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. Czesé 1 | . : |
'BUDOWA 1 DZIALANIE URZADZEN
LOKOMOTYWY

/

1. CHARAKTERYSTYKA I OGOLNY OPIS
LOKOMOTYWY

Lokomotywa spalinowa serii ST 44 jest przeznaczona w zasadzie do pro-
wadzenia Ppociggdw towarowych. Jednakze moze byé wykorzystywana
rowniez do prowadzenia pociggéw pasazersklch z tym Ze w okresie zi-
mowym wagony pasazerskie muszg byé ogrzewane ze zrédia energii
znajdujgcego sie poza lokomotywa.

Jest to lokomotywa sze$cioosiowa z przeklaqu elektryczng (rys. 1-1),
o nastepujgcych parametrach technicznych:

uklad osi \ CoCo
szerokosé toru 1435 mm

skrajnia . zarys B wg normy PN-70/K-02056

Rys. 1-1. Lokomotywa serii ST 44

15



minimalna wysoko$¢ nad gléwks szyny
czesci nie odresorowanych przy mak-
‘symalnie zuzytych obreczach do
@ = 980 mm -
minimalna wysokoé¢ nad gléwkg szyny
czeSei odresorowanych przy maksymal-
nym ugieciu resoréw
* dlugosé ze zderzakami
najwieksza szeroko$c .
najwieksza wysokosé od. glowki szyny
rozstaw czopéw skretu
rozstaw osi wozka
rozstaw osi skrajnych
odleglo$é od pierwszej osi do plaszezyzny
zderzakéw
odleglosé od osi zderzaka do glowki szyny
Srednica ko6t na okregu tocznym
najmniejszy promien luku przy:
predkosci 30 km/h
predkosei 15 km/h
" predko$ei 5 km/h
masa lokomotywy w stanie stuzbowym
najwiekszy nacisk osi na szyny
najwicksza réznica nacisk6w na osie nie
moze przekraczac '

roznica nacisk6w miedzy kolami tego sa- -

mego zestawu kolowego nie mbze prze-

kraczaé . ' .

najwieksza sila pociggowa przy rozruchu

ograniczona przyczepnosciag przy wsp6l-

czynniku f = 0,33 ‘

ciagla sila pociggowa przy predkoéci
20 km/h- / '

predkosé ciaggla .

godzinna sila pociggowa przy predkosei
16 km/h

. predkos¢ godzinna

predkoé¢ maksymalna

moc silnika spalinowego

znamionowa predkosé obrotowa silnika
spalinowego .

predkos¢ obrotowa biegu jatowego silnika
spalinowego ;

jednostkowe zuzycie oleju napedowego

pobdér mocy z silnika spalinowego przez

16

85 mim

100 mm

17 550 mm
2950 mm
4615 mm
8600 mm
22100 mm
12 800 mm ~

2375 mm

1050 + 2 mm
1050 mm

125 m

90 m

75 m

116,5 t£3%

194 kN (19 400 kG)+3%

11650 N (1165 kG)

3880 N (388 kG)

380 kN (38 000 kG)

200 kN (20 000 kG)
20 km/h

250 kN (25 000 kG)
16 km/h ‘

© 100 km/h

1470 kW (2000 KM)

750 obr/min

400 obr/min

158+9 g/KM - h
(215+12 g/kW - h)



urzgdzenia pomocnicze:

dwa wentylatory silnikéw trakeyjnych

wentylator pradnicy gléwnej

wentylator chlodnicy

-sprezarka powietrza

dwa zespoly maszynowe

pompa wody

pradnica pradu przemiennego
wymiary zespolu silgik spalinowy—prad-

nica gltéwna:

22 kW (30 KM)
8,8 kW (12 KM)
64,4 kW (87,5 KM)
40,5 kW (55 KM)
34,5 kW (47 KM)
22 kW (30 KM)
1,1 kW (1,5 KM)

szeroko$¢ 1818 mm -

wysokos¢. 2508 mm

dlugosé 5694 rhm
zapas oleju napedowego . 3900 1
ilos¢ oleju w ukladzie smarowania silnika

spalinowego ' 950 kg
ilos¢ wody chlodzgcej 950 kg
zapas piasku ' ) 600 kg
samoczynny hamulec pneumatyczny Oerlikon
moc pradnicy gltownej 1270 kW
moc silnika trakeyjnego (ciggla) 192 kW
przekladnia osiowa : 68 :15 = 4,53
napiecie instalacji elektrycznej obwodow

pomocniczych BE2 Vo
pojemnosci baterii akumulatoréw 450 Ah

urzgdzenia lokomotywy sg przystosowa-
' ne do prawidlowej pracy w zakresie
zmian temperatury —30°C=+35°C

1.1.  Charakterystyka trakcyjna

Na rysunku 1-2 przedstawiono charakterystyke trakeyjng lokomotywy,
tj. wykres sily pociagowej mierzonej na obwodzie k6t w zaleznosci od
predko$ci jazdy, przy 100% dawkowaniu paliwa.

Z przebiegu krzywej wida¢, ze przy rozruchu (punkt A) sila pocig-
gowa wynosi 380 kN (38000 kG) i maleje ona przy predkosci okolo
12 km/h (punkt B) do wartosci 316 kN (31600 kG). Na tym odcinku
- wartos¢ sily pociggowej jest ograniczona przyczepnoscia miedzy kolami
-a szyng. W miare wzrostu predkosci jazdy sila pociagowa gwaltownie
maleje. Przy predko$ci wynoszacej okoto 16 km/h (punkt C) sila pocia-
gowa osiaga wartosé 250 kN (25 000 kG), co odpowiada wartosei godzin-
nej pradu. Na tym odcinku wartos¢ sily pociggowej jest ograniczona
pradem godzinnym.

Przy predkosci 20 km/h (punkt D) sila pociggowa maleje do war-
tosei 200 kN (20000 kG), co odpowiada wartosci ciagtej pradu.

2 Lokomotywy spalinowe 17



Odcinek miedzy tymi punktami (C i D) oznacza ogramczeme sily po-
ciagowej ze wzgledu na prad.

- Przy predko$ci 35 km/h, gdy sita pomagowa osigga wartos¢ okolo
120 kN (12 000 kG), co odpowiada natezeniu pradu pradniey gléwne]
2450 A, nastepuje samoczynne wlgczenie I stopnia boeznikowania. Bocz-
nikowamnie jest omodéwione w rozdziale 7.6.

ki [/}f]
400 (40000

300 (30000)
200 (20000)}

100 (10000)}

£ Rys. 1-2
7 Charakterystyka

7 3 ? : - : - trakcyjna lokomotywy
0 0 20 30 40 50 60 70 80 90 100[kmlh]  erii ST 44

Nastepnie przy predkosci 50 km/h (lub w przedziale 50--55 km/h),
gdy sila pociggowa osigga wartosé okoto 80 kN (8000 kG), co odpowiada
natezeniu pragdu 2250 A, nastepuje samoczynne wigczenie II stopnia bocz-
nikowania.

Dalej sita pociggowa maleje nieco wolniej i przy predkosm 100 km/h
(punkt E) osigga wartos$é okolo 38 kN (3800 kG).

Dla okreslenia sily pociggowej na haku lokomotywy nalezy uwzgled-
ni¢ jej wiasne opory trakeji.

Uzyskane z pomiaréw jednostkowe opory trakcji dla lokomotywy
w zalezno$ci od predkosci jazdy sa przedstawione na rysunku 1-3. Prze-

-
ME /(ﬁ/j
90 (9F
0 (8)F
70 (7r
60 (6)}
50 (8)r
0 (4
0 (Ir
20 (2}
0
1 L L I L L L i i ; V : Rys. 1-3. i
0 10 20 3040 50 60 70 80 90 wglkmin] Krzywa oporéw ruchu

lokomotywy serii ST 44
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1500

1000 ——

7

500

§ Rys. 1-4. .
Wykres obcigzen lokomotywy serii

80, 100 ST 44 w ruchu towarowym dla

v/kmin] rdéinych predkosci i wzniesien

mnazajgc podane na wykresie wartosci oporow jednostkowych przy po-
szczegolnych predkosciach przez masé lokomotywy w stanie stuzbowym,
otrzymuje sie calkowite opory trakeji dla lokomotywy. Odejmujac uzy-
skane w ten sposéb wartosci od sily pociggowej na zestawach kolowych
otrzymuje sie warto$¢ sily pociggowej na haku. '

Majgc te wartosci oraz znajae opory trakeji dla pociggu zlozonego
Z wagonow towarowych'sporzadzono wykres obcigzei lokomotywy dla
réznych predkosci jazdy i wzniesien linii (rys. 1-4).

Z rozpatrywanych przykladéw wynika, ze dla trasy o profilu 0%o
dopuszczalna masa pociggu przy predkosci 100 km/h moze wynosié okolo
800 t, pocigg-za$ o masie 2500 t osiggnie predkosé okolo 55 km/h. Nato-
miast na wzniesieniu 10% dopuszczalna masa pociagu przy predkosci
100 km/h maleje do okolo 150 t, pocigg za$§ o masie 1500 t osiggnie pred-
kos¢ okoto 23 km/h. ,

Sg to predkosci ustalone, tzn. takie, przy ktérych sita pociggowa loko-
motywy jest réwnowazona sitami oporéw. ruchu pociagu.

1.2.  Ogolny opis lokomotywy

Lokomotywa spalinowa serii ST 44 ma sze$é zestawow kotowych umiesz-
czonych w dwoéch wozkach. Wszystkie zestawy kolowe sa napedne i kaz-
dy z nich jest napedzany oddzielnym elektrycznym silnikiem trakeyj-
nym. Silniki frakcyine stanowia cze$¢ przekladni elekirycznej, ktérg ma
lokomotywa spalinowa. Zadaniem przekladni elektrycznej jest przeno-
szenie momentu obrotowego spalinowego silnika wysokopreznego typu
14D40- (14D40 U2) * o0 mocy 1470 kW (2000 KM) na zestawy kolowe loko-
motywy. '

* Od 1978 r. w oznaczeniach typéw maszyn elektrycznych i silnika spalinowego
wprowadzono dodatkowo symbol U2, okreflajacy wykonanie tych maszyn dla kli-
matu umiarkowanego, bez réznic w budowie, parametrach oraz zamiennosci tych

zespoldéw 1 ich czesci, W dalszej tresci ksiazki pominieto symbol U2, pozostajac
przy dotychczasowym sposobie oznaczen. o
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Silniki trakecyjne sg zawieszone systemem tramwajowym ,za nos’”’
na ramie wézka. Moment obrotowy silnika trakcyjnego jest przenoszo-
ny na zestaw kolowy za pomocy czoloweJ, Jednostopmowe] przekladm
zebatej.” ; ,

Na woézkach spoczywa pudlo lokomotywy podparte w czterech punk—
- tach kazdego wézka. Poniewaz miedzy wézkami nie ma polgczenia, w kaz-
dym punkcie podparcia pudla na wézku znajduje sie urzadzenie powrot-
ne, tj. nastawiajace samoczynnie woézek w linii prostej po wyjsciu loko-
motywy z tuku toru. W punktach podparma pudla nastepuje przenoszenie
pionowych obcigzen na wozki.

Natomiast przeniesienie sﬂy pociagowej z wozkow na pudlio lokomo--
tywy odbywa sie przez czopy skretu:

Wnetrze pudla lokomotywy jest podzielone na pie¢ pomieszezen. Na
czolach lokomotywy znajdujg sie dwie jednakowo wyposazone kabiny
maszynisty. - :

Na rysunku 1-5 przedstawiono W dwéch rzutach: poziomym i piono-
- wym podzial lokomotywy na poszczegélne pomieszczenia oraz rozmlesz—
czenie wyposazenia w pudle.

Za kabing A maszynisty znajduje sie przedzial z aparaturg elektrycz-
ng oraz priadsiohek wejsciowy. Wejscie do kabiny maszynisty jest moz-
liwe przez drzwi jednoskrzydlowe, otwierajace sie do przedsionka wej-
Sciowego. Rowniez wejscie do przedzialu z aparaturg elektryczng jest
mozliwe tylko z tego przedsionka. W Scianie oddzielajacej przedsionek
wejsciowy od przedzialu z aparaturg elektryczng znajduja sie szafki
z urzgdzeniami elektrycznymi. Przedsionek wej$ciowy ma jedne drzwi
zewnetrzne.

‘Nastepne drzwi prowadzg z przedsionka do pomieszezenia silnika spa-
linowego i pozostatych urzgdzen lokomotywy. W pomieszczeniu tym znaj-
duja sie kolejno: sprezarka, kanaly wentylacyjne pradnicy glownej,
zespél: pradnica gléwna — silnik spalinowy umocowane na wspoélnej
ramie. Nad pradnicg glowng znajduje sie przednia przekladnia rozdziel-
cza 29 napeddw pomocniczych, za pomocy ktérej silnik spalinowy nape-
dza: wentylator 27 silnikéw trakeyjnych I wozka, wentylator pradnicy
gléownej, zespoly dwumaszynowe.

Wylot spalin %z silnika odbywa sie przez ttumik wydechu. Z przodu
silnika ‘spalinowego znajdujg sie turbosprezarki silnika spalinowego oraz
tylna przekladnia rozdzielcza 31 napedoéw pomocniczych. Z- przekiadni
~ tej otrzymuje naped wentylator 12 silnikéw trakeyjnych II wézka oraz
sprzeglo hydrauliczne wentylatora chlodnicy.

Pomieszezenie silnika spalinowego ma drzwi wyjSciowe zewnetrzne
w bocznej Scianie, po stronie przedzialu z aparaturg elektryczng.

- Nastepnie przechodzi sie do drugiego przedsionka, ktéry ma drzwi
" wejsciowe zewnetrzne na obie strony lokomotywy. Z tego przedsionka
prowadzg réwniez drzwi do drugiej kabiny B maszynisty.

Obydwie kabiny maszynisty sg wylozone grubg warstws izolacji obni-
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zajacej poziom halasu pochodzacego od pracujacego silnika spalinowego
i innych zespolow. x )

‘"W kabinach maszynisty znajdujg sie wszystkie urzadzenia oraz przy-
rzady konieczne do uruchomienia silnika spalinowego i 10komotywy oraz
do kontroli pracy wazniejszych zespolow.

Na rysunku 1-6 przedstawiono schematycznie rozmieszezenie yrzadzen
na pulpicie maszynisty, a na rysunku 1-7 — widok wngtrza kabiny
z urzadzeniami stanowiska maszynisty.
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Rys. 1-6. Rozmieszczenie urzadzehn na pulpicie maszynisty

1 — przycisk piasecznic, 2 — wytacznik lamp sygnalizacyjnych I lokomotywy, 3 — wylacznik
lamp sygnalizacyjnych II lokomotywy,

4 — lampy sygnalizacyjne poziomu wody i przeciwpozarowe w lokomotywach od numeru

ST 44-843, 5 — wylacznik oswietlenia przyrzadow pomiarowych, 6 — wylacznik lewego $wiatia
czerwonego, 7 — wylacznik prawego $wiatla czerwonego, 8§ — wylacznik przyciemnienia
gornego projektora, § — manometr przewodu zasilajacego i zbiornikow giéwnych,

10 — manometr przewodu hamulcowego, 11 — manometr cylindra hamulcowego,

12 — wylacznik przyciemniania prawego projektora, 13 — przycisk rozruchu silnika
spalinowego I lokomotywy, 14 — wylacznik przyciemniania lewego projektora, 15 — lampa
sygnalizacyjna wyltgczenia wzbudzenia pradnicy giéwnej I lokomotywy, 16 — lampa
sygnalizacyjna rozruchu silnika spalinowego II lokomptywy, 17 — przycisk rozruchu siinika
spalinowego II lokomotywy, 18 — lampa sygnalizacyjna dziatania przekaznika
ziemno-zwarciowego, 19 — lampa sygnalizacyjna wylaczenia wzbudzenia pradnicy giownej

II lokomotywy, 20 — przycisk czuwaka, 21 — wylacznik o$wietlenia przyrzadow,

22 — wylacznik prawego projektora, 23 — nastawnik jazdy, 2¢ — wylacznik lewego projektora,
25 — wylacznik goérnego projektora, 26 — wylacznik wentylatora chtodnicy, 27 — wylacznik
zaluzji chiodnic wody, 28 — wylacznik zaluzji chtodnic oleju, 29 — wylgcznik samoczynnego
sterowania praca zaluzji chtodnic, 30 — przycisk nozny czuwaka, 31 — raczka nastawnika
kierunku, 32 — przycisk kontroli czuwaka, 33 — termometr wody, 34 — amperomierz
obwodéw nn, 35 — wylacznik samoezynny silnika pompy paliwa, 36 — wylacznik samoczynny
obwodow rozrzadu, 37 — wylgcznik samoczynny silnika nagrzewnicy kabiny, 38 — wylscznik
samoczynny silnika pompy paliwa II lokomotywy, 39 — wylacznik samoczynny. lamp
sygnalizacyjnych, 46 — wylacznik samoczynny rozrzadu lokomotywy, 41 — woltomierz cbwodu
glownego, 42 — amperomierz obwodu gléwnego, 43 — manometr cisnienia oleju,

44 — manometr ci$nienia oleju II lokomotywy, 45 — termometr temperatury wody

i1 lokomotywy, 46 — térmometr temperatury oleju, 47 — wylgcznik rozrzadu (tylko

R ]
=

2272

w lokomotywach do numeru ST 44-597), 48 — predkosciomierz, 49 — pulpit rozktadu jazdy,
50 — wylacznik o$wietlenia rozkiadu jazdy, 51 — przycisk odluzniacza hamulca,

52 — wylacznik o$wietlenia predko$ciomierza, 53 — przestawianie przesiony ogrzewczej,

54 — przycisk czuwaka, 55 — radiotelefon, 56, 57 — lampy sygnalizacji przeciwpozarowej

I i II lokomotywy (tylko w lokomotywach do numeru ST 44-842)
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Rys. 1-T, Wnetrze kabiny maszynisty
i

W $cianach czolowych kabin znajdujg sie dwa nieotwierane okna
z wycieraczkami pneumatycznymi, natomiast w $cianach bocznych ka-
bin. — okna z przesuwnymi szybami.

W kazdej kabinie sg umieszczone dwa fotele przenos$ne: dla druzyny
trakeyjnej.

Kabiny maszynisty sg ogrzewane c1ep1ym powietrzem, zasysanym
.z zewnatrz za pomocg wentylatoréw napedzanych silnikami elektryczny-
mi i tloczonym do wnetrza przez nagrzewnice wodne 16 (rys. 1-5). Ciepte
powietrze ogrzewa nogi maszynisty oraz jest kierowane na szyby czo-
lowe. W lecie, po wylaczeniu nagrzewnic, uzyskuje sie réwniez wenty-
lacje kabin.

Na czole lokomotywy (rys 1-8) s3 umieszczone dwa projektory (re-
flektory) typu stosowanego w pojazdach trakcyjnych PKP .oraz trzeci
gorny projektor (reflektor) wbudowany w dach. Pomiedzy dolnymi pro-
jektorami sa umieszczone dwa gniazda sprzegéw sterowania wielokrot-
‘nego oraz zaluzje wlotu powietrza do ogrzewania kabiny. Na projekto-
rach sg zamontowane wsporniki do zakladama przenosnych lamp syg-
natowych.

Na czolownicy znajduja sie zderzaki oraz sprzegi typu stosowanego
‘w taborze PKP. Czolownice sa przygotowane do pdzniejszej zabudowy
sprzegdw samoczynnych.

Do czolownic sg przymocowane duze zgarniacze, spelniajgce réwniez
role ptugéw odénieznych.
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Rys. 1-8. Czolo lokomotywy serii ST 44

Zespo6t silnik spalinowy—pradnica gléwna jest umieszczony w samym
$rodku lokomotywy na ramie, ktéra spoczywa na amortyzatorach.

Powietrze do chlodzenia silnikéw frakeyjnych i pradnicy gtéwnej jest
pobierane z zewnatrz lokomotywy. Moze by¢ pobierane réwniez z wne-
trza lokomotywy dla zapobiegania zasysania wody lub $niegu. 4

‘Powietrze do silnika spalinowego moze byé pobierane z wnetrza lub-
z zewnatrz lokomotywy, zaleinie od warunkéw atmosferycznych. Przy
zasysaniu powietrza z zewnatrz, przeplywa ono przez filtr 36-i kanaly
powietrza do silnika.

W ukladzie chlodzenia istniejg dwa niezalezne obiegi wody. Jeden
_obieg umozliwia chtodzenie wody silnika spalinowego, a drugi obieg stuzy
do chlodzenia, przez. wymiennik ciepla, oleju silnika spalinowego.

Wentylator ‘chlodnicy jest napedzany przez sprzeglo hydrauliczne.

.Praca sprzegla hydraulicznego jest sterowana termoregulatorami.

Lokomotywa jest wyposazona w hamulec samoczynny pneumatyczny
typu Oerlikona, hamulec pneumatyczny niesamoczynny oraz hamulec
reczny..

Sprezarka powietrza dostarcza sprezonego powietrza do zasilania ha-
mulca, aparatury elektrycznej, sygnatow akustycznych, piasecznic i urzg-
dzen gaszacych.

W lokomotywie znajduje sig¢ instalacja elektryczna, sygnalizujaca po-
wstanie pozaru, oraz instalacja gaszgca wodna z silnie pienigcym sie
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§rodkiem gaszacym. Ponadto w kazdej kabinie znajduja sie przenosne
gagnice halonowe. .

Lokomotywa jest wyposazona w urzadzenia czuwaka aktywnego.

Podczas napraw okresowych lokomotywy sg sukcesywme wyposazane
~w radiotelefony.

Bateria akumulatoré6w olowiowych o pojemnos$ci 450 Ah i napieciu
64 V jest umieszczona w 2 skrzyniach metalowych, podwieszonych pod
pudtem w $rodkowej czesci lokomotywy, migdzy wozkami, razem ze
zbiornikiem paliwa 20.

Sterowanie pracg lokomotywy i jej wazniejszych zespolow jest elek-
tropneumatyczne i samoczynne. Obwody sterownicze i pomocnicie sg
zasilane z pradnicy pomocniczej o napieciu 752 V.

System sterowania>umozliwia prowadzenie dwoch lokomotyw z ]edne]
~ kabiny maszynisty.

W sklad wyposazenia elektrycznego lokomotywy wchodzi wiele roz-
nych zabezpieczeh zapewniajacych wiaSciwg prace silnika spalinowego
i najwazniejszych zespoléw, wykrywajacych oraz likwidujacych poslizg
zestawéw kolowych pracujacych w réznych obwodach elektrycznych.

Na rysunku 1-9 przedstawiono jedynie pogladowe rozmieszczenie urza-
dzen w przedziale aparatury elektrycznej, gdyz zmiany konstrukcyjne
spowodowaly duze przemieszczenia tych urzgdzen w réznych partiach
dostarczanych lokomotyw. '

Lokomotywy sg wyposazone w predkoSciomierze firmy Hasler: reje-
strujgey typu RT9 model II w kabinie ‘A i wskazujacy typu Al6 w kabi-
nie B. Naped predkos$ciomierzy jest elektryczny *. '

W toku dotychczasowych dostaw lokomotywy w poszezegélnych par-
‘tiach mialy wprowadzane rézne ulepszenia i zmiany konstrukeyjne,
wynikajace z postepu technicznego, doswiadczen produkeyjnych i eks-
ploatacyjnych. Wazniejsze zmiany zostaly wprowadzone w partiach loko-
motyw ST 44 zaczynajacych sie od numerdéw: 05, 15, 45, 149, 180, 231,
251, 281, 321, 489, 495, 504, 598, 733, 843, 970, 1059 i 1074.

W eksploatacji PKP znajduje sie pewna liczba lokomotyw tej serii,
pracujgcych na linii o rozstawie szyn 1524 mm, w ktérych jedynie zesta-
wy kolowe roznig sie od opisanych w ksigzce innym rozstawem ko6t be-
sych i dopasowanym do tego rozstawu zawieszeniem klockéw hamulco-
wych. Lokomotywy te .sg oznaczone numerami od 2000. Réwniez w eks-
ploatacji znajduje sie jedna lokomotywa, oznaczona numerem 1500, ktora
ma calkowicie inne wozki.

Zasadnicze zmiany onmioéwiono i przedstawiono w poszczegélnych roz-
dziatach ksigzki. Nalezy sie¢ liczy¢ z tym, ze w nastepnych partiach loko-
motyw bedg wprowadzane dalsze zmiany i ulepszenia.

Masy wazniejszych zespoléw lokomotywy podane w kilogramach:

* Wszystkie typy predkosciomierzy sg opisane w ksigzce inz. M. Switalskiego
pt. ,Predkosciomierze w kole]owych po;azdach trakeyjnych” wydanej przez WKik
1976 r.
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zespol: silnik spalinowy—pradnica gléwna z urzadzeniami po-

mocniczymi (w stanie suchym) , 21 400
silnik spalinowy ze sprzegltem i ramg (w stanie suchym) 12 500
rama pod silnik i pradnice glowng - 1917
blok cylindrowy bez tulei 2 450
tuleja cylindrowa : . 59
kompletna gltowica cylindrowa 96
wal korbowy ' 775
tlok kompletny 47
wat rozrzadu ‘ 99
pompa wiryskowa silnika # ' 156
pompa oleju silnika : . 54
pompa wody silnika ‘ a0
regulator silnika v ) 49
pradnica giéwna ‘ 7400
sprezarka (bez oleju) 650
silnik trakeyjny . ' : - 3100
sprzeglo hydrauliczne wentylatora chlodnicy 505
przekladnia rozdzieleza przednia - 306
przekladnia rozdzieleza tylna 227
wentylator silnikéw trakeyjnych _ 62
wentylator pradnicy gléownej ' 80
zbiornik paliwa 1698
zbiornik wody , 99
wymiennik cieplta ' 596
podgrzewacz paliwa " . 110
zesp6l: pomocnicza pompa oleju — silnik elekiryczny o134
zespo6l: pompa paliwa —silnik elektryczny - 58
filtr powietrza (bez oleju) 141
gléwny zbiornik powietrza : 106
wozek kompletny - - 24 266
zestaw kotowy ‘ 1996
lozysko osiowe 188/170
rama wozka 3630
zestaw kolowy z silnikiem trakeyjnym 5690/5654
ostona przekladni zebatej ‘ 106
skrzynia akumulatoréw z elektrolitem , 170
zaluzje zespolu chlodniczego 139
wentylator chlodnicy ' ' : - 184
kolektor wydechowy : 187
zespol ogrzewczo-wentylacyjny 64
ulozyskowanie wentylatora gléwnego . 67
zespol dwumaszynowy A-T06A 660
nawrotnik _ 190
gléwny zbiomik powietrza o 106
resor pidrowy " 130
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2. KONSTRUKCJE I URZADZENIA MECHANICZNE

21. Waezki
' A

Pudlo lokomotywy spoczywa na dwdch trzyosiowych wézkach. Obydwa
wézki maja jednakows konstruKcje i sa w zasadzie wzajemnie zamienne.,

Wozek przedstawiony na rysunku 2-1 sklada sie z ramy, urzgdzen
podparcia i powrotnych, odsprezynowania, ukladu hamulcowego, zesta-
woéw kolowych, silnikéw trakeyjnych i oslon przekladni zebatych.

Konstrukeja woézka zapewnia widlowe prowadzenie zestawoéw kolo-
wych i zawieszenie silnikéw trakcyjnych ,,za nos”.

v

2.1.1. Rama woézka

Rama wozka (rys. 2-2) stanowi konstrukecje spawang zlozong z elementow
skrzynkowych. Sklada sie z dwoéch podiuznic 3 polaczonych miedzy sobg
dwiema czolownicami i dwiema poprzecznicami. Dwie §rodkowe poprzecz-
nice 9 i 10, ktérych osie symetrii s3 oddalone od siebie 0 2100 mm, sta-
nowig zasadniczg cze$¢é no$na ramy. Czolownice 1 stanowig elementy
usztywniajace rame oraz stuza do podwieszenia dzwigni klockéw hamul-
cowych. Sg one wykomnane z blachy stalowej grubo$ci 10 mm.

Do dwdch Srodkowych poprzecznic jest przyspawana belka gniazda
czopa skretu. W gniezdzie znajduje sie tuleja przyspawana do belki.

Podtuznice stanowig spawane blachy stalowe grubosci: pasy gorne
16 mm, pasy boczne 14 mm i pasy dolne 30 mm. '

Do podluznic s3 przyspawane widly mazniczne stanowiace jednolitg

konstrukeje. Do prowadnikéw widet s3 przyspawane $lizgi, ktére po

- cieplnym ulepszeniu majj twardosé 285—363 HB. Widly mazniczne 53
§ciggane zworami 12 przykrecanymi dwoma $rubami.

Do dolnych paséw $rodkowych poprzecznic sg przyspawane oraz umo-
~ cowane $rubami M24 wsporniki 8 i 11.
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1 — rama wozka, 2 — urzgdzenia podparcia, 3 — odspreiynowanie;, 4 — di\;vignia hamulcowa, 5 — przewdd pneumatyczny, 6 — zestaw kolowy

z silnikiem trakeyjnym, 7 — oslona przekladni zebatej, 8§ — sworzen, 9 — nakretka, 10 — zgarniacz

Rys. 2-1. Wozek lokomotywy

[ 3]
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. Wspornik 8 stanowi oparcie dla zawieszenia jednego silnika trakeyj-~
nego, na wsporniku za$ 11 s3 umocowane z obydwu stron dwa silniki
trakeyjne.

Nad skrajnymi widlami maZnicznymi sg przyspawane do podiuznic
cztery wsporniki 2 do umocowania cylindrow hamulcowych..

Sily pociggowe (poziome) sg przenoszone przez czop skretu i gniazdo
czopa skretu. Gniazdo to ma ciggle smarowanie olejem.,

Natomiast sity pionowe pudla sg przenoszone przez_ cztery urzgdzenia
podparcia, przymocowane do specjalnych plyt na ramie kazdego wozka.

Na przedniej stronie ramy kazdego wozka (pod kabing) znajdujg sie
zgarniacze. Wysoko$é zgarniaczy nad gléwka szyny moze byé regulowana -
w granicach 65—120 mm. ‘ ‘

-

2.1.2. Urzadzenia podparcia i powrotne

Urzadzenia te stuza do przenoszenia sit pionowych lokomotywy na rame
wozka, utrzymywania wézka w czasie ruchu lokomotywy w polozeniu,
w ktorym o§ podituzna wézka pokrywa sie z osig podiuzng lokomotywy,
oraz do powrotnego ustawiania wozka w to polozenie przy jego wychy-
leniach. ' ' s

Na kazdy punkt podparcia przypada masa okolo 8500 kg. Urzadzenie
podparcia (rys. 2-3) sktada sie ze sferycznego gniazda, gérnej plyty opar-
cia, walkéw cylindrycznych, dolnej plyty opareia oraz kadluba. Dolna
ptyta oparcia jest przymocowana do kadluba za pomocg kolkéw ustala-
jacych i Srub. :

a
12 3 4 5 &
\ \ 4704 / \ / 480
.. \ oy .. : — ‘ ey
7 I Ny '
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5 5o
R o

Rys. 2-3. Podparcie na woézku

a — przekroje podparcia, b — rozmieszczenie podparé na ramie woézka

1 — pokrywka, 2 —. gniazdo sferyczne, 3 — goérna plyta oparcia, 4 — kadiub, 5§ — wskainik
poziomu oleju, 6 — przekiadka, 7 — watek cylindryczny, 8 — piytka egraniczajaca,

9 — objemka, 10 — dolra plyta oparcia, S — smarowanie
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Obydwie plyty dolna i goérna maja w miejscu styku plaszezyzny
z rolkami machylone dwustronnie pod katem 2° do poziomu. W czasie
przemieszczania sie tych plyt wzgledem siebie walki tocza sie po skos-
nych powierzchniach. Rezultatem tego jest powstanie miedzy walkami
a ptytami sily, ktéra stara sie skierowa¢ walki do polozenia pierwotnego.
Powstaly w ten sposéb moment nazywa sie powrotnym.

Dla zabezpieczenia przed szybkim zuzyciem sie $cianek kadluba za-
stosowano ptytki ograniczajgce 8. Obydwa konce watkéw majg objemki 9,
ktére zapewniajg rownolegle ustawianie sie walkéw w czasie pracy.

Po wijezdzie na luk toru wézek obraca sie, jego oparcie przemieszcza -
sie po okregu, ktérego $rodkiem jest czop skretu i ruchoma czes¢ pod-
parcia jest utrzymywana kulista podporg ramy.

Wskutek tego plyty dolna i gérna oparcia przesuwajg sie wzgledem
siebie i walki przetaczaja sie po pochylosciach plyt.

Poniewaz pochylenie powierzchni jest stale, powstaje stala sila po-
zioma starajaca sie ustawi¢ wozek w polozenie pierwotne. Wézek obraca
sie po Krzywej dookola czopa skretu, a walki toczac sie po pochylonych
plaszczyznach przesuwaja sie po, prostej i gniazdo $lizga sie po gorne]
plycie oparcia, co powoduje powstanie momentu tarcia. ‘

Aby nastapil powr6t wozka w pierwotne polozenie, moment powrotny
musi byé wigkszy od momentu tarcia. Zalezno§¢ miedzy tymi momenta-
mi jest okreslona katem wynoszgcym 5°, zawartym miedzy poprzeczng
osig podparcia a promieniem laczacym Srodek czopa skretu wozka ze
$rodkiem kadluba podparcia (rys. 2-3b).

Maksymalny obrét wozka. jest ograniczony skokiem goérnej plyty
oparcia wzgledem kadtuba, ktéry moze wynosi¢ £79 mm.

Whnetrze kadluba jest wypelnione olejem, a cate podparcie ma oslone
brezentows zabezpieczajaca przed dostaniem sie zameczyszczen do czesci
wspélpracujacych.

Podparcia' s3 mocowane do ramy woézka na okregu kola ktérego Sro--
dek stanowi czop skretu.

2.1.3. Odsprezynowanie

Rama woézka jest odsprezynowana od zestawdéw za pomocg dwdch reso-
 r6w piérowych i szesciu sprezyn Srubowych po jednej stronie.

Odsprezynowanie przedstawione na rysunku 2-4 stanowi system wie-
szakéw, wahaczy i sprezyn, obejmujacy trzy zestawy kolowe wozka.:
W ten sposdb uzyskano tylko cztery punkty zawieszenia odsprezynowa-
nia jednej strony ramy woézka. '

Uktad odsprezynowania stanowia sprezyny Srubowe 4 wykonane
z okraglych pretéw stalowych o $rednicy 40 mm i majace cztery lub
pie¢ zwojow, z czego trzy sa czynne, resory piérowe 7 skladajgce sie
z o$miu piér o wymiarach 120>X16 mm, wieszaki 12 i wahacze 11.

" Polaczenia miedzy resorami pidrowymi, Wie’szakvami i wahaczami sg
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przegubowe. Skladajg sie one ze sworzni i tulejek wymagajacych sma-
rowania, co zaznaczong na przekrojach A-A i B-B.

Piéra resorow diugosci od 220 do 1300 mm sa Sciéniete opaskg 6 za-
kladang w stanie gorgcym. W dolnej czesci opaski (przekréj C-C) znaj-
duja sie otwory z tulejkami 1, przez ktore przechodzi sworzeh 2 laczacy
przegubowo resor pidrowy z dolnymi gniazdami 3 dwbch réwnoleglych
sprezyn $rubowych 4. W gornej czescei sprezyn znajduja sie gniazda tale-
rzowe 9, na ktérych przez amortyzatory gumowe 5 spoczywa rama woz-
ka. Polgczenie gniazd talerzowych z ramg wozka zapewniajg kolki usta-
lajace 8. ,

Dla umozliwienia smarowania polaczen przegubowych w sworzniach 2
i 13 znajduja sie otwory, kanaliki oraz zaworki 10, przez ktére wciska
sie smar. ,

W lokomotywach od numeru 1059 wprowadzono nastepujace zmiany
w czedciach ukladu odsprezynowania (rys. 2-4):

— kolek 8 i gniazdo talerzowe 9 s3 wykonane jako jedna calos¢,
— w sworzniach 2 i 13 nie ma kanalikéw smarnych i zaworkow 10,
— glowka 14 i wieszak 15 sa wykonane jako jedna calose.

Elastyczno$é odsprezynowania wynosi 6980 N/mm (698 kG/mm). Sta-
tyezne ugiecie odsprezynowania przy masie lokomotywy 115 000 kg wy-
nosi 64 mm.

2.1.4. Zestawy kolowe »

Wszystkie zestawy kolowe sg jednego rodzaju. W sklad zestawu kolo-
wego, przedstawionego na rysunku 2-95 wechodzi: 0§, kota bose, obrecze,
duze kolo zebate przekladni, lozyska osiowe. 0% zestawu na czopach ma
érednice 160 mm, pod kolami bosymi 235 mm, pod kolem zebatym
236 mm, a pod lozyskami $lizgowymi zawieszenia silnika — 205 mm.

o — ——— 1500 -

!
Zglﬁ
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Rys. 2-5. Zestaw kolowy

1 — of zestawu, 2 — kanaly olejowe, 3 — pierscien zaciskowy, 4 — obrecz, 5 — kolo bose,
6 — kolo zebate
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-O$ o masie 623 kg po obrobee termicznej i normalizacji ma wytrzy-
malo$¢ na rozcigganie 5,9--6,6 MPa (5966 kG/cm?2). Znajdujace sie na
koncach czopéw osi rowki obwodowe, widoczne na rysunku, stuzg do
zakladania pierscieni sprezystych po zamontowaniu tozysk tocznych.

Kolo bose o masie 300 kg wykonane ze stali o wytrzymato$ci na roz-
ciaganie 4,5 MPa (45 kG/cm?) ma Srednice 900 mm w stanie nowym. Do-
puszczalna minimalna $rednica w stanie zuzytym wymnosi 890 mm. Sila
weisku kota boségo na o§ wynosi: '

z obrecza 1,1-+-1,5 MN (110150 000 kG)
bez obreczy - 0,95+-1,4 MN (95140 000 kG)

Kola bose oraz kolo zebate majg kanaliki olejowe do hydraulicznego
ich Sciggania z osi. ’

Srednica nowych obreczy wynosi 1050 mm, a szerokoéé 140 mm. Do-
puszczalna minimalna $rednica zuzytych obreczy w eksploatacji wynosi
980 mm. Obrecze sg zakladane na kola bose po nagrzaniu do temperatury .
250-+320°C z naciggiem 1,1+1,45 mm.

o

i
525

Plaszczyzna okregqu

e 70[[/78?0 5- 45"
5 /1155

Rys. 2-6.
40 7 Profil obreczy 28ACO

Od roku 1974 zaczeto wprowadzac na PKP nowy zarys obreczy ozna-
czony symbolem 28ACO (rys. 2-6). Na rysunku tym literas R oznaczono
ryse na obwodzie obreczy, zaznaczajgeg dopuszczalng grubosé obreczy,
ktéra wynosi 40 mm.

Duze koto zebate ma 68 zebdéw prostych korygowanych, nieodsprezy-
nowanych o module 11. ;
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Lozysko osiowe (rys. 2-7) sklada sie z obudowy, dwéch lozysk tocz- -
- nych typu 3H32532L1 o wymiarach 160<290X80 mm oddzielonych pier-
Scieniami 9. Od strony kola obudowa 'jest zamknieta pokrywag tylng
z pierScieniami i uszczelnieniem labiryntowym.

Z przodu obudowy lozyska jest‘umieszczzony odbijak, sluzgcy do prze-
noszenia sit poziomych, pochodzgcych od osi zestawu kolowego, przez
obudowe na rame wozka. Odbijaki sa rézne dla osi ékrajnyc-h i dla osi-
Srodkowej. Dla osi skrajnych odbijaki wspolpracuja ze sprezyng umiesz-
czong w kadlubie. Sprezyna ma wstepny nacisk 16 500 N (1650 kG). Za
pomocy tej sprezyny lagodzi sie uderzemia, jakie zwykle wystepuja na
osiach skrajnych.

Dla ‘srodkowych zestawéw . odbijak nie ma amortyzacji i stanowi
przednig pokrywe obudowy.

Na odbijaku od strony czopa znajduje sie nakladka wykonana z brazu.

- Dla zabezpieczenia przed zatarciem odbijaka jest doprowadzone do niego

smarowanie za pomocg wojlokowego knota. -Fozyska toczne sg smaro-
wane smarem stalym. Komora przednia z olejem jest oddzielona prze-

grédky od komory z tozyskami. .

W obudowach lozysk pierwszego i széstego zestawu znajdujg sie kol-
nierze do przymocowania napedow predkosciomierzy.

W przedniej czedci obudowy znajduje sie wlew do napelniania przed-
niej komory olejem. Nieco mizej znajduje sie spust oleju. Smar staty
jest wciskany otworem S. _ _

Suma wszystkich przesuwéw poosiowych skrajnych zestawdow kolo-
wych w ramie woézka nie moze przekraczaé 3+1 mm, srodkowego za$
zestawu 28-+1 mm, .

Dzieki tak duzym przesuwom wszystkie zestawy majg jednakowy
zarys obreczy. Nie stosuje sie podcinania obrzezy w obreczach na $rod-
kowych zestawach kolowych wézkéw.

W obudowach lozysk sg umocowane przez przyspawanie $lizgi wyko-
nane ze stali manganowej. '

Silniki trakcyjne sa zawieszone systemem tramwajowym ,,za nos”.
Silnik trakcyjny jest zawieszony z jednej strony za pomocg sprezyn
(vys. 2-8) na ramie woézka, a z drugiej strony spoczywa na osi zestawu
kotowego za posrednictwem lozysk Slizgowych 3 i'4 (rys. 2-9). W dolnej
pélpanewce lozyska 4 znajduje sie prostokatny otwor, przez ktéry sg
smarowane wspolpracujace powierzchnie za pomoca nasyconych olejem
motkéw welny, dociskanych sprezyng. Dopuszezalny luz promieniowy
miedzy lozyskiem a osig wynosi 0,4-0,7 mm. Maksymalny dopuszczalny
luz promieniowy w stanie zuzytym wynosi 1,5 mm. Dopuszczalny przesuw
poosiowy silnika trakcyjnego ma zestawie: w stanie nowym 12,5 mm,
w eksploatacji do 5 mm. ' )

Poziom oleju powinien byé utrzymywany'w granicach 4590 mm.
Hlo$¢ welny w jednym lozysku silnika wynosi 1,2 kg.

-Od roku 1972 zmieniono kohstrukcje wezla smarowniczego zawiesze-
nia silnikéw trakeyjnych. W konstrukeji tej (rys. 2-10) zmieniono ksztalt
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kadluba smarownic i odpowiednio wymiary ‘otworéw w dolnych panew-
kach oraz zastosowano poduszki smarne z knotami dociskane sprezyng
do osi zestawu kolowego. Zastosowano tez wskazniki do kontroli pozio-
mu oleju.

1 Rys. 2-9. L.ozysko zawieszenia
silnika trakcyjnego

1 — Kadlub silnika, 2 — kolek
ustalajacy, 3 — gorna poélpanewka,

4 — dolna poOipanewka, 5 — welna,

6 — pokrywa, 7 — warstwa ostonna,
8 — piytka naciskajgca, 9 — sprezyna,
10 — wlew, 11 — kadlub maznicy

N BT o4
NN
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Przekladnia zebata znajduje sie w osltonie 2 przymocowanej Srubami
do kadluba silnika trakcyjnego. Ostona stanowi jednoczesnie zbiornik dla
smaru przekiadniowego. W gérnej czesei ostony znajduje sie wlew oleju,
a w dolnej — otwoér umozliwiajacy kontrole poziomu oleju,

| \\\\\‘ ’ 2

& S

e

Rys. 2-10. Lozysko zawieszenia
silnika trakeyjnego
1 — pokrywka, 2 — kadlub aparatu
smarujgcego, 3 — rolki prowadzace,
4 — wskaznik poziomu oleju,
§ — sprezyna, 6 — knoty, 7 — korek
spustowy, 8 — kadlub silnika
trakcyjnego, 9 — klin, 10 — o$ zestawu
kolowego, 11 — dolna pélpanewka,
8 ) 12 — gorna poéipanewka,

§ — smarowanie

Odleglo$¢ miedzy ostong a kolami zebatymi nie moze by¢ mniejsza
niz 8 mm. Moze ona'byé regulowana za pomocy podkiadek zakladanych
W miejscu mocowania oslony do kadluba silnika trakeyjnego.
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2.’1.5. Uklad h?mulcowy wozka

Uklad hamulcowy wozka jest uruchamiany za pomoca czterech cylin-
dréw 8-calowych. Kazdy cylinder uruchamia oddzielny, uklad dzwigni
hamulcowych dociskajgcych klocki jednowstawkowe dwustronnie do jed-
nego kola skrajnego zestawu kolowego oraz jednostronnie do kola zesta-
wu §rodkowego. o

Uklad hamulcowy utuchamiany jednym:cylindrem jest przedstawio-
ny na rysunku 2-11, na rysunku za$§ 2-12 pokazano schemat ideowy wraz
z hamulcem recznym. '

{

7

=t
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|

Rys. 2-11. Uklad hamulcowy na wozku . ‘

1, 8 — dzwignie pionowe (wieszaki), 2, 6 — Widelki,‘ 3 — obudowa klocka, 4 — wstawka,
5 — klin, 7 — cieglo regulacyjne, 9, 13 — dzwignie poziome, 16 — sworzen, 11 — cieglo .
poziome, 12 — cylinder hamulcowy, 14 — trzon (strzaltkami .zaznaczono miejsca smarowania)

Sprezone powietrze naciska na tlok cylindra hamulcowego, ktéry wy=
suwa trzon. Polgczona z trzonem pozioma dzwignia ‘przycylindrowa 9
. obraca sie ma sworzniu, laczacym jg z poziomym cieglerr{. Koniec dzwig-
ni 9 jest polaczony przegubowo z pionowsg dzwignig 1, ktéra obracajac
sie dociska obudowe klocka hamulcowego do zestawu kolowego. Za po-
mocg ciegta 11 ruch trzona zostaje przeniesiony jednocze$nie na dzwig-
nie 13, ktéra obracajgc sie wzgledem punktu obrotu na ramie wozka
powoduje uruchomienie drugiego klocka hamulcowego, oraz przez cieglo
regulacyjné uruchamia trzeci klocek na zestawie srodkowym. Po wypusz-
czeniu sprezenego pbwietrza z cylindra uklad wraca do polozenia pier-
wotnego (wyluzowanie) pod dzialaniem powrotnej sprezyny w cylindrze.
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Klocki hamulcowe s3 zawieszone na wieszakach 8. Skok tloka cylin-
dra hamulcowego wynosi 90+5 mm, a dopuszczalny maksymalny skok
‘w eksploatacji nie moze przekroczy¢ 150 mm. Odleglo$é miedzy pionows
dzwignia a krawedzig wspornika —— wymiar A (rys. 2-11) — mierzona
w stanie zahamowanym powinna wowezas wynosi¢ 150+£20 mm przy
skoku 905 mm i nie mniej niz 70 mm przy skoku tloka 150 mm. '

2 1050

2100

Rys. 2-12. Schemat mechaniczny ukladu hamulcowego

Regulacja tej odleglosci jest wykonywana za pomocy regulacyjnego
ciegla (gwintowanego) oraz widelek 2 w stanie zahamowanym hamulea. -

We wszystkich otworach dzwigni i ciegiet znajdujg sie tuleje, a wszy--
stkie polaczenia przegubowe i sworznie wymagajg okresowego shmaro-
wania. - ‘

Aby wymieni¢ zuzyts wstawke klocka hamulcowego, nalezy wyjaé
klin, z]Juzowaé przeciwnakretki widelek 6 i odkrecajge cieglo regulacyjne,
odciggnaé klocki od zestawu kolowego.

Dila zewmetrznych klockéw nalezy zluzowaé obydwie przeciwnakretki
1 odciggngé widetki 2 na zewnatrz lub odgezyé dzwignie 1 od widelek 2.
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Nastepnie nalezy wymienic¢ wstawki i caly uktad wyregulowac. Wstawki
klockéw hamulcowych maja obrzeza i odpowiadajg typowi stosowanemu
przez PKP w innych pojazdach trakcyjnych. e
Ponadto lokomotywa ma hamulec reczny uruchamiany w kazdej ka-
binie maszynisty oddzielnie za pomocg kola. Obracanie kola hamulca
w kierunku zgodnym z ruchem wskazéwek zegara powoduje poruszanie
przekladni zebatej. Maite koto zebate tej przekiadni jest osadzone na tym
samym walku co i koto hamulca. Duze kolo zebate nawija na swoja tu-
leje tancuch, ktory jest polaczony z -dzwignia poziomg 13 uktadu-hamul-
cowego wozka. -
Hamulec reczny dziala tylko na jeden uklad hamulcowy uruchamiany
lewym przednim cylindrem (patrz w kierunku jazdy) danego wozka.
Kolo hamulca recznego moze byé zablokowane w potozeniu ZAHA-
MOWANE. ' '
Calkowite przelozenie przekladni (wraz z ukladem dzwigniowym ha-
mulca wozka) wynosi 1:414.
Nacisk klockéw przy sile 300 N (30 kG) przytozonej do kotla hamulca
recznego wynosi 124 kN (12 400 kG).

2.2. Nadwozie ' | o
2.21. Rama i)udla

Nadwozie lokomotywy sklada sie z ramy i pudta. Rama lokomotywy
stanowi calkowicie spawang konstrukcje nosna, przenoszaca sity rozcig-
gajace i Seiskajace oraz obcigzenie pionowe wyposazenia. Wytrzymalosé
ramy jest obliczona na przeniesienie bez “odksztalcen sily sciskajacej
2,5 MN (250 000 kG), przylozonej wzdtuz osi podluznej ramy i zderzakow
oraz sity 750 kN (75 000 kG). przyldlonej do zderzakow wzdtuz przekgtnej
‘ramy. Ponadto jest obliczona na dziatanie sily rozciagajacej 2,9 MN

(250 000 kG) przylozonej wzdluz osi podluznej ramy.

Gléownymi elementami nosnymi ramy (rys. 2-13) sg dwie $rodkowe
podtuznice 5 wykonane z dwuteownikow ze stali wyzszej jakosci. Po-
dluznice te sa wzmocnione dolnymi i gornymi pasami blachy stalowej
'grubosei 18 mm. Dwie zewnetrzne podluznice, polaczone poprzecznicami
z podiuznicami gléwnymi, tworza zewnetrzny zarys podwozia. Podiuz-
nice te sa wygiete na koncach tukowo, nadajac oplywowy ksztalt pudiu
lokomotywy.

Glowne podtuznice sg polgczone na konicach miedzy sobg czolownica-
mi przyspawanymi do dolnych paséw wzmocnien podtuznic i pionowych
blach czolowych grubosci 14 mm. W przestrzeni miedzy gléwnyrhi po-
dtuznicami sa przyspawane pionowe blachy poprzeczne. W blachach tych
sa wyciete otwory dla kanalow wentylacyjnych przeznaczonych do chlo-
dzenia silnikow trakcyjnych. Kanaty te sg szezelne. '
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Rys. 2-13. Rama nadwozia

1 — czolownice, 2. — wsporniki do podnoszenia,
3 — czop skrefu 4 — podparcie kuliste pudila,
5 — podiuznica gléwna, 6 — podiuznica
zewnetrzna, 7 — wsporniki podparcia,

8 — poprzecznice

W odlegloéci 8600 mm od siebie, symetrycznie od $rodka ramy, sa
przyspawane do gléwnych podiuznic skrzynkowej konstrukeji, spawane,
glowne belki skretowe, w ktérych sg umocowaneé czopy skretu. Na czopie
skretu sa nasadzone wymienne tuleje. Czop skretu ma konstrukc;e umoz-
liwiajgca podnoszenie w razie awarii wozka z pudlem.

.Na obwodzie kola o promiéniu 1365 mm od czopa skretu sg umoco-
wane cztery wsporniki podparcia pudla 7 na ramie woézka, na ktorych
znajduja sie kuliste podparcia 4, uwidocznione na przekroju A-A.

Do bocznych podiuznic sg przyspawane wzmocnienia stanowigce miej-
sca podparcia dla tap podnosnikéw przy podnoszeniu pudla.

W Srodkowej czesci ramy u goéry, na pasach wzmacniajgcych podluz—
nice srodkowe sg umieszczone w jednej plaszezyznie wsporniki, do kté-
rych sg umocowane gumowe amortyzatory ramy silnika spalinowego
i pradnicy gléwnej. Pod pradnicg gtéwna, w dolnej czesci ramy sa przy-
spawane kanaly do odprowadzenia nagrzanego powietrza pod spdd loko-
motywy. W kanalach tych znajduja sie wpusty do wkladania pokrywek
kartonowych, zabezpieczajacych przed przedostawaniem sie zanieczysz-
czen do wnetrza pradnicy podczas transportu lokomotywy w stanie nie-
czynnym,. -

W $rodkowej czesci ramy od dofu sg przyspawane cztery wsporn1k1
do umocowania zbiornika paliwa.

Wszystkie wsporniki sg obhczone na dzialanie przyspieszen w kierun-
ku podiuznym réwnych 3 g (g — przyspieszenie ziemskie 9,81 m/s?).

Do ramy podwozia sg przyspawane kanaly do prowadzenia kabli.

I 1T 1T 10 O | O A I o
? [= == =par—=x I E]

-

i przewodéw oraz inne wsporniki do umocowania réznych urzadzeh -

i aparatow.
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Rama pudla jest pokryta od goéry blachami stalowymi, stanowigcymi
szczelng podioge. Blachy te w miejscach przejsc s3 ryflowane. =

Czolownice stanowia odlewy staliwne. Do.nich sg przymocowane zde-
rzaki i zgarniacze, a w ich $rodku — urzadzenie cigglowe. Czolownice

’

'sg przedstawione na rysunku 2-14.

Rys. 2-14. Urzadzenia cieglowo-zderzakowe

1 — zderzak, 2 — hak, 3 — urzgdzenie amortyzujace,

4 — Kklin, 5 — plyta czolowa, 6 — stozek naciskajacy,

7 — klin urzadzenia amortyzujacego, 8§ — podkiadka,

9 — kadtub, 10 — sprezyna zewnetrzna, 11 — sruba,

12 - sprezyna wewnetrzna, 13 — opaska pociggowa,

14 — beleczka centrujgeca, 15 — ramka, 16 — plyta A
podtrzymujaca, 17 — gniazdo urzadzenia amortyzujgcego 5

W przedniej czesci znajduja sie wydiuzone wsporniki do umocowania
zderzak6éw, ktore maja konstrukcje powszechnie stosowana w pojazdach
trakcyjnych PKP. ' ; : .

Pierwsze lokomotywy sa wyposazone w zderzaki o tarczach okrag-
tych, dalsze maja juz zderzaki o tarczach prostokatnych.

Otwoér w czolownicy oraz urzgdzenie amortyzujace sg przygotowane
do pozniejszego wmontowania centralnego sprzegu samoczynnego. Do
~opaski pociagowej, stanowiacej czeéé urzadzenia amortyzujgcego 3, jest
przymocowany za pémoca klina hak pociggowy. Hak pociggowy opiera
sie przednig czeScig na beleczce centrujacej, podwieszonej na wahadlo-
wych sworzniach w ramce. Ramka ta jest umocowana szeScioma $rubami
w przedniej czesci czolownicy. ‘

Sprezyny 10 i 12 maja wstepny nacigg za pomoca Sruby 11. Urzadze-
nie amortyzujace przenosi sily pochodzgce zaréwno od ciggniecia, jak
i popychania wagonéw. W czasie ciagnigcia opaska pociagowa 13 naciska
na kadlub 9, ktéry naciska na sprezyny 10 i 12 przenoszace sily przez
podkladke 8, klin 7, stozek 6 na plyte czolowsa 5, opierajaca si¢ krawe-
dziami o gniazdo 17.

Do czolownicy s3 przymocowane wsporniki do rur i kurkow powietrz-
nych hamulca.

2.2.2. Pudlo .

~ Pudlo lokomotywy zmontowane na ramie (rys. 2-15) jest podzielone na
pieé czesci: dwie kabiny maszynisty 1 i 18, przedziat z aparaturg elek-
tryczna, przedzial maszynowy i przedzial chiodnic.
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Konstrukeja $cian bocznych pudia jest wykonana z ksztaltownikéw
0 przekroju zetowym i katowym przyspawanych miedzy soba oraz do
podiuznic zewnegtrznych ramy. Do slupkéw pionowych sg przyspawane
od zewnatrz blachy grubosci 2,5 mm poszycia zewnetrznego. Od strony
wewnetrznej pudla blachy sg pokryte warstwa izolacji akustycznej. We-
wnetrzne poszycie $cian jest wykonane z blach stalowych grubosci
1,0 mm, do ktérych sa przyklejone klejem bitumicznym arkusze azbe-
stu grubosci 1,0 mm. Blachy te sa, przymocowane do shupkéw za pomo-
cg $rub,

I

I / SRR
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Rys. 2-15. Pudio lokomoty“‘ly

1, 18 — kabiny maszynisty, 2, 5, 10, 13, 21, 24, 26, 28 — zaluzje wlotu powietrza, 3 — przedzial
z aparaturg elektryczna, 4, 6, 8, 9, 11, 12, 17, 22, 23, 25, 27 — pokrywy, 7 — przedzial
maszynowy, 14, 16 — zaluzge 15 — przednal chlodmc, 19, 31 — drzwi, 20, 30 — pokrywy
piasecznic, 29 — pokrywa

Obok przedziatu aparatury elektrycznej znajduje sie przedsionek wej-
$ciowy z umywalka. ‘

Umywalka ma wilasny zbiornik wody (poz. 1 na rys. 4-50), ktiéra
w okresie zimy moze by¢ podgrzewama ciepla wodg, z ukladu chlodzenia
silnika spalinowego po ofwarciu zaworu 2.

Sciany kabiny maszynisty ‘od strony wnetrza lokomotywy maja grubg
izolacje akustyczng wykonang z warstw wibokna szklanego, warstw ma-
styksu pokrywajacego blachy stalowe oraz z plyt fornirowanych. W prze-
dziale maszynowym przy $cianie dzialowej od strony przedzialu apara-
tury elektrycznej znajduja sie kanaly wentylacyjne do chlodzenia prad-
nicy gléwnej oraz silnikéw trakeyjnych pierwszego woézka, a takze
zbiorniki przeciwpozarowej instalacji gaszacej.

Dach pudia jest wykonany z blachy stalowej grubosci 15 mm przy-
spawanej do tukowych zeber. Nad przedzialem maszynowym dach jest
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odejmowany dla umozliwienia demontazu zespolu silnik spalinowy —
pradnica gléwna. Dach ten jest umocowany srubami do pozostalych
cze$ci pudta. W lokomotywach od numeru 495 zmieniono sposéb polacze-
nia dachu i zmniejszono liczbe $rub.

Na dachu przedziatu aparatury elektrycznej sg umieszczone wywmtrz— :
niki. Nad sprezarka znajduje sie w dachu pokrywa 4, W ktore] jest wlaz
umozliwiajacy - wyjécie na dach lokomotywy oraz wentylacje przedzialu
maszynowego.

W dachu odejmowalnym znajduje sie pokrywa 6 nad pradnicg glow-
ng, pokrywa 8 nad silnikiem spalinowym, pokrywa 9 nad tlumikiem
wylotu spalin i pokrywa 12 nad przekladnig rozdzieleza naped6w pomoc-
niczych. W pokrywie 12 znajduje si¢ wiaz, speliajacy taka sama role,
jak wlaz w pokrywie 4.

Do wymuszonej wentylacji przedzialu maszynowego stuzy wentylator
wyciggowy napedzany silnikiem elektrycznym.

Dostep do wyjmowania elementéow filtrow powietrza umozliwiaja
pokrywy 11 i 25. Przez pokrywe 27 mozna wyja¢ wymiennik ciepta.

Zasysanie powietrza dla silnika spalinowego oraz chlodzenie maszyn
elektrycznych odbywa sie przez zaluzje 10, 26, 2, 28, 21 umieszczone
w bocznych Scianach przedzialu maszynowego.

Zaluzje sg polaczone kanalami z wlotem do zasilania silnika spalino-
wego oraz wentylatorami maszyn elektrycznych, W kanalach do maszyn
elektrycznych znajdujg sie filtry oraz przeslony nastawiane recznie, umoz-
liwiajace pobieranie powietrza do chlodzenia z wnetrza lokomotywy, np.
w czasie silnej éniezycy, co zabezpiecza przed przedostawaniem sie $niegu
do wnetrza tych maszyn. '

W $cianach bocznych przedzialtu chlodnic znajduja sie zaluzje 13 i 24
wlotu powietrza do chlodzenia wody chlodzacej silnik spalinowy. W Scia-
nach bocznych znajduja sie réwniez pokrywy zbiornikéw piasku do pia-
secznic. ,

W $ciance zewnetrznej przedzialu aparatury elekirycznej jest umiesz- -
czona pokrywa z gniazdami wtykowymi umozliwiajgcymi podigczenie
przewodow elektrycznych z zewnatrz: dla doladowania baterii akumula-
toréw, do zasilenia silnikéw trakeyjnych z zewnetrznego Zrdédia pradu
przy przemieszczaniu lokomotywy oraz do opornika wodnego.

Drzwi wejéciowe maja grubosé 60 mm i pojedyncze uszczelnienie
gumowe. Otwierajg sie one do wnetrza lokomotywy. Drzwi wewnetrzne
do kabiny maszynisty maja grubo$¢ 80 mm i podwojne uszczelnienie
gumowe. Wszystkie drzwi majg zunifikowane zamki z klamkami. /

Klucze do zamkéw sa rézne dla réznych lokomotyw. Przyjeto zasade,
ze powtarzalno$é kluczy jest nie wieksza niz dwukrotna na partie dostar-
» czanych lokomotyw. Réwniez klucze do zamkéw drzwi wejsciowych do
kabin tej samej lokomotywy réznig sie miedzy soba.

Sciany kabiny maszynisty majg dobra izolacje akustyczna, dzieki
ktérej poziom, hatasu wewnatrz kabiny nie przekracza krzywej N80
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wedlug norm ISO. Grubosé $cian boeznych i dachu wynosi 70 mm,
a Sciany dmalowe] 100 mm.

Wewnetrzne poszycie kabin maszymsty ]est Wykonane z perforowa-
nych aluminiowych blach.

Kabina maszynisty zapewnia dobra widoczno$é sygnatéw i szlaku.

Szyby czolowe wykonane ze szkla hartowanego grubosci 6 mm s3
umocowane na state z gumowymi uszczelkami. Okna boczne kabin majg
szyby umieszczone w ramkach aluminiowych i mogs sie przesuwaé po-
ziomo. Okna te sg dwudzielne z jedng czescig odchylong na zewnatrz
i po otwarciu okna stanowigeg ,,wiatrochron”.
~ Przy szybach czolowych znajduja sie wycieraczki pneumatyczne oraz
oslony przeciwsloneczne.

W kazdej kabinie znajdujg sie dwa miekkie siedzenia z oparciami
i podiokietnikami, ktére mogg by¢ podnoszone lub obnizane.

Kazda kabina jest wyposazona w halonowe gasnice przenosne.

Wszystkie czeSci metalowe pudla i podwozia s3 pokryte powlokami
antykorozyjnymi. Kolory malowania zewnetrznego lokomotywy odpowia-
daja zasadom przyjetym przez PKP do powszechnego stosowania.

‘Napisy zewnetrzne oraz symbole s3 wykonane farbami, natomiast
symbole PKP oraz oznaczenia serii i kolejnego numeru lokomotywy
literami i cyframi odlanymi z aluminium o odpowiedniej wysokosei: na
Scianach bocznych — 230 mm, a na Scianach czolowych — 130 mm.

Rurociggi wewnatrz pomieszczenia ‘maszynowego sg pomalowane
w Sposob nastepujacy:

uklad chlodzenia woda ‘— zielony'
uklad paliwa — brazowy®
uklad smarowania silnika — 26ty
uklad powietrza — niebieski

Na rurach s3 namalowane biale strzatki wskazujgce kierunek prze-
ptywu. Rury w kabinach i na podwoziu s3 malowane w kolorach pozo-
statych elementéw otaczajgcych.

2.3, Napq«dy pomocnicze

Do napedow pomocniczych sg zaliczane wszystkie urzadzenia, ktore stuzg
do przenoszenia momentu obrotowego z walu silnika spalinowego do
napedu urzadzen pomocniczych lokomotywy, jak: wentylator chlodnicy,
wentylatory silnikéw trakcyjnych i pradnicy gtéwnej oraz elektryczne
maszyny pomacnicze.

Urzadzeniami przenoszacymi moment obrotowy sg przekladnie roz-
dzielcze napedéw pomocniczych, sprzegla stale i hydrauliczne, waty prze-
gubowe itp.

Na rysunku 2-16 przedstawiono caly uklad napedow pomocmczych
obydwu stron silnika spalinowego.

Z przedniej przekladni rozdzielczej napedéw pomocniczych 7, umiesz-
czonej nad pradnicg gléwng 6, naped otrzymuja:
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— zesp6l dwumaszynowy typu A-706 5, za pomocg pélsztyWnego sprze-
gla stalego 20,

— zespot dwumaszynowy typu A-705, 21, za pomoeg pasow klinowych
19, lub pradmca pradu’ przemiennego WS-652, .

— wentylator pradnicy gléwnej 3, za pomocs watu przegubowego 4,

— wentylator silnikéw trakcyjnych 23 woézka pod kabing A, za pomocg
walu przegubowego 22. -

/\ 2 3 4 5678 9 . w0
\\% ‘ \/5
| i ;

23 22 21 2019 . 8 17 1
\ !

Rys. 2-16. Ukiad napedéw pomocniczyth ..
: : »
Sprezarka 1 otrzymuje naped za pomocy pélsztywnego sprzegla 2
z watu pradnicy glownej. Polaczenie tej przekladni z watem silnika spa-
linowego jest wykonane za pomoca pélsztywnego sprzegla stalego 8.
7 tylnej przekladni rozdzielczej napedéw pomocniczych 18, umiesz-
* czonej po przeciwnej stronie silnika spalinowego, naped otrzymuja:
— wentylator silnikéw trakcyjnych 11 woézka pod kabiﬁa B, za pomoca
sprzegla elastycznego 12,
~ — wentylator chlodnicy 13 za pomoca sprzegta hydraulicznego 16, ulozy- -
skowania watu wentylatora 14 i dwoch waléw przegubowych 17 i 15.
Tylna przekladnia rozdzielcza 18 jest polaczona z walem silnika spa-
linowego za pomocy walu przegubowego 10.

2.3.1. Przekladnie rozdzielcze napedéw pomocniczych

W przedniej przekladni rozdzielezej napedéw pomocniczych, (rys. 2-17)
znajduje sie pieé czolowo wspélpracujacych ze soba két zebatych 5, 12,
15, 19 i 24, umieszczonych na watkach 4, 11, 14, 20 i 22. Walki te sg
osadzone dwustronnie na lozyskach kulkowych. Osie obrotu wszystkich
kot zebatych sg réwnolegle i znajduja sie w jednej poziomej plaszczyz-
nie. Kola zebate majg zeby skosne.
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X
Lozyska kulkowe s3 umieszczone w gniazdach dwudzielnej obudowy
przektadni. '
Na walkach w cze$ciach wystajacych poza przekiadnie znajdujg sie
kolierze do polgczen napedowych. B
Kola zebate oraz komlierze i kétka pasowe sg zakladane na walki
w stanie nagrzanym-do temperatury okolo 200°C.
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Rys. 2-17. Przekladnia rozdzieleza przednia

1 — cze$¢ gorna obudowy, 2 — wskaznik poziomu oleju, 3 — korek spustu oleju,

4, 11, 14, 20, 22 — walki, 5, 12, 15, 19, 2¢ — kola zebate, 6, 9, 13, 21 — koinierze, 7, 26 — lozyska
kulkowe, 8 — gniazdo tozyska, 10 — pierscien labiryntowy, 16 — tuleja, 17 — kolo pasowe,
18, 23 — pokrywki, 25 — pojemnik, 27 — dolna czesé obudowy, 28 — podkladka, 29 — kurek
odpowietrzania, § — smarowanie

Do zdejmowania tych elementéw: z walkow, nalezy uzywaé prasek
hydraulicznych o ci$nieniu do 200 MPa (2000 kG/em?). W tym celu
w walkach sg wykonane odpowiednie kanaliki do oleju. '

Smarowanie k6t zebatych odbywa sie metodg rozbryzgows za pomocy
dwéch k6t zebatych 19 i 24 o najwiekszych $rednicach. Zeby tych két
Sg zanurzone w oleju znajdujacym sie w wydzielonym z calosci dolnej
ezeSci obudowy pojemniku. Olej do tego pojemnika dostaje sie z dolnej
czesSci obudowy przez dwa otworki srednicy 5 mm. Zapewnia to regu-
lacje ilo$ci oleju oraz zabezpiecza przed powstawaniem piany.
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Smarowanie lozysk kulkowych odbywa sie tym samym olejem, a ich
uszezelnienie wykonano od zewnatrz jako labiryntowe. Uzupelnienie oleju
odbywa sie przez otwoér do sprawdzania poziomu oleju, ‘a spuszczanie
oleju — przez otwér 3 zamkniety korkiem.

Otwér w kurku 29 zapewnia wyréwnanie ci$nienia wewnatrz prze-
ktadni.

Moment obrotowy silnika spalinowego jest przenoszony'nak walek 22.
Walek ten, przenoszacy moc 58 kW (69 KM) i predkoé¢ obrotows
1500 obr/min, jest osadzony w dwoch lozyskach kulkowych typu 312.
Na watku znajduje sie kolo 24 o 59 zgbach. Kierunek obrotéw tego walka.
_jest zgodny z kierunkiem ruchu wskazowek zegara.

Kolo 24 jest zazebione z jednej strony z kolem 5, majgcym 34 zeby.
Zwiazany z tym kolem walek 4, osadzony na lozyskach kulkowych ty-
pu 210, obraca sie z predkoscig 2200 obr/min w kierunku przeciwnym
do ruchu wskazéwek zegara. Przez ten walek, przenoszacy moc 11 kW
{15 KM), jest napedzany wentylator silnikéw trakeyjnych przedniego
-wozka. ,

Kolo 24 jest zazebione z drugiej strony z kolem 19, majacym 49 ze-
béw. Polgczony z tym kotem watek 20, osadzony W tozyskach kulkowych
typu 312, obraca sie z predkoscig 1800 obr/min, w tym samym kierun-
ku co walek 4. Przez ten walek, przenoszacy moc 27,2 kW (37 KM), jest
napedzany zesp6t dwumaszynowy typu A-706 A.

Kolo zebate 12 osadzone na watku 11 ma 40 zebdéw. Jest to kolo po-
éredniczace. Walek jest osadzony na tozyskach kulkowych typu 210.

Ostatnie kolo 15 ma 40 zebow, jest ono osadzone na walku 14, kiory
ma dwa konce zakoniczone stozkowo. Na jednym koncu znajduje sie kolo’
pasowe 17, z ktérego naped jest przenoszony na zespdl dwumaszynowy
A-705 A. Na drugim koncu jest osadzony kolnierz 13, z ktérego naped
jest przenoszony na wentylator pradnicy gléwnej. Walek ten przenosi
" moe 11 kW (15 KM) z predkoscig 2200 obr/min.

Temperatura obudowy w czasie pracy nie moze przekracza¢ 85°C.

W tylnej przekladni rozdzielczej napedéw pomocniczych (rys. 2-18)
znajduja sie trzy czoltowo wspblpracijace ze soba kola zebate umiesz-
czone na waltkach. Walki sg osadzone w lozyskach kulkowych. Lozyska
kulkowe sg umieszezone w gniazdach dwudzielne] obudowy (dolnej i goér-
nej) przekladni. Na walkach znajduja sie koinierze do polaczen nape-
dowych. ;

Kola zebate oraz kolnierze zakladane i zdejmowane sg W taki sam
sposéb, jak w przekltadni poprzednio omoéwionej.

Obudowa przekladni jest wykonana z zeliwa i podzielona na dwie
czedcei W plaszezyznie przechodzacej przez o$ gornego kola zecbatego 4.
Znajdujace si¢ w dolnej czesci obudowy dwa otwory boczne maja $red-
nice wiekszg niz Srednice mniejszych k6t zebatych 8 i 18. Dzieki temu
przy demontazu wyjmuje sie kompletne walki z kolami zebatymi i lo-
zyskami po odkreceniu Srub mocujacych gniazda tozysk do obudowy.

Smarowanie k6t zebatych odbywa sie rozbryzgowo, olejem dostar-
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czanym pod ciSnieniem 40--70 kPa (0,4--0,7 kG/em2), wlotem oleju 3
z ukladu smarowania silnika spalinowego. :

‘Smarowanie lozysk kulkowych odbywa sie tym samym olejem roz-
bryzganym przez kola zebate i splywajacym po $ciankach obudowy do-
komor ltozyskowych. ' :

Uszczelnienie lozysk jest labiryntowe. Uklad smarowania peini réw-
niez funkcje ukladu chlodzenia.

Zbierajacy sie¢ w dolnej czeéei obudowy olej jest zasysany przez
filtr 7 i tloczony pompkg oleju 6 przez odplyw 25 do ukladu smarowania
silnika. ) .

Moment obrotowy silnika spalinowego jest doprowadzany do walka 2.
Watek ten, przenoszacy moc 71,7 kW (97,5 KM) i predkos¢ obrotowg
750 obr/min, jest osadzony w dwoch lozyskach typu 312. Na walku tym
znajduje sie kolo 4 z 99 zebami: Z kolem tym jest zazebione kolo 8 ma-
jace 37 zebéw. Kolo to jest osadzone na walku 9 umieszezonym w lozy-
skach typu 312. Walek przenosi moc 60 kW (81,5 KM) i obraca sie
z predko$cia 2010 obr/min. Z tego walka jest napedzany wentylator
chlodnicey.

Koto zebate 18 z 28 zebami napedzane przez koto 8, jest osadzone na
walku 17 umieszczonym w lozyskach typu 210." Walek 17 przenosi moc
11,8 kW (16 KM) i obraca sie z predkoscig 2650 obr/min. Z walka tego
naped jest przenoszony na wentylator silnikow trakeyjnych umieszczo-
nych pod kabing B. '

2.3.2. Sprzeglo hydrauliczne

Sprzeglo hydrauliczne (rys. 2-19 i 2-22) wykonuje samoczynng regulacje
predkosci obrotowej wentylatora chlodnicy silnika spalinowego w zalez-
nosci od temperatury wody chlodzgcej. Dzieki niemu uzyskuje sie plyn-
ng zmiane predkosei obrotowej bez drgan i uderzen.

Ma ono dodatkowe urzadzenie w postaci systemu samoczynnej regu-
lacji napelniania. b

Ponadto w sprzegle hydraulicznym znajduje sie katowa przekladnia .
zebata. : .

Sprzeglo hydrauliczne zmiennego napelniania umozliwia przenoszenie
momentu bez mechanicznego polaczenia miedzy watem silnika spalino=
wego a wentylatorem o duzej masie bezwladnoSci. Tlumi jednocze$nie
drganja skretne walu silnika spalinowego.

System samoczynnej regulacji umozliwia utrzymanie optymalnej tem-
peratury wody chlodzonej i dobre wykorzystanie mocy wentylatora.

Zasada dzialania i budowy sprzegla stosowanego w lokomotywach do
numeru 230 (rys. 2-19) jest hastepuja,ca. Z tylnej przekladni rozdzielczej
otrzymuje naped wal, ktéry ma na koncu pompe $1. Pompa ta wprawia
w ruch olej, ktérym jest wypelione wnetrze sprzegla. Olej wprawia
w ruch turbine, ktérej ruch obrotowy jest przenoszony przez sprzegietko
na stozkowe kolo zebate 23 osadzone na watku 22. Z tym kotem jest za-
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zebione kolo stozkowe 15 osadzone na walku pionowym I4. Kolo zg-
bate 23 ma 21 zebéw, a kolo 15 ma 29 zebow. Od watka pionowego mo-
ment obrotowy jest przekazywany dalej do wentylatora przez wal prze-
gubowy.

Predkoéé obrotowa turbiny jest regulowana za pomocg zmiany po-
ziomu oleju w komorze przeptywowej. Poziom ten jest regulowany za
" pomoca dwéch rurek 26, ktore mogg sig odchyla¢ pod dzialaniem samo-
czynnej regulacji pracy sprzegla. Rurki te sg polaczone z walem-zebatka.
i z listwa zebatg. Rurki 26 sg umieszczone w przestrzeni istniejacej mie-
dzy wewnetrzng czeScig dzwonu a zewnetrzng czeScig pompy. Przestrzen
ta jest polgczona szczeling miedzy pompa a turbing z komorg przeply-
wows. Poziom oleju jest u nich jednakowy. Przy opréznianiu tej prze-
strzeni z oleju za pomocg rurek 26 obniza sie rowniez poziom oleju
w komorze przepltywowe]. '

Jezeli urzadzenie samoczynnej regulacji nie dziala na ‘listwe zebata,.
to rurki 26, pod dzialaniem sprezyny, s3 maksymalnie przesuniete do-
osi sprzegla hydraulicznego. Odpowiada to pelnemu napelnieniu olejem
komory przeplywowej i maksymalnemu momentowi przekazywanemu.
na turbine. ] )

Przy maksymalnym wychyleniu konicéw rurek od osi sprzegla (na
" rysunku zaznaczono linig przerywang) komora przeplywowa jest calko--
wicie oprézniona z oleju i moment obrotowy nie jest przekazywany na
turbine. ' ,

Posrednie polozenia koncéw rurek 26 powoduja odpowiednie czescio--
we napelnienie olejem komory przeplywowe] i przekazywanie momentu.
o odpowiedniej wartosSci. '

Zasilanie olejem, chlodzenie i smarowanie czeéci tracych sprzegla
odbywa sie z ukladu oleju silnika spalinowego.

Olej jest dostarczany pod ci$nieniem 70--120 kPa (0,7--1,2 kG/cm?)
w sposéb ciagly do komory przeplywowej przez kanaly w piaScie, przez
kanaly pierscieniowe miedzy walem 2 a walem-zebatks 5, przez kanatly
aib w wale 2 i przez szczeline pier§cieniowg miedzy pompa a turbina.

7 komory przepltywowej olej przeplywa przez szczeling miedzy pompg
a turbing do przestrzeni utworzonej przez dzwon, skad pod' dziataniem
dynamicznego nacisku olej ten powraca przez rurki 26 i kanaly w piascie-
do ukladu smarowania silnika spalinowego dla oczyszczenia i ochlodzenia.

Smarowanie oraz ochladzanie lozysk sprzegla i walu napedu pompy
oleju odbywa sie olejem zasilajgcym sprzeglo przez kanaly w pompie -
i piascie, przez kalibrowane otwory i szczeliny. Smarowanie i ochtadza-
nie lozysk kot zebatych 15 i 23 odbywa sig pod cisnieniem 40-=-70 kPa
(0,4--0,7 kG/cm?) od uktadu smarowania silnika spalinowego przez wlot 32
dolgczony rurka do tego samego ukladu co i smarowanie przektadni.
rozdzielezej tylnej. ,

Olej $ciekajacy w dol jest zasysany przez siateczkowy filtr oleju do
pompy oleju, ktéra nastepnie tloczy go do ukladu oleju silnika spalino-
‘wego. Pompa otrzymuje naped od walu 2 przez osadzone na nim kolo-
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zebate 3, stanowigce jednoczesnie uszezelnienie labiryntowe, oraz koto
zebate 28. :

Watlek kola zebatego 28 jest ulozyskowany w dwoéch lozyskach kul-
kowych 27 typu 307. .

Wal 2 jest umieszczony w lozysku kulkowym 1 typu 312, lozysku
wateczkowym 10 typu 2312 oraz loiysku waleczkowym 24 typu 2308.
‘Turbina jest oparta poprzez dzwon na lozysku kulkowym 7 typu 176 130
oraz lozysku waleczkowym 17 typu 2318 i poprzez walek 22 na lozysku
kulkowym 18 typu 318.

Walek pionowy jest umieszezony w lozyskach 17 i 18.

Obudowa sprzegla jest wykonana z odlewu zeliwnego.

Zasada dzialania i budowy samoczynnej regulacji pracy sprzegla hy-
draulicznego (rys. 2-20) jest nastepujgca:

Samoczynna regulacja pracy sprzegla hydraulicznego jest powodowa-
na dwoma termoregulatorami, umieszczonymi odpowiednio w ukladzie
smarowania i ukladzie chlodzenia silnika spalinowego. Termoregulatory
te powoduja, odpowiednio do temperatury, w pierwszej kolejnosci uru-
«chomienie mikrowylgcznikéw WK1 i WK2 wlgczonych w obwdd stero-
wania zaworami ep WP2 i WP3 przepuszczajacymi sprezone powietrze
do cyhndrow napedu- zaluzji, nastepnie ruch listwy 7 (rys. 2-20 lub
listwa 4 na rys. 2-19) przestawiajacej rurki-9 (rurki 26 na rys. 2-19)
regulujgce poziom oleju w komorze przeplywowej sprzegla hydra.uhcz-
mnego, a tym samym predkosc obrotows wentylatora chlodnic.

Termoregulatory znajdujg sie w jednym kadiubie z serwomotorem.

W termoregulatorze elementem reagujgcym na zmiany temperatury
jest miedziana rurka $rednicy 6 mm nawinieta w ksztalcie sprezyny $ru-
bowej. Konce rurki s wlutowane do mosieznego gniazda. Rurka jest
wypeiniona cerezyng 80, stanowigca mieszanine ciezkich weglowodoréw
metanowych, otrzymywanych w wyniku przerébki parafiny.

Cerezyna ma bardzo duzy wspélezynnik rozszerzalnoSci objetoscio-
wej.- Przy nagrzaniu do temperatury +8O C jej objetos¢ zwieksza sie
o okolo 10%. '

Rurka znajduje sie w obudowie 30, przez ktérg przeptywa olej lub
woda. Mosiezne gniazdo jest polaczone z kadlubem zakoriczonym tuleja.
‘W kadlubie znajduje sie kanalik, do ktérego przedostaje sie cerezyna po
zwigkszeniu swej objetosci. Kanalik ten jest uszczelniony korkiem gumo-

wym. Miedzy tym korkiem a popychaczem 35 znaJdu]e sie zeliwny tto-
czek 34 ze szezeling 0,02 mm. :

Po podwyzszeniu temperatury nastepuje zwickszenie objetosci ce-
rezyny znajdujacej sie w rurce miedzianej. Cerezyna naciska na korek
gumowy, tloczek 34 i popychacz 35, pokonujae nacisk sprezyny 38. Na-
stepuje przesuniecie dzwigni 23 uruchamiéjacej mikrowylgeznik i uru- -
chomienie dzwigni 42 przez §rube 40.

Przy obnizaniu si¢ temperatury nastepuje zmniejszenie objetoéci cere-
zyny i pod dzialaniem spreziyny 38 trzon 37 wraca do polozenia pier-
Wotneg. Skok trzona 37 wynosi okolo 20 mm przy zmianach tempera-
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tury od +50 do +80 C. Za pomocg $ruby 40 mozna regulowac tempe-
rature dzialania termoregulatora.

Obudowa jest polaczona z kadlubem za pomocg nakretki 26.

Ruch termoregulatoréw jest stosunkowo niewielki i dla zwiekszenia
efektu jego dzialania w ukladzie znajduje sie serwomotor skladajacy
si¢ z kadluba 2, ktéry ma dwa cylinderki polaczone miedzy sobg kana-
likami.

W gérnym cylinderku umieszezono tloczek 5 z trzonem 6, ktérego
skok wynosi 43 mm. Trzon ma uszezelnienie gumowe w pokrywkach 10.

W dolnym cylinderku znajduje sie tuleja z piecioma wytoczonymi
na obwodzie kanalikami, w ktérych znajduja sie okienka pokrywajgce
sie¢ z odpowiednimi kanalikami kadluba. W cylinderku znajduje sie su-
wak z dwoma tarczami tloczkowymi. Okienka G. i D sa polaczone z ka-
malikami g i d oraz z kréécem 21. Okienka E i I sa polgczone z kanali-
kami ¢ i b prowadzgcymi odpow1edn10 do komér B i W cylinderka
glérnego. Ok1>enko H jest polaczone z kanalikiem e, ktory przez kanalik
w kadlubie (na rys. niewidoczny) i krociec 22 jest polaczony z przewo-
dem tloczacym olej z pompy ukladu smarowania silnika spalinowego.

Po wuruchomieniu dZwigni 42, wskutek dziatania termoregulatora

W sposéb poprzednio oméwiony, nastepuje przesuniecie suwaka przy
. Jjednoczesnym Scisnieciu sprezyny 19.
. Przesuwajacy sie suwak 20 otwiera okisnka E i I. Olej z komory ‘A
dolnego cylinderka, potgczonej z przewodem tloczacym, przechodzi wow-
czas kanalikiem o do komory B gornego cylinderka i naciskajac na
tloczek 5 powoduje przesuniecie trzona 6 w prawo. Jednoczesnie olej
z komory W kanalikiem b, 2 okienka I i D oraz kanalikiem d wyplywa
kroécem 21 na zewnatrz.

Trzon 6 pocigga za sobg listwe 7 w prawo, co powoduje zwigkszenie
mnapelnienia olejem. komér sprzegla i zwiekszanie predkosci obrotowej
wentylatora chlodnicy. ,

Przesuwanie sie trzona 6 i listwy 7 bedzie trwalo dopédty, dopdki
dzwignia 42 nie przesunie suwaka w takie polozeme w ktérym nie na-
stapi zamkniecie okienka E i I oraz doplywu oleJu do komory B. Stan
ten jest przedstawiony na rysunku. f

Przelozenie przekladni ukladu jest tak dobrane, ze przesuniecie $ru-
by 40 termoregulatora o 1 mm powoduje przesuniecie trzona 6 o 9 mm.

Samoczynne dzialanie termoregulatoré6w moze by¢ zastapione uru-
chamianiem ukladu zdalnie przez maszyniste. W tym celu do kadiuba 2
wspotosiowo do dolnego cylinderka jest umocowany cylinderek ‘pneu-
‘matyczny 14 z tloczkiem 15 i trzonem. Spreione powietrze o ciénieniu
0,55-+-0,6 MPa (5,5 =6 kG/cm?) zostaje doprowadzone — po zadzialaniu
zaworu elektropneuratycznego WP1 — do krééca 13, gdzie pokonujac
0pér sprezyny 16 przesuwa tloczek 15 z trzonem 17 i dalej suwak 20.
Zawor WP1 zostaje uruchomiony z pulpitu w kabinie maszyms‘cy wy-
dgcznikiem WENTYLATOR CHEODNICY.
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Przy recznym sterowaniu wentylator uzyskuje od razu maksymalng.
predkosé obrotows bez zadnej mozliwosci jej regulacji. o

Zalgczanie mikrowylacznikéw WK1 i WK2 (powodujace otwarcie za-
luzji chlodnic) powinno nastepowaé przy temperaturze wody +7511°C,
a oleju +65+£1°Cy ‘
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Rys. 2-21. Pompa oleyu tylnej przekladni rozdzielczej i napedu

hydraulicznego wentylatora chtodnic

1 — kolnierz, 2, 11 — tuleje, 3, 7, 20 — podkladki, 4 — pokrywa z kanalikami, 5 — sprezyna,
6 — walek pompy, 8 — korek, 9 — kanal, 10 — kolek, 12 — kadiub, 13, 15 — lopatki,

14, 16, 19 — komory, 17 — krawedz, 18 — kolek ustalajacy, 21 — sruba, I — wlot oleju,

II — wylot oleju

Jezeli mimo otwarcia zaluzji temperatura wody i oleju nadal rosnie,
to termoregulatory powoduja napelnianie olejem sprzegta hydraulicznego
i stopniowy wzrost predkosci obrotowej wentylatora az do predkosci
maksymalnej.

Przy temperaturze wody +85°C i oleju +70°C predkos¢ obrotowa
wentylatora jest najwieksza.

Przy wkrecaniu $ruby regulacyjnej uzyskuje sie zmniejszenie pred-
kosci obrotowej wentylatora, a przy wykrecaniu — zwiegkszenie pred-
koSci.

W lokomotywach od numeru 1074 zostal zmieniony uklad samoczyn-
nej regulacji temperatury wody i oleju, polegajacej na otwieraniu za-
luzji chlodnic oraz uruchamianiu wentylatora giéwnego. Zmiany polegaja
na tym, ze zamiast termoregulatoréw wody i oleju pozycje 26 i 30
(rys. 2-20) zastosowano ci\gva cylinderki pneumatyczne, do ktérych doptyw
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sprqzonego powietrza jest sterowany nowymi termoregulatorami pneu-
matyeznymi. Zmiana nie wplynela na zasade i sposGb pracy sprzegla
Wentylatora gtéwnego. Natomiast dzialanie Zzaluzji:chlodnic jest stero-
wane dodatkowymi termostatami umieszczonymi na We]scm oleju do
silnika i wyjsciu wody z silnika.

‘Pompa oleju (rys. 2-21) zamontowana w sprzegle hydraulicznym (po-
zycja 30 na rys. 2-19) sklada sie z kadluba, do ktérego przylegaja dobrze
dotartymi powierzchniami kolnierz i pokrywa z kanalikami. Wzajemne
potozenia tych czeSci ustalaja, kolki ustalajgce 18. Walek pompy obraca
sie w dwéch tulejkach 2 i 11 wprasowanych do kolmierza i pokrywy 4.
W waltku pompy jest wywiercony $rednicowo otwor, w ktérym znajduje
sie kolek z lopatkami 13 i 15, rozpieranymi sprezyng. ‘W czasie obracania
walka lopatki sg dociskane do cylindrycznej powierzchni kadluba pom—

py. Lopatki mogg posuwa¢ sie promieniowo w walku.

W czasie pracy pompy olej jest zasysany do komory 14 kadluba
i przestrzeni w ksztalcie sierpa. Gdy tylko dolna lopatka 15 przesunie
sie poza brzeg komory, wowezas olej ziajdujacy si¢ w przestrzeni
o ksztalcie sierpa bedzie wpychany de komory 14, skad kanalikami
przeplywa do ukladu smarowania silnika spalinowego.

Taka sama pompa jest umieszczona w tylnej przekladni rozdzielczej
napedéw pomocniczych 18 (rys. 2-16; natomiast na rys. 2-18 pozycja 6).

W lokomotywach od numeru 231 zastosowano nieco zmienione sprzeg-
1o hydrauliczne typu T-3 przedstawione na rysunku 2-22. Zasada budo-
wy i dzialania nowego sprzegla jest taka sama jak sprzegia poprzedniego.
Widoczna roznica polega na umieszezeniu pompki oleju bezposrednio na
wale 2, innym sposobie ulozyskowania dzwona turbiny oraz zastosowaniu
lekkich stopéw na obudowe. Wprowadzone zmiany wplynety na obni~
zenie masy sprzegla o polowe, tj. do 257 kg.

2.3.3. Sprzegla stale i waly przegubowe

Urzadzenia pomocnicze sy polgczone z przekladniami rozdzielezymi za
pomocy sprzegiet stalych polsztywnych i elastycznych oraz waléw prze-
gubowych.

Wszystkie sprzegla stale maja taka sama budowe i dzialanie, a nie-
wielkie réznice wynikaja z wymiaréw oraz ksztaltéw czopéw laczonych
elementéw. |

Na rysunku 2-23 przedstawiono rozwigzanie ‘konstrukeji sprzegta
statego polsztywnego, lgczacego wal silnika spalinowego z przekladnia
- rozdzielczg napedéw pomocniczych. '

Tarcza sprzegla 1 jest nasadzona na stozkowy koniec walu przekladni
rozdzielczej. Tarcza za$ sprzegla 7 jest nasadzona na wat silnika spalino-
wego. Tarcze 1 i 7 majg po trzy lapy, do ktorych sa przykrecone Srubami
pakiety elastycznych tarcz 2 i 6. Kazdy pakiet skiada sig¢ z 22 elastycz-
nych tarcz grubosci 0,5 mm. Tarcze te sy polaczone miedzy sobg za
pomoca lgcznika, ktéry ma z kazdej strony réwniez trzy lapy. Otwory
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w tarczach do mocowania z lapami s3 przesuniete wzgledem siebie o 60°,
W sprzegle elastycznym (poz. 12 na rys. 2-16), przy &rubach laczacych
jego elementy, zastosowano tuleje gumowe lepiej amortyzujgce drgania.

Rowniez i wszystkie zastosowane waly przegubowe maja budowe
i dzialanie takie same, a roznice wynikaja z wymiaréw, wielkoéci prze-
noszonych mocy, odlegtodci oraz ksztaltéw czopéw laczonych elementéw.

Rys. 2-23. Sprzeglo stale

1, 7 — tarcze sprzegla,

2, 6 — tarcze elastyczne,

3 — wal, 4 — 1geznik, 5 — wat
silnika spahnowego

/ 8 — przekladnia rozdzielcza,
4 A 2 Ki 4 g & 4 ;9 — silnik spalinéwy

Na rysunku 2-24 przedstawiono rozwigzanie konstrukcji walu ¥gcza-
cego przekladnie rozdzieleza z wentylatorem prqdmcy glownej lub silni-
kow trakeyjnych.

Na czopach przegubowych krzyzaka sg zastosowane lozyska igietko- '
we, ktére moga byé dosmarowywane w eksploatacji za pomocg smarow-
niczek 10 i 13. Na czopach znajduja sie pierscienie uszczelniajace, zabez-
pieczajace przed ubytkiem smaru oraz przed zanieczyszczeniami.

Shzgowe polgczenia koncéw przegubdéw i rury sa, smarowane za po-
mocy smarowniczki 7. :
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Rys. 2-24.”"Wal przegubowy

1, 11 — koinierze, 2 — lozysko igielkowe, 3 - czop przegubu, 4 — widelki przesuwne,
5 — ostona, 6 — komec watu przegubowego, 7, 10, 13 -- smarowniczki, 8 — rurka, 9 — plytki
wywazajgce, 12 — widelki, 14 — pierscienie uszczelmajace 15 — pierscien oporowy,

§ — smarowanie

Catkowicie zmontowany wal przegubowy jest dobrze wywazony dyna-
micznie. Réznice w wywazeniu nie moga przekraczaé 450 mN-m
(45 G- cm). Do wywazania stuza plytki 9 przyspawane do rury. Kazda

61



Tozbiérka walu przegubowego wymaga jego dynamicznego wywazenia.
Plaszczyzny przechodzace wzdluz osi walu przez czopy przegubbéw
- powinny sie pokrywac ze sobg.
Wal przegubowy do przekladni rozdzielczej (poz. 10 na rys. 2-16) ma
-dlugo$é 1042 mm, wal za$ napedzajacy wentylator chlodmcy (poz 15 na
‘rys. 2-16) ma dlugosé 1125 mm.

2.3.4. Wentylatory

Wentylatory silnikéw trakecyjnych (rys. 2-25) skladaja
sie z: kadluba, wirnika i walu z ulozyskowaniem.

Lopatki wirnika s3 umocowane miedzy dwoma tarczami 11 i 12.
Tarcza 11 jest przymocowana za pomocg nitéw do piasty osadzonej na
stozku walu 8, ktéry jest ulozyskowany za pomoca dwoch lozysk kul-
kowych typu 210 osadzonych w kadtubie 5.
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0 Rys. 2-25. Wentylator silnikéw
/7 trakeyjnych
1 — kadlub, 2 — lopatka,
3 — wirnik, 4 — piasta, 5 — kadiub
tozysk, 6, 10 — pokrywki lozysk,
i 7 — 1ozyska kulkowe, 8 — wal,
1 9 — pierscien sprezynujacy,
M* 11, 12 — tarcze, 13 — wlot powietrza,
137z S — smarowanie

Zewnetrzna pokrywka 6 lozyska ma pierScien sprezynujacy, ustala-
jacy polozenie lozyska i walu.

Kadlub. utozyskowania wirnika ]est przymocowany $rubami do obu-
dowy wentylatora.

Srednica wirnika sktadajgcego sie z 32 topatek wynosi 354 mm.

Powietrze jest zasysane przez otwér w $cianie bocznej obudowy do
wnetrza wirnika i tloczone topatkami do $limaka obudowy, skad otwo-
rem w podstawie jest kierowane do kanaléw doprowadzajgcych powietrze .
przez elastyczne skorzane miechy do silnikéw trakeyjnych na wdézkach.

Wydajno$é wentylatora silnikéw trakcyjnych wynosi 147 m3/min przy
predkosci obrotowej wirnika 2600-~2650 obr/min.

Wentylator pradnicy gléwnej ma taka samg konstruk-
cje i zasade dzialania, a réznica dotyczy tylko wymiaréw wirnika, ktorego.

. 62 -



sredmca wynosi 404 mm. Wydajnos¢ wentylatora wynosi 160 m?/min
przy predkosci obrotowej wirnika 2200 obr/min.

Wentylator chlodnicy sklada sie z 8 lopatek przyspawa-
nych do piasty, ktére sa tak ustawione, ze powietrze przeplywa poosio-
wo z wnetrza lokomotywy pionowo w gére. Srednica wirnika wynosi
1600 mm, a jego maksymalna predko$é obrotowa — 2200 obr/min przy
750 obr/min silnika spalinowego.

Rys. 2-26. Ulozyskowanie walu
wentylatora chiodnic

1 — wal, 2, 6 — uszczelnienia,

3,9 — 1ozyska kulkowe, 4, 5 — tuleje,

7 — kolnierz sprzegania, 8§ — pokrywka
dolna, 10 — kadiub, 11 — pokrywka
goérna, S — wilot oleju smarujgcego,

W — wylot oleju

Wentylator chlodnicy jest osadzony na wale o specjalnym ulozysko-
waniu przedstawionym na rysunku 2-26. Kadlub ulozyskowania jest
przymocowany do specjalnej konstrukeji nosnej pod dachem lokomoty-
wy. Wal wentylatora jest polgczony ze sprzegtem hydraulicznym za
pomocy walu przegubowego.

2.4. Ogrzewanie i wenfylacja kabin maszynisty

Do ogrzewania kazdej kabiny maszynisty sluzy zespél ogrzewczo-wen-
tylacyjny przedstawiony na rysunku 2-27, umieszczony pod pulpitem
w kabinie po stronie pomocnika maszynisty. W zespole znajduje sie
nagrzewnica wodna wigczana w uklad chlodzenia silnika spalinowego
(poz. 10 na rys. 4-49) oraz wentylator napedzany silnikiem elektrycz-
- nym, tloczacy powietrze przez nagrzewnice, pobierane z zéwnatrz lub
z wnetrza kabiny.

W okresie zimowym przestona przy wlocie powietrza do nagrzew-
nicy jest przestawiona wylgcznie na pobieranie powietrza z wnetrza
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kabiny, a zawory 12, 13, 24 i 25 (rys. 4-49) sg zamkniete, zawory zas
3, 14, 16 i 23 sa otwarte, umozliwiajac przeptyw nagrzanej wody przez
nagrzewnice. - ‘

Powietrze po przejciu przez nagrzewnice ma temperature 40-+-45°C.
Zostaje ono skierowane kanalami i dyszami do podgrzewania szyb czo-
lowych, do nég maszynisty i pomocnika oraz do ogoélnego ogrzewania
kabiny. Rekoje§ciami 4 i 9 mozna uruchomi¢ przestony regulujace po-
bieranie oraz wyplyw powietrza. '
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Rys. 2-27. Zesp6l bgrzewczo-wentylacyjny

1 — rama, 2 — silnik elektryezny, 3, 11 — dysze wylotu powietrza do ogrzewania nog,
4 — rekojes¢ do regulacji wylotu powietrza, 5 — przewdad ciepiego powietrza do ogrzewania
okien, 6 — wylot powietrza przy oknach, 7 — wylot powietrza do ogrzewania kabiny,

8 — nagrzewnica, 9§ — rekojes¢ do regulacji poboru powietrza na wlocie do nagrzewnicy,
. 19 — wentylator, 12 — filtr powietrza pobieranego z zewnatrz

W lokomotywach od numeru 970 przestony te moga by¢ uruchamiane
tylko rekojescig umieszczong pod pulpitem.

Zesp6l ograewczy zapewnia utrzymanie w kabinie temperatury +15°C
przy temperaturze zewnetrznej —20°C i przy predkosei 100 km/h.

W okresie letnim, po wylgczeniu nagrzewnicy z obiegu wody chio-
dzacej, zespol jest wykorzystywany do wentylacji kabiny. Przy wydaj-
noéci wentylatora 350 m3/h zapewnia on trzydziestokrotng wymiane '
powietrza pobieranego z zewnatrz przez filtr 12. Wtedy przeslona uru-
chamiana rekojescia 9 odcina doptyw powietrza z wnetrza kabiny.

Silnik wentylatora nagrzewnicy jest wlaczany wylacznikiem samo-
czynnym na pulpicie kabiny maszynisty (poz. 37 na rys. 1-6), a obwéd
zasilania silnika jest przedstawiony na rysunku 7-18.

W lokomotywach od numeru 970 w obwodzie tego silnika zostaly
wprowadzone dodatkowe oporniki umozliwiajace zmiane predkosci obro-
towej, a tym samym zmiane intensywnosci grzania lub wentylacji.
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2.5. Instalacja przeciwpozarowa

Lokomotywa jest wyposazona w stala instalacje przeciwpozarows, zlo-
zong. z instalacji sygnalizacyjnej (rozdzial 7.13) oraz instalacji gaszacej
ewentualny pozar za pomocs piany. W eksploatacji PKP znajduja sie
lokomotywy wyposazone w rézne instalacje.

Rys. 2-28. Schemat instalacji gaszacej w lokomotywach do numeru 320

1, 10, 11 — kurki odcinajace, 2 — korki, 3 — zbiorniki, 4, 6 — zawory redukeyjne, 5§ — zawor
samoczynny, 7 — dysze, § — spust wody, 9 — glowny przewod zasilajzcy

Instalacja gaszaca zastosowana w lokomotywach do numeru 320
(rys. 2-28) sklada si¢ z dwéch zbiornikéw o pojemnosei 114 litréw kazdy,
dwoch wezy gumowych z dyszami oraz instalacji rurowej wody i po-
wietrza. W zbiornikach znajduje sie 4% wodny roztwoér silnie ‘pienigcego
‘sie §rodka PO-1. W poszczegblnych rurociggach znajdujg sie zawory
i kurki odeinajace.

Instalacja przeciwpozarowa jest umieszezona w przedziale maszyno-
wym i moze by¢ uruchamiana przez maszyniste. Srodek gaszacy zamienia
sie w dyszach w piane, pod dzialaniem sprezonego powietrza. Piana ta
szczelnie pokrywa miejsce pozaru i gasi go.

Dzijatanie instalacji nastepuje z chwilg otwarcia jednego z dwu kur-
kéw odcinajacych, I lub 10. Wtedy sprezone powietrze ze zbiornikéw
glownych przez przewéd 9 przechodzi przez zawory redukeyjne 4 oraz 6
do dysz i zbiornikéw. Zawor redukeyjny 4 ogranicza ciSnienie powie-
trza do wartosci 0,25--0,26 MPa (2,5--2,6 kG/cm?), zawdr za§ 6 do war-
tosei 0,15--0,16 MPa (1,5--1,6 kG/cm?). Srodek gaszacy zostaje wtlo-
czony, pod dzialaniem sprezonego powietrza, do rurociagéw oraz WeZYy
gumowych z dyszami. ' ) '

W dyszy (rys. 2-29) znajduje sie kurek, ktéry jednoczeénie otwiera
kanaly do przeptywu $rodka gaszgcego i sprezonego powietrza. W dy-
fuzorze $rodek gaszacy zmienia sie w pidne, ktérej strumien zostaje
skierowany przez prowadnice 5 na plomieri. Maszynista otwiera kurek
i kieruje odpowiednio strumieniem piany. .

Dlugo$¢ strumienia piany wynosi 4--5 m, czas zas dzialania — do
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wyczerpania $rodka gaszacego przy jednoczesnym uruchomieniu dwoch
dysz jednoczesnie — wynosi 3--4 minut. .
Piana nie wywiera szkodliwego wplywu na cialo ludzkie ani odziez
czlowieka. _
Mosiezna siatka miedzy dyfuzorem a prowadnicg dyszy 5 (rys. 2-29)
stuzy do lepszego rozpylenia piany. s

Rys. 2-29. Dysza gaszaca

1 — dyfuzor, 2 — kadlub kurka, 3 — kurek, 4 — raczka kurka, 5 — prowadnica, 6 — mufka,
7 — rurka $rednicy 17 mm, 8 — rurka $rednicy 14 mm, 9 — siatka mosiezna, 10 — wlot
powietrza, 11 — wlot plynu pienigcego

Instalacja gaszaca zastosowana w lokomotywach od numeru 321
- (rys. 2-30) sklada sie z dwoéch zbiornikéw o lzeznej pojemnosci 220 litrow,
dwoch wytwornic piany, dwoch elastycznych wezy gumowych, kurkow
odcinajacych oraz rurociggéw wody i powietrza. W zbiornikach znajduje
sie réwniez wodny roztwér silnie pienigcego sie srodka PO-1, w ilosci
> 912 litréw na 220 litrow wody.

W rurze doprowadzajgcej sprezone powietrze do zbiornika 8 znaj-
duje sie cienka membrana 3 (szczegol a) zabezpieczajaca przed przedo-
stawaniem sie srodka gaszacego do przewodow powietrza. Rowniez na
tej samej rurze znajduje sig odpowietrznik 9 odprowadzajacy sprezone
powietrze do atmosfery, jakie mogloby sie przedostawa¢ przez nie-
szezelne kurki 1. Odpowietrznik ma gwintowany otworek o S$rednicy
1 mm. Kurek 5 jest normalnie zamkniety, a otwiera sie go przy prze-
dmuchiwaniu przewodéw sprezonym powietrzem. Kurki odcinajgce 1,
normalnie zamkniete, i wytwornice piany sg umieszczone na koncach
przedzialu maszynowego w taki sposoh, ze do kazdego z nich jest dbstep
z przyleglej kabiny maszynisty. s

Dzialanie instalacji nastepuje z chwila otwarcia jednego z dwu kur-
k6w odcinajacych 1. Sprezone powietrze z instalacji sprezonego powie-
trza przechodzi wtedy rurami do zbiornikéw 8, przerywajac membrang 3
i naciskajgc z gory na roztwér gaszacy kieruje go przez zawor 4 do ru-
rociggéw i elastycznych wezy gumowych 10 zakonczonych wytwornicami
piany 2.

Dla gaszenia pozaréw nalezy wzigé w rece wytwornice piany (rys.
2-31), skierowaé¢ jej wylot w kierunku plomieni i otworzy¢ znajdujgcy
sie w niej kurek 7. Wtedy srodek gaszacy przedostaje sie do wewnetrz-
nej komory @ kadluba odérodkowego rozpylacza 6. Nastepnie przechodzi
przez otworki b do wnetrza komory 5, gdzie jest wprawiany w ruch
wirowy i wychodzi otworkiem dyszy o Srednicy 8,4 mm jako silnie roz-
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Rys. 2-31. Wytwornica. piany

1 — prowadnica, 2 — pakiet siatek, 3 — dyfuzor, 4 — kolektor, 5 — komora wirowania,
6 — kadlub rozpylacza od$rodkowego, 7 — kurek, ¢ — komora w kadlubie rozpylacza,
b — stozek

pylona rozszerzajaca sie struga. Struga przechodzi przez kolektor 4 do
dyfuzora 3 kadiuba wytwornicy piany. Pocigga ona przy tym za soba
powietrze z atmosfery. Strumien powietrza i silnie rozpylone krople
érodka gaszacego trafiaja w pakiet siatek 2. Powstawanie piany naste-
puje wskutek wydmuchiwania przez oczka siatek pecherzykow powsta-
jacych ze érodka gaszacego, ktory zmieszany z powietrzem jako blonka
pokrywa powierzchnieg siatki. Prowadnica 1 kadluba wytwornicy piany
stuzy do nadania strudze piany kierunku i formy. :



3. UKLAD SPREZONEGO POWIETRZA

Uklad sprezonego powietrza spelnia w lokomotywie wazne i réznorodne
zadania. Stuzy on mianowicie do zasilania powietrzem urzadzen hamul-
cowych, urzadzen sterowania i urzadzen pomocniczych (piasecznice, syg-
naty dzwiekowe, wycieraczki itd.), a wiec decydujacych o sprawnosci
technicznej lokomotywy.

Caloé¢ instalacji ukladu sprezonego powietrza mozna podzielié na
polaczone ze sobg nastepujace uklady:
— zasilajgcy i hamulcowy,
— sterowania i urzadzen pomoceniczych,
— piasecznie.

3.1,  Uklad zasilajacy i hamulcowy

W lokomotywach serii ST44 zastosowano nastepujace urzgdzenia hamul-

ca powietrznego systemu Oerlikona:

— zespolony - hamulec Samoczynny, umozliwiajagcy hamowanie z jedne-
go stanowiska lokomotywy oraz sprzegnietych z nig i wyposazonych
W hamulce wagonéw za pomocg gltdéwnego zaworu maszynisty, ktéry
znajduje sie w obydwu kabinach maszynisty (przy tym rodzaju ha-
mulca hamowanie skladu pociggu odbywa sie takze samotzynnie,
np. w razie rozerwania przewodu hamulcowego sprezonego powie-
trza), : ‘

— dodatkowy hamulec niesamoczynny do hamowania samej lokomo-
tywy za pomoca dodatkowego' zaworu maszynisty, znajdujacego sie
w obydwu kabinach maszynisty,

- — hamulec bézpieczeﬁstwa, powodujgcy nagle hamowanie w razie uzy-
cia zaworu H1505 w kabinie maszynisty,

— przestawiacz zakresu dzialania TOWAROWY—0OSOBOWY, umozli-
wiajacy zmiane intensywnosei hamowania pociggu.
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7. ukladem hamulca zespolonego jest polgczone urzadzenie czuwako-
we, powodujgce samoczynne nagle hamowanie pociagu (lub lokomotywy
jadacej luzem) w razie nieuwagi lub zasiabniecia maszynisty i braku
jego reakcji na sygnaly urzadzenia czuwaka. W lokomotywach serii ST44
nie zastosowano natomiast urzadzenia do dwustopniowej zmiany inten-
sywnosci hamowania, zaleznej od predkesci jazdy, oraz urzadzenia prze-
ciwposlizgowego.

Jak wynika ze schematu ukladu zasilajacego 1 hamulcowego (rys. 3-13,
zrodtem sprezonego powietrza jest sprezarka tloczgeca powietrze do zbior-
nikéw glownych. Na przewodzie powietrza od sprezarki do zbiornikéw
zastosowano dwa zawory bezpieczensiwa, wyregulowane na ciSnienie
0,9+0,02 MPa (9,010,2 kG/cm?), ktorych zadaniem jest ochrona uktadu
przed nadmiernym wzrestem ci$nienia powietrza w razie nieprawidio-
wego dzialania regulatora ciénienia, sterujacego pracg sprezarki.

Cztery zbiorniki gléwne, o laczne] pojemnosei 888 litrow, stuza do
gromadzenia zapasu sprezonego powietrza i przyspieszenia procesu uzu-
pelniania go w urzadzeniach ukladu. Zbiorniki glowne sg wyposazone
w kurki spustowe, przeznaczone do usuwania na zewnatrz skroplin
wody i oleju, ktére powstaja wskutek ochlodzenia powietrza w zbiorni-
kach. W celu dalszego oczyszczania sprezonego powietrza z par oleju
i wody zastosowano oddzielacz oleju, a dla zabezpieczenia przed ewen-
tualnoscig powstawania lodu ze skroplin pary wodnej przewod dopro-
wadzajacy powietrze ze zhiornikow gléwnych do przewodu zasilajacego
wyposazono w rozpylacz alkoholu. Przewdéd zasilajacy jest ponadto wy-
posazony w odwadniacz, a przed glownymi zaworami maszynisty zasto-
sowano jeszcze filfr powietrza 14.

Pracg sprezarki steruje regulator ciénienia, ktéry po zwickszeniu
sie cinienia powietrza w przewodzie zasilajacym powyzej 0,85 0,02 MPa
(8,5£0,2 kG/cm?) powoduje przelaczenie sprezarki na bieg jalowy, a przy
zmaleniu ciénienia ponizej 0,710,02 MPa (7,0+0,2 kG/em?) powoduje tlo-.
czenie powietrza przez sprezarke do uktadu.

W razie polgczenia dwoch lokomotyw zawory odcinajace 10 umoz-
liwiajg. sterowanie pracg obydwu sprezarek przez jeden regulator cis-
nienia lokomotywy prowadzacej, a polaczone przewody zasilajgce i prze-
wody sterowania pracg sprezarek umozliwinjg zasilanie ukladéw nawet
w razie uszkodzenia sprezarki na jednej z lckomotyw.

Przewod zasilajacy jest prowadzony wzdiuz catej lokomotywy i n
obu jej koncach ma dwa rozgalezienia z koncowymi kurkami odcinajacy-
mi 17 i 22 oraz sprz‘egami powietrznymi 20. Od przewodu zasilajgcego
odchodzi kilka odgatezien (4, B, C) do zasilania sprezonym powietrzem
ukladu sterowania i urzadzen pomocniczych. Ciénienie w przewodzie za-
silajacym wskazujg manometry 3, umieszczone w obu kabinach maszy-
nisty. Jego wartos¢ powinna zawiera¢ sie w granicach (),7+0,'85 MPa
(7,0=-8,56 kG/cm?). Przewod hamulcowy sprezonego powietrza jest pola-
czony z przewodem zasilajagcym za posrednictwem glownego zaworu ma-
szynisty. Przewod hamulcowy, podobnie jak zasilajacy, jest prowadzony
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wzdtuz lokomotywy, a jego rozgalezienia na obu czolownicach lokomo-
tywy sg zakonczone kurkami odcinajgcymi 18 i 19 oraz sprzegami ha-
mulcowymi 21.

Znajdujacy sie w glownym zaworze maszynisty zawor redukcyjny
_obniza ci$nienie powietrza przeplywajacego do przewodu hamulcowego
do 0,5 MPa (5 kG/cm?). Spadek ciSnienia w przewodzie hamulcowym
ponizej 0,5 MPa (5 kG/ecm?), mozliwy do stwierdzenia za pomocg mano-
metréw 4, powoduje hamowanie lokomotywy i pociagu.

W razie uzycia gtéwnego zaworu maszynisty zawor rozrzadezy umoz-
liwia napelienie cylindréw hamulcowych sprezonym powietrzem o zZre-
dukowanym ciénieniu do 0,41%0,02 MPa (4,1£0,2 kG/em?). Po uzyciu
dodatkowego zaworu maszynisty sprezone powietrze przepltywa bezpo-
érednio z przewodu zasilajacego do cylindréw hamulcowych, przy czym
nastepuje zredukowanie jego ci$nienia do 0,3710,02 MPa (3,7 +0,2 kG/
~ /cm?). Warto$é ciénienia w cylindrach hamulcowych jest uzalezniona od
polozenia rekojeéci zaworéw maszynisty. Manometry o stuzg do pomiaru
ciénienia powietrza w cylindrach hamulcowych. Wylacznik ciSnieniowy
umozliwia rejestrowanie na ta$mie predkodciomierza cisnienia w cylin-
drze hamulcowym. Zbiornik pomocniczy dostarcza powietrze do cylin-
dréw hamulcowych podczas hamowania lokomotywy transportowanej
w skladzie pociggu. Zawoér zwrotny uniemozliwia wyplyw powietrza ze
zbiornika pomocniczego przy spadku ci$nienia w przewodzie glownym,
a zawory odcinajgce 30 umozliwiaja pominiecie zaworu rozrzgdezego, co
jest niezbedne przy transporcie lokomotywy w skladzie pociagu bez moz-
liwos$el uzycia jej hamulca.

Wyluzowanie hamulca lokomotywy nastepuje po odpowiednim prze-
stawieniu rekoje§ei zaworu maszynisty i uzupelnieniu przewodu hamul-
cowego sprezonym powietrzem do ci$nienia 0,5 MPa (5,0 kG/em?). Naste-
puje wyréwnanie ciSnienn w zbiornikach powietrza, polaczonych z zawo-
rem rozrzadczym, i otwarcie wylotu sprezonego powietrza z cylindréow
hamulcowych do atmosfery. Ten sam efekt mozna uzyskac naciskajac
w kabinie maszynisty przycisk odluzniacza. '

W ukladzie hamulcowym lokomotywy serii ST44 nie wykorzystano
urzgdzenia do dwustopniowego hamowania (zaleznego od predkoSci jazdy)
i urzadzenia przeciwposlizgowego, w zwiazku z czym zostaly zaSlepione
odpowiednie kroéce zaworu rozrzadczego oraz usunigto odpowiednie
membrany.

Przy spadku ci$nienia w przewodzie hamulcowym ponizej 0,3 MPa
(3,0 kG/em?) nastepuje automatyczne wylaczenie wzbudzenia pradnicy
glownej lokomotywy dzieki zabudowaniu na przewodzie hamulcowym
wylacznika ci§nieniowego 38. Do przewodu hamulcowego jest podiaczo-
ny ponadto zawor czuwaka. -

Gléwny zawér maszynisty 1 typu FV4a, za pomoca ktérego maszy-
nista steruje ukladem hamulca zespolonego lokomotywy i sprzegnietych
z nig wagonéw, nalezy do najbardziej nowoczesnych zaworéw maszynisty
stosowanych w pojazdach trakeyjnych. Zapewnia on szybkie uderzenio-
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we napelnianie glownego przewodu hamulcowego pociggu bez obawy
jego przeladowania, lagodne wielostopniowe hamowanie i luzowanie po-
ciggu. Zalety te, zwlaszcza niezawodnoéé szybkiego luzowania hamulcow
lokomotywy i polaczonych z nia wagonéw, sg szczegblnie wazne przy
prowadzeniu coraz diuzszych i ciezszych pociagow. ,

Jak pokazano na schemacie ukladu sprezonego powietrza (rys. 3-1),
glowny zawér maszynisty jest polaczony z glownym przewodem ha-
mulcowym, a z drugiej strony trzema przewodami — ze zbiornikiem
tréjkomorowym 41, zawierajacym trzy zbiorniki o pojemno$ciach: ste-
rujgcy — 1 1, rozpreiny (czasowy) — 3 1 i wyrownawczy (redukeyj-
ny) — 7 1. Od przewodu faczgcego przewod hamulcowy z glownym za-
worem maszynisty sg odprowadzone orzewody odgalezne do manome-
tru 4 i do zaworu naglego hamowania 42, usytuowanych w obydwu
kabinach maszynisty. ;

7 chwilg uruchomienia dZwigni zaworu naglego hamowania sprezone
powietrze uchodzi gwaltownie: z przewodu hamulcowego do atmosfery,
wskutek czego nastepuje szybkie hamowanie lokomotywy 1 potaczonych
Z nig wagonow.

Gléwny zawor maszynisty, zastosowany w lokomotywach serii ST44,
jest pokaiany na rysunku 3-2. ‘

W kadlubie zaworu znajdujg sie wspodlpracujace ze sobg nastepujgce
urzadzenia: zawor redukeyjny (regulator ci$nienia), urzadzenie do napet-
niania uderzeniowego, urzadzenie przekaznikowe, zawor naglego hamo-
wania i zawor odecinajacy. Nad rekojeScig glownego zaworu maszynisty
jest umieszczony kaptur zaworu redukeyjnego (regulator cisnienia) 4,
za pomocy ktérego przeprowadza sie dokladna regulacje cisnienia w prze-
wodzie hamulcowym (przy ustawionej rekojesci w polozeniu jazdy) do
wymaganej wielkosci, tj. 0,510,01 MPa (5,0 £0,1 kG/em?). ‘

Sterowanie dzialaniem urzgdzen gléwnego zaworu maszynisty odby-
wa sie za pomocg rekojesci 3, sztywno polaczonej z obrotows tuleja ste-
rujacg, whbudowang w kadlub zaworu. Odpowiednio do ustawienia reko-
jesci, tuleja sterujaca oddzialuje na urzadzenia zaworu maszynisty i na-
stepuje regulacja ci$nienia powietrza w przewodzie hamulcowym, a dalej
przez zawory rozrzadeze — W cylindrach hamulcowych pociagu.

Rekojes¢ glownego zaworu maszynisty ma sze$¢ zasadniczych poto-
zen pracy oraz polozenie wylaczenia. Poszczegolne polozenia s okreslone
przez wykonane w tulei sterujacej gniazda dla zatrzasku kulkowego
i wyraznie oznakowane na kadtubie zaworu. Nufneracja polozen jest
wykonana w kierunku przeciwnym do ruchu wskazowek zegara.

W polozeniu I (napelnianie uderzeniowe) nastepuje szybkie od-
hamowanie pociggu — przew6d hamulcowy jest zasilany bezposrednio
ze zbiornikéw glownych przez kilkanaScie sekund, dzieki czemu fala
sprezonego powietrza o ciénieniu ustalonym przez zaw6r maszynisty
[okolo 0,7 MPa (7 kG/cm?)] -rozchodzi sie bardzo szybko w przewodzie
hamulcowym pociggu i dociera do ostatniego wagonu, powodujac tym
sammym w bardzo krétkim czasie — prawie réwnoczesne — zadziatanie
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zaworow rozrzadezych w caltym pociggu. Aby nie nastgpilo przeladowa-
nie urzadzen hamulcowych pociggu, urzgdzenia zaworu maszynisty prze-
rywajg samoczynnie proces napehliania uderzeniowego przy -ci$nieniu
w przewodzie hamulcowym okolo 0,54 MPa (5,4 kG/cm?). Czas trwania
napelnienia uderieniowego jest uzalezniony od stopnia poprzednio prze-
prowadzonego hamowania i dlugosci sktadu pociggu.

W potozeniu II (jazda) hamulce pociggu sg wyluzowane, a regu-
lator ci$nienia gléwnego zaworu maszynisty utrzymuje cisnienie 0,5 MPa
(5 kG/em?) w przewodzie hamulcowym, uzupelniajac samoczynnie ubytki
powietrza, powstajace wskutek nieszezelnosdei ukladu hamulcowego po-
ciggu.

W potozeniu 1II (I stopied hamowania stopniowego) pocigg jest
hamowany z rézng intensywnoscia; odpowiednio do stopnia obnizenia
cis$hienia w przewodzie hamulcowym zawory rozrzadeze przepuszczaja
sprezone powietrze ze zbiornikéw pomocniczych do cylindréw hamulco-
wych i ustalajg w nich ciénienie, a wiec takze — sile hamowania.

W polozeniu IV (I stopien hamowania pelnego) nastepuje ob- -
nizenie ci$nienia powietrza w przewodzie hamulecowym do 0,34 MPa
(3,4 kG/ecm?). Zawbr rozrzadezy umozliwia przeplyw sprezonego powie-
trza do cylindrow hamulcowych i ustala w nich cignienie 0,41 MPa
(4,1 kG/em?), ktéremu odpowiada najwieksza sila hamowania. Przy dal-
Szym przemieszczaniu rekojesci gléwmego zaworu maszynisty - ciénienie
powietrza w przewodzie hamulcowym obniza sie, lecz nie powoduje. to
juz wzrostu sily hamowania. ‘

W potozeniu V (II stopien hamowania pelmego, tzw. hamowanie
uzupelniajgce) nastepuje dalszy spadek cisnienia w gtdwnym przewodzie
hamulcowym do 0,29 MPa (2,9 kG/em?), co jest potrzebne w' niektérych
przypadkach prowadzenia dtugich pociggdéw.

W potlozeniu VI (hamowanie nagte) nastepuje bezposrednie vo-

Igczenie gléwnego przewodu hamulcowego z atmosfera, przy ijednoczes-
nym odcieciu jego zasilania ze zbiornika gléwnego, i nagle hamowanie
pociagu.
* W potozeniu wylgczenia (Jazda trakcja podwojng) ustawia
sie rekojesé glownego zaworu maszynisty przy prowadzeniu pociagu
dwoma sprzegnietymi lokomotywami, gdy sterowanie odbywa sie z loko-
motywy dolgczonej. Ustawienie rekojesci w polozenie wylgczenia naste-
Fuje przez podniesienie ruchomego kolka oporowego na przedluzeniu re-
kojesci i przesuniecie jej w skrajne lewe polozenie (poza polozenie I) az
do oporu.

Niezaleznie od wymienionych polozen zasadniczych, rekojeéé glow-
nego zaworu maszynisty moze zajmowaé dowolne polozenia posrednie
w zakresie od potozenia II (jazda) do polozenia V- (II stopien hamowania
pelnego). Kazdemu z takich polozen rekojesci odpowiada okreslony sto-
pien hamowania. Odhamowanie stopniowe nastepuje przy przesunieciu
rekojesci gtéwnego zaworu maszynisty w kierunku przeciwnym do wzro-
stu intensywno$ci hamowania, tzn. zgodnie z ruchem wskazéwek zegara.
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Jak wynika ze schematu ukladu sprezonego’ powietrza (rys. 3-1), po-
wietrze z przewodu hamulcowego przechodzi przez zawoér -zwrotny 32
do zbiornika pomocniczego i dalej przez zawor odcinajgcy 30 i filtr po-
wietrza 36 do zaworu rozrzadezego lokomotywy. Zawor rozrzadezy 37
ma jeszcze drugie polgczenie z przewodem hamulcowym przez drugi za-
wor odcinajacy 30; polaczenie to stuzy do sterowania pracg zaworu roz-
rzadezego przy zmianie cisnienia w przewodzie hamulcowym.

Zawoér rozrzadezy typu LStl pracuje w lokomotywie w systemie ha-
‘mulca zespolonego samoczynnego jako zawor rozrzadezy stopniowo hamu-
jacy i luzujacy, z przestawiaczem zakresu dzialania TOWAROW Y—OSO-
BOWY. Zawor jest wyposazony takze w ogranicznik cisnienia w cylindrze
hamulcowym oraz w odluZniacz. Funkcje przestawiacza zakresu TOWA-
ROWY—OSOBOWY i odluzniacza spelniajg zawory elektropneumatyczne
EV5, ktére za pomocag pradu elekirycznego sterujg przeptywem sprezo-
nego powietrza, Zawér ep odluzniacza umozliwia odhamowanie lokomoty-
wy przy nadal trwajacym hamowaniu wagonow — przez nacisniecie
przycisku ‘odluzniacza w kabinie maszynisty nastepuje w sposOb elek-
tryczny otwarcie zaworu laczacego zbiorniki 33, w rezultacie czego za-
wor rozrzadezy powoduje szybkie odpowietrzenie cylindrow hamulco-
wych lokomotywy.

Zmieniacz intensywnosci hamowania TOWAROWY—OSOBOWY umoz -
liwia dostosowanie czaséw napelniania i oprézniania cylindréow hamul-
cowych do rodzaju prowadzonego pociggu. Nastawianie zmieniacza ha-
mownoéci TOWAROWY—OSOBOWY odbywa sie za pomocg. zaworu ep,
ktérego przelgeznik znajduje sig¢ na Scianie przedzialu z aparaturg elek-
tryczng lokomotywy.

' Zawor rozrzadezy LStl jest wyregulowany na nastepujace parametry
hamowania pelnego i luzowania:

— maksymalne ci$nienie powietrza w cylindrach hamulcowych dla na-
stawienia zar6wno TOWAROWY jak i OSOBOWY — 0,41+0,02 MPa
(4,1+0,2 kG/cm2);

' — czas napelniania cylindréw hamulcowych, mierzony od chwili rozpo-

" czecia hamowania do chwili osiggniecia 95% wartosci ciSnienia mak- :

symalnego w cylindrach hamulcowych, tj. 0--0,39 MPa (3,9 kG/cm?)

— dla nastawienia TOWAROWY — 2414 s; dla nastawienia OSO-
"BOWY —3do5s;

— czas luzowania mierzony od chwili rozpoczecia luzowania do chwili
obnizenia ciénienia powietrza w cylindrach hamulcowych do 0,04 MPa
(0,4 kG/em?): dla nastawienia TOWAROWY — 43£7 s, dla nasta-
wienia OSOBOWY — 15 do 20 s. '

Podczas hamowania gléwnym zaworem maszynisty spadek ciSnienia
w przewodzie hamulcowym, polaczonym z zaworem rozrzadezym LSti,
powdduje jego dzialanie i powietrze ze zbiornika pomocniczego 31 prze-
plywa do zaworu rozrzadczego oraz dalej — o odpowiednio zredukowa-
nym ciénieniu, zaleznym od intensywnosei hamowania — do o$miu cy-
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lindréw hamulcowych 26. W analogiczny spos6b odbywa sie hamowanie
polgczonych z lokomotywa wagonéw.

Sterowanie hamulcem samej tylko lokomotywy odbywa sie za pomo-
cg dodatkowego zaworu maszynisty. W lokomotywach serii ST44 zostal
zastosowany zawor typu FD1 systemu Oerlikona. Zasadniczym urzadze-
niem tego zaworu jest regulator ci$nienia, ktéry umozliwia ustalanie
wielkosci ci$nienia powietrza w cylindrach hamulcowych lokomotywy
odpowiednio do polozenia rekoje$ci zaworu. Przy hamowaniu dodatko-
wym zaworem ‘maszynisty sprezone powietrze przeplywa bezposrednio
z przewodu zasilajacégo do cylindrow hamulcowych, z pominieciem za-
woru rozrzgdezego (patrz rys. 3-1). Regulator ci$nienia dodatkowego za-
woru maszynisty umozliwia napelnianie cylindréw hamulecowych loko-
motywy spreZo}xym powietrzem o ci$nieniu do 0,37 MPa (3,7 kG/cm?)
w czasie 4 do 8 s; czas luzowania hamulca lokomotywy wskutek uzycia
dodatkowego zaworu maszynisty powinien wynosi¢ 6 do 12 s. )

W celu uniemozliwienia dzialania hamulca przy jednoczesnym uzyciu
Zaworow maszynisty — gléwnego i dodatkowego — w ukladzie sprezo-
nego powietrza lokomotywy zastosowano podwoéjne zawory zwrotne 23a
i 23b. Zawoér 23a odcina dodatkowy zaw6r maszynisty np. w kabinie B
od cylindréw hamulcowych przy sterowaniu hamulcem lokomotywy
w kabinie A, i odwrotnie. Zawér 23b natomiast umozliwia doptyw spre-
zonego powietrza do cylindrow hamulcowych z pominieciem zaworu
rozrzgdezego wskutek uzycia dodatkowego zaworu maszynisty.

W dalszej tresci tego rozdzialu pominieto opis szezegdlowej budowy
i dzialania urzadzen ukladu hamulcowego typu Oerlikona zastosowanych
w lokomotywie serii- ST44 jako ogélnie znanych i w konstrukcji iden-
tycznych lub podobnych do stosowanych w innych pojazdach trakeyj-
nych PKP. Przy schemacie ukladu sprezonego powietrza (rys. 3-1) wska-
zano oznaczenia tych urzadzen w nawiasach, w podpisach pod rysunkiem.
Ich szczegélowe opisy mozna znalezé w literaturze poSwieconej hamul-
com kolejowym lub w ,Katalogu armatury hamulcowej Fabryki Loko-
motyw FABLOK”.

3.1.1. Sprezarka powietrza

Lokomotywa serii ST44 jest WyposaZoha w tlokows, dwustopniowg spre-
zarke powietrza typu KT-7, o nastepujacych parametrach technicznych:

ci$nienie sprezania 0,85+0,02 MPa (8,5+0,2 kG/em?)
wydajnosé :
— przy 750 obr/min 4,6 m3/min
— przy 400 obr/min 2,5 m3/min
moc pobierana 40,5 kW (55 KM)
warunki pracy cykliczno krotkotrwale o wspoélezyn-
niku C = 0,5 (C — stosunek czasu

tloczenia powietrza do ogélnego cza-
su pracy sprezarki)
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smarowanie " ci$nieniowo-rozbryzgowe
ilosé oleju w ukladzie smarowania 10-=-12 1
wymiary : ' 1320X760X1105 mm

Budowe sprezarki przedstawiono na rysunku 3-3. Sprezarka powietrza
_jest napedzana przez wal wirnika pradnicy gtéwnej za posrednictwem
sprzegla polsztywnego. :

Sprezarka ma trzy cylindry ustawione w jednej plaszezyznie w ksztal-
cie litery W: w cylindrach skrajnych 3 odbywa sie wstepne sprezanie
powietrza — I stopien sprezania, a w cylindrze Srodkowym 6 — osta-
teczne sprezanie II stopnia. :

Zeliwny kadlub sprezarki ma cztery lapy do mocowania sprezarki
i.jest miejscem osadzenia jednego z lozysk tocznych walu korbowego.
Drugie lozysko jest osadzone w pokrywie bocznej. Do kadiuba sprezarki
sa przymocowane zeliwne cylindry 3 i 6, a kat miedzy ich osiami wy- )
nosi 60°. Srednica cylindréw I stopnia wynosi 198 mm, a cylindra II stop-
nia — 155 mm. Wat korbowy jest wykonany ze stali i ma jedno wykor-
bienie z dwoma przeciwciezarami, do ktérych sg przymocowane ponadto
przeciwciezary dodatkowe. W wale korbowym sa wykonane kanaliki
oleju do smarowania lozysk. Czop walu korbowego od strony napedu
sprezarki stanowi miejsce osadzenia kola pasowego napedu wentylatora;
z drugiej strony watu jest zaprasowana tulejka z kwadratowym otworem
do napedu pompy oleju ukladu smarowania sprezarki.

Na czopie wykorbionym jest osadzona stopa korbowodéw 7, majaca
dwudzielne lozysko $lizgowe wylane babbitem oraz trzy rozwidlone ucha
na sworznie korbowodow. Stopa korbowedow sklada sie z dwoéch czesci
polaczonych czterema S$rubami korbowodowymi. Ze stopa korbowodow
jest polaczony sztywno korbowéd gitéwny cylindra bocznego lewego (pa-
trzac od strony napedu) oraz przegubowo — korbowody cylindra srod-
kowego i bocznego prawego.

W gitéwki kotbowoddéw sg zaprasowane tulejki brazowe, stanowiace
lozyska sworzni. Korbowody majg takze kanaliki oleju do smarowania
leysk slizgowych sworzni. Z korbowodami sg polgczone za pomoca
sworzni ,,plywajgcych” tloki 2 i 5, wykonane z zeliwa oraz majgce po
dwa pierécienie uszczelniajgce i"po dwa — zgarniajace. Skok tloka wy-
nosi: cylindra lewego 144 mm, $rodkowege 146 mm i prawego 153 mm.
Do gérnych kolnierzy cylindréw 3 i 6 s3 przymocowane glowice za-
worowe 1 i 4 o analogicznej konstrukcji. Glowice zaworowe, wykonane
jako uzebrowane odlewy zeliwne, sg miejscem osadzenia zaworéw spre-
zarki — ssawnego'i tlocznego.

Powietrze, zasysane przez sprezarke, jest oczyszczane w filtrach po-
wietrza, zabudowanych na glowicach zaworowych cylindréw I stopnia.
Ich elementem filtrujgcym jest siatka druciana nasycona olejem. Spre-
zarka powietrza ma wiasny uklad smarowania typu ci$nieniowo-rozbryz-
gowego. Pod ci$nieniem sg smarowane lozyska Slizgowe: czopa walu
korbowego, sworzni korbowodéw doczepnych i sworzni tlokowych. Pozo- -
stale elementy sa smarowane rozbryzgowo.
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Ciénienie oleju w ukladzie smarowania sprezarki wytwarza pompa
oleju, ktérej budowa i dzialanie sa analogiczne do pompy oleju tylnej
przektadni rozdzielezej (patrz rozdzial 2). Pompa oleju jest wyposazona

" w zawor redukeyjny, regulujacy cisnienie oleju, ktoére powinno wyno-
si¢: przy biegu luzem silnika spalinowego (400 obr/min) — nie mniej
niz 150 kPa (1,5 kG/cm?), przy znamionowej predkosci obrotowej (750
obr/min) nie mniej niz 200 kPa (2 kG/cm?). Do pomiaru ci$nienia oleju
stuzy manometr 27. Dla unikniecia szkodliwego wplywu wahan ci$nienia
oleju umieszezono przed manometrem zbiorniczek powietrza 26, a w kroc-
cu Iaczacym pompe oleju z tym zbiorniczkiem wykonano dysze dlawiaca
o $rednicy 0,5 mm. Uklad smarowania sprezarki wyposazono ponadto
w filtr oleju. Przewietrzanie wnetrza kadlubia sprezarki odbywa sie sa-
moczynnie przez odpowietrznik, majacy zawor zwrotny i wktadke filtru-
jaca z wlokna sztucznego. :

Cylindry sprezarki maja uzebrowanie dla zwiekszenia powierzchni
chlodzenia. Na drodze przepltywu powietrza z cylindréw I stopnia spre-
zania do cylindra $rodkowego (II stopien sprezania) zastosowano chlodnice
miedzystopniowg o dwoch rzedach cienkosciennych rurek z nawinietym
na nie uzebrowaniem. Powietrze z cylindrow I stopnia sprezania jest
doprowadzane do skrajnych komér goérnego ‘kolektora zbiorczego, skad
przepltywa przez cze§¢ rurek chlodnicy do kolektora dolnego, a nastepnie
przez pozostale rurki do srodkowej komory gérnego kolektora zbiorczego.

Dla ograniczenia ci$nienia powietrza w chlodnicy gérny kolektor
zbiorezy wypesazono w zawér 10, wyregulowany na ci$nienie 0,45 MPa
(4,5 kG/cm?). Dzieki miedzystopniowemu ochtodzeniu powietrza uzyskuje
sie wzrost jego gestosci, a wiec mozliwose potrzebnego sprezania powie-
trza w cylindrze §rodkowym do ci$nienia 0,85 MPa (8,5 kG/cm?). Efek-
tywno$é¢ chlodzenia powietrza w chiodnicy 8 i cylindrow sprezarki zwigk-
sza wentylator, napedzany przez wal sprezarki za posrednictwem prze-
ktadni pasowej.
~ Ochtodzone powietrze jest doprowadzane z chlodnicy do cylindra
érodkowego, gdzie nastepuje jego tloczenie do zbiornikow gléwnych
ukladu. Pracg sprezarki steruje regulator ciénienia, ktéry powoduje
otwarcie doplywu sprezonego powietrza z ukladu do urzadzen biegu
luzem sprezarki przy wzroscie ciénienia w ukladzie powyzej 0,85 MPa
(8,5 kG/cm?) i ich polgczenie z atmosferg przy spadku ciSnienia w prze-
wodzie zasilajgcym ponizej 0,7 MPa (7,0 kG/cm?). Urzadzenia biegu luzem

- s3 pokazane na rysunku 3-4.

Przelaczenie sprezarki na bieg luzem nastepuje przez wylaczenie za-
woréw ssawnych, czyli przez odepchniecie piytek 9 zaworéw ssawnych
od gniazda 11 wskutek przemieszczania sig tloczka i jarzma urzgdzenia
biegu luzem pod wplywem cisnienia powietrza doprowadzanego nad
tloczek przez krociec. Spadek ciénienia nad tloczkiem powoduje powrot
ptytek zaworéw 9 do polozenia normalnego, pod wplywem sprezyny 12.
Dzialanie urzadzen biegu luzem wszystkich cylindrow sprezarki powinno
byé jednoczesne, a ich regulacje przeprowadza sie zmiang polozenia

-
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Rys. 3-4. Glowica zaworowa

1 — przeciwnakretka, 2 — $ruba mocujaca, 3 — pokrywa, 4 — jarzmo, 5 — kadlub, 6 — zawér
ttoczny, 7 — uszczelka, § — plytka ograniczajgca, 9 — piytki zaworu ssawnego, 10 — sprezyna
zaworu, 11 — gniazdo zaworu ssawnego, 12 — sprezyna zwreina, 13 -- jarzmo, 14 — sprezyna
tloczka, 15 — pokrywa zaworu ssawnego, 16 — Sruba S$ciagajgca, 17 — tloczek, 18 — krociec,
15 — pokrywka, 20 — nakretka, 21 — $ruba, 22 — przeciwnekretka, 23, 24 — uszezelki

tloczka w stosunku do dolnej powierzchni pokrywki przez jego opuszcze-
nie lub podniesienie na $rubie $ciggajacej.

W lokomotywach od numeru 489 zmieniono konstrukeje urzadzenia
biegu luzem przez wyeliminowanie czeSel 1 mozliwoSei regulacji polo-
zenia tloczka.

3.1.2. Regulator ciénienia

Regulator ci$nienia sprezarki jest zabudowahy na przewodzie lgczacym
urzadzenia biegu luzem sprezarki z przewodem zasilajgeym ukladu spre-
zonego powietrza. Budowa regulatora ci$nienia jest pokazana na rysun-
ku 3-5, a jego dzialanie przedstawia sie nastepujgco. Przy cisnieniu
powietrza 0,70+-0,85 MPa (7=8,5 kG/em?) zawory 1 i 12 s3 zamKkniete,
Zawor 12 jest docisniety do swego gniazda przez sprezyne 9. Powietrze
z przewodu zasilajacego przeplywa kanalem k do komory b i po przej-
Sciu przez wklad filtru 8 jest doprowadzane kanatami ¢ i m do zaworéw I
i 12. CiSnienie to jednak nie moze pokonaé sily sprezyny 2, dociskajacej
zawor wylgczajacy do gniazda, a tym bardziej — sity, z jaka zawér 12
jest dociskany do gniazda przez sprezyne 9. Kanal i, pr‘zewidiiany do
doprowadzenia powietrza do urzadzen biegu luzem sprezarki, jest w tym
przypadku polgczony przez kanaly h, g, e oraz f z otworem kalibrowa-
nym dyszy 11 i powietrze uchodzi do atmosfery. Sprezarka tloczy po-
wietrze do ukladu zasilajacego. ;

6 Lokomotywy spalinowe 81



Przy wrzroscie cisnienia powietrza w przewodzie. zasilajgecym do
0,85 MPa (8,5 kG/cm?) i jego dzialaniu na zawoér wylaczajacy, sprezyna 2
zostanie $ciénieta i powietrze przeplynie przez otwarty zawor I do ko-
mory a. Jednocdzesnie, wskutek polgczenia kanaléw m 1 n, powietrze
doptywa do przestrzeni pod zaworem wlaczajacym i powoduje jego
uniesienie, co prowadzi do zamkniecia przeplywu powietrza kanalem e,

e
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Rys. 3-5. Regulator ci$nienia

1 — zawbdr wylaczajacy,

2, 9, 13 — sprezyny, 3, 10 — Sruby
regulacyjne, 4 — talerzyk sprezyny,

5, 7 — przeciwnakretki, 6 — kadiub
filtru, 8 — wkiad filtru (wlosie
konskie), 11 — dysza, 12 — zawor,

14 — zawor wlaczajacy, 15 — uszczelka;
a, d — komory nad zaworami,

; b — komora przed filtrem,

5 n k m. 14 13 [ 12 ki c,e,f,g,h,fk,z,m,n,o—kanaiy

a wiec — do przerwania polaczenia przewodu urzadzen biegu luzem
sprezarki z atmosfera. Rownoczesnie zawér wlaczajacy umozliwia prze-
plyw powietrza z kanalu n do kanalow h oraz i i w ten sposéb powie-
trze o ciénieniu 0,85 MPa (8,5 kG/cm?) trafia do urzadzen biegu luzem
cylindréw sprezarki i powoduje otwarcie jej zaworow ssawnych. Spre-
zarka przestaje tloczy¢ powietrze do ukltadu.

7 kanaléw h oraz i sprezone powietrze jest doprowadzane kanalem ¢
do komory a i powoduje wyréwnanie ci$nien po obydwu stronach zaworu
wylaczajacego, ktory nastepnie, pod wpltywem sprezyny 2, osiada w swym
gniezdzie. Zawor wlaczajacy nie zamknie sie jedhak, poniewaz w dal-
szym ciggu bedzie dziatalo peine cisnienie powietrza przewodu zasilajg-
cego, doplywajacego kanatami m oraz | i przez uniesiony sprezyng 13
zawér. Zawor ‘wlaczajacy bedzie otwarty az do chwili spadku cisnienia
do 0,7 MPa (7,0 kG/em?), dzialajacego wowezas na zawor wilaczajacy z sily
mniejsza od sily sprezyny 9. Zawoér 14 osiada i zamyka jednoczesnie za-
wor 12. Przewéd urzadzen biegu luzem sprezarki zostaje polgczony przez
kanaly h, e oraz f z atmosfers, co prowadzi do zamknigcia zaworow ssaw-
nych sprezarki i rozpoczyna sie ponowne tloczenie powietrza do ukladu
zasilajacego. Wtedy takze komora a jest polaczona z atmosferg (przez ka-
nat o) i zawér 1 ponownie poddany zostaje dzialaniu cisnienia powietrza
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— 2 jednej strony i dzialaniu sprezyny 2 — z arugiej strony, co oznacza
jego gotowos¢ do nastepnego przelgczenia sprezarki na bieg jalowy. Do
regulacji dzialania zaworéw 1 i 14, przy odpowiednim ci$nieniu powie-
trza, stluza Sruby regulacyjne 3 i 10 z przeciwnakretkami 5 i 7 przez
zmiane napie¢ sprezyn 2 i 9. ' .

Jesli dwie lokomotywy sa polaczone, to przewody sterowania pracg
sprezarek i zawory odcinajace (patrz schemat ukladu zasilajacego i ha-
mulcowego — rys. 3-1) umo;‘:li'vviaja sterowanie praca sprezarek przez
regulator ci$nienia lokomotywy prowadzgcej.

3.1.3. Cylinder hamulcowy

Cylinder hamulcowy stuzy do przeniesienia sily ciSnienia sprezonego po-
wietrza przez trzon tloka na uklad dzwigniowy hamulea, za posrednict-
wem ktérego osigga sie docisk klockow hamulcowych do obreczy zesta-
wu kotowego.

Budowa cylindra hamulcowego jest pokazana na rysunku 3-6. Sklada
si¢ on z kadluba, tlcka, pokryw &5 i 11, sprezyny, trzona, tulei prowadzg-
cej oraz uchwytu trzona. Sprezyna przy luzowaniu hamulea przesuwa

\

IIMMY 7

Rys. 3-6. Cylinder hamulcowy

1 — pierécien gumowy, 2 — komora smarowa, 3 — pierScien smarujgcy, 4 — korek
gwintcwany, 5 — pokrywa tylna, § — ttok, 7 — pierscien zabezpieczajacy, 8 — sworzen,
9 — kadlub cylindra, i0 — tapa wspornika, 11 — pokrywa przednia, 12 — sprezyna,

13 — tuleja prowadzaca, 14 — trzon tioka, 15 — uchwyt trzona, 16 — plerscien oporowy,*
17 — $ruba, 18 — pierscien uszczelniajgey, 19 — filtr

tlok 6, a jej sila naciggu wstepnego wynosi 1260 N (126 kG). Trzon tloka "
Jest swobodnie umieszczony w tulei prowadzacej, a jego kulista koficow-
ka opiera si¢ o tlok. Tlok jest polgczony z trzonem za pomocy sworznia
1 pierScienia zabezpieczajacego. Na cylindryeznej powierzchni tloka sg
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osadzone w specjalnych rowkach pierscienie 1 i 3 uszczelniajace prze-
strzen powietrzng cylindra. Pierscien smarujacy stuzy ponadto do oczysz-
czania z brudu powierzchni cylindra i do rozprowadzania po niej smaru.

W przednig pokrywe whbudowano filtr i pierscien uszczelniajacy, za-
bezpieczajace wnetrze cylindra hamulcowego przed dostawaniem si¢ pyiu.

Pokrywa tylna 5 ma dwa otwory, z ktérych dolny stuzy do podia-
czenia przewodu doprowadzajacego sprezone powietrze, gorny za$ — do
podiaczenia manometru w celu sprawdzenia dziatania cylindra hamul-
cowego. Otwér gorny jest zamkniety gwintowanym korkiem.

W czasie hamowania prZe_strzer’l miedzy pokryws tylng a tlokiem
wypelnia sie sprezonym powietrzem, ktérego dzialanie na powierzchnie
tloka powoduje jego przemieszczanie si¢ wraz z trzonem tloka. Trzon
ten przenosi sile ci$nienia powietrza na uklad dzwigniowy hamulca. Skok
trzona tloka powinien wynosi¢ 90--150 mm. ’

3.2. Uklad powietrza sterowania i urzadzen pomocniczych

Opréez zasilania urzadzen hamulcowych uklad sprQZon'egd powietrza slu-
zy takze do napedu wielu urzadzen pomocniczych lokomotywy. Uktad
ten, bedacy odgalezieniem przewodu zasilajacego, jest pokazany na ry-
sunku 3-7. Sprezone powietrze z przewodu zasilajgcego przeplywa przez
filtr i zawor ograniczajacy ci$nienie do 0,55+0,6 MPa (5,5--86,0 kG/ecm?)
do cylindréw napedu stycznikéw liniowych §, zaworu ep ukladu piasecz-
nic 7, nawrotnika, grupowych stycznikow hocznikowania, przyspieszacza
rozruchu silnika spél‘inowego i do nadajnika manometru elektrycznego.
Bezpo$rednio z przewodu zasilajacego powietrze jest doprowadzane przez
zawory odcinajace i filtry do zaworow gwizdawki i syreny dzwiekowej
oraz do wycieraczek szyb, a takze do zaworéw ep cylinderkéw urucha-
miania zaluzji bocznych i cylinderka wiaczenia sprzegla hydraulicznego
wentylatora chtodnic.

Od przewodu Zzasilajgcego odchodza ponadto odgatezienia doprowa-
dzajace sprezone powietrze do zbiotnikéw urzadzenia przeciwpozarowego
i do piasecznic lokomotywy.

3.2.1. Zawor ograniczajacy

Powietrze z przewodu zasilajacego przeptywa do ukladu sterowania przez
zawor ograniczajacy jego ci$nienie do 0,55--0,6 MPa (5,5--6,0 kG/cm?).
Budowe tego zaworu przedstawia rysunek 3-8. Pod wplywem sprezyny
tloczek zajmuje dolne polozenie i powoduje przeplyw powietrza przez
otwarty zawor. Jednocze$nie powietrze przez kanal a jest doprowadzane
do komory pod tloczkiem. Przy ciSnieniu powietrza wyzszym od wyre-
gulowanego napieciem sprezyny’ tloczek zostéje uniesiony do gory, po-
wodujac zamkniecie przeptywu powietrza z przewodu zasilajgcego przez
zawér do ukladu sterowania. ’
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Rys. 3-8. ZawoOr ograniczajacy

1 — kadiub, 2 — zawor, 3 — uszczelka gumowa,

4 — tloczek, 5 — pierscien rozprezny, 6 — pierscien
uszezelniajgey, 7 — tulejka, 8 — sprezyna, 9 — sruba
regulacyjna, 10 — Kkolpak; )

a — kanat

3.2.2. Cylinderek uruchamiania zaluzji bocznych

Pokazany na rysunku 3-9 cylinderek zaluzji bocznych lokomotywy skla-
da sie z kadtuba i tloczka z trzonem oraz pokrywki, ktorej otwor umozli-
wia doprowadzenie sprezonego powietrza do komory cylinderka. Ttoczek
pod dziataniem sprezyny zajmuje skrajne polozenie (jak na rysunku).

}EL Rys. 3-9. Cylinderek
1 uruchamiania zaluzji
bocznych

1 — pokrywka, 2 — uszczelnienie,
3 — ttoczek, 4 — kadlub,

5 — sprezyna, § — trzon,

7 — lacznik

Doprowadzenie sprezonego powietrza powoduje pokonanie sity sprezyny
i przesuniecie tloczka w lewo. Wraz z iloczkiem przesuwa sie trzon
z lacznikiem 7 oraz nastepuje uruchomienie mechanizmu otwierania i za-
mykania zaluzji bocznych lokomotywy. '

3.2.3. Syrena diwickowa

Na dachu lokomotywy sa ustawione dwie syreny dzwiekowe, zasilane
sprezonym powietrzem o ci$nieniu 0,70-=-0,85 MPa (7,0--8,5 kG/cm?).

/
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Elementem wywolujacym -dzwicek jest membrana (rys. 3-10). Regulacje
dzwigku przeprowadza sie¢ przez zmiane polozenia wkreta regulacyj-
nego 1. Wigczenie syreny nastepuje wskutek odpowiedniego ustawienia
dzwigienki zaworu syreny i gwizdawki, znajdujgcego sie w obu kabinach
maszynisty.
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N Rys. 3-10. Syrena diwiekowa

....... SN v ¥
RS N 1 — wkret regulacyjny,
. § 2 — sruby oporowe,

§ 3 — pokrywa, 4 — Sprezyna,

2 \ S 5 — tulejka, 6 — membrana,
TN 7 — tuba -

3.2.4. Wycieraczki

Do oczyszczania zewnetrznej powierzchni szyb czolowych lokomotywy
stuzg wycieraczki, po dwie w kazdej kabinie maszynisty. Wycieraczka
ma naped powietrzny i sklada sie z urzadzenia napedowego oraz piéra
przylegajacego do szyby.:

Rys. 3-11. Urzadzenie napedu

wycieraczki
c AP YN 1 — cieglo, 2 — zaw6r wlotowy,
VT IS 7 € 3, 14 — pokrywki, 4 — zawor
4 — \\\\\“\r“‘\\\\ wylotowy, 5 — mechanizm
X, 17 & sterujacy, 6 — kadtub,
;/'{/1%‘ //ji!-‘ 7 — froczek lewy, .
—— ;-%//}\‘ DA g3 8, 12 — pierscienie uszczelniajace,
e BDDINDS, S 9 — 0§, 10 — wkret regulacyjny
§fi\\/\<|' < 3-’/// //4%‘ 11 — wycinek zebaty, i
NISX. { Sl 13 — tloczek prawy, 15 — listwa

zgbata, 16 — tulejka;

\ a, ¢ — kanaty, b — otwér
2 7 15 5 a wlotowy, d, ¢ — komory
e powietrza

Na rysunku 3-11 przedstawiono urzagdzenie napedu wycieraczki. Spre-
zone powietrze jest doprowadzane przez otwér b oraz zawor wlotowy
do komory d i powoduje przemieszczanie sie tloczka 7 w prawo wraz
z listwa zebatg i tloczkiem prawym. Ruch posuwisty listwy zebatej jest
przenoszony przez wycinek zebaty na oS, ktérej koniec przechodzi przez
rame okna lokomotywy i jest polgczony z pidrem wycieraczki.

Przez przesuwanie si¢ tloczkow 7 i 13 w prawo powietrze z komory.e
przez kanaly a, ¢ i otwarty zawér wylotowy uchodzi de atmosfery. Przed
osiggnigciem przez te tloczki prawego skrajnego polozenia, cieglo prze-
mieszcza mechanizm sterujacy w prawo i powoduje zmiane polozenia
zawordéw 2 i 4: zawér wylotowy zamyka ujscie powietrza z kanaléow a i ¢
do atmosfery, zawér za$§ wlotowy zamyka doplyw powietrza do komo-
ry d i kieruje go kanalem a do komory e. Prowadzi to do przesuwania
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sie w lewo tloczkéw 7 i 13 wraz z listwa zebata, a w konsekwencji —
do obrotu osi i powrotnego ruchu piéra wycieraczki. Kat ruchu piéra wy-
cieraczki wynosi 55°. Skok tloczkéw 7 i 13 reguluje sie za pomocg dwoéch
wkretow 10. '

W lokomotywach od numeru 489 zmieniono konstrukcje urzadzenia
napedu wycieraczki, zachowujac opisang zasade dzialania.

Do wlaczenia wycieraczek i zmiany szybkosci ruchu ich piér sluza
zawory umozliwiajgce regulacje ci$nienia powietrza doprowadzanego do
urzgdzen napedu wycieraczek.

3.3.  Uklad sprezonego powietrza piasecznic

Jak wynika z opisu ukladu sprezonego powietrza, powietrze z przewodu
zasilajacego lokomotywy jest doprowadzane takze do ukladu piasecznic.
Jego schemat jest pokazany na rysunku 3-12. ~ ‘

Zasobniki piasku 2 znajduja sie w ramie lokomotywy, po obu jej
stronach, nad srodkowyml zestawami kolowymi woézkow. Zapas piasku
w czterech pojemnikach wynosi 600 kg. Do kazdego pojemnika sg podia-
czone po dwie dysze 3, do ktorych jest doprowadzane sprezone powietrze
z przewodu zasilajgcego. W zalezno$ci od kierunku jazdy lokomotywy
zawoér elektropneumatyezny, zasilany powietrzem ukladu sterowania, po-
woduje otwarcie odpowiedniego zaworu rozrzadezego i umozliwia doptyw
powietrza do dysz 3 pod ci$nieniem 0,70--0,85 MPa (7,0=-8,5 kG/cm?).
Kazda dysza podaje piasek tylko pod jedno kolo.

Wilaczenie piasecznic nastepuje po naci$nieciu przycisku, recznego
lub noznego znajdujacych sie w obu kabinach maszynisty.

Na rysunku zaznaczono strzatkami kierunek przeptywu pow1etrza
przy jezdzie lokomotywy do przodu (kabing A)

3.3.1. Zawoér rozrzadczy piasecznic

Zadaniem zaworu rozrzadczego (rys. 3-13) jest umozliwianie doptywu
sprezonego powietrza z przewodu zasilajacego do dysz piasecznic po
zadzialaniu zaworu elektropneumatycznego '

Po wlgczeniu piasecznic Zawor rozrzadezy jest zasilany powietrzem
z uktadu sterowania [0,55--0,60 MPa (5,5=6,0 kG/cm2)] ktére dziala na
tlok 2 powodujac otwarcie grzybka zaworu 4.

3.3.2. Dysza piasecznicy

Powietrze doprowadzone do dyszy porywa piasek i tloczy go do prze-
wodéw piasecznicy, ktérymi jest on sypany pod kola lokomotywy. Bu-
dowa dyszy, doprowadzenie powietrza i piasku oraz ich wylot s3 poka-
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Rys. 3-13. Zawoér rozrzadezy piasecznic

1 — krociec doprowadzenia powietrza od
zaworu ep ukladu sterowania, 2 — tlok

7z uszcezelnieniem, 3 — kadiub zaworu,

4 — grzybek, 5 — krociec doprowadzenia
powietrza z przewodu zasilajgcego, 6 — krociec
odprowadzajacy powietrze do dysz piasecznic

bs

s

L

SvZZy
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=
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Rys. 3-14. Dysza piasecznicy

1 — kadlub, 2 — dysza, 3 — wKkret
regulacyjny;

I — doprowadzenie powietrza,

1I — doprowadzenie piasku;

a — przeptyw powietrza do ;
spulchniania plasku, b — przeplyw
powietrza podajacego piasek pod
koela lokomotywy

zane na rysunku 3-14. Piasek wysypuje sie z pojemnika pod wlasnym/
ciezarem do dysz. Ilosé piasku podawanego przez dysze pod kola regu-

luje sie za pomocg wkretu 3.



4. SILNIK SPALINOWY

4.1.

Opis ogolny i charakterystyka techniczna

Zrédtem napedu lokomotywy jest 12-cylindrowy, wolnoobrotowy, dwu-
suwowy silnik spalinowy z zaplonem samoczynnym, typu 14D40 (14D40
U2) * o nastepujacych danych technicznych:

moc znamionowa [przy cisnieniu at-
mosferycznym 1000 hPa (760 mm Hg)
i temperaturze powietrza +20°C)]
znamionowa predkos$t obrotowa
najmniejsza predkos$é obrotowa biegu
luzem
uktad cylindréw i kat rozwarcia
Srednica eylindra i
skok tloka:

prawsgo rzedu

lewego rzedu
pojemnos¢ skokowa silnika
stopien sprezania
$rednie ci$nienie uzyteczne przy
mocy znamionowej
najwyzsze ci$nienie spalania przy
moey znamionowej
ci$nienie wtrysku paliwa
nadciénienie dotadowania
najwyzsza temperatura gazéw wyde-
chowych
jednostkowe zuzycie paliwa

* Patrz uwaga na str. 19.

1470 kKW (2000 KM)

750 obr/min

400 obr/min
V; 45°
230 mm

300 mm
304,3 mm
1506 1

14,5

810 kPa (8,1 kG/em?)

11 MPa (110 kG/cm?)
32705 MPa (32075 kG/cm?)

100710 kPa (1,071 kG/cm?)

- 20 ~0,2

470°C

215712 g/kW - h (158*9 g/KM - h)
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godzinowe zuZycie paliwa:

przy mocy znamionowej ok. 320 kg/h
przy biegu luzem , ok. 25 kg/h
godzinowe zuzycie oleju silnikowego
przy mocy znamionowej ,ok. 4,5 kg/h

ciSnienie oleju na wejsciu do silnika:

przy mocy znamionowej i goérnym
zakresie temperatur

przy najmniejszej predkosci obroto-
wej ‘

temperatura oleju na wejsciu do sil-

nika:

<

min. 500 kPa (5 kG/cm?)

4

min. 300 kPa (3 kG/cm?)

normalna 60—70°C
najnizsza dla rozruchu silnika 15°C
najnizsza dla obcigzenia silnika 45°C
najwyzsza dopuszezalna 70°C
- temperatura wody na wyjsciu z sil-
nika:
normalna 75+85°C
najnizsza dla obcigzenia silnika 45°C
najwyzsza dopuszczalna 90°C
masa oleju w silniku ok. 500 kg
masa wody w silniku ok. 150 kg
masa zespotu silnik-pradnica z urzg-
dzeniami pomocniczymi ok. 21 400 kg,
w tym masa silnika suchego z ramg  ok. 12 500 kg
wymiary silnika (bez ramy):
dlugose 3787 mm
szerokosé 1818 mm
wysokos$e 2508 mm

Silnik 14D40 jest dwusuwowy, a zatem pelny obieg pracy w jego
cylindrach odbywa sie w czasie jednego obrotu walu korbowego, czyli
w czasie dwoch suwéw tloka. . ‘

 Zasade dzialania silnika dwusuwowego przedstawiono sch{ematycznie
na rysunku 4-1.

Jeden z suwow tloka jest suwem pracy (rozprezania), a drugi — po-
mocniczym (sprezania). Zamiast proceséw ssania i wydechu (w silniku
czterosuwowym wystepujg one jako odrebne suwy) odbywa sie proces
przepltukiwania, podczas ktoérego z cylindra uchodzg rozprezajgce sie
gazy spalinowe i jednoczes$nie naplywa do niego czyste powietrze. Prze-
plukiwanie trwa w czasie odpowiadajagcym okolo 1/4 obrotu watu kor-
bowego, kiedy tlok zbliza sie juz do WZP, zmienia kierunek ruchu
i oddala sie nieco od WZP (tzn. od zakonczenia procesu rozprezania do

rozpoczecia procesu sprezania). Schemat pracy silnika 14D40 przedsfawia
rysunek 4-2.
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Szezeliny
l tadufgce

Rys. 4-1. Zasada dzialania
dwusuwowego silnika
wysokopreznego

a — sprezanie, b — spalanie,
¢ — poczatek wydechu,

d — przeplukiwanie

Przeplyw gazéw przez cylinder odbywa sie na zasadzie systemu tlo-
kowo-zaworowego (tzw. przeplukiwanie wzdluzne): tlok odsltania i przy-.
krywa okna wlotowe w tulei cylindrowej, przez ktére wplywa powietrze,
a zawory wydechowe, umieszczone w glowicy cylindrowej, umozliwiaja

Foczqlek wirysky

Rys. 4-2. Schemat pracy. silnika
14D40

I — poczatek otwarcia zaworéow
wydechowych, II — poczatek
odstoniecia okien wlotowych,

IIT — zasioniecie okien wlotowych,

1V — zamkniecie zaworow
v o . wydechowych; o
W—js/allﬂ - WZP — wewnetrzne zwrotne polozenie,
ot SP ZZP — zewnetrzne zwrotne polozenie

93



wyplyw gazéw spalinowych. Ze wzgledu na bardzo male roznice ciSnie-
nia Wywolywaﬁe przez ruch tloka w cylindrze i1 krotki czas trwania
przeplukiwania, zadowalajgce napelnienie cylindra uzyskuje sig przez
wstepne sprezenie powietrza poza cylindrem. ‘

Do wnetrza cylindrow powietrze naplywa pod ci$nieniem okoto
100 kPa (1,0 -kG/ecm?). Sprezanie powietrza w cylindrze zaczyna sig
z chwilg zamkniecia zaworéw wydechowych (okna wlotowe tulei sg wow-
czas przestoniete przez tlok). Pod koniec suwu sprezania, zanim jeszcze
tlok osiggnie ZZP, nastepuje wtrysk dawki paliwa i samozaplon mie-
szanki wskutek wysockiej temperatury sprezonego powietrza. Po przej-
$ciu tloka przez ZZP gazy spalinowe powodujg szybkie przemieszczanie
sie tloka w dot cylindra. Jest to suw rozprezania (pracy). Zanim jeszcze
ttok osiggnie WZP, otwierajg sie zawery wydechowe i spaliny rozpre-
zajac sie uchodzg do rury wydechowej. Ich energia jest wykorzystywana
do napedu turbosprezarek, biorgcych udzial we wstepnym sprezaniu po-
wietrza przed jego doplywem do cylindrow.

Z kolei tlok zblizajgc sie do WZP odsiania okna wlotowe w  tulei
i zaczyna sie przeplukiwenie cylindra, ktore trwa jeszcze na poczatku
suwu sprezania, az do chwili przesloniecia okien wlotowych tulei cylin-
drowej przez tlok.

Silnik spalinowy lokomotywy serii ST 44 jest polgczony z pradnicg
glowng i umieszezony wraz z nig na wspolnej ramie, stanowigcej czese
kadluba silnika.

Cylindry silnika sa ulozone widlasto w dwoéch rzedach, po szesé
w kazdym. Numeracja cylindrow i oznaczenie stron silnika oraz kolej-
no$é¢ pracy cylindrow sg przedstawione na rysunku 4-3.

Na rysunkach 4-4 (umieszczonym na koncu ksigzki) i 4-5 sg pokazane

- Jurbosprearki ' .
D>
Erzod siinika
1
7 | 0
%, .
221 2p &
)
S 2 S
HERIIER
Y R LB
S 8IS 5
S 4 RIS |40 |B
Spar el e
i &1 ‘ 6p /
Pradnica gtowna
N
S
SE
. Rys. 4-3. Numeracja cylindrow i oznaczenie
Aver abrot stron silnika. Kolejno$é pracy cylindrow:
orawy 1i—1Ip, 61—6p, 21—2p, 4i—4p, 31—3p, 51—i5p
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przekroje silnika 14D40. Kadlub silnika skiada sie ze skrzyni korbowej
i bloku cylindrowego, wykonanych jako spawane konstrukeje stalowe.
Skrzynia. korbowa- jest dzielona w plaszczyznie poziomej ponizej osi
walu korbowego, a obie cze§ei — gorna i dolna — sg polagczone $rubami.
Dolng cze$¢ skrzyni korbowej stanowi podsilnikowa czesé ramy zespolu

Rys. 4-5. Przekrdj poprzeczny silnika 14D40
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silnik-pradnica, bedgca zarazem zbiornikiem oleju silnikowego. Gorna
cze$é skrzyni korbowej wraz z blokiem cylindrowym jest wykonana jako
jedna spawana konstrukcja stalowa, stanowigca miejsce lozyskowania
watu korbowego i osadzenia tulel cylindrowych. Miedzy $cianami bloku
cylindrowego i tulejami cylmdrowyml znajduja sie przestrzenie wodne
uktadu chlodzenia i przestrzenie powietrzne polgczone z kolektorami
zasilajacymi cylindry silnika powietrzem.

Wal korbowy silnika jest podwieszony na o$miu lozyskach $lizgo-
wych i ma 6 wykorbien rozstawionych co 60°. W ten sposoéb uzyskuje
sie réwnomierne rozlozenie pracy na wszystkie cylindry silnika. Na
przednim koncu walu korbowego jest osadzony tlumik drgan skretnych.

Ze wzgledu na widlasty uklad cylindréw na czopach korbowych watu
korbowego sg umocowane korbowody zespolone o polgczeniu niewspol-
osiowym: korbowody gléwne odnosza sig¢ do prawego, a korbowody do-
czepne — do lewego rzedu cylindrow. Korbowody sg potgczone za pomocg
sworzni tlokowych typu ,plywajacego” z tlokami skladanymi. Kazdy
tlok ma po 4 pierscienie uszezelniajgce i po 2 zgarniajgce.

W bloku cylindrowym sa osadzone tuleje cylindrowe, podw1eszone
do glowic cylindrowych. W tulejach wykonano okna wlotowe, przez’
ktére - jest doprowadzane powietrze do cylindrow. Cyhndry silnika 'sg
zamkniete od géry pojedynczymi glowicami cylindrowymi, w ktérych
sg osadzone: po 4 zawory wydechowe, prowadnice zaworow, wtryskiwacz
i zawér indykatorowy. W rozwidleniu bloku cylindrowego jest umieszczo-
ny w lozyskach $lizgowych wat rozrzadu, sterujacy pracg zaworow, a tak-
ze napedzajacy pompe wtryskowa. Dwunastosekeyjna pompa wiryskowa,
o stalym skoku tloczka, reguluje dawke paliwa podawanego do poszcze-
gblnych cylindrow silnika.-

Silnik jest wyposazony w zespolony wielozakresowy regulator pred-
kosci obrotowej i obecigzenia, ktéry ustala warunki pracy silnika przez
oddzialywanie na prace pompy wtryskowej i na wielko$¢ wzbudzenia
pradnicy glownej. Naped regulatora, pompy wiryskowe], watu rozrzgd-
czego, a takze urzadzen pomocniczych lokomotywy jest przekazywany
.z walu korbowego za po$rednictwem przekladni zebatej w tylne] czescel
silnika spalinowego. W przedniej czeSci silnika znajduje sie wal nape-
du tylnej przekladni rozdzielczej. Powietrze potrzebne do spalania pa-
liwa i do przeplukiwania cylindréw jest doprowadzane z nadci$nieniem
okolo 100 kPa (1 kG/em?), uzyskiwanym przez dwustopniowy system
dotadowania: pierwszy stopien realizujg dwie réwnolegle pracujace tur-
bosprezarki napedzane odprowadzanymi z silnika gazami spalinowymi,
a drugi — doladowywarka * objetoSciowa, napedzana przez wal korbo-
wy silnika.

Uklad smarowania silnika jest oparty o system oblegowo ci$nieniowy
z mokra misks olejows, a w jego sktad wchodza: pomocnicza (rozrucho-

* W - literaturze technicznej spotyka sic okreSlenie doladowarka, ale zdaniem
redakeji jezykowo poprawniejsze jest okreslenie doladowywarka, ktére jest stoso-
wane w tej pracy (przyp. red.).

96



~wa) pompa oleju, gltéwna pompa oleju, filtry oleju, wymiennik ciepia,

zawory, przewody i kanaly oleju oraz wskazniki kontrolne (manometry

i termometry). ; ‘ :

Uklad chlodzenia silnika jest ukladem o obiegu wody wymuszonym
przez odérodkowe pompy wody, napedzane przez silnik spalinowy.
W ukledzie chlodzenia istniejg dwa niezalezne obiegi wody: jeden stuzy
do chiodzenia wody odprowadzajgcej ciepto z silnika, a’drugi — do chlo-
dzenia wody odprowadzajacej cieplo z oleju silnikowego. Chlodzenie wody
zapewnia zesp6l chlodniczy, w sklad ktorego wchodzg: dwie chlodnice
wodno-rurkowe, wentylator chlodnic i zaluzje.

Rozruch silnika odbywa sie za pomocy sprzegnietej z nim pradnicy
glownej, ktéra w tym czasie pracuje jako silnik elektryczny, zasilany
z baterii akumulatoréw. Silnik spalinowy zaczyna samodzielnie pracowaé
od chwili, w ktérej predkos? obrotowa napedzanego przez pradnice
gléwng walu korbowego osiggnie predkogé obrotows biegu jalowego,
przy ktoérej silmik oddaje juz wiekszg moe od tej, jaka jest potrzebna
do pokonania jego oporéw wiasnych.’

Silnik spalinowy 14D40 jest wyposazony w urzadzenia zabezpiecza-
Jace jego prawidlowa prace. Urzadzenia te powodujg: ‘
1) automatyczne przelgczenie silnika na bieg jalowy:

przy temperaturze wody na wyjseiu z silnika wickszej niz 91--95°C,

przy temperaturze-oleju na wejsciu do silnika wiekszej niz 71--75°C,

przy ciSnieniu oleju silnikowego mniejszym niz 220220 kPa (2,2£0,2
kG/cm2),

2) automatyczne zatrzymanie silnika: ° o
przy cisnieniu oleju mniejszym niz 160+20 kPa (1,6 +0,2 kG/cm?),
przy wzroscie ci$nienia w skrzyni korbowej powyzej 250--300 Pa
{25-+30 mm stupa wody), :
przy wzroScie predkosci obrotowej walu korbowego powyzej 865--
=880 obr/min, 4 :

3) uniemozliwienie fozruchu silnika: ,
przy cisnieniu.oleju mniejszym niz 2030 kPa (0,2--0,3 kG/cm2),

_ przy braku wody w ukladzie chlodzenia, .

przy zazebieniu $limaka mechanizmu recznego obrotu walu korbo-

wego z wieficem zebatym tarczy sprzegta.

Silnik spalinowy wylacza sie z kabiny maszynisty za pomoca wylgez-
nika elektrycznego silnika napedzajacego pompe paliwa lub dzwignig
awaryjnego zatrzymania' silnika, znajdujaca sie w tylnej czesci silnika.

4.2. Konstrukeja silnika

4.2.1. Rama zespotu silnik spalinowy-pradnica gléwna

Rama (rys. 4-6) stanowi ddlna czes¢ skrzyni korbowej silnika i jest prze-
znaczona do umocowania silnika spalinowego wraz z pradnicy gléwna -
do ostoi lokomotywy. ‘ '

7 Lokomotywy spalinowe . ' 97
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Rama ‘jest wykonana jako sztywna stalowa konstrukcja spawana
i sklada si¢ z dwoéch belek podiuznych, polaczonych ze sobg plytami
czolowymi 1 i 9 oraz dwoma skrzynkowymi belkami poprzecznymi,
Kazda z belek podluznych sklada sie z plyty gérnej, plyty dolnej,
ptyt bocznych i zeberek. Do dolnej czeSci ramy jest przyspawane od-
“powiednio uksztaltowane dno 8, ktére wraz z plytami czotowymi i ply-
tami bocznymi belek ramy tworzy zbiornik oleju silnikowego. Dwie
przegrody. poprzeczne usztywniaja dno misy i prieciwdzialajq ruchom
oleju przy przechylach i hamowaniu lokomotywy. Miska olejowa od
- gory jest przykryta siatkami 16, ktore zapobiegaja pienieniu sie oleju
przy pracy silnika i przedostawaniu sie do oleju wiekszych zanieczyszczen.
k Olej silnikowy jest zesysany przez pompe’ oleju silnika za posred-
nictwem ssawy 6 i rury oleju 2. Wyjecie siatki filtrujacej 4 umozliwia
pokrywa 5 przymocowana do ssawy 6 za pomocy zatrzaskow 22.
Do pomiaru poziomu oleju w misce olejowej stuzy pretowy wskaz-
nik 20. W przedniej plycie czolowej ramy znajduja sie otwory b —e,
ktérych przeznaczenie jest podane w opisie rysunku 4-6; otwér a pola-
czony z rurg spustowa umozliwia spust oleju z miski olejowej.
 We wnekach f zbiera sie olej splywajacy przewodami oleju z prze-
strzeni powietrznych silnika; do usuwania tego oleju stuzg zawory. Do
sprawdzenia czystosci wneki f stuzy drazona $ruba kontrolna 26.
' Na ramie, w $rodkowej czesci kaidej belki, sa wykonane opory 25
do zabudowy 8 amortyzatoréw ograniczajacych wzdluzne przemieszcze-
nie silnika.

Rama zespolu silnik spalinowy—pradnica gléwna opiera sie na 22
amortyzatorach, przymocowanych do ramy lokomotywy.

Blok cylindrowy mocuje sie do ramy silnika Srubami 15, a polgczenie
uszezelnia sie przekladkami klingerytowymi i pastg ,hermetyk”. Otwo-
ry g w ramie situzg do umocowania przyrzadu do podnoszenia zespotu
silnik spalinowy—pradnica gtdwna lub samego silnika. k

4.2.2.. Blok cylindrowy

Blok cylindrowy (rys. 4-7 umieszezony na koncu ksigzki) jest wykonany
jako konstrukcja spawana z plyt stalowych i dzieki temu silnik odznacza
sie¢. malym cigzarem jednostkowym oraz malymi wymiarami przy do- |
statecznej sztywnosSci i wytrzymaloéei. v

Przegrody popi’zeczne dziela blok cylindrowy na sze$é sekeji, w kto-
rych sg usytuowane cylindry silnika. Kazda z tych sekcji ma dwa cy-
lindry, ustawione widlasto wzgledem siebie przy kacie rozwarcia 45°.

Ptyty goérne, plyty podiuzne: $rodkowe i dolne majg otwory, stano-
wigce osadzenia tulei cylindrowych; plyty te dziela silnik na przestrze-
nie: powietrza, wody i korbows. Plyty boczne spehiaja role zewnetrznej,
a plyta srodkowa — wewnetrznej oslony kadtuba. Do plyt bocznych sg
przyspawane kolektory powietrzne, ktérymi jest doprowadzane powie-
trze do cylindréw silnika. A '
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Do plyty srodkowej sa przyspawane listwy, plyty wzdluzne i gniazda
fozysk walu rozrzadu, w ktore sg wprasowane tulejki brazowe 21, wy-
lane cienks warstwa babbitu (stopu lozyskowego). Piyly nosne sg przy-
spawane do przegrod poprzecznych i do piyt bocznych. : ‘

Stalowe pokrywy 28 sg przymocowane érubami 15 do kadiubow 30
gniazd lozysk glownych walu korbowego, przyspawanych do przegréd
poprzecznych. Powierzchnie polaczen pokryw 28 z kadlubami 30 majg
naciecia zebate, kidre zalbezpieczaja pokrywy 28 przed przesunieciami
poprzecznymi. Do piyty czolowej bloku cylindrowego od strony pradnicy
gltéwnej, za pomoca $rub pasowanych, jest przymocowana obudowa Wyj— )
Sciowego lozyska watu korbowego, bedacego jednoczesnie lozyskiem wa-
tu wirnika pradnicy. Przemieszczanie wzdluzine walu korbowego ograni-
czaja stalowe polpierscienie oporowe pokryte cienka warstwg brazu.

Gorne i dolne pétpanewki lozysk glownych walu korbowego (rys. 4-8)
sa wykonane z tasmy stalowe] wylanej cienka warstwa brazu olowic-
wego. Pélpanewki goérne i dolne nie moga by¢ zamieniane miedzy soba.
Czwarte lozysko gléwne, najbardziej obciazone, rézini sie od pozostalych
wieksza szerokoscig.

= 3
4118
AT 5
L] L
A B
o
-4 B8 Rys. 4-8. Lozysko glowne
M— == . walu korbowego
% 1 — pélpanewka gorna, -
R A \ 2 — polpanewka dolna,
- y\:a N 3 — kanat oleju, 4 — otwor

cleju, 5 — zamki péipanewek

Polozenie gérnych i dolnych poélpanewek ustalaja zamki, wchodzace
w wyciecia gniazd lozysk glownych. ‘ .

Wymagang dla wlasciwej pracy dokladnos$¢ przylegania panewek do
gniazd lozyskowych zapewnia ich staty weisk (tzn. plaszezyzny pedziaiu
panewck w stanie swobodnym wystaja nieco z pokryw i kadiubéw
gniazd) i obciqgniecie $rubami 15 pokryw (rys. 4-7). W celu lepszegoe
dopasowania panewek do czopéw walu korbowego, ich powierzchnia Sliz-
gowa jest pokryta galwanicznie nalozong warstewks stopu olowiowego
grubosei 0,020—0,025 mm. . ) "

Do napraw silnika moga by¢ stosowane pane\/vki o wymisrach na-
prawezych (trzy stopnie wymiiréw), odsowiadajacych wymiarom czopow
glownych watu korbowego po jego naprawie. \

W plyty gérne bloku cylindrowego (rys. 4-7) sa wkrecone, po cztery
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na kazdy cylinder, dwustronne sruby, sluzgce de mocowania glowic cy- -
lindrowych. : REL

Woda z bloku do glowic cylindrowych przeptywa przez otwory,
uszczelnione rurkami 38 i gumowymi uszczelkami 37. Do bloku woda
chlodzaca jest doprowadzana kréécem 22, a z przewodéw e otworami
W piytach bocznych do przesirzeni wodnych bloku cylindrowego.

Przestrzen miedzy dolng czescig plyty Srodkowej a listwa podtuzng
stanowi gléwny kanal oleju b, z ktérego olej silnikowy' przewodami 27
1 rynienkami 32, przyspawanymi do piyt czolowych, jest doprowadzany
do lozysk walu korbowego oraz kanslem & — do lozysk walu rozrzadu.

Dostep do wnetrza skrzyni korbowej umozliwiajg dolne otwory ¢
w plytach bocznych, a do przestrzeni powietrznych — otwory gérne d.
Pokrywy 14 (rys. 4-7) otworew dolnych prawej strony bloku cylindro-
. Wego sg wyposazone w zawory, bezpieczefistwa i spelniajg role klap
eksplozyjnych. Takze kolektory powietrzne majg na swych koncach za-
wory bezpieczenstwa. Zadaniem tych zaworow jest ochrona silnika przed
skutkami ewentualnego wybuchu par oleju w skrzyni korbowej lub
W przestrzeniach powietrznych silnika. :

Uklad podciSnienia skrzyni korbowej\

Dla zapobiezenia — sprzyjajagcemu do wybuchu par oleju — powstawa-
niu ci$nienia w skrzyni korbowej silnik jest wyposazony w uklad pod-
ciSnienia, ktory ponadto zmniejsza wycieki oleju przez luzy w skrajnych
tozyskach waléw silnika. - ,

Podci$nienie w skrzyni korbowej jest uzyskiwane przez wysysa-
nie z niej gazéw do przestrzeni ssacych turbosprezarek przewodami 3
(rys. 4-9). *

Na cbudowie przekladni napedu doladowywarki objetosciowej jest
umocowany oddzielacz oleju, przez ktory przechodza gazy wysysane ze
skrzyni korbowej silnika. Elementy filtrujace zatrzymuja czgstki oleju,
ktéry nastepnie jest odprowadzany przewodem do miski olejowej silni-
ka. Zawartose oleju w gazach doptywajacych do oddzielacza zmniejsza
odrzutnik oleju. 3

Okreslenie sprawnoseci oddzielacza oleju umozliwia wskaznik, przez
ktérego szklo — przy prawidlowo dzialajgcym oddzielaczu — nie powi-
nien by¢ widoczny zbierajacy sie olej. ‘ ;

Przyélona 6, znajdujaca sie w gérnej czesci obpdowy oddzielacza oleju,
stuzy do regulacji ci$nienia w skrzyni korbowe]j przez zmiane przekroju
przeptywu gazéw. Wyciecie w trzpieniu okre$la polozenie przysiony 6,
a jej zabezpieczenie po regulacji podci$nienia stanowi nakretka 5. Przed-
stawiony na rysunku 4-9 oddzielacz oleju 2 jest zastosowany w silnikach
od numeru 1047, natomiast w silnikach do numery 1046 byl stosowany
oddzielacz oleju z nieco innym wspornikiem i mocowaniem do obudowy
przekiadni napedu dotadowywarki.

Wartos§¢ ci$nienia w skrzyni korbowej silnika jest mierzona za pomo-
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c3 manometru réznicowego KDM, podiaczonego do kroéea umocowanego
na obudowie wyjSciowego lozyska gléwnego walu korbowego.

Podcisnienie w skrzyni korbowej powinno wynosié¢ 50500 Pa (5--30
mm stupa wody), przy mocy znamionowej silnika. Przy nadci$nieniu
250300 Pa (25--30 mm stupa wody) nastepuje Samcczynne zatrzyma-
nie silnika.

4.2.3. Tuleja cylindrowa

Wykonana z zeliwa stopowego tuleja cylindrowa jest podwieszona do
glowiey cylindrowej, dzieki czemu uzyskuje sie najkorzystniejsze wa-
runki pracy polaczenia tulei z glowica, wytrzymugqcego ci$nienia spa-
lania do 12 MPa (120 kG/cm?).

Tuleja cylindrowa (rys. 4-10) jest polqczona z glowicy cylindrowg
za pomocy szedciu $rub dwustronnych, wkrecanych w kolnierz tulei.
Miedzy tulejg a glowica cylindrows znajduje sie uszczelka z miedzio-
wanej miekkiej stali, (zastosowano ja w silnikach od numeru 1199,
przedtem za$ stosowano uszeczelki miedziane).

Rys. 4-10. Tuleja
cylindrowa

1 — tuleja, 2 — $ruba
dwustronna, 3 -—— uszczelka,

4 — piers$cienie (uszczelnienia)
gumowe;

A — gorne zgrubienie
(kolnierz) tulei, B — srodkowe
zgrubienie tulei, C -— dolne
zgrubienie tulei, D — rowki
pier§cieniowe, E — wyciecie
dla przej$cia trzona
korbowcdu
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Gladz tulei cylindrowej jest fosforowana dla zmniejszenia jej zuzy-
cia. W $rodkowym zgrubieniu. tulei wykonano 18 réwnomiernie roz-
mieszezonych okien wlotowych, przez ktére jest doprowadzane powietrze -
. do’ cylindra. : :

Pierscieniowe zgrubienia A, B, C ustalaja polozenie tulei w bloku
‘cylindrowym, a przestrzenie wodne i powietrzne bloku s3 uszczelnione
pierScieniami gumowymi. PierScienie te, ze wzgledu na szczegblne wa-
runki pracy, s wykonane z réznych rodzajow gumy, o duzej wytrzymato-
Sci cieplnej. Uszezelka w goérnym' A zgrubieniu tulei jest oznaczena
_ kolorem biatym, a pierscienie gumowe srodkowego B i dolnego C siedze-
nia tulei — kolorem zéttym. W silnikach wyposazonych w tuleje z dwo-
ma pier§cieniami uszezelniajgcymi. w goérnym zgrubieniu A (od silnika
numer 1115) uszczelka gérna jest oznaczona kolorem bialym, a dolna
nie ma oznaczenia. ‘

4.2.4. Glowica cylindrowa

Skladana konstrukcja glowicy cylindrowej zapewnia jej dostateczna
sztywno$é i wytrzymalo§é przy malej masie. W tym celu cze$¢ dolna 12
glowicy (rys. 4-11 umieszczony na kohicu ksigzki) jest wykonana z wy-
sokbjakosciowego zeliwa, a czeS¢ goérna 5 -— ze stopu aluminiowego.
Obydwie czeSci glowicy sa polgczone za pomoci srub 26, szeSciu §rub 25
mocujacych tuleje z glowicg cylindrowa i czterech $rub dwustronnych
laczacych glowice z blokiem cylindrowym. Sruby 26 sluzg jednoczesnie
do umocowania wtryskiwacza. W glowicy sa osadzone cztery zawory
wydechowe, ktérych trzonki sg umieszczone w zeliwnych prowadnicach
10 z tulejkami wykonanymi z metali spiekanych i z pierscieniami
uszezelniajgeymi z tworzywa sztucznego.

Grzybki, zaworéw wydechowych przylegaja do gniazd zaworowych,
wytoczonych w czeSci dolnej glowicy.

W glowicy ‘wykonano kanaty wody, oleju i wylotu gazéw spaiing--
wych. Pol.%}czenia kanaléw wody i oleju miedzy blokiem cylindrowym
i obydwoma czeSciami glowicy sg uszczelniane za pomocy stalowych .
tulejek i uszczelek gumowych.

Woda chlodzaca silnik przeplywa z bloku cylindrowego o$mioma
' otworami do czeSci dolnej glowicy, a stad dwoma otworami do czesel
gornej. Przez dwa otwory w czeSci gornej glowicy woda jest odprowa-
dzana do przewodéw wodnych uktadu chlodzenia.

Olej silnikowy jest doprowadzany do glowicy cylindrowej z ukladu
smarowania przez kréciec 51. Na glowicy cylindrowej jest umocowany
czterema $rubami 22 wspornik dzwigni zaworowej, ktérym jest dopro-
wadzany z glowicy cylindrowej olej do smarowania mechanizméw dzwig-
niowych zawordéw. W glowicy jest wykonan/y ponadto kanal umozliwia-
jgcy pomiar cisnien w cylindrze za pomoca zaworu indykatorowego.
Przestrzen nad ukladem diwigniowym zaworéw wydechowych zamyka
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j za pomocg trzech

" pokrywa 1, przymocowana do glowicy cylindrowe

Srub 46 z pokretlami.

Zawor indykatorowy

y zawdr indykatorowy,
prezania i ci$nienia spa-

Do kazdej glowicy cylindrowej je'st przymocowan
ktory umozliwia wykonanie pomiaréw cisnienia s

lania w poszczegolnych cylindrach silnika,

chanie cylindréw. Przekréj za

rysunku 4-12.
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Nakretka stuzy do otwi

erania i zamykania przeplywu gazéw przez

zawor indykatorowy. Wkre
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- wiajge jednak jego ruch wzdluz osi.

Manometr do pomiaru ci$niet mocuje sie do gwintowane
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Rys. 4-13. P6lka wspornikowa o

1, ‘13 — konecoéwki drazka popychacza, 2 — drazek popychacza, 3, 6, 8, 9, 21 — uszczelki
gumowe, 4 — oslona, 5 — nakretka, 7 — prowadnica, 10 — tulejka, -11-— ¢ruba, 12 — p6ika
wspornikowa, 14 — popychacz, 15 — rolka popychacza, 16 — tulejka zewnetrzna, 17 — 0$
rolki popychacza, 18 — tulejka wewnetrzna, 19 — kotek ustalajacy, 20, 22 — $ruby dwustronne;
@ — kanal podluzny oleju, b — kanaly doprowadzajace, ¢, d — kanaly odprowadzajgce

\ .
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przeplywa z glowicy cylindrowej przez tulejki stalowe 23 (patrz rys.
4-11) z uszczelkami gumowymi 24. '

4.25. Pdélka wspornikowa

W rozwidleniu bloku cylindrowego do jego listew 12 (rys. 4-7) jest
przymocowana poélka wspornikowa (rys. 4-13). Stuzy ona do osadzenia
prowadnic i popychaczy ukladu rozrzadu silnika, a jednoczesnie stanowi
miejsce zabudowy pompy wiryskowej i jej napedu. _

Z prawej i z lewej strony pélki wspornikowej sa wykonane podiuzne
kanaty oleju a, do ktérych jest doprowadzany kanatami b olej silnikowy. -
Z kanaldow a olej jest rozprowadzany do popychaczy, do glowic cylin-
" drowych (przez drazone $ruby 20 i przewody oleju), do Yozysk walka

napedu pompy wiryskowej i do lozysk watka krzywkowego pompy
wiryskowej. Kanal a jest polaczony przewodem z wylgcznikami ci$nie-
niowymi oleju.

4.2.6. Uklad tlokowo-korbowy

Zadaniem uktadu tlokowo-korbowego jest zamiana ruchu posuwisto-"
~zwrotnego #okdéw — wywolanego naciskiem gazéw spalinowych — na
" ruch obrotowy -walu korbowego. W sklad ukladu wchodzg tloki z osa-
dzonymi w ich rowkach pier§cieniami tlokowymi, sworznie tlokowe,
korbowody i wal korbowy z ttumikiem drgat skretnych.

Tlok

Skladana konstrukecja tloka umozliwia zastosowanie najbardziej odpo-
wiednich do warunkéw pracy materialéw na jego zasadnicze czedei. Bu-
dowe tloka przedstawia rysunek 4-14. Denko tloka jest wykonane z za-
roodpornej stali i ma specjalnie uksztallowang powierzchnie, ktéra
zapewnia dobre wymieszanie ' rezpylanego przez witryskiwacz paliwa
z powietrzem. Na bocznej powierzchni denka tloka znajduja sie cztery
Towki pod pierScienie uszczelniajace 11.

Denko jest polaczone z kadlubem tloka za pomocg czterech $rub.
 Kadlub tloka jest wykonany z zeliwa, a jego zewnetrzna powierzchnia
jest pokryta cienka warstwg cyny. Kadlub tloka ma w dolnej czeSci
dwa rowki pod pierScienie zgarniajace oraz otwory f odprowadzajgce’
olej zbierany z gladzi tulei cylindrowej. Wstawka tloka, wykonana ze
stopu aluminiowego, stanowi miejsce osadzénia lozysk sworznia ttoko-
wego. Ruch poosiowy wstawki tloka ogranicza piersciert sprezynujacy,
a wysoko$¢ komory sprezania cylindra mozna regulowaé gruboscia brg-
zowe]j przekladki. Zuzycie tej przektadki zmniejsza wprowadzony w sil-
nikach od numeru 1032 piericien stalowy. Konstrukeja tloka umozliwia
stopniowe obracanie sie w.czasie jego pracy kadluba z denkiem w sto-
sunku do wstawki, co zwieksza zywotnosé tulei i ttoka.

107



D | ‘
2 % 4 / 10
% //// Z — 2 "
2 N N
N #1 AN N\ 1
2 7 N\ \ / . '
7 N N | 13
: N \ \ \
BX iz
¢ 1
: i g L 9
5 X 18
N ~17
7 5] .
4N 3
15
3
g
2 X \
0 ¥
1R 4 —
A & &
—4 4 9 T P
& & a & is ¢ @
Y ¢ bl T e Ty & —4
b4 b hd Y
. SPRE AN §
b
Rys. 4-14. Tiok g
1 — pierécien zgarniajacy, 2 — pier§cien sprezynujacy, 3, 7 — wkrety, 4 — sworzen tiokowy,
5 — tozysko sworznia tlokowego, 6 — tulejka, 8 — przekladka brgzowa, 9 — piericien
stalowy, 10 — denko tloka, 11, 18 — pierScienie uszczelniajace, 12 — koinierz oporowy denka,
13 — koinierz oporowy kadluba, 14 — S$ruba, 15 — wstawka tloka, 16 — Kkadiub tloka,
17 — sprezyna;
a, ¢, d — przestrzenie tlokowe, b — kanal oleju, e, f — otwory olejowe, g — kanal oleju we
wstawce

Najbardziej obciazone cieplnie czesci tloka sa chlodzone od wewnatrz
olejem, z ukladu smarowania silnika.

Sworzen tlokowy

Sita gazéw spalinowych jest przenoszona na korbowdd przez sworzen
tlokowy wykonany ze stali stopowej. Sworzen tlokowy jest osadzony
plywajaco, a wiec moze sie obraca¢ zardwno w lozyskach tloka, jak
i w lozysku korbowodu. :

Fozyska sworznia osadzone w tloku stanowisg stalowe tulejki, pokryte
wewnatrz brgzem olowiowym. Osiowe przemieszezanie sworznia ograni-
cza wewnetrzny wystep kadluba tloka. ‘

PierScienie tlokowe

Pierscienic uszczelniajace zavobiegaja przedostawaniu sie gazéw spalino-
wych do skrzyni korbowej i odprowadzajg cze$é ciepla z tloka do tulei.
Wszystkie cztery pierScienie uszczelniajace majg proste zamki i sg wy-
konane z wysokojakoSciowego zeliwa oraz z chromowang powierzchnig
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roboczg. W odréznieniu od pierwszego (liczac od gory), pozostalte trzy
pierscienie 18 maja pochyla gérng powierzchnie, oznaczong napisem
,Bepx”, informujacym o sposobie ich zakladania. Pierscienie zgarniajgce
sg wykonane z zeliwa stopowego i majg zamek prosty, a ich gléwnym
zadaniem jest zapobieganie przedostawaniu sie wiekszych iloéci oleju
silnikowego do przestrzeni nad ttokiem.

Korbowody °

Wysokie obcigzenia cieplne silpika sg przyjmowane przez uklad tloko-
wo-korbowy i okreslajg szczegélne wymagania konstrukeyjne oraz wy-
konawecze dla korbowodéw. ’

Pokazane na rysunku 4-15 korbowody: glowny (prawego rzedu cy-
lindréw) i doczepny (lewego rzedu cylindréw) sg wykonane z wysoko-
gatunkowej stali stopowej jako odkuwki matrycowe. ,

Trzony korbowodéw majg przekréj dwuteowy ze zgrubieniem wzdluz-
nym i przewierconym kanalem oleju w osi podiluznej, ktérym jest do-
prowadzany olej silnikowy do smarowania lozysk sworznia tlokowego 7
i do chlodzenia tlokow. W 1by korbowodu doczepnego, gérnego i dolnego,
oraz w leb korbowodu gléwnego sg wprasowane tulejki stalowe 6 i 7
wylane cienkg warstwg brazu olowiowego, stanowigce lozyska $lizgowe.
Dla zapewniania nalezytego smarowania wspélpracujacych powierzchni
tulejki 6 i 7 majg na powierzchni wewnetrznej spiralne kanaliki, ktéry-
mi jest rozprowadzany olej z otworow w tulejkach..

Korbowéd doczepny jest polgczony z korbowodem gléwnym za po-
mocg sworznia 8 umieszczonego w uchach rozwidlonej czesci stopy kor-
bowodu gltéwnego; polozenie sworznia 8 ustala kolek stozkowy. W dolnym
Ibie korbowodu doczepnego i w tulejce 7 sa wykonane wyciecia na pod-
rore sworznia laczgcego, zmniejszajgeg .oddzialywanie sworznia lgezgeego
na ucha korbowodu gléwnego. ‘

Stopa korbowodu gléwnego jest dzielona i ma pokrywe 3, przymoco-
wang do korbowodu za pomocg czterech $rub korbowodowych. Na po-
wierZchriach podzialu stopy korbowodu gléwnego sg wykonane zebate
neciecia, zabezpieczajgce pokrywe przed przemieszezeniami peprzieiny-
mi. Poluzowanie §rub korbowodowych uniemozliwia odpowiedni moment
dokrecania nakretek i ich zabezpieczenie zawleczkami.

Dwuczesciowe. stalowe panewki korbowodowe 9 i 11, umocowane
“7zamkami w wycieciach stopy korbowodu, sg wylane brgzem olowiowym
z galwanicznie nalozong warstwa stopu otowiowego grubosei 0,020—0,025
mm. Wiasciwy luz lozysk korbowodowych uzyskuje sie przez wiasciwy
dobér srednicy czopa i panewki oraz przez odpowiednie dociggniecie
srub 2. Do napraw silnika stosuje sie panewki korbowodowe o trzech
stopniach wymiaréw, odpowiadajacych wymiarom czopéw korbowych
watu korbowego po naprawie. W stopie korbowodu s3 wykonane kanaty
doprowadzajace olej z czopéw korbowodowych do smarowania powierzch-
ni tracych korbowoddéw, sworzni i tlokéw.
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Rys. 4-15. Korbowody
1 — korbowod glowny, 2 — Sruba korbowodowa, 3 — pokrywa stopy korbowodu, ¢ — kolek

* stozkowy, 5§ — korbowéd doczepny, 6, 7 — tulejki stalowe, 8§ — sworzen laczacy, 9 — goérna

poétpanewka korbowodowa, 10 — zamek, 11.— dolna po6ipanewka korbowodowa;

@ — rowek oleju w pokrywie stopy korbowodu, b, ¢, d — kanaly oleju, e — wyciecie

w tulejce dolnego lba korbowodu doczepnego, f — otwér w sworzniu lgczgeym, g — ‘kanat
oleju w trzonie korbowodu

Wat korbowy ‘ .

Watl korbowy (rys. 4-16) silnika jest odlany z wysokojakoSciowego zeliwa
i ma azotowsne powierzchnie czopéw gléwnych i korbowych. Azotowanie
zwieksza odporno$é na zuzycie, podnosi wytrzymalos¢ zmeczeniows,
a wiec zwieksza zywotno§é watu korbowego. "W celu zmniejszenia masy
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cigzar, 8, 9 — tuleili,

5 wpaus)t, 6 - $ruba, 7

Rys. 4-17. Tlumik drgan skretnych

. 1 — $ruba pasowania, 2 — sworzen, 3 — piasta tlumika, 4, 11 — gier§cienie brgzowe,

10, 13 — pokrywy, 12 — nakregtka koronkowa, 14 — zatyczka



walu czopy gléwne i korbowe sg drgzone. Wat korbowy ma sze$¢ czopow
korbowych i osiem czopéw gléwnych, z ktérych czwarty, najbardziej
obciazony, wyréznia sie wieksza diugoscia. Wykorbienia sg rozstawione
co 60° wedlug kolejnosei pracy eylindréw silnika.

W wale korbowym sg wykonane wiercone kanaly, ktérymi jest do-
prowadzany olej z lozysk gléwnych do korbowodowych.

Miedzy siédmym i 6smym czovem glownym wal korbowy ma wyste-
py, ktérych powierzchnie A i B ograniczajg poosiowe przemieszezanie
sie watlu. Kolierz stuzy do mocowsnia kola zebatego przekladni napedu
walu rozrzadu i urzatdzér'x'pomocn\iczych w tylnej czedci silnika, a kol-
nierz odbioru mocy — do mocowania sprzegla tarczowego laczacego wal
korbowy silnika z walem pradnicy gléwnej. Powierzchnia zewnetrzna.
kolnierza odbioru mocy ma oznaczonesWZP tlokéw poszczegélnych cylin-
dréw - silnika. Stozkowy przedni koniec walu korbowego jest miejscem
osadzenia tlumika drgan skretnych. Tuleja wielowypustowa mocuje tiu-
mik drgan skretnych i przekaque przez wal sprezynujacy naped do prze-
kladni urzadzen silnika. '

W koniecznych przypadkach, w czasie napraw silnika, dopuszeza sie -
szlifowanie czopéw walu korbowego i zmme;szeme ich $rednic do jed-
nego z trzech przewidzianych podwymizaréw.

Thumik drgadn skretnych

Zadaniem bezwiadno$ciowego tlumika drgan skretnych (rys. 4-17) jest
zmniejszanie naprezen powstajaeych w wale korbowym w wyniku jego
drgan skretnych. Piasta tlumika, ze swobodnie podwieszonymi do niej
szeScioma cigzarami, jest osadzona na wale korbowym silnika i ma
wprasowane dwa pier§cienie brazowe 4 i 11, ktére stanowia elementy
prowadzace ciezaré6w. Do sworzni jest doprowadzany przez otwory
w piascie .olej silnikowy. W czasic normalnej pracy piasta tlumika i cie-
zary obracaja sie z jednakows predkoscia. Przy obrotach walu korbowe-
go, wywolujgcych zwiekszone drgania skretne w wale korbowym, drgania
te przenosza sie na piaste tlumika i wéwezas miedzy piastg tlumika
a ciezarami — dazacymi do utrzymania statej predkosci obrotowej —
wystepujg ruchy wzgledne. Bezwladno$é ciezaréw jest przenoszona na
piaste tlumika, a wiec i na wat korbowy, co powoduje tlumienie drgan
skretnych watu korbowego.

Przemieszczanie sie ciezar6w wzgledem piasty  tlumika ogramczam:
powierzchnie piasty w ksztalcie szeéciokata. Dwuczescwwe cigzary sa.
zlgczone $rubami pasowanymi.

Sprzeglo tarczowe

Jak wspomniano poprzednio, wat korbowy silnika jeét polaczony z wa-
fem wirnika pradnicy glownej za pomoca sprzegla tarczowego, ktorego
przekréj przedstawia rysunek 4-18. -
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Rys. 4-18. Sprzeglo tarczowe
& i 1, 3 — $ruby pasowane, 2 — tarcza
A

navedzajjgca, 4 — plytki stalowe,
5 — tarcza napedzana, 6 — niakretka

Miedzy tarcza napedzajacg a tarczg napedzang jest umieszczony pa-
kiet cienkich plytek stalowych. Pakiet ten jest przymocowany za po-
moca pieciu §rub pasowanych 1 do tarczy 2 i za pomocg pieciu Srub
- 3 — do tarczy 5. Na powiérzchni pakietu plytek 4 sg wykonane ozna-
czenia do sprawdzania prawidlowosci polgezenia z tarczami. Na po-
wierzchni bocznej tarczy napedzajacej sa wykonane oznaczenia podziatki
katowej i miejsca odpowiadajgce WZP (wewnetrznym zwrotnym polo-
zeniom) tlokéw poszezegoélnych cylindrow silnika. :

Tarcza napedzajgca ma na swym obwodzie uzebienie, stuzgce do obra-
cania walu korbowego za pomocg specjalnego mechanizmu.

‘Mechanizm do obracania walu korbowego

Pokazany na rysunku 4-19 mechanizm do obracania walu korbowego
jest zabudowany na obudowie przektadni napedu urzgdzen silnika, bez-
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‘posrednio nad wiencem zebatym sprzegla tarczowego. Zasadniczymi jego
elementami sa: wspornik staly, wspornik ruchomy, watki 1 i 10, Slimak,
sprezyny i Sruba zabezpieczajaca. Watek 10 wraz ze shmaklem 1 wspor-
nikiem ruchomym majg mozliwo$¢ obracania si¢ o okreslony kat w otwo-
rach wspornika 4.

‘W polozeniu wylgczonym sprezyny odeiagaja Wspormk ruchomy do
© géry, a éruba 8 stuzy do utrzymania wspornika 9 w tym potozeniu.
“Sruba 8 przechodzi przez otwory wspornikow 4 oraz 9 i jest zabezpieczo-
na ustalaczem 11. Kulisty koniec $ruky 8 naciska na przymsk wylgeznika
blokady i zamkniety obwéd elektryezny ukiadu sterowania umozliwia
uruchomienie silnika. _

Po wlaczeniu urzadzenia do obracania walu korbowego $ruba zabez-
pieczajgca przechodzi przez drugi rzad otworéw we wspornikach 4 i 9
i jej koniec omija przycisk wylgcznika blokady; obwod elektryczny jest
woéwezas przerwany i uruchomienie silnika nie jest mozliwe. Po wyjeciu
-sruby 8 wal korbowy mozna obraca¢ w zadanym kierunku za pomocy
specjalnego klucza lub urzgdzenia pneumatycznego z odpowiednig kon-
c6wka przez obrét watka 1 ze §limakiem. Przedstawiony mechanizm jest
stosowany w silnikach od numeru 1143, poprzedni za$é mial nieco inne
mocowanie Sruby zabezpieczajace].

.4.2.7 .- Przekladnie,fxapqdu urzadzen silnika

Oprécz zasadniczego napedu pradnicy gltownej wal korbowy — za po-
érednictwem przekladni zebatych umieszezonych z przodu i z tytu sil-
nika — napedza kilka urzadzen niezbednych dla pracy silnika i loko-
motywy. Schemat napedu urzadzen silnika jest przedstawiony na rysun-
ku 4-20.

Przekladnia skladajaca sie z kot Ze:batych napedzajacego, posred—,
niczacego i napedzanego, umieszczonych we wspolnej obudowie, stuzy
do napedu dotadowywarki objetosciowej, dwoch pomp wody i pompy
oleju silnika oraz tylnej przekladni rozdzielczej lokordotywy.

¥olo napedzajace jest osadzone na wieloklinowym wale sprezynuja-
cym, ktéry jest polaczony z tuleja wielowypustows przedniego konca
 walu korbowego (patrz rys. 4-16) i przekazuje naped do tylnej przekiadni
rozdzielczej. W silnikach od nr 749 zastosowano ewolwentowe polgczenie
-wielowypustowe tulei walu korbowego 7z walem sprezynujacym. Kolo
napedzajace ma konstrukcje lagodzaca szkodliwy wplyw obcigzen dy-
namicznych przekladni.

™ Przekladnia umieszezona w tylnej czesci silnika sklada sie z kot
zebatych pokazanych schematycznie na rysunku 4-20b. DwuczeSciowe
kolo zebate 6 jest osadzone na tylnym koncu watu korbowego i prze-
‘kazuje naped na zesp6l kot zebatych posredniczacych, zazebienie lktérych
‘jest ustalone w ich wspélnej cbudowie. Kota posredniczgce 7 napedzajg
~ wal rozrzadu przez kolo zebate 8 polaczone z kotem posredniczacym 9
" -napedu pompy wtryskowej. Kola 8 i 9 sa osadzone na wale rozrzadu
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Rys. 4-20. Schemat napedu urzadzen silnika

@ — przekladnia z przodu silnika, b — przektadnia z tytu silnika

1 — kolo zebate napedzajace, 2 — kolo zebate posredniczgce, 3 — kolo zebate napedzane
(napedu doladowywarki cbjetosciowe]), 4 — koto z¢bate napedu pomp wody, 5 — kolo zebate
napedu pompy cleju, 6 — kolo zebate na wale korbowym, 7 — zespol koét zebatych
posredniczacych, 8 — kolo zebate napedu watu rozrzagdu, 9 — koto zebate posredniczace
Lapedu pompy wiryskowej, 10 — kofo zebate napedu pompy wiryskowej, 11, 12 — zespot kot
sebatych napedu przedniej przekladni rozdzielczej ’

silnika. Wat .rozrzgdu jest polgczony natomiast z walkiem. wieloklino-
wym, ktéry napedza wylgeznik bezpieczenstwa i regulator silnika.
Kota zebate 11 i 12 napedu przedniej przekladni rozdzielézej loko-
motywy sa umieszczone we wspoélnej obudowie. /
Obudowanie obydwu przektadni (z przodu i z tylu silnika) umozliwia
rozbryzgowe smarowanie ich kot zebatych i lozysk.

4.2.8. . Uklad rozrzadu

Zadaniem ukladu rozrzadu jest umozliwienie wyplywu gazéw spalino-
wych z cylindréw silnika przez otwieranie w odpowiednich okresach
kanaléw wylotowych poszczegélnych cylindrow. L

Jak wspomniano poprzednio, ze wzgledu-na zasade dzialania silnik
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ma jedynie zawory wydechowe w ukladzie goérnozaworowym, po cztery
na kazdy cylinder.

W sklad ukladu rozrzadu silnika wchodza: wal rozrzadu, popychacze
rolkowe, drazki popychaczy, dzwignie zaworowe ze wspornikami, 1gcz-
niki zaworowe z kompensatorami olejowymi i zawory wydechowe ze
sprezynami. : : ‘

Otwieranie zaworéw odbywa sie¢ wskutek nacisku wytworzonego
krzywkami walu rozrzadu, dzialajgcymi poprzez rolki, popychacze, draz--
ki popychaczy, podwojne diwignie zaworowe i lgezniki zaworowe na
trzonki zawordéw. Zamykanie za$ zaworéw nastepuje pod wplywem dzia-
lania sprezyn zaworowych, ktére po zwolnieniu nacisku krzywek walu
rozrzadu rozprezajg sie i dociskaja zawory do gniazd -zaworowych glo-
wicy.

Wat rozrzadu

Przedstawiony na rysunku 4-21 wal rozrzadu jest ulozyskowany w sied-
miu tulejkach brazowych wylanych cienkg warstwg babbitu i umiesz--
czonych w rozwidleniu bloku cylindrowego. Luzy w tozyskach walu.
rozrzadu nie mogg byé¢ regulowane. Pierwsze lozysko w przednim koncu
walu jest lozyskiem oporowymy; osiowe przemieszczanie walu rozrzadu
ogranicza kolnierz watu rozrzadu usytuowany miedzy powierzchnig czo--
towa lozyska oporowego a jego pokrywa. Kolnierz ten. zamyka jedno-.
czeénie kanal oleju w wale rozrZadu. Olej silnikowy jest doprowadzany
do ostatniego lozyska watlu, a stad wzdluznym kanalem oleju i wierce-
niami promieniowymi do pozostalych lozysk. Na wale rozrzadu sg osa-
dzone czopy 3 (z wyjatkiem ostatniego) i krzywki, potgczone z waltem.
za pomocg wpustéw i ustalone wkretami. '

Krzywki walu rozrzadu sa wzgledem siebie tak przestawiohe, ze
sterujg dzialaniem zaworéw wydechowych zgodnie z kolejnoscig pracy
cylindréw silnika. Wat rozrzadu otrzymuje naped od watu korbowego-
w sposéb ‘opisany w rozdziale 4.2.7, a predkoéé obrotowa walu rozrzadu.
jest réwna predkosci obrotowej walu korbowego silnika.

Popychacze i drazki popychaczy

7 kazdg krzywks walu rozrz@du wspolpracujg popychacze rolkowe, prze—
kazujace za poSrednictwem drgzkow naped do ukladu dzwigniowego za-
worow poszezegbdlnych cylindrow. Rozmieszezenie popychaczy i dragzkow
popychaczy silnika przedstawia rysunek 4-13. ‘

- Popychacz w ksztalcie szklanki ma w dolnej cze$ci rozwidlenie,
w ktorym na osi 17 jest umieszezona rolka popychacza. Rolka ta, o ce-
mentowanej powierzchni roboczej, ma dwie tulejki typu piywaj@cego:
zewnetrzng brazows i wewnetrzng stalowa. Popychacz jest umieszczony
w prowadnicy, osadzonej w polce wspornikowej silnika. Prowadnica po-
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pychacia ogranicza jednocze$nie poprzeczne ruchy rolki popychacza i ma
otwoér doprowadzajacy olej do smarowania powierzchni tragcych. e

W dnie popychacza jest wykonane kuliste wglebienie na dolng kon-
cowke 13 drgzka popychacza. Gérna koncowka 1 drazka popychacza
wspélpracuje z glowksg dzwigni zaworowej. Drazek popychacza jest
umieszezony w oslonie z nakretkg i z uszezelkami 3, 6. Ostona odprowa-
dza cze$é oleju z glowicy cylindrowej do skrzyni korbowej silnika.

Diwignie Zaworowe

Na rysunku 4-11 Jest “przedstawiony mechanizm dzwigniowy zaworéow
wydechowych. Na glowicy cylindrowej jest umocowany wspornik dzwig-
ni zaworowych, w ktérym sg osadzone za pomocg pokryw tulejki bra-
zowe lozysk ‘czopéw dzwigni zaworowej. Podwojna dzwignia zaworowa
ma wprasowang gldwke, a dwa ramiona przekazujace naped na lgczniki
zaworowe sg zaopatrzone w $ruby regulacyjne z kulistymi koncéwkami
osadzonymi we wglebieniach wkladek lgcznikéw zaworowych. Sruby 38
stluzg do ustawienia wstepnego luzu zaworowego w urzadzeniu hydrau-
‘licznego kasowania luzéw zaworowych (kompensator olejowy II). Urza-
dzenie to znajduje sie na koncach dwoch lacznikéw zaworowych, za po-
mocg ktérych dzwignia zaworowa powoduje otwieranie ezterech zaworéw
wydechowych.

Laczniki zaworowe

Laczniki zaworowe (rys. 4-11) sg utrzymywane w gérnym polozeniu za
pomocy sprezyny 32 opierajacej sie o miseczke 3 i kolmerz tulejki pro-
wadzacej, osadzonej w gniezdzie.

Zadaniem kompensatorow olejowych II jest likwidowanie luzow za-
woréw, przez co uzyskuje sie otwieranie-i zamykanie zaworéw dokladnie
w okreslonych momentach pi‘acy poszezegdinych cylindréw silnika oraz
Jagodzen‘ie uderzen i halasu pracy mechanizméw zaworowych.

Dzialanie tego urzadzenia jest nastepujace: z ukladu smarowania sil-
nika przez otwory w glowicy cylindrowej, wsporniku, dzwigni zaworo-
wej, $rubie 38, wkladce 37 i w laczniku zaworowym olej jest doprowa-
dzany do komory a cylinderka 40 kompensatora olejowego w chwili, gdy
zawory wydechowe sg zamknigete. Po otwarciu zaworéw wydechowych:
cinienie oleju w komorze a szybko wzrasta i kulka 44 zamyka doplyw
- oleju; nacisk dzwigni przez lacznik zaworowy na zawory wydechowe
przenosi poduszka olejowa. Kompensator olejowy eliminuje wiec wplyw
wydluzenia zaworéw na wielko$é luzéw zaworowych, ktére nie powinny
wystepowaé w zadnych warunkach pracy silnika, tzn. tloczek kompen-
satora powinien zawsze dociskaé zderzak 35 do trzonka zaworu. W celu
utrzymania cylinderka kompensatora w gniezdzie lacznika zaworowego
zastosowano sprezyne 53 (w silnikach od nr 1036 poczawszy).
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Zawory wfdechowe '

]
/

Zazwory wydechowe (rys. 4-11) sa wykonane ze stali zaroodpornej, a ich’
przylgnie s napawane specjalnym stopem. Wymagany docisk grzybkow
zaworow do’ gniazd glowicy zapewniajg podwojne sprezyny zaworowe 7
1 8, umieszczone w talerzykach 9 i 34. Dolny talerzyk 9 sprezyn zawo-
rowych jest osadzony na koinierzu prowadnicy zaworowej, a goérny jest
polaczony z trzonkiem zaworu za pomocy dwucze;scmwego stozkowego
zamka zaworu.

Przec1WZWOJowe sprezyny zaworowe 7 i 8 zapobiegajg obracaniu sie
zaworow, co mogloby powodowaé zbyt szybkie Zuzywanie SlQ przylgni
zaworowych.

Zderzak zaworu chroni trzonek zaworu przed rozklepywaniem.

4.3.  Uklad doprowadzenia powietrza
£ ;

Jak wspomniano poprzednio, do cylindréw silnika wysokopreznego jest
doprowadzane powietrze, po sprezeniu ktérego nastepuje wirysk paliwa
1 samozaplon mieszanki palnej. Dla prawidlowej pracy silnika dwusuwo-
‘wego jest konieczne doprowadzenie do jego cylindréw takiej iloSci po-
wietrza, jaka jest niezbedna do przeplukania cylindeéw z -produktéw
spalania i do spalania paliwa wiryskiwanego w nastepnym obiegu pracy.
Oznacza to konieczno$é wstepnego sprezania powietrza. Do cylindrow
silnika 14D40 powietrze jest doprowadzane pod cisnieniem 100 kPa
(1 kG/em?), uzyskiwanym w ukladzie doladowania, ktory tworzg dwie
réwnolegle pracujace turbosprezarki i dotadowywarka objetosciowa.

Turbosprezarki, napedzane energia gazéw spalinowych silnika, za-
sysajg powietrze przez filtry i kanaly powietrza oraz tlocza je do dota-
dowywarki, ktéra podwyzsza nieco ci$nienie powietrza i tloczy je do
przestrzeni powietrznych silnika.

Taki system doprowadzania powietrza oznacza maly pobor mocy
silnika na naped urzadzen dotadowujgcych, co jest réwnoznaczne ze
zwickszeniem sprawnosci silnika.

4.3.1. Filtr powietrza /

3

Powietrze, zwlaszeza w okregach przemyslowych, zawiera znaczng ilo§é
zanieczyszczen, z ktérych najgrozniejszym dla silnika jest krzemionka
(8i0;). W razie dostania sie tych twardych zanieczyszczen miegdzy wspol-
pracujace powierzchnie czeSci silnika wystepujg nadmierne zuzycia tych
czesm i zmniejsza sie ich zywotnosé. _
Lokomotywa serii ST44 ma po obu stronach nadwozia w poblizu
chtodnic dwa olejowesfiltry powietrza turbosprezarek silnika (rys. 4-22).
Zasada dzialania takiego filtru przedstawia sie nastepujaco: strumien °
zasysanego powietrza oczyszcza sie w misie olejowej filtru i w jego
czterech kasetach. Nagla zmiana kierunku przeplywu powietrza nad po-
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wierzchnig oleju powoduje, ze cigzsze od powietrza zanieczyszezenia sg
wytrgeane do oleju. Powietrze porywa czgstki oleju, ktére wraz z po-
zostalymi zanieczyszczeniami sg wychwytywane przez siatki kaset 2 i od-
prowadzane rynnami $ciekowymi do odstojnika oleju. Z odstojnika tego
olej przez otwory 16 ponownie wraca do miski clejowej filtru. Kasety 2

Rys. 4-22. Schemat filtru
powietrza turbosprezarki

1 — obudowa, 2 — kasety

filtrujgce, 3 — pokrywa,

4 — mechanizm zasuwy,

5 — siatka filtrujgca,

6, 7, 8 — uszczelnienia,

9 — éruba, 10 — wlew oleju,

11 — rynny gciekowe, 12 — szkio
. kontrolne poziomu ocleju,

13 — spust oleju, 14 — zawor

spustowy, 15 — odstojnik olejuy,

16 — otwory przeplywowe,

17 — otwdr cczystkowy,

18 — miska olejowa,

19 — zaluzje, 20 — przegrodka

kierujgca, 21 — S$ruba;

I — pobér powietrza z zewngirz

lokomotywy, II — pobor

powietrza z przedziaiu

maszynowego

sg wykonane jako nierozbieralne zestawy odpowiednio uksztattowanych
blach szczelinowych i siatek metalowych. Pakiet blach powoduje czeste
i nagle zmiany kierunkéw przepltywu strug powietrza, co prowadzi do
osadzania sie na powierzchniach blach czgstek oleju i zanieczyszezen.
W pakiecie gestych siatek nastepuje ostateczne oczyszczenie powietrza.
Efektywnosé zastosowanych filtréw jest oceniana na okolo 98% oczysz-
czenia powietrza. _
_Przy warunkach atmosferycznych niekorzystnych dla pracy filtru
(duze opady $niegu lub deszczu) pobér powietrza do turbosprezarek sil-
nika jest przewidziany z wnetrza lokomotywy przez siatke filtrujgca.
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-4.3.2. Turbosprezarka

‘Obydwie turbosprezarki, zabudowane w przedniej czeSci silnika, majg
jednakowsg konstrukeje, a roéznig sie jedynie kierunkiem obrotéw wir-
nikéw.

Budowa turbosprezarki jest przedstawiona na rysunku 4-23. Turbo-
sprezarka sklada sie z dwéch sprzezonych ze sobg urzgdzen: sprezarki
" powietrza i turbiny spalinowej, umieszczonych w polgczonych ze sobg

obudowach. Wirniki sprezarki i turbiny sg polaczone ze wspélnym wa-
tem, dzieki czemu obracajg sie z t3 samg predkoscia obrotowa.

Rozprezone juz gazy spalinowe, wychodzgce z poszezegélnych cylin-
drow silnika, sg doprowadzane kolektorem wydechowym do spiralnego

kadluba wlotowego i do kierownicy 22 turbiny, skad z duzg predkoscia
:53 kierowane na lopatki wirnika turbiny, powodujac duzg predkosé obro-
towsg (do 17.000 obr/min) wirnikéw turbiny i sprezarki. Wirnik sprezarki
zasysa powiefrze przez filtr i kanal powietrza z atmosfery oraz tloczy
je z duzg szybko$cig przez dyfuzor i kanat kadiuba sprezark1 do dola-
dowywarki objetosciows]j.

W dyfuzorze nastepuje spadek predkosci przeplywu pow1etrza i wzrost

' jego ciSnienia. Gazy spalinowe po przejsciu przez lopatki turbiny sg
odprowadzane z kadluba 10 na zewnatrz lokomotywy. Drazone watly
i wirnik turbiny sg polaczone ze sobg przez spawanie i sg IOZyskbwane
w dwach lozyskach S$lizgowych 11 i 19, wykonanych z brazu pokrytego
cienkg warstwa babbitu. Fozyska te sg smarowane olejem silnikowym
doprowadzanym z ukladu -smarowania silnika odpowiednimi kanatami
w elementach turbosprezarki i odprowadzanym przewodami do skrzyni
korbowej silnika.

Doprowadzanie i odprowadzanie oleju jest zaznaczone strzalkarm na
rysunku 4-23. Aby zapobiec przedostawaniu sie oleju do przestrzeni
roboczych oraz osadzaniu sie jego (koksowanie) na powierzchniach czeSci
wirujgcych i stalych turbosprezarki, polaczenia czesci skladowych sa
uszezelnione za pomocy labiryntéw 13, 16 oraz pier§cieni uszczelmajacych
12, 18 i 24. '

Do wykrycia ewentualnych przeciekow oleju i wody shuzg otwory
kontrolne z korkami w dolnej cze$ci kadluhow turbosprezarki. Kadtub

15 wykonany ze stopu alummlowego jest chiodzony woda z ukladu chlo-
-dzenia silnika.

Kanaty wlotu powietrza maja otwory, przez ktore sg zasysane gazy
ze skrzyni korbowej silnika, oraz krociec umozliwiajgey pomiar ci$nienia
powietrza. Turbosprezarki sg pojgczone z kolektorami wydechowymi
i z rurami odprowadzajacymi gazy spalinowe za pomocy kompensato-
réw, a z przewodami powietrznymi za pomoca elastycznych zlaczy.

4.3.3. Doiadowywarka objetoSciowa

Doladowywarka objetosciowa, realizujgca drugi stopien doladowywania
silnika, jest sprezarka systemu Rootsa, pracujaca wedlug obiegu o spre-
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Zaniu zewnetrznym, tzn. powietrze jest svrezane poza sprezarka, czyli
w przewodach i przestrzeniach powietrznych silnika wskutek przenosze-
nia w przestrzeniach miedzyzebnych wirnikéw coraz to nowych tadun-
kéw powietrza.

‘Czesciami skladowymi dotadowywarki. (rys. 4-24, umieszezony na kon-
cu ksigzki) sa: obudowa, dwa jednakowe aluminiowe wirniki sprze-
zone ze sobg para kol 9, I4, sprzeglo elastyczne oraz pokrywy 3 i 30.
Obudowa ma kolnierz do mocowania kanalu powietrza z turbosprezarek
1 kanaly. powietrza tloczonego do silnika. Wirniki 32 i 33 sa wykonane-
~ w postaci dilugich két zebatych z trzema zebsmi $rubowymi, co zapewnia
ptynne tloczenie powietrza i zmniejsza halagliwosé pracy doltadowywarki

Waty 10 i 20, na ktérych osadzono wirniki 32, 33, s3 lozyskowane po
stronie két zebatych 9 i 14 w lozyskach rolkowych 17, a po stronie na-
pedu dotadowywarki — w lozyskach kulkowych 22. Polozenie lozysk
w pokrywach ustalaja kolierze 16 i 23. ‘

Na wale 10 jest osadzone kolo zebate napedu doladowywarki, otrzy-
mujgce naped z walu korbowego silnika, co zostalo przedstawione w roz-
.dziale 4.2.7, .

Wirniki 32 i 33 nie stykajg si¢ ze soba, ani ze $ciankami obudowy,
a odpowiednie luzy sg regulowane gruboscia pierscieni 11. Luzy osiowe
miedzy wirnikami a pokrywami 3 i 30 sa -regulowane za pomocy pier-
Scieni 29 oraz podkladek 2 i 26.

Sprzeglo elastyczne sluzy do lagodzenia wplywu obcigzen dynamicz-
nych napedu doladowywarki na jej czesci skladowe. Elementami amor-
- tyzujacymi sorzegla sa wkladki gumowe umieszezone miedzy lopatkami
tarcz sprzegla elastycznego.

Olej do smarowania tozysk tocznych doladowywarki jest doprowa-
dzany z gldwnege przewodu oleju silnika przez kréciec 31, a do sma-
rowania kot 9 i 14 — przez dysze oleju. Doladowywarka jest przymoco--
wana $rubami do obudowy przektadni zebatej z przodu silnika.

4.4. Uklad paliwa

Jednym z podstawowych ukladéw silnika spalinowego jest uklad zasila-
nia paliwem. Zadaniem tego ukladu jest magazynowanie, oczyszezanie
i dostarczanie paliwa pod wysokim ci$nieniem do cylindréw silnika.

4.4.1. - Instalacja paliwa

Ogélny ukiad instalacji paliwa lokomotywy jest pokazany na rysunku
4-25,

Lokomotywa jest wyposazona w zbiornik paliwa o pojemnosci 3900 1,
umieszczony pod ostoja lokomotywy, w jej srodkowej czesci. Napedzana
przez wiasny silnik elektryczny pompa paliwa zasysa paliwo przez fiitr
wstepnego oczyszczania ze zbiornika 14 i tloczy je przez filtr dokladnego
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oczyszezania do pompy wiryskowej, ktéra z kolei ttoczy paliwo pod
_wysokim ci$nieniem i w odpowiednich chwilach do wtryskiwaczy. Wy-
dajnoé¢ pompy paliwa jest wieksza od maksymalnego zuzycia paliwa
przez silnik, wobec czego cze$¢ paliwa przelewowego, przeplywajac przez

5
23
Z

B )

74—

Rys. 4-25, Schemat ukladu paliwa A

1 — filir dokladnego oczyszczania, 2 — pompa wiryskowa, 3 — zawOr przelewowy,

4, 9, 19, 21 — zawory odpowietrzajace, 5, 23 — manometry, ¢ — zawOr bezpieczehstwa,

7 — pompa paliwa, 8 — podgrzewacz paliwa, 10 - szklo kontrolne poziomu paliwa

w zbiorniku, 11, 17, 20 — kcrki spustowe, 12 — osadnik, 13 — zawor spustowy osadu, y

14 — zbiormik paliwa, 15 — krociec wlewowy, 16 — wskaznik poziomu paliwa, 18 — filir
wstepnego oczyszezania, 22 — zawoér zasilania awaryjnego pompy wtryskowej, 24 — tilumiki
pulsacji paliwa, 25.— odpieniacz :

‘podgrzewacz paliwa, wraca do zbiornika 14. W okresie letnim podgrze-
wacz 8 wylgcza sie przez zamkniecie zaworu w ukladzie chlodzenia silnika
.odcinajacego doptyw goracej wody do podgrzewacza.

Dla utrzymania minimalnego ciénienia paliwa podawanego do pompy
wtryskowej umieszczono na przewodzie przelewowym za pompg wiry-
skowg zawér przelewowy, wyregulowany na cinienie 100--130 kPa
(1,0=-1,3 kG/em?). Przewdd ttoczny pompy paliwa ma zawor bezpieczen-
stwa, ktéry przy wzroscie ciSnienia paliwa powyzej 250 kPa (2,5 kG/cm?)
odprowadza nadmiar paliwa do zbiornika 14. W ukladzie paliwa przewi-
-dziano zawory odpowietrzajgce: 4, 9, 19 i 21. Manometr 5 przed zawo-
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rem 3 stuzy do kontroli cisnienia paliwa, warto$¢ ktérego powinna za--
wieraé sie w granicach 150--250 kPa (1,5+2,5 kG/em?).

Ci$nienie paliwa przed filtrem dokladnego oczyszczania wskazuje
manometr 23. Réznica wskazan manometréw 5 i 23 $wiadezy o zanie-
czyszezeniu filtru dokladnego oczyszczania 1. Manometry 5 i 23 sa
umieszczone na tablicy przyrzadéw w przedziale maszynowym. Ci$nienie
paliwa mozna wyregulowaé do wymaganej wartoéci za pomocs zaworu
bezpieczenstwa, a przypadek trudno$ei .uzyskania wyzszego ci$nienia
$wiadezy o zanieczyszezeniu filtréw 1 i 18. Filtr dokladnego oczyszczania
jest dwusekeyjny, co umozliwia jego przemyeie bez wylaczania silnika.

Uszkodzenie w czasie pracy silnika pompy paliwa powinno w za-
sadzie spowodowaé jego wylgczenie. Jednak w celu umozliwienia do-
prowadzenia lokomoetywy do najblizszej stacji i usuniecia uszkodzenia
‘przewidziano w ukladzie paliwa samoczynnie dzialajacy zawér zasilania
awaryjnego, ktory umozliwia pobér paliwa przez pompe wiryskows
ze zbiornika 14 z pominieciem filtru 18 i pompy paliwa. W takim przy-
padku ‘moc osiggana przez silnik wynosi okolo 30% mocy znamionowej.

W lokomotywach od numeru 970 poczawszy zaniechano stosowania
w ukladzie paliwa zaworu zasilania awaryjnego pompy wtryskowej (poz.
22 na rys. 4-25). '

Paliwo przeciekowe Scieka z wtiryskiwecza w,. czasie pracy silnika
- odpowiednimi przewodami, przez ostatnio zastosowany w lokomotywach
odpieniacz 25, do zbiornika 14, a zanieczyszczone paliwo z silnika jest
odprowadzane bezpo$rednio na zewnatrz lo'komotywy. Zawor 19 stuzy do
odpowietrzania ukladu, a takze umozliwia sprawdzanie szeczelno$ci po-
fgczen przewodéw odprowadzajgcych przecieki paliwa z wtryskiwaczy —
w tym celu po zdjeciu pokryw glowic cylindrowych, odigczeniu i za-
gluszeniu przewodu zlewu paliwa do zbicrnika, uruchamia sie pompe
paliwa, otwiera zawdr 19 i sprawdza sie szczelno$é polgczen przewodow
. odprowadzajacych paliwo z kadlubami wiryskiwaczy.

Napelnianie ukladu

W celu napelnienia uktadu paliwem nalezy:
odkreci¢ nakretke krééea wlewowego,
napelni¢ zbiornik paliwa, )
kontrolowa¢ przy napemianiu zbiornika poziom paliwa za pomoca wskaz-
nikéw 16 i 10, ' '
odpowietrzyé uktad za pomocy zawordw odpowietrzajacych 4, 9, 19 i 21..

Opréznianie uktadu
w celu opr()zfrien_ia ukladu z paliwa nalezy:
wypompowa¢ paliwo ze zbiornika 14,

otworzy¢ zawoér 13 i korek 11 oraz spuscié reszte paliwa i osad,
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zlaé paliwo z filtru wstepnego oczyszcezania przez odkrecenie korka spu-
stowego, . 4 )

zlaé paliwo z filtrow dokladnego oczyszczania przez odkrecenie korkow
spustowych 20 i otwarcie zaworéw 21.

442. Zbiornik paliwa

‘Spawang konstrukeje zbiornika paliwa 14 (rys. 4-25) usztgrwndaja, prze-
grody, ktére jednoczesnie zapobiegaja nadmiernym ruchom paliwa w cza-
sie jazdy lokomotywy. W dolnej czesci zbiornika 14 jest usytuowany
osadnik 12 (o pojemnoSci okolo 300 1) z zaworem 13 i korkiem spusto-
wym 11. W $cianach bocznych znajduja sie korki, umozliwiajace myecie
zbiornika, a do spustu $rodka myjacego stuzy otwor ¢ 150 mm z po-
krywa w dolnej plycie zbiornika. Zbiornik ma krééce wlewowe z siatka-
mi filtrujacymi i urzadzenie poboru paliwa przez pompe oraz pretowe
wskazniki poziomu paliwa wyskalowane w kg, znajdujace sie po obydwu
stronach lokomotywy. Ponadto zbiornik jest wyposazony w szkla kon-
trolne poziomu paliwa. Zbiornik paliwa jest tak uksztaltowany, ze dwie
jego wneki z pokrywami stanowia miejsce zabudowy skrzynek baterii
akumulatorowych lokomotywy. W lokomotywaéh od numeru 504 zbior-
niki wyposazono w specjalne luki zamiast korkéw, znacznie ulatwiajgce
ich mycie. s

4.43. Filtry paliwa

Od stopnia czystoéci paliwa dostarczanego do cylindréow silnika zalezy
w znacznej mierze prawidlowoé¢ dziatania samego silnika, a takze jego
'urzadzen w ukladzie paliwa,,zwlaszcza pompy wtryskowej i wiryski-
waczy, oraz zywotnos¢ dokladnie wykonanych ich czeSei. i

Dlatego tez, mimo wymaganej duzej czystosci paliwa, ktérym jest
napeliany zbiornik paliwa lokomotywy, a mozliwej do osiggnigcia przez
odstanie paliwa i jego filtrowanie stacjonarne, w ukladzie paliwa silnika
stosuje sie filtry stuzace do zatrzymywania pozostatych zanieczyszezen
paliwa.

Filtr wstepnego oczyszczania

Filtr (rys. 4-26) sklada sie z obudOWy i’ wkladu, ktérego czesciami skla-
dowymi sg: pokrywa, trojgranizsty rdzen wkladu, z osadzonymi na nim
elementami filtrujgeymi i nakretks. Flementy filtrujgce sa wykonane
z- falistych plytek oblozonych siatkami: z zewnatrz — filtrujaeg i od
wewnatrz — podtrzymujacg, umocowanych w odpowiednich ramkach.

Szczegbdty budowy anilogicznych elementow filtrujacych sa przedsta-
wione na rysunku 4-42 filtru wstepnego oczyszczania oleju. Przepiyw
paliwa przez filtr jest wskazany na rysunku 4-26 za pomoca strzatek.
Zanieczyszczenia wieksze niz 0,1 mm zatrzymuja sie na siatkach filtruja-
cych i opadajg do dolnej czesci obudowy filtruy, gdzie jest usytuowany
'korek 4 do okresowego usuwania zanieczyszczen.
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Rys. 4-26. Filtr
wstepnego oczyszczania
paliwa

1 - pokrywa,

2 -< uszczelka gumowa,

3 — element filtrujacy,
" 4 — Korek spustowy,

5 — zawleczka,

6 — nakretka,

7 — podkladka, 8§ — rdzen
wkladu

Filtr dbkladnego oczyszczania

Filtr pokazany na rysunku 4-27 sklada sie z dwéch sekeji, w ktérych
s3 umieszczone wklady, wykonane z dziurkowanych rdzeni blaszanych
i filtrujgcej tkaniny bawelnianej zatrzymujacej zameczyszczema paliwa
o wielkoéci 4--5 mikrometréw (0,004--0,005 mm). .

Trojdrogowy zawér w pokrywie umozliwia przemywanie jednej z sek-
: cji odwrotnym przeplywem paliwa, bez zatrzymywania sﬂmka i demon-
| tazu filtru.

Podczas przemywania sekeji zanieczyszezenia, osadzance sie na wkla-
dzie filtrujacym, sg porywane przez paliwo i usuwane na zewnatrz przez
korek spustowy.

Nadmierne zanieczyszczenie filtru powoduje spadek ci$nienia paliwa
i zmniejszenie mocy silnika. Dlatego tez jest wymagane czeste kontro-
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| N e Rys. 4-27. Filtr dokladnego

| ! oczyszczania paliwa

| T T e 1 — korek spustowy, 2 — element

: filtrujgey, 3 — rdzen blaszany,

‘ 1SAEREPEEAUAINTINANESENRANAN] 4——p0krywa s_zawor N
odpowietrzajacy, 6 — obudowa

(Uwaga: cyframi rzymskimi

oznaczono odpowiednie polozeme

zaworu przy przemywaniu

" £iltrow);

f £ 1 — przemywanie prawej sekeji,

11 — polozenie robocze,

JIF =-'przemywanie lewej sekcji

]owémie ci$nienia paliwa i okresowe przemywanié’sekcji filtru co okolo
:300--500. godzin jego pracy. , '

4.44. A*Pompa'\ paliwa

Dla pokonania oporéw przeplywu przez filtry i dostarczenia do pompy
wtryskowej odpowiedniej ilosei paliwa, zachodzi potrzeba jego zasysa-
nia ze zbiornika i tloczenia pod cinieniem przez pompe ssaco-tloczaca.
W zwiazku z tym w ukladzie paliwa zastosowano zebaty pompetpahwa,
napedzang wilasnym silnikiem elektrycznym (rys. 4-28). Koniec walka
napedowego pompy paliwa jest wykonany w postaci tulei 10 z zebami
o wewnetrznym zazebieniu z przelotowymi wrebami miedzyzebnymi.
Tuleja 10 szczelnie przylega powierzchnia zewnetrzng do kadiuba 22.
Od strony wewnetrznej zeby tulei 10 przylegajg do zewnetrznej po-
wierzchni lukowego wystepu pokrywy, do ktérego takze szczelnie przy-
legaJa zeby tulei 8, osadzonej na sworzniu 7. Niewspolosiowe z walkiem
napedowym polozenie sworznia 7 umozliwia zazebianie sie zebow tulei 8
z zgbami tulei 10.
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Rys. 4-28. Pompa paliwa z silnikiem elektrycznym

1 — podstawa, 2 — silnik elektryezny, 3 — sprzeglo klowe, 4 — wkladka gumowa,

5 — przestrzen tloczenia, 6 — przestrzen ssania, 7 — sworzen, § — tuleja napedzana,

9 — lukowy wystep pokrywy, 10 — tuleja napedzajaca, 11 — uszczelka, 12 — brgzowa tulejka
uszczelniajgea, 13 — sprezyna dociskajgea, 14 — mosiezny mieszék uszczelniajacy,

15, 21 — tulejxi, 16 — podkladka regulujaca, 17 — kréciee, 18 — ptytka, 19 — wkret,

20 — pokrywa, 22 — kadlub pompy, 23 — nakretka taczgca

Paliwo zasysane przez kréciec 17 wypelnia przestrzenie miedzyzebne
tulei napedzanej oraz tulei napedzajacej i wskutek ich obrotu jest prze-
noszone do przestrzeni tloczenia, skad pod ci$nieniem jest podawane do
ukladu paliwa. Lukowy wystep pokrywy uniemozliwia. przedostawanie
sie paliwa z przestrzeni tloczenia do przestrzeni ssania. Wydajnos¢ pom-
py paliwa wynosi 27 1/min. Uszczelnienie walka napedowego pompy
zapewniajg: tulejka stalowa 15, ktérej powierzchnia czolowa dokladnie
przylega do czola tulejki brazowej 21, spreiyna dociskajgca, ‘mosiezny
mieszek uszezelniajacy, uszczelniajaca tulejka brazowa i uszezelka.

Pompa paliwa pracuje przez caly czas pracy silnika spalinowego
(oprécz przypadku awaryjnego zasilania pompy wiryskowej). %

L]

4.4.5. Zawory w ukladzie paliwa

Zawoér bezpieczenstwa

Ze wzgledu na duza wydajnos$é pompy paliwa i ewentualne nieprawid-
towosci w ukladzie paliwa, na przewodzie tlocznym pompy paliwa za-
stosowano zawor bezpieczenstwa, chronigey przed uszkodzeniami urza-
dzen i elementéw ukladu paliwa. Zawoér bezpieczenstwa (rys. 4-29) jest
wyregulowany za pomocg sprezyny 5 i $ruby 2 na ciénienie 250 kPa
(2,5 kG/cm?), powyzej ktérego nastepuje uniesienie grzybka i otwarcie
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przeplywu paliwa z powrotem do zbiornika (patrz schemat ukladu pali-
wa), az do chwili spadku ciénienia w przewodzie tlocznym pompy paliwa
ponizej 250 kPa (2,5 kG/em?).
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Rys. 4-29. Zawor bezpieczenstwa

1 — nakretka kolpakowa, 2 — éruba regulacyjna,

3 — nakretka, 4 — tuleja, 5 — sprezyna, 6 — trzpief,
7 — talerzyk sprezyny, 8 — grzybek, 9 — kad?lub,

10 — plomba

Zawér przelewowy

Jak wynika z opisu i schematu ukladu paliwa, zadaniem zaworu przele-
wowego (rys. 4-30) jest utrzymanie minimalnego ciénienia paliwa poda-
wanego do pompy wiryskowej. Zawér ten zabudowano na przewodzie
odprowadzajacym nadmiar paliwa do zbiornika i wyregulowano na ci$-
nieénie 100--130 kPa (1,0=-1,3 kG/cm?). Przy cignieniu paliwa wyzszym
od ustalonego zawér jest otwarty: sprezyna jest $ciSnieta, paliwo przez

Rys. 4-30. Zawor przelewowy
1 — tuleja ustal y
/ A,/ f’/ // A% 2 — przejkhas}{a,;‘lg'a-(-:f1 tuleja
¥ 4 F ‘

sterujaca, 4 — sprezyna,
5 — kadilub, 6 — zlgczka
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otwory w tulei sterujacej i przez zi@czke przeplywa do przewodu przele-
. wowego. Przy spadku cignienia ponizej ustalonej warto$ci zawor zamyka
przeptyw paliwa i ci$nienie paliwa przed zaworem wzrasta.

4.4.6. Pompa Wti‘yskowa

Paliwo do poszczegélnych cylindréw silnika jest podawane ped wysokim
ciSnieniem przez dwunastosekcyjng pompe i\}tryskowa, umieszczong na
pblee wspornikowej w rozwidleniu bloku cylindrowego. Pompa wirysko-
wa jest napedzana przez walt korbowy za posrednictwem przekladni ze-
batej w tylnej czesci silnika i sprzegla klowego, laczacego walek nape-
dowy z watkiem krzywkowym pompy wtryskowej. Walek napedu pompy
wtryskowej stuzy jednoczesnie do napedu wskaznika predkosci obrotowej
silnika za posrednictwem stozkowej przekladni zebatej. Pompa wtrysko-
wa jest pokazana na rysunku 4-31 (umieszczonym na koncu ksigzki)
a jej sekcje, z ktérych kazda jest polgczona przewodem wysokiego cis-
nienia z wiryskiwaczem odpowiedniego cylindra, sg umieszczone we
wspolnym kadlubie aluminiowym. Kadilub sklada sie z dwodch czeSei:
w dolnej znajduje sie walek krzywkowy i elementy napedu tloczkow,
a w gornej — cylinderki i tloczki oraz tuleje pokretne poszezegédlnych
sekcji pompy wiryskowej. Obydwie czesci kadiuba sg polgczone $ruba-
mi 61. Watek krzywkowy, wykonany ze stali stopowej, jest utozysko-
wany w siedmiu lozyskach, ktérych polpanewki 45 i 46 s3 skrecone Sru-
bami. Olej do smarowania lozysk walka pompy, doprowadzany z ukladu
smarowanda silnika do lgzyska srodkowego, jest rozprowadzany.draieniem‘
i kanatami walka krzywkowego do pozostalych tozysk i popychaczy pom-
py wtryskowej. !

Krzywki walka 11 sa przestawione wzgledem siebie zgodnie z kolej- -
noscig pracy cylindréow silnika i kazda z nich steruje praca tloczka przez
popychacz z rolka, osadzong na sworzniu i tulejce ,,ptywajacej”.

Popychacz 3 jest umieszczony w prowadnicy weciSnietej w dolng
cze$¢ kadluba pompy. '

Sprezyna tloczka dociska za posrednictwem talerzyka 47 tloczek 40
do popychacza. Tloczek ten ma na powierzchni bocznej wglebienie
z dwoma Srubowymi krawedziami sterujgcymi: dolna — reguluje wiel-
kos¢ dawki paliwa, gérna — zmniejsza wyprzedzenie wtrysku paliwa
w czasie pracy silnika na niskich obrotach. Szeroki rowek pierScieniowy
cylindryeznej powierz¢hni- ttoczka przy dowolnym jego polozeniu robo-
czym umozliwia odprowadzenie nadmiaru paliwa przez kanalek w cy-
linderku 38 do ukladu kanaléw b, e, ¢, d w kadlubie pompy. Kanat d
ma zawér do odpowietrzania. '

Do poszezegblnych sekeji pompy wiryskowej paliwo doptywa z ka-
nalu a przez gérny otwoér w cylinderku 38 przy dolnym polozeniu ttocz-
ka. Przy ruchu tloczka do géry, po zakryciu otworu doplywu paliwa
przez gorng Srubowg krawedz tloczka, nastepuje wzrost ci$nienia paliwa
w przestrzeni nad tloczkiem i otwarcie zaworu tlocznego dociskanego
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sprezyng do gniazda — paliwo jest wtlaczane do przewodu wysokiego
ciénienia i do wtryskiwacza. Tloczenie paliwa trwa az do chwili odsto-
niecia przez,dolng krawedz Srubows tloczka otworu przelewowego (dol-
nego) cylinderka 38, co umozliwia przeplyw paliwa z przestrzeni nad
tloczkiem przez kanaliki w tloczku i otwor przelewowy w cylinderku do
kanalu b. Ciénienie paliwa nad ttoczkiem maleje i zawor tloczny zamyka
sie, a wiec ustaje tloczenie paliwa do przewodu wysokiego ci$nienia.
Nastepnie przy ruchu tloczka w dét, przestrzen nad tloczkiem ponownie
zapelnia sie paliwem najpierw z kanalu b, a potem — w dolnym poto-
seniu tloczka — z kanalu a przez otwér doptywu paliwa w cylinderku.

Srubowe krawedzie sterujace tloczka majg przeciwne kierunki, dzigki
czemu zmiana odleglosci miedzy nimi powoduje wskutek obrotu tloczka
zmiane czasu tloczenia paliwa (zmiana poczatku 1 zakonczenia wtrysku)
i w nastepstwie — zmiane ilogci tloczonego paliwa.

‘Przy polozeniu ttoczka, kiedy goérna krawedz przystania otwor do-
plywu paliwa, a krawedz dolna odstania otwor przelewowy -cylinderka,
ustaje tloczenie paliwa. Obrét tloczka wokol jego osi nastepuje za po-
moca tulei pokretnej, ktora w dolnej czeSci ma wyciecie na wystepy
tloczka. Tuleja ta zazebia sig z zebatkg sterujaes, a przesuuigcie zebathki
powoduje obrét tloczka. Zebatki sterujace sa polaczone z dzwigniami 54,
osadzonymi na walku 27, ktéry z kolei jest polaczony z regulatorem
silnika.

Na walku tym sg osadzone dzwignie widlaste, ktoére za posredni-
ctwem plytek odchylnych 29 z wkretami regulacyjnymi sa polaczone

~ dzwigniami 54 z zebatkami sterujacymi. Zebatki sterujace majg na swej
powierzchni podzialke sluzaca do okreslenia polozenia tloczkow i regu-
lacji réwnomiernosei dawkowania paliwa przez poszczegblne sekeje pom-
py wiryskowej.

‘Dzwignia 63 sluzy do zmiany polozenia watka 27 i ma wkret ,,zero-
wego” dawkowania paliwa oraz zderzak 64 ogranicznika maksymalnego
- dawkowania paliwa. ' g :

Dzwigniowy uklad sterujacy pompy wtryskowej umozliwia prace sil-
nika przy wylaczeniu nawet paru jej sekeji, z drugiej za$ strony powo-
duje zatrzymanie silnika spalinowego przy zacieciu zebatek sterujacych
i nadmiernym wzroscie predkosci obrotowej walu korbowego (patrz roz-
dzial 4.5.1). ¢ :

44.7. Wiryskiwacz
i

Prawidlowa praca silnika spalinowego zalezy w duzej mierze od sposobu
i jakosSci rozpylania paliwa przez wtryskiwacz. Zadaniem wtryskiwacza
jest wiec rozdzielenie dawki paliwa dostarczanego przez pompe€ wtrysko-
wa na bardzo drobne kropelki (érednicy rzedu 10 mikrometrow) oraz
réwnomierne ich doprowadzenie do wszystkich miejsc komory - spalania.

Zastosowany w silniku 14D40 ‘wiryskiwacz jest pokazany na rysun-
ku 4-32. Jest to wiryskiwacz typu zamknietego, a jego zasadniczymi
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czeSciami sg: kadtub, nakretka laczaca, dysza i kadtub rozpylacza z igli-
c3, pret naciskowy, sprezyna, wkret regulacyjny oraz kréciec z filtrem
szczelinowym.

Powierzchnie stykowe nakretki lqczqce], dyszy, kadluba rozpylacza
i-kadluba wiryskiwacza s dokladnie szlifowane i doc1erane dla unik-
niecia przeciékéw-paliwa.

Kadiub 14 i iglica rozpylacza stanovvlq pare dokladnie pasowang i nie
moga by¢ pojedynczo wymieniane.

‘Paliwo jest doprowadzane do wtryskiwacza przewodem wysokiego
‘ti$nienia, a przecieki sg odprowadzane przewodem 21. Cisnienie paliwa,
przy ktérym nastepuje pokonanie nacisku sprezyny 8 i uniesienie igli-
cy 12, wynosi 32%05 MPa (32075 kG/cm?). Paliwo przedostaje sie do ko-

AA 2

20

A, o ha o=

Rys. 4-32. Wiryskiwacz

1 — nakretka dociskowa, 2 — nakretka,
3, 5 — przektadki miedziane,

4 — przeciwnakretka, 6 — wkret
regulacyjny, 7 — talerzyk, 8 — sprezyna,
9 — kadiub wtryskiwacza, 10 — pret
naciskowy, 11, 18 — uszczelki gumowe,
12 — iglica, 13 — nakretka lgczaca,

14 — kadlub rozpylacza, 15 — dysza
rozpylacza, 16 — Sruba, 17 — plytka
zabezpieczajgca, 18 — kadlub filtru
szczelinowego, 20 — trzpien, 21 — przewod
odprowadzajacy przecieki paliwa;

a, ¢ — kanaly doprowadzajace paliwo,

b — kanal odprowadzajgcy przecieki
paliwa, d — komora paliwa
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mory spalania przez siedem kalibrowanych w dyszy rozpylacza otwor-
kéw o érednicy 0,4 mm. Skok iglicy wtryskiwacza wynosi 0,5+0,05 mm.
Do regulacji nacisku sprezyny 8 na pret i dglice stuzy wkret regula-
éyjny, zabezpieczony przeciwnakretka. Przeciwnakretka ta jest zabez-
pieczona piytka 17 i przymocowana do kadluba érubami 16, ktére s3
przewleczone drutem i zaplombowane. W gornej czesci nakretka lgczaca
ma na obwodzie czterdzieSci osiem dzialek, co umozliwia jednolite do-
ciggniecie elementow wtryskiwacza przez:te nakretke. .
Dla zapobiezenia dostawaniu sie twardych czastek do gniazda iglicy,
wiryskiwacz jest wyposazony w filtr szczelinowy, skladajacy sie z kadlu-
ba 19 i trzpienia 20, ktérego kulista koncowka jest dociskana do gniazda
w kadlubie wtryskiwacza. Trzpien ma na bocznej powierzehni wzdiuzne
kanaliki, stanowigce szczeliny przepltywowe paliwa doprowadzanego do
rozpylacza. ‘ ;
W silnikach z numerami do 688 stosowano wiryskiwacze bez szczeli-
nowego filtru paliwa na wejsciu do wtryskiwacza oraz z wyzszym polo-
zeniem sprezyny 8 i z nieco innym umecowaniem nakretki mocujace]j
. przewd6d odprowadzajacy przecieki paliwa. W silnikach powyzej numeru
3675 wprowadzono niewielkie zmiany w budowie wtryskiwaczy (inne
$rednice iglicy i otworu doptywu paliwa do dyszy w kadlubie rozpyla-
cza), co nie narusza zamiennosci wtryskiwaczy w innych simikach.

4.4.8. Podgrzewacz paliwa

W ukladzie paliwa zasto;owano podgrzewacz paliwa pokazany na Ty-
sunku 4-33. W kadtubie sg umocowane w piytach 6 stalowe rury wody,
plyty przewodzace i przegrody. Przegrody te powodujg poprzeczny kie-
runek przeplywu paliwa w kadlubie, co zwieksza efektywnoéé pod-
grzewania paliwa.
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Rys. 4-33. Podgrzewacz paliwa ;

1, 5 — pokrywy, 2 — kadlub, 3 — korek odpowietrzajaey, 4 — krociec odpowietrzajacy
przestrzen wody, 6 — ptyta, 7 — rura wody, 8 — plyta przewodzgca, § — przegroda,

10 — zawbr spustowy wody;

A — doprowadzenie wody, B — odprowadzenie wody, C — doprowadzenie paliwa,

D — odprowadzenie paliwa s

4
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Do kolnierzy kadluba sg przymocowane pokrywy I i 5, pod ktérymi
znaJdu]a sie przestrzenie wodne. Przestrzen pod pokrywg 5 jest podzie-
lona na dwie cze$ci. Gorgca woda z ukladu chlodzenia silnika doprowa-
dzona do podgrzewacza paliwa przeplywa przez cze§é rur 7 do komory
pod pokrywa I i wraca druga czeScig wigzki rur do komory pod pokry-
wg 5, skad jest odprowadzana do uktadu chlodzenia silnika.

Paliwo doprowadzane do kadluba podgrzewacza omywa gorgce rury
wody z plytami przewodzacymi i podgrzane przeplywa do ukiadu. Pod-
grzewacz paliwa ma zawor spustu wody 10 i kréciec 4 odpowietrzajgcy
przestrzenie wodne oraz korek 3 do odpowietrzania ukiladu paliwa. Kr6-
. ciec 4 jest polaczony z przewodem doprowadzajgcym wode do podgrze-
wacza i odpowietrzanie przestrzeni wodnych odbywa sie samoczynnie.

W okresie letnim podgrzewacz paliwa moze by¢ wylaczony przez
odciecie doptywu cieptej wody za pomocy odpowiedniego zaworu w ukla-
dzie chlodzenia. '

4.5. Uklad fegulacyjny silnika -

Zadaniem ukladu regulacyjnego jest utrzymywanie wilasciwej predkosci
obrotowej i obcigzenia silnika w réznych warunkach jego pracy. Poza
tym uklad zabezpiecza silnik przed nadmiernym wzrostem jego predko-
Sci obrotowej, ulatwia rozruch silnika i steruje jego pracg. Uklad regu-
lacyjny silnika spalinowego 14D40 skiada sie z:

wylacznika bezpieczenstwa, e a

regulatora silnika,

przyspieszacza rozruchu,

dzwigni i ciegiel regulacyjnych.

Wszystkie urzadzenia ukladu regulacyjnege znajduja sie w tylnej
czesei silnika i otrzymuja naped od walu rozrzadu.

4.5.1. Wylgcznik bezpieczenstwa

W celu zabezpieczenia silnika przed nadmiernym wzrostem jego pred-
.koSci obrotowej zastosowano wylacznik bezpieczenstwa, ktéry powoduje
automatyczne zatrzymanie silnika po przekroczeniu 865--880 obr/min.
Wylgeznik bezpieczenstwa (rys. 4-34) jest zamontowany na obudowie
napedu walu rozrzadu, w tylnej czeéci silnika. Otrzymuje on naped od
walu rozrzadu za posrednictwem watka wielowypustowego. Do regulacji
sity sprezyny 23 wylacznika stuzg przekladki regulacyjne.. '
Dzialanie wylgcznika bezpieczenstwa jest nastepujgce: przy wzroScie
predko$ci obrotowej walu korbowego do 865880 obr/min ciezar 27
(pod dzialaniem sily odsrodkowej) pokonuje napiecie sprezyny 23, prze-
mieszcza sie w kierunku promieniowym i uderza w dzwignie 28, pbwo—
dujac jej rozlgezenie z dzwignig 35. Dzwignia ta ze sworzniem 36, k‘pod
wpltywem sprezyny 15, przemieszcza sie az do uporu 33. Jednocze$nie
zmieniajg polozenie dzwignie 14 i 20, dzieki czemu uklad ‘dzwigniowy
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5 3 7
Rys. 4-34. Wylacznik bezpieczenstwa
1 — nakretka, 2 — podkladka sprezynujaca, 3 — walek, 4 — stozkowe kolo zgbate,
5 — tulejka, 6 — lozyska toczne, 7 — pierscien ustalajacy, 8§ — kolnierz, 9, 29, 37 — pOKrywy,
10 — pierscien ograpiczajacy, 11, 13, 32, 36 — sworznie, 12 — napedzajacy walek
wielowypustowy, 14, 20, 28, 35 — dzwignie, 15, 23, 30 — sprezyny, 16 — zaczep, 17 — zawleczka,
18 — dzwignia awaryjnego zatrzymania silnika, 19 — ciegto, 21 — dzwignia ustawienia .
wylacznika w polozenie robocze, 22 — przekladka regulacyjna, 24 — obejma, 25, 26, 3¢ — kolki,
27 — ciezar, 31 — $ruba, 33 — upér, 38 — obudowa .

ustawia zebatki sterujgce pompy wtryskowej na ,zerowe” dawkowanie
paliwa, co powoduje wylgczenie silnika. Dzwignia 18 sluzy do awaryj-
nego zatrzymania- silnika, a dzwignia 21 — do ustawiania wylacznika
w polozenie robocze. Stozkowe kolo zebate posredniczy w napedzie re-
gulatora silnika.

4.5.2. Regulator silnika

Silnik jest vizyposazony w zespolony, wielozakresowy regulator obrotow
i obclgzenia typu odsrodkowego z wlasnym ukladem olejowym. Regula-
tor stuzy do zmiany . predkosci obrotowej silnika, utrzymuje zadana
predkosé obrotowa i moc silnika odpowiadajaca wybranym obrotom,
niezaleznie od warunkéw pracy lokomotywy. , :
Utrzymywanie wlasciwe]j predkosci obrotowej silnika uzyskuje sie
przez oddzialywanie regulatora na uklad dzwigniowy pompy wtryskowej, _
a uzyskanie odpowiedniej mocy zapewnia wplyw regulatora na wielkosé
wzbudzenia pradnicy giownej. .
Gléwnymi elementami regulatora silnika sa: regulator obrotéw, urza-
dzenie sterowania predkosci obrotowej i urzadzenie regulacji obciazenia.
Schemat regulatora silnika jest przedstawiony na rysunku 4-35.
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Rys. 4-35. Regulator silnika spalinowego

1 — sitownik regulatora, 2 — zaw6r wylaczania silnika, 3 — elekiromagnes ET (BM),
4 — nadajnik indukcyjny 1D, 5 — trzon tlokowy, 6 — silownik nadajnika indukcyjnego,
9 — ciegto, 10 — zawory iglicowe, 11, 38, 39, 43, 44 — kanatly

7 — &$ruba, 8 — dzwignia wahliwa,

oleju, 12, 31 — kotla zebate, 13 — silownik sterowania predkosci obrotowej,

14, 18, 21, 24, 30, 32, 51 — sSprezyny, 15 — tlok silownika sterowania predkosci obrotowej,
16 — nurnik zaworu regulacji obciazenia, 17 — tuleja suwakQwa zaworu regulacji obciagzenia,
19, 22, 27 — dzwignie, 20 — nakretka, 23 — ogranicznik minimlnej -predkosci obrotowej,
25 — sprezyna regulatora obrotow, 26 — plytka trojkatna, 28 — nurnik zaworu sterowania
predkosci obrotowej, 29 — suwak zaworu sterowania predko$ci obrotowej, 33 — zasobnik
cleju, 3¢ — miska olejowa regulatora, 35 — pompa oleju, 36 — sprezyna kompensacyjna,
37 — tlok suwaka zaworu rozrzgdczego regulatora obrotow, 40 — ciezarki obrotowe
(bezwladniki), 41 — nurnik zaworu rozrzgdczego regulatora obrotow, 42 — suwak zaworu
rozrzadczego regulatora obrotow, 45 — tuleja wirujaca zaworu rozrzadczego regulatora
obrotow, 46 — iglicowy zawér kompensacyiny, 47 — tloczysko sitownika, 48 — tiok
i..mpenzacyjny, 49 — tlok sitownika, 50 — sprezyna silownika;

MR1, MR2, MR3, MR4 — elekiromagnesy, I, II — komory oleju

przemieszczanie si¢ nurnika zaworu rozrzadezego, a ten z kolei umozli-
wia przeptyw oleju kanatem 43, co w nastepstwie wplywa na zmiang
polozenia tloka silownika. Silownik dziala przez tloczysko 47 na uktad
dzwigniowy pompy wiryskowej, zmieniajac dawke paliwa podawanego
do cylind}éw silnika odpowiednio do polozenia nurnika zaworu Tro0Z-
rzadczego.

Zadaniem kompensacyjnego sprzezenia zwrotnego — do ktoérego na-
leza: tlok kompensacyjny, tiok suwaka zaworu rozrzadezego, sprezyna
kompensacyjna i iglicowy zawér kompensacyjny —— ‘jest zapewnienie
stabilnogei procesu regulacji. Wskutek zmiany obcigzenia silnika tlok
silownika zaczyna przemieszczaé sie, co powoduje zmiane dawki paliwa.
Zmiana dawkowania paliwa trwalaby az do osiagniecia przez silnik
predkosci obrotowej odpowiadajacej zmienionemu obcigzeniu. Jednak
zmiana predkosci obrotowej silnika nie nastepuje tak szybko, jak zmia-

.
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‘na dawki paliwa przez regulator, i dlatego nalezy doprowadzi¢ do ogra-

" niczenia przemieszczania sie tloka sitownika, a wiec zapobiec nadmier-
nemu lub zbyt malemu podawaniu, paliwa do cylindréow silnika, czyli
tzw. przeregulowaniu silnika. Ograniczenie przemieszczania si¢ tloka si-
lownika, odpowiednio do zmiany obcigzenia silnika, jest powodowane
kompensacyjnym sprzezeniem zwrotnym, ktére zapewnia utrzymanie
wlasciwej predkosci obrotowej niezaleznie od obcigzenia silnika.

Tuleja 45 wraz z kolami zgbatymi pompy oleju, kolem zebatym 12
i z bezwladnikami, otrzymuje naped od .watu korbowego silnika za po-
$rednictwem przekladni zebatej napedu watu rozrzadu. Pompa 35 tioczy
olej do zasobnikéw, utrzymujacych stale cisnienie oleju. Z zasobnikow
“tych olej przeplywa kanalem 39 do przestrzeni suwaka zaworu rozrzad-
czego. Suwak ten ze swym tlokiem 37 moze przemieszcza¢ sie w gore
i w dot w tulei 45. Sprezyna kompensacyjna utrzymuje suwak zaworu
rozrzadezego w polozeniu rownowagi. Tlok kompensacyjny jest sztywno
osadzony na tloczysku silownika, a przestrzen nad tym tiokiem laczy sie
kanalem 44 z przestrzenia nad tlokiem suwaka rozrzadczego 37. Iglicowy
zawlr kompensacyjny reguluje przekr6j kanalu przelewowego oleju.

Dzialanie regulatora obrotéw w roznych warunkach pracy silnika jest
nastepujace.

Przy stalym obcigzeniu silnika napiecie sprezyny 25
réwnowazy dziatanie sity odsrodkowej bezwladnikéw, a otwér olejowy
w suwaku 42 jest przysloniety przez nurnik zaworu rozrzadezego. Suwak
zaworu rozrzadczego jest utrzymywany sila sprezyny kompensacyjnej
w polozeniu wyjsciowym,; tloczysko silownika pozostaje nieruchome, za-
pewniajgc niezbedne dawkowanie paliwa.

Przy zmniejszaniu obcigzenia silnika predkos¢ ob-
rotowa walu korbowego zaczyna zwiekszaé sie i bezwiadniki rozchylaja
sie pod wplywem zwiekszajacej sig sily ‘odsrodkowej. Nurnik zaworu
rozrzadczego przemieszceza sie w gore i odslania otwor olejowy w suwa-
ku 42, umozliwiajgc w ten sposob przeplyw oleju z przestrzeni pod
tlokiem sitownika przez kanaty 43 i 38 do miski olejowej. Ttok sitownika
przesuwa sie do dotu pod dzialaniem sprezyny 50, a tloczysko silownika
powoduje za posrednictwem ukladu dzwigniowego przemieszczenie zg-
batek sterujacych pompy wtryskowej w kierunku zmniejszenia dawki
paliwa — predkos§é obrotowa silnika maleje. Przy ruchu tloka sitowni-
ka 49 do dolu maleje ci$nienie oleju w przestrzeni nad tlokiem kompen-
sacyjnym, wskutek czego suwak zaworu rozrzadczego przesuwa sig do
.gory pod dzialaniem sity sprezyny kompensacyjnej. Otwor olejowy w su-
waku 42 zostaje przysloniety przez nurnik zaworu rozrzgdczego, naste-
puje przerwanie przeplywu oleju spod tloka silownika i w rezultacie —
zatrzymanie tloczyska silownika przemieszczajacego sie do dotu.

Jesli wspéldzialanie czesci regulatora jest prawidlowe, to ilos¢ daw-
_ kowanego paliwa do cylindréw silnika zmniejsza sie w stopniu Scisle
odpowiadajacym zmniejszeniu obcigzenia i predkos¢é obrotowa silnika
zostaje ustalona. Przy ruchu powrotnym nurnika 41 i suwaka zaworu
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rozrzadezego do polozenia réwnowagi, tlok silownika nie powinien zmie-
niaé swego polozenia do chwili ustalenia predkesci. obrotowej silnika.
Dlategd otwér w suwaku 42 powinien by¢ przysloniety, a suwak ten po-
winien przesuwa¢ sie do potozenia wyjsciowego odpowiednio z przemiesz-
czaniem ' sie ciezarkéw i nurnika 41. Osigga sie to wskutek regulacji
przeplywu oleju przez iglicowy zawor kompensacyjny.

Zakonczenie cyklu pracy przy zmniejszeniu obcigzenia silnika przed-
stawia sie zatem nastepujgco: nurnik 41 i suwak 42 przemieszczajg si¢
razem w dét do swego polozenia wyjsciowego; otwér w suwaku 42 jest
przystoniety, a tlok silownika pozostaje nieruchomy. Wszystkie ruchome
czeéci regulatora obrotéw wracaja wiec do polozenia wyjsciowego, z wy-
jatkiem tloka silownika, ktéry‘zajmuje polozenie odpowiadajgce zmniej-
szonemu obcigzeniu silnika.

‘Przy zwiekszaniu obciagzenia silnika przebleg pracy
regulatora obrotéw jest odwrotny niz opisany poprzednio. Predko$¢ obro-
towa walu korbowego silnika zaczyna male¢, ciezarki 40 zblizaja sie
i nurnik zaworu rozrzagdczego przesuwa sie do dotu, odstaniajagc otwor
olejowy w suwaku 42. Olej zaczyna przeplywaé kanalami 39 i 43 do
przestrzeni pod tlokiem silownika. Tlok silownika pokonuje sile sprezy-
ny 50 i przemieszcza sie do gory, zwiekszajac dawkowanie paliwa, pred-
kosé¢ obrotowa silnika wzrasta.

Przy ruchu tloka 49 do gdry wzrasta w przestrzeni nad tlokiem
kompensacyjnym ci$nienie oleju, ktéry kanalem 44 przeptywa do prze-
strzeni nad tlokiem 37, wskutek czego suwak zaworu rozrzadczego 42
pokonuje sile sprezyny kompensacyjnej i przesuwa sie w dol; otwor
olejowy w suwaku 42 zostaje przysloniety przez nurnik 41. Powrét ele-
mentéw regulatora obrotéw do polozenia wyjsciowego przebiega naste-
pujgco: predko§é obrotowa silnika zaczyna wzrastaé¢ i .ciezarki 40 roz-
chylaja sie, przesuwajac nurnik 4] w gére; sprezyna kompensacyjna
przemieszcza suwak 42 w polozenie wyjéciowe i powoduje wyplyw oleju
z przestrzeni nad tlokiem 37 przez otwarty zawér kompensacyjny 46 do
miski olejowej 34. Otwor w suwaku 42 zostaje wiec zasloniety przez
nurnik 41 i tlok silownika 49 zajmuje ustalone polozenie.

Praca regulatora przy rozruchu silnika. Sprezyna
regulatora obrotéw ma napiecie wstepne, odpowiadajgce minimalnej pred-
kosei obrotowej silnika. Przy niepracujacym silniku ciezarki regulato-
ra 40 sa zblizone do siebie, a nurnik 41 i tlok silownika znajduja sie
w dolnym polozeniu, odpowiadajgcym wylaczeniu dawkowania paliwa.

Podczas rozruchu silnika olej pod ciSnieniem,” wytwarzanym ' przez
pompe 35, przeplywa kanalami 39 i 43 do przestrzeni pod tlokiem sitow-
nika i powoduje jego przesuniecie do gory, przy czym olej znad tloka
kompensacyjnego przelewa sie przez zawdr 46 do miski olejowej. Ruch
tloka sitownika do géry przenosi sie na uklad dzwigniowy pompy wtry--
skowej, ktéra pedaje paliwo do cylindréw silnika i nastepuje urucho-
mienie silnika. Predko$é obrotowa ustali sie odpowiednio do wstepnego
napigcia sprezyny regulatora obrotéw.
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Urzadzenie regulacji obciazenia

Zadaniem tego urzgdzenia jest utrzymywanie obcigzenia silnika na sta-
tym poziomie w kazdym polozeniu nastawnika jazdy na zasadzie dosto-
sowywania wzbudzenia pradnicy gtéwnej do zmiany obcigzenia.

Zasadniczymi elementami urzadzenia regulacji obcigzenia s3: zawor
regulacji obcigzenia, sprzqzeme zwrotne i silownik z nadajnikiem induk-
cyjnym. '

Trzon tlokowy (rys. 4-35) s110wn1ka regulatora lgczy sig, za pomoéca
diwigni wahliwej, z urzadzeniem sterowania predkosci obrotowej.
Z dzwignig tg jest polaczony przez cieglo 9 nurnik zaworu regulacji
obcigzenia. Tuleja suwakowa. 17 jest utrzymyWana w polozeniu. réwno-~
wagi za pomoca sprezyn 14 i 18, .

Zawér regulacji obcigzenia steruje przeplywem oleju do tlokowego
silownika nadajnika indukcyjnego. Gérna i dolna przestrzen oleju za-
woru regulacji obcigzenia jest polaczona kanatem 11 z mfiskg olejowa
~ regulatora. Zawory iglicowe 10 stuza do zmiany predkoSci przemiesz-
czania tloka silownika 6. Dzialanie urzadzenia regulacji obcigzenia jest
nastepujace:

Przy ustalonym obcigzeniu 511n1ka nurnik zaworu re-
gulacji obciazenia (rys. 4-35) przyslania otwory olejowe w tulei suwa-
kowe] 17, a sitownik 6 nadajnika indukeyjnego zajmuje polozenie odpo-
wiadajace okreslonemu. obcigzeniu przy zadanej predkosci obrotowej sil-
nika. 5

Przy zmniejszaniu obcigzenia silnika bez zmiany
pozycji nastawnika jazdy regulator obrotéw zmniejsza dawkowanie pali-
wa, przy czym tlok silownika (rys. 4-35), przez trzon tlokowy i dzwignie
wahliwg, przemieszcza w, do! nurnik zaworu regulacji obctigzenia. Na-
stepuje polaczenie komory oleju II silownika 6 z olejowym ukladem
ci$nieniowym, a komory I silownika 6 — kanalem 11 — z miskg olejo-
wa. Sitlownik 6 wysuwa rdzen z cewki nadajnika indukecyjnego, zwiek-
szajac wzbudzenie pradnicy gléwnej. Predko$¢ obrotowa silnika maleje
(wzrasta obciazenie) i regulator obrotéw powoduje — zw1eksza]ac daw-
kowanie paliwa — powrdt nurnika zaworu regulacji obcigzenia do po-
tozenia Wyjécdowego. Sitownik 6 zajmuje nowe polozenie, przy ktérym
" zwiekszy sie obcigzenie pradnicy, co prowadzi do ustalenia obcigzenia
silnika. Poniewaz dzialanie regulatora obrotéw jest szybsze niz dzialanie
urzadzenia regulacji obcigzenia, predkosé obrotowa silnika zostanije usta-
lona na odpowiednim poziomie przez ustawianie tloka silownika w po-
lozeniu wlasciwego dawkowania paliwa.

Przy zwiekszaniu obcigzenia 311n1ka wspoldmalanle
elementow urzadzenia regulacji obcigzenia jest odwrotne niz opisane
poprzednio. .

Zwickszenie napiecia sprezyny regulatora obrotéw (wzrost predkosci
obrotowej silnika) powoduje takie dzialanie urzadzenia regulacji obcig-
zenia, jak przy zmniejszaniu obcigzenia silnika. Dzieje sie tak dlatego,
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7e zwiekszenie napiecia sprezyny 25 (rys. 4-35) powoduje przesumigeie
w dét tloka 15 silownika 13 i w nastepstwie — zmiane polozenia nurnika
zaworu regulacji obciazenia. Dalszy proces regulacji jest analogiczny do
opisanego poprzednio. ‘

W ten sposéb kazdej zadanej predkosci obrotowej silnika odpow1ada
$cigle okreslona moe. Dla zapewnienia stabilnosei regulacji obcigzenia
zastosowano sprzezenie zwrotne, realizowane za pomocg tulei suwako-
wej 17, sprezyn 14 i 18 oraz zawordw iglicowych.

Zmiana punktu zawieszenia nurnika 16 wzdluz dzw1gn1 wahliwej
powoduje zmiane mocy silnika; po przesunieciu w kierunku sprezyny 25
nastepuje zmniejszenie mocy, a po przesunieciu w kierunku przeciw-
nym — zwiekszenie mocy silnika.

Urzadzenie sterowania predkoSci obrotowej

Glownymi eélementami tego urzadzenia (rys. 4-35) sa: .
elektromagnesy MR1, MR2, MR3, ustalajace polozenie nurnika zaworu
sterowania predkosci obro‘cowe], i elektromagnes MR4, ustalajgcy po-

lozenie suwaka 29,
hydrauhczny sitlownik sterowania predkosm obrotowej, zmieniajgcy na-

piecie sprezyny regulatora 25,
zawér sterowania predkosci obrotowej, kierujacy dopltywem oleju do si-

lownika 13, '

sztywne sprzezenie zwrotne (dzwignie 27, 22, 19) zapewniajgce stabil-

noéé procesu zmiany predkosci obrotowej.

Jak widaé z rysunku 4-35, elektromagnesy MR1 MR2 i MR3 od-
dzialuja na polozenie plytki tréjkatnej, ktérej przemieszczenie przenosi
dzwignia 27 na nurnik 28 zaworu sterowania predkosci obrotowej. Roézne
kombinacje wlaczenia elektromagneséw MRI, MR2 i MR3 w okreslonej
kolejnoéci powoduja uzyskanie siedmiu roznych wartosci predkosci obro-
towej silnika.

' Wigczenie elektromagnesu MR4 prowadzi do przesunigcia w dot su-
waka 29 zaworu sterowania predkosci obrotowej, polaczenia komory
oleju silownika 13 z kanalem przelewu oleju i w rezultacie — do zmniej-
szenia predkosci obrotowej silnika. Ruch tloka sitownika 15 do gory,
przenoszony przez uklad dzwigni 19, 22 i 27, powoduje przemieszczenie
nurnika 28 w dét i przysloniecie otworéw clejowych w suwaku 29. Po
wylaczeniu elektromagnesu MR4 suwak zaworu sterowania predkosei
obrotowej przesuwa sie do géry pod wplywem sprezyny 30 i umozliwia

" doptyw oleju do sitownika 13, co prowadzi do zwigkszenia predkosci
obrotowej silnika. ' :

Zastosowanie elektromagnesu MR4, w ukladzie wspolpracy z MRI,

MR2 i MR3 umozliwia podwojenie liczby stopni predkosci obrotowe]

silnika.

Praca urzgdzenia ‘w réznych wamantach sterowania predkosm obro-
towe] silnika jest nastepujdca.
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Polozenie réwnowagi. Przy ustalonej predkosci obrotowej:
silnika nurnik 28 zaslania otwory olejowe w suwaku 29, dzieki czemu
olej utrzymuje state ci$nienie w komorzn silownika 13 i zapewnia usta-
lone polozenie ttoka 15. i :

Zw1ekszanle predkosci obrotowej. Wskutek zmian po-
lozenia nastawnika jazdy z niskich pozycji w wyzsze, nastepuje wiacze-
nie jednego lub kombinacji elektromagneséw MRI, MR2, MR3, MR4.
Elektromagnesy te powodujg przemieszczenie nurnika 28, ktéry umozli-
wia doplyw oleju pod cinieniem z zasobnikéw oleju 33, przez otwér
w obracajacym sie suwaku 29, do przestrzeni nad tlokiem sitownika 15.
Sredmca otworu w wirujacym suwaku 29 jest tak dobrana, ze predkosé-
przemieszczania tloka 15 nie zalezy .od predkosc1 obrotowej samego su-

'waka 29.

Thok sitownika 15 przesuwa sie w dol Sciska sprezyne 25, ciezarki 40
zblizajg sie do siebie i regulator powoduje zwickszenie dawkowania
paliwa do cylindréw silnika. Jednoczegnie uklad dzwigni 19, 22, 27 prze-
suwa nurnik 28 do polozenia wyjsciowego, powodujgc przystoniecie otwo-
réw suwaka 29 i ustalenie tloka 15 w polozeniu sc1sle odpow1ada3qcym
wybranej predkosei obrotowej silnika.

Zmniejszanie predko$§ci obrotowej. Przy zmianie po-
lozenia nastawnika jazdy z pozycji wyzszych w nizsze, jeden lub uklad’
wspolpracujacych elektromagnesow MRI1, MR2, MR3, MR4 zostaje wy-
faczony, co powoduje uniesienie do géry nurnika 28 pod dzialaniem
sprezyny 32. Przestrzen nad tlokiem 15 zostaje polaczona z kanalem
‘przelewu oleju i nastepuje przesuniecie tego tloka do géry, zmniejszenie
napiecia sprezyny 25, a to z kolei prowadzi do zmniejszenia dawki paliwa
wskutek dzialania regulatora. Ruch tloka 15 do géry przenosi sie za
posrednictwem sztywnego sprzezenia zwrotnego (dzwignie 19, 22, 27) na
nurnik 28, ktéry powraca do polozenia wyjsciowego. W rezultacie tlok 15
zajmie nowe polozenie, odpowiadajagce kombinacji wigczonych elektro-
magnesow.

Przedstawiony proces zmnieiszania predkosci obrotowej silnika prze-
biega przy wyraznej zmianie pozycji nastawnika jazdy, gdy olej swo-
bodnie przeplywa pod dolnym pier$cieniem nurnika 28 do kanalu przele-
wowego, dzieki czemu uzyskuje sie szybka zmiane predkosei obrotowej
na nizszg. Przy zmianie polozenia nastawnika jazdy o jedng pozycje
nizej, predko$¢ obrotowa silnika maleje ptynnie dzieki temu, ze dolny
pierscien nurnika 28 jest wykonany z przykryciem w stosunku do otwo-
ru przelewowego i ma mniejszg $rednice. Dlatego w czasie ruchu tloka 15
do géry nurnik 28 z wyprzedzeniem przysltania otwér przelewu oleju, co: -
powoduje zmniejszenie predkosci przesuwania sie tloka 15, ktory plyn-
nie osigga wlasciwe polozenie i wypiera olej do otworu przelewowego.
przez luz miedzy suwakiem 29 i dolnym pierscieniem nurnika 28.
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4.5.3. Urzadzenia pomocnicze regulatora silnika .

Zawor wylaczania silnika

Do zdalnego wylaczania silnika stizy zawér wylaczania gilnika, ktérego
dzialanie przedstawia sie nastepujaco (rys. 4-35). Podczas zasilania uzwo-
jenia elektromagnesu ET (BM), tloczek zaworu wylaczania silnika zamy-
ka przepltyw oleju spod tioka silownika 49 i umozliwia rozruch silnika.
Po przerwaniu zasilania ‘uzwojenia elektromagnesu 3 ttoczek zaworu 2
zostaje uniesiony do gory pod wplywem ci$nienia olegju i nastepuje po-
laczenie przestrzeni pod tlokiem sitownika 49 z kanatem przelewowym 11.
Tloczysko silownika 47 przemieszcza sie w dél i-dzialajac na uklad dzwig-

TR T R e

1 1'“1‘. i

Rys. 4-36. Urzadzenia pomocnicze regulatora silnika spalinowego .

1 — zawér elektropneumatyczny, 2 — pokrywa sitownika, 3 — sprezyna silownika, 4 — tlok
silownika, 5 — silownik przyspieszacza rozruchu silnika, 6 — tuleja, 7, 9 -— zawory zwrotne,
8 — krociec, 10 — korek odpowietrzajacy, 11 — zawoér spustowy, 12, 15, 26 — ciegla,

13, 14 — sprezyny, 16 — watlek, 17, 19, 25 — wspornikt, 18, 20, 21, 27 — dzwignie, 22 — 1acznik,
23 — $ruba oporowa, 24 — 0§ przektadni dzwigniowe], 28 — lozysko, 29 — tulejka, 30 — oS,
31 — nakretka, 32 — smarowniczka, 33 — sworzen
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niowy pompy vrtryskovsiej wylacza podawanie paliwa do cylindrow sil-
nika. Silnik zostaje zatrzymany. ;

Przyspieszacz rozruchu silnika

Przyspieszacz rozruchu silnika (rys. 4-36) jest wbudowany pod regulator
silnika i sklada sie z: silownika 5 z tlokiem 4, zaworu elektropneuma-
tycznggo (na schematach elektrycznych oznaczony WP7) i zaworow
zwrotnych. ; ‘

Olej do silownika przyspieszacza rozruchu jest doprowadzany prze-
wodem elastycznym z miski olejowe] regulatora silnika. Podczas urucha-
miania silnika zawor elektropneumatyczny otwiera doplyw sprezonego
powietrza z przewodu zasilajacego lokomotywy’do przestrzeni sitownika 5
i powoduje przemieszczanie sie tloka 4. Przez zawor zwrotny 9 olej
jest tloczony przewodem elastycznym do zasobnikow oleju regulatora
gilnika. : ' ; , o 4
Wzrost ciénienia w ukltadzie oleju regulatora przyspiesza rozruch
silnika. ’ ; ~

Po uruchomieniu silnika zawoér elektropneumatyczny laczy przestrzen
" silownika 5 z atmosferg i tlok 4 wraca pod dzialaniem sprezyny 3, do

polozenia wyjsciowego, zasysajac olej z miski olejowej regulatora przez
zawér zwrotny 7. Zawory zwrotne 7 i 9 umozliwiaja jednokierunkowy
przeptyw oleju. ‘

" Dzwignie i ciegla regulacyjne

Pomiedzy tloczyskiem 47 sitownika regulatora (patrz rys. 4-35) a pompa
wtryskowa silnika zastosowano uklad dzwigni i ciegiet regulacyjnych,
wspolpracujgeych przy sterowaniu dawkowaniem paliwa. :

Przedstawiony na rysunku 4-36 uklad dzwigni i ciegiet regulacyj-
nych sklada sie z dzwigni 20 i 21, ciegiet 12 i 15, dzwigni 18 osadzonej
mna osi wspornika 17 i walka 16. Walek 16 laczy sie z osig wspornika 17
i z walkiem sterujacym pompy wiryskowej za pomoca sprzegiel tar-
czowych. ‘ '

Sprezyna 14 stuzy do samoczynnego kasowania luzéw w ukladzie
dzwigni i ciegiel regulacyjnych, a sprezyna 13 ciegla 15 pozwala na
wylaczenie dawkowania paliwa wskutek dzialania wylgcznika bezpie-
.czenistwa, niezaleznie od polozenia tloczyska silownika regulatora.

Sruba oporowa i sworzen 33 ograniczaja skok tloczyska silownika
regulatora. Pomiedzy wylacznikiem bezpieczenstwa a pompa wirysko-
wa zastosowano uklad dzwigniowy, ktérego czesciami skladowymi sa:
oé 24, wspornik 25, diwignia 27 i cieglo 26, polgczone z dzwignig 18.
0§ 24 jest polaczona z ukladem dzwigniowym wylacznika bezpieczenstwa
za pomocy sprzegla klowego. ‘

Cieglo 26 stuzy do przestawiania pompy wiryskowej na ,,zerowe”
dawkowanie paliwa po zadzialaniu wylacznika bezpieczenstwa.
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4.6.  Uklad wylotu gazéw spalinow&ch

‘Gazy spalinowe, wychodzgce z poszczegolnych cylindréw silnika, sg kie-
rowane do kolektoréw wydechowych wykonanych w postaci rur zakon-
czonych kolankami (rys. 4-37). Z kazdej strony silnika; z trzech kolejnych
cylindréw, kolanka te wchodzg do wspélnej rury wydechowej  doprowa-
dzajacej gazy spalinowe do turbosprezarki. Silnik ma po dwa kolektory
wydechowe 10 i 11, przypadajace na kazdy rzad cylindrow: gérny —
do odprowadzania spalin z 1, 2, 3 cylindra (rys. 4-3) oraz dolny — z cy-

indréw: 4, 51 6.

Do kolanek sg przyspawane krééce 3 dla osadzenia termopar i ka-
naly wody, odprowadzajace z glowic cylindrowych Wode; do wspdlnego
kolektora wody.

Kolektory wody obydwu kolektoréw wydechowych 53 polaczone ze
sobg zlgczem 1. Woda jest odprowadzana dalej do ukladu z przedniej
strony kolektora.

Miedzy czlonami kolektorow wydechowych zastosowano kompensa-
tory 2 typu soczewkowego, z zaroodpornej stali.

Kolektory 10 i 11'sg polaczone z kadiubami wlotu spalin turbo-
sprezarek za pomocy lacznikéw 8 i 9, do ktérych sg przyspawane kom-
‘pensatory 7.

Kolektory s3 ostoniete izolacjg azbestowa i blachg ochronna.- Gazy
spalinowe uchodza-do tlumika wydechu (rys. 4-38) po oddaniu swej
energii lopatkom turbin (ttumik wydechu zostal wprowadzony w loko-
motywach od numeru 45 poczawszy). Obydwa kanaly wylotu spalin
z turbosprezarek s3 wyposazone w kompensatory mieszkowe, ktérych
zadaniem jest tlumienie drgan i wyréwnywanie wydtuzen cieplnych.
Tiumik wydechu jest zamontowany nad silnikiem spalinowym i ma
specjalng konstrukcje, zapewniajgca ttumienie halasu wskutek zmian
kierunkéw i predkosci przeplywu gazéw wydechowych. Zesp6l rur i prze-
grod wewnatrz tlumika jest obudowany cienks blachs, pod ktérg znaj-
duje sie tkanina azbestowa z grubg warstwa waty szklanej. Wszystkie
polaczenia sy uszczelnione przekladkami azbestowymi. Z tlumika wy-
dechu wychodza gazy spalinowe na zewngtrz do géry, przez specjalny
otwér w dachu lokomotywy Zastosowanie tlumika wydechu powoduje,
ze przeciwcisnienie gaz¢w wydechowych za turbosprezarkami wzrasta do
okolo 3,5 kPa. (350. mm stupa wody), przez co znamionowa moc silnika
spalinowego jest nizsza o okolo 14,8 kW (20 KM).

’ 47 Uklad smarowania

Smarowanie elementéw silnika ma na celu zmniejszenie tarcia i zuzycia
powierzchni wspélpracujaeych; olej jest ponadto czynnikiem chtodzacym,
unosi - bowiem cze$¢ ciepta wytwarzanego przez silnil- w czasie jego

pracy.
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L]
Od prawidlowodei dzialania ukladu smarowania zalezy w duzej. mie-
rze pewnos$¢ pracy silnika i jego trwalosé.
7 ~

4.71. Instalacja oleju

Schemat instalacji oleju jest pokazany na rysunku 4-39, Instalacja oleju
zabezpieeza smarowanie silnika spalinowego, a' takze doprowadza olej
do tylnej przekladni rozdzielezej i przekladni’ napedu wentylatora, ‘do

a o L3
? 3 - 2713 u
A [ — .
PRS2 2 ( 5{1:; 10 1 %3
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6789
33 -#4 e :
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[:a
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=
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Rys. 4-39. Schemat ykladu smarowania

a — w lokomotywach do numeru 537, b — w lokomotywach od numeru 598 )
1, 4, 30, 32, 38, 39 — zawory spustowe, 2 — wymiennik ciepla, 3 — korek odpowietrzajacy, *
9, 6, 9, 14, 22, 24 — manometry, 7, 8§ — termometry elektryczne, 19, 18 — korki spustowe,
11. — kurek do pobierania probek: oleju, 12 — zawér -odpowietrzajsey, 13 — filtr zgrubnego
oczyszczania, 15 — zawér zwrotny, 16 — pomocnicza pompa oleju, 17 — tylna przekiadnia
rozdzieleza, 19 — zawoér przepustowy, 20, 26 — zawory odcinajace, 21 — zaw6r redukcyjny,
23 — wylaczniki cisnieniowe oleju, 25 — przekiadnia napedu wentylatora chiodnic,
27 — serwomotor, 28 — termoregulator, 29 — gléwna pompa oleju, 31 — wlew oleju,
33 — odS$rodkowy filtr oleju, 34 — zawér przelewowy, 35 — zawoér bezpieczenstwa,
36 — termostat, 37 — zawor przewodu do podgrzewania oleju na zewnatrz lokomotywy,
40 — filtry dokladnego oczyszczania, ¢1 — Krééce dla termometréw rteciowych, 42 — kréciee
dla manometru

.
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termoregulatora i sprzegla hydraulicznego przekladni, do serwomotoru
automatycznej regulacji pracy wentylatora chlodnic oraz do {Nymienni—
ka ciepia. " /

Jest to system smarowania obiegowego, pod cisnieniem z mokrg mi-
ska olejowa, ktora stanowi dolng czeée skrzyni korbowej silnika. Giéwna
pompa oleju, napedzana od walu korbowego silnika, zasysa olej z miski
olejowej przez ssawe oleju i tloczy go przez wymiennik ciepta i filtry
do kanaléw oleju silnika. . . s ,

W lokomotywach od numeru 598 oprécz filtru zgrubnego oczyszcza-
nia 13 zastosowano filtry dokladnego oczyszczania 40 (pokazane na rys.
4-39 b), stanowiace dwa bloki po 4 sekcje, z dwoma elementami filtru-
jacymi w kazdej. Filtry dokladnego oczyszczania majg zawory przepu-
stowe, chronigce elementy filtrujace przed uszkodzeniem przy zbyt duzej
roéznicy ciSnien oleju. k

Producent lokomotyw zastosowat dwie odmiany tych filtrow: :
— w lokomotywach od nr 598 do nr 732 filtry mialy kadluby dwu-

dzielne i- zawory przepustowe wyregulowane na cisnienie otwarcia

120 kPa (1,2 kG/cm?), ‘ , o
— w lokomotywach od numeru 733 zastosowano kadluby jednoczesciowe:

.. i zawory przepustowe o ciénieniu otwarcia 160 kPa (1,6 kG/cm2).

W przypadku przekroczenia wymienionych wartosci spadku ci$nien,
czesé oleju przez otwarte zawory. przepustowe przeplywa bez filtrowania
do wymiennika ciepla i dalej przez filtr zgrubnego oczyszczania do ukia-
du smarowania.

Na przewodzie oleju do smarowania lozysk doladowywarki objeto-
$ciowej znajduje sie zawor redukujacy ciénienie do 70 kPa (0,7 kG/em?),
a na przewodzie doprowadzajacym olej do kanaiéw poiki wspornikowej
(do smatowania napedu zaworow) — zawér redukeyjny wyregulowany
na ciénienie 300 kPa (3 kG/cm?).

Cze$é oleju z przewodu tlocznego pompy oleju jest doprowadzana do
filtru odsrodkowego 33, z ktérego po dokladnym oczyszezeniu splywa
" do miski olejowej. Przed filtrem odsrodkowym jest zainstalowany zawor
zwrotny, odlgczajacy filtr przy ciénieniu oleju ponizej 250 kPa (2,5
kG/em?). Na przewodzie tlocznym pompy oleju 29 znajduje sie zawor
bezpieczenstwa, ktéry przy ciénieniu wyzszym od 1+0,03 MPa (10£0,3
kG/cm2) powoduje przeplyw czesci oleju z powrotem do miski olejowej.

Na przewodzie wejSciowym do giownego kanalu oleju silnika znaj-
duje sie zawor przelewowy wyregulowany na ci$nienie 620 kPa (6,2
- kG/cm?), a jego zadaniem jest utrzymanie stalego cisnienia oleju na.
‘wejéciu do silnika. Powyzej tego ci$nienia zawér przelewowy odprowa-
dza cze$é oleju do miski olejowej silnika.

Z filtru zgrubnego oczyszezania cze§¢ oleju przeplywa przez zawor
przepustowy, zawor 20 i termoregulatbr‘rd_o sprzegla hydraulicznego prze-
kladni napedu wentylatora chiodnic. wody.

Zawér przepustowy utrzymuje ciSnienie oleju w granicach 70--120-
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kPa (0,7+1,2 kG/cm?), a jego zadaniem jest niedopuszczenie do prze-
pelnienia olejem sprzegta hydraulicznego. Budowa jego jest zblizona do
zaworu bezpieczefistwa ukladu paliwa.

Z przewodu prowadzacego do termoregulatora cze$¢ oleju przepltywa
przez zawor redukcyjny do smarowania lozysk i kél zebatych przekladni
napedu wentylatora chlodnic oraz tylnej przekladni rozdzielezej. Zawoér
redukeyjny utrzymuje cinienie oleju w granicach 40--70 kPa (0,4--0,7
kG/cm?). Z filtru zgrubnego oczyszczania olej jest doprowadzany takze
do serwomotoru przez zawér 26. Serwomotor otrzymuje w zaleznodei od
temperatury oleju na wejsciu do silnika impuls od termoregulatora i od-
powiednio do impulsu steruje praca sprzegta hydraulicznego przektadni
napedu wentylatora chlodnic. Termoregulator jednocze$nie steruje dzia-
taniem zaluzji zespolu chlodniczego. ‘

Ze sprzegla hydraulicznego przekladni 25, serwomotoru i tylnej prze-
kladni rozdzielczej olej wraca do miski olejowej silnika.

Dla umozliwienia wstepnego smarowania silnika przed jego urucho—
mieniem jest zastosowana w ukladzie smarowania pomocnicza pompa
oleju, napedzana wlasnym silnikiem elektrycznym Zasysa ona olej z mi-
ski olejowej i przez zawér zwrotny, wymiennik ciepla i filtr 13 tloczy
go do kanatéw oleju silnika. Zawér zwrotny.chroni pompe pomocniczg 16
W czasie pracy glownej pompy oleju. Za wymiennikiermn ciepla znajduje
sie czujnik termostatu, ktéry powoduje przelaczenie silnika na bieg ja-
fowy po przekroczeniu temperatury oleJu na wejsciu do silnika powy-
zej 71°C..

Podluzny kanal oleju pétki wspornikowej silnika jest polaczony prze-
‘wodami z wylgcznikami 23, ktére zabezpieczaja silnik spalinowy przed
Zzbyt niskim ciS$nieniem oleju w ukladzie smarowania. Ich dzialanie jest

--opisane w rozdziale 6.11.

- Olej z przestrzeni powietrznych silnika $cieka do komér w ramie
podsilnikowej (patrz 4.2.1), a do jego usuwania stuzg zawory 1 i 32. Oléj
do analizy mozna pobiera¢ za pomoca kurka 11, znajdujacego sie na
przewodzie przy filtrze zgrubnego oczyszczania 016]11 Proébki oleJu przy
wylaczonym silniku pobiera sie z miski olejowej przez otwér na wskaz-
nik poziomu oleju. - ’

Do kontroli temperatury i ciénienia oleju na wejsciu do silnika spali-
nowego stuzg elektryczne termometry 7, 8 i manometry 6, 9, ktc")rych‘
wskazniki sg umieszczone na pulpicie w obydwu kabinach maszynisty.
Manometry 5, 14, 22 i 24 znajdujg sie na tablicy przyrzadéw pomiaro-
wych w przedziale maszynowym, wraz ze wskaznikami ci§nienia paliwa.
Manometry 5 i 14 stuzg do oceny sprawnosci filtru zgrubnego oczyszcza~
nia ustalanej na zasadzie pomiaru réznicy ciénien oleju przed i za fil-
trem. Przekroczenie wartosci 80100 kPa (0,8--1,0 kG/em?) dopuszczal-
nej roznicy ci$nien oleju $wiadezy o zanieczyszezeniu filtru 13.

W lokomotywach od numeru 598 manometry 5 i 14 stuza do spraw-
dzania stanu filtréw dokladnego oczyszczania oleju, a dopuszezalna w eks-.

* ploatacji roznica ich wskazan wynosi 210 kPa (2,1 kG/em2), co odpowia-
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da faktycznemu spadkowi ciSnien oleju przed i-za filtrami 120 kPa
(1,2 kG/cm?). Dla lokomotyw od numeru 734, w zwigzku z innym wyre-
gulowaniem zaworéw przepustowych w filtrach, dopuszcza sie spadek
cisnienia za filtrami dokladnego oczyszezania 160 kPa (1,6 kG/em2), co
odpowiada réznicy wskazan manometréw 5 i 14 — 250 kPa (2,5 kG/cm?).

Uzupelnianie i kontrola poziomu oleju

Do uzupelniania -oleju w silniku sluzy wlew 31 z filtrem siatkowym.
Przy tej czynnoSci nalezy dbaé o jak najwickszg czysto$é i po uzupel-
nieniu oleju zamknaé zaraz pokrywe wlewu.

" Poziom- oleju sprawdza sie za pomoca pretowego Ws_kainika poziomu
oleju, na ktérym sg zaznaczone dwie kreski. Przy pracujgcej pomocni-
czej pompie oleju a wylgczonym silniku spalin'ow‘ym' poziom oleju po-
winien siega¢ do goérnej kreski. Nie wolno dopusci¢ do obnizenia sie¢
poziomu oleju ponizej dolnej kreski.

Napelnianie ‘ukladu olejem

Przed napemlianiem ukiadu nalezy zamkna¢ zawory 4,30 i 37. Napel-
nianie ukladu olejem moze odbywa¢ sie przez wlew 31, ale ze wzgledu
_na czas trwania i konieczno$é zachowania czystosci, do czynnoSci tej
nalezy wykorzystywaé rure spustowg oleju, przez ktéra trzeba napelia¢
uklad pod ci$nieniem. ‘
. W tym celu nalezy:

— podigezyé przewéd oleju do krééca rury spustowej,
- — otworzyé zawor 30, :
— tloczyé olej do ukladu za pomocg dodatkowej pompy zewnetrznej,
— wlaczyé pomecniczg pompe oleju w celu napelnienia calego ukladu,
— odpowietrzyé wymiennik ciepta przez korek 3,
— kontrolowaé¢ poziom oleju pretem pomiarowym.

Do catkowitego napenienia ukladu potrzeba okolo 800 kg oleju. Olej
do napehliania ukfadu powinien byé¢ podgrzany do temperatury 60--70°C.

Opréznianie ukladu

W celu oproéznienia ukladu nalezy:

— odkrecié¢ nakretki rur spustowych miski olejowej i wymiennika ciepla
oraz odkreci¢ korek 3 na wymienniku ciepla, i

— otworzyé zawory 4, 30, 37, 38 i 39, podstawi¢ pojemniki i spusci¢ olej,

— opréznié filtr 13 przez korek 10 po uprzednim otwarciu zaworu 12,

— oproéznié komory oleju Sciekowego z kolektoréw powietrznych silnika
przez otwarcie zaworow I i 32,

— oproznié tylng przekladnie rozdzielcza z oleju przez wykrecdenie korka
spustowego 18, :
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— zamkngé wszystkie otwierane korki i zawory po catkowitym opréz-
nieniu ukladu z oleju.

4.7.2, . Pompy oleju
‘Gléwna pompa oleju

Jak wspomniano poprzednio, w przedniej czesci silnika znajduje sie
zebata pompa oleju mapedzana przez wal korbpwy. Jej wydajno$é przy
znamidnowejpredkoéci obrotowej silnika spalinowego i ciénieniu tlocze-
nia oleju 800 kPa (8 kG/cm?) wynosi ponad 930 1/min.

Budowe gléwnej pompy oleju przedstawia rysunek 4-40. W kadiub
'z pokrywami 3 i 9 sg wbudowane kola zebate: napedzajace (osadzone
‘wieloklinowo na wale napedowym) i napedzane (fozyskowane na sta-
1ym watku 19). Podczas obracania sie k6l zebatych olej z komory ssania ¢
jest przenoszony w przestrzeniach miedzy zebami i $cianami kadtuba
«do komory ttoczenia b, skad pod ci$nieniem plynie do ukladu smaro-
wania, a cze$¢ oleju jest dostarczana kanalem a do filtru odsrodkowego
oleju.

Pomocnicza pompa oleju

‘W ukladzie smarowania zastosowano zebaty pomocniczg pompe oleju
‘napedzang wlasnym silnikiem elektrycznym, zasilanym przez baterie
.akumulatoréw. ' ' .

Wydajnos¢ tej pompy przy predkosci obrotowej 2200 obr/min i cis-
‘nieniu tloczenia 250 kPa (2,5 kG/em?) wynosi okolo 200 1/min.

Przekroje pomocniczej pompy oleju sg pokazane na rysunku 4-41.
‘Waly pompy i silnika elektrycznego sg polgczone za pomocs - sprzegla
zebatego. ,

4.7.3. . Filtry oleju
Filtr zgrubnego oczyszczania

Jak wynika ze schematu ukladu smarowania, cala ilogé oleju ‘przeplywa
przez filtr zgrubnego oczyszczania (rys. 4-42).

Zasadniczymi czeSciami filtru sg: obudowa, pokrywa 12, tuleja opo-
TOWa, sprezyna i rqzen rurowy z-elementami filtrujgeymi. Element fil-
trujacy sklada sie z plytki falistej, na ktéra sg nalozone w dwdéch war-
stwach siatki (wewnetrzna — no$na i zewnetrzna — filtrujaca), obcigg-

. niete z zewnatrz i od wewnatrz pierécieniami 18, 19. Siatka filtrujaca
ma oczka o przekfoju 0,14 mm?. Elementy filtrujace sg $ciskane sprezy-
ng. Olej doprowadzany do koinory b przechodzi przez siatki elementow
filtrujacych i oczyszczony wyplywa z filtru do przewodu oleju.

Zawor iglicowy stuzy do odpowietrzania filtru i powinien on byé
odkrecany przy spuszezaniu oleju z filtru. Do spustu oleju stuzy korek.
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Po stwierdzeniu spadku ciénienia oleju podczas jego przepitywu przezv
filtr o 80100 kPa (0,8+1,0 kG/cm?) nalezy zdemontowat i wymy¢
wklad. Podczas wymiany oleju filtr réwniez nalezy przemye.

?

Rys. 4-42. Filtr zgrubnego oczyszczania oleju

1 — korek spustowy, 2 — obsada zaworu, 3 — krociec wylotowy, 4 —- pier§cien, § — element
filtrujacy, 6 — rdzen rurowy, 7 — obudowa, 8 — krbéciec wlotowy, 9, 10 — kolnierze,
11, 16 — $ruby, 12 — pokrywa, 13 — sprezyna, 14 — iglicowy zawor odpowietrzajacy,
i5 — tuleja oporowa, 17 — piytka falista, 18 — pierscien wewnetrzny, 19 — pierscien
zewnetrzny, 20 — siatka nosna, 21 — siatka filtrujaca;

-.q@ — otwory przeptywu oleju, b — doprowadzenie oleju

Filtry dokladnego oczyszczania oleju

Przez filtry dokladnego oczyszczania, zastosowane w lokomotywach
" ST44 od numeru 598, przeptywa cala ilos¢ oleju tloczonego przez pompe.

Do ukladu smarowania wlaczono dwa bloki filtrow, po cztery sekcje
w kazdym bloku. Blok filtru, pokazany na rysunku 4-43, sklada sie
'z podstawy i czterech kadlub6éw, przymocowanych do podstawy sruba-

.
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mi 11 (w 10komotywach do numeru 732 stosowano kadluby dwuczescio-
we). W kazdym bloku znajduje si¢ osiem elementow filtrujacych — czte-
ry gorne i cztery dolne. quozen;ié elementow filtrujacych ustalone jest
przez wstawke, pierScien 23, tulejke i kadlub zaworu przepustowego:
oraz sprezyne 4. Zawor przepustowy chroni elementy filtrujace przed
uszkodzeniem w przypadku nadmiernej réznicy ci$nien: ' ,

W lokomotywach od nr 598 do nr 732 otwarcie tych zaworéw wy-
regulowano na 120 kPa (1,2 kG/em?), a w lokomotywach powyzej nr
733 — na rdznice ci$nien wynoszacg 160 kPa (1,6 kG/cm2). Doprowa-
dzenie i odprowadzenie oleju zaznaczono na rysunku strzalkami. Sruba
drazona sluzy do odpowietrzania podczas napeiniania ukladu olejem.

Elementy filtrujace skladaja sie z perforowanej rury wewnetrznej,
perforowanej blaszanej obudowy zewnetrznej oraz z wkiadu filtrujacego, )
stanowigcego- specjalnie dobrany zestaw materialow filtrujacych. Wkilady
maja ksztalt ,rekawa”, zlozonego w harmonijke i dodatkowo zwinig-
tego, co daje duzg powierzchnie przeplywu i filtrowania oleju. Zanie-
czyszezone elementy nie podlegaja myeciu, lecz musza by¢ wymieniane.

O zanieczyszezeniu $wiadczy spadek ci$nienia oleju przed i za fil-
trami, mierzony przez manometry 5 i 14 (rys. 4-39 b). Producent dopusz-
cza maksymalne obnizenie sie ci$nienia (wedlug wskazan manometréw)
do 270 kPa (2,7 kG/cm?).

Odérodkowsr filtr oleju

Jest to filtr bardzo dokladnego oczyszczania i przeplywa przez niego
tylko cze$é oleju. Zasadniczg zalety tego filtru jest duza jego przepusto-
woéé, niezalezna od iloSci zatrzymanych zanieczyszczen, oraz dobre
oczyszezanie oleju. Odérodkowy filtr oleju jest przymocowany do bloku
‘cylindrowego silnika i skiada si¢ z nastepujacych czeéci (rys. 4-44): wir-
nika obracajacego sie na nieruchomej jego osi, pokrywy wirnika, jego
obudowy i ze wspornika. ' ‘ ‘

Wewnetrzna powierzchnia wirnika jest wylozona specjalng wkladkg
papierowg 9. ;

Pokrywa wirnika ma dwie dysze, do ktérych olej jest doprowadza-
ny pod ciénieniem z kanalu przez otwory w osi 2 i z komory wirnika
przez otwor odrzutnika. Z dysz wyplywa olej z duza predkoscig i powo-
duje obracanie sie wirnika wraz ze znajdujacym sie w nim olejem.
Predkosé obrotowa wirnika osigga wartos¢ kilku tysiecy obrotow na
minute, sita odsrodkowa odrzuca olej na cylindryczna powierzchnie wir-
nika i powoduje osadzenie si¢ stalych zanieczyszczen oleju na wkladce
papierowej. Oczyszczony olej wyplywa przez dysze i Scieka po Sciankach
wspornika do skrzyni kerbowej silnika. Zawor 17 odlgcza filtr przy cis-
nieniu nizszym od 250 kPa (2,5 kG/cm?).

Wkiadke papierows nalezy wymienia¢ przy kazdym czyszczeniu fil-
tru odsrodkowego. '

Silniki do nr 440 byly wyposazone w filtr odsrodkowy innej kon-

160



strukeji, lecz o tej samej zasadzie dziatania, a filtry odsrodkowe silnikéw
do numeru 3423 mialy zawor odcinajgcy z pokrettem, umozliwiajacym
reczne sterowanie przeplywem oleju przez filtr.

19 18 17

Rys. 4-44. Odérodkowy filtr oleju

1 — wspornik, 2 — ¢§ wirnika, 3 — tlozysko kulkowe, 4 — pokrywa, 5 — uszczelka gumowa,
6 — uszezelka, 7, 11 — tulejki brazowe, 8§ — obudowa, 9 — wkladka papierowa, 10 — wirnik,
12 — korek, 13 — odrzutnik, 14 — dysza, 15 — krociec, 16 — Sprezyna, 17 — zawoér odcinajgey,
18 — podkiladka regulacyjna, 19 — gniazdo zaworu

4.74. Zawory w ukladzie smarowania

W uktadzie smarowania zastosowano kilka zaworow, ktére umozliwiajg
odpowiedni rozdzial oleju i wlasciwe dzialanie ukladu Smarowania.

V.

Zawoér bezpieczenstwa

W celu ochrony elementéw ukladu smarowania przed nadmiernym ci$-
nieniem oleju, zainstalowano bezposrednio za gléwng pompg oleju zawér
bezpieczenstwa, ktérego budowe przedstawia rysunek 4-45. Zawér bez-
pieczenistwa jest wyregulowany na cignienie 110,03 MPa (10£0,3 kG/cm?)
za pomocy Sruby regulacyjnej i trzpienia.

-
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Rys. 4-45. Zawor bezpieczenstwa uktadu
i iy | smarowania
1 — kadtub, 2 — suwak sterujacy, 3 — tiok,
= 4 — sprezyna, 5 — tuleja, 6§ — trzpien,
7 — $ruba regulacyjna, § — pOKIyw?

Rys. 4-46. Zawor przelewowy ukladu
smarowania
1 — suwak sterujacy, 2 < pierscien, 3 — tiok

¢ — kadiub, 5 — sprezyna, 6 — irzpien, 7 — t'alerzyk,
§ —— pokrywa, § — przekiadka regulacyjna




Wskutek ciénienia oleju tlok &ciska sprezyne i opiera sie swym
wystepem o czolowsg powierzchnie trzpienia. Wzrost ci$nienia powyzej .
wyregulowanej warto$ci powoduje dalsze $ciskanie Sprezyny przez prze-
mieszczajacy sie suwak sterujaey i polgezenie przewodu tlocznego pompy
oleju z miskq olejows silnika. Cinienie oleju w przewodzie maleje i su-
wak sterujgcy wraca pod dzialaniem sprezyny do poprzedniego polozenia.

Zawoér przelewowy

Jak® wynika ze schematu ukladu smarowania (patrz rys. 4-39), zawor
przelewowy' znajduje sie na przewodzie przed wejsciem oleju do silnika.
Stuzy on do utrzymania roboezego ciSnienia oleju i jest wyregulowany
ha cisnienje 620+30 kPa (6,220,3 kG/cm?). Przekroj zaworu przelewo-
wego jest pokazany na rysunku 4-46, a jego dzialanie jest podobne do
dzizlania zaweru bezpieczenstwa, poprzednio omdwionego.

Do regulacji napiecia sprezyny stuzy przekladki 9. Zachowanie luzu
miedzy tlokiem i trzpieniem oraz olej pod tlokiem lagodzg uderzenia
kolnierza suwaka sterujacego o jego gniazdo w kadlubie w czasie Zamy-
kania zaworu.

Zawory redukcyjne

Przedstawione w opisie instalacji oleju zawory redukcyjne maja zbli-
zong budowe i zasade dzialania. Réznig sie zakresem dzialania i elemen-
tami regulacyjnymi. Przykladowo przedstawiono na rysunku 4-47 zawor
redukeyjny przewodu zasilajacego olejem sprzeglo hydrauliczne przeklad-
ni napedu wentylatora chlodnic (patrz rys. 4-39).

Zawor ten iest wyregulowany na ci$nienie oleju 5020 kPa (0,5%0,2
kG/em?), ktéremu odpowiada okreglone napiecie sprezyny 6 i ugiecie spre-
zyny 12, czyli otwarcie przepltywu oleju przez grzybek.

Wzrost ci$nienia oleju poweduje zaklécenie tej rownowagi, podkladka
oporowa pod dzialaniem ci$nienia oleju &ciska sprezyne 6 i sprezyna 12
unosi grzybek I, a wiec zmniejsza sie przekréj przepltywu oleju —
cisnienie w przewodzie wyjsciowym i w komorze pod podkladky oporo-
wa maleje. '

Zmniejszenie ciénienia oleju powoduje, ze sprezyna 6 zwieksza otwar-
cie przepiywu oleju, a wiec wzrost jego przeplywu w przewodzie wyj-
sciowym do wilasciwej wielkosei.

Zawor zwrotny

Zasada dzialania zaworu zwrotnego (rys. 4-48) jest nastepujgca: w czasie
bracy pomocniczej pompy oleju grzybek zaworowy unosi sie pod dzia-
ianiem ci$nienia oleju i otwiera przeplyw oleju przez tulejke do ukladu;

w czasie pracy silnika ci$nienie oleju dziala z przeciwnej strony i do-
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17 — Rys. 4-47. Zaw6r redukeyjny

1 — kotpak, 2 — §ruba regulacyjna, 3 — tuleja
13 prowadzaca, ¢ — plomba, 5 — talerzyk,
§, 12 — sprezyny, 7 — ttok, 8§ — uszczelka,
14 9 — podkladka oporowa, 10 — kadiub, 11 — grzybek,
13 — podkladka, 14 — korek .

ciska grzybek do dotartej powierzchni tulejki, uniemozliwiajac w ten
sposob przeptyw oleju w kierunku do pompy pomocniczej.

Grzybek ma trzpien, ktory wraz z ruchami grzybka przemieszcza sig
~ wewnatrz krocca prowadzacego.

Rys. 4-48. Zawér zwrotny

1 — kadlub, 2 — tulejka, 3 — grzybek
zaworowy, 4 — podkiadka, 5§ — krociec
prowadzacy, 6 — korek




4.7.5. Wymiennik ciepla .

Wymiennik ciepla stuzy do chlodzenia oleju silnikowego woda z ukladu
chlodzenia. Budowe wymiennika przedstawia rysunek 4-49. W cylin-
drycznym kadlubie znajduje sie wigzka 955 rurek miedzianych o $red-
nicy 10 mm, umocowanych w dwéch $ciankach — w przedniej i w tyl-
nej. Kofice rurek s3 wlutowane w scianki, przy czym przednia moze
sie przemieszcza¢ kompensujac diugosci rurek, spowodowane zmianami
temperatury.

Rys. 4-49. Wymiennik ciepla

I — Scianka przednia, 2 — pokrywa przednia, 3 — przegroda poprzeczna, ¢4 — wigzka rurek
miedzianych, 5 — kadlub, 6§ — korek odpowietrzajacy, 7 — pokrywa tylna, 8§ — zawor
odpowietrzajacy, 9 — zawér spustowy, 10 — pierscien tgczacy, 11 — pierscien uszczelniajacy,
12 — obejma, 13 — uszczelka gumowa;

A — doprowadzenie wody, B — odprowadzenie wody, C — wejscie oleju, D — wyjécie oleju,

E — wylot powietrza z przestrzeni wody, F — wylot powietrza z przestrzeni oleju, G — spust
wody, H — spust oleju

Woda chlodzaica przeptywa rurkami w jednym kierunku, a olej sil-
nikowy — miedzy rurkami w kierunku przeciwnym. Oprécz tego, efek-
tywnos¢ chlodzenia oleju poprawiaja zmiany kierunku jego przeplywu,
powodowane przez dziewie¢ poprzecznych przegréd. Dla unikniecia prze-
plywu oleju miedzy t3 przegrods a kadlubem, zastosowano uszezelke
gumowsg. Od strony przesuwnej $cianki przedniej znajduje sie miedzy
kolnierzami kadluba pierscien 1gczgcy, na cbwodzie ktérego sg wywier-
cone otworki o $rednicy 3 mm dla odprowadzenia ewentualnych przecie-
kéw wody i oleju. Miedzy pierécieniem laczgcym i kolnierzem kadtuba
zastosowano dwa pierécienie uszczelniajgce. Pod pokryws przednig znaj-
duje sie uszczelka gumowa, a pod pokryws tylng 7 — uszczelka klin-
gerytowa. ‘

4.8.  Uklad chlodzenia

Zadaniem ukladu chlodzenia silnika jest utrzymywanie odpowiednich
temperatur nagrzewajacych sie czeéei przez odprowadzanie nadmiaru
ciepla do powietrza atmosferycznego. Jak wynika bowiem z bilansu
cieplnego silnika spalinowego, okolo /3 ciepla wywigzujacego sie przy
spalaniu paliwa w cylindrach jest przejmowana przez czesci silnika sty-
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kajace sie z goracymi gazami spalinowymi. Nadmierne nagrzewanie sig
tych czesci prowadzi do pogorszenia ich wytrzymatosci i warunkow pra-
cy (smarowanie i za male luzy), a nawet do uszkodzenia silnika. Z dru-
giej jednak strony chlodzenie zbyt intensywne moze doprowadzi¢ do
spadku sprawmnosci silnika 1 zwiekszenia zuzycia jego czesel (wobec za
duzych luzéw). ; -
Skutecznodé chlodzenia powinna ponadto iak najelastyczniej i naj-
‘szybciej dostosowywaé sie do chwilowych warunkéw pracy silnika ze
wzgledu na szeroki zakres ilodei ciepla przyjmowanego prziez czeSel sil-
nika, zmieniajacy si¢ wraz ze zraiang predkosci okrotowej i obcigzenia.
Uklad chlodzenia silnika spalinowego 14D40 spelnia te zadania droga
posredniego chlodzenia czeéei silnika i oleju ukladu smarowania. CZyn—
nikiem posredniczacym W odprowadzaniu ciepla jest woda w dwoch nie-
zaleznych obiegach wymuszonych: pierwszy — przenosi ciepto z czeScl
silnika spalinowego, a drugi — cieplo z oleju silnikowego. Nadmiar
ciepla z wody chlodzacej jest odprowadzany do powietrza przez chtod-
nice zespolu chlodniczego. Obydwa obiegi 33 typu otwartego. Cyrkulacje
wody zapewniajg dwie pompy wody, napedzane przez silnik spalinowy.

48.1. Instalacja obiegow wody

Obieg wody chlodzacej silnik

Obieg ten (rys. 4-50) oprécz odprowadzania nadmiaru ciepta z silnika
spalinowego stuzy do: podgrzewania paliwa, ogrzewania kabin maszy-
nisty i wody w zbiorniku umywalki. '

Pompa wody, znajdujaca sie po prawej stronie silnika (patrzac od
pradnicy glownej), zasysa wode z chlodnicy i tloczy ja do dwodch kolek-
toréw wody, ktore doprowadzaja wode do chlodzenia tulei cylindrowych,
glowic, turbosprezarek i innych elementow silnika. Nastepnie gorgca
woda przeplywa do chlodnic, gdzie nastepuje jej ochlodzenie.

Czesé wody odprowadzanej z silnika jest kierowana do podgrzewacza
paliwa, przez.zawor odcinajacy 19, a czes¢ — do ogrzewania tylnej ka-
biny maszynisty przez zawor 16. 7 prawego kolektora czest wody jest
doprowadzana do ogrzewania przedniej kabiny maszynisty i wody
w zbiorniku umywalki. : .

W ukladzie obiegu wody przewidziano zbiornik wyréwnawczy, kto-
rego zadaniem jest uzupehianie ubytkow wody wskutek jej parowania
i wyciekéw, oraz akumulacja wody przy wzroscie jej objetosci wskutek
wzrostu temperatury. Zbiornik 5 siuzy jednoczesnie do samoczynnego
odprowadzania- pary z obiegébw wody. Do odpowietrzania urzadzen
ogrzewezych kabin maszynisty stuza zawory 11 i 26. )

7 przewodu edprowadzajacego czeéé wody z silnika przeptywa do
termoregulatora (przy sprzegle hydrauliéznym), ktory w zaleznosci od
temperatury wody steruje zaluzjami chlodnic i przekazuje impuls do
serwomotoru sterujacego praca sprzegla hydraulicznego napedu wenty-
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latora chlodnic. Urzadzenia te umozliwiaja automatyczng regulacje in-

tensywnosci chlodzenia wody. Najkorzystniejszym dla pracy silnika za-

kresem temperatur wody na wyjsciu z silnika jest zakres 75--85°C. Do
kontroli tej temperatury stuza zdalne fermometry, ktérych wskazniki
znajduja si¢ w obu kabinach maszynisty.

Uklad chlodzenia ma nastepujace urzadzenia zabezpieczajace silnik
przed uszkodzeniem w razie nieprawidtowosci w uktadzie:

— urzadzenie plywakowe W zbiorniku wyréwnawczym uniemozliwia
rozruch silnika przy zbyt niskim poziomie lub braku wody (zasto-
sowane w lokomotywach serii ST 44 od nr 45);

w lokomotywach od numeru 843 zastosowano dodatkowo sygnalizacje
niskiego poziomu wody W zbiorniku wyréwnawczym za pomocg lam-
pek sygnalizacyjnych na pulpitach maszynisty;

— termostat powoduje automatyczne przelgezenie silnika na bieg jatowy
przy temperaturze wody wyzszej na wyjseiu z silnika niz 91--95°C.

Ohieg wody chlodzacej olej silnikowy

Zadaniem obiegu wody (rys. 4-51) jest chtodzenie oleju silnikowego
w wymienniku ciepta za poérednictwem wody, ktéra oddaje czesc ciepla
w chlodnicy zespotu chlodniczego umieszczonego po prawe) stronie lcko-
motywy (patrzac w kierunku przedniej kabiny maszynisty). Cyrkulacje
wody w tym obiegu zapewnia pompa wody, napedzana przez silnik spa-
linowy i umieszczona z przodu silnika po lewe] stronie. Zmiany obje-
toSci wody (wycieki i rozszerzalnogé cieplna) wyrownuje zbiornik 3.
Odprowadzanie pary i powietrza z obiegu wody chlodzacej olej silnikowy
odbywa sie samoczynnie dzigki zastosowaniu zbiornika 3 i przewodu

/
114 5
H

/) 8 7 72

h

Rys. 4-51. Schemat obiegu wody chlodzacej olej silnikowy

1, 7 — kroétce na termometry, 2 — pompa wody, 3 — zbiornik wyroéwnawezy, 4 — chiodnica,
5, 12 - zawory, 6, 11 — kréoéee spustowo-napeiniajace, 8 — wymiennik ciepia, § — zawor
spustowy, 10 — zawor odpowietrzajacy, 13 — zawor jednokierunkowy, 14 — plywakowe
urzadzenie zabezpieczajgce;

4, B, C — miejca podigczania przewodow z powiefrzem do przedmuchiwania ukltadu
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odpowietrzajacego, laczacego pompe wody z obiegiem wody chlodzgcaj
silnik.

Do odpowietrzania przestrzeni wodnej wymiennika ciepla stuzy za-
wor 10, a na przewodach przed i za wymiennikiem ciepla znajduja sie
kroéce 1 i 7 na termometry rteciowe. Intensywnos$¢ chlodzenia wody
w tym obiegu, a wiec i oleju silnikowego, jest regulowana przez termo-
regulator reagujgcy na temperature oleju za wymiennikiem ciepta i po-
wodujacy — w zalezno$ci od tej temperatury — odpowiednie dzizi.nie
zaluzji i wentylatora chlodnic zespotu chlodniczego lokomotywy. Nor-
malna temperatura oleju na wyjsciu z wymiennika ciepta powinna wy-
nosi¢ 60=-70°C; po przekroczeniu 71°C nastepuje zadzialanie termostatu
i przelaczenie silnika na bieg jalowy, co $wiadezy o niewlasciwym chio-
dzeniu oleju.

48.2. Pompy wody

Jak wynika z opisu ukladu chlodzenia, siluik spalinowy napedza dwie
pompy wody, przymocowane do jego przedniej éciany. Obydwie pompy
wody, jednakowe pod wzgledem konstrukeji, sa typu odsrodkowego
I — przy predkosci obrotowej walu korbowego wynoszacej 750 obr/min
oraz ciSnieniu tloczenia 350 kPa (3,5 kG/em?) — wydajnosé kazdej pom-
py wynosi 75 m¥h. Zmienna wydajnosé pomp wody, przy zmieniajgcej
si¢ predkosci obrotowej walu korbowego, stanowi oprocz poprzednio
wymienionych zalet jeszeze i te, ze dostosowuje intensywnosé chlodzenia
silnika do warunkéw jego pracy.

Przekréj pompy wody przedstawia rysunek 4-52. Kolo zebate osa-
dzone na walku, jest napedzane przez kolo zebate przekladni napedu
urzadzen z przodu silnika spalinowego (patrz p. 4.2.7), Watek pompy
jest ulozyskowany w dwéch tozyskach tocznych, a na jego stozkowym
koricu jest umocowany wirnik pompy wody. Przeciekom wody z pompy
wzdluz watka 2 zapobiega uszczelnienie czolowe, skladajgce sie z pier-
Scienia grafitowego, oprawki dlawnicy, kolnierza stalowego, tulejki gu~
mowej, pierscienia i oprawki. Tulejka gumowa $cisle przylega do po-
wierzchni waltka 2, a sprezyna dociska oprawke z pierscieniem 13 do
kolnierza polgczonego $rubami z obudowsg. Oprawka dlawnicy ma dwa
rowki, w ktére wchodza wystepy wirnika, i w ten sposOb elementy
uszczelniajace 8, 9, 10, 11, 12 i 13 obracaja sie wraz z watkiem 2. Lozy-
ska 18 i 22 sg smarowane olejem silnikowym doprowadzanym kanalem a
z ukladu smarowania silnika. Przedostawaniu si¢ oleju do przestrzeni
wodnej pompy zapobiega odrzutnik oleju, pokrywka i tulejka labiryn-
towa. Ewentualne przecieki wody 1 oleju silnikowego .sa odprowadzane
kanatem b. ‘

Do regulacji luzu ¢ miedzy wirnikiem a obudows pompy shuzg prze-
kladki miedzy kadtubem pompy, jej obudows i wspornikiem. Luz ten
powinien wynosi¢ od 0,5 do 3,0 mm. Korek 27 stuzy do spuszczania wody
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™~
z pompy przy oprdznianiu ukladu chlodzenia, korek 6 zas stuzy do
odpcwietrzania uktadu.

4.8.3.  Zespd!t chlodniczy

Og6lny widok zespolu chlbdniczego jest pokazany na rysunku 4-53. Po-
wietrze do chiodzenia jest zasysane przez wirnik wentylatora, poprzez
ruchome zaluzje boczn. i przechodzi przez chiodnice, odbierajac czesé
ciepla z ich $cianek. Nastepnie powietrze orzeplywa kanatami do dyfu-
zora, skad jest wypychane do géry przez wentylator. Zaluzje boczne sg -
uruchamiane recznie lub automatycznie przez cylinderki pneumatyczne,
sterowane termoregulatorami przy sprzegle napedu wentylatora chlodnic
lub oddzielnymi termoregulatorami (w lokomotywach od numeru 1074).

Rys. 4-53. Zespo6t chlodniczy

1 — zaluzje boczne, 2 — chlodnica, 3 — dzwignia recznego napedu zaluzji, 4 — cylinderek
napedu zaluzji, 5 — siatka nad wentylatorem, 6 — wirnik wentylatora, 7 — dyfuzor,

§ — kolektor gorny chlodnicy, 9 — wilaz, 10 — kolektor dolny chlodnicy, 11 — amortyzator,
12 — uszezelka Klingerytowa, 13 — $ruba dwustronna

Chlodnice wodno-powietrzne sg ustawiane pionowo po obydwu stro-
nach lokomotywy na amortyzatorach. Kazde chlodnica sklada sie z ko-
lektorow zbiorezych: gérnego i dolnego. Kolektory te w kazdej chlodnicy
sg polgczone za pomocai Srub z 15 wymiennymi sekcjami chlodnic, skta-
dajacymi sie z plaskich rurek mosieznych, zlutowanych z poziomymi
ptytkami miedzianymi w celu zwiekszenia powierzchni odprowadzajgcej
ciepto wody. Powierzchnia chlodzaca obydwu chlodnic wynosi 442,8 m?
kazda. Wymiane sekcji chlodnic z wnetrza lokomotywy umozliwiajg
wilazy.

Wentylator osiowy, z o$miu lopatkami wirnika, jest napedzany przez
silnik spalinowy za posrednictwem tylnej przekiadni rozdzielezej, waléw
napedowych i sprzegla hydraulicznego. Przy predkosci obrotowej watu
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korbowego silnika wynoszacej 750 obr/min, wentylator osigga 1395 obr/
/min. Srednica wirnika 6 wynosi 1600 mm, a luz miedzy wirnikiem
a dyfuzorem powinien zawieraé sie w granicach od 3 do 9 mm. Nad
wirnikiem wentylatora znajduje sie siatka do ochrony topatek przed
ewentualnym uszkodzeniem. .

Pod dachem lokomotywy jest umieszczony wyrownawczy zbiornik
ukladu chlodzenia o pojemnosci 200 1. Jest on przedzielony pionowa .
przegroda na dwie czeéci: 140 1 — dla obiegu wody chlodzacej silnik
i 60 1 — dla obiegu wody chlodzacej olej silnikowy. W dolnej czesei
przegroda ma wyciecie 1aczgce obydwie komory zbiornika 1 umozliwiajgce
wyréwnywanie pozioméw wody.

Zbiornik wyréwnawezy jest wyposazony w szklo do kontroli poziomu
wody i plywakowe urzadzenie zabezpieczajace silnik przed nadmiernym
spadkiem poziomu wody, a od lokomotywy numer 843 dodatkowo w syg-
nalizacje niskiego poziomu wody z lampkami na pulpitach maszynisty.

4.8.4. Opréznianie i napelnianie instalacji obiegow wody

- Calkowita pojemnoéé wody w ukladzie chlodzenia wynosi okolo 950 li=
tréw. Na rysunku 4-50 i 4-51 pokazano zawory i kroéee spustowo-napel-

niajace instalacji obiegéw wody.

Napelnianie woda ukladu

Napelnjanie instalacji obydwu obiegow wody mozna przeprowadzat jed-
noczesnie pod ci$nieniem, przez krocce spustowo-napelniajgce lub przez
wlewanie wody do zbiornika wyréwnawczego.

Podczas napelniania przez kréciec 33 obiegu wody chlodzacej silnik
(rys. 4-50) nalezy:

1) w okresie letnim (urzgdzenia ogrzewcze kabin maszynisty
i podgrzewacz paliwa sa odlgczone): otworzyé zawory 34, 31, 18 (rys.
4-50), zamknaé¢ zawory 2, 3, 11, 12, 13, 14, 16, 17, 19, 21, 23, 24, 25, 26
(rys. 4-50) i zawory 5, 12, 9 (rys. 4-51) oraz otworzy¢ zawor 10 (rys. 4-51)
i zamknaé go po pojawieniu sie wody; '

2) w okresie zimowym: otworzyé zawory 2, 3, 14, 16, 18, 19,
23, 31, 34 (rys. 4-50), zamkng¢ zawory 12, 13, 17, 21, 24, 25 (rys. 4-50),
i zawory 5, 9, 12 (rys. 4-51) oraz otworzyé i — po pojawieniu sie¢ wo-
dy — zamknaé¢ zawory 11, 26 (rys. 4-50) i 10 (rys. 4-51). Nastepnie na-
lezy przylaczyé do krocca 33 (rys. 4-50) przewod z woda pod cisnieniem
i napelié uklad az do przelania sie wody przez rure przelewowa zbior-
nika wyréwnawczego. Nalezy wowczas zamknagé zawér 34 (rys. 4-50),
odlaczyé przewdd i zakrecic nakretke krocca.

Przy napelnianiu wodg ukladu przez kréciec 6 obiegu wody chio-
dzacej olej silnikowy (rys. 4-51) nalezy otworzyé zawoér 5, podigezyé
do krééea 6 przewoéd z woda pod ci$nieniem i napelniaé¢ uklad. Zawor 34
(rys. 4-50) powinien by¢ woéwczas zamkniety. Polozenie pozostaltych za-
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woréw, odpowiedilio do pory roku, powinno byé analogiczne do opisane-
g0 przy napelnianiu ukladu przez kréciec obiegu wody chlodzgcej silnik.

Dla ulatwienia rozruchu silnika w okresach temperatury otoczenia
nizszej od +8°C, napelnianie ukladu woda nalezy przeprowadzaé po
jej uprzednim podgrzaniu do temperatury 40--60°C, bezposrednio przed
uruchomieniem silnika. Je$li temperatura wody w ukladzie, po jego
napeinieniu, jest mniejsza niz +15°C, wode nalezy zlaé i ponownie na-
petnié ukiad woda o temperaturze 40=—60°C.

W celu szybszego podgrzania ukladu chlodzenia w lokomotywach
od numeru 45 zastosowano zawory jednokierunkowe 32 (rys. 4-50) i 13
(rys. 4-51), zawory 34 (rys. 4-50) i 12 (rys. 4-51) oraz kroéce spustowo-
—napelﬁiajqce 33 (rys. 4-50) i 11 (rys. 4-51), umozliwiajace doprowadza-
nie do ukladu wody podgrzanej na zewngtrz lokomotywy.

W razie konieczno$ci uzupelnienia wody w ukladzie chlodzenia nalezy
najpierw obnizy¢ jej temperature do 40-50°C.

Opréznianie ukladu chlodzenia

W celu opréznienia instalacji obiegu wody chlodzacej silnik nalezy od-
krecié¢ nakretki (rys. 4-50) kréécow 15 i 33, otworzyé¢ zawory 17, 19, 21
1 34, a w okresie zimowym trzeba przed tym doprowadzié temperature
wody do 40--50°C i ponadto otworzyé zawory 2, 3, 13, 14, 16, 24. Za-
wory 18 i 31 normalnie powinny byé zawsze otwarte. Dla lepszego opréz-
nienia instalacji obiegu wody chlodzacej silnik nalezy otworzyé takze
zawory 11 i 26, a po zlaniu wody — odkrecié korek spustowy pompy
wody i korki 36 przestrzeni wodnych bloku cylindrowego. Przy tempera-
turze ofoczenia ponizej +8°C, po opréznieniu z wody, instalacje nalezy
przedmucha¢ powietrzem o ciénieniu 200-300 kPa (2+3 kG/cm?), przez
podigczenie przeweodu na 10+15\minut kolejno w miejscach A, B, C i D
instalacji obiegu wody chlodzacej silnik. Nalezy takze przedmuchaé spre-
zonym powietrzem pompe wody. ‘ .

Dla oproéznienia d}lstalacji obiegu wody chlodzacej olej silnikowy na-
lezy odkrecié (rys. 4-51) nakretki kréécow 6 i 1 1, otworzyé zawory 5, 9,
10 i 12 oraz odkreci¢ korek spustowy pompy wody. W warunkach zimo-
wych nalezy przedmuchaé instalacje sprezonym powietrzem, podlgczajge
przewdd w miejscach A, B oraz C i do pompy wody.



5. MASZYNY ELEKTRYCZNE

51. Pradnica glowna typu GP-312

Pradnica gléwna typu GP-312 jest przeznaczona do przetwarzania ener-
gii mechanicznej silnika spalinowego na energie elektryczng i dlatego
stanowi wazny element skladowy przekladni elektrycznej. Ponadto prad-
nica jest wykorzystywana jako rozrusznik do uruchamiania silnika spa-
linowego. .

Jest to maszyna dziesieciobiegunowa pradu stalego o wzbudzeniu
obcym, ktérej schemat elektryczny jest przedstawiony na rysunku 5-1.

Rys. 5-1.Schemat ideowy
pradnicy gtéwnej typu GP-312

AB — uzwojenie wirnika,

- Ep Fp — uzwojenie szeregowe
(rozruchowe), GH — uzwojenie
—————————— biegundéw komutacyjnyeh,

JK — uzwojenie wzbudzenia biegunoéw
glownych (obce)

Pradnica ta (rys. 5-2) sklada si¢ ze: stojana, wirnika, biegunow mag-
netycznych, tarczy lozyskowej, komutatora, szczotkotrzymaczy 1 wen-
tylatora. '

Stojan pradnicy stanowi cze$é nieruchoma, do ktérej umocowane ‘
sg od wewnatrz bieguny gléwne i komutacyjne. Stojan stanowi cze§t
obwodu magnetycznego miedzy biegunami. Stojan w ksztalcie cylindra
jest wykonany z odlewu staliwnego. Od strony komutatora jest przy-
krecona do stojana $rubami tarcza tozyskowa z tozyskiem typu 2N3626K.
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Od strony komutatora znajduje sie¢ wlot powietrza stuzgcego do wenty-
lacji wnetrza pradnicy.

Po stronie ‘przeciwnej do komutatora jest umocowana lekka tarcza,
w ktoérej obraca sie wentylator.
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Rys. 5-2. Pradnica gléwna

1 — objemka, 2 — lozysko, 3 — pierfcien labiryntowy, 4 — pokrywa tozyska, .

5, 7, 11, 15 — $ruby, 6 — tarcza lozyskowa, 8 — pokrywa, 9 — osiona, 10 — szczotkotrzymacz,
12 — mostek szczotkotrzymaczy, 13 — elastyczne polaczenia elektryczne, 14 — bieguny,

16 — oslona wentylatora, 17 — wirnik

Wentylacja pradnicy jest poziomo-réwnolegla. Jeden strumien powie-
trza przechodzi przez otwory w komutatorze, kanalami wentylacyjnymi
wirnika i tylnym kolnierzem watu wirnika. Drugi strumien omywa
szczotkotrzymacze, powierzchnie komutatora i nastepnie przechodzi szcze-
linami miedzy biegunami oraz szczelinami miedzy biegunami a wirni-
kiem. Nagrzane powietrze jest wypychane na zewnatrz pod pudio loko-
motywy.

Stojan ma lapy, ktére sg umieszczone na gumowych amortyzatorach
na ramie ostoi pudia. Na stojanie znajduje sie podstawa do umocowania
urzgdzen i maszyn pomocniczych.

Bieguny glowne sluzg do wytworzenia strumienia magnetycz-
nego. Biegun sklada si¢ z rdzenia i cewki. Rdzen jest wykonany z blach
stalowych grubosci 2 mm, dwustronnie lakierowanych, razem sprasowa-
nych i znitowanych.
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Na biegunach gléwnych sa umieszczone cewki uzwojenia wzbudzenia
obcego oraz cewki uzwojenia rozruchowego. Jak wida¢ ze schematu
polaczen wewnetrznych uzwojen pradnicy gtéwnej (rys. 5-3), na kazdym
biegunie znajduje sie jedna cewka zawierajgca uzwojenie wzbudzenia
i uzwojenie rozruchowe. - _

Uzwojenie wzbudzenia obcego jest zasilane przez wzbudnice i wy-
twarza gléwny strumien magnetyczny.

Uzwojenie rozruchowe jest zasilane z baterii akumulatoréw tylko
podezas rozruchu silnika spalinowego. Uzwojenie rozruchowe jest na-
winiete blizej rdzenia. Izolacja od strony rdzenia sklada sie z warstw
tasmy szklomikanitowej, pokrytej lakierem krzemowoorganicznym. Row-
niez miedzy uzwojeniem rozruchowym a uzwojeniem wzbudzenia jest
stosowana taka sama izolacja. Gotowa cewka z dwoma uzwojeniami jest
pokryta emalia utwardzong w wysokiej temperaturze. Izolacja ta moze
wytrzymaé dlugotrwale temperature 200°C.

Rys. 5-3. Uklad wewnetrznych
polaczen uzwojen pradnicy
gtéwnej (widok od strony
komutatora)

K — koniec uzwojenia (cewki),
P — poczatek uzwojenia (cewii)

Na dziesie¢ biegunéw gléwnych pie¢ ma wyprowadzenia koncow ce-
wek proste, a pieé¢ skrzyzowane. Zostalo to wykonane dla uzyskania pra-
widtowej kolejnosci biegunowosci biegunéw i uproszczenia konstrukeji
szyn lgczacych. Szczelina powietrzna pod biegunami gléwnymi Wynosi
3,5 mm.

Bieguny komutacyjne przeznaczone do poprawienia warunkow ko-
mutacji maszyny skladajg sie z rdzeni i cewek. Rdzenie sg- wykonane
ze stali St3 i majg zwezenia w cZeSci zwroconej do wirnika. Cewka od
rdzenia jest izolowana za pomocg warstw prasowanego mikanitu i tasmy
szklanej. Zewnetrzne zwoje cewki sg pokryte paskami tas$my mikani-
towej, pokrytej emalia. Miedzy zwojami s3 umieszczone przekladki izo-
lacyjne.

Mxiq-dzf)} biegunem a stojanem znajduje sie komplet szedciu stalowych
podkladek o igcznej gruboéci 3 mm, stuzacych do regulowania szczeliny
powietrzne]j pod biegunami komutacyjnymi, ktéra musi wynosi¢ 11,56 mm.
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W lokomotywach od numeru 321 szczelina wynosi 9,5 mm i jest re-
gulowana podkiadkami w czasie badan pradnicy. . '

Dopuszczalna réznica ‘wysokosci przeciwleglych biegunéw lacznie
z podkladkami nie moze przekraczaé 0,5 mm.

Wirnik jest osadzony na wale specjalnej konstrukeji charaktery-
zujacej sie tym, ze jest walcem stalowym wewnatrz pustym. To wplyneto
na zmniejszenie nagrzewania sie uzwojen wirnika oraz zmniejszylo mase
pradnicy, Wat — od strony silnika spalinowego — sklada sie z kclnierza
przyspawanego do tulei stalowej, na *ktéra jest wprasowany wirnik. Do
drugiego konca tulei jest przyspawana konstrukcja stalowa z zebrami,
‘zmniejszajgca swoja $§rednice. Do zeber tej konstrukeji przyspawano
waskg tuleje, na ktérej jest przymocowany kadiub komutatora. Zakon-
czenie tej konstrukeji stanowi wprasowany wal, na ktérym s3 umieszezo-
ne tarcze labiryntowe i lozyska toczne.

Do tylnej czesci kohierza watu jest przyspawana konstrukeja wspor-
cza, na ktérej opierajg sie tylne polgczenia czolowe cewek wirnika.

Pakiet blach wirnika jest naprasowany pod duzym ciénieniem bez-
posrednio na tuleje walu. Pakiet ten jest wykonany z blach stalowych
grubosci 0,5 mm, pokrytych dwustronnie lakierem izolacyjnym i utwar-
dzonym w wysokiej temperaturze. W pakiecie blach wykonano wzdtuz
osi watu w trzech rzedach duzg liczbe kanaléw wentylacyjnych. W ze-
wnetrznej czeSci pakietu blach znajduje si¢ 145 zlobkéw o wymiarach
10X41,2 mm.

Od strony komutatora wal wirnika opiera sie na lozysku tccznym
umieszezonym w tarczy lozyskowej. Z obydwu stron lozyska -na wale
oraz w tarczy lozyskowej sa umieszczone tarcze labirynfowe zabezpie-
czajgce przed wydostawaniem sie smaru z lozyska.

W lokomotywach od numeru 281 w pradnicach gléwnych zmieniono
konstrukeje tarcz lozyskowych i labiryntéw uszezelniajacych oraz umoz-
liwiono dosmarowywanie tozyska bez demontasu twornika.

Komutator sklada sie z 435 wycinkéw izolowanych miedzy sobg
za pomocy przekladek mikanitowych grubosei 1,0 mm. W wyciecia wy-
cinkéw, w ksztalcie jaskélczych ogondéw wchodzg stozkowe czesei kadtu-
ba i dociskajacego pier§cienia. Kadtub stanowi jednoczesnie oparcie do-
ciskowe dla pakietu blach wirnika. Dla zmniejszenia masy komutatora
wytloczono w jego wycinkach otwory. Srednica nowego komutatora wy-
nosi 780 mm, a dlugo‘éé roboczej czesci wynosi 300 mm. '

Choragiewki komutatoréw sg przyspawane twardym lutem miedzia-
no-fosforowym do wycinkéw. Izolacje komutatora wykonano ze stozkéw
i tulei mikanitowych. Wystajaca czesé tulei jest zabezpieczona bandazem
izolacyjnym i pokryta — jak i czolowe czesSci wycinkéw — emalia.

Dla unikniecia deformacji komusatora w eksploatacji poddawany jest
on formowaniu dynamicznemu, tj. przy podgrzaniu do temperatury
150°C zostaje wprawiony w ruch obrotowy z predkoscia przewyzszajacy
0 20% maksymalng predkoéé w eksploatacji. Powtarza sie to kilkakrotnie.
Po kazdej probie dokreca sie $ruby komutatora.
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Dopuszczalne ,bicie” komutatora po probie nie moze byé wieksze niz
0,09 mm. ;

Uzwojenia wirnika sa wykonane z cewek petlicowych schod-
kowych, z lutowanymi polaczeniami kazdej trzeciej cewki od strony po-
laczen czolowych oraz z uzwojeniami wyréwnawezymi, od strony komu-~
tatora. Liczba cewek uzwojenia wynosi 145 sztuk. W jednym zlobku
znajduja sie dwa boki réznych cewek.

Szczotki typu EG14 sa w dwoch wykonaniach. W wykonaniu starym
14 sztuk szczotek — dla kazdego bieguna — umieszezono w siedmiu
réwnolegle umocowanych szczotkotrzymaczach. W kazdym szczotkotrzy-
maczu (rys. b-4a) znajduja sie dwie szczotki, niezaleznie od siebie doci-
skane do komutatora, z ktérych jedna jest ustawiona pod katem 10° do
plaszezyzny prostopadlej do powierzchni komutatora przechodzgcej przez
podtuzna o$ wirnika, a druga szczotka pod katem 30° do tej plaszezyzny.

W wykonaniu nowym, zastosowanym w pradnicach gléwnych od

" numeru fabrycznego 1998, w kazdym z siedmiu réwnolegle umocowa-
nych szeczotkotrzymaczy (rys. 5-4b) znajduje sig jedna dzielona szczotka
o wymiarach 32X2(12,5)X60 mm. Obie czescei szezotki sa dociskane jed-

9
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Rys. 5-4. Szczotkotrzymacz'

o -— stary typ, b — nowy typ
1 = kadiub, 2 — sprezyna,

3 — zaczep, 4 — dzwigienka
dociskajaca
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ng sprezyng w plaszczyznie prostopadtej do powierzchni Komutatora.
Nacisk na szczotke pojedyncza w starym wykonaniu wynosi 10--14 N
(1,0+1,4 kG). Nacisk na szczotke dzielong w nowym wykonaniu wynosi
20--28 N (2,0=2,8 kG). Sity nacisku szczotek sa regulowane napieciem
sprezyn.

Kazda szezotka ma elastyeczny przewéd stuzacy do odprowadzania pra-
du. Kazda z pieciu grup szezotek jednej biegunowosci jest potaczona
przewodem z szyng zbiorcza.
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Rys. 5-5. Charakterystyki pradnicy glownej typu GP-312

Podstawowe parametry techniczne pradnicy sg nastgpujace:

moc znamionowa ciggla . : 1270 kxW
predkosé obrotowa , 750 obr/min
napiecie maksymalne 570 V
natezenie pradu przy obcigzeniu ciagtym

i napieciu 570V - - 2230 A
natezenie pradu przy obcigzeniu ciaglym

1 napieciu 356 V 3570 A

prad przy obcigzeniu godzinnym i napieciu 303 V - 4200 A
prad maksymalny przy rozruchu lokomotywy

(do 1 minuty) / 6000 A
zapoirzebowanie powietrza chlodzacego ~ok. 10000 m3/h
masa pradnicy 7400 kg

Na rysunku 5-5 przedstawiono pfzebiegi charakterystyk pradnicy,
zaleznosci napiecia i pradu, przy réznych predkosciach ohrotowych sil-
nika spalinowego, odpowiadajgcych okreslonym polozeniom kola sterow-
niczego nastawnika jazdy od pierwszego do pietnastego.
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Od strony silnika spalinowego pradnica nie ma tozyska, lecz dzieki
sprzegnigciu waiu wirnika za pomoca stalego sprzegla z walem korbo-
wym silnika spalinowego do podparcia wirnika pradnicy sa wykorzy-
stane lozyska silnika spalinowego.

W pokrywach inspekcyjnych znajduja sie okienka umozliwiajace kon-
trole pracy szczotek (iskrzenie) pracujacej pradnicy.

5.2. Silniki trakcyjne

Silnik trakeyjny typu ED-107 jest przeznaczony do przeksztalcenia ener-
gii elektrycznej wytworzonej w pradnicy giownej na energie mecha-
niczng ruchu obrotowego i stanowi drugi wazny element przekladni
elektrycznej.

Jest to maszyna czterobiegunowa szeregowa pradu stalego. Silnik
przedstawiony na rysunku 5-6 sklada sie z: przedniego pierscienia labi-
ryntowego, pokrywy lozyska przedniego, pierscienia oporowego, lozy-
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Rys. 5-6. Silnik trakcyjny typu ED-107
1 — przedni pierScien labiryntowy, 2 — pokrywa przedniego lozyska, 3 — pierscierl oporowy,
4, 17 — lozyska toeczne, 5 — przednia tarcza lozyska, 6 — komutator, 7 — szczotkotrzymacz,
8, 9 — bieguny komutacyjne, 10 — bieguny gléwne, 11 — uzwojenia wirnika, 12 — zelazo

wirnika, 13 — otwory wentylacyjne, 14 — bandaz stalowy, 15 — tylna tarcza lozyskowa,
16 — kanalt wentylacyjny, 18,-20 — pierscienie labiryntowe, 19 —' pokrywy lozyska, 21 — wal,
22 — stojan, 23 — lozysko slizgowe, 24 — maznica zawieszenia silnika, 25 — cewki biegunow

gtownych, 26 — $ruby mocujace rdzenie biegunéw

180



ska 4, przedniej tarczy ozyskowej, komutatora, szczotkotrzymaczy, bie-
gunéw komutacyjnych 8 i 9, biegunéw gidwnych z uzwojeniami, uzwojen
wirnika, wirnikh z otworami wentylacyjnymi, tylnej tarczy lozyskowej
z kanalem wentylacyjnym, tozyska 17, pierScieni 18 i 20, pokrywy lozy-
ska, watu, lap oparcia silnika na osi zestawu kolowego, $rub mocujacych
rdzenie biegunéw.

Cewki biegunow gléwnych sg wykonane z golych pretéw miedzia-
nych o wymiarach 8X25. Izolacja zwojowa jest wykonana z azbestu.
Warstwy uzwojenia sa izolowane przektadkami mikanitowymi oklejo-
nymi z obu stron azbestem. Izolacja glowna jest wykonana z tagmy
mikanitowej nalozonej trzema warstwami i stanowi izolacje klasy H.

Cewki biegunéw komutacyjnych sa wykonane réwniez z golych pre-
téw miedzianych o wymiarach 6,5X28 mm. Od rdzenia bieguna cewka
jest odizolowana mikanitem. Na zewnetrznej stronie, z wyjatkiem zwo-
Jjow skrajnych, cewka nie ma izolacji, lecz jest pokryta tylko lakierem;
jest to izolacja klasy B. Réwniez do izolacji tych cewek uzywa sie¢ zy-
wicy epoksydowej. ) ‘

W celu skompensowania osiadania izolacji w czasie eksploatacji na
biegunach gléwnych i komutacyjnych s umieszczone sprezynujace
ramki. :

Wirnik osadzony na wale sklada sie z pakietu blach gruboéci 0,5 mm,
lakierowanych dwustronnié. Skrajne blachy maja grubosé 1 mm. W sta- -
nie sprasowanym pakiet jest utrzymywany za pomoca zaciskowych pier-
Scieni, ktére jednocze$nie speiniaja role trzymakéw uzwojen.

W pakiecie blach znajduja sie dwa rzedy kanalow wentylacyjnych
Srednicy 25 mm. W pakiecie tym wykonano 54 zlobki o wymiarach
10,5X50,5 mm. -

W zlobkach sg umieszczone cewki uzwojenia petlicowego 11 o po-
skoku ztobkowym 13 (1-14) i poskoku komutatorowym 1 (1-2) jak przed-
stawiono na rysunku 5-7.

Cewka uzwojenia (zezwéj) sklada sie z 12 zwojow. W ztobku sa ulo-
zone dwa boki réznych cewek.

Izolacja gléwna sklada sie z trzech warstw taSmy mikanitowej i jed-
nej warstwy tasmy szklanej.

Uzwojenia wyréwnawcze sa polgczone z komutatorem i majg poskok
108 (1-109). :

Uzwojenia wirnika sg zabezpieczone przed wysunieciem za pomoca
bandazy szklanych nasycanych zywicg epoksydows. W poréwnaniu
z bandazami stalowymi, bandaze szklane wykazuja wiele zalet: nie prze-
Suwaja sig, przy rozerwaniu bandaza nie powodujg uszkodzen izolacji
cewek biegunéw gléwnych.

Komutator sklada sie z 216 wycink6w odizolowanych od siebie prze-
kladkami mikanitowymi grubogci 1,2 mm. W wycigcia wycinkéw
w ksztalcie jaskélczego ogona wchodzg stozkowe cze$ci kadtuba i do-
ciskajacego pierScienie. W wycinkach tych sg wytloczone otwory.

Choragiewki komutatora sg przyspawane twardym lutem do wycin-
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Rys. 5-7. Uzwojenie wirnika '

kéw. Kazdy trzeci wycinek ma wieksze wyciecie, gdyz do niego jest
przylutowany koniec uzwojenia wyrownawczego.

Komutator jest naprasowany na wal wirnika. Mlmosrodowosc ko-
mutatora w kierunku prostopadlym do osi wirnika nie moze przekraczac¢
0,05 mm. Srednica nowego komutatora wynosi 400 mm, a diugos¢ robo-
czej czesci — 150 mm.

W silniku znajduja sie cztery szczotkotrzymacze. W kazdym szczot-
kotrzymaczu umieszczono po trzy szezotki  dzielone o wymiarach
2(12,5) <4060 mm typu EG-2A. Szczotki dzielone polepszajg komu-
tacje wskutek zwiekszenia poprzecznego oporu elektrycznego i nie wy-
woluja miejscowych nagrzan, gdyz przy nieréwnosciach komutatora
podskakuja kolejno obie poléwki szczotki. Ponadto zapewniaja utrzyma-
nie dobrej politury komutatora. Gumowe nakladki na-szczotkach tlumia
drgania wysokiej czestotliwosci i dynamiczne uderzenia nie dopuszczajac
do odrywania sie szczotek od komutatora.

Nacisk na szezotki uzyskuje sie za pomocg sprezyn spiralnych. Nacisk
ten wynosi 4248 N (4,2--4,8 kG). Wielko$¢ jego moze by¢ regulowana
przez obrocenie tulei, na ktorej jest nawinieta sprezyna dociskajaca.
Szczotki sg polgczone z kadlubem szczotkotrzymacza za pomocg prze-
wodu elastycznego.

Na rysunku 5-8 przedstawiono schemat polaczen wewnetrznych uzwo-
jen silnika. Cewki biegundéw gléwnych sg polaczone szeregowo miedzy
sobg. Analogicznie sg polgczone cewki uzwojen biegunow komutacyjnych.

Stojan ma ksztalt o§miokatny i jest wykonany jako odlew z elek-
trotechnicznego staliwa. Konstrukcja jego wynika ze sposobu umoco-
wania i przenoszenia momentu obrotowego. Z jednej strony stojan ma’
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nadlewy, tzw. ,,nos”, ktérymi opiera sie przez sprezyny w ramie wozka.
Z drugiej strony ma lapy, ktérymi przez tozyska §lizgowe opiera sie na
osi zestawu kolowego. ,

Od strony komutatora znajduje sie w stojanie wlot powietrza chto-
dzgcego oraz pokrywy inspekeyjne, zapewniajgce dostep do szczotek

I
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. Rys. 5-8. Uktad wewnetrznych
polaczen uzwojen silnika
trakeyjnego typu ED-107
(widok od strony komutatora)
A—H — uzwcjenia wirnika
i biegunéw komutacyinych,
‘E—F — uzwojenia blegunéw
gléwnych, P — poczatek
uzwojenia, K — koniec
uzwojenia, N1<+N8 — numeracja
biegunow

o T

i komutatora. Od strony napedu wykonano wyloty chlodzacego powie-
trza. Zapotrzebowanie chlodzgcego powietrza wynosi 45 m3/min.

Powietrze do chlodzenia silnikéw trakeyjnych jest tloczone przez dwa
wentylatory umieszczone we wnetrzu lokomotywy.

Do stojana z obu stron sg przykrecone $rubami tarcze lozyskowe wraz
z labiryntami uszczelniajgeymi lozyska.

Koniec walu wirnika ma zakohczenie stozkowe, klin oraz nakretke
~do mocowania malego kota zebatego.

Srednica wirnika wynosi 493 mm. Szczelina powietrza pod biegunami
glownymi wynosi 7 mm, a pod biegunami komutacyjnymi — 10 mm|

Na rysunku 5-9 przedstawiono charakterystyki silnika przy napieciu
ustalonym dla 15 pozycji nastawnika jazdy.

Podstawowe parametry techniczne silnika s nastepujace:

‘moc znamionoxva 305 kW
prad przy mocy godzinnej : 700 A
predkosé obrotowa przy mocy godzinnej 365 obr/min
napigcie przy mocy godzinnej 303V

moc ciggla ' ' . 192 kW
prad przy mocy cigglej 371 A
predkos¢ obrotowa przy mocy ciagltej 474 obr/min
.napiecie przy mocy cigglej 356 V
‘maksymalne napiecie 570 'V
‘maksymalny prad w ciggu 1 min 1000 A
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Rys. 5-9. Charakterystyka silnika trakeyijnego typu ED-107

maksymalna predkosé obrotowa 2290 obr/min
liczba stopni ostabienia pola 2

minimalne oslabienie (II stopien) 25—39%
masa silnika ° 3100 kg

‘W lokomotywach od numeru 281 zastosowano silniki trakeyjne typu
ED-118, bedace zmodyfikowang wersja silnika ED-107. Wszystkie para-
metry i wymiary obu silnikéw sa jednakowe i sg one zamienne. W sil-
niku ED-118 wprowadzono rézne ulepszenia materialowo-wykonawcze,
polegajace m.in. na zmianie uszczelnien lozysk tocznych przedstawionych
na rysunku 5-10, zmianie wyprowadzen z cewek biegunowych, zastoso-
waniu nowych szczotkotrzymaczy przedstawionych na rysunku 5-11, za-
stosowaniu izolacji klasy F w uzwojeniach biegunow, zastosowaniu lep-
szych ramek sprezynujacych pod uzwojenia biegunéw, zmianie ksztaltu
i mocowania smarownicy zawieszenia silnika oraz zmianie wskaznikow
poziomu oleju i zmianie elementéw przymocowujacych mate koto zebate

do stozka walu wirnika.
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Rys. 5-10. Ulozyskowanie
silnika trakeyjnego typu
ED-118

a — lozysko od strony napedu,
b — lozysko od strony
komutatora,
1 — tarcza labiryntowa,
2 — Yozysko toczne, 3 — pokrywa
labiryntowa, ¢ — rurka do
dosmarowywania lozyska,

+ 5 — tarcza tozyskowa, 6 — plyta
mocujgca tozysko na wale,
7 — pokrywa lozyska

/

Rys. 5-11.
Szezotkotrzymacz
silnika trakcyjnego
typu ED-118

1 — trzon, 2 — sprezyna,
3 — linki pradowe,

4 — szczotka, 5 — kadiub
szczotkotrzymacza

5.3. Maszyny pemocnicze

5.3.1.  Zesp6l dwumaszynowy typu A-T06A

Zespol dwumaszynowy typu A-706A sklada sie z nastepujgcych maszyn:
— pradnicy pomocniczej typu WGT-275/120,
— wzbudnicy typu W-600.

Prgdnica pomocnicza stuzy do zasilania wszystkich obwo-
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déw sterowniczych i pomocniczych oraz do ladowania baterii akumula-
torow. Jest to sze$ciobiegunowa maszyna bocznikowa.

Wzbudnica stuzy do zasilania uzwojenn wzbudzenia obcego prqd—
nicy gléwnej. Jest to rowniez szeSciobiegunowa maszyna z uzwojeniami
obcego wzbudzenia. ;

Zesp6l dwumaszynowy, przedstawiony na rysunku 5-12 w stanie
czeSciowo rozmontowanym, stanowi jeden kadtub. Linka pokazana na
rysunku jest uzywana tylko podczas demontazu i montazu..

Wirniki wzbudnicy i pradnicy pomocniczej s osadzone na wspeél-
nym wale obracajacym sie na lozyskach kulkowych typu 7N-312. Kadlub
jest wykonany z dwéch poléwek skreconych $rubami. Kazda poléwka
kadtuba stanowi oddzielny stojan, bedacy oddzielnym systemem magne-
tycznym odpowiednio dla wzbudnicy i pradnicy pomocnicze].

W polowie dtugosci walu miedzy wirnikami jest umocowany dwu-
stronny wentylator zasysajacy powietrze od strony komutatoréw do $rod-
ka przez kanaly wentylacyjne w wirnikach i szczeliny miedzy biegunami.
Nagrzane powietrze jest wypychane na zewnatrz przez zaluz;e 13,
umieszezone na stojanie pradnicy pomocniczej.

Pradnica pomocnicza ma sze$¢ biegunéw glownych i pie¢ biegunow
komutacyjnych, przymocowanych $rubami do stojana wykonanego z od-
lewu staliwnego. '

Stojan ma dwie lapy i kotierz do polgczenia ze stojanem wzbudnicy.

Rdzenie biegunéw gléwnych sg wykonane ze sprasowanych i znito-
wanych blach stalowych. Rdzenie blegunow komutacyjnych sg odlane
ze stali.

Uzwojenia wzbudzenia bocznikowe biegunéw gléwnych sa wykonane
z miedzianego drutu nawojowego $rednicy 1,95 mm.

Cewki uzwojen biegunéw komutacyjnych wykonano z pretéw mie-
dzianych o wymiarach 4,4X6,9 mm. Szczelina powietrzna pod biegunami
gtéwnymi wynosi 1,5 mm, a pod biegunami komutacyjinymi 3,0 mm.

Na rysunku 5-13 przedstawiono uklad wewnetrznych polaczen uzwo-
jen pradnicy pomocniczej WGT-275/120.

Wzbudnica typu W-600 ma takze sze$t biegunéw gtéwnych i pie¢
komutacyjnych, przymocowanych $rubami do stojana.

Rdzenie biegunow glownych sa wykonane ze sprasowanych i znito-
wanych blach stalowych, a biegunéw komutacyjnych sa odlane ze stali.
Na kazdym biegunie gtéwnym znajduja sie dwie cewki nalezgce do dwoch
réznych uzwojen wzbudzenia. Jedna cewka uzwojenia obcego magnesu-
jacego jest wykonana z drutu nawojowego $rednicy 1,95 mm i sklada
sie ze 188 zwojéw. Druga cewka nalezgca do uzwojenia obcego rozmag-
nesowujacego sktada sie ze 140 zwojow.

Szezeliny powietrzne pod Biegunami $a takie same, jak w pradnicy
pomocniczej. Uzwojenia biegunéw komutacyjnych sa zalane razem z rdze-
niami zywica epoksydows.’

Na rysunku 5-14 przedstawiono uklad wewnetrznych polaczen uzwo-
" jen wzbudnicy W-600.
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Pakiety blach wirnikéw skladajg sie z cienkich dwustronnie lakiero-
wanych blach stalowych, nasadzonych na wal i utrzymywanych z jednej
strony przez wsporniki uzwojen, a z drugiej przez wsporniki komutato-
row. Do wspornika uzwojen wirnika pradnicy pomocniczej jest przy-
mocowany $rubami- aluminiowy wentylator.

=
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L ? ' Rys. 5-13. Uklad wewnetrznych
3 Y polaczen uzwojen pradnicy
; pomocniczej typu WGT-275/120
/ (widok od strony komutatora)

l K — koniec uzwojenia (cewki)
P — poczatek uzwojenia (cewki)

W obydwu pakietach blach dlugo$ci 120 mm wykonano po 44 Zzlobki
o wymiarach 6,5X28 mm i osiowe kanaly wentylacyjne. W kazdym
zlobku znajduja sie dwa boki nalezgce do réznych cewek. Kazda cew-
ka ma sze$é zwojow wykonanych z miedzi profilowej o wymiarach
1,16 X5,1 mm. Kazdy zw6j jest odizolowany od drugiego warstwg tasmy
mikanitowej grubosci 0,1 mm. Cewka w czedci zlobkowej jest odizolo-

wana od kadluba mikanitem. "

lig o
e Bk,
Ki

Rys. 5-14. Uklad wewnetrznych
polgczen uzwojen wzbudnicy typu
W-600 (widok od strony
komutatora)
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Uzwojenia wirnikéw s utrzymywane w zlobkach za pomocyg banda-
zy stalowych.

Komutatory obydwu maszyn sa jednakowe; majg Srednice 230 mm,
diugosé roboczg 62 mm i sktadajg sie ze 130 wycinkéw. Miedzy wycin-
kami znajduje sie izolacja mikanitowa grubosci 0,8--1,0 mm. Obok ko-
mutatora pradnicy pomocnicze] sg umocowsane na wale dwa pierscienie
slizgowe shuzace do odbioru pradu przemiennego jednofazowego, ze spe-
cjalnego uzwojenia umieszczonego na wirniku niezaleznie od uzwojen
pradu statego. Czestotliwosé pradu przemiennego wynosi 100 Hz przy
2000 obr/min, a napiecie miedzy pierScieniami waha sie w granicach
55-=-86 V.

Szczotkotrzymacze sg umocowane na tarczach izolacyjnych, ktére
przykreca sie do wystepow w stojanach. W kazdym szezotkotrzymaczu
wzbudnicy i pradnicy pomocniczej umieszezono po jednej szczotce marki
EG14 o wymiarach 12,5X44X40 mm.

Lozyska toczne sg tak umocowane na wale, ze mozliwe sg niewielkie
ruchy wzdluzne watu, wynikajace z jego rozszerzania sie przy wzroscie
temperatury. Lozyska majg pierScienie labiryntowe, zabezpieczajgce przed
wydostawaniem sie smaru z lozysk.

Zesplt maszyn otrzymuje naped od silnika spalinowego za pomocsy
przekladni rozdzielezej. Swobodny koniec watu, do ktorego jest przyia-
czony naped, znajduje sie od strony wzbudnicy. :

Na rysunku 5-15 przedstawiono schemat ideowy uzwojen zespolu
maszynowego. Oznaczenia w nawiasach sg oznaczeniami stosowanymi
przez producenta.

Ler2zs/10 . : y %

Rys. 5-15. Schemat ideowy uzwojsn zespolu maszynowego A-T06A

Podstawowe parametry techniczne zespolu sg nastepujgce:

Pradnica pomocnicza Wzbudnica
oznaczenie typu WGT-275/120 W-600
napiecie-znamionowe 7BV ~ 180 V
moc znamionowa 12 kW 226 kW
prad znamionowy 160 A 125,0 A

znamioxowa predkosé
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obrotowa ~ 1800 obr/min 1800 obr/min
klasa izolacji : B/F B
masa zespolu 660 kg 660 kg

Zesp6t dwumaszynowy typu A-706A jest umocowany na kadlubie
pradnicy glownej. )

5.3.2. Zespol dwumaszynov&y typu A-TO5A i pradnica typu WS-652

Zespdl dwumaszynowy typu A-705A sklada sie z nastepujacych maszyn:

— pradnicy tachometrycznej pradu statego typ TG-83/35,

— pradnicy pradu przemiennego jednofazowego — zwanej podwzbud-
nicg synchroniczng — typu GS-500.

Zespol ten jest stosowany w lokomotywach do numeru 179.

Pradnica tachometryczna sluzy do zasilania uzwojenia .zadajgcego
amplistatu i stanowi wazny element ukladu samoczynnej regulacji wzbu-
dzenia pragdnicy gléwnej. W pradnicy tej napiecie jest wprost proporcjo-
nalne do predkosci obrotowej w okreslonym zakresie obrotow.

Pradnica prgdu przemiennego jednofazowego stuzy do zasilania po-
zostalych uzwojen amplistatu i calego systemu samoczynnej regulacji
wzbudzenia pradnicy glownej. :

Zesp6! dwumaszynowy (rys. 5-16) stanowi jeden niedzielony kadtub,
w ktorego wnetrzu znajdujg sie dwa oddzielne jarzma z gléwnymi bie-
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Rys. 53-16. Zespdl dwumaszynowy typu A-705A

7 — Klin, 2, 11 — pokrywy lozyskowe, 3 — lozysko kulkowe, 4, 6 — $ruby, 5, 10 — tarcze

tozysikowe, 7 — szezotki, 8§ — przewod, 9 — wirnik, 12 — pokrywa mspekchna

gunami magnetycznymi. Kazda pradnica ma wlasny niezalezny system
magnetyeczny.

" W celu wyeliminowania szkodliwego wplywu zewnetrznych pél mag-
netyeznych na prace pradnicy tachometrycznej kadtub wykonuje sie jako
odlew staliwny. Jarzmo wraz z biegunami jest wykonane z blach stalo-
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wych grubosci 0,5 mm dwustronnie lakierowanych, razem znitowanych.
Jarzmo jest zalane w aluminium, ktére tworzy warstwe oddzielajgeg
kadlub od jarzma.

Wirniki obydwu maszyn sg osadzone na wspélnym wale obracajgcym
si¢ w lozyskach kulkowych typu N60204. .

Zesp6l dwumaszynowy ma naturalng wentylacje (bez wentylatora),
w ktérej powietrze ma swobodny dostep do wnetrza przez otwory w po-
krywach inspékcyjnych, zapewniajgcych dostep do: komutatora, piercie-
ni $lizgowych i szczotek.

Uzwojenia biegunéw sa wykonane z miedzianego drutu hawojowego
0 Srednicy 1,08 mm. Opér uzwojen w temperaturze 20°C ‘wynosi 1,77 Q.
W jednej cewce znajduje sie 220 ZWOjow. ;

Wirnik pradnicy tachometrycznej jest osadzony na wale, a wyko-
' nany z pakietu blach stalowych grubosei 0,5 mm razem sprasowanych.
W pakiecie tych blach, $rednicy 83 mm i diugosci 35 mm, znajduje sie
14 zlobkéw o przekroju owalnym, w ktére wlozono 14 cewek nawinie-
tych drutem nawojowym $rednicy 1,08 mm. Uzwojenie jest petlicowe
o poskoku ztobkowym 7 (1-8) i poskoku komutatorowym 1 (1-2).

Konce uzwojen sg wlutowane do chorggiewek komutatora skladaja-
cego sie z 56 wycinkéw Srednicy 76 mm i dlugosci roboczej 21 mm.

Pradnica tachometryczna ma dwa szezotkotrzymacze, w ktérych
umieszczono po jednej szczotce marki EG-8 o wymiarach 1012532
mm. Nacisk na szczotke powinien sie zawieraé w granicach 4-6 N
(0,4=-0,6 kG). : .

Pradnica pradu przemiennego (rys. 5-17) ma cztery bieguny gléwne,
ktorych uzwojenia sg zasilane z pradnicy pomocniczej. Uzwojenia biegu-
néw sg wykonane z miedzianego drutu nawojowego Srednicy 1,35 mm.

Rys. 3-17. Uklad
wewnetrznych polgezen
uzwojen zespolu
dwumaszynowego typu

A-T05A
T(G-83/35 -~ pradnica
tachometryczna,

GS-500 — pradnica pradu
przemiennego, K — koniec
vzwojenia (cewki),

: : P — poczatek uzwojenia
TRR3/35 { (cewii)

Opér uzwojen w temperaturze 20°C wynosi 4,64 Q. W jednej cewce
znajduje sie 250 zwojow. Wszystkie cewki biegunéw sy polgczone sze-
regowo. - -

W lokomotywach od numeru 321 pradnice te msja zmieniony sposéb
taczenia cewek biegunéw giownych. Poprzednie polgczenia polegaly na
wlutowywaniu przewodéw w cewki, a nowe polgczenia sa wykonane za
pomocyg zaciskow.
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Wirnik tej pradnicy jest wykonany z pakietu blach stalowych gru-
bosci 0,5 mm, razem sprasowanych. W pakiecie blach srednicy 83 mm
i dlugosci 135 mm znajduje sie 14 zlobkéw o przekroju owalnym, w kté-
re sg wlozone uzwojenia petlicowe cewek o oporze 0,43 Q.

Konce uzwojenia s wlutowane do dwoch pierscieni glizgowych $red-
nicy 76 mm. Piercienie §lizgowe sg osadzone za pomocg izolacji na wale
wirnik6w. '

Pragdnica pradu przemiennego ma réwniez dwa szczotkotrzymacze,
w ktorych umieszczono po jednej szczotce marki EG-8 o wymiarach
10<12,5X32 mm. Nacisk na szczotke powinien sig zawiera¢ w granicach
46 N (0,4--0,6 kG).

Caly zesp6l otrzymuje naped ze skrzynki rozdzielezej za posredni-
ctwem kola pasowego, osadzonego na wolnym kofcu walu po stronie
pradnicy tachometrycznej.

Zespdt ma dwie poprzecznie umieszczone lapy umozliwiajgce umoco-
wanie go na kadlubie pradnicy gléwnej. Na kadlubie zespotu znajduje
sie skrzynka zaciskowa, do ktérej sg wyprowadzone konce uzwojen oby-
dwu pradnic. ’

Podstawowe parametry techniczne obydwu pradnic sg nastepujace:

Pradnica Pradnica
tachometryczna pradu przemiennego
oznaczenie typu TG-83/35 GS-500
napiecie znamionowe 24 V . 110 V

L

Rys. 5-18. Praduica pradu przemiennego typu WS-652 '
1

-~ Kklin, 2 — wal, 3 — pokrywa, 4 — rurka, 5 -— tarcza ltozyskowa, 6 — objemka,
7 — smarownica, 8§ — jarzmo, 9 — biegun giéwny, 10 — uzwojenie twornika,
11 — szezotkotrzymacz, 12 — pierscienie $lizgowe, 13 — lozysko kulkowe, 14 — lapy do

mocowania
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moc znamionowa 120 W 1100 VA

prad znamionowy’ 5A 10 A
czestotliwosé — 133 Hz
predkosé obrotowa - 4000 obr/min
masa zespolu . 85 kg
masa walu z wirnikami .10 kg

W lokomotywach od numeru 180 nie stosuje sie pradnicy tachome-
trycznej. W miejsce zespolu dwumaszynowego typu A-705A wmontowa-
no tylko pradnice pradu przemiennego jednofazowego (podwzbudnica
synchroniczna) typu WS-652 (rys. 5-18). Zmiana ta wplynela tylko na
ksztalt i wymiary nowej pradnicy pradu przemiennego. Parametry elek-
tryczne i przeznaczenie jej nie uleglty zadnym zmianom i sg takie same
jak w pradnicy typu GS-500. Réwniez Spos6b umocowania zapewnia lat-
wg zamienno$¢ obydwu maszyn, tj. zespolu dwumaszynowego i nowej
pradnicy. .. . B g

~ Od strony napedu na wale wirnika jest umocowany wewnatrz prad-
nicy wentylator. Lozysko toczne od strony napedu ma rurke do dosma-
rowywania w okresach miedzynaprawezych. Od strony przeciwnej na-
pedu znajdujg sie dwa pierscienie, szerokogei 15 mm kazdy, w odleglosci
3,5 mm od siebie, z ktérymi wspélpracuja po dwa szezotkotrzymacze
umocowane obok siebie. W kazdym szeczotkotrzymaczu znajduje sie jedna
szezotka., " ;

Uzwojenia twornika majg izolacje klasy B, a uzwojenia biegunéw
izolacje klasy F.

Bandaze na’ wirniku sg wykonane z taSmy szklinej nasyconej ZywWi=
cami epoksydowymi. ’ ,

Wspélezynnik mocy pradnicy (cos @) wynosi 0,5, a jej masa — 68 ké.

5.3.3. Silniki pomocnicze

W lokomotywie do napedu urzadzen pomocniczych zastosowano pieé
matych silnikéw pradu statego produkeji seryjnej.

Silnik typu P-11M odmian y P6194 napedza wentylator
umieszczony w przedziale maszynowym.

Jest to maszyna bocznikowa majgca dwa bieguny gléwne i jeden
biegun komutacyjny. Na kazdym biegunie gléwnym, o wymiarach rdze-
nia 33X50 mm wykonanego ze sprasowanych blach stalowych grubo$ei
0,5 mm, znajduje sie jedna cewka uzwojenia bocznikowego. Cewka ta
ma 1150 zwojéw wykonanych z drutu-érednicy 0,41 mm o oporze 70 €.
Szczelina powietrzna wynosi 0,7-=0,85 mm.

Jeden biegun komutacyjny, o wymiarach rdzenia 20X40 mm wyko- |
nanego ze sprasowanych blach stalowych gruboéei 1,0 mm, ma uzwoje-
nie skladajace sie ze 175 zwojow drutu Srednicy 1,0 mm o oporze 0,67 Q.
Szczelina powietrza wynosi 1,2 mm.

Wirnik o $rednicy 83 mm i dlugosci 50 mm jest wykonany ze spra-
sowanych blach stalowych grubosci 0,5 mm. W wirniku znajduje sie
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14 zlobkéw o wymiarach 8,2/10, 6><154 mm. UZWOJeme wu‘mka sklada
sie z 14 cewek. Kazda cewka ma 4 sekcje, a w kazdej sekcji znajduje
sie 35 zwojow wykonanych z drutu $rednicy 0,62 mm. Opér uzwojenia
wynosi 2,28 Q. Poskok zlobka uzwojenia wynosi 7 (1-8), a poskok komu-
tatorowy Wwynosi .1 (1-2).

Komutator $rednicy 54 mm i dlugosci roboczej 35 mm sklada sie
z 56 wycinkow. -

W kazdym z dwu szczotkotrzymaczy znajduje sie szczotka grafito-
wa marki EG4 o wymiarach 8X10X25 mm. Nacisk na szczotke wynosi
22,5 N (0,2+0,25 kG). Odleglo$¢ miedzy komutatorem a szezotkotrzy-
maczem wynesi 1,5+2,0 mm.

Wirnik jest umieszczony na lozyskach tocznych typu 304 i 302.

Dwa silniki typu P-11M odmiany P32183 napedzaja wen-
tylatory ogrzewania w kabinach maszynisty. Zasadnicze wymiary tych
silnikow sg takie same jak poprzednio opisanej odmiany; réznica doty-
czy tylko parametréw elektrycznych i uzwojen.

Jest to maszyna szeregowo-bocznikowa z dwoma biegunami glowny-
mi i jednym komutacyjnym.

Cewka uzwojenia szeregowego ma 12 zwojéw z drutu Srednicy
1,95 mm o oporze 0,0294 Q. Cewka uzwojenia bocznikowego ma 1750
zwojéw z drutu $rednicy 0,41 mm o oporze 118 Q.

Cewka bieguna komutacyjnego ma 116 zwojow z drutu S$rednicy
1,56 mm o oporze 0,213 Q. ‘

Uzwojenie wirnika sklada si¢-z 14 cewek. Kazda cewka ma 4 sekcje,
a kazda sekcja sklada sie z 24 zwojéw wykonanych z drutu S$rednicy
0,93 mm. Opér uzwojenia wynosi 6,695 Q.

Obydwie odmiany silnikéw s przewidziane do pracy ciagie].

Silnik typu P-21 napedza pompe doprowadzajacg paliwo pod
ciSnieniem do pompy wiryskowej silnika spalinowego. Jest to maszyna
szeregowo-bocznikowa majaca dwa bieguny gléwne i jeden biegun ko-
mutacyjny. Na kazdym biegunie gléwnym o wymiarach 41X55 mm,
" wykonanym ze sprasowanych blach stalowych grubo$ci 0,5 mm, jest
nawinieta jedna cewka uzwojenia szeregowego i jedna cewka uzwojenia
" bocznikowego. Cewka uzwojenia szercgowego ma 18 zwojéw z drutu
$rednicy 1,95 mm o oporze 0,06 Q. Cewka uzwojenia bocznikowe 2go ma
1800 zwojow z drutu $rednicy 0,55 mm o oporze 80-€2.

Biegun komutacyjny o wymiarach rdzenia 24X40 mm, wykonanego
ze sprasowanych blach stalowych -grubosci 1,0 mm, ma jedno uzwojenie
skladajgce sie ze 142 zwojéw drutu $rednicy 1,68 mm,. :

Wirnik $rednicy 106 mm i dlugos$ci 55 mm jest wykonany ze spra-
sowanych blach stalowych .grubosci 0,5 . W wirniku znajduje sie
18 zlobkéw o wymiarach 11,12/8,44<18,0 mm. Uzwojenie wirnika sklada
sie z 18 cewek. Kazda cewka ma 4 sekcje, a kazda sekcja sklada sie z 22
zwojow wykonanych z drutu $rednicy 0,93 mm. Opér uzwojenia Wyn051
1,0 Q. Poskok zlobkowy wymosi 9 (1-10), a poskok komutatorowy 1 (1-2).
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Komutator o $rednicy 80 mm i dlugo$ci roboczej 38 mm sklada sie
z 72 wycinkéw.

W kazdym z dwu szczotkotrzymaczy znajduje sie szezotka grafitowa
marki EG4 o wymiarach 10X12,5X32 mm. Nacisk na szczotke wynosi
2,5 N (0,25 kG). Odlégtose miedzy szczotkotrzymaczem a komutatorem
wynosi 1,5-2,0 mm. \ )

Wirnik jest umieszczony w fozyskach tocznych typu 305 i 304. Silnik
"jest przewidziany do pracy cigglej.

- Silnik typu P-41 napedza pompe wstepnego cis$nienia oleju
smarujacego przed rozruchem silnika spalinowego. '

Jest to maszyna szeregowo-bocznikowa majgca cztery bieguny glow-
ne i cztery bieguny komutacyjne. ' _

Na kazdym biegunie gléwnym, o wymiarach rdzenia 36X85 mm
wykonanego ze sprasowanych  blach stalowych grubosci 0,5 mm, jest
nawinigta jedna cewka uzwojenia szeregowego 1 jedna cewka uzwojenia
bocznikowego. -

Rys. 5-19. Uklad wewnetrznych polgczen uzwojen silnikéw pomocniczych
@ — silnik typu P-21, b — silnik typu P-41 .
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Cewka uzwojenia szeregowego ma 2 zwoje wykonane z pretow
0 wymiarach 3,8X5,1 mm i oporze 0,0022 Q.

Cewka uzwojenia bocznikowego ma 600 zwojéw wykonanych z drutu
srednicy 0,8 mm o oporze 25,2 Q.

Bieguny komutacyjne, o wymiarach rdzenia 20X65 mm, majg uzwo-
jenia skladajace sie z 17 zwojéw wykonane z pretéw o wymiarach 2,83 X
X 4,4 mm i oporze 0,023 Q.

Wirnik $érednicy 138 mm i dlugosca 85 mm jest wykonany ze spraso-
wanych blach stalowych grubo$ei 0,5 mm. W wirniku znajduje sie
27 zlobkéw o wymiarach 4,0/8,36X25,4 mm. Uzwojenie wirnika sklada
sie z 27 cgwek. Kazda cewka ma 3 sekcje, a w kazdej sekcji znajduja
sie 4 zwoje wykonane z drutu $rednicy 1,256 mm. Opér uzwojenia wy-
nosi 0,059 Q. Poskok zlobkowy wynosi 7 (1-8), a poskok komutatorowy
40 (1-41). ‘

Komutator sredmcy 100 mm i diugosci robocze; 48 mm sktada sie
7 81 wycinkéw.

Szczotki sg takie same jak w s11n1ku P-21.

Wirnik jest umieszczony w lozyskach tocznych typu-307.

Silnik jest przewidziany do pracy dorywezej. ‘

Na rysunku 5-19 przedstawiono uklad wewnetrznych polaczen uzwo-
jen obydwu silnikow.

Podstawowe parametry techniczne silnikéw sg nastepujgce:

oznaczenie typu P-11M P-21 P-41
odmiana P6194 - P32183 — —
moc 0,2 kW 0,5 kW 0,5 kW 4,2 kW
napiecie 75V %V 75V 64 V
prad 42 A 99 A 93 A 84 A
predkosé obrotowa 1750 - 2800 1350 2200
obr/min obr/min obr/min obr/min
masa : 17 kg i 348 kg 78 kg

kierunek obrotéw - lewy prawy



6. URZADZENIA I APARATY ELEKTRYCZNE

6.1. Nastawniki

Nastawniki stuza do uruchamiania obwodow svterowniczych lokomotywy
zamykajgecych obwéd gtéwny, regulujacych prace silnika spalinowego
oraz powodujgcych zmiane kierunku jazdy.

Sklada sie z dwéch nastawnikoéw: nastawnika jazdy uruchamianego
za pomocg kola sterowniczego i nastawnika kierunku uruchamianego
raczky, :

Nastawnik jazdy ma polozenie zerowe, polozenie biegu jalowego
1 pietnascie polozen roboezych. '

Nastawnik kierunku jazdy ma trzy polozenia: DO PRZODU, 0 i DO
TYRU. Raczka nastawnika kierunku moze byé wyjeta z nastawnika
tylko w polozeniu zerowym obu nastawnikéw i stanowi ona klucz, bez
ktérego nie mozna uruchcemié lokomotywy.

Konstrukcja nastawnika przewiduje wzajemng blokade nastawnika
jazdy z nastawnikiem kierunku., W Zerowym po}oieniu nastawnika kie-
runku blokuje sie nastawnik jazdy, a na pozycjach roboczych nastaw-
nika jazdy jest blokowany nastawnik kierunkowy.

W lokomotywach ST 44 zastosowano dwa typy nastawnikéw: w lo-
komotywach do numeru 597 zastosowano typ KW 1508, a od numeru
998 zastosowano typ KW 1552,

- Nastawnik typu KW 1508 przedstawiony na rysunku 6-1 sklada sig
ze spawanego kadluba, pokryw, listwy ze stalymi stykami, stykéw ru-
chomych, walu z tarczami krzywkowymi, walu kierunkowego, kola ze-
batego, wycinka zebatego, dzwigni i ciegla. Wal gléwny o przekroju
kwadratowym (tylko w dolnej czesci) jest polaczony z kolem sterowni- .
Czym za pomocg wycinka zgbatego i kola zebatego. W dolnej czesci waltu
gléwnego sg osadzone tarcze krzywkowe wykonane z woloknitu. Wycie-
cia w tarczach krzywkowych zapewniajg zamykanie i otwieranie Zespo-
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16w stykéw ‘w poszczegdlnych polozeniach nastawnika zgodnie z zapro-
gramowaniem.

Na listwie tekstolitowej znajduje sie 14 stykéw stalych, z ktérymi
wspolpracuje 14 stykéw ruchomych. Pierwsze dwa zespoly stykowe od
goéry sg przyporzadkowane nastawnikowi kierunku. Tarcze krzywkowe
nalezace do zespoléw stykowych nastawnika kierunku sg osadzone
sztywno na tulei, ktéra moze sie swobodnie obracaé wzgledem watu *
gtownego.

e
8 _ =T | 8
4/~/ Bs e e
3 - = .
s = =3 || O | o
: : ! { Rys. 6-1. Nastawnik jazdy typu
e KW-1508 - .
4 ¥ 1 — kadlub, 2 — listwa ze statymi
stykami, 3 — styk ruchomy, 4 — wat
Jrpe= & glbwny, 5 — wal kierunkowy,
6, 7 — pokrywy, 8 — kolo zebate,
N y — wycinek zebaty, 10 — dzwignie,
11 — cieglo

Dane techniczne nastawnika sg nastepujace:

napiecie znamionowe : 75V
obcigzenie stykow : 10 A

rozwarcie stykow : 8 mm
szeroko§é stykdw : 10 mm

nacisk stykéow ‘ 3.4 N (0,34 kG)
obrét watu nastawnika jazdy 230°

obrét walu nastawnika kierunku +30°

obrot kota nastawnika jazdy 115°

liczba zespoléw stykowych nastawnika jazdy 12 szt.
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liczba zespoléw stykowych nastawnika kierunku 2 szt.
masa nastawnika 22 kg

Ruch obrotowy walu kierunkowego jest przenoszony na dwie tarcze
krzywkowe za pomoca ciegla. Obrot racezki nastawnika kierunku w po-
tozenie DO PRZODU powoduje zamkniegcie jednego zespolu stykowego,
a w polozenie DO TYLU zamyka drugi zespot stykowy. Pozostale tarcze
krzywkowe, nalezgce do nastawnika jazdy, nie zmieniajg swego polozenia.

Ruch obrotowy kota sterowniczego jest przenoszony za pomocy wy-
cinka zebatego, kola zebatego, walu glownego na tarcze krzywkowe.
Tarcze te w czasie swego obrotu powoduja odpowiednie otwieramie lub
zamykanie zespoléw stykowych. Zasada ta jest pokazana na rysunku 6-2,
przedstawiajacym przekr6j nastawnika z rysunku 6-1 w miejscu ozna-
czonym B-B. '

Rys. 6-2. Przekr6j poziomy
nastawnika typu KW-1508

1, 3 — listwy izolacyjne,

2 — dfwignia stykowa,

4, 7 — sprgzyny, 5 — rolka,

6 — tarcza krzywkowa, 8§ — styk
ruchomy, 9 — styk staty

Sprezyna dociska dzwignie stykowa z rolkg do tarczy kriywkowej,
ktora w polozeniu przedstawjonym na rysunku odsuwa styk ruchomy
od styku statego. Podczas obrotu walu gléwnego o pewien kat w prawo
- zostanie obrécona réwniez tarcza krzywkowa, lecz promien jej krzy-
wizny w miejscu zetknigcia z rolka bedzie mniejszy i pod dzialaniem
sprezyny 4 nastapi zamkniecie stykow.

Sprezyna 7 zapewnia wlasciwy nacisk stykéw w stanie ich zamknie-
cia.. Przewody sterownicze sg przyiaczone do zaciskow srubowych za-
rowno przy stykach statych, jak i przy ruchomych.

Nastawnik typu KW-1552, przedstawiony na rysunku 6-3, jest zbu-
dowany zasadniczo jak poprzednio opisany. Roéznica polega na wiekszej
liczbie zespoléw stykowych uruchamianych raczka nastawnika kierunku.
Umozliwilo to wprowadzenie w wielu obwodach ‘elektrycznych (rys. 7-27)
uzaleznienia ich pracy od polozenia nastawnika kierunku. Druga réznica
polega na zmianie konstrukcji zespoldw stykowych i umieszezeniu ich
w dwoéch réwnoleglych pionowych rzedach. Zmiana ta jest widoczna n
rysunku 6-4. '

Wprowadzone zmiany umozliwily znaczne zmniejszenie wymiaréw
nastawnika przy pozostawieniu programu lgczen poszczegblnych zespo-
16w stykowych bez zmian.

Na rysunku 6-4 jest widoczny sposéb utrzymywania potozenia waléw
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Rys. 6-3. Nastawnik jazdy typu KW-1552

1 — kadtub, 2, 9 — listwy z zespolami stykowymi, 3 — wal kierunkowy, 4 — pokrywa,
5 — raczka nastawnika kierunku, 6 — koto nastawnika jazdy, 7 — ciegto, 8§ — krzywki
nastawnika kierunku, 10 — krzywki nastawnika jazdy

kierunkowego i jazdy w $cile okreslonych pozycjach. Zebatka 5, obra-
cajaca sie razem z watem jazdy, wspolpracuje z rolkg umieszczong na
dzwigni 6. Rolka jest dociskana do wycieé zebatki naciggiem sprezyny 7.
Uklad ten uniemozliwia ustawienie watu jazdy w potozeniach posrednich,
w ktérych nastepowatyby mylne polaczenia obwodéw elektrycznych.
Podobnie wspolpracuje segment zebatki I osadzony na wale kierun-
kowym, ktérej $rodkowe wycigcie, odpowiadajace zerowemu polozeniu
nastawnika kierunku, jest plytsze od dwéch pozostalych wycigt. W polo-
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zeniu zerowym wystep w zapadce 3 wchodzi w wyciecie tarczy 8, osadzo-
nej na wale jazdy, uniemozliwiajgc obracanie tym walem. W ten sposén
jest realizowana blokada nastawnikéw.

=

13 12

Rys. 6-4. Przekroje poziome nastawnika typu KW-1552

1 — segment zebaty, 2, 7 — Sprezyny, 3 — zapadka z rolka, 4 — kadiub, 5 — zebatka,
6 — dzwignia z rolka, § — tarcza z wycigeiem, 9 — rolka, 10 — dzwigienka siyku ruchomego,
11 — styk nieruchomy z zaciskiem Srubowym, 12 — styk ruchomy, 13 — krzywka

Po przestawieniu watu kierunku na dowolny kierunek jazdy, rolka

zapadki 3 wchodzi w glebsze wycigcie segmentu zebatki 1, wychodzge
jednoczesénie z wyciecia w tarczy 8, umozliwiajac obrét watu jazdy.
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6.2. Styczniki ;
6.2.1. Styczniki liniowe typu PK-753B-3

Szesé stycznikéw tego typu stuzy do zamykanié’ obwodu gtéwnego w lo-
komotywie, tj. do laczenia pradnicy gtéwnej z silnikami trakeyjnymi.

Stycznik jest jednobiegunowy, to znaczy jeden naped uruchamia je-
den zespo6l stykéw glownych. ,

‘Kazdy stycznik przedstawiony na rysunku 6-5 sklada sie ze styku
stalego, z komory lukowej, ze styku ruchomego, stykow pomocniczych
i pneumatycznego napedu, sterowanego zaworem elektropneumatycznym,
umieszczonym na izolatorze. Caly styeznik jest zamontowany na piycie
* izolacyjnej.

4 7 3
\ A /
e \‘\ \ /
13 A i
) f &
o \ /
‘ |
L \
g N f .
4_/ |
174 B
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hE e seovuny ol o E B
A Eé" i Rys. 6-5. Stycznik typu
w1t - o : o PK-753B-3
s \‘\5- 1 — styk stalty, 2 — komora
] lukowa, 3 — styk ruchcmy,
J 2 2 i —HH-- 7 4 — dzwignia, 5 — styki
H pomocnicze, 6 — trzon,
oo 7 — naped pneumatyczny,
({} 8 — zawbr elektropneumatyczny,
< 9 — izolator, 10 — piyta

izolacyjna, 11 — tloczek .
z uszezelkami, 12 — sprezyna

Staly styk jest przymocowany do konstrukeji wsporczej razem z cew-
ks gasikowa w taki sposob, ze prad plynacy od zacisku styku statego
przeplywa przez cewke gasikowa, ktéra jest wlgczona, w obwodd sze-
Tegowo. - - !

Komora lukowa jest wykonana z azbestocementu. Zadaniem cewki
gasikowej jest zgaszenie tuku elektrycznego, jaki powstaje miedzy
otwierajgcymi sie stykami gléwnymi w czasie przerywania obwodu
glownego. Komora tukowa ma zabezpieczyé przed przerzuceniem sie
_ luku elektrycznego na elementy konstrukeyjne stycznika.

' Styk ruchomy oraz styki pomocnicze sa uruchamiane za pormocay
napedu pneumatycznego, skladajgcego sig z: cylinderka, tloczka z uszezel-
kami, trzona i sprezyn.

Zawér elektropneumatyczny typu WW3 steruje przeplywem spre-
Zonego powietrza do cylinderka napedowego.
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Dane techniczne sg nastepujace:
napiecie nominalne -
napiecie maksymalne
nominalne obcigzenie stykéw gléwnych
maksymalne obciazenie stykéw gtéwnych
rozwarcie stykéw gléwnych
szerokosé stykow glownych
nacisk stykéw gléwnych
liczba stykéw pomocniczych

obcigzenie stykow pomocniczych
szeroko$é stykéw pomocniczych
nacisk stykéw pomacniczych

Srednica cylindra napedowego

skok tloka napedu,

robocze ci$nienie sprezonego powietrza
masa stycznika

940 V

900 V

830 A

1350 A

14,5+16,5 mm

45 mm :
950--630 N (55--63 kG)
3 pary, w tym jedna para
biernych

5 A

8 mm

10+25 N (1+2,5 kQG)

- 58 mm

23 mm
500 kPa (5 kG/cm?)
30 kg

Dzialanie stycznika nastepuje Z ch'vvila zamkniecia obwodu zasilania
cewki zaworu ep 8. Sprezone powietrze zostaje wtedy przepuszczone do
cylinderka napedu pneumatycznego, gdzie naciska na tloczek i pokonu-
Jac nacisk sprezyny powoduje przesuniecie trzona, ktory przesuwa dzwig-
ni¢ wraz ze stykiem ruchomym i dociska go do styku stalego.

Po wylgczeniu napiecia z obwodu zasilania cewki zawory ep 8, spre-
zone powietrze uchodzi z cylinderka do atmosfery, a styki gléwne roz-
wieraja si¢ pod dzialaniem sprezyny, umieszezonej w cylinderku napedu

- pneumatycznego.

Styczniki liniowe sg umieszezone obok siebie w przedziale aparatury

elektrycznej. Na schematach obwodéw elektrycznych sg oznaczone sym-

bolami P1 do P6. \

6.2.2. Styczniki bocznikowania typu PKG-560

Dwa styczniki tego typu stuza do bocznikowania, tj. do wlgczania réwno-
legle do uzwojen wzbudzenia silnikéw trakeyjnych dodatkowych opor-
nikow. 7 ,

Sg to styczniki grupowe, skladajgce sig z sze$ciu dwuprzerwowych ze-
spoléw stykowych, ktére sg uruchamiane jednoczesnie za pomocy jed-
nego napedu elektrépneumatyecznego. ,

Kazdy zespél stykowy jest wlaczony. w obwéd innego silnika trak-
cyjnego. ) E

Stycznik przedstawiony na rysunku 6-8 sklada sie z napedu elektro-
pneumatycznego membranowego, polgczonego za pomoca katownikéw
z tarczg szkieletowsg i trzonem z ruchomymi stykami. Styki stale sa
umieszezone na izolacyjnych wspornikach, przymocowanych do kgtowni-
kéw. Uruchamianie napedu odbywa sie za posrednictWem zaworu ep.

Elektropneumatyczny naped rrfembranowy.charakteryzuje sie tym, ze
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i . Rys. 6-6. Stycznik grupowy typu
D i PKG-560
B 1 — tarcza szkieletowa,
07— : = 2, 12 — sprezyny, 3 — wsporniki
2 T izolacyjne, 4 — styki giowne state,
o : 5 — katowniki, 6§ — trzon ruchomy,
7 7 7 r 7 — zawér elektropneumatyczny,
8 — membrana, 9 — komora, powietrza,
g 8 T 10 — kadiub napedu, 11 — zespol
375 : > stykéw ruchomych

zamiast cylinderka zastosowano komore z gumowsg membrang, ‘na_ ktorg
naciska sprézone powietrze. Naciskana membrana powoduje ruch trzona
do gory. v .

Styki pomocnicze sg wykonane ze srebra.

Zawoér elektropneumatyczny typu WW3 steruje przeplywem sprezo-
nego powietrza do komtory napedu.

Dane techniczne stycznika sg nastepujgce:

napiecie miedzy stykami glétwnymi 20V
nominalne obcigzenie stykéw gtéwnych 450 A
rozwarcie stykéw gltownych 6 mm
wymiary stykéw gléwnych 20X16X3 mm
nacisk stykéw gléwnych : 2X120 N (2X12 kG)
liczba stykéw pomocniczych ° ' 4 pary, w tym dwie pary
: : biernych
obcigzenie stykéw pomocniczych 2 A .
nacisk stykéw pomocniczych 1,1=1,3 N (0,11+0,13 kG)
skok napedu przy ci$nieniu powietrza
0,5 MPa (5 kG/cm?2) 13£2 mm
Srednica ‘czeSei roboczej membrany 160 mm
masa stycznika 30 kg
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Zespoly stykéw gléownych nie- majg komoér lukowych, gdyz przery-
wane przez nie prady sg niewielkie.

Dzialanie stycznika nastepuje z chwilg przylaczenia napiecia do cewki
zaworu ep. Wplywa wtedy do komory napedu sprezone powietrze, ktore
naciska na membrane. Membrana uginajac sie wprowadza w ruch pro-
stoliniowy trzon polgezony z ruchomymi stykami.

W kazdym zespole stykowym uzyskuje sie¢ dwie przerwy 6 mm, co
daje lgczna przerwe 12 mm.

Jak wynika z danych stycznika, naped membranowy powoduje bar-
dzo niewielki ruch stykéw ruchomych. Po zaniku napiecia na cewce
zaworu ep naped wraca pod dzialaniem sprezyny powrotnej do pierwot-
nego potozenia, rozwierajgc styki.

Styczniki sg umieszczone obok siebie w gérnej czeci przedziatu apa-
ratury elektrycznej. ' 1 ,

 Na schematach obwodéw elektryeznych styczniki te sg oznaczone
symbolami WszI i Wsz2.

6.2.3. Styczniki pomocnicze typu KP W-504

Dwa styczniki tego typu stuzg do zamykania obwodu laczacego pradnice ‘
glowng z zaciskami baterii akumulatoré6w w eczasie rozruchu silnika spa-
linowego. Zastosowano je w lokomotywach pierwszych dostaw. Sa to
styczniki jednobiegunowe. _ 7

Stycznik ten (rys. 6-7) sklada sie z napedu elektromagnetycznego,
stykéw stalego i ruchomego, cewki gasikowej, komory tukowej i sty-
kéw pomocniczych.

Rys. 6-7. Stycznik typu KPW-504
1, 2 — zaciski, 3 — gietki lgcznik,
4 — styk ruchomy, 5 - szkielet,

6 — styk staly, 7 — szezeka,

8 — cewka gasikowa, 9 — komora
tukowa, 10 — $ruba, 11 — sprezyna,
12 — styki pomocnicze,

13 — dzwignia, 14 — sprezyna
powrotna, 15 — zwcora, 16 — cewka
. elektromagnesu, 17 — sprezyna

e i e e L1 plaska, 18 — rama

Wszystkie czesci stycznika s3 umocowane na ramie. W otworze ramy
jest umpcowana zwora, Za pomocg sprezyny powrotnej zwora jest przy-
ciggana do ramy. Na zworze jest umocowana dzwignia styku ruchomego.
Do styku ruchomego z jednej strony jest przymocowany gietki lgcznik,
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polgczony z zaciskiem, a z drugiej strony jest przymocowany rozek

wydmuchowy styku ruchomego. Do szkieletu jest przymocowany styk

staly. Komore lukows nalozono na wspornik styku stalego, cewke elek-

tromagnesu nawinieto na izolowany “stalowy kadiub. Na rdzen miedzy

kadlubem cewki a dolng czeScig ramy jest nalozona sprezyna plaska.

Styki pomocnicze sa umocowane na ramie napedu magnetycznego.
Dane techniczne stycznikéw sg nastepujgce:

napiecie znamionowe 220 V

obcigzenie ciggle stykow glownych 300 A

rozwarcie stykéw gléwnych ‘ 152 mm

nacisk stykow gtéwnych (koncowy) 70 N (7,0 kG)

szeroko$t stykéw gléownych 20 mm

liczba stykéw pomocniczych 4 pary, w tym 2 pary
biernych

obcigzenie stykéw pomocniczych 10 A

napiecie znamionowe cewki elektromagnesu 75 V
opor cewki elektromagnesu '

przy temperaturze 20°C 103 Q .
§tednica drutu cewki 0,51 mm
liczba zwojéw cewki 2300

masa stycznika 16,7 kg

Dzialanie stycznika nastepuje z chwilg zacilenia cewki elekfromagnesu
napedowego. Wtedy nastepuje przyciggniecie zwory, ktorej ruch zostaje
przeniesiony za pomocg dzwigni na styk ruchomy dociskany do styku
statego. Sita przyciagajaca zwore pokonuje naciag sprezyny. 14. Jedno-
cze$nie zwora uruchamia zespoly stykéw pomocniczych.

Po wylaczeniu napiecia z cewki wraca -— pod dzialaniem sprezyny 14 -
— zwora do pierwotnego polozenia, odrywajac styk ruchomy od styku
statego.

Styczniki sg umieszczone obok siebie w przedziale aparatury elek-
trycznej.

Na schematach obwodow elektrycznych styczn1k1 tego typu sa ozna-
czone symbolami D1 i D2. :

\

6.2.4. Styczniki pomocnicze typu KPW-604

-Dwa styczniki tego typu stuzg do zamykania obwodu lgczacego pradnice
gléwng z zaciskami baterii akumulatoréw w czasie rozruchu silnika spa-
linowego. Zastapily one w ostatnio dostarczonych lokomotywach stycz-
niki typu KPW-504.

S3a to réwniez styczniki jednobiegunowe o nieco odmiennej budowie
w stosunku do poprzednio zastosowanych.

‘Stycznik ten (rys. 6-8) sklada sie z ramy wsporczej w ksztalcie lite-
ry Z. Na jednym konicu ramy jest umocowany rdzen z nawiniety eewka.
. Na drugim koricu ramy jest umocowany clement izolacyjny wykonany
z tworzywa sztucznego. Element ten stuzy do przymocowania cewki ga-
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sikowej, rozka gasikowego, glownego styku stalego, ptytek i komory
tukowej. Komora tukowa jest umocowana miedzy plytkami 8. Polozenie
komory tukowej ustala sie za pomocs plaskich sprezyn, przymocowanych
do plytek 8. Sprezyna zapewnia wilasciwy nacisk i wzajemne przylega-
nie stykow gléwnych w stanie zamknietym.

W wycietym otworze ramy znajduje #ie zwora, na ktérej umieszezo-
no wspornik. Do tego wspornika jest przymocowany gtéwny styk ru-
chomy. Rozek gasikowy ruchomego styku glownego jest umocowany na
state, co ulatwia dobre ustawienie komory tukowej.
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Rys. 6-8. Stycznik typu KPW-604

1 — rama wsporcza, 2 — rdzefl, 3 — cewka elekiromagnesu napedowego, 4 — element
izolacyjny, 5 — cewka gasikowa, 6 — rozek gasikowy, 7 — glowny styk staty, § — plytki,

9 — komora lukowa, 10 — plaskie sprezyny, 11 — gléwny styk ruchomy, 12 - rozek gasikowy,
13 — zwora, 14 — wspornik, 15 — sprezyny, 16 — zaciski Srubowe .

Stykéw pomocniczych jest cztery, z czego tylko trzy s wykorzysty-
wane, przy czym dwa s3 czynne, a dwa bierne. Styki te stanowig samo-
dzielny typowy element w izolacji z tworzywa sztucznego. Styki pomoe-
nicze sy uruchamiane za pomocg specjalnej piytki umocowanej ra zwe-
rze stycznika. ‘ 4 ‘

Calos¢ jest umocowana na podstawie z materiatu izolacyjnego.

Dane techniczne stycznikéw sg nastepujace:

napiecie znamionowe 220 V
obcigzenie stykéw gléwnych 300 A
szerokos¢ stykéw gléwnych 20 mm
rozwarcie stykéw gléwnych "20+2 mm
nacisk stykow gléwnych (konicowy) 60 N (6 kG)
liczka stykéw pomocniczych 4 pary
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rozwarcie stykéw pomocniczych

~ obcigzenie stykéw pomocniczych -

nacisk stykéw pomocniczych

napiecie znamionowe cewki elektromagnesu

moc cewki napedowej

opor cewki elektromagnesu przy
temperaturze 20°C

§rednica drutu cewki

liczba zwojow cewki

czas przyciggania zwory

czas opadania zwory

masa

wigksze niz 4,0 mm
10 A

1 N (0,1 kG)

75V

0 W

103 Q
0,51 mm
2300
0,28 s
0,12 s
16,9 kg

Dzialanie stycznika nastepuje z chwilg zasilenia cewki elektromag-
nesu napedowego. Nastepuje wtedy przycisgniecie zwory, ktorej ruch
powoduje dociskanie styku ruchomego do styku stalego. Sita przyciagania
elektromagnesu musi pokonaé¢ nacisk sprezyny 15. Jednoczesnie zwora
uruchamia zespoly stykéw pomocniczych.

Po przerwaniu obwodu zasilania cewki wraca zwora — pod dziala-
niem odpychajacym sprezyny -— do polozenia pierwoinego, odrywajac
styk ruchomy gléwny od styku stalego glownego oraz wylacza styki
pomocnicze. Przewody instalacji elektrycznej sg przyigczone do zaciskow
srubowych.

Styczniki sg umieszczone obok siebie w przedziale aparatury elek-
trycznej. ' ' ‘

Na schematach obwodéw elektryeznych styczniki tego typu sa ozna-
czone symbolami D1 i D2.

6.2.5. Styczniki pomocnicze typu KPM

W lokomotywie serii ST 44 sg stosowane dwie odmiany stycznikow po-

mocmczych tego typu, a mianowicie:

trzy styczniki typu KPM-111, o chcigzeniu stykow glownych.

80 A, stuzace do: %

- — wlaczania obwodu ladowania baterii i sa oznaczane na schematach
symbolem B (tylko w lokomotywach do numeru 44),

— wlaczania obwodu wzbudzenia wzbudnicy i sa oznaczane na schema-
tach symbolem WW,

— wlgczania obwodu silnika elektrycznego pomocniczej pompy oleju
i sg oznaczane na schematach symbolem KMN (tylko w lokomoty-
wach do numeru 14); -

stycznik typu KPM-121 o obcigzeniu stykow glownych 2X80 A,

stuzy do:

— wlgezania obwodu wzbudzenia pradnicy giéwnej i jest oznaczony na
schemacie symbolem KW,

— wlaczania obwodu silnika elektrycznego pomocniczej pompy oleju
KMN (w lokomotywach od numeru 15).
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Styczniki typu KPM-111 sg stycznikami jednobiegunowymi i maja po-
dwa zespoty stykow pomocniczych biernych, styczniki za$ typu KPM-121
s3 dwubiegunowe i majg tez po dwa zespoly stykéw pomocniczych, w tym
jeden zesp6l stykow biernych. '

Zasadnicza budowa obydwu odmian stycznikéw jest taka sama, z tym
ze stycznik typu KPM-111 ma tylko jeden zespél stykéw glownych
z komorg lukows, znajdujacy sie po lewej stronie od napedu.

Stycznik typu KPM-121 (rys. 6-9) ma jarzmo wykonane z katownika,
do ktdérego przynitowano rdzen i plytke. Plytka stuzy do umocowania
stycznika w przedziale aparatury elektrycznej. Na rdzeniu jarzma jest
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Rys. 6-9. Stycznik typu KPM-121
1 — jarzmo, 2 — cewka napedu elekiromagnetycznego, 3 — wspornik, 4 — zwora, 5 — plytki
izolagyjne, 6 — sprezyna glowna, 7 — ruchome styki giéwne, § — styki stale, 9§ — bieguny,
10 — cewka gasikowa, 11 — komora lukowa, 12 — podstawa izolacyjna, 13 — zespoly stykow
pomocniczych, 14 — specjalne nakretki :
osadzona cewka napedu elektromagnetycznego, a na katowniku — za

pomocy wspornika — jest osadzona zwora. Na zworze, po jej lewej i po
prawe]j stronie sg przymocowane plytki izolacyjne, trzymajace ruchome
dwa styki glowne. Dwa styki stale z cewkami gasikowymi s3 umocowa-
ne na podstawie izolacyjnej, ktora z kolei jest przymocowana trzema
wkretami do katownika jarzma. .

Dwa urzadzenia gasikowe sktadajg sie z cewek gasikowych, biegunéw
przymocowanych do podstawy i komoér lukowych umocowanych na bie-
gunach za pomocy specjalnych nakretek.

W $rodku, miedzy zespolami stykéw gléwnych sa wmontowane zespo-
ty stykéw pomocniczych, stanowigce samodzielny element uruchdmiany
w czasie ruchu zwory. ’

Kazdy styk gléwny ruchomy ma dodatkows sprezyne zapewniajaca
wlasciwe przyleganie i nacisk stykéw glownych oraz przewéd elastyczny
lgczaey ten styk z zaciskiem Srubowym.
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Wszysikie elementy skladowe obu odmian stycznikow z wyjatkiem
podstawy i plytek izolacyjnych sg wzajemnie zamienne.
Dane techniczne stycznikéw sg nastepujace:

napiecie znamionowe 110 V
obcigzenie stykéw gltéwnych, : 80/160 A
rozwarcie stykow glownych nie mniejsze niz 9 mm
nacisk stykéw gltéwnych 7 N (0,7 kG)
liczba stykéw pomocniczych . ‘ 2 pary
rozwarcie stykow pomocniczych 6 mm
-obcigzenie stykéw pomocniczych 10 A .
nacisk stykéw pomocniczych . 2 N (0,2 kG)
napiecie znamionowe cewki elektromagnesu 80 Vi6eoV
liczba zwojoéw cewki napedowej 6630

opér cewki napedowej przy temperaturze 20°C 189 Q

‘masa 4,0/5,0 kg

.Komory lukowe stycznikéw sg wykonane z azbestocementu o specjal-
nym profilu szczeliny powietrznej, ulatwiajgcej gaszenie tuku elektrycz-
nego przy mniejszych wymiarach komory.

Drzialanie stycznika nastepuje z chwilg zasilenia cewki elektromag-
nesu napedowego. Zostaje wtedy przyciagnieta zwora, ktérej ruch powo-
-duje dociskanie stykow ruchomych do stykéw statych. Sila przyciagania
elektromagnesu musi pokonaé nacigg sprezyny gléownej. Jednoczesnie
‘zwora uruchamia zespoly stykéw pomocniczych.

Po. wylaczeniu napiecia z cewki, pod dzialaniem edpychajacym spre-
zyny zwora wraca do polozenia pierwotnego, odrywajgc styki ruchome
glowne od stykow statych gtéwnych.

Styczniki sg umieszczone w przedziale aparatury elektrycznej, przy
czym oznaczone literami KMN, WW i KW znajduja sie nad stycznikami
liniowymi, natomiast oznaczony literg B znajduje sie nad nawrotnikiem.

6.3. Przekazniki
6.3.1. Przekazniki pomocnicze typu R-45

Dziewieé¢ przekaznikéw tego typu zastosowano w réznych obwodach ste-
rowania lokomotywy do numeru 842.-W zaleznosci od przeznaczenia i roli
w obwodach wystepuja cztery "odmiany tych przekaznikéw, réznigce-
sie miedzy sobg jedynie liczbg i ukladem zespoléw stykowych Zespcly
napedowe tych przekaznikow sa takie same.

Na' schematach obwodéw elektrycznych styczniki te sg oznaczone
'symbolami RU1 do RU5, RU7 i RUS, RU10 i RU11.

Odmiana R-45 M11 'ma dwa zespoly stykowe: jeden czynny i jeden bier-
ny — oznaczenia RUI, RU5 i RU7.

Odmlana R-45 M22 ma cztery zespoly stykowe: dwa czynne i dwa bier-
ne — oznaczenia RU2, RU8 i RU11.
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Odmiana R-45 M31 ma cztery zespoly stykowe: trzy czynne i jeden
‘ bierny — ozpaczenia RU3 i RU10.
Odmiana R-45 M42 ma sze$¢ zespoléw stykowych: cztery czynne i dwa’
bierne — oznaczenia RU4.

Przekaznik tego typu, przedstawiony w podstawowym wykonaniu na
rysunku 6-10, sklada sie z podstawy izolacyjnej, jarzma, cdewki z rdze-
niem, zwory, sprezyny, stykow ruchomych, wspornika, plytki, styku
stalego i trzpienia stykowego.

Cewka z rdzeniem jest przymocowana do jarzma i podstawy Za po-
mocg nakretki.

Rys. 6-10. Przekainik pomocniczy
typu R-45

1— podstawa 1zolacy3na,

2 — jarzmo, 3 — cewka, 4 — zwora,
5 — sprezyna, 6 — stykl ruchome,

7 — wspcrnik, 8, 9 — sruby,

10 — plyiki, 11 — styk staty,

12 — trzpien stykowy, 13 — nakretka

Sruba 8 sluzy do regulacji naciggu sprezyny, a $ruba 9 — do przy-
mocowania wspornika do jarzma.

Kazdy styk ruchomy ma wlasng sprezyne, zapewma]acq wlasc1we
przyleganie i docisk do stykéw statych.

Styki stale s3 wykonane w formie nakretek nakrecanych na gwin-
towang cze$¢ trzpieni stykowych, zabezpieczonych przeciwnakretkami.

Dane techniczne przekaznikéw sg nastepujace:

odleglo$¢ miedzy stykami 6 mm

nacisk stykow ‘ 1,1+-1,3 N (0,11=-0,13 kG)~
prad ciaggly - 10/2 A :
nominalne napiecie " 75V

opér cewki przy temperaturze 20°C 220 Q

liczba zwojow cewki 7200

$rednica drutu nawojowego 0,29 mm

masa ' 3 kg

Zadzialanie przekaznika nastepuje z chwily zasilenia cewki elektro-
magnesu napedowego. Zostaje wtedy przyciagnieta zwora, pokonujac
nacisk sprezyny i uruchamiajge styki ruchome, ktére zostan docis$niete
“do stykéw stalych badz tez od nich oderwane.

W lokomotywach od numeru 843 zastosowano nowy typ przekaznika
pomocniczego TRPU-I bez zadnych odmian. Jest uniwersalny réwniez
prosty przekaznik -elektromagnetyeczny =z czterema zespoltami stykow
czynnych i z czterema zespolami stykow blernych

o | 211



Na rysunku 6-11 przedstawiono schematycznie uklad i oznaczenia

¢+ zespolow stykowych przekaznika.
Tylko do czterech zespolow stykowych sg, podlqczone przewody elek-
tryczne a pozostale zespoly sg mewykorzystane W przekaznikach RUI,
RU2, RUS, RU7, RUS, RU11 — przewody elektryczne sa podlgczone do

O O Jo— O
M e e T
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Rys. 6-11. Schemat ukladu stykéw przekaznika typu
17 B TRPU-I

1, 2,5 6,9, 10, 13, 14 — styki czynne,
3, 4,7, 8 11, 12 15 16 — styki bierne, 17, 19 — zaciski cewki
Llektromagnesu, 8 — cewka elektromagnesu napedowego

stykow czynnych 1—2, 5—6 oraz do stykéw biernych 11—12, 15—1I6.
W przekaznikach RU4 i RUI10 — przewody elektryczne sq podlgczone
‘tylko do stykéw czynnych 1—2, 5—6, 9—10, 13—14.

Wszystkie przekazniki sa umieszczone w przedziale aparatury elek-
‘trycznej.

6.3.2. Przekazniki czasowe

W lokomotywach zastosowano dwa przekazniki czasowe, ktorych opoz-
nienie dzialania uzyskano za pomocs roznych rozwigzan konstrukeyj-
nych. ‘

Przekaznik czasowy typu RWP-1M (rys. 6-12) jest przezna- -
czony do uruchamiania stycznika zamykajacego obwoéd zasilania silnika
napedzajgcego pomocniczg pompe ole]u smarujgcego silnik spalinowy
podczas rozruchu. :

Opodznienie dzialania przekaznika wynosi 5060 s.

Przekaznik sklada sie z jarzma 1 przymocowanego do metalowej

- podstawy, zwory, sprezyny powrotnej, powietrznej komory opézniajgcej,
wspornika, sprezyny naciagajacej i dwéch mikroprzelacznikéw.

Elementem napedowym jest elektromagnes osadzony w jarzmie przy-
ciagajacy lub zwalniajgcy zwore. Zwora ta jest polaczona za pomocy
sprezyny 3 z podstawa pneumatycznej komory zespotu opoznla]qcego

Pneumatyczny zespoél opézniajgcy sklada sie z dwoch komér. W gor- -
nej komorze znajduje sie zawér wylotowy i zesp6l regulacyjny w po-
staci igly diawigcej. Na igle znajduje sie nakretka przeznaczona do
Tegulacji opéznienia czasowego.

Miedzy komorami jest umieszezona przepona sztywno polgczona ze
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Rys. 6-12. Przekazmk czasowy typu RWP-1M

1 — jarzmo 2 — zwora, 3 — sprezyna powrotna, 4 — powietrzna komora opézma]qca
5 — wspornik, 6 — sprezyna namqga]aca 7, 8 — mikroprzelezniki

wspornikiem, ktéra pod naciggiem sprezyny stara sie opuéci¢ w skrajne
dolne polozenie.

Dane techniczne przekaznika sg nastepujgce:

liczba stykow: o opéznionym dzialaniu 2
bez opdznionego dziatania 2
obcigzenie stykow 3 A
napigcie cewki napedowej 7%V
opér cewki przy temperaturze 20°C 47 Q
liczba zwojow 1800
‘masa przekaznika » 1,75 kg
nacisk koncowy stykéw 1525 N (1,5+2,5 kG)
$rednica drutu nawojowego cewki 0,31 mm

Dzialanie przekaZnika nastepuje z chwila zamkniecia obwodu zasila-
nia cewki elektromagnesu, ktéra przycigga zwore 2, pokonujac nacigg
sprezyny powrotnej 3. Mikroprzelgcznik 8 zostaje niezwlocznie urucho-
miony. Jednocze$nie nastepuje wywarcie sily starajacej sie opusci¢ prze-
pone w skrajne dolne polozenie. Wskutek tego w gornej kemorze po-
wstaje podci$nienie hamujace ruch przepony. Powietrze w gornej komorze
jest uzupelniane pomalu kanalikiem w igle dlawiacej. W miare wplywa-
nia‘powietrza do gérnej komory nasteouje opuszezanie przepony w doél.
Umozliwia to réwniez opuszczanie sie wspornika, ktéry po okreslonym
czasie (50--60 s) uruchamia mikroprzelgcznik 7.

Po przerwaniu obwodu zasilania cewki wraca uklad — pod dziala-
miem sprezyny powrotnej — do polozenia pierwotnego w kolejnosci: na-

213



tychmiast wylacza sie mikroprzelgcznik 8, a mikroprzelgeznik 7 z pew-
nym opdznieniem. .

Dla wyeliminowania szkodliwego wptywu drgat przekaznik jest za-
montowany ‘na gumowych amortyzatorach w przedziale aparatury elek-
trycznej nad stycznikiem wzbudzenia wzbudnicy WW.

Na schematach obwodoéw elektrycznych przekaznik ten jest oznaczony
symbolem RW1,

W lokomotywach od numeru 231 zamiast opisanego przekaznika
czasowego zastosowano nowy przekainik typu W£21, ktéry na schema-
tach obwodéw sterowania jest réwniez oznaczony symbolem RW1I. Nowy
przekaznik stanowigcy uklad clektroniczny przedstawiono w rozdzia-
le 6.15. W lokomotywach od numeru 604 zastosowano ulepszong wersje
tego elekironicznego przekaznika, oznaczajac go symbolem WEL 31. .

‘Przekaznik czasowy typu REW-812 (rys. 6- ]3) jest przezna-
czony do opéznienia wylaczania stycznikéw liniowych w czasie wylacza-
nia obwodu wzbudzenia wzbudnicy i pradnicy gléwnej. Czas uzyskiwa-
nego opéznienia jest niewielki i wynosi 1,0=-1,2 s.
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E \ X‘ >y Rys. 6-13. PrzekaZnik czasowy typu
4 g REW-812
= == 1 — podkiadka, 2 — $ruba,
g 3 — sprezyna powrotna,
10 4, 6, 11, 12'— nakretki,

5-— wspornik, 7 — sprezyna,
8, 9 — wkrety, 10 — poéipierscien,

' 13 — cewka, 14 — styki, 15 — zwora,
13 2 ! " 16 — podstawa ’

Przekaznik sktada sie¢ z typowego napedu elektromagnetycznego
z cewky 1 zworg uruchamiajacg dwa zespoly stykéw czynnych.

- Ponadto przekaznik ma jeszeze takie czedci jak: podkladka, $ruba,
sprezyna powrotna, nakretki 4, 6, 11 i 12, wspornik, sprezyna, wkrety,
oraz pélpierscien.

Regulacja czasu opéznienia dzialania przekaznika moze byé wyko--
nywana za pomocy zmiany grubosci niemagnetycznych podkladek ‘oraz
naciggu sprezyny 7 za pomocg nakretki 6. ‘

Dane techniczne przekaznika sg nastepujace:

liczba stykow 2 szt.
moc cewki napedowe] 20 W
opér elektryczny cewki napedowe; 644 Q
liczba zwojéw 6750
$rednica drutu nawojowego : 0,16 mm
masa przekaznika ' 2,2 kg
obcigzenie stykéw ciggle : 10 A
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rozwarcie stykow o 3,5+-4,0 mm-
nacisk stykow * 1=+12 N (0,1--0,12 kG)
Zadzialanie przekaznika nastepuje z chwilg zamkniecia obwodu za-
silania cewki elektromagnesu napedowego, co powoduje przyciagniecie
'zwory i zamkniecie odpowiednich stykow. -
Po przerwaniu obwodu zasilania cewki zwora nie wraca od razu do
polozenia pierwotnego, lecz utrzymuje jeszcze przez pewien czas styki
w stanie zamknietym. Dopiero po uplywie 1,2 s elektromagnes traci
wlasciwosci przyciagajace, kotwica wraca do polozenia pierwotnego i na-
stepuje otwarcie stykow.
Przekaznik jest wmontowany w. przedzialé aparatury elektrycznej,
obok poprzednio opisanego przekaznika czasowego.
‘ Na schemacie obwodéw elektrycznych przekaznik czasowy jest ozna-
czony symbolem RW2. ;

6.3.3. Przekaznik pradu zwrotnego typu PR-26A-3

Przekaznik tego typu jest zastosowany w obwodzie laczacym pradnice
pomocniczg z _bat“eria~ akumulatoréw. Jego zadaniem jest zapewnienie
* polgczenia miedzy pradnicg pomocnicza a bateria, gdy napiecie pradnicy
osiggnie odpowiednio wyzsza warto$¢é w poréwnaniu z napieciem baterii,
oraz przerwanie tego polgczenia, gdy prad zacznie plyngé z baterii do
pradnicy pomocniczej. Przekaznik ten zastosowano w lokomotywach do
numeru 44, natomiast w lokomotywach od numeru 45 zamiast przekaz-
nika zastosowano diode krzemows.

Przekaznik przedstawiony na rysunku 6-14 sklada sie: z plyty sta-
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Rys. 6-14. Przekaznik pradu zwrotnego typu PR:26A-3

1 — tablica, 2 — oporniki rurkowe, 3 — cewka rdznicowa, ¢4 — cewka pradowa, 5 — cewka
napieciowa, 6, 16, 19 — rdzenie, 7 — zwora, 8 — nakretka, § — Sruba regulacyjna,

10 — nakretka ustalajgea, 11 — wspornik styku, 12 — sprezyna, 13 — sworzen, 14 — styk
czynny, 15 — ruchoma cze$¢ sityku czynnego, 17 — plyta stalowa, 18 — Sruby mocujace,
20 — nit :
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lowej, do ktérej sa przymocowane rdzenie 6, 16 i 19, ze zwory swo-
bodnie obracajacej sie na wystepie oraz z trzech cewek: napieciowej §,
réznicowej i prgdowej. Ponadto przekaznik ma jeden styk czynny, kto-
rego ruchoma cze$¢ jest umocowana na zworze i polgczona elektrycznie
'z ukladem magnetycznym przekaznika. Wszystkie elementy skladowe
sg umocowane na tablicy, wykonanej z materialu izolacyjnego (azbesto-
cement). Na tej tablicy sa zamonfowane réwniez dwa oporniki rurkow@'
polaczone z cewkami przekaznika.

Regulac;]e przekaznika wykonuje sie za pomocg sprezyny i sruby,
a takze podkladkaml niemagnetycznymi podktadanymi pod rdzenie ce-
wek. 8

Cewka napieciowa wytwarza strumien magnetyczny, ktérego dzia-
lanie jest skierowane przeciwnie do kierunku naciggu sprezyny, czyli
w kierunku powodujacym zamkniecie stykéw przekaznika. Sprezyna 12
utrzymuje styki w polozeniu otwartym.

W cewkach réinicowej i pradowej wspdldzialanie strumieni magne-~
tycznych ze sprezyng jest uzaleznione od kierunku przeplywu pradu.

Jezeli przez cewke pradowsg 4 plynie prgd od pradnicy do baterii,
to powstaje strumien magnetyczny dzialajacy przeciwnie do naciagu spre-
zyny, co powoduje zamkniecie stykow. Jezeli za$ przez cewke réznico-
w3 3 plynie prad od baterii do pradnicy, to powstaje strumien o kierunku:
zgodnym z naciggiem sprezyny 12, powodujacej rozwarcie stykéw.

Cewka pragdowa 4 o bardzo malym oporze réwnym 0,001 Q ma 18,5
zwojéw i jest wlaczona szeregowo miedzy pradnicy pomocnicza a bateriy.
Przez cewke te plynie caly prad pradnicy pomocnlczeJ gdy jest zamkniety
stycznik baterii. Obwod cewki prgdowej jest przew1d21any na prad ciagty
0 natezeniu 160 A. ,

Cewka réznicowa o oporze wynoszacym 287 Q ma 9000 zwojéw i jest
wlaczona réwniez szeregowo w obwod miedzy pradnica pomocnicza a ba-
teria. Prad plynacy przez cewke nie moze przekraczaé wartosei 0.008 A.

Cewka napigciowa o oporze 29,8 Q ma 2990 zwojow i jest przylg—
czona réwnolegle do pradnicy pomocniczej.

Jezeli przez cewke napieciows zacznie plyngé prad réwny 0,576 A,
to wytworzony strumien magnetyczny pokona przeciwne dzialanie stru-
mienia magnetycznego cewki réznicowej i naciggu sprezyny 12 oraz spo-
woduje przyciagniecie zwory, a W nastepstwie tego zamkng sie odpo-
wiednie styki. ,

Po obnizeniu sie pradu w. cewce napiéciowej‘ do warto$ci 0,135 A na-
stepuje rozwarcie stykow.

W czasie przeptywu pradu z pradnicy do baterii strumien cewki
pradowej wzmacnia strumien pochodzacy od cewki napieciowej, co po-
woduje doci$niecie stykéw, cewka za§ réznicowa nie wplywa na prace
przekaznika. .

W czasie przeplywu pradu z baterii do pradnicy (gdy napiecie baterii
bedzie wyzsze od napigcia pradnicy) strumien pochodzgey od cewki prg-
dowej zmienia kierunek, oslabia dzialanie strumienia pochodzacego od
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cewki napieciowej i przy wartos$ci natezenia pradu 8 A nastepuje roz-
warcie stykow pod dzialaniem sprezyny 12. '
Dane techmniczne przekaznika sy nastepujace:

obcigZenie stykow 2 A

odleglo$é miedzy stykami 1,5-2,0 mm .
docisk stykow 0,4--0,5 N (0,04-=-0,05 kG)
masa przekaznika 6,3 kg '

Przekaznik ten jest umieszezony w przedziale apa’ratufy elektrycznej

nad nawrotnikiem; na schemacie obwodéw elektrycznych przekaznik jest
oznaczony symbolem ROT.
- W lokomotywach od numeru 45 zamiast tego przekaznika oraz Zwig-
zanego z nim stycznika wprowadzono diode krzemows typu WK-2-200-
-2B o nominalnym pradzie 150 A i nominalnym napieciu 75 V. Masa
tej diody wynosi 3,16 kg, a wymiary (z chlodnicg) 220200 mm.

6.3.4. Przekainiki bocznikowania

Dwa przekazniki tego typu zastosowano w obwodzie sterowniczym zamy-
kajacym sanioczynnie styczniki bocznikowania w zaleznoéei od predkosci
jazdy lokometywy, scharakteryzowanej za pomoca napiecia pradnicy
gléwnej i pradu plyngcego w obwodzie glownym. W lokomotywach
serii ST 44 s3 stosowane dwa typy przekaznikéw: do numeru 44 prze-
kaznik typu R-42B-3, a od numeru 45 typu RD-3010.

Przekaznik typu R-42B-3 (rys. 6-15) ma specjalny uklad magnetycz-
ny, sktadajgcy sie z dwoch cewek: szeregowej i boczndkowej wlaczonych
odpowiednio do obwodu gléwnego. Cewki z rdzeniem w $rodku sg umo-~
cowane do plyt izolacyjnych 4 i 5. Do plyty 19 sa przymocowane styki
state 7 i 13. Rdzenie ruchome weciggane do $rodka cewek 1 i 3 53 przy-
mocowane do elementu ruchomego, mogacego wychylié sie na osi 10.

18 Rys. 6-15. Przekaznik
bocznikowania typu R-42B-3

1 — cewka szerefiowa,"
2, 9, 18§ — wkrety, 3 — cewka
| - 3 bocznikowa, 4, 5 — plyty
72 izolacyjne, 6, 12 — styki czynne,
/ 7, 13 — styki state, 8 — sprezyna,

M / 73 16 — 08, 11 — kondensator .
/ a—1 gasikowy, 14 — rdzen ruchomy,
i 7 ' ] 15 — plytka niemagnetyczna,
/ 16 — rdzen, 17 — nakretka,
= 5 15 H 1 — piyta
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Na elemencie ruchomym znajdujg sie styki ruchome, ktérych zaciski sg
polaczone elastycznymi przewodami z zaciskami Srubowymi na plycie 19.
.Sprezyna odpowiednio ustawia element ruchomy ze stykami ruchomymi.
Uktad stykowy przekaznika ma dwa styki czynne 6 i 12, ktoére dla
pewnosci pracy ukladu sg polgczone szeregowo w obwodzie sterowanym.

Na przekazniku zamontowano kondensator gasikowy typu KE-2M-300
o pojemnosci 30 uF, przylaczony rownolegle do stykéw tego przekaznika.

Strumienie magnetyczne obydwu cewek majg przeciwne kierunki,
przy czym dla duzych wartosci natezenia pradu w obwodzie gléwnym
(rozruch lokomotywy) wplyw cewki szeregowej (pradowej) jest wigkszy
i styki sg rozwarte. Cewka szeregowa wspoldziala ze sprezyng, utrzy-
mujge styki przekaznika w stanie rozwartym. :

Cewka szeregowa (pradowa) jest tak wilaczona do obwodu gléwnego,
ze prad plynacy przez nig -jest proporcjonalny do pradu plyngcego
w pradnicy gléwnej. Cewke bocznikows (napieciowsg) przylgczono do
obwodu gltéwnego w ten sposéb, ze prad plynacy przez nig jest propor-
cjonalny do napiecia pradnicy giéwnej. Dla malych wartosci pradu
wplyw cewki szeregowej jest mniejszy i cewka bocznikowa powoduje
zamkniecie stykow.

Dane techniczne przekaznika sa nastepujgce:

odleglo$é miedzy rozwartymi stykami 1,5+3,5 mm
ohcigzenie stykéw 2 A
nacisk stykow 0,2 N (0,02 kG)
onér cewki szeregowej przy
temperaturze 20°C £ 1,56 Q
liczba zwojow cewki szeregowej 640
opér cewki bocznikowej przy ‘ '
temperaturze 20°C 553 +4Q
liczba zwojoéw cewki bocznikowej - - 12000
masa przekaznika 48 kg

Przekaznik typu RD-3010 (rys. 6-16) ma uklad magnetyczny skiada-
jacy sie z dwoch cewek: szeregowej (pradowej) osadzonej na rdzeniu 2

1 bocznikowej (napieciowej) osadzonej na rdzeniu 3. Obydwie cewki

z rdzeniem ‘sa przymocowane do jarzma, ktdre jest przymocowane do
podstawy izolacyjnej. . ;

Pomiedzy rdzeniem znajduje’sig¢ zwora 6, ktéra moze s1e przechylaé.
Do rarmema zwory jest przymocowana podstawa styku ruchomego. Ko-
niec ramienia zwory jest wprowadzany przez §rube 21 i odchylany w kran-
cowe polozenie naciskiem sprezyny. W tym polozeniu styki sg rozwarte.

Strumienie magnetyczne obydwu. cewek majg przeciwne kierunki.
Przy duzych warto$ciach natezenia pragdu w obwodzie gléwiym strumien
magnetyczny cewki prgdowej jest wiekszy i cewka pradowa wspoéldzia-
lajac ze sprezyna utrzymuje styki w stanie rozwartym.

Obydwie cewki sg przylaczone do obwodu gléwnego w taki sam
sposdb, jak w poprzednio opisanym przekazniku z tymi samymi opor-
nikami.

.
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Rys. 6-16. Przekaznik
bocznikowania typu RD-3010

1 — jarzmo, 2 — rdzen cewki
pradowej, 3 — rdzen cewki
napigciowej, 4 — cewka napieciowa,
5 -— cewka prgdowa, 6 — ZWora,

7 -~ umocowanie przekaznika,

8, 14, 21 — Sruby,

9, 12, 15, 17 — przeciwnakretki,

106 — pokrywa, 11 — styk staly,

13 — styk ruchomy, 16 — nakretka,
18 — sprezyna, 19 — $ruba
regulacyjna, 20 — podstawka styku
ruchomego .

=

Dane techniczne przekaznika sg nastepujace:
odleglos¢ miedzy otwartymi stykami

nie mniejsza niz 2 mm
obcigzenie stykow 3A ;
nacisk stykow 0,4 N (0,04 kG)
opor cewki szeregowej przy

temperaturze 20°C 1,67 Q
liczba zwojéw cewki szeregowej 550
“pir cewki bocznikowej przy

temperaturze 20°C 260 Q
liczha zwojéw cewki bocznikowej 7000
masa ) 40 kg

Obydwa typy przekaznikéw oznaczone na schematach jako RP1
i RP2 pracuja kolejno. W obydwu przekaznikach zamkniecie stykow
nastgpuje woweczas, gdy malejacy prad, ktéry plynie w obwodzie glow-
nym, csiggnie warto$é: dla RP1 — 2450 A, dla RP2 — 2250 A. Wtedy
strumienn wytwarzany przez cewki pradowe i przyciagajace dzialanie
sprezyn zostanie ‘pokonane strumieniem wytworzonym przez cewki na-
pieciowe, co spowoduje zamkniecie ‘stykéw cbu przekaznikéw. Natomiast -
przy ponownym wzroScie prgdu w obwodzie glownym, cewki szeregowe
obydwu typéw przekaznikéw powoduja wylgczenie stykéw przy war-
toSciach pradu: dla RP2 — 3450 A, dla RP1 — 3600 A. '

6.3.5. ' Przekaznik ziemnozwarciowy typu R-45G2-11

Przekaznik tego typu jest ’zastosowanyl w obwodzie glownym do wy-
krywania zwaré¢ miedzy obwodem glownym -a konstrukejg metalowa
lokomotywy.
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Jeden koniec cewki napedowej elektromagnesu jest przylgczony do
bleguna minusowego obwodu gléwnego, a drug1 buegun cewki — do
konstrukeji lokomotywy. :

Przekaznik przedstawiony na rysunku 6-17 skidda sie z podstawy
izolacyjnej, jarzma,. cewki z rdzeniem, zwory stykéw statych, stykow
ruchomych, ptytki oraz elementéw blokady mechanicznej 8, 9 i 10.

Rys. 6-17. Przeka’nik ziemno-zwarciowy typu R- 4&5G2 11

1 — podstawa, 2 — styk staly, 3 — kolek oporowy, 4 — jarzmo, § — cewka, 8 — rdzen,
7, 13, j4 — wsporniki, § — gniazdo sprezyny, 9, 15 — sprezyny, 10 — zapadka, 11 — plyixa,
12 — zwora, 16 -— plytka izolacyjna, 17 — styk ruchomy

Styki ruchome sg przymocowane do plytki izolacyjnej umieszczonej na
ZWOrze.

Kazdy styk ruchomy ma wlasng sprezyne zapewniajgcg wlasciwe
przyleganie i docisk do stykéw stalych.

Styki state sg wykonane w formie nakretek wkrecanych na gwinto-
wang cze$é trzpieni stykowych, zabezpieczonych przeciwnakretkami.

Sprezyna 15 stuzy do utrzymywania zwory w stanie odciggnietym.

W stanie zasadniczym przekaznik ma jeden zespol stykéw czynnych
i jeden zesp6l stykéw biernych. 2

Ponadto ma on zesp6l elementéw blokady mechanicznej utrzymuja-
cych zwore w stanie przyciggnietym po zadziataniu przekaznika.

‘Dane techniczne przekaznika sg nastepujgce:

rozwarcie stykow 7-+8 mm
docisk stykéw 2,7+3,3 N (0, 27 0,33 kG)
op6r cewki przy temperaturze 20°C 0,106 Q
liczba zwojow cewki » 150
prad zadziatania przekaznika 10 A
masa ' ’ 3 kg
Dzialanie pfzekaznika rozpoczyna sie z chwila, gdy — po uszkodze-

niu izolacji w instalacji bieguna dodatniego cbwodu gltownego w stosunku
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