тяговых двигате­
лей НБ-406. Накопители такого типа 
могут применяться как устройства д ля  
фанения отремонтированных или 
требующих ремонта узлов. Их можно 
применять для  кожухов зубчатых пе­
редач, автосцепок, рессор и т. п.

Преимуществами накопителя шахт­
ного типа являются простота конст­
рукции, большая вместимость, лег­
кость управления и малые габариты. 
Кроме того, накопитель этого типа 
занимает небольшую  площ адь, так 
как хранение подшипниковых щитов 
(или других узлов) осущ ествляется в 
кассетах, опускаемых в специальные 
шахты.

Например, д ля  хранения 16 по д­
шипниковых щитов требуется только 
2-3 м2. Размещение этих же по д­
шипниковых щитов на стеллажах тре­
бует площадь в 5— 6 раз большую .

Корпус накопителя имеет две по д­
вижные кассеты д ля  установки малых 
и больш их подшипниковых щитов. 
Кассеты поднимаются и опускаются 
синхронно от одного  привода (элек­
тродвигателя с редуктором ).

Д л я  размещения подшипниковых 
щитов и кассет служ ит устройство, 
имеющее два пневматических толка­
теля и подвиж ные рамы, располож ен­
ные на технологическом  -столе. С то л 
одноврем енно служ ит и верстаком, 
на котором  выполняю т отдельны е 
слесарные работы по рем онту п о д ­
шипниковых щитов. Шахтный накопи­
тель имеет консоль, на которой п о д ­
вешен на специальном устройстве 
пневматический гайковерт. У пр а в ле ­
ние всеми операциями при работе на 
шахтном накопителе осущ ествляется 
с о дн о го  пульта.

Внедрение ш ахтного накопителя 
при ремонте тяговых двигателей по­
зволяет на 23 %  снизить затраты руч­
ного тр уда  по сравнению с условия­
ми хранения их на стеллаж ах. У с т ­
ройство, предназначенное д ля  извле­
чения подшипниковых щитов из кас­
сет, можно использовать при пере­
становках ремонтируемых узлов с о д ­
ного транспортера на др уго й , распо­
лож енны е под углом  90°.

Консоль и устройство, с помощью 
ко торого сбалансирован вес пневма­
тического гайковерта, м ожно исполь­
зовать д ля  подвеса обжимок войлоч­
ных уплотнений кожухов зубчатых ко­
лес. Конструкцию  подвиж ной рамы 
захвата использую т д л я  перемещении 
подшипниковых щитов с одной ре­
монтной позиции на др угую .

Показательна также механизиро­
ванная позиция разборки и сборки 
тележ ек электровозов ВЛ8. Она по­
зволила существенно сократить вре­

мя их ремонта. Дем онтаж  и монтаж 
тележ ек до  внедрения механизиро­
ванных позиций разборки и сборки 
осущ ествлялся на пути с помощью 
металлических балок, подклады вае- 
мых под каждый тяговый двигатель. 
На укладку балок под тяговые дви­
гатели затрачивалось в общей слож ­
ности д о  70 мин. Кроме указанных 
затрат, на это же время отвлекался 
подъемный кран от демонтажных и 
монтажных работ на других ремонт­
ных позициях.

Разработанная и смонтированная 
механизированная позиция позволи­
ла ликвидировать названные затраты 
тр уда  и обеспечить при этом сокра­
щение сроков ремонта.

Значительно облегчило условия 
тр уда  ремонтников устройство д ля  
смены ф рикционного аппарата и ва­
лика сочленения. Это устройство 
представляет собой конструкцию 
съемного типа. При необходимости 
выполнения работ его опускают в 
см отровую  канаву с помощью гр узо­
подъем ного крана, а по окончании 
поднимаю т и устанавливают на спе­
циально отведенное место.

Конструктивно агрегат выполнен в 
виде сварной рамы, на верхней части 
которой установлены четыре колеса. 
С  помощью  этих колес по специально 
уложенным уголкам агрегат можно 
перемещать вдоль продольной оси 
см отровой канавы к месту работ. П е­
ремещает его без особых усилий 
один человек. Д л я  установки и сня­
тия фрикционных аппаратов и вали­
ков сочленения устройство имеет спе­
циальный дом крат с гидравлическим 
приводом.

Известно, что транспортировка тя­
ж елого оборудования по путям, рас­
положенным под углом  90° д р у г к
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др угу , вызывает всегда большие 
трудности из-за отсутствия надежных 
устройств. Например, при ремонте 
локомотивов транспортировка колес­
ных пар, тяговых двигателей, вспомо­
гательных машин, компрессоров со 
станинами и д р . с одного ремонтного

участка на др уго й  всегда осущ ествля­
ется с большими неудобствами и за­
тратами времени.

Если учесть, что в процессе ре­
монта с участка на участок передает­
ся больш ое количество тяж ело го  обо­
рудования, то станет ясным вся важ-

ф Пульт управления механизированной 
зицией
ф Стенд напрессовки подшипниковых 
тов
ф Стенд спрессовки шестерен двигателе!

ность проблемы . Д л я  ее решения 
депо создана механизированная » 
зиция разворота транспортной № 
леж ки. О на состоит из опорной пт 
ты с фиксацией домкратов поворот 
ного круга, упоров тележ ки, цилин| 
ра поворота стола, насосной станцм 
распределительны х золотников 
электрическими приводами и устрой| ' 
ствами управления.

Транспортная тележка передвиг» 
ется с помощью электрического пр* 
вода, включающего двигатель мои» 
ностью 2,7 кВт и редуктор, обеспе 
чивающий скорость ее передвижент 
6 м/мин. Управляю т всеми механиз- 
мами с помощью кнопочного пульте 
установленного вблизи поворотной 
устройства.

Механизированная позиция ремои 
та подшипниковых щитов тяговых дви­
гателей значительно сокращает з#- 
траты времени и средств на их транс­
портировку. Совмещ ение несколькю 
технологических процессов, в том чис­
ле и обмывки, является эффективно) 
мерой устранения вспомогательны! 
потерь. Э ту механизированную поз*- 
цию сле дуе т устанавливать вблиз! 
места разборки тяговых двигателе*

Работа на механизированной л» 
зиции осущ ествляется следующим об 
разом. Подш ипниковы е щиты пост 
их демонтажа укладывают с помощи 
подъем ного механизма на подвижну* 
раму. Она имеет возвратно-поступ» 
тельное движ ение д ля  перемещени 
щитов на позицию выпрессовки мо- 
торно-якорны х подшипников, а зате* 
в моечную машину и обратно. Во!- 
вратно-поступательное движение oq 
щ ествляется с помощью пневматиче­
ского цилиндра, поршня и систем 
рычагов.

Подвиж ная рама устанавливаг 
подшипниковый щит на место выпрес 
совки м ото рно-яко рно го  подшипникь 
Здесь он с помощью захватов укрег 
ляется в горизонтальном  положении 
Порш ень гидравлического цилиндр 
давит снизу вверх и выпрессовывее 
м оторно-якорны й подшипник из гне; 
да подш ипникового щита.

П о сле выпрессовки моторно-якор 
ного подшипника подвижная рама ус 
танавливает при поднятом  с помошы 
пневматических цилиндров колп 
подшипниковый щит в камеру of 
мывки.

Колпак опускают, включают насос 
ную станцию. П одогреты й до  теми 
ратуры 80— 85 °С раствор под дави 
нием 3,5-105 Па (3,5 кгс/см2) подаете 
в систему сопел. П роцесс обмыв* 
дли тся  3— 4 мин. П о сле этого чисты 
подшипниковый щит перемещак 
дальш е, а в камеру обмывки пода 
следую щ ий щит.
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■ Для обеспечения хорошего каче-
■  ства обмывки подшипниковые щиты 
I  вращаются в моечной машине с п о - 
I  мощью редуктора. Давление и тем -
■  пературу моющего раствора контро- 
I  пируют манометром и термопарой.
■  Управляют всеми операциями меха-
I  низированной позиции с пульта.
■  Выпрессованные м оторно-якорны е 

подшипники укладывают в кассету на-
1 гопителя.

Примером вы годного с точки зре- 
; кия сокращения затрат времени на 

ремонт и механизацию ручных про­
цессов может служ ить поточная ли ­
ния по ремонту кожухов зубчатой пе­
редачи. Она имеет шесть рабочих по­
зиций: круговой конвейер-накопи­
тель, две позиции ремонта кожухов, 
позицию пропитки войлока, устрой­
ство его опрессовки и ножницы д ля  
резки войлока с электрическим при­
водом.

Круговой конвейер-накопитель 
предназначен д ля  размещения по л­
ного комплекта кожухов зубчатых пе­
редач электровозов ВЛ8. Кольца кон­
вейера имеют диаметры 2300 и 
Ш) мм. Они выполнены из углового 
проката 50X50 мм и приварены к не­
сущей колонке, изготовленной из тр у ­
бы диаметром 270 мм.

Кольцо с диаметром 2300 мм рас­
положено над нижним на высоте 
1350 мм. К верхнему и нижнему эле­
ментам приварены упоры, на которые 
устанавливают половинки кожухов по 
образующим усеченного конуса. Кон­
вейер-накопитель приводится во вра­
щение силами трения, образую щ ими­
ся между поверхностями опорной ко­
лонки и шкива, насаженного на вал 
электродвигателя, связанного с ре­
дуктором.

Половинки кожухов устанавливают 
электротельфером грузоподъем но­
стью 200 кг, подвешенным на консо­
ли. На крюке тельф ера имеется за- 
патное устройство, позволяю щ ее бы­
стро выполнять операции по постав­
ке и снятию половинок кожухов на 
накопитель и позиции ремонта.

На этих позициях выполняю т р е - 
j монт половин кожухов, сварочные ра­

боты, проверку их на герметичность 
и установку войлочных уплотнений с 
последующей опрессовкой.

Имеющиеся в депо Рыбное поточ­
ные пинии по рем онту остовов и яко­
рей тяговых двигателей, а также вспо­
могательных машин позволяю т р е - 

. вмонтировать в го д  1800 тяговых дви -
I  гегеяей и такое же число вспомога­

тельных машин. Поточная линия пред­
ставляет собой четыре потока, распо- 
юженных вдоль электромаш инного 
участка.

На стенде испытания двигателей 
ка холостом ходу производят де ф е к - 
тировку тяговых двигателей, поступа- 

я -01ДИХ в ремонт. Д л я  этого их п р о слу- 
и шивают на холостых оборотах и вы- 
й полняют необходимые замеры.
т На второй позиции разбирают тя -
т говые двигатели. Позиция оборудова­

на кантователем, позволяю щим по­

вертывать двигатель в поперечном 
направлении по отношению  к оси 
якоря. На консоли с «лом аю щ ейся» 
стрелой смонтирован гайковерт с 
электрическим приводом  и пневма­
тической подачей гаечного ключа.

Д л я  выпрессовки щитов тягового 
двигателя позиция разборки о б о р у д о ­
вана уравновешенным прессом с 
гидравлическим приводом . После 
разборки тягового двигателя его 
якорь поступает в вертикальную  про­
дувочную  камеру с вращающимся 
днищ ем.

Непосредственно на кантователе 
продуваю т остов системой вращаю­
щихся сопел. Пыль выбрасывается в 
сборник через нижний патрубок, ко­
торый поднимается к остову с по­
мощью пневматики.

П о сле продувки якорь поступает 
на накопитель, на котором  см онтиро­
вано несколько рабочих позиций. Они 
оборудованы  пневматическими по дъ ­
емниками, позволяю щими вращать 
якорь. Здесь очищаю т и осматривают 
якорь. Накопитель заканчивается по­
зицией магнитной дефектировки ко­
нусов якоря.

В случае браковки конусов вала по 
износу мостовым краном передаю т 
якоря на стенд полуавтоматической 
сварки. Его оборудовали  в и б р о дуго - 
вой сварочной головкой А Н К Ф -1 , сва­
рочной машиной и индукционным на­
гревателем д л я  съема упорных р о ­
ликовых колец м оторно-якорны х п о д ­
шипников.

П о сле  наплавочньцс работ якорь 
транспортирую т мостовым краном на 
станок Д И П -500 д ля  обработки кону­
сов коллекторов. Д а ле е  якорь подаю т 
на повторную  магнитную де ф е к то ­
скопию. Если после обмеров конусов 
вала они не требую т наплавки, то 
якорь тягового двигателя поступает 
на станок д ля  обточки коллекторов.

На одной из позиций проверяю т 
качество пайки петушков коллектора 
и обм отку якоря на межвитковое за­
мыкание. При обнаружении неудов­
летворительной пайки коллектора 
здесь же выполняю т необходимые 
операции по восстановлению ее ка­
чества.

Затем якорь устанавливают на 
станок д ля  балансировки, после чего 
его подаю т на накопитель, где якорь 
проходит пропиточный рем онт. На­
копитель оборудован пневматическим 
толкателем , с помощью которого ра­
ботник пропиточного отделения по 
мере надобности перемещает якоря 
на следую щ ую  позицию, где поворо­
том кантователя их устанавливают в 
вертикальное полож ение и затем по­
даю т на позицию пропитки.

После нее якорь снимают краном 
с транспортной тележ ки и подаю т на 
наклонный накопитель. При помощи 
установки типа А540 на нем прове­
ряю т прочность изоляции обмотки. 
Д л я  обеспечения безопасных условий 
работы при проверке прочности изо­
ляции накопитель оборудован защит­

ным краном, изготовленным из орга­
нического стекла.

С  накопителя якорь краном пере­
мещают на станок д ля  продорож ки 
коллектора, а затем на позицию об­
работки коллекторны х пластин (на­
клонный накопитель). После этой об­
работки якорь подают на позицию 
ш лифовки коллектора, а затем на по­
зицию ожидания сборки.

О стов в свою очередь после про­
дувки подаю т на накопитель, который 
выполнен в виде двух продольных 
станин, м еж ду которыми перемеща­
ется специальная тележка. Первая по­
зиция его оборудована приспособле­
ниями д ля  влажной очистки остова и 
полю сов.

С  помощью подъем но-транспорт­
ной тележ ки деталь перемещают на 
позицию деф ектировки, имеющую ко­
лонку д ля  сварочных работ и соответ­
ствующие приспособления для  раз­
делки  трещ ин.

Затем остов на транспортной те­
леж ке подаю т на позицию, где под­
вергаю т ревизии полюсные катушки, 
проверяю т межкатушечные соедине­
ния и непосредственно катушки на 
отсутствие межкатушечных замыка­
ний, а также подтягиваю т заклепки 
кронш тейнов. После выполнения этих 
работ остов на тележ ке подают в про­
питочное отделение или на накопи­
тель.

П о сле сушки и пропитки остов по­
ступает на позицию проверки резь­
бовых соединений и крепления по­
лю сов, а затем на одну из двух по­
зиций сборки. Собранный двигатель 
устанавливают на стенд д ля  обкатки, 
предварительно установив лабиринт­
ные кольца.

Испытанный аппарат поступает на 
накопитель, на котором с помощью 
крана навешивают буксы моторно­
осевых подшипников. Болты их затя­
гивают специально сконструирован­
ным д ля  этой цели четы рехш пиндель­
ным гайковертом. После установки 
м оторно-осевы х подшипников двига­
тель с помощью крана устанавливают 
на станок д ля  их расточки. Затем дви­
гатель поступает на накопитель гото­
вой продукции.

Ремонтные операции вспомога­
тельных машин выполняют на восьми 
позициях, оборудованных кантовате­
лями, электрическими гайковертами, 
вытяжкой, вентиляцией и др .

Поточная линия ремонта колесных 
пар и букс состоит из шести укруп­
ненных позиций: снятия буксовых
крышек, демонтажа корпусов букс и 
роликовых подшипников, дефектоско­
пии колесных пар и зачистки средней 
части оси, сборки колесных пар, ре­
монта букс.

Ее позиции имеют высокопроизво­
дительное оборудование, подъемные 
средства, накопители и устройства пе­
ремещения ремонтируемых объектов. 
Механизация поточной линии на 35—  
40 %  сократила время ремонта и на 
70— 75 %  —  затраты ручного труда.

9

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Все колесные пары, прошедшн* 
моечную  машину М М Д -1 3  на учасг 
ке текущ его ремонта ТР-3, с помощы 
транспортных средств и поворотног 
устройства подаю т на накопите»
С  него подъемным краном колесим 
пары перемещаю т на первую по» 
цию поточной линии, где  гайковерт) 
ми отвертывают болты задних кри 
шек букс и передних крышек.

П о ворот колесных пар на 180°ос> 
щ ествляю т специальным механизме* 
Буксы со сферическими и цилиндр» 
ческими роликовыми подшипникам 
на электровозах ВЛ8 имеют различ 
ное располож ение болтов по диамет 
ру. Поэтом у четыре ш пинделя гайке 
верта располож ены  на одном  диамет 
ре и четыре —  на другом .

Во время работы вращаются во 
восемь ш пинделей, но ключи наде 
вают только на четыре. После перво! 
позиции колесная пара поступает » 
позицию их разборки, оборудова*- 
ную механизмом поворота и двум 
толкателям и. На ней имеется конве> 
ер разборки букс, на котором смо» 
тированы буксосъемник и трансгор 
тирую щ ая тележ ка, моечная машик 
и толкатель д ля  передачи букс. У» 
равляю т всеми механизмами, устано! 
ленными на позиции, с пульта.

П осле установки колесной пары н [ 
фиксатор механизма поворота съем 
ник букс наезжает на нее. При во> 
вращении створки съемника упирают 
ся в ребра буксы со стороны буксо 
вых наличников и тянут ее за собо> 
Букса, освобож денная от подшипн» 
ков, опускается на державки, распс 
лож енные на съемнике. В таком по 
лож ении она вместе со съемника 
наезжает на транспортирую щ ую  те 
леж ку.

Затем тележ ка передвигается 
м оечную  машину, где специальны 
устройством  буксу стягивают со съем 
ника. Буксы моют в течение 2— 3 мм 
после чего тележка перемещается н . 
конец конвейера, где толкатель сбр» 
сывает буксу на накопитель укруп 
ненной позиции ее ремонта.

На конвейере-накопителе корпус 
букс осматривают и определяю т и; 
нос наличников. Забракованные де 
тали срезают автогеном, а буксы пе 
редаю т м анипулятором  на станокди 
зачистки мест по д  подшипники. Зг 
тем механизм передачи буксы см 
мают со станка и ставят на конвейер 
О тсю да  их консольным подъемнике 
подаю т на ф резерный станок пото 
ной линии д л я  обработки мест по 
наличники.

П о сле  этого буксы подают i 
стол д ля  осмотра, замера и подбоз 
наличников. Подобранны е по толщ« 
не наличники стягивают струбцино 
и буксы передаю т консольным под:

0  Позиция сборки тягового двигателя 
ф Стенд разборки тягового двигателя 
ф  Установка продувки якорей двигател1
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еиником на круговой транспортер, 
где их приваривают.

В нужном д ля  сварки полож ении 
буксы крепят и фиксирую т поворо­
том маховиков кантователя. Здесь же 
не поворотном кругу зачищают свар­
ные швы. Эта позиция оборудована 
предохранительными щитами, свароч­
ным агрегатом, воздуш ной колонкой, 
пневматической машиной д ля  зачист­
ки сварных швов и вытяжной венти­
ляцией.

После сварочных работ корпуса 
букс консольным подъемником пода­
ют для обработки на фрезерный ста­
нок, откуда так же консольным подъ ­
емником передаю т на транспо ртер - 
накопитель букс.

После снятия с оси букс колесная 
пара поступает на позицию дем онта­
жа роликовых подшипников. На этой 
позиции установлен гайковерт д ля  
осевых гаек, пресс д ля  выпрессовки 
закрепительно-стяжных втулок, насос­
ная станция и механизм-автомат для  
опускания подшипников в ж елоб, в 
котором они движ утся по наклонной 
ппоскости в роликовое отделение д ля  
ремонта.

Для разборки колесной пары со 
сферическими роликовыми подш ип­
никами прежде всего отворачивают 
осевую гайку. Затем повертывают ко­
лесную пару на 180°, навинчивают на 
корпус гидравлического пресса гиль­
зу и подводят пресс к то р цу оси ко­
лесной пары.

Закончив выпрессовку, пресс вме­
сте со втулкой отводят от оси и сни­
кают закрепительно-стяжную втулку. 
Пневмозахватом, установленным на 
прессе, снимают подшипник и опус­
кают в приемную часть ж елоба м е- 
имизма-автомата, размещенную  под 
полом.

При поступлении на эту позицию 
колесной пары с цилиндрическими 
роликовыми подшипниками наружную  
обойму с роликами стягивают с оси 
к опускают в приемную часть меха­
низма-автомата. Д алее колесная пара 
поступает на позицию деф ектировки

и зачистки ее средней части, а затем 
на станок д ля  обточки бандажей.

П о сле  перечисленных операций, ее 
направляют на укрупненную  позицию 
сборки, где  устанавливают роликовые 
подшипники и крепят осевую гайку. 
Позиция оборудована механизмом 
поворота и двум я толкателям и. У п ­
равляю т всеми механизмами с пуль­
та, располож енного на прессе.

Колесную  пару с установленными 
подшипниками и осевыми гайками пе­
ремещают толкателям и на позицию 
монтажа букс. Она оборудована гай­
ковертами д ля  крепления болтов пе­
редней крышки, завертывания болтов 
задней крышки и индукционным на­
гревателем. С  поворотного круга бук­
су подают на индукционный нагрева­
тель, где нагревают до  температуры  
70— 80 °С. Затем ее снимают с нагре­
вателя, перекантовывают в горизон­
тальное полож ение, надевают на по д­
шипники и закрепляю т заднюю  
крышку.

П о сле  этого колесную  пару повер­
тывают на 180°С, устанавливают пе­
редню ю  крышку и крепят ее болты  
четырехшпиндельным гайковертом. 
Правильность сборки буксы контро­
лирую т по наличию зазора м еж ду 
передней крышкой и торцом  корпуса 
буксы, а также проверяю т, легко ли 
букса вращается на шейке оси.

О трем онтированную  и собранную  
колесную  пару передаю т с поточной 
линии на сборку ко лесно -м оторного  
блока. Д л я  ремонта и освидетельст­
вования одиночных колесных пар 
м еж ду накопителем и позициями 
сборки установлен стенд освидетель­
ствования и горн нагрева корпусов 
букс.

Многолетний опыт депо Рыбное 
подтверж дает, что внедрение по­

точных линий и средств механизации 
при рем онте электровозов полож и­
тельно влияет на качество ремонта, 
производительность труда, себестои­
мость ремонта. Это позволяет повы­
сить производительность тр уда  рабо­
чих, занятых на ремонте, снизить с то -

•  Канавный агрегат для смсны фрикцион- 
- ных аппаратов

р.мость ремонта, процент механизиро­
ванного ручного труда, число м еж по- 
ездных ремонтов и отказов электро­
возов в пути следования.

Наприм ер, число отказов локом о­
тивов в пути следования в 1985 г. сни­
зилось по сравнению с 1965 г. в 6 раз. 
Производительность труда  рабочих, 
занятых на ремонте, повысилась на 
70 % , уровень механизации ручного 
тр уда  возрос с 65 до  86 % . В уда р ­
ном ритме начали деповчане двенад­
цатую пятилетку. Впереди их ж дут 
новые рубеж и.

Ю . В. Д А Н И Ч Е Н К О ,
главный инженер депо, 

Н. А . СЕРГЕЕВ, 
спец. корр. журнала

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

М А Ш И Н И С ТЫ -И Н С ТР УК ТО Р Ы  
Б О Р И С К О В  Владимир Семенович,

М осква-Сортировочная-Рязанская 
ВЕЧ Анатолий Петрович, О де с са - 

Сортировочная
З У Б О В  М ихаил Тихонович, Харьков 
К О Р О Л Ь К О В  А лександр Василь­

евич, Вихоревка 
М А С Л Ы ГИ Н  Вадим Михайлович, 

Сим ф ерополь 
М Е Ж А Л С  Язел Петрович, Засула-

укс
ТК А Ч  Павел Александрович,

Ершов
У Л И Ч ЕВ  Вячеслав О легович, П ет­

розаводск 
М А Ш И Н И С ТЫ  

АН ДР ЕЕВ  А лександр Иванович,
Псков

А Р А Н И Н  Анатолий Иванович,
Ш илка

АРСЕН ТЬЕВ Василий Иванович,
Ховрино

Б А Б У Л И Н  Л е о н и д Иванович,
М осква-Сортировочная-Рязанская 

Б А К С ТО В  Анатолий Максимович,
У р га л

Б А С К А К О В  Анатолий Михайлович, 
Белогорск 

Б А Ч И Л О  Ростислав Васильевич,
Минск

Б А Ч УР И Н  Владимир Андреевич,
Свердловск-Сортировочны й

Б Е ГА Л И ЕВ  Абдрахм ан А ды лк у- 
лович, Д ж ам бул 

Б О Р И С О В  Владимир Максимович,
депо имени Ильича Московской до ­
роги

БРЫ СКИН Виктор Никитович,
Днепропетровский ТРЗ

П О З Д Р А В Л Я Е М  Н А ГР А Ж Д ЕН Н Ы Х !
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА 
«ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ-86»

В июле 1977 г. на Эксперименталь­
ном кольце ВН И И Ж Т проходила 

вторая отраслевая выставка «Ж е ле з­
нодорожный транспорт-77». 160 фирм, 
организаций и предприятий из 
18 стран мира экспонировали ж елез­
нодорож ную  технику, подвиж ной со­
став. Выставка позволила широкому 
кругу специалистов ознакомиться с 
последними достижениями в области 
локомотивостроения, вагонострое­
ния, с новыми приборами и техниче­
скими средствами, предназначенны­
ми для  эксплуатации железных д о ­
рог, научных исследований, особенно 
в условиях низких и сверхнизких тем­
ператур.

Специалисты, посетившие выстав­
ку, имели возможность обменяться 
мнениями по актуальным вопросам 
создания и эксплуатации электрово­
зов, тепловозов, пригородного п о д ­
вижного состава, вагонов, особенно 
специализированных, систем автома­
тики, телемеханики и связи, устройств 
обслуживания и ремонта путевого 
хозяйства и большим комплексом на­
учно-технических вопросов.

В период проведения выставки и 
по ее завершению была проведена 
значительная коммерческая работа 
по закупке экспонатов, заключению 
контрактов на поставку оборудова­
ния в С С С Р . Советские организации 
закупили оборудования на сумму бо­
лее 2 млн. руб. В частности, у ф и р ­
мы «Хегенш айт» приобретена поточ­
ная линия для  ремонта и контроля 
колесных пар, у внеш торгового объ­
единения «В идеотон» —  электронно- 
вычислительная машина типа ЕС-1010, 
у фирмы М ТС  (С Ш А ) куплена элект- 
рогидравлическая испытательная си­
стема м одели 207, другие системы и 
оборудование.

Положительным результатом • про­
веденной выставки явилось укрепле­
ние деловых связей м еж ду советски­
ми железными дорогами, п редприя­
тиями и организациями транспортных 
министерств социалистических и ря­
да капиталистических стран.

За прошедшие годы наладились 
более тесные и плодотворны е связи 
советских организаций и предприятий 
с ведущими предприятиями социали­
стических стран. Заводы фирмы
<.Ш кода» (Ч С С Р ) поставили более
2 тыс. пассажирских электровозов ти­
па ЧС. Недавно в нашу страну пере­
дан 5000-й тепловоз типа ЧМ Э. ГДР, 
ВКР, НРБ экспортирую т средства вы­
числительной техники. Фирм а «К н о р р - 
Еремзе» поддерж ивает тесные связи 
с советскими научно-исследователь­

скими организациями по вопросам 
создания торм озной техники, фирма 
«К асто ли н» активно сотрудничает в 
области использования сварки на же­
лезнодорож ном  транспорте.

П ро ш ло 8 лет со дня проведения 
преды дущ ей выставки. За это время 
транспорт как в С С С Р , так и за р у ­
бежом сделал значительный скачок 
в области увеличения силы тяги по д­
вижного состава, грузоподъем ности 
вагонов, освоения больш ой группы 
специализированных вагонов, в со­
вершенствовании технологии работы 
и управления транспортом.

Учитывая опыт проведения двух 
преды дущ их выставок, было принято 
решение о проведении третьей М еж ­
дународной отраслевой выставки 
«Ж елезнодорож ны й транспорт-86» 
с 8 по 17 июля 1986 г. По традиции 
выставка будет располож ена на Экс­
периментальном кольце ВНИИЖ Та на 
станции Щ ербинка. Главным преиму­
ществом этого полигона является 
возможность демонстрировать нарав­
не с приборами, оборудованием , тех­
нологическими процессами и натур­
ные образцы тягового подвиж ного 
состава, вагонов и др .

Д л я  организации и работы выстав­
ки созданы Генеральная дирекция, 
возглавляемая В. М . Усковым и ди ­
рекция советского раздела, которой 
руководит Н. Н. Черных. Уж е завер­
шено формирование экспонатов, ко­
торые б удут представлены в совет­
ской экспозиции. О  них рассказано в 
преды дущ ей статье (см. « Э Т Т »  №  1 
за 1986 г.).

В период подготовки к выставке 
были разосланы приглашения 
566 предприятиям , фирмам и органи­
зациям из 18 капиталистических и 
8 социалистических стран. К настоя­
щему времени заявки на участие в 
выставке поступили от ГДР, ЧССР, 
Австрии, Италии, Ф инляндии, Ф р а н ­
ции, Ф РГ. Страны представляю т кол­
лективные участники выставки —  
объединения И нтервербург, БВВ, 
Н О В Е А , М аш иноинторг, фирмы 
«П лассер унд  То й рер», «А н са ль до  
Транспорти», «А р в е ли н » и др . Кроме 
того, прислали информационные ма­
териалы для  рассмотрения фирмы 
Англии, ГДР, С Ш А , Ф РГ, Швейцарии, 
Швеции, Бельгии.

Наиболее полную  заявку прислал 
французский комитет выставок, п р е д ­
лагающий разместить свою экспози­
цию на площ ади 500 м2. Известные 
французские фирмы представят к 
показу дизели, используемые для

тепловозов средней и больш ой мои 
ности, а также отдельны е эле 
менты двигателей. Также б удут прис 
ланы турбоком прессоры  для  дизел! 
больш ой мощности, среди них KOMI j 
рессоры серии 500, используемые 
двигателях мощностью от 2300 
7000 л . с.

Будут экспонироваться грузов! 
вагоны со сплошными дверными rij 
емами, телескопическим кузовом 
двигающейся крышей. Большое 
сто на выставке займет устройство 
оборудование д ля  эксплуатации и 
монта подвиж ного состава. Так, hi 
терес представят перепрофилиру! 
щие станки, предназначенные дл 
перепрофилирования колесных пар 
роликовыми подшипниками 
обточки колесных пар без их вык< 
ки и з-по д вагонов. Эти станки 
один проход (26 мин) удаляют
11 мм металла. За смену в 8 ч 
них можно обточить до  13— 15 коль.» 
ных пар. . В'

По традиции эта страна привез* к< 
на выставку оборудование тормозил r f 
техники д ля  пассажирских и грузе*-0  
вых вагонов, локомотивов и скорое ж 
ных поездов, а также тормозн* Р 1 
блоки, устройства управления то* 
мозными цилиндрам и пружинно*в< 
действия, фрикционны е тормознь£ст 
колодки с металлическими вклюадЧ* 
ниями и другие элементы тормоза|м< 

Будут представлены токоприемник 
ки, эксплуатируемые на участка* ( П€
постоянным током (максимально^* 
тяговые токи 2000 и 4000 А ). Большей 
интерес вызовут системы автома 
ческого и автоматизированного 
равления поездом , которые позв̂  
ют определить предел скорости в 
ловиях нормальной эксплуатаций 
контролирую т расстояние между 
ездами и приближ ение к занятой я
не на основе моделирования контре 
ля за движением поездов.

Участники выставки и зарубежна 
специалисты смогут обменяться мщг Р1
ниями по актуальным вопросам pj Р

ше
пе

ра<

Ю Т(

вития ж елезнодорож ного транспор 
s период проведения симпозиуме 
совещаний, переговоров. Они смог 
выступить с лекциями и доклада! 
для  участников и посетителей г^вм 
ставки.

Специалисты  смогут познакоми»** 
ся с советскими железными доро#* 
ми и предприятиями транспортное4* 
машиностроения С С С Р , а также г ия 
купить советское оборудование. Чим

ста! 
Дви 

Инж. П. С . КАПУСТ»
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НАУЧНО-ТЕХНИЧЕСКИЙ ПРОГРЕСС 
[ ОРГАНИЗАЦИИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

Ускорение научно-технического прогресса на ж елезно­
дорожном транспорте —  насущная задача современности. 
I редакцию приходят письма читателей, которые просят 
рксказать на страницах ж урнала о тех или иных новшест* 
ш, внедряемых в различных хозяйствах транспорта. «Я  ра­
ботаю машинистом-инструктором в депо Ховрино М осков­
ской дороги, —  пишет, например, В. П. Воловик. —  Считаю, 
что машинисты долж ны  хорош о знать не только конструк­
цию локомотива, П ТЭ  и различные инструкции, но и то, 
*о делается в смежных служ бах —  движ ения, путевом, ва­
гонном и других. Ведь вся наша работа тесно связана с

В двенадцатой пятилетке объемы перевозок грузов на 
железных дорогах планируется увеличить на 8— 10 % , 

мссажирооборот—  на 7— 9 % . Стальные магистрали в о б о ­
зримой перспективе сохранят за собой ведущ ую  роль в еди ­
ной транспортной системе страны. И каждый процент при­
роста размеров перевозочной работы здесь особенно ве­
сом. Но для этого необходимо сущ ественно повысить у р о - 
кнь интенсификации эксплуатационной деятельности 
полезных дорог и преж де всего организации движения 
поездов.

Для реш ения'поставленной задачи надо еще более на­
стойчиво и энергично добиваться сокращения времени на 
ылолнение всех операций перевозочного процесса от п о - 
■рузки вагона до  его выгрузки, т. е. реш ительно ускорять 
оборот вагонов, повышать скорость движения поездов. 
Верный путь освоения возрастающих гр узо - и вагонопото- 
ков — увеличение веса поездов, повышение статической на­
грузки вагонов. И, конечно, нужны коренная технологиче­
ская перестройка, изменение ряда принципиальных по ло ­
жений в организации движения поездов и маневровой 

ты.
Основа интенсификации перевозочного процесса, со - 
шенствования организации поездной и грузовой работы 

анций, участков, направлений, полигонов и сети д о р о г в 
лом —  научно-технический прогресс. На этой основе на­
ивно повысить пропускную  и провозную  способности 
ог и в первую очередь на тех направлениях, где сейчас 

ревозки осваиваются с большим трудо м  и где они и 
ьше будут расти. Это магистрали, которые связывают 
нтр с Уралом, Западной Сибирью , Поволж ьем  и югом 
ропейской части страны, Казахстаном и Средней Азией, 
растут перерабатывающие способности сортировочных, 

узовых и пассажирских станций. О ни  получат новую вы- 
опроизводительную технику, значительно ускоряю щую  
~мирование и расформирование поездов, маневровую и 
зовую работу, обслуживание пассажиров.
Двенадцатая пятилетка станет важной вехой в повы- 

иии эффективности транспорта. Д ля  устойчивого обес- 
чения растущих перевозок понадобится выйти на новые, 
ее высокие рубеж и по среднесуточном у отправлению  
ов, передаче, уровню перевозочной работы. Вопрос 
ится так: найти пути повышения загрузки напряженно 
тающих линий и подтянуть пока еще м алодеятельны е 

ии до уровня лучших на сети.
Сегодня не все двухпутные линии хорошо использу- 

ся. Так, на направлениях О м ск —  Петропавловск —  К ур -
-  Челябинск и Свердловск —  Пермь —  Лянгасово еж е­
но перевозят в 2 раза больш е грузов, чем на линии 
дловск —  Друж инине —  Ю дино, в 1,6 раза больш е, чем 

направлении Среднесибирская —  Иртышское. По п о д ­
ам ученых и специалистов, за счет ш ирокого внедре- 
достижений научно-технического прогресса, организа- 
тяжеловесного и скоростного движения, повышения 
ческой нагрузки вагонов, автоматизации управления 
ением поездов и основных процессов переработки ва-

другим и ж елезнодорож никам и. Д а  и машинист долж ен 
знать какие берет вагоны, их конструктивные особенно­
сти, над чем работаю т в этой области наши ученые и конст­
рукторы  и т. д . Это не только мое мнение. С  такими во­
просами часто ко мне обращ аются во время проведения 
технических занятий многие локомотивные бригады. Х о­
телось бы об этом прочитать в нашем ж урнале».

Учитывая пожелания читателей, с этого номера редак­
ция начинает публиковать серию материалов, рассказы­
вающих о путях ускорения научно-технического прогресса 
в других хозяйствах железных до р о г.

гонов, повышения надежности транспортных средств, со­
вершенствования их эксплуатации, механизации и автома­
тизации ремонтных работ можно поднять производитель­
ность двухпутны х линий д о  180— 200 млн. т, а однопутных —  
д о  45— 50 млн. т в го д в обоих направлениях. Это —  важ­
ные слагаемые интенсификации.

Развитие тяж еловесного и скоростного движения по­
е з д о в —  одна из первоочередны х научно-производственных 
программ интенсификации и повышения эффективности ис­
пользования достиж ений науки и техники в сфере органи­
зации перевозок. Ведь сегодня эти важные резервы освое­
ния возросш его вагонопотока использую т далеко не пол­
ностью, особенно на загруженных направлениях. Отметим 
в связи с этим, что в 1983— 1985 гг. за счет интенсивного 
увеличения веса поезда был достигнут значительный при­
рост перевозок, улучшены важнейшие качественные пока­
затели эксплуатационной работы. Программа развития тя­
ж еловесного движения, намеченная на двенадцатую  пяти­
летку, предусм атривает повышение среднего веса поезда 
к 1990 г. не менее чем на 500 т.

Как же б уде т проведено в жизнь это крупное меро­
приятие? В настоящее время поезда весом от 6 д о  8 тыс. т 
с локомотивом в голове р е гуляр н о  обращ аются лишь на 
участках общей протяж енностью  10 тыс. км. Полигон об­
ращения таких поездов намечено расширить д о  60 тыс. км. 
Это позволит «утяж е ли ть» каждый грузовой поезд в сред­
нем на 95 т.

Пока лишь эпизодически организуется вождение гру­
зовых поездов весом от 8 тыс. д о  16 тыс. т локомотива­
ми, рассредоточенными по длине составов. Решено орга­
низовать систематическое обращ ение таких поездов на 
участках протяж енностью  десятки тысяч километров. П о д ­
считано, что это даст прибавку среднего веса поезда еще 
на 300 т. А  в результате расширения д о  45 тыс. км поли­
гона обращ ения объединенных порожних составов длиной 
400— 480 осей каждый намечено поднять средний вес еще 
на 105 т.

Реализация программы увеличения веса поезда требу­
ет решения цело го  ряда проблем . Нужна эффективная си­
стема организации движения поездов повышенного веса 
и длины . С ле ду е т ускорить разработку и внедрение уже 
известной читателю системы телеуправления локомотива­
ми (С М Е Т). Н адо решить и вопросы, связанные с органи­
зацией обращ ения соединенных поездов при низких тем­
пературах наруж ного воздуха, не говоря уже о создании 
новых, более мощных локомотивов и большегрузных ваго­
нов. Конечная цель программы, выполнять которую  до лж ­
ны движенцы, локомотивщики, вагонники, да и работники 
многих других служ б —  достичь наивысших показателей в 
мировой практике по среднем у весу поезда.

О д н о  из эффективных направлений увеличения веса 
поезда и наращивания перевозок —  повышение статиче­
ской нагрузки вагонов. Это позволяет решать поставлен­
ную задачу без осущ ествления капиталоемких работ, не­
обходимых д л я  удлинения станционных приемоотправсч-
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Получение обработанных ЭВМ даяны<| 
движении поездов в автоматизировав 
системе управления

I 1

ных путей. А  решается она за счет изыскания и примене­
ния прогрессивных способов уплотненной загрузки ваго­
нов, улучшения использования их грузоподъем ности и вме­
стимости, внедрения зонального габарита при перевозке 
лесных грузов, разборки и совместной погрузки частей, 
узлов и агрегатов машин и оборудования и т. д . М ногое 
дает использование разреш енного М П С  перегруза вагонов 
сверх их номинальной грузоподъем ности.

Опы т передовых до р о г сети показывает, что установ­
ленные министерством рубежи вполне достижимы. И здесь 
нельзя упускать имеющиеся возможности. С ле ду е т ш иро­
ко взять на вооружение опыт станционников Крейды (Ю ж ­
ная дорога), которые наметили и осущ ествили целый комп­
лекс мер по увеличению загрузки вагонов на 500 кг сверх 
установленного задания.

Второе направление научно-технического прогресса в 
организации движения, которое, кстати, имеет не только 
экономическое, но и больш ое социальное значение, —  по­
вышение скоростей движения поездов.

Вначале о пассажирских. Разработанная М П С  програм ­
ма предусматривает соответствующий перечень первооче­
редных мероприятий, которые б удут  проведены  в крат­
чайшие сроки. О ни  позволят сократить время следования 
67 дальних пассажирских поездов на полигонах общей про­
тяженностью 37 тыс. км, в которые входят транссибирское, 
ленинградское, брестское, киевское, крымское, рижское 
направления.

Подготовка направлений к ускоренном у пропуску пас­
сажирских поездов ведется уже несколько лет. И это преж ­
де всего ввод в регулярное обращ ение флагмана высоко­
скоростного движения —  электропоезда ЭР200. О н  получил 
большую  популярность у пассажиров. Начиная с лета
1985 г. время нахождения в пути следования скорого 
поезда «Россия» сообщения Москва —  Владивосток сокра­
щено на целые сутки. И есть планы выиграть еще двое 
суток!

А  теперь об увеличении скоростей грузовых поездов. 
В двенадцатой пятилетке они значительно возрастут. Эта 
задача решается с учетом того, что на советских железных 
дорогах в отличие от ряда зарубежных принят соверш ен­
но другой  принцип организации скоростного движ ения: 
пассажирские и грузовые поезда следую т по одним  и тем 
же линиям. Поэтому мощности пути, электроснабжения, 
других устройств усиливаются из расчета увеличения ско­
ростей тех и других поездов. Таким образом, на линиях, 
где вводят скоростное движение, сокращаются и сроки д о ­
ставки народнохозяйственных грузов.

На реализацию программы повышения скоростей дви­
жения поездов выделены значительные средства. Основны е 
затраты пойдут на капитальный рем онт пути и искусствен­
ных сооружений. Крупные работы потребуется выполнить 
и по подготовке вагонов, локомотивов, устройств электро­

снабжения, переустройству автоблокировки и локомоти; 
ной сигнализации.

Н ар яду с повышением скоростей движения пассажир 
ских поездов решается задача увеличения их провозж* 
способности. Впервые в мировой практике вводятся в pt 
гулярное обращ ение длинносоставны е пассажирские по» 
да. Такие поезда из 24 вагонов вместо 16 уже курсирую 
на линиях Москва —  Горький, Москва —  Череповец, Моо 
ва —  Ярославль. П о йдут они из Москвы в Иваново, В} 
ло гд у , Киев и Брянск.

Движ ение длинносоставных пассажирских поездов п» 
лучит дальнейшее развитие. В двенадцатой пятилетке Ht 
мечено организовать пропуск 32-вагонных пассажирок» 
поездов сдвоенными составами. Отм етим , что провозна 
способность поездов увеличенной длины  в 1,5— 2 раза tt 
ше, чем обычных.

О собое место в р я ду  м ероприятий по ускорению w 
учно-технического прогресса в организации движения к 
ж елезнодорож ном  транспорте принадлеж ит автоматим 
ции процессов управления и организации перевозок. Со 
стоявшееся недавно заседание коллегии М П С  определит 
основные задачи по ускорению  создания сетевых автомат» 
зированных систем управления перевозочным процессе»

К 1987 г. долж на быть введена в строй оперативна 
информационная управляю щая система. Она позволит ко* 
тролировать поездную  обстановку, размещение на пол* 
гонах локомотивов и локомотивных бригад, будет выпал 
нять целый р я д  других функций. На ее основе в министр 
стве создается автоматизированный диспетчерский цент̂  
О н  б уде т управлять продвиж ением  поездов на сети дорс 
на основе тэчного учета подвиж ного состава и банка да» 
ных о техническом состоянии и местонахождении вагона

Появятся диспетчерские центры и в управлениях # 
рог. В результате осноаная работа по непосредственн» 
организации движ ения поездов станет выполняться не к 
отделениях, а в управлениях до р о г, где полнее мои* 
охватить обстановку, складывающуюся на большом пол» 
гоне, к прим еру, более правильно организовать работ 
локомотивов. Ведь кому, как не дорож ном у диспетчер 
который находится в диспетчерском  центре и получ# 
своевременную , а главное, достоверную  информацию • 
движении поездов, эффективно воздействовать на обор: ; 
локомотивов, рациональную  организацию их работы, св« « 
временное направление на техническое обслуживан» < 
обеспечивать строгое соблю дение режима труда лот I 
мотивных бригад. Сейчас дорож ны е диспетчерские центр 1 
создаю тся на Д онецкой, Северной и Белорусской * < 
гистралях. J

Д л я  повышения качества и оперативности в управи 1 
нии движением поездов и маневровой работой на слунгё * 
транспорту пр идут новые технические средства. В перву( т 
очередь это создание автоматизированных рабочих мк 1
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Параллельный (одновременный) роспуск 
мигам» на сортировочной горке. На пе­
к и »  плане: фотоэлемент для  электрон* 

|ап контроля освобождения вагоном изо- 
лроииной стрелочной секции

поездного и узлового диспетчеров, деж урны х по станции 
и депо, других оперативных работников, управляю щих дви­
жением поездов. О тпадает необходимость ручного труда 
при многих операциях. К прим еру, можно б уде т автомати­
зировать отметку маршрута машиниста по прибытии поезда 
на станцию. Всю необходимую  д ля  этого работу выполнит 
ЭВМ.

Большую помощь в организации четкого, эф фективно­
го управления процессами поездной работы на диспетчер­
ских участках окажет разрабатываемая сейчас учеными и 
специалистами ж елезнодорож ного транспорта Ком плекс­
ная система автоматизированного управления движением 
поездов. Автоматические средства сбора данных и элек­
тронные вычислительные машины станут следить за п р о - 

'  движением поездов, обеспечат автоматизированное состав­
ление графиков движения и их стабильное выполнение.

учетом общей картины движ ения поездов на участке 
будут выбраны оптимальные режимы их вож дения. А  это 
уже не только ускорение пропуска поездопотока, но и ра­
чительное использование топлива и электроэнергии на тягу 
поездов.

Электронная вычислительная техника позволит интен­
сифицировать перевозочный процесс во всех звеньях 
транспортного конвейера, разработать оптимальные спосо­
бы организации работы сетевых направлений, обеспечить 
-•еуклонное совершенствование и повышение стабильности 
перевозок. Например, ЭВМ найдет нужный вариант ф о р ­
мирования поездов на сортировочных станциях и рацио­
нально распределит работу м еж ду ними. Конечная цель —  
решение этой задачи в масштабе сети д о р о г в целом.

Пионером ускорения научно-технического прогресса 
на основе ш ирокого применения ЭВМ выступает Белор ус­
ская дорога. Здесь успешно решены многие задачи авто­
матизации оперативного управления движением поездов. 
На сортировочных станциях ЭВМ  дает диспетчерам  советы, 

формировать поезда дальнего сообщ ения. Порож ние 
нгоны  распределяю т под погрузку с учетом их годности 
под тот или иной груз. И вся эта информация находится 

памяти ЭВМ. О бновляется она после каждой разгрузки 
игона.

Словом, развитие электронной вычислительной техники 
цолжно дать транспорту весомый эф фект. О  том, какую 
ложно от нее ожидать отдачу, говорят такие цифры. А в то - 
«атизация управления долж на обеспечить ускорение о б о - 
юта вагона на 3— 4 ч, увеличение производительности л о - 
юмотива —  на 2,8 % , резкое повышение производительно- 

ма- m тРУДа- Без А С У  было бы немыслимо успешное прове­
рив на Белорусской до р о ге  экономического эксперимен­
те  существенному сокращению численности работающих 
подъему производительности труда. О б  этом же свиде- 

кльствует новая технология подачи и уборки местных ва-
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Московской до ро ги . С  помощью ЭВМ  были рассчитаны 
оптимальные схемы формирования отцепов, очередности 
их подачи на подъездны е пути и уборки порожних вагонов. 
И уже в течение первого месяца работы по-новом у простой 
вагонов здесь снизили на 30 % . Сократилось число рейсов 
маневровых локомотивов при формировании подач, воз­
росла их выработка. /

И еще об одной сф ере применения электронной вы­
числительной техники —  в пассажирском хозяйстве. Д л я  
улучш ения обслуж ивания пассажиров на вокзалах разра­
ботана и внедрена в эксплуатацию автоматизированная си­
стема бронирования и продаж и билетов «Э кспресс-2». Она 
обеспечивает значительное ускорение этих операций, поз­
воляет полностью  автоматизировать составление всех форм 
финансовой и статистической отчетности. Система действу­
ет в М осковском узле, введены в эксплуатацию первые ее 
очереди на Октябрьской и Ю го -Западно й дорогах, созда­
ется и в др угих местах. Начата разработка единой сетевой 
системы продаж и билетов на основе объединения регио­
нальных систем «Э к сп р е с с-2 ». Использование электроники 
и м икропроцессорной техники поможет обеспечить всесто­
роннюю  и качественную информацию  пассажиров.

Совершенствованию  организации движения поездов 
б удут  способствовать модернизация существующих и созда­
ние новых устройств ж елезнодорож ной автоматики, теле­
механики и связи. В ближайш ие годы  получит распростра­
нение р я д  новых, прогрессивных систем. В их числе частот­
ная автоблокировка и автоматическая локомотивная сигна­
лизация, предназначенная д ля  обеспечения движения пас­
сажирских поездов со скоростью  д о  200 км/ч, усовершен­
ствованная автоматическая блокировка, позволяющая про­
пускать поезда в обоих направлениях, интервальное регу­
лирование движ ения по сигналам автоматической локом о­
тивной сигнализации без путевых светоф оров и изолирую ­
щих стыков на перегонах, система диспетчерской центра­
лизации «Л у ч » , позволяю щ ая управлять большим числом 
объектов.

В дальнейш ем предстоит создать комплексные системы 
автоматического управления движением поездов на на­
правлениях больш ой протяж енности и системы механиза­
ции и автоматизации сортировочных станций, развивать все 
виды р а ди о - и проводной ж елезнодорож ной технологиче­
ской связи.

В двенадцатой пятилетке эксплуатационная работа ж е­
лезнодо рож ного транспорта долж на быть поставлена на 
более высокий, качественно новый технический и техноло­
гический уровень. Из этого вытекают повышенные требова­
ния к дальнейш ему совершенствованию организации дви­
жения поездов. Ключ к решению этих задач —  ускорение 
научно-технического прогресса во всех звеньях перевозоч­
ного конвейера.

Канд. техн. наук В. Д . ЛЕР М А Н
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КОВЫЕ КНИГИ ДЛЯ ЭЛЕКТР0В03НИК0В 
И ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ В 1986 ГОДУ

В текущем го ду издательство 
«Транспо рт» планирует выпуск 

книг и брош юр, способствующих ус­
корению научно-технического про­
гресса на ж елезнодорож ном  транс­
порте, повышению надежности и эко­
номичности электроподвиж ного со­
става и устройств электроснабжения.

Большое внимание в издаваемой 
литературе уделяется эффективным 
методам обучения работников ж елез­
нодорож ного транспорта, вопросам 
ускорения профессиональной п о дго ­
товки локомотивных бригад, слеса- 
рей-ремонтников депо, электромеха­
ников тяговых подстанций и монте­
ров контактной сети.

Д ля  кадров массовых профессий 
ж елезнодорож ного транспорта плани­
руется выпуск следую щ их трех изда­
ний.

Книга «М аш инисту о контактной 
сети и токосъем е» (автор И. А . Беля­
ев) выходит в серии «Библиотечка 
машиниста локомотива». В ней рас­
смотрены основные элементы кон­
тактной сети постоянного и перемен­
ного тока, показаны возможные не­
исправности, часть которых может 
быть обнаружена локомотивными 
бригадами из кабины электроподвиж ­
ного состава.

Описан процесс взаимодействия 
токоприемника и контактной подве­
ски. Отражены особенности токосъе­
ма в тяжелых метеорологических ус­
ловиях, а также при повышенных 
массе и скорости движения поезда. 
Указаны виды повреж дений контакт­
ной сети, которые происходят из-за 
неисправностей токоприемников, а 
также действия локомотивных бригад 
в аварийных ситуациях.

Книга рассчитана на локомотивные 
бригады и может быть полезна пер­
соналу депо, занятому ремонтом то ­
коприемников.

Авторами П. В. Ц укало и Н. Г. 
Ерошкиным подготовлена книга 
«Э лектропоезда ЭР2 и ЭР2Р», в кото­
рой описаны конструктивные элемен­
ты электропоездов, электрические и 
пневматические схемы и аппараты.

В ней даны рекомендации по уп­
равлению электропоездами, обнару­
жению и устранению возможных не­
исправностей. Указано назначение 
электрооборудования и блокировок, 
показано располож ение машин и ап­
паратов, рассмотрена работа торм о­
зов и локомотивной сигнализации. 
В книге нашли также отражение воп­
росы техники безопасности, описан 
порядок получения прав управления 
и повышения классности, указаны 
способы ремонта, отражены пробле­
мы экономии электроэнергии.

Учитывая, что в настоящее время 
в эксплуатации находится более 9 ты­
сяч вагонов электропоездов ЭР2 и 
что принятый к серийному выпуску 
электропоезд ЭР2Р призван заменить 
электропоезд ЭР2 и стать основным 
типом поездов постоянного тока, 
можно полагать, что книга будет 
пользоваться больш им спросом  как 
среди локомотивных бригад, так и 
других работников депо.

И здательством  впервые выпуска­
ется иллю стрированное многокрасоч­
ное пособие «Автом отрисы  и др е зи ­
ны. Управление и обслуж ивание» (ав­
торы В. А . Воробьев, М . А . Самсонов, 
В. Е. Чекулаев). В нем с помощью кра­
сочных иллю страций, занимающих 
75 %  объема книги, показаны спосо­
бы технического обслуживания и ре­
монта автомотрис и дрезин, описа­
ны принципы управления ими, поря­
док осмотра, приемки и подготовки к 
выезду. Даны рекомендации по уст­
ранению наиболее часто встречаю­
щихся в пути следования неисправно­
стей. Рассмотрены способы безопас­
ного обслуживания автомотрис и 
дрезин.

Книга предназначена д ля  машини­
стов автомотрис и водителей дрезин, 
а также д ля  работников участков 
энергоснабжения, дистанций контакт­
ной сети, пути и связи, путевых ма­
шинных станций. О на может быть по­
лезна учащимся ш кол, готовящих ма­
шинистов автомотрис и водителей 
дрезин.

С р е ди  производственно-техниче­
ской литературы , предназначенной в 
первую очередь инж енерно-техниче­
ским работникам, несомненный ин­
терес специалистов вызовет книга 
И. В. Бирюкова, А . И. Беляева и 
Е. К. Рыбникова «Тяговы е передачи 
электроподвиж ного состава ж елез­
ных д о р о г». В ней систематизирова­
ны и обобщены основы современной 
теории, опыт конструирования и 
эксплуатации тяговых передач э. п. с. 
Детально рассм отрены . нагрузки, де й ­
ствующие на основные элементы пе­
редач, с учетом возмущающего дей­
ствия неровностей пути, неравномер­
ного проката колес, износа зубьев 
зубчатых колес и кинематического не­
совершенства тяговых муфт.

Изложены основные методы ди ­
намических и прочностных расчетов, 
выполняемых при проектировании но­
вых и модернизации существую щих 
тяговых передач. Рассмотрены меро­
приятия, повышающие их надеж­
ность и рем онтопригодность.

П одготовленная коллективом  ав­
торов под редакцией проф ессора

Н. А . Ротанова книга «Проектирм 
ние систем управления электропо ; 
вижным составом» в систематизм? 
ванном виде освещает методы pi 
чета и проектирования систем упр 
ления э. п. с. постоянного и одк 
ф азно-постоянного тока, а также пе 
спективного э. п. с. с бесколлекто| 
ными тяговыми двигателям и. Дш  
способы расчета основных парамг 
ров электрооборудования э. п. 
методы составления электричесю 
схем и компоновки электричесю 
оборудования. Рассмотрены прим, 
пы анализа работы систем управ* 
ния при установившихся и неустан 
вившихся режимах. Приведены pi 
четы устойчивости систем.

Книга предназначена д ля  инженер 
но-технических работников, занята 
эксплуатацией и проектирование1 
электроподвиж ного состава.

В книге «Н адеж ность и эффект» 
ность электровоза ВЛ80Р в эксплуаг 
ции» (авторы Л . Д . Капустин, AJ 
Копанев, А . Л . Лозановский) основно 
внимание уделено обеспечению и 
деж ной работы тиристорных прео 
разователей и электронной аппарат 
ры управления. В ней нашли отр 
жение весьма важные д ля  безот 
ной эксплуатации электровоза BJ1I 
вопросы взаимосвязи локомотива 
системы энергоснабжения, помеи 
устойчивости электронного оборуд 
вания, дана методика оценки наде> 
ности.

Показаны возможности повьш 
ния энергетических показателей р 
боты электровозов ВЛ80Р на лини 
пути дальнейш его их совершенен 
вания. Книга будет интересна № 
практикам-эксплуатационникам, так 
инженерам, проектирую щ им тир* 
торные электровозы.

Учебная литература плана 1984 
представлена 4 названиями. Вперв* 
издается учебник д ля  студентов i 
зов «Тяговы е подстанции» (автор 
Ю . М . Бей, Р. Р. Мамошин, В. Н. И 
пынин, М . Г. Ш алимов). В нем ра 
смотрены основные этапы электриф 
кации железных дорог, приведен 
методы расчета токов короткого з 
мыкания в тяговых сетях перемен» 
го и постоянного тока. Значительн 
место уделено теории работы эле» 
рических коммутационных аппарат! 
и примерам их конструктивного и 
полнения. Дано подробное описаш 
тяговых и преобразовательных агр 
гатов, схем и конструкций распрер 
лительных устройств подстанций л 
стоянного и переменного тока. О 
дельны е главы учебника посвяще 
способам повышения качества эле 
роэнергии в тяговых сетях и обесл 
чению электромагнитной совмести* 
сти тяговых подстанций с систем 
электроснабжения.

Учебник В. А . Винокурова и Д. 
Попова «Электрические машины ж 
лезнодо рож ного  транспорта» пред» 
значен студентам  вузов, обучающе 
ся по специальностям «Электрифи* 
ция ж елезнодорож ного транспорт!
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«Электровозостроение», «Тепловозы  
к тепловозное хозяйство». О н  являет­
ся первым учебным изданием, в ко­
тором в систематизированном виде 
отражены особенности теории, кон­
струкции и эксплуатации электриче­
ских машин, применяемых на ж елез­
нодорожном транспорте.

В учебнике рассмотрены устрой­
ство, эксплуатационные свойства и 
>арактеристики электрических машин 

[ * трансформаторов, дан теоретиче-
( I ский анализ установившихся и пере- 

юдных режимов, освещены некото- 
. 1 рые вопросы теории электропривода.

Пособие по диплом ном у проек- 
. I ткрованию по курсу «Тяговы е п о д ­

станции и электроснабжение ж елез- 
. I ных дорог», подготовленное М . М . 
к Гринбергом-Басиным, предназначено 
д для учащихся техникумов ж елезно­

дорожного транспорта. Целью  посо­
бия является оказание помощи уча­
щимся в разработке диплом ного п р о - 

; !  екта и преподавателям в организации 
s н руководстве проектированием. В 
г ] пособии даны методика расчетов, спо- 
 ̂ собы выбора оборудования и его 

размещения, отражены вопросы тех- 
hj ники безопасности и противопож ар- 

ные мероприятия. В него вошли так- 
р I ке примеры технико-экономических 
и расчетов и необходимые справочные 
i_l денные.

Во 2-м издании учебника П. Ф . 
Шубникова и С . Я. М азо «Рем онт 
электрооборудования эле ктр о по д- 

j_ вижного состава» описаны виды и
* способы ремонта электрических ма­

шин, аппаратов, электрических цепей 
основных серий отечественных элект­
ровозов и электропоездов постоян­
ного и переменного тока.

В отличие от 1-го издания, выпу­
щенного в 1979 г., новое дополнено 
материалами по технике безопасно­

сти, практическими примерами по 
‘устранению неисправностей. В нем 
более подробно рассмотрена техно­
логия ремонта.

Учебник предназначен для  уча­
щихся ПТУ, готовящих помощников 
машинистов и слесарей-электриков 
по ремонту электроподвиж ного со­
става. Полезен он и работникам де­
по.

Авторами Я. И. Гавриловым и 
Б. А. Мнацакановым подготовлена 
книга «Вагоны м етрополитена с им­
пульсными преобразователям и», в

j которой изложены принципы управ­
ления тяговым приводом вагонов мет­
рополитена, показана специфика экс­
плуатации подобного электроподвиж ­
ного состава. Приведены электриче­
ские схемы силовых цепей и цепей 
управления вагонов м етрополитена 
отечественной и зарубежной по­
строек. Показаны способы снижения 
расхода электроэнергии при эксплуа­

тации вагонов, оборудованных им­
пульсными преобразователями, 

j Книга предназначена для  инженер­
но-технических работников, эксплуа­
тирующих данный вид подвиж ного 
состава. Она может быть полезна

проектировщ икам и конструкторам  
вагонов метрополитена, а также л о ­
комотивным бригадам.

Вопросам защиты подземных со­
оружений от коррозии блуж даю щ и­
ми токами- посвящена книга «Б л у ж ­
даю щ ие токи электриф ицированного 
транспорта» (авторы А . В. Котельни­
ков, А . В. Наумов, А . В. Кузнецов, 
В. Б. Голубицкая). В ней обобщены 
характеристики различных видов 
электриф ицированного транспорта 
(ж елезнодорож но го, промыш ленного, 
наземного го родского и м етрополи­
тенов) как источников блуж даю щ их 
токов.

П о др о б н о  рассмотрены критерии 
и показатели электрокоррозионной 
опасности и защищенности, активные 
и пассивные средства защиты. С ф о р ­
мулированы технические требования 
к защитным средствам с учетом о бе­
спечения норм ального ф ункциониро­
вания рельсовых цепей С Ц Б . Даны 
способы определения опасности 
электрокоррозии, описаны использу­
емые д ля  этого приборы и методы 
измерений.

Книга предназначена инженерам 
и техникам ж елезнодорож ного, го­
родского, пром ыш ленного, карьер­
ного, шахтного транспорта, а также 
метрополитенов. О на может быть по­
лезна работникам других министерств 
и ведомств, занимающихся антикор­
розионной защитой магистральных и 
городских трубопроводов и кабелей.

Книга В. В. Иванова и Е. Е. Баке­
ева «О перативное управление участ­
ком энергоснабжения электриф ици­
рованных железных д о р о г»  является 
первой попыткой систематического 
излож ения принципов организации 
управления оперативной работой 
энергодиспетчера. В ней дано описа­
ние существую щих средств техниче­
ского оснащения энергодиспетчер­
ских пунктов, показана возможность 
автоматизации оперативной работы.

Ф ункции энергодиспетчера слож ­
ны и многообразны, его работа ре­
гламентирована рядом  долж ностны х 
инструкций. Но специальной литера­
туры по организации работы энерго­
диспетчера д о  сих пор не было. 
Предлагаемая книга, восполняю щая 
этот пробел, содерж ит результаты ис­
следований его оперативной работы, 
которые могут явиться основой для  
научной организации тр уда  и автома­
тизации работы.

Книга б уде т полезна энергодис­
петчерам, работникам энергоучаст­
ков и служ б электрификации, специа­
лизирую щ имся в области управления 
электроснабжением электриф ициро­
ванных железных до ро г.

Внимание инж енерно-технических 
работников, занятых вопросами элект­
ропотребления и электроснабжения 
стационарных потребителей электро­
энергии, безусловно, привлечет книга
A . Н. Поплавского, Б. Д . Краснова и
B. В. Недачина «Стационарная элект­
роэнергетика ж елезнодорож но го у з ­
ла ». В ней приведены эксплуатацион­

ные энергетические характеристики 
электроприемников и линейных по­
требителей. Показаны особенности 
электрохозяйства каждой службы и 
характерные режимы эксплуатации 
электроустановок. Изложены техниче­
ские и организационные мероприятия 
по экономному расходованию элект­
роэнергии во всех отраслях стацио­
нарной электроэнергетики железно­
дорож ного  узла.

В книге отражено современное со­
стояние электрохозяйства всех пар­
ков и цехов ж елезнодорож ного уз­
ла, дистанций и прилегающих участ­
ков, взаимодействующих и обеспечи­
вающих перевозочный процесс.

Все вышеуказанные издания мож­
но приобрести посредством  предва­
рительных коллективных или инди­
видуальных заказов, которые следует 
направлять в книготорговые отде ле ­
ния издательства «Тр а нспо р т», имею­
щиеся на каждой ж елезной дороге.

Кроме перечисленных работ, в
1986 г. б удут выпущены научные, нор­
мативные и инструкционные издания, 
подготовленны е сотрудниками
ВНИИЖ Та, Главного управления л о ­
комотивного хозяйства, Главного уп­
равления метрополитенов и Главного 
управления электрификации и энер­
гетического хозяйства М П С .

С р е ди  них сборники научных тру­
дов «П у ти  улучш ения эксплуатации и 
ремонта электровозов» (п о д  редак­
цией В. Ч. О зем бловского), «С о в е р ­
шенствование технического обслуж и­
вания устройств контактной сети, по­
вышение ее надежности и экономи­
ческой эф ф ективности» (по д  редак­
цией Ю . И. Горошкова), «Повышение 
надежности, совершенствование о б ­
служивания и ремонта электропод­
вижного состава» (п о д  редакцией 
В. М . Соболева).

Готовится к изданию инструкцион­
ная литература, выпускаемая и рас­
пространяемая по заказам М инистер­
ства путей сообщ ения: «Сборник ма­
териалов по охране труда в хозяйст­
ве электрификации и энергетики ж е­
лезных д о р о г», «М етодические ука­
зания по определению  технико-эко- 
номической эффективности новых и 
усовершенствованных электровозов» 
И д р .

Редакция литературы  по электри­
фикации и энергетике железных д о ­
рог издательства «Тр а нспо р т» выра­
жает глубокую  признательность и 
благодарность работникам депо, 
энергоучастков, специалистам и уче­
ным за постоянную  помощь, кото­
рую  они оказывают редакции в ф о р ­
мировании авторских коллективов, 
рецензировании рукописей и уже 
вышедших книг. Это позволяет улуч ­
шать качество издаваемой литерату­
ры и повышать ее роль в ускорении 
научно-технического прогресса на 
ж елезнодорож ном  транспорте.

Н. В. ЗЕНЬКОВИЧ,
заведующий редакцией 

издательства «Транспорт»
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Т ри года назад  в нашем депо бы ла реконструкция це­
хов. В самом крупном из них в стене появилась о гром ­

ная ниша. Многие рабочие в ш утку говорили: «Там поса­
дят  самую  красивую  ж енщ ину и она будет способствовать 
повышению производительности труда» . Х орош ая д о б р ая  
ш утка — верный помощ ник в работе. А когда рекон струк­
ция была закончена и диспетчерский пункт по ремонту л о ­
комотивов начал действовать, уп р авл ять  им стала С в етл а ­
на Борисовна М усатова.-

Это самый напряж енны й и ответственны й участок в 
депо У зловая. Сю да непрерывно поступаю т по селектору 
и телефонной связи  сообщ ения о ходе ремонта тепловозов 
и его возм ож ном  ускорении. К онтролируется ход р азл и ч­
ных организационно-технических м ероприятий. Д испетчер 
периодически до кл ады вает  обстановку  главном у инж енеру.

С ветлана, как  часто назы ваю т ее товарищ и, сидит за  
ярко освещенным столом, перед ней микрофон, впереди на 
стене вывеш ены граф ики сетевого планирования при теку­
щем ремонте тепловозов, рядом  телефоны , кнопки селек­
торной связи. Н а ж ав  лю бую  из них, диспетчер м ож ет вы з­
вать лю бой участок депо.

Резкий звонок селектора наруш ает  минутную  тиш ину: 
«Пришли в ремонт два  тепловоза, один имеет п о вр еж д е­
ние тягового двигателя». «П онятно», — отвечает диспетчер 
М усатова, вы зы вает на связь  старш его м астера электром а- 
шинного отделения, сообщ ает о повреж дении и м астер го ­
товит у себя в цехе отрем онтированны й блок. К огда сю да 
поступает тепловоз, ему в течение двух  часов делаю т не­
обходимую  замену.

Более рационально использую тся теперь и м аневровы е 
тепловозы . Если раньш е надо было переставить локом отив 
с веерной части депо в цех Т Р-3 или пом енять местам и его 
секции, М усатовой приходилось идти искать толкач  и 
объяснять, что нуж но делать. Н а это терялось много вр е­
мени и сил. Хорош о о б о р у д о ван н ы й . диспетчерский пункт 
ускорил связь с системой ремонтного хозяй ства.

Ритм ичная организация ремонтных р абот  зависит во 
многом и от целенаправленности, своевременной подачи 
запасны х частей. Все это регулирует диспетчер. «Н о одна 
я мало чего сделаю , — говорит М усатова, — мне помогаю т 
маш инисты маневровы х локом отивов и составители. М ногие 
из них давно со мной работаю т, понимаю т меня с полу­
слова».

Д в ад ц ать  лет трудится в депо С ветлана Б орисовна. 
К аж ды й раз по граф ику ее рабочий день начинается на 
один час раньш е всей рабочей смены. Д о  заступления на 
деж урство  она подробно вы ясняет предстоящ ие дел а  в 
цехах. Знаком ится с планом ремонта тепловозов, ан ал и зи ­
рует и готовит конкретны е зад ан и я  м астерам  с учетом 
таблиц сетевого граф ика. Д испетчер составляет  план дей ­
ствий на сутки, изучает заявки  м астеров в ж ур н ал ах , со ­
поставляет графики и при этом обязательно  учиты вает вы ­
полнение планового задан и я  на сутки, дум ает, каким  о б р а ­
зом м ож но подтянуть отстаю щ ие звенья. Знани е  обстанов­
ки на каж ды й  рабочий день д о л ж н о  бы ть четкое.

ХОЗЯЙКА 

ДИСПЕТЧЕРСКОГО 

ПУНКТА

О бязан ности  диспетчера по рем онту локом отивов рас­
писаны на пяти листах : нуж но проследить за своевремен­
ным прибы тием локом отива в рем онт из другого  депо, 
своеврем енно вы звать  и направить бри гаду  д л я  приемки, 
вести еж есуточны й учет и анали з выполнения планов по 
к аж д о м у  виду ремонта и осм отра; есть много других во­
просов, которы е приходится реш ать С ветлане Борисовне. 
Н о сам ое главное — это обеспечить слаж енн ость вса 
служ б , от которы х зависит  вы ход тепловоза под состав, 
особенно с локом отивны м и бригадам и.

П осле планерки С ветлан а Б орисовна М усатова вновь 
связы вается  с м астерам и основных и вспомогательны х це­
хов, вы ясняет обстановку, д ает  новы е зад ан и я , представля 
ет локом отивн ом у диспетчеру план вы дачи тепловозов пол 
составы . О кно разм ером  почти в целую  стену позволяет 
видеть из диспетчерского пункта, что дел ается  в цехе ре­
м онта. Д а  и телефон не ум олкает здесь ни на минуту. Раз­
говор и ф разы  короткие, подобны е ком ан дам : «Калинин 
ков, сейчас подаш ь крупногабаритны й груз, потом поедешь 
за  краном . И ванов, в депо приш ли с зав о д а  отремонтиро­
ванны е главны е генераторы , нуж но их бы стрее выгрузить 
на свободны й путь...».

—  О пы т приходит с г о д а м и ,— говорит М усатова, -  
н акап ли вается  постепенно. С ейчас мне рабо тать  легко, 
ведь я в депо, м ож но сказать , с сам ого детства , здесь н 
м ам а моя р аб о тал а  37 лет.

П од стать М усатовой и многие другие работники де 
по. Н е случайно на б азе  п р сд гти яти я  изучался передовой 
опы т ремонта локом отивов на М осковской дороге. На про­
тяж ении  многих лет  оно спр авл яется  с плановы ми задания 
ми. Успехи коллектива залож ен ы  в четкой организации про­
изводственны х цехов.

Н о не работой единой ж ив человек. У С ветланы  Бори­
совны двое детей: дочь Н ина у ж е взрослая , она работает 
на складе  топлива оператором . И на выбор профессии сы 
на повлияла сем ейная причастность к железнодорожному 
транспорту. В ладим ир — студент ж елезнодорож ного  тел 
никум а.

Г лядя на детей, С ветлана Б орисовна часто вспомнна 
ет себя в их годы, деда  своего Д м и трия В асильевича Анич­
кина, которы й ' 50 лет о тдал  лю бимом у делу  — был в де­
по маш инистом паровоза. Д е д  д а в ал  ей рекомендацию 
партию , и разве  теперь мом#ет она подвести его?...

В недрение поточных линий и новых технологий ре­
м онта, инициатива на к аж д о м  рабочем  месте позволяют 
устойчиво вы полнять задан н ую  програм м у рем онта при вы­
соком качестве и низких простоях.

М усатова —  зам еститель секретаря  партбю ро цеха, 
она отвечает за  органи заторскую  работу  спортивного об­
щ ества «Л оком отив», народной добровольной дружины, 
явл яется  страхделегатом . И  х озяй ка  диспетчерского пункт) 
всю ду успевает, всегда в хорош ем настроении, повсюду по­
могает. м олоды м стать  м астерам и своего дела.

Г . Г . П О Д К О Л З И Н А , 
экономист
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II ЗНАКЕ «ПОЧЕТНОМУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКУ»

Г)октябре 1985 г. Коллегия М ини­
стерства путей сообщ ения утвер­
дила Положение о знаке «П о четно ­
му железнодорож нику».

В соответствии с Полож ением  
этим знаком, являющимся высшей 
отраслевой наградой, награждаются 
работники ж елезнодорож ного тран­
спорта за достиж ение наивысших 
результатов в труде, разработку и 
шедрение достиж ений науки, тех­
ники и прогрессивной технологии, 
явившихся важным вкладом в раз­
витие и совершенствование де я ­
тельности ж елезнодорож ного тран­
спорта, а также за самоотвержен­
ные действия, связанные с обеспе­
чением безопасности движения и со - 
«ранности перевозимых грузов.

К награждению знаком «П о ч е т­
ному ж елезнодорож нику» представ­
ляются рабочие, инж енерно-техниче­
ские работники и служащие, дли те ль ­
но и безупречно проработавшие на 
железнодорожном транспорте,
пользующиеся авторитетом в тр у д о ­
вых коллективах. В исключительных 
случаях за особые заслуги перед 
железнодорожным транспортом
знаком могут быть награждены ли ­
ца, работающие в других организа­
циях.

К высшей отраслевой награде 
представляются работники ж елез­
нодорожного транспорта, как пра­
вило, ранее отмечавшиеся какими- 
либо наградами М П С  или завоевав­
шие звание лучш его работника по 
профессии на сети железных дорог.

За особо выдающиеся достиж е­
ния в труде, создание высокоэф­
фективной техники и технологии, 
фундаментальные разработки и ис­
следования в области развития и со­
вершенствования работы транспорта 
может быть произведено награж де­
ние вторым и третьим знаком.

Награждение знаком «П о четно ­
му железнодорож нику», как сказано 
в Положении, является одним из 
важнейших моральных стимулов в 
развитии трудовой и общественной 
активности советских ж елезнодо­
рожников, в борьбе за осущ ествле­
ние задач коммунистического строи­
тельства.

Работник, удостоенный знака 
«Почетному ж елезнодорож нику», 
должен служить примером образцо­
вого выполнения своего служ ебного 
долга, творческого отношения к 
труду, сознательной дисциплиниро­
ванности и ответственности за пору­
ченный участок работы, улучшение 
деятельности ж елезнодорож ного 
транспорта.

Знаком «Почетном у ж елезно­
дорожнику» награждает министр 
путей сообщения по представлению

управлений М П С , железных дорог, 
директоров Всесоюзного научно- 
исследовательского института ж е­
лезнодо рож ного транспорта и
Центрального научно-исследователь­
ского института информации, тех­
нико-экономических исследований и 
пропаганды ж елезнодорож но го
транспорта.

Ходатайство о награждении зна­
ком «П очетном у ж елезнодорож ни­
ку» возбуж дает трудовой коллектив, 
где работает лицо, представляем ое 
к награждению, руководством  п р е д ­
приятия, организации и учреж дения 
совместно с партийной и проф сою з­
ной организациями.

Представления предприятий, о р ­
ганизаций и учреж дений дорож ного  
подчинения направляются в о тде ле ­
ния, а затем управления до р о г, цент­
рального подчинения —  в соответст­
вующие управления М П С .

Вручают знак «П очетном у ж елез­
нодорож нику» в торж ественной обс­
тановке, как правило, в трудовом  
коллективе, где работает награж ден­
ный, министром, заместителями ми­
нистра, членами Коллегии М П С , на­
чальниками и заместителями на­
чальников управлений М П С , началь­
никами железных до р о г, м етрополи­
тенов, территориальных объедине­
ний промыш ленного ж елезнодо­
рож ного транспорта, директорам и 
институтов, ректорами вузов и на­
чальниками заводов.

О дноврем енно с вручением зна­
ка «П очетно м у ж елезнодорож нику» 
награжденному выдается удостове­
рение установленного образца и 
денежная премия или ценный по­
дарок.

Лица, награжденные знаком «П о ­
четному ж елезнодорож нику», име­
ют право:

работающие на ж елезнодорож ­
ном транспорте, переш едш ие на вы­
борную  работу в общественные ж е­
лезнодорож ны е организации, уво­
лившиеся в связи с переходом  на 
пенсию (в том числе поступившие 
на работу в нетранспортные органи­
зации) на бесплатный проезд в мяг­
ком вагоне (при отсутствии в схеме 
поезда мягких вагонов —  в вагоне 
«С В » )  по нормам, установленным д ля  
работников ж елезнодорож но го
транспорта. Разовый билет прямо­
го сообщ ения на текущий го д  мо­
жет быть заменен пригородны м  
проездным билетом  на одно лицо 
д ля  проезда в районе обращения 
пригородны х и местных поездов на 
расстояние до  200 км;

на внеочередное оф орм ление 
проездных ж елезнодорож ны х биле­
тов д ля  себя и находящихся на иж­
дивении членов семьи как в суточ­
ных, так и в предварительных билет­

ных кассах, обслуживание в камерах 
хранения и комнатах отдыха на 
ж елезнодорож ны х вокзалах;

свободного прохода в рабочее 
время в служебные здания М П С , 
управления д о р о г и других подраз­
делений ж елезнодорож ного тран­
спорта;

на первоочередную  установку 
квартирных телеф онов в жилых до ­
мах, телефонизированны х от ж елез­
нодорож ны х А Т С ;

на преимущества при прочих рав­
ных условиях с другим и работниками 
предприятия, учреж дения или орга­
низации в улучшении жилищных ус­
ловий, выполнении услуг по ремон­
ту квартир в ведомственном жилом 
ф о нде, при распределении путевок 
в санатории, профилактории, пан­
сионаты и дома отдыха, получении 
садовых участков, приобретении ав­
том обиля и промышленных това­
ров, продаваемых через торговые 
организации ж елезнодорож ного
транспорта, моральном и материаль­
ном поощ рении.

Лица, награжденные вторым и 
третьим знаками «Почетном у же­
лезнодо рож ни ку», имеют право на 
получение второго проездного би­
лета д ля  себя и членов семьи 
(взамен билета, представляемого 
д ля  проезда в пределах дороги), 
бесплатного проезда на м етрополи­
тенах, а также на бесплатную  уста­
новку телеф она от ж елезнодорож ­
ных телефонны х станций.

На предприятиях, в организациях 
и учреж дениях, где работают на­
гражденны е двум я и тремя знаками, 
вывешиваются их портреты  с описа­
нием заслуг.

Нагрудны й знак «Почетному же­
лезно до ро ж ни ку» носится на пра­
вой стороне гр уди  и на форменной 
одеж де располагается непосредст­
венно над эмблемой ж елезнодо­
рож ного транспорта.

Знаки и значки «Почетном у же­
лезно до ро ж ни ку» и удостоверения 
к ним старого образца имеют на­
равне с новыми одинаковую силу и 
обмену на новые не подлеж ат.

Дубликаты  нагрудного знака 
взамен утерянных, как правило, не 
выдаются. В случае утраты удостове­
рения к знаку по ходатайству адми­
нистрации предприятия или органи­
зации может быть выдан дубликат 
удостоверения.

После смерти награжденного 
знак остается в его семье как па­
мять.

Лиш ение знака «Почетному же­
лезнодо рож нику» может быть про­
изведено только министром путей 
сообщ ения за проступки, пороча­
щие звание почетного ж елезнодо­
рожника.
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в помощь машинисту и ремонтнику

ИЗМЕНЕНИЯ В СХЕМЕ ЭЛЕИТРОВОЗОВ ВЛ11
Цветная схема — на вкладке

По многочисленным просьбам чи­
тателей редакция журнала публикует 
цветную схему силовых и вспомога­
тельных цепей электровоза постоян­
ного тока BJ111, подготовленную  ве­
дущ им конструктором ПКБ Ц Т  М П С
В. В. ИВАН ОВЫ М . Знакомясь с ней, 
следует иметь в виду, что в соответ­
ствии с изображенным оборудованы  
электровозы до  №  489. На локом о­
тивах с №  490 устанавливают систе­
му автоматизированного управления 
рекуперативным торможением
САУРТ-006. О  ней мы расскажем в 
последую щ их номерах ж урнала.

Злёктрическая схема электровоза 
6Л11 включает в себя силовые и 

вспомогательные цепи, цепи управле­
ния. К силовой схеме относятся цепи 
тяговых двигателей, к вспомогатель­
ной —  цепи вспомогательных машин 
и электрических цепей. К цепям уп­
равления (Ц У ) относятся все участ­
ки, питаемые постоянным током на­
пряжением 50 В.

Высоковольтная силовая и вспо­
могательная части секций А  и Б в 
основном одинаковы. Различие в ра­
боте цепей и аппаратуры каждой сек­
ции в двухсекционном, трехсекцион­
ном формировании (А  +  А  +  Б или 
А +  Б +  Б) и двух двухсекционных л о ­
комотивов, управляемых по системе 
многих единиц, обусловливается по­
ложениями соединительных пластин 
(рис. 1,2) .

Кроме того, оказывают влияние 
порядок подсоединения проводов к 
высоковольтным зажимам м еж секци- 
онных соединений, полож ения ре­
версоров в секциях А  и Б, способ пита­
ния последовательно соединенных 
тяговых двигателей секций во всех 
вариантах формирования электрово­
зов через быстродействующ ий вы­
ключатель БВ головной секции А 
(рис. 4).

Схемы Ц У  секций А и Б отлича­
ются также тем, что на секции А  ус­
тановлен выключатель В9 нагрева­
тельного элемента ЭН2 санузла, а на 
секции Б установлен выключатель В12 
электроплитки ЭН1.

Полож ения главных и вспомога­
тельных контактов аппаратов Ц У  п о -

У Д К  629.423.1.064.5:621.316.3 
казаны в соответствии со следую щ и­
ми их позициями: главная, тормозная, 
реверсивно-селективная рукоятки 
контроллера машиниста КтМ  на пози­
ции 0, реверсор ПкР установлен для  
движения «В п е р е д», групповой пе­
реклю чатель ПкГ на С — С П , торм оз­
ной переклю чатель П кТ переведен 
на режим « М »  (м оторный).

Переклю чатель последовательного 
соединения ПкС занял полож ение 
С П — П, отклю чатели тяговых двигате­
лей ПкД1, П кД2 —  «Норм альны й», 
переклю чатель вентиляторов ПкВ ус­
тановлен на «Высокую  скорость», кно­
почные выключатели БлКн5, БлКнб 
выключены, а кнопочный выключатель 
БлКн7 включен.

Последовательность замыкания 
главных контактов коммутационных 
аппаратов силовой цепи долж на со­
ответствовать заданной.

При чтении принципиальных схем 
следует иметь в виду, что маркиров­
ка проводов выполнена в такой 
последовательности: 001— 199 —  си­
ловые цепи, 201— 299 —  вспомога­
тельные, 301— 399 —  Ц У  подклю чен­
ные к панели управления «У 1 2 », гене­
ратору управления Г и аккум улятор­
ным батареям Б1. Ц У  токоприемника­
ми и аппаратами защиты БВ, РДф1, 
РДф2, ПБЗ и др . помечены номера­
ми 401— 499.

Провода 501— 699 относятся к Ц У  
тяговыми двигателями, 701— 799 вспо­
могательными машинами, отоплением, 
нагревателями, звуковыми сигнала­
ми, песочницами, разгрузочными уст­
ройствами и тормозами. П ровода це­
пей сигнализации, низковольтных из­
мерительных приборов, радиостан­
ций обозначены числами 801— 899, 

' цепей освещения —  901— 999, 100—
900 (кратные 100) —  «З е м ля ». П р о ­
вода с буквой « Э »  перед номером 
(Э 1, Э2 и т. д .) являются межсекци- 
онными. Д л я  схемы панели управле­
ния применена самостоятельная мар­
кировка элементов и проводов.

На электровозах ВЛ11 установлена 
неавтоматическая, косвенно-дистан­
ционная система управления. Она по­
зволяет влиять на работу дв ух-тр е х - 
секционных и двух двухсекционных 
локомотивов с одного  поста управле­
ния в режимах тяги и рекуператив­
ного тормож ения. Д л я  этого служ ат 
ко нтроллер машиниста КтМ  и кно­
почные выключатели БлКн5— БлКн9.

Д в е  се к ц и и
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Рис. I. Положение высоковольтных соей 
кительных пластин
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Следует отметить, что меж секцион- 
лые соединения Ц У  выполнены съем­
ными кабелями со штепсельными 
разъемами.

К основным операциям управле­
ния электровозом  относятся включе­
ние и отклю чение линейных контак­
торов, набор и сброс реостатных по­

зиции, изменение соединений тяго­
вых двигателей (установка режимных 
и групповых переключателей в соот­
ветствующие полож ения), изменение
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Рис. 3. Последовательность замыкания контактов

направления движения электровоза. 
Кроме того, в их число входят ослаб­
ление возбуждения тяговых двигате­
лей и перевод двигателей на неза­
висимое возбуждение перед началом

22

рекуперативного торм ож ения, регу­
лирование режима рекуперации.

Разбор цепей рекуперации и вос­
становление реле РТ37 осущ ествля­
ются тремя рукоятками контроллера

машиниста КтМ .
Реверсивно-селективная имя

восемь фиксированных положен»
О —  нулевое, при котором цепи ц 
равления тяговыми двигателями si 
ключены; М  —  д ля  пуска и разга 
электровоза на С П - и П-соединеи 
при движении вперед и назад в тяп 
вом режиме; М С  —  д ля  пуска и pi 
гона электровоза на С-соединенииг 
говых двигателей при движении и 
р е д  и назад в тяговом  режиме; 
С П , С  —  д ля  рекуперативного iq 
можения при движении электрово 
вперед на П, С П , С-соединениях т 
говых двигателей.

Торм озная рукоятка имеет елец 
ющие фиксированные позиции: О 
нулевую , соответствую щ ую  полно* 
возбуж дению  тяговых двигателе
02 —  подготовительную  для  пер 
ключения обмоток возбуждения 
говых двигателей на независимое л 
тание от генератора преобразовато 
(подготовка к режиму рекупераци 
1— 15 —  д ля  регулирования режи* 
рекуперативного тормож ения; 0BI 
0В4 —  д ля  ослабления возбужден* 
тяговых двигателей.

Главная содерж ит 38 фиксиров* 
ных позиций: 0 —  нулевую ; 1 — 37- 
регулировочны е, две из которых (] 
и 37) ходовые (безреостатные).

Д л я  предотвращ ения ошибочн 
действий машиниста при управлен>| 
электровозом  валы контроллера Kil| 
взаимно сблокированы. При нуледа 
полож ении всех рукояток разбло 
рована только реверсивно-селек 
ная. П о сле перевода в положен 
«В пе р е д М »  или «Н азад М »  освоб: 
ж дается главная рукоятка. Ее стане 
вится возможным перевести на м 
бую позицию. При этом реверсивм 
селективная блокируется.

П ри установке реверсивно-села 
тивной рукоятки в положение «МС 
главную  можно перемещать толькоц 
позиции 21. На позициях 21 и 37 ра 
блокируется тормозная рукоятка, 
позволяет включить ослабление по* 
тяговых двигателей. При этом nepi 
двигать главную  невозможно.

В лю бом  торм озном  положен! 
реверсивно-селективной рукоятки (I 
С П , С ) вначале освобождается то| 
мозная рукоятка и ее становитсява 
можным установить на позицию «02  
после чего реверсивно-селективи 
рукоятка блокируется. При этом гла 
ную можно перевести до позиции] 
вклю чительно. О днак о  для  перемещ 
НИЯ  Т О р М О З Н О Й  р у К О Я Т К И  С П03ИЦ1
02 до  19 достаточно установить гла 
ную рукоятку на позицию 1.

Обратны й поворот тормозной р| 
коятки возможен до  позиции 1 вкл 
чительно. После установки главно 
на нуль торм озную  также можно i 
ревести в нулевое положение. I 
версивно-селективную  рукоятку а 
гут установить в нулевое положен) 
и вынуть из гнезда контроллера 

. .yjjdHHfija только прсле перевода гла 
ной и торм озной рукояток на ну
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/ Положение бысокобольтных элем ентов схемы

Наименование
тментоб
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Секция А Секция В
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------- <р~+° o f-y -------
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П к С \ А \ _ J 2 5

009 006
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П к с Ъ ^ т

Пластина
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119 121

123

119 .---------- 121
------- y - f o o b y -------

П к С 1 ^ _ > 2 3 _

Ппастинп
ПЗ

116 ---------- , 117
— 9 - E Z 3 - 9 -------

П к Г \ ^ _ 1 2 2 _

116_ 

ПкС

117

122

Переклю­
чатель

ПкВ

CNJ С\,

I>3

0
Г - \ 5

с\||сч)

<•3

В 7 «
б О -

Нс, 4. Положение высоковольтных элементов схемы

Для тех, кто приступает к изуче­
нию электровоза, необходимо по­
мнить, что цепи управления секций 
двух- и трехсекционного электрово- 
зсв или двух двухсекционных, управ­

ляемых по системе многих единиц, 
соединяю тся м еж ду собой м еж секци- 
онными проводами. Поэтом у соответ­
ствую щие аппараты на всех секциях 
переклю чаются одноврем енно. П о ­

рядковый номер секции для  измери­
тельных приборов, световой сигнали­
зации и работы оборудования от­
считывают от головной секции, из ко­
торой управляю т электровозом.

ИШРИЧЕСКНЙ ОБОГРЕВ СИЛОВЫХ УСТАНОВОК ТЕПЛОВОЗОВ
Внимание: зим а!

) нашей стране еж егодно расходуется на прогрев те п ло - 
•̂ возных силовых установок около 600 тыс. т дизельного 
гоплива. Особенно большие его потери наблю даю тся в 

юнах Севера, Сибири и Д альнего Востока. Работа ди зе - 
на холостом ходу в режиме прогрева, кроме непро- 

юдительного расхода топлива, приводит к потерям  д о - 
остоящего дизельного масла, ускоряет износ деталей 

, узлов дизеля и в целом  снижает долговечность и на­
ми нежность силовой установки. Такое полож ение объясня- 
ав. »ся главным образом отсутствием на серийных те пло в о - 

ш эффективных устройств д ля  обогрева силовых устано- 
эу в п риод простоя.
ю»
(ой ® настоящее время некоторые такие устройства раз- 

j  вботаны. В частности, предлагается подогревать те п ло - 
Ре- Кители в теплообменниках горячей воды или паром от 
^стационарных установок (автотракторные форсуночны е 

ютлы типа П Ж Д-600), а также от электронагревателей, пи- 
(«мых от внешней, электросети, или от дизель-генератора 

I аботающей секции и др . Рассматриваются различные ва- 
гль МНТЬ| само°богрева силовых установок при работе д и - 
™  елей по цикличным режимам.

«о-
ние
ма-
ав

У Д К  621.436.004.5«324»:629.424.1

П ро грев дизелей от стационарных водяных и паровых 
котельных установок довольно эффективен, так как они 
имеют к. п. д . 80— 90 % . О дн а к о  д ля  обогрева даже 10 ус­
ловных секций тепловоза необходима тепловая мощность 
более 1300 кВт, что потребует в депо выделения до по лни ­
тельных территорий и увеличения производительности ко­
тельных установок. Кроме того, исключается возможность 
маневрирования тепловозов, нужны дополнительны е пути 
отстоя, подсоединительны е утепленные трубопроводы  и 
м одернизация самих систем охлаж дения тепловозов. Все 
это затрудняет ш ирокое применение данного способа обо­
грева в депо.

При обогреве силовых установок тепловозов бортовы­
ми электрическими водонагревателям и многие приведен­
ные недостатки устраняю тся, но остаются два главных: по­
теря автономности локомотива и потребление мощности, 
превышающей энергоемкость всего депо.

Использование на тепловозах бортовых форсуночных 
подогревателей позволяет исключить и эти недостатки. 
О днако недостаточная тепловая мощность и малая надеж­
ность выпускаемых автотракторных подогревателей прак­
тически исключают их применение на тепловозах.
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Рис. 1. Схема системы охлаждения и обогрева дизеля тепловоза 
2ТЭ116А:
1 — воздушные радиаторы первого контура охлаждения; 2 — топли- 
воподогреватель; 3 — расширительный бак; 4 — насос первого конту­
ра; 5 — турбокомпрессор; 6 — дизель; 7 — охладитель наддувочного 
воздуха; 8 — водомасляные теплообменники; 9 — насос второго кон­
тура; 10 — котел-подогреватель; 11— насос системы обогрева; 12 — 
водовоздушные радиаторы второго контура охлаждения

На первый взгляд, заманчивым оказывается сам ообо- 
грев силовой установки тепловоза при работе дизеля по 
циклическому режиму. Но не сле дуе т забывать, что д ля  
внедрения этого способа требую тся изготовление специ­
альных пультов управления с элементами автоматики, д о ­
полнительные затраты времени на их подклю чение и от­
ключение. Наряду с этим при частых запусках дизеля воз­
растает износ трущ ихся поверхностей и снижается срок 
службы аккумуляторных батарей.

Поэтому, учитывая современное состояние тепловоз­
ных депо и возможности быстрого внедрения новых обо­
гревающих устройств, в настоящее время наиболее при­
емлемо использовать электрические системы обогрева с 
питанием от дизель-генератора одной работающей секции. 
Несмотря на дополнительны е затраты д ля  оборудования 
тепловозов этими системами (не более 1,5 тыс. руб. на 
один тепловоз), сокращается расход топлива в режиме 
прогрева не менее чем на 20— 30 % , снижается расход 
масла, уменьшается время работы дизелей на холостом 
ходу в среднем на 30 % и обеспечивается полная авто­
номность локомотива.

Производственным объединением (П О ) «В орош илов - 
градтепловоз» в 1981— 1984 гг. были спроектированы и по -

Рис. 2. Изменение температур теплоносителей в системах дизеля и 
воздуха в дизельном помещении тепловоза при работе котла-подо­
гревателя на полной мощности:
1 — вода на выходе из дизеля; 2 — вода на входе в водомасляный 
теплообменник; 3 — масло в картере дизеля; 4 — масло на выходе 
из теплообменника; 5 — топливо в баке; 6 — воздух в дизельном по­
мещении в районе компрессора; 7 — вода па выходе из котла-подо­
гревателя

строены несколько опытных тепловозов 2ТЭ116А 
2ТЭ130 (4ТЭ130), которые являю тся первыми магистры 
ными локомотивами с электрическими системами обогра 
силовых установок.

На каждой секции установлены электрические кот 
подогреватели номинальной мощностью 90 кВт. Их пит 
ние обеспечивается от вспом огательного генератора пер 
менного тока мощностью 600 кВт, встроенного в тягои 
агрегат. Возможно питание котлов и от внешней эне) 
госети.

Д л я  прокачки воды и масла в гидравлические систа 
введены дополнительны е насосы с электроприводом  п| 
изводительностью  соответственно 7,6 и 1,62 м3/ч. Водят 
и масляная системы снабжены дополнительны м и труб 
проводами, регулирую щ ей арматурой и температурит 
реле. Электрическая схема тепловозов дополнена элеме 
тами, обеспечивающими автоматическое и ручное упра 
ление системой обогрева.

О богрев дизеля осущ ествляется за счет теплов 
энергии, выделяю щейся в котле-подогревателе, через 
торый насосом прокачивается вода из контуров охлажу 
ния. Схема циркуляции воды в них приведена на рис. 
О б о гр е в масляной и топливной систем обеспечивается 
счет циркуляции масла и топлива через водомасляный те 
лообм енник и топливоподогреватель. Питание циркуляр 
онных насосов также поступает от силовой установки р> 
ботающей секции.

К отел-подо греватель работает в циклическом режим 
автоматически включаясь при снижении минимальной те» 
пературы воды в системе д о  30 °С и выключаясь пои 
ее увеличения д о  45 °С. Кроме того, предусм отрен эле: 
трический обогрев кабин, отсеков аккумуляторны х батаре 
и устройств д ля  слива конденсата из воздушных резер 
вуаров.

Эксплуатационная проверка эффективности электрич 
ской системы обогрева тепловозов 2ТЭ116А была прои 
дена ВН И И Ж Том  и О м И И То м  на Свердловской дороге 
П О  «В орош иловградте плово з» на Донецкой. В процеа 
испытаний о пределили  закономерности изменения темпе 
ратур воды, масла и топлива в системах дизеля, а таю» 
воздуха в дизельном  помещении в зависимости от режиш 
прогрева, мощности, реализуем ой подогревателем , и те« 
пературы окруж аю щ его воздуха (рис. 2). Определили т* 
же часовой расход топлива дизелем , расход воды чер» 
котел-подогреватель, мощность, потребляем ую  агрегатам! 
системы обогрева, и другие  параметры.

Так, при прогреве дизеля котлом-подогревателем 
полной мощности и температурах окружающей сред 
— 28— 30 °С обеспечивается довольно интенсивный прогре 
всех систем дизеля, за исключением топлива в баке. Есл 
к о нтроллер машиниста работающей секции установлен 
нулевой позиции, то мощность котла-подогревателя да 
жается до  такого предела, что ее недостаточно для пм 
грева теплоносителей. В то же время и на позиции 15 кою 
роллера существенно снижается эффективность систем! 
обогрева особенно при движении тепловоза резервом.

Сравнительная оценка роста тем ператур воды на вь 
ходе из дизеля при его самообогреве и обогреве совмео 
но с ко тлом -подогревателем  показывает, что продолж» 
тельность прогрева с подклю чением  котла-подогревате! 
сокращается. В частности, время нагрева воды с 40 д 
60 °С уменьшается на 3— 4 мин (при полож ении контрм 
лера на позиции 2) и на 12— 13 мин (при работе на поз* 
ции 7).

Как уже говорилось, при работе дизеля на низких по 
зициях мощности, реализуемой котлом -подогревателем,* 
достаточно д ля  обогрева силовой установки тепловоз) 
Это объясняется тем, что напряжение вспомогательного ге 
нератора зависит от частоты вращения коленчатого ва: 
и меняется от 142 д о  360 В и соответственно мощное 
ко тла-подогревателя меняется от 14 до  90 кВт. Такое энер 
гообеспечение позволяет реализовать полную  мощной 
ко тла-подогревателя только на позиции 15, что отрии» 
тельно влияет на расход топлива.

Чтобы повысить эффективность котлов-подогревателе* 
на тепловозе 2ТЭ130 (4ТЭ130) ввели автоматическое пере
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I  ключение соединения электронагревателей со «звезды » на 
В  «треугольник» с переводом  контроллера машиниста с пози- 
I  ции 7 на 6. Это позволяет достигать полной мощности ко т-
■  ла дважды —  на позициях 6 и 15, а также повысить ее на 
I  всех промежуточных позиция:*
I На опытном тепловозе 2ТЭ116, который испытывали на 

I  Сзердловской дороге, также были выполнены аналогич- 
I  ные переключения. Минимальная мощность, реализуемая 

“  котлом, увеличилась с 14 д о  36 кВт на нулевой позиции. 
Это позволило при температурах окруж аю щ его воздуха 
-28— 30 °С и движении тепловоза даж е резервом обеспе­
чить устойчивый подогрев теплоносителей в системах 
дизеля.

Практический интерес представляет возможность обо­
грева систем дизеля при частичных мощностях ко тла-по­
догревателя. Результаты исследований показывают, что 
обогрев рабочих жидкостей (мощность котла-подогревате­
ля 60— 62 кВт обеспечивается при тем пературе окруж аю ­
щего воздуха д о  — 20 °С. Максимальной мощности котла 
(90 кВт) достаточно д ля  прогрева систем дизеля в уста­
новленном температурном  диапазоне +  30-5- +  45 °С, при 
наружных температурах до  — 40— 60 °С.

Необходимо отметить, что машинисты с большим опа­
сением относятся к снижению в зимнее время тем перату­
ры воды в системах дизеля ниже + 4 5 ° С . Поэтом у ц еле­
сообразно поднять верхний уровень диапазона прогрева до  
+50-^+60 °С и обеспечить при температурах окруж аю щ е­
го воздуха до  — 60 °С поддерж ание температуры воды в 
системах на ур.овне не ниже + 4 0 ° С . Д л я  этого мощность 
котла-подогревателя необходимо б уде т увеличить ориенти­
ровочно до 110— 120 кВт.

В целях экономии топлива ж елательно, чтобы эта мощ­
ность обеспечивалась на наиболее часто применяемых 
позициях контроллера как на стоянке, так и в движении. 
Этому условию отвечает введенное переклю чение схемы 
питания котла и разрабатываемая система автоматическо­
го поддержания оптимальной мощности котла независимо 
от режима работы дизель-генератора на питающей секции. 
6 дальнейшем при совершенствовании электрической си­
стемы обогрева целесообразно упростить процесс ее вклю ­
чения и подготовки к работе, ввести дополнительны й по­
догрев топлива перед его подачей в дизель.

Экономический эффект от внедрения на тепловозах си­
стем электрообогрева складывается из экономии топлива, 
масла и уменьшения затрат на ремонт дизелей.

По результатам исследований, проведенных О м И И То м  
в депо Тюмень и Ишим Свердловской дороги, относитель­
ное время работы дизелей 5Д49 тепловозов 2ТЭ116 без 
нагрузки на различных позициях контроллера машиниста 
в режиме самообогрева приведено в таблице.

На основании данных таблицы и полученных при испы­
таниях тепловоза 2ТЭ116А часовых расходов топлива д и ­
зелем 5Д49 на режимах холостого хода и частичных на­
грузок (рис. 3) среднеэксплуатационное сокращение расхо­
да топлива на один тепловоз составит 24,7 кг/ч. Кроме 
расходной характеристики холостого хода, на рис. 3 при­
ведены часовые расходы топлива при работе дизеля пи­
тающей секции на промежуточных позициях и отборе 
мощности д ля  питания ко тла-подогревателя при условии 
реализации его полной мощности 90 кВт на позициях 6 и 15. 
С загрузкой дизеля питающей секции максимальной мощ­
ностью котла 90 кВт расход топлива на нулевой позиции 
составил 37 кг/ч.

Известно, что время работы силовой установки те пло ­
воза в режиме самообогрева без учета его стоянок в пути 
следования составляет в среднем  2 тыс. ч в год. Тогда го -

а. “

Позиция
контрол­

лера
0 1 2 3 4 5 В 7 8

Относи­
тельное 
»ремя р а ­
боты 0 . 3 0 ,  0 2 0 .  0 5 0 ,  0 6 • 0 , 1 0 0 , 1 5 0 ,  2 2 0 ,  07 0 ,  0 3

Рис. 3. Часовой расход топлива на промежуточных позициях при 
частичных нагрузках дизеля 5Д49 тепловоза 2ТЭ116А:
1 — расход топлива при отборе мощности системами для обогрева 
кабин машинистов, главных резервуаров и отсеков аккумуляторных 
батарей; 2 — расход топлива при отборе мощности системами для 
обогрева кабин машинистов, главных резервуаров, отсеков аккуму­
ляторных батарей и котлом-подогревателем с реализацией мощности 
90 кВт на 15-й позиции; 3 — то ж е с реализацией мощности 90 кВт 
на 6-й позиции

довой экономический эффект по топливу при энергоснаб­
жении ко тла-подогревателя от дизель-генератора работаю­
щей секции тепловоза и реализации котлом мощности 
90 кВт (на нулевой позиции) составит почти 3,5 тыс. руб. на 
один тепловоз.

С  увеличением позиции контроллера машиниста, при 
которой обеспечивается реализация котлом -подогревате­
лем полной мощности, экономический эффект снижается 
и на позиции 6 составляет около 1,5 тыс. руб., а начиная 
с позиции 9, б уде т равен нулю . Это подтверж дает необ­
ходимость обеспечения энергопитания котла-подогревате­
ля от второй секции тепловоза при ее работе на наиболее 
низких позициях контроллера.

О ж идается также сокращение расхода масла в преде­
лах 1,5— 2 % и повышение ресурса дизелей, так как время 
их работы на холостом  ходу сократится примерно на 50 % .

Таким образом, примененная на тепловозе 2ТЭ116А 
электрическая система подогрева рабочих жидкостей а си­
стемах силовых установок работоспособна и обладает хо­
рошими экономическими показателями при энергоснабже­
нии котла на позициях не выше 6-й. Целесообразно широ­
кое внедрение электрических систем обогрева на всех теп­
ловозах, эксплуатируемых М П С .

П ри этом необходим о уточнить схему питания котла- 
подогревателя на тепловозах без вспомогательного гене­
ратора, повысить контроль за теплотехническим состояни­
ем кузова и охлаж даю щ их устройств, а также обеспечить 
возможность длительной остановки и запуска дизелей от­
дельны х секций и их обогрев при движении локомотива, 
что позволит получить дополнительны й экономический эф­
фект за счет более полной загрузки работающих силовых 
установок.

Данные, полученные при испытаниях тепловоза 
2ТЭ116А, а также результаты исследований, проведенных 
П О  «Ворош иловградте плово з», ВНИИЖ Т, О м И И Т, ВНИТИ и 
другим и организациями, позволяю т разработать и утвер­
дить технические требования к электрическим системам 
обогрева силовых установок тепловозов и начать их широ­
кое внедрение.

Ю . А . ЛЕБЕДЕВ,
ВНИИЖ Т

В. Т. Д А Н К О В Ц Е В , И. В. ЗЯБЛИЦЕВ,
О м И И Т

С. Г. ГР И Щ ЕН К О , А . И. ГИ Б А Л О В ,
П О  «В орош иловградтепловоз»
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ТРЕНАЖЕРЫ ДЛЯ ОБУЧЕНИЯ 
ЛОКОМОТИВНЫХ БРИГАД
Д епо М осква-П ассаж ирская-Кур- 

ская в течение многих лет полно­
стью специализировано на пассажир­
ских перевозках. Это обстоятельство 
обязывает уделять особое внимание 
профессиональной подготовке локо­
мотивных бригад. В последнее деся­
тилетие неуклонно повышается ур о ­
вень образования машинистов и их 
помощников. Почти половина всех 
машинистов имеет высшее или ср е д­
нее образование. Д о ля  машинистов 
и помощников, имеющих неполное 
среднее образование (обычно это спе­
циалисты с большим стажем), замет­
но сокращается.

Особенно интенсивно проходит 
омоложение локомотивных бригад в 
пассажирском движении. Зто обстоя­
тельство возлагает на депо больш ую  
ответственность по подготовке собст­
венными силами кадров машинистов 
и их помощников.

В этом процессе наиболее слабым 
местом является обучение машинис­
тов навыкам управления локомотивом 
в экстремальных условиях, при воз­
никновении повреж дений или непред­
виденных ситуаций. Если рассчиты­
вать, что будущ ий машинист получит 
практические навыки при контрольно­
инструктивных поездках, то нужно 
принимать во внимание, что таких по­
ездок можно провести не более двух­
трех в год. А поскольку система уп­
равления, автоблокировка, А Л С Н , ав­
тотормоза и др уго е  оборудование 
электровоза обладаю т высокой на­
дежностью, машинист-инструктор в те­
чение поездки практически не имеет 
возможности проверить действия ло ­
комотивной бригады при возникнове­
нии какой-либо неисправности.

Необходим о также учитывать, что 
некоторая часть специалистов на ка- 
ком-то этапе перестает работать над 
собой. Так, м олодой машинист в пер­

Рис. 1. Относительное распределение оце­
нок по результатам работы на тренажере 
отыскания неисправностей в электрических 
цепях электровоза:
1 — машинисты; 2 — помощники

вые месяцы и годы  сам остоятельного 
вож дения поездов обычно д о б р о со ­
вестно старается выполнять все тр е ­
бования П ТЭ , инструкций и приказов, 
расш иряет и углубляе т свои знания 
по устройству электровоза. С о  вре­
менем, накопив определенны й опыт, 
он начинает «рационализировать» 
свой труд, позволяя себе недопусти­
мые упрощ ения в работе. Уверовав в 
свое «м астерство», такой машинист 
уже не выполняет все долж ностны е 
требования, считает ненужным д ля  
себя дальш е изучать электровоз и по­
степенно теряет приобретенны е зна­
ния и опыт.

А  жизнь не стоит на месте: ста­
рею т локомотивы и изменяется ха­
рактер отказов и повреж дений, в кон­
струкцию  локомотивов вносятся раз­
личные усовершенствования, изобре­
таются новые способы устранения не­
исправностей, меняются условия экс­
плуатационной работы и т. д .

С  целью  повышения эффективно­
сти непрерывной проф ессиональной 
подготовки локомотивных бригад в 
условиях депо и организации посто­
янного контроля их знаний здесь с 
1980 г. оборудован класс тренаж еров. 
К настоящему времени здесь смон­
тированы тренажеры д ля  отыскания 
неисправностей в электрических це­
пях электровоза ЧС2, д ля  изучения 
автотормозов, станций и участка об­
служивания.

Класс занимает площ адь 120 м2 и 
рассчитан на занятие группы числен­
ностью д о  32 чел. Слева от мест д ля  
обучающихся располож ено электри­
ческое и пневматическое о борудова­
ние электровоза. Все аппараты и при­
боры, за исключением токоприем ни­
ка, полностью  соответствую т установ­
ленным на электровозе и см онтиро­
ваны в такие же конструктивные б ло ­
ки. Это позволяет наилучшим обра­
зом приблизить процесс обучения к 
реальной обстановке.

В центральной части класса в виде 
функционального блока, в основном 
соответствую щ его располож ению  
оборудования в кабине машиниста, 
смонтированы пульт управления с 
контроллером , скоростемер, локом о­
тивный светоф ор и оборудование 
А Л С Н , кран машиниста, распредели­
тельный щит и д р уго е  оборудование 
системы управления электровоза.

Непосредственно к рабочем у ме­
сту машиниста примыкает пульт зада­
ния неисправностей в схемах со сто­
лом  и поворотным креслом  машини- 
ста-инструктора. П е р е д  ними на то р ­
цовой стене класса размещены светя­
щиеся мнемосхемы силовых цепей и 
цепей управления. На панели под 
схемой силовых цепей располож ены  
выводы из наиболее важных точек:

соединительны е коробки npoioi 
цепей вспомогательных машин 
клеммные соединения проводов 
пей тяговых двигателей.

Упрощ ения в тренаж ере по ср 
нению с реальным электровозом! 
саются в первую  очередь обору/ 
вания, вы полняю щ его вспомогати 
ные или дополнительны е функции, 
также оборудования, определение 
устранение неисправностей которе 
не представляет каких-либо труд* 
стей. Так, на наш взгляд, для  тре 
жера вполне достаточно одного ти 
приемника и разъединителя. Ош 
лись мы и от установки группово 
переклю чателя ослабления возбужц 
ния и связанных с ним резисторое 
индуктивных шунтов (реакторо 
Главный групповой переключате 
электровоза установлен со снятьи 
дугогасительным и камерами и ряда 
д ругих упрощ ений.

Расположение всех аппаратов 
приборов позволяет преподавател! 
и обучаемым без помех наблюдг 
за действиями экзаменуемого и сл 
дить за его объяснениями по мне« 
схемам цепей электровоза.

Тренаж ер д л я  изучения автото̂  
мозов имитирует работу тормозна 
оборудования электровоза и четыре 
вагонов поезда. На пульте управле 
ния тренаж ера смонтированы ш  
рольно-изм ерительны е приборы, си 
ростем ер, локомотивный светофо; 
приборы  А Л С Н  и автостопа и кре 
машиниста.

Тренаж ер позволяет отработок 
управление тормозами при следов; 
нии поезда по затяжному спуску 
различных поездных ситуациях и пр 
подходе к запрещающим сигнала* 
Здесь локомотивная бригада можс 
научиться, а машинист-инструктв 
проверить умение пользоваться тор 
мозами при остановке на главных i 
боковых путях станций, а также * 
участках с ограничением скорост 
движ ения. П ро водя занятие, маш* 
нист-инструктор может задать так* 
режимы ведения поезда, когда тор 
моза работаю т недостаточно эффеи 
тивно, а автоблокировка прекратил 
действовать из-за неисправности.

Тренаж ер дает возможность hi 
учить машиниста и его помощник 
действовать точно и быстро в особи 
условиях: при самопроизвольном о: 
пуске торм озов или их отказе; пр 
обрыве поезда в результате саморас 
цепа автосцепок; при разъединена 
или повреж дении рукавов и в другш 
случаях нарушения целости тормо> 
ной магистрали; при внезапном по» 
лении белого  и красного огней наг» 
комотивном светоф оре при следов* 
нии поезда на кодированном участке 
пути, а также при зажигании красвд- 
ж елтого огня на локомотивном све­
то ф о р е  и в других случаях перекры­
тия сигналов с разрешающего на з* 
прещающее показание. Пользуяа 
тренаж ером , машинист-инструктор 
может без тр уда  проверить действш 
локомотивной бригады при проверке
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на станциях, при приемке 
[злектровоза и в пути следования.

Особенно ослож няется работа л о - 
юмотивных бригад в зимнее время 
из-за сильных морозов, когда резко 
увеличивается число отказов авто­
тормозного и пневматического обо­
рудования электровозов. Резиновые 
уплотнения пневматических приборов 
под воздействием низких температур 
сжимаются и начинают пропускать 
юздух, смазки загустевают и способ­
ствуют закупорке комбинированных 
отверстий тормозных приборов, что 
1 большинстве случаев приводит к 
полной или частичной потере управ­
ляемости тормозами поезда. На 
практике нередко замерзают торм оз­
ные цилиндры и воздухопроводы  пи­
тательной и тормозной магистралей, 
цепей управления и питания запас­
ных резервуаров тормозов.

При следовании поезда по засне­
женным участкам и в снегопады на 
деталях автотормозов и рычажной 
передаче образуется ле д, ухудш аю ­
щий подвижность устройств и умень- 
иающий тормозное нажатие в поез­
де. Наличие инея на рельсах и го ло ­
леда резко снижает коэф фициент 
сцгпления колес с рельсами, увели­
чивая вероятность юза. О собенно это 
опасно при небольших скоростях дви­
жения, когда даж е незначительного 
давления 0,5— 0,7 кгс/см2 в торм оз­
ном цилиндре достаточно д ля  закли­
нивания колесной пары.

С учетом этих обстоятельств тре­
нажер совершенствуется таким обра­
зом, чтобы он позволял не только 
уяснить устройство и принцип де й с т- 
|ия автотормозного оборудования, а 
главным образом давал возможность 
привить локомотивной бригаде навы- 
I* определения и устранения неис­
правностей в экстремальных случаях. 
Выполнение этой задачи —  важное 
условие обеспечения безопасности 
движения.

Рост скоростей движения пасса­
жирских поездов требует также по­
чтенного внимания к выработке у 
локомотивных бригад умения ориен­
тироваться в быстро меняющейся по­
ездной обстановке, выделять из по­
тока информации самую важную, бы­
стро и четко реагировать на лю бую  
угрозу безопасности движ ения. П о д ­
считано, что на участке длиной 380 км 
количество сигнальных раздраж ите- 
:ей, воздействующих на зрение ма­
шиниста, равно примерно 6— 6,5 тыс. 
Это означает, что при скорости дви­
жения 100 км/ч машинист за 1 мин 
юспринимает 25— 30 сигнальных раз­
дражителей, а из них только 7— 8 яв­
ляются важными д ля  процесса веде­
ния поезда.

Изучение техническо-распоряди- 
гельных актов (ТР А ) станций, проф иля 
■ути, расположения сигналов на о б ­
служиваемом участке позволяет зна- 
«тельно сократить число ошибок в 
действиях машинистов и их пом ощ ни- 
гов и снизить психологическую  на- 
фуэку. Тренажер, на котором  м ожно

м оделировать различные ситуации в 
поездной работе, позволяет сущ ест­
венно сократить сроки обучения и 
повысить его качество. О н  представ­
ляет собой светящуюся мнемосхему 
участка обслуж ивания с путевым раз­
витием станций, располож ением  сиг­
налов и помещений деж урны х по 
станциям, километровым делением  и 
проф илем  пути.

Естественно, что занятиям на та­
ком тренаж ере предш ествует изуче­
ние П ТЭ  и инструкций по сигнализа­
ции, движению  поездов и маневровой 
работе. П осле этого переходят к изу­
чению ТР А  каждой станции и со де р ­
жащихся в них сведений о назначе­
нии станционных путей, располож е­
нии стрелок и сигналов, примыкании 
подъездны х путей, условиях приема 
и отправления поездов, организации 
и особенностях выполнения маневро­
вой работы на данной станции. Важ­
но также изучить особенности требо ­
ваний техники безопасности на терри­
тории каждой станции, относящихся 
к работникам, связанным с движ ени­
ем поездов. Только после такой осно­
вательной подготовки можно перехо­
дить к м оделированию  поездных си­
туаций на тренаж ере.

К настоящему времени наиболее 
полно отработана методика проведе­
ния занятий на тренаж ере д ля  отыс­
кания неисправностей в электриче­
ских цепях электровоза. Их проводит 
специально выделенный машинист- 
инструктор. Занятия прохо дят 4 раза 
в неделю  в соответствии с графиком, 
утверждаемым начальником депо на 
каждый месяц. Графиком  предусм ат­
ривается тщ ательная проверка знаний 
и умения у двух локомотивных 
бригад. Здесь же еж едневно в соот­
ветствии с утверж денны м учебным 
планом проводятся занятия, на кото­
рых присутствую т д о  32 машинистов 
и помощников. Кроме того, каждый 
обучаемый проходит испытание после 
возвращения из отпуска или д ли те ль ­
ного перерыва в работе в связи с бо­
лезнью  или по каким-либо другим  
обстоятельствам. К дальнейш ей рабо­
те можно приступать только при ус­
ловии получения полож ительной 
оценки на тренаж ере.

М аш инистами-инструкторами д е ­
по М осква-Пассаж ирская-Курская 
В. Т. Роговым и В. Н. Синельниковым 
разработаны рекомендации локом о­
тивным бригадам по определению  и 
устранению  неисправностей в элек­
трических цепях электровоза ЧС2. Ре­
комендации изданы в виде брошюры 
карманного формата. В них обобщ ен 
более чем двадцатилетний опыт экс­
плуатации электровозов ЧС2 в этом 
и других депо страны и учтена ста­
тистика различных видов отказов.

Неисправности, которые м оде ли­
рую тся на тренаж ере, соответствую т 
описанным в брош ю ре и разделены  
на три группы : в силовых цепях тя­
говых двигателей, вспомогательных 
машин и управления. По данным 
практики в силовых цепях наиболее

Рис. 2. Средние оценки в зависимости от 
класса машиниста

часто случаю тся и м оделирую тся на 
тренаж ере короткие замыкания, а в 
цепях управления —  обрыв цепи. 
В общей слож ности здесь воспроиз­
водится более 100 неисправностей 
электрических цепей.

Каждая неисправность задается с 
пульта машиниста-инструктора пере­
ключением тум блера, имеющего со­
ответствующ ий ей номер. Блок этих 
тум блеров электрически связан с 
пультом  управления электровоза, вы­
соковольтной камерой и мнемосхема­
ми силовой цепи и цепи' управления 
электровоза.

Д л я  отыскания и устранения каж­
до й  неисправности на тренаж ере ус­
тановлена норма времени. В самых 
сложных ситуациях она не долж на 
превышать 20 мин. Не уложившийся 
в норму при экзамене получает не­
удовлетворительную  оценку. Наивыс­
шая оценка —  5 баллов. Ее заслужи­
вает тот, кто правильно устранил не­
исправность за время меньше 10 мин 
и правильно объяснил свои действия. 
Если машинисту или помощнику для  
приведения электровоза в работоспо­
собное состояние потребовалось от 10 
д о  13 мин, то он получает 4 балла. 
Оценка «3 »  выставляется в том слу­
чае, когда экзаменуемый улож ился в 
13— 20 мин.

Стам работы, годы

Рис. 3. Оценки машинистов и помощников 
в зависимости от стаж а работы:
1 — средние значения оценок для маши* 
нистов; 2 — то же для помощников
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Экзамен проводится открыто. 
После того как испытуемый устранил 
заданную ему неисправность, он объ­
ясняет присутствующим мотивы и по­
следовательность своих действий, со­
провождая пояснения демонстрацией 
светящихся электрических схем элек­
тровоза. При неправильном объясне­
нии оценка может быть снижена на 
1— 2 балла.

Действия экзаменуемого коммен­
тирует м ашинист-инструктор, и об­
суждаются возможные другие вари­
анты организации поиска неисправно­
стей и способы их устранения. Рас­
положение мнемосхем и всех аппа­
ратов электровоза в классе-тренаж е­
ре позволяет преподавателю  и всем 
присутствующим на занятии без за­
труднений наблю дать за действиями 
отвечающего. Например, вынесены в 
поле видимости реверсоры, посколь­
ку большое число неисправностей в 
силовой цепи устраняется путем по­
становки перемычек или изоляцион­
ных прокладок на них.

После завершения экзаменов про­
водятся практические занятия, в ходе 
которых каждый машинист и помощ­
ник может попробовать свои силы в 
решении наиболее трудны х д ля  него 
задач. Результаты экзаменов и заня­
тий фиксируются в специальных ж ур­
налах. О бобщ ение этих результатов 
за несколько лет позволяет сделать 
интересные выводы и уточнить м ето­
дику и организацию обучения локо­
мотивных бригад на тренаж ере.

Процентное распределение оце­
нок, полученных локомотивными 
бригадами, показывает, что в сред­
нем машинисты ненамного превосхо­
дят помощников в знании электриче­
ских схем и умении устранять неис­
правности. Средний бал д ля  машини­
стов —  3,77, а д ля  помощников ма­
шинистов —  3,62. Только 70 %  маши­
нистов справляю тся с заданиями на 
«о тли ч но » и «хоро ш о», в то время как

О Т  Р Е Д А К Ц И И . Сейчас уже тр у д ­
но представить себе депо или шко­
лу  машинистов, в которых д ля  о б у­
чения локомотивных бригад в какой- 
либо форме не использовались бы 
тренажеры. В лучш их из них выстро­
ены специальные учебные комплек­
сы, в которых размещены различные 
по назначению и сериям локом оти­
вов и моторвагонного состава трена­
жеры. Известен опыт использования 
таких устройств в депо Курган, С ла - 
вянск. Красный Лиман, Инская, Ниж - 
неднепровск-Узел, М осква-Со ртиро- 
вочная и ряде других.

Использование тренажеров по­
зволяет запрограммировать процесс 
обучения, повысить его эффектив­
ность, сократить сроки подготовки 
специалистов, объективно решать во­
просы о профессиональной п р иго д­
ности и др . О днако использованию 
этих преимуществ часто мешает -ку-

2,5 %  получили неудовлетворительны е 
оценки и были отстранены от поез­
док. Такое полож ение обязывает уси­
лить внимание к повышению уровня 
профессионального мастерства маши­
нистов вообще, но преж де всего —  
машинистов 3-го класса.

Мы уже говорили об опре де ле н ­
ном снижении ответственности у не­
которых м олоды х машинистов, что 
подтверж дено экспериментально. Ес­
ли средняя оценка по результатам 
испытания на тренаж ере работников, 
получивших права управления элек­
тровозом, но еще не допущ енны х к 
самостоятельной работе, равна 3,66, 
то у машинистов 3-го  класса она сни­
жается до  3,51 балла. Это явление 
подтверж дается связью м еж ду ср е д ­
ней оценкой и стажем работы маши­
ниста. Именно машинисты со стажем 
работы от 8 до  12 лет показывают 
наихудшие знания и умение устранять 
неисправности. С  большим стажем 
приходит большая требовательность 
к себе, желание повысить свои зна­
ния и класс. Это и показывает отно­
сительно более высокий уровень оце­
нок машинистов 2-го  и 1-го класса, 
имеющих обычно и больш ий стаж ра­
боты.

На первый взгляд, кажется пара­
доксальным, что с увеличением ста­
жа работы снижается уровень про­
фессионального мастерства помощ ­
ников машинистов. О днак о в действи­
тельности помощники машинистов со 
стажем работы более 7 лет —  это 
обычно лю ди, отказавшиеся по ка­
ким -либо причинам от желания рабо­
тать машинистами, в силу чего у р о ­
вень их требовательности к себе неиз­
бежно снижается. Среди  помощников 
с большим стажем имеются также и 
машинисты, лишенные права само­
стоятельно управлять пассажирским 
электровозом  по различным причи­
нам, в том числе и в результате по­
тери профессиональных навыков.

старный п одход к д е лу . Каж дое д е ­
по создает тренажеры «на свой 
вкус», слабо учитывает опыт луч ­
ших предприятий. В результате на их 
изготовление иногда уходят годы , а 
нуж ного эффекта получить не уда ­
ется.

Известны различные виды тр е ­
нажеров. На одних отрабатываются 
приемы управления локомотивом  
или моторвагонной секцией в н ор­
мальной обстановке. На других л о ­
комотивная бригада учится четко и 
быстро действовать в аварийной о б ­
становке. Есть тренажеры, которые 
помогают быстрее и лучш е изучить 
участок обслуживания, располож е­
ние станций и особенности поездной 
работы.

Видимо, приш ло время о п р е де ­
лить требования к видам и устройст­
ву тренаж еров, которыми долж ны  
быть оснащены каж дое депо и каж-

На пассажирском локомотиве, Я  
лее чем где -ли б о , помощник долмВ 
быть надежной опорой д ля  машиЛ 
ста. Это обязывает выработать бог® 
гибкий подход к постоянному поеЖ. 
шению профессионального мастер* 
ва машинистов 3-го класса и помоЛ 
ников машинистов. О дн о й  из мер 
жет быть установление индивидуал! 
ной д ля  каж дого работника пери* 
дичности экзаменовки на тренажесШ 
в зависимости от ранее полученньИ 
оценок.

П олностью  оправдала себя пр*|; 
тика обязательной проверки знаЛ 
машинистов после длительного перш 
рыва в работе, превышающего 3 и;| 
де ли . На экзаменах после такого гж 
рерыва 3 2 ,6 %  машинистов и 35,2 Л  
помощников машинистов показав 
знания худшие, чем они были до ся 
пуска. В том числе за последние гоЛ
2,6 %  машинистов и 3,8 %  их помоЛ 
ников после дли те льн о го  перерьЛ 
были допущ ены  к работе только поя 
ле повторного экзамена.

Полож ительны е результаты, погЛ 
ченные на нашем предприятии, об* 
зывают нас и далее расширять прг-1 
тику использования тренажеров д:1 
обучения и повышения професс/> 
нального мастерства локомотивиЛ 
бригад. И очень бы хотелось ка| 
можно шире познакомиться с опытоЛ 
использования тренаж еров в друг*! 
депо.

В. В. ТИТОЕ
начальник локомотивного отдел!

М осковско-Курского отделений 
М осковской дорсги

А . Л . АНТОНОВ) 
начальник депо Москва] 

Пассажирская-Курскй|| 
В. Т. РОГОМ 

машинист-инструюоя 
Э. Э. РИДЕЛЬ j 

кандидат технических наук 
доцент ВЗИИТ)

дая школа машинистов, организовать! 
их проектирование и производство] 

Не менее важно реш ить и орга­
низационные вопросы: определить,
как часто долж на проходить провер- 
ку на тренаж ере локомотивна: 
бригада, как организовать учебный 
процесс. Требуется разработать нор­
мы времени на решение тех или 
иных задач, определить систему оце­
нок знаний и умения машинистов и 
помощников. П убликуя эту статью, 
редакция ж урнала хочет к проблеме 
создания и использования тренаже­
ров привлечь внимание работнике! 
Главного управления локомотивного 
хозяйства, ПКБ Ц Т  М П С , локомош- 
ных и моторвагонных депо, научно- 
исследовательских и проектных орга­
низаций, вузов, техникумов и школ 
машинистов. Ж дем  ваших предложе­
ний, уважаемые читатели.
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Н А Ш А  Б И Б Л И О ТЕЧ К А

БЕСЕДЫ С МОЛОДЫМИ ТЕПЛОВОЗНИКАМИ
4. Топливо, наддув н экономичность дизеля

В предыдущей беседе были рассмотрены  ф акторы , 
влияющие на мощ ность тепловозного дизеля (геом ет­

рические разм еры  дизеля, число цилиндров, частота 
вращения вала, а так ж е  применение д вухтактн ого  ци к­
ла и др.). А нализ показы вает, что значительны й рост 
мощности цилиндров мож но обеспечить увеличением 
среднего индикаторного давления pi. Это удельная р а ­
бота, которая при неизменных величинах рабочего о б ъ ­
ема цилиндра и частоты вращ ения вала  зависит от 
количества топлива, сгораю щ его за  один цикл.

Дизельное топливо. О но является  продуктом  пере­
гонки сырой н еф ш : при ее нагревании постепенно
испаряются различные ф ракции. С начала вы кипаю т так  
называемые легкие неф тепродукты  Н ачиная с тем п ер а­
туры 35— 50 °С отделяется топливо для карбю раторны х 
двигателей (бензин) в количестве 12— 18 % п ервон а­
чальной массы нефти. Со 120— 150°С вы деляется то п ­
ливо для реактивны х двигателей (керосин) — 16— 18 %. 
Следующая ф ракция — дизельное топливо. О но вы кипа­
ет в температурном ди апазон е  от 180 до  360 °С. Его 
доля в исходнбй н е ф т и — 17— 2 0 %  в зависим ости от 
месторождения.

Оставш аяся часть нефти (порядка  45— 55 % ) — это 
мазут. Его разлож ение на м асляны е ф ракции  и..твердую  
(при нормальной тем пературе) часть — гудрон — м ож ет 
быть осущ ествлено при тем пературе выше 400 °С и повы ­
шенном давлении (0,7— 0,8 М П а). Таким  образом , про-

У Д К  629.424.1 :[621.436-61.004.18 +  621.436.05]
изводство  дизельного топлива непосредственно связано  
с добычей нефти и не м ож ет превы ш ать пятой части ее 
переработки.

Д и зельное  топливо на 87 % состоит из углерода и 
более 12 % — водорода. Н еф ть больш инства м есторож ­
дений содерж ит в небольш их количествах серу, которую  
очень слож но  отделить от конечных продуктов перера­
ботки. П оэтом у в дизельном  топливе допускается со­
д ерж ан и е серы до 0 ,5 % , в вы сококачественном — до 
0,2 %. Н адо  отметить, что наличие серы в топливе вр ед ­
но сказы вается  на работе ди зеля, способствует увеличе­
нию износа и коррозии.

Т ем пература сам овосплам енения дизельного топли­
ва в цилиндре порядка  200 °С. однако для  надеж ного  и 
полного его сгорания необходим о со здавать  более вы ­
сокую  тем пературу  —  до  500— 600 °С. Это обеспечивает­
ся увеличением степени сж ати я  воздуха в цилиндре до 
10— 15 и д а ж е  более (до 18— 20).

П ри полном сгорании один килограм м  топлива вы ­
д еляет  42 500— 42 700 к Д ж  (10 200— 10 300 ккал) тепло­
вой энергии Э та величина назы вается  его теплотой сго­
рания Н и-

Горение топлива в цилиндре. Рабочие процессы в 
ди зеле долж ны  протекать очень быстро. Если вал д и зе­
ля  соверш ает 1000 об/мин (дизель типа Д 4 9 ), то  в к а ж ­
дом цилиндре порш ень за  1 с соверш ает более 33 х о ­
дов, на к аж ды й  из них приходится примерно 0,03 с.

Линия разреза

Такую связь м еж ду компрессором и порш невой м аш и­
ной называют механической. Роторы  имеют спиральны е 
лопасти (две, три или четы ре), обеспечиваю щ ие р авн о ­
мерную подачу воздуха  в двигатель и бесш умную  работу. 
Воздух в объемных нагнетателях  перем ещ ается сравн и ­
тельно медленно, поэтом у роторны е компрессоры  име­
ют большие габариты .

Центробежные компрессоры могут иметь два  типа 
связи с дизелем: механическую  (через редуктор) и г а ­
зовую. Г азовая  связь  представляет  собой привод к о м ­
прессора от турбины, работаю щ ей на выпускных газах  
двигателя. Турбина и компрессор центробеж ного типа 
составляют один агрегат — турбоком прессор, и их р а ­
бочие колеса размещ ены  на одном валу  (рис. 2 ).

Показатели экономичности. Д л я  анали за  эф ф екти в­
ности работы тепловых двигателей  использую т понятие 
теплового баланса, т. е. распределения и использования 
внутренней химической энергии, содерж ащ ейся в топли- 
е, поступившем в двигатель.

Энергия топлива Q T, вы деляю щ аяся при его сгора- 
нии (располагаем ая теплота), только лиш ь частично м о­
жет быть преобразована в полезную  механическую  р а ­
боту Qe (рис 3) на валу  двигателя. Это преобразова- 
вие неизбежно связан о  со значительны м и потерями 
энергии. Теплота теряется различными путям и и в 
разной форме: в виде потерь теплоты с отработавш им и 
газами Q r, в охлаж даю щ ую  воду Q„, на нагревание 
смазочного м асла Q M. Перечисленные потери Q r - f Q M+

I tQb являю тся основными их элем ентам и. Их общ ая 
юля в тепловом балансе составляет 55— 60 % 
(см. рис. 3). И з прочих потерь следует отметить потери 

(теплоты на теплоизлучение в окруж аю щ ую  среду р л .
Таким образом , тепловой баланс оценивает х а р а к ­

тер и величину потерь теплоты  на эксплуатационны х 
режимах. А нализируя распределение баланса, м ож но

принять необходим ы е меры для сниж ения отдельны х 
составляю щ их потерь; оценить теплонапряж енность 
наиболее нагреваем ы х узлов и деталей ; установить в о з­
м ож ность использования теряем ой теплоты  в целях по­
вы ш ения к. п. д. дизельной установки. По составляю щ им  
теплового баланса рассчиты ваю т топливны е, водяные, 
м асляны е, воздуш ны е и газовы е системы дизеля, а т а к ­
ж е системы о хлаж дени я  тепловозов.

С тепень полезного использования теплоты  в рабочем 
цикле, т. е. экономичность д вигателя, оцениваю т инди­
каторны м  к. п. д. г]|. Он представляет  собой отношение 
количества теплоты  Qi, преобразованной  в работу  газов 
в цилиндре (индикаторную  рабо ту ), к количеству теп ­
лоты  Q T, вы деливш ейся в цилиндре при сгорании вве-

Рис. 2. Схема турбокомпрессора:
I — колесо турбины; 2 — колесо насоса
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Такое ж е время отводится и на каж ды й  рабочий ход 
порш ня. В течение этого краткого  срока до л ж ен  п рой­
ти весь процесс преобразования внутренней химической 
энергии топлива в механическую  рабо ту  движ ения 
порш ня.

Чтобы топливо могло сгореть бы стро и полностью , 
оно долж но быть хорош о распределено по всему объем у 
сж атого  воздуха. В автом обильны х д вигателях  внутрен­
него сгорания (карбю раторного  типа) рабочая смесь 
(топливо и воздух) готовится вне цилиндра и за  время 
двух тактов  всасы вания и сж ати я  пары  бензина в ц и ­
линдре хорош о перемеш иваю тся с воздухом . В дизелях  
ж е подача топлива, его распы ление и распределение по 
объем у камеры  сж ати я  обеспечивается топливной ап п а ­
ратурой, что ухудш ает смесеобразование.

Если посмотреть на индикаторную  ди аграм м у  р а б о ­
чего процесса дизеля (см. «ЭТТ» №  8, 1985 г.), м ож но 
увидеть, что процесс сгорания (или подвода теплоты ) 
заним ает только  часть рабочего хода порш ня, причем 
меньшую его часть. С ледовательно, если весь ход порш ­
ня осущ ествляется за  сотые доли  секунды, то о б р азо ­
вание рабочей смеси долж но  произойти за несколько 
тысячных долей секунды, т. е. почти мгновенно. Э то не 
позволяет увеличивать частоту вращ ения вала дизеля.

Д л я  повыш ения мощ ности тепловозны х дизелей  не­
обходимо увеличивать цикловую  подачу топлива. Но 
чтобы больш ее количество топлива могло з а  то ж е  
время сгореть в цилиндре, нуж но, чтобы в нем нах о ди ­
лась больш ая масса воздуха . А разм еры  цилиндра и 
камеры  сж ати я  остаю тся неизменными. Как ж е р а зр е ­
ш ить это противоречие?

Н аддув  двигателей. Увеличить массу воздуш ного 
за р я д а  в цилиндре м ож но повыш ением давления в о зд у ­
ха в так те  наполнения и, если возм ож но, пониж ением 
его тем пературы . Увеличение массы воздуш ного за р я д а  
путем наполнения цилиндра предварительно сж аты м

воздухом , имею щим давлени е выше атм осф ерного, назы­
вается  наддувом .

П рим енение н аддува  в 4— 5 раз увеличивает удель­
ную мощ ность дизелей (без изменения их основных раз­
м еров). Способ осущ ествления н аддува  определяется 
родом энергии и типом агр егата , используемы х для 
сж ати я  воздуха. В ди зелях  наш ли применение два  типа 
ком прессоров: роторны е и центробеж ны е. П ервы е рабо­
таю т по объем ном у принципу.

Роторны й ком прессор состоит из двух  пустотелых 
алю миниевых роторов 1 (рис. 1), вращ аю щ ихся в кор­
пусе 2 с пом ощ ью  синхронизирую щ их ш естерен 3, при­
водимы х во вращ ение от коленчатого вал а  дизеля.

Рис. 1. Схема роторного компрессора: 
1 — роторы; 2 — корпус; 3 — шестерни
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денного топлива (располагаем ая  теп л о та). С л ед о вател ь­
но, r \ i = Q \ / Q T.

Если на реализацию  индикаторной мощ ности Ni 
(кВт) в течение одного часа затр ачи вается  G T (кг) 
топлива — часовой расход, а теплота сгорания топлива 
Н„ (к Д ж /к г ) , то количество теплоты , введенной в ци ­
линдр, Q t =  G t Н и (к Д ж ).

Z Z Z Z Z Z Z Z Z Z S fyp

* мех.

Рис. 3. Схема теплового баланса дизеля (па номинальном 
режиме)

И н дикаторная  работа в этом случае Q i =  Ni (кВтХ 
Х ч ) — 3600 Ni (к Д ж ) , и тогда т ];= 3600  Ni/ 

3600
/ ( G TH H) =  (G IN- )~H — ' О тнош ение G t/N i показыва­

ет количество топлива, расходуем ого  в двигателе на по­
лучение в течение 1 ч индикаторной мощ ности в 1 кВт 
(т. е. на вы работку  1 к В т-ч  полезной энергии) и назы­
вается  удельны м индикаторны м  расходом  топлива g>

3600
gi  =  G T / N i  (к г /к В т -ч ) , тогда щ  = — — п ----- .

6 l I J H

П о аналогии  могут быть получены эффективны е по­
казател и  экономичности: эф ф ективны й к.п.д. Tie =
=  3 6 0 0 /(geН и), где ge= = G T/N e — удельны й эффективный 
расход топлива (к г /к В т -ч ).

Д л я  соврем енны х тепловозны х двигателей при т)е= 
=  0,35— 0,42 (см. рис. 3 ), g e =  0,2— 0,24 кг/к В т-ч  (или 
0,15—0,175 к г /л .с -ч ) , т. е. для работы  дизеля мощно­
стью  2940 кВ т в течение одного часа при г |е= 0 ,4 2  по­
требуется 588 кг дизельного  топлива, а при г|е =  0,35— 
— 706 кг.

С опоставление этих цифр (реально  возмож ны х) по­
казы вает , насколько  важ н о  повы ш ать эффективность 
рабочего процесса, ум еньш ая бесполезные потери тепло­
ты и увели чивая м еханический к. п. д.

Б ольш ое значение для  повы ш ения экономичности 
дизелей  имеет создание более эф ф ективны х агрегатов 
наддува , а т ак ж е  улучш ение см есеобразования и полно­
ты сгорания топлива, качества  работы  топливной аппара 
туры  и др.

Д -р  техн. п ау к  В. Д . КУЗЬМИЧ, 
канд. техн. наук  В. 3 . З Ю Б А Н О В , МИШ

Шк
Д О

по
от,
во.
THJ
зу;
И I 
о д  
уп |

М О

оО
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



8 редакцию обратилась Г. А . С Е ­
РИКОВА, работающая старшим инж е- 
иром по энергонадзору в Славян­
ам участке энергоснабжения. Ее 
интересуют вопросы, связанные с 
правилами расчета за электроэнер­
гию, взаимоотношения с поставщика­
ми электроэнергии и д р . Мы попро­
сили ответить на эти вопросы началь­
на отдела внешнего энергоснабже­
ния и энергонадзора Главного управ- 
кния электрификации и энергетиче­
ского хозяйства М П С  В. С. КРАВ­
ЧЕНКО.

В п. 33 Прейскуранта 09-01 тари­
фов на электрическую и тепловую  
жергию сказано, что электриф ицир о- 
инный транспорт М П С  оплачивает по 

юставочным тарифам электриче- 
скую энергию на тяговые цели по 
U коп. (включая освещение и прочие 
|ртды подстанции). Входит ли в этот 

иф расход электроэнергии на ос- 
кщение и отопление дистанций кон­
тактной сети, совмещенных с помещ е- 

1ми подстанции и расход электро- 
гии в устройствах автоблокиров- 

п 6 кВ, учет которой ведется на тя - 
19вых подстанциях! Если нет, то по 

му тарифу считать электроэнер- 
шю, потребляемую на нуж ды дистан­
ин контактной сети и цехов автобло- 
ровки!
Действительно, электрическая
ргия на тягу оплачивается в соо т- 

тствии с п. 33 названного П рейску- 
нта. Остальное потребление элек- 
энергии, в том числе расход ди ­

станций контактной сети и других 
^разделений участков энергоснаб- 
ения, долж но оплачиваться по 
коп. за 1 кВт-ч, а отопление —  
коп. за 1 кВт-ч.
Как производятся начисления 

графов энергоснабжающей органи- 
зации при обнаружении погреш ности 
к классу точности расчетного счет- 
чка! Например, при классе точности 
(установлена погреш ность величиной 

Перерасчет производится за 
14 или 0,4 % !

соответствии с п. 1.8.11 Правил 
югьзования электрической и те п ло - 
ой энергией при обнаружении ош и- 
с< в учете электроэнергии энерго- 
нбжающая организация обязана 
роизвести перерасчет за последний 
(сметный период или со дня преды - 
рцей технической проверки прибо­

наша консультация
ров учета, но в пределах исковои 
давности. При этом перерасчет про­
изводится, если отклонения в пока­
заниях счетчика превышают норму, 
установленную  Государственным ко­
митетом С С С Р  по стандартам, по 
фактической погреш ности. В вашем 
случае перерасчет долж ен произво­
диться за 2,4 % .

Как предъявляется ш траф  за пре­
вышение лимита: суммарно по до р о ге  
или за превышение каждой тяговой 
подстанции, допустивш ей перерасход! 
Учитывается ли при этом экономия 
соседней подстанции этого же энер­
гоучастка, всего энергоучастка д о ­
пустивш его перерасход лимита элек­
тропотр ебления!

В соответствии с письмом Госплана 
С С С Р  от 19 июня 1981 г. №  АЛ-409/ 
22-711 и подтверж дением  Госплана 
С С С Р  от 23 мая 1985 г. №  А  Л-347/ 
22-760 подведение итогов по соблю ­
дению  лимитов электроэнергии про­
изводится в пределах энергосистемы 
по всем железным дорогам  в целом. 
Если в этом случае общая сумма по­
требляем ой энергии по данной энер­
госистеме выше суммы установлен­
ных лимитов д ля  всех ж елезно до ро ж ­
ных потребителей этой энергосисте­
мы, то повышенный тариф начисля­
ется каж дому потребителю  за фак­
тически превышенный им лимит 
электроэнергии.

На нашем энергоучастке до го в о ­
ры по пользованию  электроэнергией 
на тягу поездов заключаются энерго­
участком с пятью отделениям и энер­
гонадзора в разных городах одной 
системы «Д он ба ссэне р го ». Какой су­
щ ествует по р ядо к заключения д о го ­
воров на пользование энергией на 
тягу поездов —  с несколькими о тде ­
лениями энергонадзора или с одним !

Д оговоры  на использование элек­
троэнергии на тягу поездов, как пра­
вило, долж ны  заключаться о тде ле ­
ниями д о р о г или дорогам и с го ло в­
ными организациями энергонадзора.

Так как общий порядок заключе­
ния договоров еще не установлен, то 
в настоящее время сущ ествую т тра­
диционно сложивш иеся системы за­

ключения договорны х отношении, в 
том числе и по всем отделениям 
энергонадзоров одной энергоси­
стемы.

При заключении договоров с энер­
госистемой на пользование электро­
энергией указывается, что за жилой 
сектор, который получает электро­
энергию от продольны х линий 10 кВ, 
сле дуе т платить по тариф у 4 коп., 
причем расчет производится в про­
центном отношении от общ его расхо­
да продольны х линий, учтенного об­
щим счетчиком на тяговой подстан­
ции.

Входит ли в этот лимит расход 
электроэнергии ж илого сектора, ко­
торый питается от продольны х линий, 
или расчет производится вышеуказан­
ным путем!

Потребление электроэнергии на 
бытовые нужды населения не лими­
тируется. Д л я  исключения расхода на 
эти нужды необходимо иметь от­
дельны й учет электропотребления. 
При процентном  отнесении расхода 
на бытовые нужды вопросы исключе­
ния этих расходов из лимита долж ны  
решаться по совместной договорен­
ности потребителя и электроснабжа­
ющей организации.

В своем письме в редакцию  маши­
нист депо Коршуниха Восточно-Си­
бирской дороги  Л . И. К У Л И К  спраши­
вает: перегруж ается ли работающая 
выпрямительная установка на элект­
ровозе ВЛ60К после отклю чения д р у ­
гой! На этот вопрос мы попросили 
ответить заместителя заведую щего от­
делением  электрификации ВНИИЖ Та 
Л . А . Ч Е Р Н О У С О В А .

При отклю чении на электровозе 
ВЛ60К одной из выпрямительных ус­
тановок (В У ) группы  тяговых двига­
телей соединяю тся последовательно. 
Ток нагрузки действую щ ей ВУ оста­
ется равным току трех двигателей. 
Следо вательно, оставшаяся ВУ не пе­
регруж ается. При этом электровоз 
может развивать полную  силу тяги, 
но работать он будет с пониженной 
скоростью .

3 своем письме в редакцию  ма­
шет депо Ясиноватая Донецкой 
дроги Г. И. ЦЫ БА сообщ ил, что ис- 
мняющий обязанности начальника 
деления товарищ Полосков само- 
гьно отменил выходные дни м но- 
1м локомотивным бригадам. В р е- 
ртате семейные планы машинистов 
ш помощников были нарушены, не 
(кому из них приш лось выслушать 
1реки от жен и детей.
Мы попросили рассмотреть пись-

о руководителей Главного упрабле-

По следам неопубликованных писем

ния локом отивного хозяйства М П С . 
В ответе, который прислал в редак­
цию заместитель начальника главка
В. В. Я Х О Н ТО В , сообщ алось, что слу­
чаи отмены выходных дней рассле­
дованы руководством  дороги. И спол­
няющему обязанности начальника от­
деления указали на неправомерность 
его действий и обязали навести поря­

док с режимом труда  и отдыха. За­
держанные выходные дни были пре­
доставлены  бригадам в течение двух 
недель.

На состоявшемся в депо совеща­
нии локомотивных бригад руководст­
во отделения до ло ж и ло  о принятых 
мерах по улучш ению  организации 
труда  и отдыха.
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если бы я был конструктором..

Прерожения конструкторам 
тепловоза 2И62

В Д епо Тапа Прибалтийской д о р о ­
ги тепловозы 2М62 работаю т с пер­
вых дней их поставки д ля  системы 
М П С . Длительны й опыт эксплуатации 
и ремонта этих машин позволяет д е - 
повнанам дать им объективную 
оценку.

В целом тепловозом мы довольны . 
О днако считаем, что конструкцион­
ные недоработки все-таки есть. Очень 
много хлопот в зимнее время достав­
ляет отопительно-вентиляционный аг­
регат, точнее —  секция калориф ера. 
Во-пзрвых, она имеет недостаточные 
размеры, а во-вторых, очень неудоб­
на д ля  ремонта. Если на тепловозе 
ЧМЭЗ секцию калориф ера заменяют 
за 15— 20 мин, то на 2М62 —  не один 
час.

М орально устарело на этом тепло­
возе суф ле переходного тамбура. Его 
брезентовое покрытие из-за воздей­
ствия атмосферных осадков и меха­
нических повреждений быстро при­
ходит в негодность, проволочный кар­
кас не обеспечивает требуем ой жест­
кости, рессоры ломаются через не­
сколько месяцев после ввода ло ко ­
мотива в эксплуатацию. На наш 
взгляд, лучше с точки зрения надеж­
ности и эстетики использовать в кон­
струкции суф ле резиновые элементы 
(как, например, на электровозах 
ВЛ80С).

При эксплуатации тепловозов 2М62 
наблюдается большое скопление мас­
ла в поддоне под водомасляным теп­
лообменником. Через неплотности 
поддона и настильных листов потом 
оно стекает на топливный бак и на 
отсеки аккумуляторной батареи (А Б ), 
ухудшая этим противопож арное со­
стояние тепловоза.

Отверстие в поддоне, сделанное 
рядом с фильтром  тонкой очистки 
масла, обеспечивает лишь частичный 
слив. С  противополож ной же сторо­
ны в районе фильтра грубой очистки 
скопившееся масло не перетекает в 
переднюю часть поддона из-за за­
грязнения зазора м еж ду поддоном  и 
фланцами крышек теплообменника, а 
просачивается через неплотности на 
АБ. Если и с другой  стороны поддона 
сделать отверстие со сливной тр уб ­
кой, то масло не будет собираться и 
попадать на топливный бак и АБ.

И еще. На тепловозах очень нена­
деж но работают защелки защитных 
кожухов привода вспомогательного 
оборудования. Через 1,5— 2 мес. из-за 
сильной вибрации детали этого узла 
ослабевают и теряются в пути сле д о ­
вания. Рекомендуем д ля  защитных

кожухов применять защелки с упруги ­
ми пальцами, как на крышках глав­
ного генератора и других электриче­
ских машинах. О ни  обладаю т б о ль ­
шей упругостью  и служ ат значитель­
но дольш е.

Ю . М . З А Я Ц ,
мастер депо Тапа 

П рибалтийской дороги

Две ступени для вентилятора
П редлагаю  изменить конструкцию  

двигателей вентиляционных установок 
на электровозах перем енного тока. 
В них надо предусм отреть возмож­
ность переклю чения на низкие обо­
роты. Это обеспечит, следовательно, 
перевод вентилятора на потребление 
меньшей мощности в зимний период 
и на высокую скорость при большей

мощности в летний. Так как на се 
д о р о г температура воздуха в течек 
года колеблется от + 3 0  до  — 30 
то и потребление воздуха д ля  ox/iai 
дения тяговых двигателей и выпрям 
тельных установок уменьшается и 
увеличивается в 2— 3 раза.

Безусловно, переделки потребу! 
значительных затрат, но они, на м 
взгляд, быстро окупятся. Судите с 
ми: на электровозе ВЛ80 восемь д* 
гателей по 40 кВт каждый. Если д; 
зимнего периода вдвое снизить т 
требляем ую  им мощность, то за ка 
дый час работы м ожно будет сберег 
160 кВт-ч. А  сколько электровоз 
работаю т зимой на всей сети?

А . Г. ФЕДОТО
машинист депо имени М . И. Калин* 

Восточно-Сибирской дора

О . Ю . Л И ТВ И Н , 
главный инж енер, 
Н . В. ВОРОБЬЕВ, 

главный конструктор 
тепловозостроительного завода 

имени Ф . Э. Дзерж инского 
(на выступление механика В. Н. Бай­
бакова и машиниста В. А . Варламова 
«Благодарим  конструкторов тепловоза 
ТГМ 23В», « Э Т Т »  №  4, 1985 г.)

В 1985 г. завод полностью  пере­
шел на выпуск промышленных те пло ­
возов серии ТГМ 23В. При проектиро­
вании нового локомотива использо­
ван опыт, накопленный в процессе 
изготовления тепловозов ТГМ 1, ТГМ23 
и ТГМ23Б, а также их эксплуатации на 
предприятиях различных отраслей на­
р о дн о го  хозяйства.

На тепловозе ТГМ23В применена 
усовершенствованная гидравлическая 
передача, что позволило без увели­
чения мощности двигателя повысить 
силу тяги, реализуем ую  тепловозом  
при работе на ГТР, на 8— 12 % . Повы­
шена также маневренность тепловоза. 
За счет конструктивных; изменений 
увеличены ресурс и долговечность 
трансмиссии. М одернизирована ры­
чажная передача тормоза при увели­
чении коэффициента нажатия торм оз­
ных ко ло док с 0,50— 0,52 д о  0,60—  
0,62. Это улучш ило работоспособ­
ность торм озов, условия их обслуж и­
вания и ремонта.

Кроме того, на новом тепловозе 
внедрена система управления с дв у ­
мя пультами в кабине, что значитель­
но облегчает управление им при дви­
жении в обоих направлениях. Усо в е р -

Редакции отвечаю] ■
о
м

шенствован р я д  основных узлов 
систем: рессорное подвешивание, к| 
лодильная установка, гидромуф 
привода вентилятора и др . Все 
позволило повысить надежность 
улучшить эксплуатационные хараю 
ристики по сравнению с тепловоза/ 
предш ествую щ их серий. Чтобы бог(|л' 
рационально использовать мощное! П 
тепловоза при всевозможных услН 
виях эксплуатации, предусмотрен 
выпуск в различных исполнениях •W 
служ ебной массе —  44, 48 и 54 т. К 

Завод совместно с предприятиям!*! 
поставщиками комплектующего обЖ 
рудования постоянно работают ч) №1 
повышением качества и надежное г*  
тепловоза и его узлов. В частност 
завод-поставщ ик дизелей 1Д12-4В® 
сейчас добился увеличения ресурс К  
дизеля с 15 до  18 тыс. ч. |П|

В настоящее время все тепловоз |nj 
ТГМ23В изготазливают с приводе |Л( 
вентилятора с гидром уф той, устана |Я| 
ленной непосредственно за дизела I  
и приводом  вентилятора через icq I  
данный вал. Изменение схемы приз | 
да позволило значительно продп» I® 
срок его службы, а также повыск Iй 
рем онтопригодность узла. п

Все выпускаемые заводом тепл I*  
возы имеют места д ля  монтажа * Е 
комотивной радиостанции ЖРУ-J! 1Д) 
рассчитанной на питание напряжен |с. 
ем 24 В постоянного тока. При ч j Ц| 
личии оф орм ленной в установлении j g
порядке заявки на поставку рад» 
станции тепловозы  комплектую! 
ими. Кроме того, при представлен 
от получателя заявки на локомои 
снабжают портативными радиосп 
циями.
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ответы на вопросы

Труд
и заработная плата

Каков порядок присвоения класса квалификации ма- 
пикету, который после лиш ения прав управления ло ко - 
ютивом вновь сдал экзамены! Какие права управления 
poiue или старые) б удут ему выданы! (Ю . М . Чижов,
глинист депо Аткарск; группа помощников машинистов 
(«10 Юдино.)

соответствии с приказом №  27Ц от 7 июля 1971 г. 
ишинисту, лиш енному прав управления, после сдачи эк- 
вменов вновь класс квалификации присваивается на о б ­
щи основаниях, без учета ранее имевшегося. Этот поря­
док изложен в прилож ении №  2 к приказу №  27Ц. После 
дачи экзаменов машинисты получаю т новые права управ- 
кш, а старые права по истечении года уничтожают.

Каков порядок повышения квалификации работников 
юкомотивных бригад с высшим образованием —  путем 
Лучения на курсах или сам остоятельно! [В. И. Дем ьянов,
ишинист депо Инта.)

Курсовая сеть повышения квалификации предусм ат- 
юает изучение новых серий локомотивов того  же ви-
з тяги или переквалификацию с одного  вида тяги на 
другой. Машинисты с высшим образованием, как правило, 
амостоятельно готовятся д ля  сдачи испытаний на класс 
налификации в дорож ной комиссии. П о рядок представ- 
вния и сдачи экзаменов на присвоение класса установлен 
указом М П С  №  27Ц от 7 июля 1971 г.

В. В. Я Х О Н ТО В ,
заместитель начальника 

Главного управления локом отивного хозяйства М П С

Д

На машинистов какого транспорта (ж елезнодорож но го, 
умышленного) распространяется выплата пенсии по ста- 

|Я кти в полном размере независимо от получаем ой зара- 
, | отной платы и будет ли этот порядо к пр о дле н  в 1986 г.!
О I А. Хмелев, машинист депо У ла н -У д э .)

Назначенная пенсия по старости выплачивается в 
олном размере независимо от получаемой заработной 
ш ы  только машинистам локомотивов магистрального ж е- 
юнодорожного транспорта. Такой порядок пенсии п р о д - 
Кк на 1986 г.

Какой существует порядо к выплаты пенсии, если ма- 
пнист по производственной необходимости временно вы* 
олняет работу машиниста-инструктора по обучению  и 
вдготовке машинистов из числа помощ ников! (В. ▲. Хм е-

Перемещение (в том числе и временное) машиниста 
окомотива из числа работающих пенсионеров по старо- 
ш для выполнения каких-либо иных обязанностей, в том 
кле обязанностей машиниста-инструктора локомотивных 
ригад по обучению и подготовке машинистов из числа 
доощников машинистов, не сохраняет право на по луч е - 
ie в полном размере назначенной пенсии независимо 
получаемой заработной платы.
Поэтому в период выполнения обязанностей маши­

н а -и н с тр у к то р а  пенсия выплачивается в размере 50 % ,
I районах Урала, Сибири и Д альне го  Востока —  75 %

назначенной суммы, в пределах 300 руб. в месяц вместе 
с заработной платой или начисленным вместо нее посо­
бием по государственном у социальному страхованию. Если 
пенсия в сумме с заработной платой или пособием пре­
вышает 300 руб., то соответственно снижается размер вы­
плачиваемой пенсии.

Н. М . Б УР Н О С О В ,
заместитель начальника 

Главного управления кадров М П С

Н уж но ли сдавать экзамены на право управления ло ­
комотивом при поступлении на работу на предприятия 
М инистерства черной м еталлургии, если до  перевода ра­
ботал машинистом в системе М П С ! (Н . М . Кингин, маши­

нист м еталлургического комбината имени А. К. Серова, 
г. Серов.)

Согласно действую щ ем у приказу Министерства чер­
ной м еталлургии С С С Р  №  296 от 29 мая 1969 г. «...ма­
шинисты локомотивов других министерств и ведомств при 
поступлении на работу на предприятия системы министер­
ства допускаю тся к управлению  локомотивом только после 
сдачи экзаменов и обмена свидетельства на право управ­
ления локом отивом ».

При сдаче экзаменов машинист локомотива долж ен 
знать: правила технической эксплуатации ж елезнодорож ­
ного транспорта промышленных предприятий М инчермета 

С С С Р  и Инструкции по движению  и сигнализации М инчер- 
мета С С С Р ; основы технологических процессов м еталлур­
гического и го рно рудного  производства и порядка их 
обслуживания ж елезнодорож ны м  транспортом; устройст­
во и правила ремонта локомотивов; конструкцию, дейст­
вие и управление автотормозами с учетом особенностей 
м еталлургического и го рно рудного  производства; местные 
инструкции по движению  поездов и передаточных соста­
вов, инструкции по технике безопасности, а также д о лж ­
ностные инструкции работников локомотивных бригад.

▲. С. Х О Р У Ж И Й ,
начальник Транспортного управления 

Министерства черной металлургии С С С Р

Каков по рядо к повышения класса квалификации ма­
шинистам локомотивов пром ы ш ленного транспорта! Какой 
состав экзаменационной комиссии! О бязательно ли в ее 
составе до лж ен быть представитель отделения ж елезной 
до р о ги ! (В. В. Возаков, маш инист-инструктор П П Ж Т А лм а - 
лыкского горно-м еталлургическо го  комбината В П О  «С о ю з - 
м е дь ».)

В соответствии с постановлением ЦК К П С С , Совета 
М инистров С С С Р  и В Ц С П С  от 12 декабря 1972 г. класс ква­
лификации машинистам локомотивов промышленного транс­
порта присваивается на одинаковых условиях с машиниста­
ми локомотивов м агистрального ж елезнодорож ного транс­
порта, а также согласно Полож ению  о порядке присвоения 
класса квалификации рабочим локомотивных бригад, ут­
верж денном у М П С  и согласованному с Госкомтрудом  и 
В Ц С П С .

Участие в экзаменационной комиссии представителя от­
деления железной дороги  М П С  обязательно. Количествен­
ный состав комиссии не менее 6 чел. П редседателя комис­
сии назначает руководство предприятия (комбината).

П е р е д сдачей экзаменов машинисты обязательно до лж ­
ны обучаться на курсах. Сдача экзаменов оф орм ляется 
соответствую щим актом. На его основе выдается свиде­
тельство.

Я. В. БРЯНЦЕВ,
начальник О бъединения «С ою зм едь» 

М инистерства цветной м еталлургии С С С Р

'  - з з
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электроснабжем

ДОСТИЖЕНИЯ ЗАКАВКАЗСКИХ ЭЛЕКТРИФИКАТОРОВ
У часток энергоснабжения Тбилиси-Узлов ой Закавказской 

дороги по итогам работы в 1984 г. был награж ден пере­
ходящим Красным знаменем ЦК К П С С , Совета М инистров 
СССР, В Ц С П С  и ЦК В Л К С М . Этой высокой награды кол­
лектив добился благодаря совершенствованию организа­
ции труда, повышению технической надежности устройств, 
постоянному улучшению условий труда и отдыха обслуж и­
вающего персонала.

О С Н О В А  У С П Е Х А  —
В П Р А В И Л Ь Н О Й  О Р ГА Н И З А Ц И И  Т Р У Д А

Энергоучасток Тбилиси-Узловой организован в 1978 г. 
И тот факт, что через шесть лет его деятельность получи­
ла столь высокую оценку, говорит о правильно выбран­
ном направлении нашей работы.

Предприятие обслуж ивает контактную сеть, тяговые 
подстанции, устройства энергетики на участке эксплуата­
ционной длиной 400 км. О н  включает крупные станции 
Тбилиси-Узловая, Тбилиси-Сортировочная, Рустави, линии 
Тбилиси —  Рустави, Тбилиси —  Беюк-Кясик, все электриф и­
цированные линии Кахетии. О бш ирное хозяйство требует 
постоянного внимания, чтобы обеспечить надежное элек­
троснабжение ответственных потребителей. Поэтом у реш е­
но было с самого начала использовать передовы е методы 
организации труда.

Так, большой эфф ект принесло освоение бригадами 
контактной сети и сетевого района работы по нормирован­
ным заданиям с вручением гарантийных паспортов о тде ль ­
ным участкам и устройствам. Бригады дистанций контакт­
ной сети Рустави, Гурджаани, М агаро и сетевого района 
Гурджаани успешно работают по индивидуальны м граф и­
кам планово-предупредительного ремонта, в которых рас­
пределены  по дням осмотры и ревизии устройств. Это 
позволяет персоналу предварительно познакомиться с гра­
фиком, подготовиться к предстоящ им  работам, на которые 
заблаговременно составляются нормативные документы.

Количество повреж дений устройств контактной сети

Шш.Ёш

Идет восстановление контактной сети с автодрезины АДМ

благодаря такой организации труда на всех дистанц» 
снижено за последние 3 года в 1,8 раза, производите) 
ность труда  выросла в среднем  на 2,5 % .

На энергоучастке находят применение передовые 
тоды  тр уда , предлож енны е на других дорогах. Наприи 
усиление контактной сети по опы ту Московской доро 
способствует ускорению  восстановительных работ. Иниц| 
тива Д арницкого участка энергоснабжения по комплекс» Н( 
гарантийному м етоду обслуж ивания устройств контакт 
сети и автоблокировки, а также опыт коллектива диск 
ции контактной сети Новокузнецк-Сортировочная по оЛ г< 
низации обслуж ивания устройств о малые «окна» дают м 
можность повысить производительность и качество вьи 
няемых работ.

В последние годы на энергоучастке все 
применяется бригадная форма организации труда, сове 
шенствуются методы стимулирования. На дистанциях ко 
тактной сети Сагаредж о, М агаро и Рустави уже рабой 
по бригадной форме. Внедрение ее на двух других диен 
циях планируется в начале этого года. Взяв за основу 
комендации главка электрификации, на энергоучастке ц 
полнили и расш ирили возможности прогрессивной орга* 
зации труда.

Так, коэффициент тр удо в о го  участия (К Т У ) рабоче 
может снижаться до  0 за крупные упущ ения в работе: 
рушение трудовой дисциплины , невыполнение правил п 
ники безопасности, появление на работе в нетрезвом с 
стоянии, прогулы , низкое профессиональное мастера ид 
нарушение общ ественного порядка.

С  др уго й  стороны, размер К ТУ  может повышаться
1,5. В перечень факторов, поднимающих его до макси* 
ма, входят: повышение производительности труда и тр : нс 
довой активности, наставничество и высокое професо нс 
нальное мастерство, совмещение профессий и внедрен эк 
новой техники, участие в рационализаторской раба 
С  января 1986 г. введено полож ение, по которому 
увеличивается за выполнение обязанностей временно 
сутствую щ его работника и руководство бригадой. Тепч 
50 %  заработной платы отсутствую щ его идет в фо 
бригады.

Бригадная форма организации труда помогла укреп 
дисциплину, повысила творческую  инициативу персона 
П роизводительность труда  при этом выросла примерно
2 % , средняя заработная плата работников увеличилась 
200— 250 руб. благодаря тому, что максимальный раз* 
премии вырос д о  70 руб.

Передовы е методы использует персонал ремонтное 
визионного цеха (Р Р Ц ) при обслуживании сложного oS 
рудования тяговых подстанций. Бригады РРЦ, специалк 
рующ иеся на эксплуатации определенного  вида оборц 
вания, трудятся  по сетевому графику. О н  составлен 
что наиболее трудоем кие операции внутри помещения ц 
ходятся на зимний период. Деж урны й персонал подстанц 
помогает бригадам  выполнять обслуживание сложных 
лов и устройств. Технические новшества, предложен* 
на других дорогах, ш ироко использую тся бригадами Р!

Например, значительно повысилась надежность 
ройств тяговых подстанций после внедрения предложе* 
Сы зранского участка энергоснабжения, направленного 
повышение надежности узлов подклю чения питающих 
ний к фидерам  и подстанционным разъединителям 3,3i 
Чтобы ускорить замену проходных изоляторов на «  
вых и тяговых трансформ аторах, бригада РРЦ внедр
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ТЕХ Н И Ч ЕСКО Е П ЕР ЕВО О Р УЖ ЕН И Е —  
П УТЬ  К Н А Д Е Ж Н О С Т И

ожение Ленинаканского энергоучастка. Бак расш ири-
I трансформатора д ля  слива масла используется при 
не проходных изоляторов. Прим еняю тся и другие п р о - 
сивные методы.
Важной стороной организации труда  электрификаторов 

ищется обеспечение безопасных условий на рабочем 
Поэтому в соответствии с отраслевым стандартом  

безопасности труда ОСТ-38.36-83, который введен в дей-< 
с 1 сентября 1984 г., строится вся деятельность п р е д ­

приятия. Стандарт раскрывает задачи подразделений энер­
гоучастка.

На энергоучастке ш ироко применяются все виды тр е х - 
пупенчатого контроля за соблю дением  правил техники 

*Щ|мопасности. М ероприятия по I и II ступеням контроля 
а техникой безопасности ведутся регулярно на всех п о д - 
хзделениях. Результаты работы по повышению безопас- 
кти труда отмечают в специальных журналах.

В соответствии с требованиями III ступени контроля 
доводятся рейды, в которых участвуют инженеры и руко - 
кдители. Они проверяю т оф орм ление нарядов, правиль- 
ость инструктажа на рабочих местах и д р . Д л я  повышения 
Активности обучения работников участка безопасным 
фиемам труда использую тся учебно-тренировочны е поли­
ты на дистанции контактной сети Тб или си-Узлов ой  и М а - 

3*1 яро. За предыдущий го д проведено более 30 практиче- 
и- он занятий на этих дистанциях по специальным п р о - 

раммам.
Энергоучасток освоил средства, выделяемые на охра- 

iy труда, в количестве 15 тыс. руб. Приобретены  н а гля д- 
м пособия, учебные стенды, сигнализаторы опасного на­
ряжения, медикаменты д ля  аптечек в цехах и д р .

В результате постоянной работы по повышению охра- 
труда на энергоучастке со времени его основания не 

1ило ни одного травматического случая. Коллектив и се - 
чдня прилагает много стараний, чтобы предупредить их.

Сортировочная и более рациональному использованию 
энергии.

Изменение схемы располож ения фиксации контактной 
сети на нечетной горловине парка №  3 станции Тбилиси-

Энергоучасток Тбилиси-Узлов ой обслуж ивает линии, 
неющие высокую грузонапряж енность и больш ой пасса- 
иропоток. Все это требует от персонала особого вни- 
вния к содержанию устройств. Коллектив р е гулярно  вы- 

АУ'| ыняет планы капитального ремонта и повышения наде ж - 
ЭП  ити. Он постоянно ведет работы по увеличению  пропуск- 
*°~ м способности участка, повышению массы поездов, 

вномному расходованию электроэнергии и улучш ению  
, т ® 1 вещения железнодорож ны х узлов. 
tT]| .

Так, силами эксплуатационного персонала в последние 
№ налажены и пущены в работу передвижные тяговые 

->иЭ «станции Иори и Цинандали, которые повысили надеж - 
кть и качество электроснабжения участков. Сдача высо- 
йольтных линий автоблокировки участка Тб и л и с и -У з л о - 
Й— Качрети протяж енностью  60 км в 1,5 раза увеличила 
га пропускную способность. Смонтированы и подключены  

"1 и пункта питания высоковольтной линии автоблокировки. 
За этот период полностью  закончена раскатка второго 
актного провода по всему главному направлению д л и - 

м 40 км. Кроме того, заменено 10 км контактного п р о - 
>ба ^  км ^ с у щ е г о  троса, удлинена контактная сеть ряда

Для улучшения качества освещения станций и плат­
ам в прошлом го ду  установлено 48 галогенных и ксено- 

х светильников, смонтировано 18 устройств автомати- 
:ого управления освещением. С  целью  повышения о п е - 
ности переключений введено 35 устройств дистанцион- 
управления разъединителями.

Еще одним резервом повышения технического осна- 
устВкия энергоучастка стала широкая рационализаторская 

та. Всего за пятилетку новаторами подано 540 п р е д - 
!ний с экономическим эффектом  664 тыс. руб. Н аибо- 
полезной стала схема питания оперативной цепи АВР 
13ительной подстанции механизированной горки 
1024, которая способствовала надежному электроснаб- 

компрессорной механизиррванной горки Тб или си-

43И> 
('ДО 
так, 
ipi 
1Ц!

У
IH
РРЦ,

Электромеханик тяговой подстанции Тбилисн-Узловая А. С. Габай- 
дулин выполняет оперативное переключение
Техническое занятие проводит электромонтер дистанции контакт­
ной сети Рустави Ю. П. Болотников, признанный в 1984 г. лучшим 
по профессии на сети дорог

Бригада коммунистического труда РРЦ  осваивает новую технику. 
Справо налево: старший электромеханик А. X. Харашвили, стар­
ший инженер Р. М. Джиловян, электромонтер А. А. ЗакареишвилИ
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Сортировочная позволило освободить две металлические 
станционные опоры и ускорило открытие норм ального дви­
жения электропоездов по этому парку. Лучш им и рацио­
нализаторами на предприятии справедливо считают главно­
го инженера Н. В. М урзанова и начальника сетевого района 
Тбилиси-Узловой Ч. Б. Закрадзе, которые за пятилетие по­
дали соответственно 16 и 17 рационализаторских п р е д ло ­
жений, давшие 17,5 и 24,2 тыс. руб. прибыли. Токарь 
А. Н. М артиросян подал 8 предлож ений с эффектом  
5,4 тыс. руб., электром онтер дистанции контактной сети 
Рустави П. И. Болотников —  6 с эффектом  3,2 тыс. руб.

Решению сложных производственных заданий во мно­
гом способствует социалистическое соревнование. П р е д ­
приятие не раз занимало призовые места в соревновании 
по отделению , дороге и сети до р о г. В 1984 г. энергоучастку 
присуж дено звание коллектива коммунистического труда. 
Из 305 работников участка 285 являются ударниками ком­
мунистического труда.

З А Б О ТА  О  Л Ю Д Я Х  —  З А Д А Ч А  П Е Р В О С ТЕ П Е Н Н А Я

Решая большие производственные вопросы, коллектив 
энергоучастка постоянно занимается улучшением условий 
труда и отдыха работников. Тр удн о  переоценить роль че­
ловеческого фактора в повышении производительности 
труда и эффективности устройств электроснабжения. Вот 
почему улучшение эстетики и культуры  производства с са­
мого момента организации предприятия стоит на одном  
из первых мест. Уж е при реконструкции здания бывшего 
сетевого района Тбилиси-Узловой строили просторны е и 
светлые кабинеты, устанавливали удобную  современную 
мебель, обеспечивали технические кабинеты наглядной аги­
тацией. Сейчас в каждом производственном  помещении 
энергоучастка имеются кондиционеры, современные' све­
тильники, цветы.

В 1985 г. проведена реконструкция вагона передвиж ной 
тяговой подстанции Иори, отремонтированы все служ еб­
ные помещения энергоучастка и помещения контактной 
сети Рустави. На энергоучастке построен клуб на 100 чел. 
О н красочно оф орм лен, укомплектован необходимым д ля  
отдыха инвентарем. Здесь имеются подшивки периодиче­
ской печати, брошюры, настольные игры. В часы перерыва 
или после смены в клубе проводят время за играми и чте­

нием художественной литературы  многие работники энерго­
участка. В нем находится кабинет по технике безопасности, 
который оснащен стендами, плакатами и макетами. Здесь 
регулярно проходят занятия и даются консультации по 
различным вопросам.

Также благоустроены  территории и помещения линей­
ных подразделений. Каждый цех имеет душ евую , комнату 
отдыха и приема пищи, телевизор, кондиционеры, инвен­

тарь и спортивные сооруж ения. Например, на дистанци: 
контактной сети Гурдж аани и М агаро построены воле» 
больны е площ адки, а в Рустави —  бассейн д ля  плавания.

Проводим ая организационная и воспитательная раб» 
та позволила создать друж ны й коллектив, способный ре 
шить самые сложные задачи. Очень важным является тс 
что рядом  с ветеранами —  машинистом автомотрио 
АГВ дистанции контактной сети Тбилиси-Узлов ой А. М. Or* 
несяном, старшим механиком РРЦ В. Б. Назаряном, стар 
шим электромехаником РРЦ А . X. Харашвили, электромо* 
тером  сетевого района Гурдж аани В. Л . Прокопчиком- I  
трудится м олодеж ь —  электром онтеры  сетевого район [ 
Тбили си-Узло в о й  И. В. Панцуладзе и дистанции контактно »  
сети Тб или си-Узлов ой  В. И. Никиф оров, которые в 1984: L  
были награждены Почетными грамотами ЦК Л К С М  Груз*[| 
П о итогам соревнования многие работники отмечены зна* Г  
ками «О тлич н ик социалистического соревнования» и Поче I 
ными грамотами до р о ги . ]

О  высокой активности коллектива можно судить по п [ 
кому факту, что в настоящее время 85 %  работников энер [ 
гоучастка участвуют в выполнении Продовольственной про || 
граммы. С  их приусадебных участков еж егодно поступа* [ 
государству в среднем  80— 85 т винограда. На территорм 
двух тяговых подстанций Сагаредж о и Качрети выращим е 
ют поросят. В 1984 г. сдано 2 т мяса, в прош лом  году- К
1,9 т. Некоторы е работники по до го в о ру с совхозами ш 1~ 
лучили участки земли, на которых они выращивают мноп г 
сельскохозяйственные культуры . С  них в закрома стран и 
идет в среднем  за го д  90 т пшеницы, 5 т чеснока, 15— 20 т  
кукурузы. :м 

Коллектив энергоучастка, воодуш евленный решения» F  
октябрьского (1985 г.) Пленума ЦК К П С С  и выступления* 
Генерального секретаря ЦК К П С С  М . С . Горбачева, прим |* 
на себя дополнительны е социалистические обязатель 
чтобы обеспечить успешный старт двенадцатой пятиле 
Уж е в начале этого года предусм отрено передать в 
плуатацию инверторный агрегат д ля  применения рекуш 
тивного торм ож ения, закончить монтаж Л Э П -1 0  кВ 
до льно го  электроснабж ения на участке Гурджаани —  А 
лави протяж енностью  40 км, секционировать контакту 
сеть парка «В » станции Тбилиси-Сортировочная и др.

Друж ны й коллектив энергоучастка Тбилиси-Узловой 
лрн решимости выполнить предстоящ ие задачи, тем сами 
ответить дело м  на внимание и заботу родной Коммунист 
ческой партии.

О . В. КИКНАДЗ
начальник участка энергоснабжен 

Тбили си-Узло в о й  Закавказской доро 
М . Ш . ОРАГВЕЛИД 

старший инженер участ

ПРОФЕССИОНАЛЬНЫЙ ОТБОР
В связи с постоянным ростом ин­

тенсивности и скоростей движ е­
ния поездов, широким внедрением 
в практику обслуживания локомоти­
вов одним машинистом резко воз­
растают требования к проф ессио­
нальной пригодности работников л о ­
комотивных бригад, особенно по 
психофизиологическим параметрам.

Д ля  повышения качества подбо­
ра кадров, используемых на рабо­
те машинистами и помощниками 
локомотивов, моторвагонного п о д ­
вижного состава (М В П С ) в соответ­
ствии с Межотраслевыми м етоди­
ческими рекомендациями по психо­
физиологическому профессиональ­
ному отбору Госкомтруда С С С Р , 
В Ц С П С  и М инздрава С С С Р , а*так­

же в целях обеспечения безопас­
ности движения поездов указанием 
министра путей сообщ ения №  955-У 
от 31 июля 1985 г. на железных д о ­
рогах установлен профессиональ­
ный отбор работников локом отив­
ных бригад.

В зависимости от обеспечения 
д о р о г приборами и технической д о ­
кументацией, отбор лиц, поступаю ­
щих в дорож ны е технические шко­
лы и профессионально-технические 
училища д ля  обучения по специ­
альностям машинист и помощник 
машиниста локомотива (М В П С ), вво­
дится поэтапно. Так, на О ктябрьской, 
Прибалтийской, Белорусской, М о с­
ковской, Горьковской, Северной и 
Ю го -Западно й дорогах про ф о тб о р

п
б удет введен в III квартале 1986 в  
на Львовской, М олдавской, 0Д Д  
ской, Ю ж ной, Приднепровской, /I 4( 
нецкой, Северо-Кавказской, Aj 
байджанской, Закавказской, Ю 
Восточной, Приволж ской и Куий 
шевской —  в IV  квартале 
На остальных дорогах он вводи! 
в I квартале 1987 г.

Этим указанием начальна 
депо, по согласованию с профсо< 
ными комитетами, разрешено 
правлять на врачебно-эксперт^ 
комиссию д ля  прохождения 
ф ессионального отбора машин 
тов, ранее не прош едш их его. 
перемещении их на более отвг 
венную работу, а также для на 
зования данных профотбора 
комендаций специалистов при 
ведении индивидуальной проф 
тической работы по обеспечь 
безопасности движения.
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странички истории

ЭЛЕКТРОВОЗЫ СОВЕТСКОГО СОЮЗА
Продолжение. Н ачало  см. «ЭТТ» №  1, 2, 1986 г.)

. Грузовые электровозы постоянного тока 
ервых послевоенных пятилеток
осле окончания Великой О течественной войны в С овет­
ском Союзе бы стро восстановилось электровозострое- 

■е, включая постройку м агистральны х локом отивов. Но 
ш в предвоенные годы они изготовлялись в небольш ом 
мичестве Коломенским паровозостроительны м  заводом  
ии В. В. К уйбы ш ева (м еханическая часть) и М осков­
ии электромашиностроительным заводом  «Д инам о» 
кни С. М. К ирова (электрическое оборудовани е и мон- 
II), то, не считая электровоза  В Л 22-184, вы пущ енного 
■одом « Д и н ам о»-в  1946 г. с использованием  довоенной 
панической части и некоторого электрооб орудован ия , ма- 
сгральные маш ины первоначально со оруж али  только на 
иочеркасском электровозостроительном  заво д е
ЙВЗе). Это крупное предприятие создали  на б азе  раз- 
шенного во врем я войны паровозостроительного  заво да , 
готовлявшего промы ш ленны е танк-п аровозы  серии 9П . 

Начиная с ф евраля  1946 г. больш ую  конструкторскую  
аботу на Н Э В Зе возглавил  талантли вы й  органи затор  и 
кцналист по электром аш иностроению  инж енер Б. В. Сус- 

' оз, проработавший до  этого около д в ад ц ати  лет  на з а ­
паде «Динамо». П од  его руководством  был спроектирован 

ц магистральных и промы ш ленны х электровозов, в том 
Не локомотивы серий BJ18 и В Л 23, а т ак ж е  перепро- 
инрован, с учетом оборудовани я зав о д а  и некоторого со- 
вщения количества применяем ы х сортим ентов м еталла, 
ектровоз серии В Л 22. В качестве главного конструктора 
ЭВЗа Б. В. С услов проработал  до о к тяб р я  1959 г.

Свой первый м агистральны й электровоз В Л 22М  
185 (рис. 1) (индекс М обозначал  «м одернизирован- 
>) НЭВЗ вы пустил в апреле 1947 г. К онструкция те- 

иек, их колесная б аза  (4200 м м ), ди ам етр  движ ущ их  
нес (1200 мм) остались таким и ж е, к ак  у электровозов 
■и ВЛ22. Д лина нового локом отива по осям автосце-
I составила 16 390 мм. В то ж е врем я на электровозе 
122М установили более мощ ные тяговы е двигатели  

щ ИЭ-400 и часть новых вспом огательны х м аш ин. Д П Э -
0 были спроектированы  под руководством  инж енера 
Б. Иоффе и изготовлены  впервые заводом  «Д инам о» 

Кв 1940 г. И х установили на построенном в 1941 г.
вктровозе В Л 22 №  178 и успеш но эксплуатировали  все 
г-|ш ые годы.

Повышение мощ ности часового реж им а двигателей  
ПЭ-400 до 400 кВ т достигли за  счет увеличения скоро-
1 вращения якоря, что потребовало  новой конструкции 

З'Ьоток и коллектора. П ри этом были сохранены : остов 
*• пателя Д П Э -340, его главны е и дополнительны е полю-

Такое решение позволило ком плектно зам ен ять  на 
изготовленных электровозах  двигатели  Д П Э -340  на 

'СЩЭ-400.
При напряж ении на заж и м ах  1500 В они имели сле- 

^“Иицие параметры  часового реж им а: мощ ность — 400
|Ь‘ Ю) кВт; ток — 290 (225) А, скорость вращ ения яко-
*  I-  710 (750) об/мин. В скобках  приведены  данны е 
0■ щолжительного реж им а.

Максимальная скорость вращ ен ия составила 
|,К|§Ю об/мин, масса двигателя без * ш естерен — 4300 кг, 

четное количество охлаж даю щ его  во здуха  — 78 м 3/мин.

ю

В нем использовали роликовы е якорны е подшипники, у 
якорны х обм оток сохранили транспозицию  проводников. 
П р о д о лж и тельн ая  мощ ность дви гател я  Д П Э -400  лим ити­
руется нагревом  обм оток главны х полюсов. О днако, учи­
ты вая  рабо ту  электровоза  в реж им е ослабленного поля в 
ряде  случаев  п р од олж ительная  мощ ность м ож ет ограничи­
ваться  длительны м  током якоря  250 А.

Н а  локом отивах  В Л 22М , в отличие от серии В Л 22, при­
менили вспом огательны е маш ины с модернизированны м и 
и у ж е  униф ицированны м и двигателям и . В зам ен ранее при­
меняемы х д л я  привода ком прессоров двигателей  Д К -402  
установили вновь сконструированны е маш ины Д К -404. Они 
имели м ассу 665 кг, тогда как  у двигателей  Д К -402  она 
дости гала  840 кг. О коло 80 % деталей  нового двигателя 
ком прессора были взаим озам еняем ы  с деталям и  д в и га ­
телей вен ти ляторов Д К -403 . Э то значительно облегчило 
к ак  изготовление, так  и ремонт маш ин (в 1957 г. под­
ш ипники скольж ения д ви гател я  Д К -404  зам енили ролико­
выми и он получил наим енование «тип Н Б -404»).

Ранее  устанавли ваем ы й  на электровозах  В Л 22 ге­
нератор  тока управления Д У -3  зам енили генератором  
Д К -405 . Его выполнили без дополнительны х полю сов. Он 
представлял  собой униф ицированную  м аш ину с м о то р ва­
гонным генератором  тока  управлени я. П ри ш ироком р а з ­
витии электриф ицированны х линий, на которы х одн овре­
менно эксплуатирую тся электровозы  и м оторвагонны е сек­
ции, т а к а я  униф икация маш ин бы ла крайне необходима. 
К ом прессоры  Э-500, м отор-генераторы  Д К -401 для в о з­
буж дения  тяговы х двигателей  при рекуперативном  торм о­
ж ении сущ ественны х изменений не претерпели.

Э лектровозы  В Л 22М  строили более 11 лет, до  сен­
тяб р я  1958 г. вклю чительно. П ричем первые два года 
Н Э В З  изготовлял  их только с рекуперативны м  то р м о ж е­
нием, а затем  часть локом отивов вы пускали без электри­
ческого торм ож ения. К ак  на м аш инах с рекуперативны м  
торм ож ением , так  и без него, тяговы е двигатели  имели 
три соединения: последовательное, последователы ю -парал-

Рмс. I. Электровоз ВЛ22М
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лельное и параллельное. Н а каж до м  из них м ож но бы ло 
получить две ступени ослабления поля возбуж дения — 
67 и 50 %.

О бмотки возбуж дения тяговы х двигателей  электрово­
зов с рекуперативны м тормож ением  всегда влючены после 
якорей, со стороны «земли». На локом отивах  без рекуп е­
рации для уменьш ения количества контакторов трехпози ­
ционного группового переклю чателя обмотки возбуж дения 
всегда включены вслед за  своими якорям и. Н а них часть 
контакторов группового переклю чателя использовалась для  
переклю чения ветвей пусковых резисторов с последова­
тельного на смеш анное и параллельное соединения. Это 
значительно упростило схемы цепей управления.

Все электровозы  серии В Л 22М  имеют 36 позиций г л а в ­
ной рукоятки контроллера. И з них 16, 27 и 36-я со ответ­
ствую т безреостатной работе  на последовательном , после­
довательно параллельном  и параллельном  соединении, а 
остальны е — пусковым (реостатны м ) ступеням . У эл ект­
ровозов с рекуперативны м тормож ением  необходимое сое­
динение тяговы х двигателей  осущ ествляется  селективной 
рукояткой , а главная при этом доходит только  до позиции 
16. Э лектровозы  выполнены с расчетом  на управление по 
системе многих единиц. i

В течение 10 лет Н Э В З вы пускал электровозы  с д в у ­
сторонней прям озубой передачей с передаточны м и числа­
ми 2 0 :8 9 = 1 :4 ,4 5  и 2 3 :8 6 = 1 :3 ,7 4 . Л оком отивы  с перед аточ­
ным числом 1:3,74 предназначались в основном для  о бслу­
ж ивания пассаж ирского  движ ения. В 1956 г. за в о д  вы пус­
тил партию  электровозов В Л 22М  с передаточны м  числом 
2 9 :8 0 = 1 :2 ,7 6 . Ими предполагали о бслуж и вать  п ассаж и р ­
ские поезда на линиях с легким профилем пути.

В то врем я ещ е не было специальны х пассаж ирских 
машин, а электровозы  В Л 22М  д а ж е  с передаточны м  чис­
лом 1:3,74 не могли зам етно  поднять скорость движ ения  по 
сравнению  с паровозам и  таких серий как И С  и П36, р а ­
ботавш их до электриф икации линий. К онструктивная с к о ­
рость локом отива В Л 22М  с передаточны м  числом 1:2,76 
ограничена по надеж ности ходовы х частей до 90 км /ч (по 
тяговом у двигателю  она равна 120 км /ч).

В 1958 г., последнем году выпуска электровозов 
ВЛ22М , заво д  о тказал ся  от прям озубой передачи с эл е­
ментами эластичности в зубчаты х колесах. Он переш ел на 
изготовление двусторонних ж естких косозубы х пере­
дач. С делали это из-за плохой работы  элем ентов эластич­
ности, но основной целью  было упрощ ение изготовления 
колесных пар.

При этом несколько изменились и передаточны е чис­
ла: вместо 1:4,45 стали использовать 1 8 :8 2 = 1 :4 ,5 6 , а вм ес­
то  1:3,74 —  число 2 1 :7 9 = 1 :3 ,7 6 . О пы тная партия эл ек тр о ­
возов с косозубой передачей (с передаточны м  числом 
1:4,56) и торцовыми упорам и в буксах бы ла вы пущ ена 
ещ е в 1955 г. (маш ины № №  1327— 1337).

Ч асть электровозов В Л 22М  выпустили с рессорным 
подвеш иванием, имеющим в ш арнирах призмы. Э то было 
сделано из-за ж ал о б  на плохую  см азку  валиков и их бы ­
стрый износ на некоторы х электровозах . С ледует напом ­
нить, что в 30-х годах  у паровозов серии Ф Д , ранее вы ­
пускавш ихся на призм ах, были затем  применены валики.

Ещ е в 1952— 1953 гг. были вы пущ ены  опытные партии 
электровозов серии В Л 22М  со сферическими, коническими 
и цилиндрическими роликовы ми подш ипниками в буксах 
вместо скользящ их. Э лектровозы  последних вы пусков 
имеют буксы на двух роликовы х сферических подш ип­
никах.

В 1955 г. на электровозе В Л 22М  №  1226 были у ста ­
новлены тяговы е двигатели Д П Э -400К . У них бан даж н о е  
крепление пазовой части обмотки якоря зам енили клино­
вым. В том ж е году на электровозах  В Л 22М  №  1349, 
1402, 1430, 1434 установили двигатели  Д П Э -4 0 0 Н  с крем- 
нийорганической (нагревостойкой) изоляцией и клниовы м 
креплением обмотки якоря.

Основные данны е этих маш ин несколько отли чаю т­
ся от серийных. Т ак, в часовом реж им е они имели м ощ ­
ность 470 (352) кВт, ток 345 (256) А, скорость вращ ения 
якоря 680 (750) об/мин (в скобках  — данны е п р о д о лж и ­

тельного р еж и м а). Н екоторы е двигатели  с кремнийорп 
ческой изоляцией вы пускали и в последую щ ие к 
В 1956 г. построили 10 электровозов с двигателями, 
шими кадм иевую  коллекторную  медь.

Т яговы е электрические маш ины Д П Э -400  выполни 
насыщ енной магнитной системой. П оэтом у на электром | -  
резко падал а  сила тяги  при незначительном  повыпх 
скорости. У них бы ло очень низкое тяговое усилие 
м аксим альной скорости (менее 1/6 от силы тяги чаем 
р еж и м а). П ри этом  р азвивалось около 29 % мошносп 
часовой.

По предлож ению  инж енеров Г. В. Василенко
В. И. Б оч арова  тяговы е двигатели  были несколько л 
проектированы : у них увеличили воздуш ны й зазор ж 
главны м и полю сами и якорям и. Причем, если у мг: 
Д П Э -400  он был одинаковы м  под всем полюсом и соа 
лял  6 мм, то у нового, получивш его обозначение НБ- 
минимальны й за зо р  в середине полю са равнялся 8 
К краям  он постепенно увеличивался. Крепление 
обм отки у д ви гател я  Н Б-411 клиновое. Он имел еле] 
щие показатели  часового (продолж ительного) режима 
напряж ен ии  на за ж и м ах  1500 В: мощность —
(312) кВ т, ток — 290 (225) А, скорость вращения 
р я  — 800 (880) об/мин.

Э лектровозы  В Л 22М  с тяговы м и двигателям и  НБ 
вы пускали только в 1958 г. П ричем часть из них 
передаточное число 1:4,56, часть — 1:3,76 и выполни 
они без рекуперативного торм ож ения. С ила тяги у 
при м аксим альной скорости в 2 раза  больш е, чем у 
шин с ап п ар атам и  Д П Э -400А . С тоит отметить, то 
1948 г. Н Э В Зом  был вы пущ ен электровоз ВЛ22М  № 
с зам кнутой  системой вентиляции двигателей , но дали 
ш его распространения она не получила.

Р азличны е передаточны е числа редукторов  и два 
па тяговы х двигателей  определили семь различных по 
говым х арактеристикам  о б разц ов  электровозов ВЛЩ j

Э лектровозы  В Л 22М  имею т расчетную  служеб! 
м ассу 132 т, отдельны е локом отивы  догруж ены  чугун 
ми чуш кам и. К онструктивная м асса маш ин колебалась^? 
127 до 134 т. Д опустим ы й м инимальны й радиус прохщ I 
мых кривы х —  120 м

Э лектровозы  В Л 22М  поступали с зав о д а  на мм I 
электриф ицированны е участки дорог, в том числе на i I. 
кавказскую , С еверо-К авказскую , К уйбыш евскую , Юн [ 
У ральскую , бы вш ие О мскую , Московско-Курско-Донб t  
скую, М осковско-Рязанскую . Н а некоторы х из них j 
обслуж и ваю т грузовы е и пассаж ирские поезда до сих о г

В процессе эксплуатации  локом отивы  неоднокрг I 
м одернизировали: у стан авли вали  реле боксования, быа] 
действую щ ую  контакторную  защ и ту  (на маш инах с | I  
куперац ией ), ди ф ф еренциальную  защ иту . Бы стродейст [ 
щ ие вы клю чатели Б В П -1 Г  зам ен яли  выклю чателями БВ! 
(их разм ещ али  на эл ектровозах  последних выпусков). I I  
локом отивах , обслуж и ваю щ их пассаж ирские поезда, уг 
на вливал и дополнительны е опоры кузова на тележки, щ F 
м озубую  передачу зам енили косозубой, в некоторых слу г 
ях увеличили объем песочниц. Д л я  электровозов без j 
полнительны х опор с н ачала  1964 г. установили максииа f 
ную скорость 80 км/ч.

В качестве опы та несколько локом отивов переобору] 
вали на смеш анное возбуж дение тяговы х двигата I 
№  1542 в депо З л ато у ст  (1959 г .) , №  1424 в депо Свк г 
ловск  (1961 г .). Д л я  исследований автом атического peni I 
рован ия и стабилизац ии  двигателей  модернизировали за к 
тровоз №  1809 в депо П ерерва  (1960 г.).

С ам ой крупной переделкой следует  считать nepeof к 
рудование пяти локом отивов д л я  работы  на постояв! 
токе напряж ением  6 кВ (В Л 2 2 И ). Н а них Тбилиси 
электровозостроительны й за в о д  в 1973— 1975 гг. замез 
контакторно-резисторную  систему пуска и регулирован 
скорости тиристорно-им пульсной. Она рассчитана на 
нне тяговы х двигателей  постоянны м током  с напряж! 
на за ж и м ах  от 0 до  1650 В. Н а эл ектровозах  ВЛ 
двигатели  вклю чены последовательно попарно.

М еханическая часть, если не считать небольших 
ределок  внутри кузова , не претерпела никаких измене!
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Двигатель Д  ПЭ-4 00 А Н Б-4 11

1 9800 
14800

4 2 ,9
4 5 ,3

90

14800
10800

5 8 ,2
61, 5

90

20 Г00 
14700

4 2 ,7  
4 5 , 1

90

24400 
1 7900

3 5 , 2 
3 7 , 2

75

1 7900 
12700

48 , 1
5 2 , 9

100

21 700 
1.14 00

3 9 ,7
4 3 ,6

80

Остались без изменения двигатели  и вспом огательны е ма- 
иы. В средней части к узова  в пределах  бы вш ей высоко- 
мьтной кам еры  установили по ш есть преобразователей  
И  постоянного тока напряж ением  6 (3) кВ в постоян- 
ай ток напряж ением  от 0 до  3300 (от 0 до  2400) В. 

состояли из дросселей, конденсаторов, ди одов и тири- 
|в. Д ля питания вспом огательны х маш ин имелся от- 

шый преобразователь постоянного тока напряж ением  
1кВ в постоянный ток напряж ением  3 кВ. П осле переобо- 
рования масса электровоза составила 137— 138 т.

Предполагалось провести наладочны е работы  и испы- 
пть их на участке Гори — Ц хи нвали , а затем  проверить 
эксплуатации на К ахетинской линии, подготовленной 

ля подачи в контактную  сеть напряж ен ия 6 кВ. О днако  
доведенные в это  врем я работы  по усилению устройств 
ш роснабж ения на ряде  линий, электриф ицированны х на 
ктоянном токе напряж ением  3000 В, недостаточная на- 
цность импульсных преобразователей  и необходим ость 
(волнительного реш ения слож ны х вопросов по защ и те 
пройств автоблокировки от м еш аю щ его действия тяго- 
VI токов послуж или причиной прекращ ения работ.

Уместно напомнить, что в отличие от системы тяги  на 
ременном токе (см. «ЭТТ» №  2, 1986 г .), где трансф ор- 
иторы локом отивов р азры вали  гальваническую  связь  
кжду контактным проводом  и силовой цепью тяговы х дви- 
шей, у электровозов В Л 22И  т ак ая  связь  сохранилась 
|ие при повышенном в 2 р а за  напряж ении .

Еще до поступления на электриф ицированны е участ- 
1 шестиосных электровозов бы ло ясно, что по мере пе- 
вода новых участков на электрическую  тягу, оборудова- 
1я вагонов автосцепкам и и роста масс поездов потребу­
йся грузовые электровозы  с восемью  и более движ ущ и- 
I колесными парами. Д о вольствоваться  только ш естью 
(«иночная тяга ) или двенадцатью  осями (двойн ая  тя- 
»), конечно, было нельзя.

Для намеченного к электриф икации участка Н иж ний 
агил — Г ороблагодатская  бывш ей П ерм ской дороги, как  
оказывали расчеты, требовался  восьмиосный электровоз 
юцепной массой 184 т. Эскизный проект такого  локом о- 

выполнили в первой половине 1931 г. студенты  тя- 
ового ф акультета М осковского института инж енеров 
репорта имени Ф. Э. Д зерж и н ского  Н. А. К овалев , 
Н. Тихменев и автор  этой статьи.
Предусматривалось сооруж ение электровоза  из двух 

раковых четырехосных секций, использую щ их сочленен­
ие не двухосные тележ ки. Их собирались обо р у д о вать  т я го ­

ти двигателями опорно-осевого типа с м ощ ностью  часо- 
Dro режима 360 кВт. Д о п ускалась  работа одиночных сек- 
№ и управление трем я секциями по системе многих еди-

В конце Великой О течественной войны, когда были на- 
гы работы по электриф икации участка К ропачево — 

тоуст — Ч елябинск Ю ж но-У ральской дороги, амери- 
^ ^ с к а я  фирма « Д ж ен ер ал  Э лектрик» по заданию  управ- 
•Ичия электрификации Н К П С  р азр аб о тал а  проект гр у зо в о ­

однокузовного электровоза тупа 2-4о +  4о-2. В 1947— 
гг. она изготовила партию  электровозов, основными

особенностям и которы х бы ло применение литых сочленен­
ных четырехосны х тел еж ек  с консолями, опираю щ имися 
на двухосны е бегунковы е тележ ки , использование одно­
сторонних прям озубы х передач, вес электровоза  с б а л л а ­
стом — 248 т. Но локом отивы  не поступили на советские 
ж елезны е дороги  и после некоторой переделки работали  на 
ам ериканских дор о гах  колеи 1435 мм.

В 1949 г. вновь встал  вопрос о восьмиосных грузовы х 
эл ектровозах  постоянного тока. П роектированию  их пред­
ш ествовало  сравнение двух  основны х вари ан тов  — д ву х ­
секционного с четы рьм я двухосны м и тележ кам и  (2о +  2о +  
+  2о +  2о) и одн окузовного  на двух  четырехосны х тел еж ­
ках  и бегунковы х колесны х пар ах  (2 -4 о + 4 о -2  или 1-4о +  
+  4о-1). Д о во дам и  за  первый вари ан т  были более легкое 
изготовление литы х тележ ек, меньш ая масса механической 
части и применение коротких кузовны х рам . Э тот вариант 
в основном п од держ и вали  специалисты  промышленности.

При втором вари ан те  несколько ум еньш алось количе­
ство электрических ап п ар ато в  и маш ин, ож идалось так ж е  
лучш ее воздействие на путь (лучш ее вписы вание в кри­
вые и меньш ее виляние на прям ы х участках пути). В то­
рой вари ан т  больш е устраивал  путейцев и его п оддерж и­
вали некоторы е специалисты  по электриф икации  дорог.

Д альнейш ее рассм отрение вопроса о типе восьмиосно­
го электровоза , в том  числе и такого  пром еж уточного в а ­
рианта к ак  однокузовного на четырех двухосны х тел еж ­
ках, привело к решению  строить двухсекционны е локом оти­
вы. В 1952 г. велось проектирование нового электровоза, 
а в м арте 1953 г. п ервая  опы тная восьм иосная маш ина 
Н8 №  001 (рис. 2) бы ла изготовлена.

Р ам ы  тел еж ек  —  литые, тяговы е двигатели каж дой  
тележ ки  располож ены  в одну  сторону — к середине сек­
ции кузова . К ром е главны х центральны х плоских опор, вы ­
полненных по типу электровозов  В Л 22М , имею тся допол­
нительны е опоры. Они располож ены  по концам секции. 
Сочленение м еж ду  тел еж кам и  аналогично сочленению те­
леж ек  электровозов  В Л 22М .

Буксы  оснащ ены  роликовы м и подш ипниками. Н а них 
через ком плект цилиндрических пруж ин ж есткостью  
484 к ге /м м  опираю тся листовы е рессоры ж есткостью  
150 кге/мм. Статический прогиб рессорной системы — 
70,2 мм. Д ли н а электровоза  по осям  автосцепок —  
27 520 мм, колесная б аза  тележ ек  — 3200 мм, общ ая ко ­
л есная б аза  — 24 200 мм.

Н а эл ектровозах  установлены  четырехполю сны е т я ­
говые двигатели  Н Б -406А  с последовательны м  во зб у ж д е­
нием. О бм отка якоря  петлевая  с уравнительны м и соедине­
ниями. Д вигатели  при полном поле и напряж ении на з а ­
ж им ах  1500 В имею т следую щ ие данны е часового (продол­
ж ительного) реж им а: мощ ность 525 (470) кВт, ток — 
380 (340) А; скорость вращ ения якоря  — 735 (765) об /м ин . 
М акси м альн ая скорость вращ ения якоря — 1790 об/мин, 
количество ох л аж даю щ его  воздуха —  95 м3/мин, масса 
двигателя  без зубчатой  передачи — 5400 кг.

Д л я  локом отива заново  спроектировали  и изготовили 
вспом огательны е маш ины — Н Б-430А  д л я  привода вен-

Рис. 2. Электровоз Н8
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тилятора  и генератора тока  управления, Н Б -431А  для  
привода компрессора 1-КТ и преобразователь типа 
НБ-429А , необходимый для  рекуперативного реж им а. Ге­
нератор тока управления Д К -4 0 5 К  был подобен установ­
ленному на В Л 22М .

В связи со значительны м увеличением мощ ности эл ект­
ровоза В Л 8 по сравнению  с локом отивом  В Л 22М , на нем 
установили новые двухполозны е токоприемники П З , р а с ­
считанные на длительны й ток 1500 А, и бы стродействую ­
щие выклю чатели БВ П -ЗА  (длительны й ток 1400 А ). Р е ­
версоры и тормозны е переклю чатели изготовили к у л ач к о ­
вого типа с контакторны м и элем ентам и. П усковы е рези ­
сторы — ф ехралевы е (на электровозах  В Л 22М  —  чугун­
ны е).

При диам етре колес 1200 мм и передаточном  числе 
21:82-1:3,905 электровоз на полном поле при часовом  р е ­
ж име развивал  силу тяги 260 кгс и скорость
42,6 км/ч. В продолж ительном  реж им е сила тяги  состави ­
ла 30 330 кгс, скорость — 44,3 км/ч.

Н а ходовы х позициях контроллера (16-й по сл ед о ва­
тельного, 2У-й последовательно-параллельного  и 37-й п а ­
раллельного соединений) возм ож но получить по четыре 
ступени ослабления поля — 75, 55, 43 и 36 % в о зб у ж д е ­
ния. Рекуперативное торм ож ение электровоза  бы ло во з­
м ож но с 12 до 100 км/ч. С цепная м асса первого л о ком о­
тива оказал ась  равной 191,2 т. Э то потребовало  проведе­
ния ряда работ д л я  ее сниж ения до 180 т.

Н а электровозах  применили новую  схем у р екуп ерати в­
ного торм ож ения, р азраб отанную  инж енерам и Г. В. Пти- 
цыным и Б. Н. Тихменевым. Д л я  ум еньш ения в ней м ощ ­
ности возбуд и теля’ противоком паундирование тяговы х д в и ­
гателей осущ ествили без стабилизирую щ их резисторов 
(противоком паундирования самих возбудителей током я к о ­
р я ). После испытаний опы тного эл ектровоза  и внесения 
необходимых изменений в конструкцию  отдельны х частей 
и узлов Н Э В З вы пускал локом отивы  Н 8 с 1955 по 1963 г. 
включительно.

С конца 1957 до 1967 г. вклю чительно эти эл ектр о во ­
зы вы пускал организованны й на базе локом отиворем онт­
ного предприятия Тбилисский электровозостроительны й 
завод. С ян варя  1963 г. электровозы  получили наим ено­
вание серии В Л 8. К узова  и тележ ки  д л я  электровозов се­
рии В Л 8 изготовлялись Л уганским  тепловозостроительны м  
заводом .

Машины, построенные на Н овочеркасском  электр о во ­
зостроительном заво де  имею т № №  с 001 до 200 и с 
1201. Э лектровозы  вы пуска Т билисского электровозострои­
тельного зав о д а  с №  201 и далее. Л оком отив В Л 8  №  009 
(Н 8-009), вы пущ енный в м арте 1956 г., был тысячным 
для Н овочеркасского электровозостроительного заво да .

В процессе вы пуска электровозов в их конструкцию  
вводили различные изменения. Если на электровозах  
В Л 8 № №  1 — 18, 20— 22 зу б ч атая  передача от двигателей  
к осям колесных пар бы ла двусторонней , прям озубой э л а ­
стичной (с цилиндрическими пруж инам и м еж ду  венцами и 
центрами зубчаты х колес), то на всех остальны х м аш и­
нах этой серии бы ла применена двусторон няя , косозубая

ж естк ая  передача. С делали  это, чтобы  упростить изгот! 
ление колесны х пар (хотя применение ж есткой перед; 
ухудш ает  условия работы  тяговы х двигателей  и еннж 
динам ические качества л о ко м о ти ва).

О дноврем енно с переходом от прям озубой  перед: 
к косозубой изменили конструкцию  подшипниковых уз} 
двигателей , а сам и они получили наим енование НБ-41 
Н а первых электр о во зах  серии В Л 8  установлены  двиг; 
ли Н Б -406А  и Н Б -4 0 6 Б  с польстерной системой смазки 
торно-осевы х подш ипников. З атем  с №  101 стали 
навливать двигатели  Н Б -406Б , имею щие моторно- 
подш ипники с постоянны м уровнем  см азки, как  у тяп 
двигателей  Д П Э -400  электровозов  В Л 22М . Н а элект[ 
зах , вы пущ енных начиная со второй половины 1956 
вместо ранее установленны х ком прессоров 1-КТ устав 
лены ком прессоры  КТ-6.

Н ачи ная  с эл ектровоза  №  700 значительно изме! 
схема силовой цепи в связи  с применением защиты щ  
говы х двигателей  от токов коротких зам ы каний  во BpeKi 
рекуперативного  торм ож ения. П ри этом  стали устанав^ 
вать контакторы  Б К -2, а реверсирование осуществлять! 
помощ ью  переклю чения вы водов якорей. С электрое:1[ 
№  516 (Тбилисский зав о д ) и №  1355 (Н овочеркасска ш 
вод) объем  песочных бункеров увеличен с 2340 К 
(3510 кг) до  3290 л (4935 к г).

К онструктивная скорость локом отивов первоначал! 
составл ял а  90 км/ч, затем  в 1957 г. д л я  серийных локоЛ 
тивов ее подняли до  100 км/ч. П ри испы таниях элекш а 
воза В Л 8  на З а к ав к азск о й  дороге в 1962 г. Всесоюза*^ 
научно-исследовательским  институтом ж елез нодорожнЛ,, 
транспорта  д л я  него установили м аксим альную  скоро**''" 
80 км/ч. К ром е того, ввели р я д  ограничиваю щ их условна 
д л я  дви ж ен и я  электровозов  с более высокими скоростяв 
(величины разбегов  колесны х пар, проката  бандажей, ж  
грузки  дополнительны х оп о р ). L

В августе 1960 г. в депо З л ато у ст  Ю жно-Уральа#\° 
дороги  переоборудовали  электровоз В Л 8  №  157. У не:В. 
как  и на электровозе  В Л 22М  №  1542, обмотки г л а в к у  
полю сов секционированы  и вклю чены с применением cr J  
ш анного возбуж ден и я . Ъ

И спы ты вались т ак ж е  различны е варианты  незавая 
мого во збу ж ден и я  тяговы х двигателей , изменений в кая! 
струкции рессорного подвеш ивания и электрических аф  

В 1966 г. Тбилисский электровозостроительны й зам 
изготовил на б азе  серийных м еханической части, тягом 
двигателей  и части вспом огательны х маш ин эксперта 
тальны й электровоз В Л 8В . В место контакторно-резисторн 
системы регулирования нап ряж ен и я  на нем установили а 
пульсны е п реобразователи , позволяю щ ие использом 
д л я  тяги  постоянны й ток напряж ением  6000 В и регул 
р овать н апряж ен ие на за ж и м ах  тяговы х  двигателей! 
нуля до  1800 В.

(П р од олж ение следует)

В. A. PAKOj
заслуж ен ны й  работн ик  транспорта РСФЯ

ЧТО БУДЕТ 

В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ?

Особенности новых Правил технической эксплуатации железных до р о г Союза С(| 
Изменения в ф орм енной о де ж де  ж елезнодорож ников 
Новочеркасскому электровозостроительном у заводу —  50 лет 
Проф ессия машиниста-инструктора. Какой она долж на быть!
О пр еделени е неисправностей электровозов BJ182M по сигнальным лампам 
Беседы с м олоды м и тепловозниками
Как о пределять  тормозные пути при маневровой работе 
Электровозы  Советского Сою за (странички истории!
Путь и технический прогресс
Новые требования к устройствам компенсации реактивной мощности
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Л п т п  ТО А 1^ Д Ч И М И Р О Д Д  i  Y n f i n n n n r K l
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Д е п о  Рыбное М осковской до р о ги  заслуж енно счи­
тается одним  из лучш их предприятий сети. Известно 
оно не только высоким уровнем  организации труда, 
механизации производственных процессов, успешным 
вождением тяжеловесных и длинносоставны х поездов. 
Немало внимания здесь уделяю т повседневным забо­
там деповчан, совершенствованию рабочих мест, со­
хранению и приумножению  боевых и трудовы х тр а ди ­
ций коллектива.

Н а  с н и м к а х  ( с л е в а  н а п р а в о ,  с в е р х у  
в н и з ) :

ф  паровоз-пам ятник Ф Д20-500 —  свидетель герои­
ческого прош лого;

ф  в деповском  музее боевой и трудов ой славы; 
ф  быстро, деш ево и вкусно м ожно пообедать в 

столовой предпри яти я;
ф  рабочие места расш ифровщ иц скоростемерных 

лент отвечают современным требованиям эстетики.
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