~do konstrukeji metalowej lokomotywy — zacznie przez cewke plyngt
prad, ktéory wytwarza strumien magnetyczny wywierajgcy wiekszg 'sile
przyciagajacg zwore niz nacisk sprezyny 15. :

Wtedy plytka, stanowigca przedtuzenie zwory, wpadnie w wyciecie
zapadki. W ten sposéb zwora wraz ze stykami-zostanie zablokowana
w polozeniu ,zadzialanie”, mimo ze przyczyna powodujgca zadzialanie
przekaznika zostanie usunieta. Zapadka jest utrzymywama w potozeniu
zatrzaskujgcym za pomocg sprezyny 9.

Odblokowanie przekaznika nastepuje po odchyleniu rekg zapadki
i wtedy zwora wraca do polozema pierwotnego wskutek dzialania spre-
zyny ‘13.

Przekaznik jest umieszezony w przedziele aparatury elektrycznej
obok przekaznikow pomocniczych RUI0, a jest ozaczony na schematach
elektrycznych symbolem RZ.

6.3.6. Przekainiki przeciwposlizgowe typu BB-303

Przekazniki tego typu w liczbie trzech sa zastosowane w obwodach
reagujacych na powstanie zwyzki obrotéw silnikéw trakeyjnych, wy-
stepujgeych przy poslizgach zestawow kolowych. Kazdy przekaznik ma
wilgczone konce cewek elektromagnesu napedowego w obwody dwéch
silnik6w trakcyjnych. Te trzy przekazniki sg zmontowane razem na
wsp6lnej plycie izolacyjnej.

Przekaznik przedstawiony na rysunku 6-18 sklada sie z plyty, jarzma
przymocowanego czterema $rubami 11 razem z cewks do plyty, zespolu
stykéw przelaczajacych 2, 3 i 4, dzwigni, ZWOry i sprezyny.

Rys. 6-18. Przekaznik
przeciwpos$lizgowy typu
BB-303

1 — plytka, 2, 4 — styki stale,

3 — styk ruchomy, 5, 11 — sruby
6 -~ dzwignia, 7 — wspcrnik,

§ — zwora, 9 — sprezyna,

10 — cewka

Sprezyna przymocowana do wspornika odcigga zwore od elektromag-
nesu napedowego. Styk ruchomy dotyka styku mieruchomego. Dzwignia
wykonana z materialu niemagnetycznego jest umocowana obrotowo na
jarzmie, zwora Jest przymocowana do dzwigni.

221



Przekaznik ma duzy wspolczynnik powrotu wynoszacy 85%. Charak-
{eryzuje sie to tym, ze nastepuje zwolnienie zwory i jej powrét do polo-
zenia pierwotnego, jezeli natezenie pradu w cewce obnizy sie o 18%
w stosunku do wartosci natezenia pradu, przy ktorej nastgpilo przy-
ciagniecie zwory. -

Regulacje przekaznika przeprowadza si¢ zmieniajac naciagg sprezyny.

Dane techniczne przekazmka sg nastepujace:

napiecie zadzialania 21TV

prad cewki ’ 0,46 A
rozwarcie stykéw ' 1,6--2,0 mm
opér cewki przy temperaturze 20°C . 5,1 Q

liczba zwojow cewki 1100

‘masa © 5,8 kg

Przy wystapieniu poslizgu jednego zestawu kolowego powstaje mieg-
"dzy punktami przylgczenia koncéw cewki napedowej przekaznika roznica
potenc,]alow powodujaca przeplyw pradu przez cewke. Nastepuje wWOwW-
czas przyciagniecie zwory. Styk ruchomy umieszezony na drugim koncu
dzwigni rozwiera sie ze stykiem stalym 2, a zwiera sie ze stykiem sta-
tym 4. .
Po zaniku lub obnizeniu sie pradu w cewce do wartosci 85% wartoSci
zadzialania przekaznika zwora wraca do polozenia pierwotnego wskutek

dzialania naciggu sprezyny 9. - #

Plyta z przekazmkaml jest umieszczona w przedziale aparatury elek-
trycznej obok przekaznikéw bocznikowania.

Na schemacie obwodoéw elektrycznych przekazmk1 te sg oznaczone
symbolami RB1, RB2 i RB3.

6.4. N-awrotnik

Nawrotmk typu PPK-8601 sluzy do zmiany kierunku przeplywu pradu
w uzwojeniach wzbudzenia silnikéw trakeyjnych. Zmiana ta jest wyko-
‘ nywana jednocze$nie dla wszystkich szeSciu silnikéw trakcyjnych.

Ma on naped pneumatyczny oraz szesSt niezaleinych grup zespoléw
stykéw glownych i cztery zespoly stykéw pomocniczych.

Nawrotnik przedstawiony na rysunku 6-19 sklada sie z membrano-
wego napedu pneumatycznego, umchamlajqcego wat krzywkowy, ktéry
swoimi krzywkami naciska na diwignie zespolow stykow. ruchomych, ze
stykéw stalych, sworzni izolowanych (na ktérych sa umocowane styki
stale oraz zaciski §rubowe stykéw ruchomych i dZzwignie) oraz z kon-
strukcji wsporezej, mocu;qcnj sworznie izolowane i wal krzywkowy.

. Przy glowicy napedu pneumatycznego sa przymocowane dwa zawo-
Ty ep typu WW32.

Kazda grupa stykéow gléwnych przedstawionych na rysunku 6-20,
sklada sie z czterech stykéw ruchomych, umocowanych na dwoch prze-
chylnych dzwigniach, oraz z dwoch stykéw- nieruchomych. Kazda dzwig-
nia przechylna jest uruchamiana oddzielng krzywke walu krzywkowego.
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Rys. 6-19. Nawrotnik typu
PPK-8601

1 — membranowy naped pneumatyczny,.
2 -- sworznie izolowane, 3 — styki
state, 4 — styki ruchome, 5§ — wat
krzywkowy, 6§ — konstrukecja wsporcza,.
g 7 — $ruba, 8§ — plytka styku statego,

] 9 — zawor elektropneumatyczny

0112 13

/ﬁ /o

Rys. 6-20. Naped stykow
glownych nawrotnika

10 — krzywka, 11 — rolka,

12 — dzwignia przechylna,

13 — przeciwnakretka
regulacyjna, 14 — sprezyna,

15 — plytka, 16 — Sruba,

17 — wspornik styku stalego,

18 — lgcznik, 19 — koncowka
kablowa, 20 — lozysko stozkowe,
21 — elastyczna tasma,

22 — Srodkowy wspornik styku
(pozostate odno$niki na rys. 6-19)

Ksztalt krzywek jest tak dobrany, ze po uruchomieniu napedu pneuma-
tycznego zespoly stykowe zamykaja sie na przemian, jak przedstawiono
na rysunku 6-21.

Styk staly 3 (rys. 6-19) jest przymocowany do wspornika 17, osadzo-
nego na szesciokgtnym izolowanym walku. Sprezyna 14 zapewnia wlasci-
we przyleganie i docisk styku ruchomego do styku statego. Styk ruchomy
jest pclgczony elastyczng tasma z kablowymi zaciskami $rubowymi, ume-
cowanymi na $rodkowym sze$ciokatnym izolowanym watku wspornika
styku 22.

-~
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Naped pneumatyczny nawrotnika przedstawiony na rysunku 6-22
rézni sie swoja konstrukcja od napedéw stosowanych w innych lokomo-
tywach PKP. Sklada sie on z dwoch komér, w ktéorych znajdujg sie
membrany gumowe. Obydwie membrany sa polaczone trzonem, ktéry
ma w polowie dlugosci gniazdo 4 czopa kulistego. Czop kulisty jest po-

Rys. 6-21. Uklad polgczen jednego zespolu
stykow glownych nawrotnika

1, 2, 3, 4 — styki gtowne nawrotnika,
AB — uzwojenie wirnika silnika trakeyjnego,
EF — uzwojenie wzbudzenia silnika trakcyjnego

.7

Rys. 6-22. Naped pneumatyczny nawroinika

a — przekréj napedu, b — przekroj blokady

1 — czop kulisty, 2 — irzon, 3 — membrana gumowa, 4 — gniazdo czopa kulistego,
5 — wspornik, § — kclek ustalajgcy, 7 — sprezyna, 8 — raczka i

laczony z walem krzywkowym (rys. 6-19). Za pomocg tego przegubu
ruch posuwisty trzona, wywclany naciskiem jednej z membran, zostaje
zamieniony na ruch obrotowy walu krzywkowego. Naped pneumatyczny
ma blokade mechaniczng umozliwiajacg state utrzymywanie watu krzyw-
kowego w polozeniu zerowym. Blokada ta (rys. 6-22b) sklada sie¢ z kotka.
ustalajacego, sprezyny i raczki 8. Blokada jest uruchamiana recznie.

W razie blckowania gérny koniec rgczki wchodzi w otwoér wspornika
przymocowanego do trzona i uniemozliwia jego przesuwanie sig. Raczka
jest utrzymywana w tym wolozeniu kolkiem ustalajgcym, dociskanym
do raczki sprezyng. Przy przesunieciu raczki w dol, jej gérny koniec
wychodzi z otworu wspornika i nie przeszkadza w przesuwaniu sie trzo-
na. Raczka ma dwa wglebienia, w ktore odpowiednio wchodzi kolek’
ustalajaey.
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Dane techniczne nawrotnika sg nastepujgce:

napiecie maksymalne 900 V
prad ciggly stykow glownych - 830 A
liczba stykow glownych 24
szeroko$¢ stykéw gléwnych o 35 mm
minimalne rozwarcie stykow giownych 10 mm
nacisk stykéw glownych przy cisnieniu
0,5 MPa (5 kG/cm?) 250-+300 N (2530 kG
liczba stykéw pomocniczych 4 :
obcigzenie stykéw pomocniczych 2 A
rozwarcie stykéw pomocniczych 46 mm
napiecie stykéw pomocniczych : 7V
material stykéw pomochiczych srebro '

. nacisk stykéw pomocniczych 1,1+-1,3 N (0,11+-0,13 kG)
ci$nienie znamionowe napedu 0,5 MPa (5 kG/cm?)
masa nawrotnika - ‘ 190 kg
skok trzona 12 mm
$rednica roboczej czeSci membrany 210 mm
grubo$¢ membrany 6 mm

Dzialanie nawrotnika rozpoczyna sie z chwilg zasilenia cewki jednego
z dwu zaworéw ep. Sprezone powietrze przedostaje sie wtedy do komory,
np. lewej (rys. 6-22), i naciska na membrane. Pod naciskiem membrany
zostaje przesuniety w prawo trzon 2, ktéry powoduje obrét walu krzyw-
kowego (rys. 6-19). Znajdujace sie na tym wale krzywki (rys. 6-20) obra-
caja sie, jak wskazuje strzalka, i naciskajg przez rolki i dzwignie prze-
chylne na styk ruchomy glowny (rys. 6-19), powodujac jego zetkniecie
ze stykiem glownym stalym. Poniewaz jedna krzywka (rys. 6-20) uru-
chamia przy obrocie w kazdym kierunku dwa takie same zespoly sty-
kowe umieszczene po przekgtnej, nastepuje zamkniecie drugiej takiej
samej pary stykow gltéwnych 3 i 4 (nie zaznaczonych na rys. 6-20). Uzy-
skuje sie wtedy polgczenie uzwojen wzbudzenia silnika trakcyjnego EF
zapewniajace jeden kierunek wirowania (zespoty stykowe 1 i 4 na rys.
6-21 sg zamkniete, a zespoly 2 i 3 sa otwarte).

Po zaniku napiecia na zaciskach cewki zaworu ep nawrotnika zostaje
potaczona komora napedu z atmosfera.

Styki gléwne nawrotnika nie sg przygotowane do przerywania pra-
déw i przestawianie nawrotnika mozeé sie odbywaé tylko przy otwartym
obwodzie glownym. ' ,

Po zasileniu cewki drugiego zaworu ep nastepuje ruch trzona (rys.
6-22) w przeciwnym kierunku. Krzywki obracajg sie w kierunku prze-
ciwnym niz zaznaczono to strzalka na rysunku 6-20 i uruchamiajg drugie
dwa zespoly stykowe w kazdej z szeSciu grup stykowych nawrotnika.
Zostaje uruchomiony lewy zespél stykowy, przedstawiony na rysun-
ku 6-20, oraz drugi po przekgtnej (nie pokazany na rysunku). '

Uzyskuje sie wtedy polaczenie uzwojern EF zapewniajgce przeciwny
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kierunek wirowania silnika trakecyjnego (zespoly stykowe 2 i 3 na rys.
- 6-21 sg zamkniete, a zespoly stykowe 1 i 4 sg otwarte).

Odpowiedni zawér ep nawrotnika jest tak dlugo zasilany, jak diugo
dzwignia nastawnika kierunku jest ustawiona na wymagany kierunek
jazdy lokomotywy.

Na tej samej zasadzie jest zbudowany i dziala naped elektropneuma-
tyczny stycznika grupowego typu PKG-560, z tym ze ma tylko jedna
komore, a trzon dziala bezpo$rednio na styki gléwne ruchome.

Nawrotnik jest umieszczony w przedziale aparatury elektrycznej
i umocowany w pozycji pionowej napedem do gory.

Na schematach obwodow elektrycznych nawrotnik oznaczono sym-
bolem PR.

-6.5. Regulatory napiecia

Regulatory napiecia stuza do utrzymywania statego napiecia pradnicy
pomocniczej WGT-275/120, niezaleznie od zmian jej obmazema i pred-
kosci obrotowej.

W lokomotywach do numeru 597 zastosowano elektrodynamiczny re-
gulator napiecia typu TRN-1.

, W lokomotywach od numeru 598 zastcsowano-elektroniczny regulator
napiecia typu BRN-3W.

Regulator napiecia typu TRN-1 stanovvl .aparat elektrodynamicz-
ny, gdyz jego dzialanie jest wywolane wynikiem wzajemnego oddziaty-
wania pél magnetycznych pochodzaeych od cewek ruchomych i nieru-
chomych.

Dzialanie regulacyjne odbywa sie za pomocg ukladu stykowo-oporni-
kowego, zawierajacego wiele stopni opornikéw polqczonych z zespolaml
stykowymi.

Regulator napiecia typu TRN-1 (rys. 6-23) sklada si¢ z podstawy, na
ktoérej jest umocowany szkielet. Do szkieletu przymocowano wszystkie
czeSci ruchome i nieruchome oraz zespoly stvkow statych.

Do stalowej podstawy przekrecono $rubg rdzen cewki nieruchomej.
Na tej podstawie znajduje sie roéwniez kadlub z cewksg nieruchoma.
W kadlubie wykonano okragle otwory umozliwiajgce odprowadzenie du-~
zej ilosci ciepla powstajacego w cewce. Rowniez do tej podstawy jest
przymocowany czterema dlugmu srubarm szpilkowymi kadlub cewki ru-
‘chomej. .

Obydwie cewki ruchoma i nieruchoma maja wspdlny system mag-
netyezny.

Cewka ruchoma sklada sie z dwéch uzwojen napieciowych i jednego
pradowego; strumienie mégnetyczne wytworzone przez te uzwojenia sg
skierowane przeciwnie wzgledem siebie. Cewka nieruchoma ma jedno
-uzwojenie, ktorego strumien magnetyczny jest skierowany zgodnie
z kierunkiem strumienia powstalego wskutek przeplywu pradu przez
uzwojenie napieciowe cewki ruchomej.
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—= : - B9 Rys. 6-23. Regulator napiecia
e typu TRN-1
0 (oznaczenia wspélne dla rys. 6-23
3 3 i 6-24), 1, 5, 15 — sprezyny, 2 — plytka,
] N Iz 3 — listwa stykowa, 4 — styki palcowe,
— | == | : 6 — cewka ruchoma, 7 — uzwojenie
= I | 72 ruchomej cewki napieciowej,
2 = 8 — uzwojenie ruchomej cewki
s 115 } pradowej, 9 — rdzen glowny, 10 — rdzen
cewki nieruchomej, 11 — cewka

o — N\ nieruchoma, 12 — $ruba, 13 — opornik, |
14 — przeciwciezar, 16 — podstawa,

17 — kadlub cewki nieruchomej,

- 18 — nakretka, 19 — kadtub cewki

) ruchomej (gorny), 20 — szpilka,

3 / i 21 — ptytki stykowe,

14 75 224 do e — oporniki stale (regulacyjine)

Do gérnego kadluba zewnetrznego (cewki ruchomej) sg przymoco-
wane konce sprezyn 5. : '

Cewka ruchoma w ksztalcie tulei porusza sie pionowo w szczelinie,
jaka powstala miedzy géornym kadlubem z rdzeniem gérnym nakreconym
na rdzen 10. Cewka ruchoma jest przymocowana do plytki i listewki
izolacyjnej oraz podwieszona za pomocg czterech plaskich sprezyn, ktére
powoduja pionowy ruch tej cewki. Plytka jest polgczona z ruchoma
listwg stykowa. Listwe stykowg wykonano z materialu izolacyjnego
o przekroju poprzecznym w ksztalcie trapezu, na ktérego skosnych po-
wierzchniach sg umocowane dwie miedziane plytki stykoyve.

Do koncow listwy stykowej przymocowano dwie szpilki, na ktérych
sg umieszczone sprezyny § pracujgce na rozcigganie.

W gornej czeéci izolatora sg przymocowane do szkieletu dwie réwno-
legte listwy, wykonane z materiatu izolacyjnego. Listwy te sg tak umiesz-
czone, ze pomiedzy nimi moze sie porusza¢ pionowo listwa stykowa. Na
kazdej z tych listew znajduje sie po siedem stykéw palcowych skierowa-
nych w kierunku listwy stykowej. Zaciski stykéw palcowych sg polaczone
przewodami z elementami opornika.

Cztery piaskle sprezyny i dwie cylindryczne sprezyny wywoluja, mo- "’
ment przeciwdzialajgcy regulatora.

. Jesli prad nie plynie przez cewki, to listwa stykowa i cewka ruchoma
s3 podniesione do gory pod dziataniem sprezyn 5 i nastepuje zetkniecie
ptytek stykowych listwy 3 z wszystkimi stykami palcowymi 4. Wtedy
wszystkie elementy opornika 13 sg zwarte. Styki palcowe i plytki sty-
kowe sg wykonane ze stopu srebrno-kadmowego z domieszka niklu
i zelaza. , :

Pod kadlubem regulatora jest umieszczony przeciwciezar polgczony
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ze szpilkg znajdujacg sie wewmatrz sprezyny 5.- Przeciwciezar przenosi
swoje dzialanie na szpilke za pomocg sprezyny 15.

_ Styki palcowe sg tak ustawione, ze przy opadaniu lub podnoszeniu
sig listwy stykowej jej plytki stykowe stykajg sie kolejno, ale nie jed-
noczeénie ze stykami palcowymi. -

Dane techniczne regulatora:

napiecie znamionowe : 7V
dokladnosé regulacji i +3%
liczba zwojow cewki:
nieruchomej 1500
napieciowej : 517
pradowej 48
opér cewki przy temperaturze 20°C: '
nieruchomej 9,4 Q
napieciowej : 13,9 Q
pradowej 025 Q@ - .
prad ciaggly cewki: :
nieruchomej 1,3 A
napieciowej 0,80 A
- pradowej 43 A
obcigzenie maksymalne stykow 9 A -
lczba par stykow ) 7
nacisk stykow 3--10 cN (3-+10 G)

odleglos¢ miedzy stykami stalymi
a plytka stykows: ‘

dla pierwszej pary - 1,0 mm

dla kazdej nastepnej zwieksza sie o . 0,3 mm
maksymalny op6r opornika i 82 Q
minimalny op6r opornika 11 Q
masa regulatora 16,5 kg

Dla zrozumienia zasady dzialania i pracy regulatora napiecta przed-
stawiono schematycznie na rysunku 6-24 wazniejsze czeSci skladowe oraz
uklad wlgczenia czeSci elektrycznej regulatora do pracy regulacy;ne;
w obwodzie pradnicy pomocniczej.

Opornik regulatora jest polgczony szeregowo z uzwojeniem wzbudze-
nia CD pradnicy pomocniczej. Do tego obwodu jest réwniez wlaczone
Szeregowo uzwojenie pradowe cewki ruchomej regulatora. Dwa rzedy
stykéw palcowych przedstawiono na rysunku w stanie otwartym. Cewka
nieruchoma jest polgczona szeregowo z opornikami stalymi 22 i wlaczona
na napiecie pradnicy pomocniczej. Uzwojenie napieciowe cewki ruchomej
jest polgczone szeregowo z czeScig opornika statego 22 b i wlgezone row-
nolegle do cewki nieruchomej.

Pod wplywem sprezyn 5 listwa stykowa zamyka styki palcowe. Dla-
tego tez w czasie uruchamiania silnika spalinowego opornik regulatora
jest calkowicie zwarty, a przez uzwojenie wzbudzenia CD pradnicy ply-
nie najwiekszy prad. Dzieki temu napiecie pradnicy szybko zwieksza sie
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wraz ze wzrostem obrotéw pradnicy. Zwiekszaja sie przy tym prady
plyngce w cewkach: ruchomej i nieruchomej. Przeptyw pradu przez cew-
ke nieruchomg powoduje powstanie strumienia magnetycznego, ktérego
podstawowa cze$¢ zamyka sie przez rdzen 10, rdzen gérny, szczeling
pierScieniowg i kadlub gérny cewki ruchomej. Strumien ten przenika

Rys. 6-24. Uklad pracy regulatora napigcia TRN-1 R ; H
(oznaczenia jak na rys. 6-23) [

przez cewke ruchoma, wskutek czego powstaje sila starajgca sie opusci¢
ruchomg cewke. Dodatkowe sily dzialajace w tym samym kierunku sa
wywolywane przez pozostaly cze$é strumienia przenikajacego przez goérne
czeSci skiadowe konstrukeji cewki ruchomej. Sily te sg jednak mate:
i swojg role odgrywaja w najbardziej dolnym polozeniu cewki ruchomej.

Sily dzialajace na cze$ci ruchome zwiekszajg sie wraz ze wzrostem
napiecia pradnicy pomocniczej i przy pewnej jego wartosci przewyzszaja
sity pochodzace od sprezyn 5. Wtedy listwa stykowa obniza sie, nastepuje
oderwanie plytek stykowych od pewnej liczby stykéw palcowych i wlg-
czenie opornika w obwéd uzwojenia wzbudzenia CD pradnicy. Nastepuje
wtedy zmniejszenie pradu wzbudzenia i napigcia pradmcy, listwa styko-
wa pozostaje nadal w pozycji obnizonej.

Jezeli sity dzialajace na cewke ruchoms maja stalg warto§é przy nie-
zmiennym napieciu pradnicy we wszystkich polozeniach roboczych cewki
ruchomej, to regulator bedzie dazyt do utrZymania stalego napiecia prad-
nicy. Przy zmianie napiecia spowodowanego zmiang obrotéw lub obcig-
zenia pradnicy, regulator zaczyna dziala¢ zmieniajgc prad wzbudzenia
i jego elementy ruchome zajmuja nowe polozenie, przy ktérym uzyskuje
sie okreSlong warto$¢ napiecia. Jednak w takich warunkach regulator,
pracuje niestabilhie,
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Wskutek bezwladnosci elektromagnetycznej pradnicy jej napiecie nie
zmienia si¢ jednoczesnie ze zmiang regulowanego oporu, lecz z pewnym
opbznieniem. W rezultacie cze$é ruchoma regulatora zdazy osiagnaé jedno
z krancowych polozen, zanim zostanie ustalone wymagane napiecie.
W tym czasie opdr zmienia sie w wiekszym zakresie niz potrzeba i na-
piecie zmienia si¢ z pewnym opdznieniem bardziej niz konieczne jest to
dla uzyskania rownowagi uktadu ruchomego regulatora. To prowadzi do
ponownego ruchu hstwy stykowe]j w drugie skrajne polozenie. Regulator
ma niettumione wahania, powodujace wahania pradu wzbudzenia i na-
piecia o znacznej amplitudzie i malej czestotliwosei.

Do wy¢liminowania tych wahan stuza oporniki 22¢ i 22b. Uzyskuje
si¢ dzieki nim spadek napiecia wiekszy w. uzwojeniu wzbudzenia niz
w cewce napieciowej. Dlatego przez oporniki 22¢ i 22b plynie prad od
punktu O do punktu P, zwigkszajac prad w uzwojeniu napieciowym
cewki ruchomej i troche w cewce nieruchomej. Przy okreslonym napieciu
pradnicy nie wystepuja w regulatorze wahania pradus i napiecia.

Przy dostatecznym pradzie sprzezenia zwrotnego listwa stykowa wi-
bruje (drga) przy jednej parze stykéw palcowych, przy czym wymagany
prad wzbudzenia zawiera sie miedzy wartosciami pradu odpowiadajacy-
.mi stanowi zamknietemu i otwartemu tej pary stykéw. Prad rownowagi
uzwojenia napieciowego cewki ruchomej (prad, przy ktorym sita wywo-
fana strumieniem magnetycznym ruchomej cewki réwnowazy pozostale
sity dzialajgce na cze$¢ ruchoma) takze zawiera sie miedzy warto$ciami
otrzymywanymi podczas zamykania i otwierania sie stykow.

W tych warunkach napiecie pradnicy pulsuje, jednakze wskutek du-
zej czestotliwosei i maltej amplitudy pulsacja jest niezauwazalna. W cza-
sie pracy regulatora wystepuja drgania listwy stykowej wzgledem jednej
pary stykow palcowych. Po zmianie liczby obrotéow lub obecigzenia prad-
nicy listwa stykowa styka sie z drugg parg stykow palcowych i zaczyna
drgaé przy niej.

Sprzezeme zwrotne zabezpleczajac stabllna prace regulatora powodUJe
zmiane jego charakterystyki.

Wskutek zmiany liczby obrotéw pradnicy regulator napiecia zmienia
prad wzbudzenia. To powoduje zmiane potencjalu punktu O i pradu
sprzezenia zwrotnego. Zmiana pradu ‘wzbudzenia powoduje zmiane pradu
W uzwojeniu napieciowym cewki ruchomej i w rezultacie tego dla zrow-
nowazenia sit dzialajacych na elementy ruchome, konieczna jest zmiana
pradu przeplywajacego przez cewke nieruchomg i oporniki 22¢, d, e.
Wynika z tego ze napiecie utrzymywane przez regulator zalezy od pradu
wzbudzenia, a wiec nie ma ono statej wartosci. :

Wraz ze zwigkszeniem sie liczby obrotéw zmniejsza sie prad wzbu-
dzenia, prad sprzezenia zwrotnego i prad uzwojenia napieciowego cewki
ruchomej. Natomiast powinien zwieksza¢ sie prad przeplywajacy przez
cewke nieruchomg i oporniki 22¢, d i e, musi wiec byé wyzsze napiecie
pradnicy pomocniczej.

Za pomocyg opornika 22a¢ mozna wyregulowaé wartoéé pradu sprzeze-~
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nia zwrotnego, przy ktdrej jego wplyw i wplyw uzwojenia napedowego
cewki ruchomej wzajemnie sie kompensuja. Przy malym pradzie wzbu-
dzenia prady: sprzezenia zwrotnego i uzwojenia. pradowego sg mate i nie
wywierajg zauwazalnego wplywu na charakterystyke regulatora. Naj-
wigkszy wplyw wywierajg one przy maksymalnym pradzie wzbudzenia,
tj. przy minimalnej predkosci obrotowej pradnicy. Dlatego regulacja
opornika 22a jest przeprowadzona na pierwszej pozycji nastawnika jazdy.

Zmniejszenie oporu opornika 22a zwieksza prad sprzezenia zwrotnego,
a obniza napiecie podtrzymywane przez regulator.

Znajdujacy sie w regulatorze przeciwciezar stuzy do Wyehmmowama
szkodliwego wplywu na prace regulatora, jaki moga powodowa¢ pionowe
drgania wystepujace w czasie jazdy lokomotywy.

Regulator jest umieszczony w przedziale aparatury elektryczneg
i umocowany obok przekainikéw bocznikowania. Na schematach obwo-
doéw elektrycznych regulator jest oznaczony symbolem TRN,

Regulator napiecia typu BRN-3W jest aparatem elekironicz-
nym pozbawionym cze$ci ruchomych, a wiec zuzywajacych sie i wyma-
gajacych cigglych zabiegéw konserwacyjnych.

Dzialanie regulacyjne odbywa sie za pomocs impulsowego dzialania
ukladu elektronicznego wywolujacego $redni prad w uzwojeniu wzbu-
dzenia pradnicy pomocniczej.

Regulator napiecia sklada sie z trzech podstawowych czesci: podstawy

1

0z8| 578|-
9% |9

Rys. 6-25. Schemat elektronicznego regulatora napiecia typu BRN

AB — twornik pradnicy pomocniczej, BA — bateria akumulatorow, CD — uzwojenie
wzbudzenia pradnicy pomocniczej, CI, €2, C3, C4 — kondensatory,

D1, D2, D7, D8, D9, D10, D11, D12, D13, DIG D18 -~ diedy,

D3, D4, Da, D6 D14 D15 D17 — diody zenera, DR1, DR2 — dlawiki, DZB -— dioda tadowania
batern, R1, R3, R4, R5 Rb‘ R8, R9 — oporniki stale, R2 — opornik potenc;ometryczny,

RU3, RU11 — stykl przekazmkow SZB — opotmk ladowama baterii, T1, T2, T3 — tranzystory,
T4, T5 — tyrystory, WG — pradnica pomocnicza, 1, 11 — 2, 12 — 3, 13 — 4, 14 — numery
polaczen wtyczkowych .
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z zaciskami, opornikami i przelgcznikiem, plyty z zamontowanymi elc-
mentami prgdowymi oraz piyty z zamontowanymi elementarm obwodéw
pomiarowych. Calo$¢ znajduje sie w szczelnej obudowie.

Obwod elektryczny regulatora, ktérego schemat jest przedstawmnv
na rysunku 6-25, sklada sie z obwodu pomiarowego i obwodu regula-
cyjnego.

Obwéd pomiarowy stanowi mostek umozliwiajgcy poréwnanie napie-
cia na stabilizatorze D3 z napieciem miedzy suwakiem potencjometru R2
‘a zaciskiem B. Napiecie miedzy suwakiem R2 a zaciskiem B zmienia si2
wraz ze zmiang napigcia na zaciskach pradnicy pomocniczej.

Obwod regulacyjny stanowigcy. multiwibrator .zbudowany na tyrysto-
rach T4 i- T5 jest przeznaczony do impulsowego uzyskiwania $redniej
- wartosci pradu plyngcego przez uzwojenie wzbudzenia pradnicy pomoc-
niczej w zaleznosei od napiecia na jej zaciskdch. Sredni prad wzbudzenia
zalezy od stosunku czasu wilgczenia przeplywu do czasu przerwy w tym
obwodzie.

Po rozruchu silnika spalinowego napiecie pradnicy pomocniczej rosnie
proporcjonalnie do liczby obrotow jej twornika. Miedzy suwakiem po-
tencjometru R2 i zaciskiem B pojawia sie napiecie proporcjonalne do
napigcia pradnicy. W zwigzku z tym na bazie tranzystora T1 pojawia
si¢ rdéznica potencjaléw miedzy suwakiem R2 a anoda stabilizatora D3.
.Gdy napiecie pradnicy osiggnie wartos¢ 75 V, otwiera sie tranzystor T1
powodujgc otwarcie tranzystoréw T2 i T3. Przez otwarcie tranzystora T'S
bocznikuje sie przejscie sterowania katoda tyrystora T4. Prad sterowania
tyrystora T4 gwaltownie sie zmniejsza. Powoduje to zmniejszenie sie
pradu wzbudzenia i obniZenie napiecia pradnicy..

Obnizanie napiecia pradnicy nastepuje do chwili, gdy napiecie na
bazie tranzystora T1 zmniejszy sie na tyle, ze T1 oraz T2 i T3 zablokuja
sie. Wtedy uklad przechodzi na podwyzszame napiecia pradnicy i powta-
rza sie proces.

Ze zmniejszaniem sie liczby obrotéw pradnicy czas otwarcia tyrysto-
ra’'T4 zwieksza sie, a przy zwiekszaniu liczby obrotéw pradnicy zmniejsza
sie czas otwarcia tyrystora T4. “

Wysokosé wymaganego napiecia nastawia sie suwakiem potencjome-
tru R2. Na schematach obwodéw elektrycznvch regulator jest oznaczony
symbolem BRN.

6.6. Amplistat

Amplistat jest specjalnym wzmacniaczem magnetycznym umozliwiajg-
cym bezstykows, bezstopniowg i bezoporows regulacje wartosci natezenia .
pradu w obwodach elektrycznych. Poniewaz lokomotywy serii ST 44
stanowiy pierwsze lokomotywy, w ktérych zastosowano amphstat nalezy
wiec na wstepie wyjasnié zasade jego pracy.

Uzwojenie nawiniete na zamkniety rdzen z materialu ferromagne-
tycznego (ditawik) bedzie wykazywalo rézny opér przy zasilaniu pradem
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stalym i przy =zasilaniu pradem przemiennym wskutek wystepowania
oporu indukeyjnego w czasie, przeplywu pradu przemiennego. Jak wia-
domo opor indukeyjny jest wielokrotnie wyzszy niZz opér uzwogema
dlawika w czasie przeplywu pradu stalego.

Dzieki temu powstaje mozliwo$¢ zmiany natezenia prgdu w uzwoje-
niu diawika przez zmiane jego oporu indukcyjnego. NajezeSciej uzyskuje

~ sie to przez wykorzystanie nieliniowej czeSci krzywej magnesowania
' rdzenia ferromagnetycznego.

Nieliniowos¢ krzywej magnesowania rdbema ferromagnetycznego po-
lega na tym, ze zwiekszenie natezenia pradu w uzwojeniu dtawika powo-~
duje poczatkowo proporcjonalne zwiekszenie strumienia magnetycznego -

- w rdzeniu. Nastepnie wzrost strumienia magnetycznego stopniowo ma-
leje przy nadal utrzymujacej sie tej samej warto$ci wzrostu natezenia
pradu w uzwojeniu. Przy dalszym zwiekszaniu natezenia ‘pra,du prze-
plywajacego przez uzwojenie uzyskuje sie taka warto$¢ pradu, przy kto-
rej strumien magnetyczny juz nie wzrasta. Nastepuje wtedy nasycenie
rdzenia. -

Opér indukeyjny dla,w1ka z rdzeniem nasyconym jest znacznie mniej-
szy od oporu z rdzeniem nienasyconym.

W celu zmiany stopnia nasycenia rdzenia, nalezy nawingé na rdzen
jeszeze jedno uzwojenie nazywane uzwojeniem magnesowania wstepnega
i zasilaé je od zrédla pradu stalego. Zwiekszanie natezenia pradu w tym
uzwojeniu bedzie powodowalo wzrost strumienia magnetycznego w rdze-
niu. Opor indukeyjny pierwszego uzwojenia wlaczonego w obwéd pradu
przemiennego bedzie malal, a warto$¢ natezenia pradu w tym uzwojeniu
bedzie wzrastata. » ‘

Przy wykorzystaniu do wykonania rdzenia permaloju lub innych
wysokomagnetycznych materialéw okazuje sie, ze sita magnetomotorycz-
na uzwojenia magnesowania wstepnego (prad staty) jest rowna sile mag-
netomotorycznej uzwojenia pradu przemiennego. Dlatego tez przy braku
pradu w uzwojenili magnesowania wstepnego przeplywa bardzo maly
prad przez uzwojenie pradu przemiennego. ’

Zwiekszenie pradu w uzwojeniu magnesowania wstepnego wywoluje
odpowiedni wzrost pradu w uzwojeniu prgdu przemiennego. Ta wlaSci-
wos¢ dlawika z rdzeniem magnesowanym wstepnie stanowi podstawowsg
zasade pracy wzmacniacza magnetycznego.

Wzmacniacz magnetyczny sklada sie z dwoéch dlawikéw z magneso-
waniem wstepnym. Uzwojenia pradu przemiennego mogg by¢ polaczone

* szeregowo lub réwnolegle. Na rysunku 6-26 przedstawiono schemat pro-
stego wzmacniacza magnetycznego z rownolegle polaczonymi uzwojenia-
mi pragdu przemiennego, nazywanymi uzwojeniami roboczymi. Szeregowo
z uzwojeniami roboczymi jest polgczony przez uklad prostownikowy opor-
nik obciazajacy. Jezeli w uzwojeniach roboczych przeptywa prad prze-
mienny, to w uzwojeniach magnesowania wstepnego bedzie wywolana
przemienna sila elektromotoryczna, jak w transformatorze. Ta sem moze
wywolaé przeptyw pradu w uzwojeniach magnesowania wstepnego; prad
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ten bedzie oslabial dzialanie wzmacniacza. Dla unikniecia tego, uzwoje-
nia magnesowania wstepnego sa wlaczone tak, ze powstajace w nich sem
transformacji sg przeciwnie skierowane i wzajemnie sie znoszg.
Znajdujacy sie w obwodzie opornika obcigzajacego R, uklad prostow-
nikow zapewnia przeplyw pradu stalego przez opornik; zamiast tego
opornika moze by¢ np. wlaczone uzwojenie wzbudzenia pradnicy. -

Bys. 6-26. Schemat
jednofazowego wzmacniacza
Up — uzwojenie magnesujgce,
Ur — uzwojenie robocze,

Ro — opornik obcigzenia

We wzmacniaczu magnetycznym liczba zwojow w uzwojeniu magne-
sowania wstepnego jest znacznie wieksza od liczby ZWOjOw W uzwojeniu
roboczym. Dzieki temu malym pradem plynacym w uzwojeniu magneso-
wania wstepnego mozna regulowaé¢ znacznie wigkszy prad w uzwojeniu
roboczym. W tym ukladzie moc potrzebna do regulacji jest wielokrotnie
mhniejsza od mocy regulowanej. Stosunek tych mocy nazywa sie sto p-
niem wzmacniania wzmacniacza.

W uzwojeniach roboczych ptynie prad pulsujacy, ktéry takze magne-
suje wstepnie rdzen. \

Uzwojenie magnesowania wstepnego jest tak dobrane, ze do uzyska-
nia maksymalnego pragdu w oporniku obcigzajacym potrzebna jest mniej-
sza sila magnetomotoryczna, gdyz kazde zwiekszenie pradu magnesowa-
‘nia wstepnego wywoluje zwiekszenie pradu uzwojen roboczych, a to z ko-
lei powoduje magnesowanie wstepne rdzenia i dalsze zwiekszenie pradu.

. Jest to wewnetrzne sprzezenie zwrotne. i

Dlatego charakterystyka wzmacniacza magnetycznego, przedstawiaja-
ca zalezno$¢ pradu roboczego od pradu magnesowania wstepnego jest
bardzo stroma. Taki wzmacniacz magnetyczny z wewnetrznym sprzeze-
niem zwrotnym jest nazywany amplistatem. -

Charakterystyka amplistatu, tj. zalezno$é I, od I, jest przedstawiona
na rysunku 6-27, gdzie réwniez przedstawiono zaleino$é dla zwyklego
wzmacniacza magnetycznego (krzywa a). Z przebiegu tej krzywej widaé,
ze przy pradzie magnesowania wstepnego I, réwnym zero, w uzwojeniach
roboczych piynie maly prad I, Przy wzroicie pradu I, niezaleznie od
kierunku jego przeplywu, nastepuje szybki wzrost pradu I, az do ustalo-
nej wartosci maksymalne;j. ) :

Natomiast krzywa b przedstawia zaleinogé dla amplistatu. Z przebie-
gu jej widaé, ze przy pradzie magnesowania wstepnego I; réwnym zero,
w uzwojeniach roboczych plynie prad I, o nie najmniejszej swojej war-

tosci. Jest to wywolane wewnetrznym sprzezeniem zwrotnym. Przebieg
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narastania pradu roboczego I, jest bardziej stromy. Charakterystyka
wzmacniacza magnetycznego prawie nie zalezy od temperatury, co jest
bardzo wazne w ukladach sterowania i regulacji lokomotywy.
Amplistaty moga mie¢ po kilka réznych uzwojen sterujgcych, umozli-
wiajacych regulacje pradu w uzwojeniu roboczym w zaleznosci od kilku

Jr
[
@
‘ /
-~
/ Rys. 6-27. Charakterystyka amplistatu
I \l / o + dla zwyklego wzmacniacza magnetycznego,
7 | b — dla amplistatu, J, — prad magnesowania
“fs 113 Js wstépnego, I, — prad roboczy -

réznych niezaleznych od siebie czynnikow zalozonych w pracy ukladow
elektrycznych. Te uzwojenia sterujace mogg wywolywaé strumienie
magnetyczne zgodnie skierowane (uzwojenie magnesujace) badz prze-
ciwnie skierowane (uzwojenie rozmagnesowujace). ’

Czas dzialania (regulacji) amplistatu jest bardzo krotki. Dzieki swoim
zaletom amplistaty zostaly wykorzystane rowniez w ukladach samoczyn-
nej regulacji pracy lokomotywy spalinowej serii ST 44.

W ukladach tych zastosowano réwniez do wspélpracy z amplistatem
tzw. transformatory pradu stalego, dziatajaee w sposob podobny do ampli-
statu; transformatory te beda oméwione w tym rozdziale. ‘

Amplistat wzbudzenia typu AW-3A — shuzy do samoczyn-
nej regulacji wartosci natezenia pradu w uzwojeniach wzbudzenia prad-
nicy wzbudzenia (wzbudnicy) typu W-600 w zaleznosci od:

—- warto$ei natezenia pradu w obwodzie gléwnym,
— warto$ci napiecia w obwodzie glownym,

— predkoéci obrotowe]j silnika spalinowego,

— pracy regulatora silnika spalinowego. ,

Do wykonywania tych zadan stuza w amplistacie dwa uzwojenia
robocze oraz cztery uzwojenia magnesujgce, pokazane na rysunku. 6-28,
Uzwojenia te sg umieszczone na dwuslupowym. rdzeniu wykonanym
z blach transformatarowych grubosci 0,35 mm.

K;—N;, K;—Ny uzwojenie robocze
Ks—Ns uzwojenie stabilizacyjne
Nz—Kz - - uzwojenie zadajgce
Ku—Nu uzwojenie sterujgce
Kr—Nr uzwojenie regulacyjne

Uzwojenia robocze sg polaczone z uzwojeniem wzbudzenia wzbudnicy
przez uklad prostownikowy. '
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Rys. 6-28. Schemat uzwojer amplistatu AW-3

Uzwojenie stabilizacyjne jest zasilane napieciem wzbudnicy przez
transformator stabilizacyjny.

Uzwojenie zadajace jest zasilane prgdem stalym z pradnicy tachome-
trycznej lub przez blok tachometryczny i wytwarza strumien magne-
tyczny skierowany przeciwnie do strumienia wytwarzanego przez uzwo-
jenie sterujagce. ' v ' '

Uzwojenie sterujace jest zasilane z ukladu reagujacego na zmiany
wartoSci natezenia i napiecia pragdu w obwodzie gtéwnym i wytwarza
strumien magnetyczny skierowany przeciwnie do strumienia wytwarza-
nego przez uzwojenie zadajace. .

Uzwojenie regulacyjne Jest zasilane z pradnicy pradu przemiennego
przez uklad prostownikowy i wytwarza strumien magnetyczny skierowa-
ny zgodnie ze strumieniem wytwarzanym przez uzwojenie zadajace.

Cztery uzwojenia wytwarzajg wypadkowy strumied magnetyczny
zmieniajacy odpowiednio opér indukeyjny uzwojenia roboczego.

Podstawowe parametry techniczne amplistatu sg nastepujace:

czestotliwoéé zasilania 133 Hz
napiecie zasilania 60 V
natezenie pradu cigglego uzwojen roboczych maks. 8,5 A
napiecie wyjscia .80V

opoér obcigzenia | 6 Q -
przekr6j rdzenia : y 450 mm?
masa amplistatu 12 kg ’

Charakterystyczne dane dotyczace uzwojen amplistatu podano w ta-
blicy 6-1. ) : '

Amplistat umieszczono . w przedziale aparatury elektrycznej, w dolnej
‘czeSci Sciany przedniej, a nas schematach jest oznaczony symbolem AW.
~ Transformator rozdzielczy typu TR-3A jest stosowany
w obwodach zasilajageych (z pradnicy pradu przemiennego) uzwojenia
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. Charakterystyczne dane ‘uzwojeh amplistatu Tablica 6-1

B Opébr Srednica

o Nominalny | przy temp. Liczba prz?wodu“

UZWQJenle prad. 20°C o pez 1'zolac11‘:

i w izolacji

’ [A] Q1 [mm]

Robocze - 6 0,415 236+1 1,36/1,64
Stabilizacyjne 1,7 10 1000+2 0,8/0,89
Zadajace 1,4 4 500+2 0,8/0,89
Sterujace 1,4 4 500+2 0,8/0,89
Regulacyjne 1,5 1,5 200%1 0,8/0,89

robocze amplistatu, uzwojenia robocze transformatorow TPN i TPT oraz
uzwojenie regulacyjne amplistatu. '

Jest to jednofazowy transformator pradu przemiennego majacy: jedno
uzwojénie pierwotne zasilane z pradnicy pradu przemiennego, dwa uzwo-
jenia wtérne oraz dwa uzwojenia autotransformatora nawiniete na trzy-
stupowy rdzen o przekroju 2700 mm? Grubo$é blach rdzenia wynosi
0,2 mm. ‘ '

Parametry uzwojen sa nastgpujace:

czestotliwoéé zasilania

nominalne napiecie uzwojenia pierwotnego

nominalne napiecie uzwojenia autotransformatora:
N1-—01 (4—2)
N1—02 (4—3)

nominalne napiecie uzwojen wtérnych:

133 Hz
100 V

60 VE2,5%
70 V£2,5%

N.—K, (9—10) 70 VE2,5%
N,—K; (11—12) 30 V2,5%
nominalny prad uzwojen: pierwotnego 92 A
autotransformatora 0,5 A
o wtérnego ‘ 3 A
opér przy temperaturze 20°C uzwojen:
‘ pierwotnego 0,068 Q
autotransformatora 0,394 Q
wtornego 0,468 Q
‘ 0233 &
liczba zwojow uzwojen: pierwotnege N1—O156
01—K136
wtérnego 67 .
29
masa 10 kg

Transformator jést umieszczony w przedziale aparatury elektrycznej
obok amplistatu, a na schematach’ jest oznaczony symbolem TR. '

Transformator statego napiecia typu TPN-3A jest sto-
sowany w obwodach sterujacych praca amplistatu w zaleznosci od war-
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tosci napiecia pradnicy glownej. Jest to zwykly wzmacniacz magnetyczny
bez samonasycenia. Transformator ten sklada sie z dwoch toroidalnych
rdzeni z permaloju. Na kazdy rdzen jest nawinieta jedna cewka uzwoje-
nia roboczego. Obydwie cewki 53 polgczone ze sobg szeregowo, lecz majs
przeciwng biegunowosé. Uzwojenie magnesujace jest nawiniete na oby-
dwu rdzeniach. Uzwojenie magnesujace polgczone szeregowo z oporni-
kiem regulowanym o oporze 512 Q jest zasilane napieciem pradu stalego
pradnicy gléwnej. Wskutek tego natezenie pradu w tym uzwojeniu jest
proporcjonalne do napiecia pradnicy gtownej.

Uzwojenie robocze z opornikiem obcigzajgeym jest zasilane z prad-
nicy pradu przemiennego. ‘

Natezenie pradu W uzwojeniach roboczych jest proporcjonalne da
prgdu w uzwojeniach magnesujacych, a tym samym do napigcia prad-
inicy glownej. ,

Parametry techni ¢zne transformatora sg nastepujgce:

maksymalne mierzone napiecie 750 V
napiecie uzwojen roboczych 30V
czestotliwo$é pradu zasilania

uzwojen roboczych ‘ 133 Hz
prad ciggly uzwojen roboczych 25 A
prad ciggly uzwojen magnesujgcych 16 A
opor obcigzenia 5 Q
opér uzwojen roboczych: K;—N, 0,58 Q
' K,—N, 0,58 Q
opor uzwojenia magnesujacego . 1,7 Q
liczba zwojow uzwojen roboczych 260
liczba zwojéw uzwojenia magnesujgcego 420
masa transformatora 4 kg

Transformator jest umieszezony w przedziale aparatury elektrycz-
nej nad przekaznikami przeciwslizgowymi, a na schematach obwodow
elektrycznych oznaczono go symbolem TPN.

Transformator statego prgdu typu TPT-4B jest' stoso-
wany w obwodach sterujgcych pracg amplistatu w zaleznosei od wartogei
natezenia pradu w obwodzie glownym. Jest to takze zwykly, prosty
wzmacniacz magnetyczny. Sklada sie on z dwoéch toroidalnych rdzeni
z permaloju, na ktére jest nawiniete uzwojenie robocze. Obydwie cewki
uzwojenia roboczego sy polaczone szeregowo, lecz biegunowosé ich jest
przeciwna. _ ‘

Role uzwojenia magnesujacego spehiaja przewody, przepuszczone
przez okno rdzeni; przewody te laczg pradnice gléwng z silnikami trak-
cyjnymi.

Uzwojenie robocze z opornikiem obcigzajacym~jest przylgczone do
-pradnicy pradu przemiennego. ‘ ,

Natezenie pradu w uzwojeniach roboczych jest “proporcjonalne do
natezenia pragdu w obwodzie gtéwnym. .
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Parametry techniczne transformatora sg nastepujace:

maksymalne mierzone natezenie - 6600 A
napiecie uzwojen roboczych 70V
czestotliwosé pradu zasilania
uzwojen roboczych 133 Hz
prad ciggly uzwojen roboczych 2,6 A
opér obcigzenia 7 Q
opér uzwojen roboczych: NiK; 3Q
N.K, 3 Q
liczba zwojéw uzwojen roboczych 1609
masa ‘ 3,3 kg

Transformator jest umieszczony w przedziale maszynowym obok spre-
sarki, a na schematach obwodéw elektrycznych oznaczono go symbo-
iem TPT.

6.7. Zawory elektropneumatyczne

Zawory elektropneumatyczne typu WW-1, WW-3 i WW-32 stuzg do zdal-
nego sterowania przeplywem sprezonego powietrza uruchamiajacego na-
pedy pneumatyczne réznych aparatow i urzadzen elektrycznych loko-
motywy. ‘ ,

- Zawory ep sa stosowane. w stycznikach liniowych, stycznikach gru-
powych bocznikowania, nawrotnikach, do uruchamiania piasecznic i za-
luzji oraz w przyspieszaczu rozruchu silnika spalinowego.

Zawory te sg nazywane zalgczajacymi, poniewaz przeplyw sprezonego
bowietrza przez nie nastepuje dopiero woéwezas, gdy ich cewki napedowe
sy zasilane pradem. Roéznice miedzy typami zaworéw wynikaja z ich
zdolnos$ci przepustowej. T :

Zawor przedstawiony na rysunku 6-29 sktada sie z:

— zespolu pneumatycznego zbudowanego z kadluba, zaworkow 1 i 8
oraz tulei,
— elektromagnetycznego napedu zbudowanego z cewki, jarzma, rdzenia

i zwory. ‘

W tulei znajduja sie stozkowe gniazda, z ktérymi stykaja sie réowniez
stozkowo zakonczone zaworki 1 i 8. Zaworek 8 stanowi zakonczenie po-
pychdcza opierajgcego sie o zwore. -

W stanie beznapieciowym cewek zaworek 1 jest dociskany do gniazda
tulei sprezyna, zamykajac w ten sposob przeplyw sprezonego powietrza.

W zespole pneumatycznym od strony zaworka 1 znajduje sie sruba
umozliwiajaca dostep do wnetrza zespotu. ' ’

' Parametry techniczne zaworéw sg nastepujace:

WW-1 ww-3 - WWwW-32

nominalne ci$nienie powietrza 0,5 MPa (5 kG/cm?)
maksymalne ciSnienie powietrza 0,675 MPa (6,75 kG/cm?)
skok zaworkéw [mm] . 0,9 - 0,9 1,0
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: N ' Rys. 6-29. Zawor
K elektropneumatyczny
1 — zaworek, 2 — tuleja,
3 — kadlub, 4 — cewka,
3 — jarzmo, 6 — zwora,
7 — rdzen, 8 — zaworek
Z popychaczem
przekrdj otworu wlotowego [mm?} 6 .6 -8 \
przekroéj otworu wylotowego [mm?] 6 19 14
nominalne napiecie [V] 75 75 75
minimalny prad zadzialania [A] 0,05 0,16 0,165
opor cewki [Q] 790 1% 215 +% 275 18
liczba zwojéw cewki 12 000 6500 6500
masa [kg] ) 1,5 2,4 1,5
srednica drutu nawojowego [mm] 0,18 0,31 0,25 ¢
diugosé drutu nawojowego [m] 1160 940 770

Dzialanie zaworu rozpoczyna - si¢ z chwila przylozenia napiecia do
zaciskow cewki. Wskutek dzialania pola magnetyéznego cewki nastepuje
przyciagniecie zwory, ktéra naciska pret zakonezony zaworkiem 8, poko-
nujace nacisk sprezyny. Zaworek § zostaje doci$niety do gniazda tulei,
€0 spowoduje zamknigcie polaczenia grodkowego otworka z atmosfery,
natomiast zaworek 1 zostgje odsuniety od gniazda tulejki, co spowoduje
otwarcie drogi dla przeptywu powietrza. _ T

Po wylaczeniu zasilania cewki caly uktad elementow ruchomych wra-
ca do polozenia pierwotnego wskutek  dzialania sprezyny na zaworek 1,

Dzialanie wywolane ' recznym naciSnigciem zwory jest podobne do
dzialania napedu elektromagnetycanego. ' ! ’ ;

-
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6.8. Elektromagnesy regulatora silnika spalinowego

W regulatorze silnika spalinowego znajduja sie rézne elekirorhagnesy,
ktéore umozliwiajg zdalne sterowanie pracy silnika spalinowego, badz
uzalezniajg prace ukladu samoczynnej regulacji od pracy regulatora.

Do elektromagnesow tych naleza: elektromagnes blokujacy typu
‘BM-1A-2 oraz ET-54, elektromagnesy typu ET-52 i nadajnik' indukeyj-
ny typu ID-10.

Elektromagnes blokujgcy typu BM-1A-2 shuzy do stero-
wania pracg zaworu wylgcezania silnika spalinowego i wplywa na poda-
wanie paliwa do cylindrow tego silnika. Elektromagnes jest w stanie
czynnym podczas pracy silnika spalinowego juz od chwili pracy obwo-
déw rozruchowych. /

Elektromagnes ten jest stosowany w lokomotywach do numeru 14.

Rdzen ruchomy elektromagnesu porusza trzon zaworu silownika regu-
latora silnika oraz zesp6! stykéw elektrycznych.

: Na rysunku 6-30 pokazano podstawowe elementy elektromagnesu.

Parametry techniczne elektromagnesu blokujgcego sg na-
stepujgce:

skok rdzenia ruchomego 2-+3,5 mm

sita nacisku rdzenia ' 180200 N (1820 kG)

napiecie cewki 75V

prad dzialania cewki - ' 3,8 A

prad ciagly cewki 0,85 A

opér cewki przy temperaturze 20°C 17,3 Q

liczba zwojow cewki - 1430
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Rys. 6-30. Elektromagnes blokujgcy BM-1A-2

1 — rdzen staly, 2 — cewka, 3 — dZwignia, ¢ — rdzen ruchomy, 5 -— ptyta, 6 — trzonm,
7 — styki - " . .
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liczba styké;v 2

rozwarcie stykow 5 mm
nacisk stykow : 1,1=1,3 N (0,11+0,13 kG)
srednica drutu nawojowego 0,44 mm

dlugosé drutu nawojowego 153 m
masa 1,1 kg

Przy zasilaniu cewki rdzen ruchomy zostaje wciggniety do rdzenia
stalego. Polgczona z nim dzwignia naciska trzon i uruchamia styki 7. Jed-
na para stykéw zostaje rozwarta, a druga para — zwarta. Rdzen rucho-
my uruchamia odpowiedni zaworek w regulatorze obrotéw silnika spali-
nowego.

Po zamknieciu obwodu zasilania elektromagnesu w obwéd cewki zo-
staje szeregowo wlgczony dodatkowy opornik o oporze 100 Q. W ten spo-
s6b zostaje zmniejszony prad utrzymujacy cewki.

Natomiast po przerwaniu obwodu zasilania cewki uklad wraca do
pierwotnego polozenia pod dzialtaniem sprezyny umieszczonej w trzonie.

Na schematach obwodéw elektirycznych elektromagnes blokujacy
oznaczono symbolem BM.

Elektromagnesy typu ET-52 — cztery sztuki — stuzg do na-
stawiania zakresu pracy regulatora silnika spalinowego w celu uzyska-
nia stopniowego wzrostu predkosci obrotowej silnika spalinowego.

Na rysunku 6-31 pokazano podstawowe elementy elekiromagnesu.

Rys. 6-31. Elektromagnes typu ET-52

1 — trzon, 2 — cewka, 3 — uszczelki, 4 — rdzeh ruchomy,
5 — kadlub 6 — wert regulacyjny, 7 — przemwnakretkl

Na kadtubie elektromagnesu wykonano gwint, umozhw1a3a;cy wkreceme
go w blok elektromagneséw regulatora.

Cewka elektromagnesu, tuleje izolacyjne i przewedy sa zalane zy\m-
ca epoksydows.
Zadaniem uszczelki 3 jest zabezpieczenie przed przedostawaniem sie
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paliwa. do przestrzeni rdzenia ruchomego. Za pomoca wkreta regula-

cyjnego mozina regulowaé¢ skok rdzenia ruchomego, ktéry maksymalinis

wynosi 2,5 mm. ‘ ;
Parametry techniczne elekiromagnesu sg nastepujace:

nominalne napiecie 75V

prad zadziatania : 0,12 A

sila nacisku przy skoku 2,5 mm 15 N (1,5 kG)
opér cewki przy temperaturze 20°C 445 Q

liczba zwojow cewki - © 10000
srednica drutu nawojowego 0,2 mm
dlugosé drutu nawojowego 840 m

-masa 0,78 kg

Dzialanie elektromagnesu rozpoczyna sie z chwila zamkniecia ocbwodu
zasilania cewki, ktéra wytwarza pole magnetyczne, powodujace wysu-
niecie trzona na zewnatrz. )

Na schematach obwodéw elekirycznych elektromagnesy oznaczono
symbolami MR1 do MR4. : o

Elektromagnes typu ET-54 zastosowano w lokomotywie od nu-
meru 15 zemiast elektromagnesu blokujgcego BM-1A-2. Zasadnicza jego
budowa i dzialanie sg analogiczne do elektromagnesu typu ET-52. Nato-
miast odmienne sy parametry techniczne elektromagnesu zapewniajgce

wieksza pewno$é jego dzialania.
' Parametry techniczne elektromagnesu sg nastepujgce:

.4

nominalne napiecie _ 75 V
moc cewki : 14 W
opér cewki przy temperaturze 20°C 420 Q
sila nacisku rdzenia przy odleglosci

5 mm i przy napieciu 22 V 3 N (0,3 kG)
sila nacisku rdzenia w stanie zadzialania

i przy napieciu 22 V 40 N (4,0 kG)
skok rdzenia (regulowany) 0,2-+8,0 mm
liczba zwojow cewki : 10 000
$rednica drutu nawojowego 0,23 mm
masa c 2,0 kg -

Na schematach obwodéw elektrycznych elektromagnesy sa oznaczone
symbolem ET.

Nadajnik indukcyjny typu ID-10 jest stosowany w obwo-
dach sterujgcych pracg amplistatu w zaleznosci od pracy regulatora
silnika spalinowego. Uzwojenie nadajnika jest wlgczone w obwod zasi-
lajacy uzwojenie regulacyjne amplistatu.

Nadajnik przedstawiony na rysunku 6-32 sklada sie z kadtuba, ru-
chomego rdzenia i polaczenia wtyczkowego. Kadlub nadajnika, zawie-
rajgcy wewnatrz uzwojenie, jest przymocowany do kadluba regulatora
silnika spalinowego dwoma $rubami.
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Rdzen ruchomy nadajnika wykonuje, wewnatrz kadiuba z uzwoje-
niem, ruch posuwisto-zwrotny pod dzialaniem ciegla polaczonego z sitow-
nikiem regulatora silnika spalinowego. Podczas przesuwania rdzenia ru-
chomego wewnatrz uzwojenia zmienia sie opér.indukeyjny tego uzwoje-
nia. Przy maksymalnie weiggnietym rdzeniu opér indukcyjny jest naj-
wigkszy, przy maksymalnie za§ wysunietym rdzeniu — opér jest naj-
mniejszy.

Rys. 6-32. Nadajnik
indukcyjny typu ID-10

1 — kadtub z cewky, 2 — cieglo,
3 — $ruba, ¢ — rdzen ruchomy,
5 — polaczenie wtyczkowe

W ten sposéb mozna regulowa¢ wartos¢ natezenia pradu plynacego
pxzez uzwojenie nadajnika i uzwojenie magnesujace amplistatu.
Parametry techniczne cewki nadajnika sg nastepujace:

napiecie 3 10V
czestotliwose 133 Hz
op6r czynny przy temperaturze 20°C 2,6 Q
liczba zwojow ‘ 600

~ $rednica drutu nawojowego . 0,72/1,0 mm
minimalny opér cewki nie wiekszy niz 55 Q&
maksymalny opoér cewki nie mniejszy niz 70 Q
prad ciggly cewki 1A
skok rdzenia 65 mm

Na schematach obwodéw elektrycznych nadajnik oznaczono symbo-
lem ID : 2

6.9. Baterie akumulatoréw : g

‘W lokomotywie zastosowano kwasowg (olowiows) baterie akumulatoréw
typu 32 TN-450, przeznaczong do zasilania obwodéw rozruchowych silni-
ka spalinowego oraz do zasilania obwodéw -sterowniczych lokomotywy,
gdy silnik spalinowy jest wylaczony.

Bateria ta ma specjalng konstrukeje przystosowana do umieszezenia
jej w spalinowych pojazdach trakeyjnych. Sklada sie ona z 32 ogniw
polqczonych szeregowo i ma pojemno$é 450 amperogodzm przy 10- godzm-
_hym rozladowaniu.
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Jedno ogniwo sklada sie z 19 plyt dodatnich i 20 plyt ujemnych.
Piyty w naczyniu sg rozdzielone miedzy soba za pomoca dziurkowanych
przekladek winidurowych lub z tkaniny szklanej, naczynie za$ jést wy-
konane z .ebonitu. W pokrywie ogniwa znajduje sie otwér do kontroli
stanu_oraz wlewania elektrolitu i jest zakrywany korkiem majgcym ka-
naliki do odprowadzenia gazow.

Cztery ogniwa akumulatorowe sg umieszczone w drewnianej skrzyn-
ce. Cala bateria sklada si¢ z o$miu skrzynek. Wszystkie ogniwa w skrzyn-
ce i zaciski miedzy skrzynkaml sg polqczone miedzianymi !gcznikami
pokrytymi warstwa olowiu.

Charakterystyczne wielko$ci skrzynki sg nastepujace:

dhugosé 73843 mm
szerokos¢ ' 354+3 mm
wysokoéé 400+3 mm

‘masa jednej skrzynki: bez elektrolitu 125 kg
z elektrolitem ~ 170 kg

Pojemno§é znamionowa baterii akumulatoréw, wynoszaca 450 Ah,
jest uzyskiwana podczas roziadowania dziesieciogodzinnego, przy $redniej
temperaturze elektrolitu +30°C i przy gestosci elektrohtu na poczatku
' rozladowania 1,27-+1,28 g/em3 (kg/).

W warunkach eksploatacji pojemnosé baterii akumulatoréw ulega
zmianie w zalezno$ci od wartosci natezenia pradu rozladowania i tempe-
ratury elektrolitu. )

W tablicy 6-2 podano pojemno$¢ baterii w zaleznosci od natezenia
pradu roztadowania.

Parametry techniczne rozladowywania baterii akumulatoréw Tablica 6-2
. ) Prad rozladowanialKOflCOWE napiecia Nominalna
Sposob rozladowania [A] ogniwa pojemnosé
v [A-h]
10-godzinny 45 1,80 450
6-godzinny 60 1,75 360
5-godzinny 68 1,70 340
5-minutowy ‘ : 900 1,45 ) 75
Przerywany 1700 1,00 15 impulséw

Rozladowanie w sposéb przerywany pradem 1700 A wystepuje przy
czasie trwania impulsu rownym 15 s i czasie przerwy miedzy impulsami
réwnym 10 s, doprowadzajac obnizenie napiecia jednego ogniwa do war-
tosei 1,0 V. _

Natadowana, niepracujaca bateria akumulatorow ulega samorozlado-
waniu, ktére wynosi:

w ciggu pierwszych trzech dni 1% pojemnosci na dobe
w ciggu dalszych pietnastu dni 0,75% pojemnos$ci na dobe
w ciggu trzydziestu dni 0,5% pojemnosci na dobe
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W czasie zmian temperaturv elektrolitu od +10 do +40°C pojem-
nos$¢ baterii zmienia sie o 1% na kazdy stovienn temperatury mniejszei
lub wiekszej od --30°.

Gestose elektrolitu naladowanej baterii powinna wynosm w miesia-
- cach letnich 1,24-+1,25 g/em? (kg/l), a w miesigcach zimowych 1,26

=-1,27 g/em3 (kg/l). '

Dla zabezpieczenia baterii w zimie przed zamarznieciem elektrolitu
nalezy utrzymywaé jg w stanie naladowanym pamietajac, ze temperatura
_krzepnigcia elektrolitu jest zalezna od jego gestoéci (tabl. 6-3).

Parametry techniezne elektrolitu Tablica 6-3

|
Gestosé elektrolitu [g/cm?] I 1,100 | 1,120 | 1,140

1,160 | 1,180 | 1,200 | 1,210 | 1,265

>

i
Temperatura zamarzania [°C] | —17,5 ’ =

—134 { ~18,3 |—30,0|—40,0| —61,0

Przy rozruchu silnika spalinowego pradnica gtéwna jest zasilana
z baterii akumulatoréw i pracuje jak silnik szeregowy, obracajac wal
korbowy silnika. W chwili wlaczenia obwodu rozruchowego impuls ha-
tezenia pradu, trwajacy okolo 1,0 s, osigga warto$é 1800—=—1900 A. Na-
stepnie po okolo 58 s natezenie pradu maleje do wartosci 400800 A;
w tym czasie silnik spalinowy. uzyskuje predko$é obrotowa, przy ktoérej
nastepuje zaplon w cylindrach.

Laczny czas rozruchu wynosi w niekorzystnych warunkach 12 15 s,
co. obniza pojemno$¢ baterii o okolo 2 Ah.

Roéwniez zasilanie obwodow sterowmiczych i pomocniczych w czasie
postoju lokomotywy przyczynia sie w nueznacznym stopniu do rozitado-
wania baterii.

W czasie pracy silnika spalinowego bateria akumulatorow jest tado-
wana z pradnicy pomocniczej. Napiecie dlugotrwalego ladowania musi
by¢ ograniczone i wynosi 75 V dla baterii, a wiec na jedno ogniwo
przypada okolo 2,34 V. Opréez tego w obwéd ladowania baterii jest wig-
czony szeregowo opornik ograniczajacy warto$é natezenia pradu. ,

Zywotnos¢ baterii akumulatorow przy prawidlowym utrzymaniu
i konserwacji powinna wynosi¢ przynajmniej 14 miesiecy.

Bateria akumulatoréw jest umieszezona w metalowej skrzyni, zawie-
szonej w srodkoweJ czescl pod pudlem lokomotywy, w puestrzem mie-
dzy wozkami.

6.10. Przyrzady pomiarowe

6.10.1. Woltomierze i amperomierze
W kazdej kabinie maszynisty sa wmontowane w pulpit:
— woltomierz pradu stalego typu M4200 o zakresie 0--1000 V przezna--

czony do pomiarow napiecia w obwodzie gléwnym;
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—amperomierz pradu stalego typu M4200 o zakresie 0--6000 A, prze-
znaczony do pomiaréw natezenia pradu w obwodzie gléwnym;

— amperomierz pradu stalego typu M4200 o zakresie 100--0-+100 A,
przeznaczony do pomiaréw natezenia pradu w obwodzie ladowania
baterii.

Kazdy woltomierz jest polaczony szeregowo z opornikiem typu R-103.
Amperomierze obwodu glownego s polaczone z bocznikiem typu
SzSM-6000 na prad 6000 A i 75 mV. Natomiast amperomierze obwodu
baterii sg polgczone z bocznikiem typu SzSM-100 na prad 100 A i 75 mV.

Ponadto w lokomotywie znajduje sie jeden woltomierz pradu statego
typu M4200 o zakresie 0-+150 V, przeznaczony do pomiaréw napiecia
w obwodzie pomocniczym. Jest on umieszczony w szafce z aparaturq
elektryczng na Scianie przedzialu z aparaturg elektryczng.

Wszystkie przyrzady sg typu elektromagnetycznego. Skala przyrza-
doéw jest biala, a oznaczenia czarne, klasa dokladno$ci wynosi 2,5, wy-
miary 80X80X49 mm, masa — 0,2 kg.

6.10.2, Manométry elektryczne typu EDMU-15

Manometry tego typu stluza do wskazywania wartosci ciSnienia oleju
wukladzie smarowania silnika spalinowego. Przez zastosowanie systemu
elektrycznego ‘jest mozliwe przenoszenie w prosty sposéb elekiryczny
wskazan ciSnienia oleju jednei lokomotywy na stanowisko maszymsty
drugiej lokomotywy.

Rys. 6-33. Uklad manometru elek‘crycznego typu EDMU-15
N — nadajnik, W — wskaznik

Manometr elektryczny (rys. 6-33) sklada sie z dwoéch zasadniczych
elementéw skladowych: nadajnika i wskaznika,

Nadajnik przedstawiony na rysunku 6-34, stanowigcy pewnego
rodzaju pr¥ekaznik ciénieniowy, sklada sie z aluminiowego kadluba, we-
wnatrz ktérego znajduje sie membrana hermetycznie zamkrieta w pod-
stawie gWintowanym pier§cieniem.- Znajdujacy sie w membranie trzpien
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styka sie z wahac\zem, ktory jest polgczony przez zazebienie z wodzikiem
umocowanym na osi. '
Ponadto w nadajniku znajduje sie opernik ze szczotkg osadzong
w szczotkotrzymaczu. ,
Do nadajnika jest doprowadzony przewod oleju z ukladu smarowania
silnika.

Rys. 6-34. Nadajnik mandmetru
elektrycznego typu EDMU-15 -

1 — membrana, 2 — podstawa,

3 — trzpien, 4 — wahacz, 5 — kadlub
aluminiowy, 6 — 0§, 7 — wodzik,

'8 — zazebienie, 9 - szezotkotrzymacz,
10 — gniazdo, 11 — szezotka,

12 — opornik, 13 — pierscien
gwintowany, 14 — przewod oleju

Polagczenie elektryczne nadajnika z obwodem zapewnia gniazdo 10.
Wskainik manometru jest roznicowym przyrzadem pomiaro-
wym pradu stalego. Uklad ruchomy przyrzadu sklada sie z plaskiego
magnesu wykonanego ze stopu zelaza, niklu i kobaltu, umieszczonego
na osi obrotowej. Na osi tej jest umocowana réwniez wskazéwka i krzy--
zak z trzema ciezarkami wywazajgcymi. ‘ '

Uktad ruchomy znajduje sie wewnatrz miedzianego tlumika. Przy
wahaniach systemu ruchomego indukujag sie w tlumiku prady wirowe,
ktorych pole magnetyczne powoduje zahamowanie drgan systemu.

' Ttumik objety jest dwoma parami prostokgtnych nieruchomych ce-
wek I i II ustawionych pod katem 120° jedna w stosunku do drugiej.’
Dwie cewki w parze s polaczone szeregowo. ‘

Dla ochrony miernika przed wplywem obcych zewnetrznych pél mag-
netycznych cewki otoczono pierscieniowym ekranem permalojowym.
W mierniku znajduje sie nieruchomy magnes staly, stuzacy do sprowa-
dzenia magnesu ruchomego w polozenie zerowe.

Miernik jest przymocowany do- aluminiowej podstawy za pomocy.
dwéch podpérek, do ktérych przymocowano tarcze skali. Do podstawy
jest przytwierdzone gniazdo wtyczkowe. Wskainik znajduje sie w za-
mknietej wodoszczelnej obudowie aluminiowej ze szklem, przez ktére:
~vdezytuje sie na skali wartosei cisSnienia w kPa (kG/cm?).

Wewnatrz miernika znajdujg sie ‘dodatkowe oporniki oznaczone na.
rysunku 6-33 symbolami R, do Rs. Gniazdo wtykowe trzybiegunowe jest
bznaczone na rysunku cyframi 1, 2, 3. Element ruchomy miernika poka--
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zano jako ruchomy magnes N—S ze wskazowks, natomiast bez wskazow-
ki jako powrotny magnes. :

Caly uklad manometru jest zasilany ze zrédla pradu stalego o napig-
ciu 27 V£10%.

Parametry techniczne manometru sg nastepujace:
Oznaczenia cewki

Iub opornika I I . Ry R, R; R, Rs
opér [L] 2X140 2X110 1200 1200 2120 330 60
Srednica drutu [mm] 0,09 0,09 10,12 0,12 0,1 0,1 0,09
maksymalne natezenie pradu w uktadazie 0,1 A
zakres pomiarowy . 0--1500 kPa (015 kG/cm2)
roboczy zakres skali 2001300 kPa (2--13 kG/cm?)
dopuszczalne przecigzenie 2250 kPa (22,5 kG/cm?)
blad w zakresie roboczym przy

temperaturze 20°C nie przekracza +4%

Zasada dzialania manometru elektrycznego polega na oddzialywaniu
ciSnienia oleju na membrane (rys. 6-34), ktéra zostaje odksztatcona

i przekazuje ruch przez trzpien wahaczowi. Wahacz. obracajac sie porusza
wodzik, ktéry wprawia w ruch szczotkotrzymacz ze szczotky przesuwa-
jaca sie po oporniku.

Kazdej warto$ci mierzonego ci$nienia odpowiada okreslcne polozenie
szezotki na oporniku.

Stosunek wzajemny oporu odeinkéw opornika po obu stronach szczot-
ki zostaje ustalony miernikiem roznicowym (wskaznikiem), ktorego cewki
59 wigczone w. uklad mostkowy. Po zmianie tego stosunku, spowodowane]j
ruchem szezotki, zmienia sie rowniez wartoét. pradu w cewkach miernika
wytwarzajacych pole magnetyczne. .

Wypadkowe pole magnetyczne obydwu cewek oddzialuje na ruchomy
magnes staly, ktéry ustawia sie pod dzialaniem tego pola i odpowiednio
posuwa wskazéwke. W rezultacie ustawia sie na skali wyskalowanej
warto$eiami kG/em?2, w polozeniu odpowiadajgcemu cisnieniu w przewo-
dzie oleju. Po zmniejszeniu ci$nienia oleju ruch powrotny szczotkotrzy-
macza powoduje dzialanie zazebienia 8.

W ukladzie manometru elektrycznego znajdujg sie wlgczone szere-
gowo dwa state oporniki o oporze 500 Q kazdy.

W kazdej lokomotywie umieszezono dwa nadajniki manometru, ozna-
czone symbolem 108 na schematach elektrycznych, oraz cztery wskazniki
manometru, »voznaczone symbolem 109 na schematach elektrycznych. Dwa
wskazniki sg przeznaczone do okre$lania ci$nienia oleju w lokomotywie
-doczepionej przy trakeji podwoéjnej.

6.10.3. Termometry elektryczne typu TUE-48

Termometry tego typu shuzg do wskazywania temperatury oleju i wody
w ukladzie chiodzenia silnika spalinowego. Termometr oporowy typu
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TUE-48 jest przeznaczony do zdalnych pomiaréw-temperatury w zakre-
sie od 0 do 120°C. ;

Termometr elektryczny (rys. 6-35) sklada sie z dwoch zasadniczych
elementéw: czujnika i wskaznika, polgczonych miedzy sobg przewodami,
ktorych opér elektryczny nie moze byé wiekszy niz 0,16 Q.

/1

Rys. 6-35. Uklad termometru elektrycznego typu TUE-48

Czujnik termometru typu P-1-T sktada sie z termicznie ezu-
fego elementu oporowego nawinietego przewedem nikielinowym $rednicy
0,05 mm na rdzéniu prostokatnym z miki, umieszczonego w kadlubie
stalowym. Ma on gwintowany krociec umozliwiajacy umieszezenie go
w' przewodzie wody lub oleju. Miedzy kadlubem a termicznie czulym
elementem znajdujg sie izolowane blaszki miedziane W celu zmniejszenia
bezwladnosci termicznej czujnika termometru. Wyprowadzenia od czulego
elementu oporowego sa przylutowane do kolkéw gniazda wtykowego.

Wskaznik termometru ma takg samg konstrukcje jak wskaz-
nik manometru elektrycznego ,i dziata na tej samej zasadzie. Réznice
stanowi inny uklad wlgczania opornikéw, co pokazano na rysunku 6-35.

Caly uklad termometru jest zasilany ze zrédta pradu stalego o napie-
ciu 27 V£ 10%.

Parametry techniczne ukladu termometru sa podane w tablicy 6-4,

. natomiast natezenie pradu w ukladzie pomiarowym nie powinno prze-
kraczaé¢ 0,1 A. ,

Przy temperaturze powietrza otaczajacego 20+5°C bledy wskazan

termometru wynoszj: ‘

— w zakresie pomiarowym od 0 de 30° blad nie moze by¢ wiekszy niz
£67C, ' '
— w zakresie pomiarowym od 40 do 110°C biad nie moie byé wiekszy
niz 3°C,
— W zakresie pomiarowym od 110 do 120°C blad nie moze byé wiekszy
-niz =6°C. '
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Parametry techniczne ukladu termometru sa nastepujace Tablica 6-4

Oznaczenia :
cewkilopor- K K, Ry R; - | Ry R; | R R,| R: R,
nika
Op6r [9] 140 * %110 1570041 | 9020,3 | 606:t1] 2503 | 20 | 90 110 T30 110410
Srednica 2 .
drutu fmm] 0,09 0,09 0,1 0,08 0,1 0,1 0,15 Q’]‘O 0,06 0,15

Qpér elementu czujnika R powinien wynosi¢
przy iemgeraturze:
0°C — 90,1+0,15 @
26°C — 97,36 Q
100°C — 129,8%0,5 Q

Zasada dzialania termometru elektrycznego polega na tym, ze przy
zmianach temperatury otoczenia zmienia sie warto$¢ oporu termieznie
czulego elementu oporowego czujnika. Wskutek tego zmieniaja sie war-
toéci pradéw plyngeych w cewkach wskaznika wigczonych w ukladzie
mostkowym. Cewki te wytwarzaja wypadkowe pole magnetyczne, ktore
ustawia magnes ruchomy polqczony ze wskazdéwka w odpowiednie poto-
zenie. W uklad jednego termometru elektrycznego sg wlaczone szeregowo
dwa stale oporniki o oporze 250 Q kazdy.

Lokomotywa jest wyposazona w dwa czujniki temveratury wody
i dwa czujniki temperatury ‘oleju; oznaczone na schematach elektrycz-
nych symbolem 110 oraz sze$¢ wskaznikow temperatury oznaczonych
symbolem, 111. Dwa wskazniki sg przeznaczone do wskazywania tempe-
ratur lokomotywy doczepionej przy trakeji podwojne].

6.10.4. Termostaty

Termostaty typu KR-2 sg stosowane w ukladach smarowania i chlodze-
nia silnika spalinowego. Zadaniem ich jest uzaleznienie obwodu steruja-
cego praca lokomotywy od temperatury wody i oleju silnikowego. Przy
temperaturach wody lub oleju przekraczajacych okre$lone (nastawianie,
wartosci nastepuje przerwanie obwodu sterujgcego.

Termostat (rys. 6-36) sklada sie z termicznie czulego systemu plyno—
wego oraz mikrowylgcznika.

Termicznie czuly systermn sklada sie ze zbiorniczka umieszczonego
w ukladzie wody lub oleju, rurki kapilarnej i karbowanej rurki; calos¢
stanowi hermetycznie zamkniety uklad wypelniony plynem.

Mikrowylaeznik ma zespét stykow czynnych i biernych.

Zasada dzialania termostatu polega na wykorzystaniu zmian ciSnienia
nasyconych par bromku etylu lub acetonu wewnatrz zamknietego ukladu
w zaleznos$ci od temperatury.

Przy podwyzszaniu temperatury w ukladzie wody lub oleju silnika
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Rys. 6-36. Termostat
typu KR-2

1 — kadiub, 2 — zacisk,
3, 6 — nakretki,

4 — mimosrod,

5 — jarzmo,

7 — mikrowylgeznik,

8 — tuleja gwintowana,

9 — gwint, 10 — sprezyna,.
11 — popychacz,

12 — rurka karbowana,

13 — podstawa, 14 — rurka:
kapilarna, 15 — nakretka
iaczgca, 16 — zbiorniczek

spalinowego wydluza sie karbowana rurka, pokonujgc opér sprezyny
powrotnej. Naciska ona popychacz, ktéry uruchamia mikrowytgeznik.

Natomiast przy obnizaniu temperatury maleje cisnienie wewnatrz
zamknietego ukladu i karbowana rurka wraca pod dzialaniem sprezyny
do pierwotnego polozenia pociggajac popychacz, ktéry odrywa sie od
mikrowylacznika. :

Konstrukcja termostatu umozliwia regulacje nastawiania temperatury
jego zadzialania. ' )

Parametry techniczne termostatu sg nastepujace:

moc przerywana przez styki mikrowylacznika 60 W

prad ciagly 2,5 A
zakres nastawiahosci 30+105°C
. dokladnosé¢ dzialania +2°C ‘
dlugosé rurki kapilarnej 4000 mm
$rednica zbiornika ' 12 mm
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dlugosé zbiornika ' 83 mm

masa 2,5 kg
nastawienie w lokomotywie temperatury:
dla ukladu chlodzenia 91-+-95°C
dla ukladu smarowania 71+75°C

Na schematach obwodoéw elektrycznych termostaty sa oznaczone
w spos6b nastepujacy: w ukladzie chlodzeria przez TRW, w ukladzie
smarowania przez TRM.

6.11.° Wylaczniki ciSnieniowe typu RDM-20

Trzy wylaczniki typu RDM-20 zasto.sdwano w ukladzie smarowania sil-
nika spalinowego. Wylaczniki te umozliwiaja uzaleznienie sterowania
praca silnika spalinowego od ci$nienia oleju silnikowego. Ich zadaniem
jest zabezpieczenie pracy silnika przed zbyt malym ci$nieniem oleju,
w réznych $cisle okreslonych warunkach jego pracy.

Kazdy z tych trzech wylagcznikéw jest nastawiony na inng wartosé
cinienia oleju, przy ktorej nastepuje jego zadzialanie. _

Wylacznik ci$nieniowy (rys. 6-37) sklada sie z kadiuba, w ktérym
znajduje si¢ komora oleju. Do komory tej jest doprowadzony przewéd 18

i
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P 76  Rys. 6-37. Wylacznik ci$nieniowy
Y & ;7 typu RDM-20 :

4 1 — magnes staly, 2 — kolek, 3 — styk
19 staty, 4 — styk ruchomy, 5 — dzwignia,
6, 10, 15 — osie, 7 — diZwigienka,
8 — kolek, 9, 16 — sprezyny, 11 — trzon
pionowy, 12 — podkladka goérna,
13 — dzwignia widetkowa,
14, 21 — s$ruby, 17 — rurka karbowana,
18 — przewod oleju, 19 — komora
oleju, 20 — zaciski

N
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ukladu smarowania silnika spalinowego. Wewnatrz komory oleju znajduje
sie karbowana elastyczna rurka, ktérej gorny koniec jest przyspawany
do dna kadluba, a dolny do podkladki oporowej, znajdujacej sie na koncu
pionowego trzona. Na podkladke oporowa naciska sprezyna 16, ktéra
swoja goérng czeScig opiera sie o ksztaltows podkladke gorng. Podkiadka
ta opiera sie o dzwignie widelkowsg, ktéra moze obraca¢ si¢ wokot osi 15.
Za pomocy $ruby 14 mozna regulowa¢ nacisk sprezyny 16. Gérny koniec
trzona pionowego jest przegubowo polaczony z dzwigienka, ktéra moze
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obréci¢ sie o pewien kat wokoél osi. Swobodny koniec dzwigienki opiera
sie o kotek dzwigni 5, odcigzajac te dzwignie przy ruchu w doi. -

.Na lewym koncu dzwigni jest umieszczony styk ruchomy, ktéry
'w czasie pracy dotyka styku statego.

Dzwignia jest wykonana z materialu niemagnetycznego i na nig nie
dziala magnes staty. Magnes ten oddzialuje na styk ruchomy, przytrzy-
mujgc go w zamknietym polozeniu po zadzialaniu wylgeznika. Kolek
ogranicza nacisk styku 4. '

Dziatanie wylacznika jest nastepujace: pod dziataniem cisnienia
'w przewodzie oleju, naciskajgcego na podkladke oporowa, nastepuje prze-
sunigcie pionowe w goére trzona 11 przy jednoczesnym pokonywaniu
nacisku sprezyny 16 i karbowanej rurki. Trzon 11 posuwajac sie w gére
obraca dzwigienke w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara.
‘Swobodny koniec dzwigienki zwalnia nacisk wywierany na kolek dzwig-
ni 5 i umozliwia sprezynie 9 obrocenie tej dzwigni dookola osi 10, w kie-
runku ruchu wskazoéwek zegara. Ten ruch -dzwigni powoduje zetkniecic
styku ruchomego ze stykiem stalym, powodujgc zamknigcie obwodu
elektrycznego przquczqnego do zac;iskéw.

Po obnizeniu ci$nienia oleju ponizej warto$ci nastawienia nacisk spre-
zyny 16 jest wiekszy od nacisku wywieranego przez olej i trzon 11
zacznie sie przesuwaé w dol pociggajac za soba dzwigienke 7, ktora
z powrotem obroci dzwignie 5. v

W pierwszej chwili styk ruchomy, przytrzymywany nadal przez mag-
nes staty, mimo powrotu dzwigni 5 nie cdrywa sig od styku stalego
i dopiero przy dalszym opuszczaniu sie tej dzwigni nastepuje jrozwarcie
stykow. '

Nastawianie wylacznika na zadzialanie (wlaczanie i wylaczanie) przy*
réznych okredlonych wartosciach ci$nienia oleju odbywa sie za pomoca
Srub 14 i 21.

Wkrecajgce srube 14 zwigksza sie nacisk sprezyny 16, a wiec zwieksza
sie réwniez ci$nienie, przy ktérym nastepuje zadzialanie wylacznika, tj.
zamkniecie jego stykéw. Wzrasta rowniez odpowiednio” ci$nienie, przy
kiérym nastepuje rozwarcie stykéw.

Wykrecajac $rube 14 zmniejsza sie odpowiednio .obie Wartosc1 cisnie-
nia zadzialania wylgcznika, tj. wilgczania i- wylgezania.

Obracajac $rube 21 w kierunku przeciwnym do ruchu wskazoéwek
zegara zbliza si¢ magnes staty do styku ruchomego. Powoduje to zwiek-
szenie sity oddzialujgcej na styk ruchomy i utrzymujacej go diuzej
w polozeniu zamknietym, a wiec rozwarcie stykow nastapi przy niZzszym
ciSnieniu oleju. Za pomocs tej Sruby moina zmieni¢ réznice ci$nienia
miedzy wlaczaniem i wylgczaniem wytgeznika.

Obracajgc $rube 21 w kierunku przeciWnym ‘do ruchu wskazéwek
zegara uzyskuje sie przyblizong warto$¢ cisnienia, przy ktéorym nastgpi
rozwarcie stykow, do wartosci ci$nienia, przy ktéorym nastgpilo zamknig-
cle stykéw wylgeznika, '
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Wartosci ci$nien, przy‘ ktdrych nastepuie dzialanie wylacznikéw cis-
n1en1owych sa nastepujace:

RDM-1 zamyka styki przy ciSnieniu oleju 140--150 kPa (1,4=- 15
kG/em?2),

RDM-2 zamyka styki przy ci$nieniu oleju 210 kPa (2,1 kG/cm2)

RDM-3 zamyka styki przy ci$nieniu oleju 30 kPa (0,3 kG/cmz)

Wylgezniki tego typu charakteryqua sie duzg dokladnosmq dziatania;
roznica miedzy Wartosc1a ci$nienia wlgczania i wylgczania stykow wy-
nosi 1020 kPa. (0,1=-0,2 kG/cm?).

Parametry t echniczne Wylaczmka ciSnieniowego sg naste-

pujace:

odleglo$é miedzy otwartymi stykami 5+6 mm

docisk stykow 0,3--0,4 N (0,03=-0,04 kG)
prad ciagly ’ ! 1,0 A 4

masa ‘ X 1,7 kg

W silnikach spalinowych od numeru fabrycznego 289 zastosowano no-
wy zespot wylacznikow cisnieniowych KR-4, bardziej dokladnych, o na-
stepujacych parametrach:

ci$nienie pracy 20-=-400 kPa (0,20+4,0 kG/cm?)
maksymalne ci$nienie 800 kPa (8,0 kG/cm?)
dokladnosé nastawiania ' +20 kPa (0,2 kG/cm?)

masa ' ; 5,5 kg

Wylaezniki te sq nastawione na nastepujace wartosci ciSnien:

RDM-1 zamyka styki przy ci$nieniu oleju 160+£20 kPa (1,610,2 kG/cm?2),
RDM-2 zamyka styki przy cisnieniu oleju 220120 kPa (2,240,2 kG/cm?).
RDM-3 zamyka styki .przy cisnieniu oleju 20--30%5 kPa (0,20 do
0,340,05 kG/cm?).

W silnikach spalinowych od numeru fabrycznego 2172 produkeji
1974 r. zastosowano dalszg odmiane wylgcznikéw cisnieniowych oznaczo-
nych symbolem KRD-4, ktére od poprzednich réznig sie mniejszymi
wymiarami.

6.12. Manometr roéznicowy ' : .

Manometr réznicowy jest zastosowany przy silnik:l spalinowym do wy-
krywania nadci$nienia pojawiajacego sie w skrzyni korbowej. Jego zada-
niem jest powodowanie uruchamiania obwodu zatrzymujacego silnik
spalinowy, jezeli w skrzyni korbowej powstanie nadcisnienie przekracza-
jace wysokosé 250-+300 Pa (25--30 mm slupa wody).

Manometr réznicowy przedstawiony na rysunku 6-38 sklada sie z ka-
dituba wykonanego z przezroczystego szkla organicznego, w ktéorym sg
wykonane rézne kanaliki polaczone miedzy soba i tworzgce ksztalt li-
tery U.

Przy wlocie do lewego kanalika u géry znajduje sig krociec stuzacy
do polaczenia manometru za pomoca rurki ze skrzynig korbowg silnika.
Przy gérnym wlocie do prawego kanalika znajduja sie dwie elektrody

255



osadzone w szczelnej iiolacyjnej oprawce. Do elektrod tych sg przyls-
czone styki gniazda wtyczkowego. Réwniez przy prawym kanaliku znaj-
duje sie otwor odpowietrzajgey.

W dolnej cze$ei manometru umieszczono korek.

Na kadlubie znajduje sie podziatka milimetrowa z zerem w $rodku.
Podziatka lewego kanalika przebiega do géry, a dla prawego — do dotu. .

4

Rys. 6-38. Manometr
roéznicowy

1 — krociec, 2 — gniazdo
wiyczkowe, 3 — odpowietrzenie,
4 — elektroda, 5 — kanalik
prawy, 6 — kadlub

7 — podzialka, § — korek

9 — kanalik lewy

e 0
U

\

Obydwa kanaliki sg wypelnione wodg, ktérej poziom ‘w obydwu
kanalikach powinien byé¢ jednakowy i znajdowaé sie na wysokosci zera
podzialki. '

W czasie normalnej pracy silnika spalinowego, w skrzyni korbowej
powinno panowac takie podci$nienie, aby powodowalo ono w lewym
kanaliku podniesienie poziomu wody na wysokos$é¢ 550 mm. Gdy cis-
nienie gazéw w skrzyni korbowej wzrosnie, woéwcezas poziom wody w pra-
wym kanaliku podniesie sie 1 przy wysokosci, 25--30 mm zewrze obie
elektrody, zamykajac odpowiedni obwdéd elektryczny.

Manometr réznicowy jest oznaczony na schematach elektrycznych
symbolem KDM.

Uzupelnianie poziomu wody powinno odbywaé sie przez lewy kanalik
po odkreceniu kroéca, a nie przez prawy, aby nie zwieraé elektrod krop-
lami wody.
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6.13. Oporniki

Do elektrycznego wyposazenia lokomotywy nalezg oporniki stuzace do
regulacji pradu oraz do ograniczenia napiecia. . :

Oporniki te sg zbudowane na rézne napiecia i moce oraz majg rézne
wartosci. I

Oporniki o najwiekszym obcigzeniu (czyli bocznikowania) sg wykona-
ne z tadmy fechralowej nawinietej na izolatory porcelanowe. Oporniki
0 mniejszych obcigzeniach i regulacyjne sg wykonane z drutu oporowego,
nawinietego na ceramiczne elementy izolacy;ine.

Wykaz opornikow i : . Tablica 6-5
Oznaczenia | Miedzy Opoér Oznacze- . ) . ‘ .
na schemacie| Przewo- [0 nie typu Pracuje w obwodzie RodzaJ
3 dami _
102 498—-554
© 1 499—497 woltomierza obwodu staty
. . glownego -
SBTN 613—615 20 SR-315 regulo-
475—473 | 80 | SR-3223 .| transformatora stalego wany
napiecia :
SBTT | 488—489 20 * | SR-315 transformatora statego pradu regulo-
: wany
SOR ¢ 461—468 80 SR-3223 uzwojenia regulacyjnego regulo-
. amplistatu wany
SOoU 486—432 80 SR-3223 | uzwojenia sterujacego regulo-
. amplistatu . wany
SOz 473—475 80 SR-3223 | uzwojenia zadajacego | regulo-
' amplistatu : wany
SRZ 586—587 6 SR-3223 | przekafnika ziemno- regulo-
. zwarciowego wany
SRP-1-2 597598 | 5X2000 | PERW- przekaznikéw bocznikowania | regulo-
596593 | 5X2000 | -100 g wany
SRP1-2 605-—606 3 SR-3223 przekaznikéw boeznikowania regulo~
wany
Ssz1-+-Ssz6 1-0,021 | KF bocznikowania silnikéw staly
I1-0,01 trakeyjnych
STN 492—500 | 3X130 SR-3113 | transformatora stalego staty
+122 napiecia
STS 430—433 45 SR-3143 | wzbudzenia wzbudnicy regulo-
: : wany
SWG 426-—427 45 SR-3143 | wzbudzenia wzbudnicy staty
SWPW 440—410 37 | SR-3153 | wzbudzenia pradnicy pradu | regulo-
przemiennego wany
SwWT 451—439 1000 SR-3113 | wzbudzenia pradnicy regulo-
; / tachometrycznej wany
SWw | 421—418 | 2004300 SR-3153 | wzbudzenia awaryjnego regulo-
: 412—415| 200 | SR-3043 : wany
451—458 990 | SR-3113 :
SZB 383—362 0,15 KF baterii akumulatoréw ‘staty

17 Lokomofywy spalinowe » ; 257



Natomiast oporniki o najmniejszych obcigzeniach wykonano z drutu
oporowego nawinietego na rurki porcelanowe zalane polewa.

W instalacji znajduja sie oporniki state i regulacyjne.

W tablicy 6-5 zestawiono wykaz opornikéw z podaniem symboli lite-
rowych wedlug schematu, miejsca ich wlgczenia oraz calkowitego oporu.

6.14. Blok tachometryczny

W lokomotywach od numeru 180 zmieniono uklad uzwojenia zadajacego
amplistatu Nz—Kz.

W nowym ukladzie (patrz rys. 7-11), uzwojenie to jest zasilane z prad-
nicy pradu przemiennego przez transformatory i zespot prostownikowy
2 -filtrami. Uklad ten nazwano blokiem tachometrycznym i oznaczono
symbolem TB.

Sktadowymi elementami bloku sa:

— transformator latwo nasycajacy sie z rdzeniem toroidalnym, na kto-
rym znajduja sie dwa uzwojenia: pierwotne wykonane drutem ¢ 1,0
mm, majgce 230 zwojow o oporze 0,49 Q, wtérne wykonane drutem
¢ 0,8 mm, majace 230 zwojow o oporze 0,9 Q,

— transformator kompensacyjny réwniez z,rdzeniem toroidalnym, na
ktérym znajduja sie dwa uzwojenia: pierwotne wykonane drutem
® 1,0 mm, majace 205 zwojow o oporze 0,36 Q, wtorne wykonane
drutem ¢ 0,8 mm, majace 205 zwojow o oporze 0,7 £,

— cztery diody z chiodnicami typu D231B, ‘ :

— dwa kondensatory polgczone réwnolegle, o pojemnosci 30 uF, na na-
piecie 300 V,

— opornik staty o oporze 3 kQ i mocy 2 W,

— dlawik majacy rdzen wykonany ze zwyklej stali, ktorego indukcyj-
no$¢ moze by¢ regulowana za pomocy szczeliny powietrznej miedzy
uzwojeniem a rdzeniem; uzwojenie jest wykonane drutem ‘¢ 1,16 mm
i ma 200 zwojow o oporze 0,66 Q, 5 '

— opornik regulacyjny o oporze 25 Q.

Za pomocy bloku prad przemienny. — powstajacy w pradnicy pradu
przemiennego o zmieniajacej sig czestotliwosci odpowiednio do zmian
predkosci obrotowej silnika spalinowego — zostaje przeksztalcony na
impulsy pradu stalego o stalej amplitudzie i szerokosci; impulsy te zasi-
laja uzwojenie zadajace amplistatu Nz—Kz. Liczba tych impulséw od-
powiada czestotliwoSei po stronie pradu przemiennego. Wartos¢ Srednia
pradu plynacego przez uzwojenie zadajace jest zalezna od czestotliwosct
impulséw. .

Wszystkie czesci skladowe bloku tachometryéznego z wyjatkiem opor-
nika regulacyjnego sa zmmontowane W szczelnej metalowej ~obudowie.
Polaczenia elektryczne bloku z instalacja elektryczng zapewniaja rozlgcz-
ne polgczenia wtyczkowe. '

Masa calego bloku wynosi okolo 4,8 kg.
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6.15. Przekaznik czasowy typu WE-21

Przekaznik czasowy jest przeznaczony do wlaczania stycznika pompy
oleju podczas rozruchu silnika spalinowego i jego wylaczania po uptywie
4050 s. g ,

Przekaznik stanowi specjalny polprzewodnikowy . uklad czZasowy
umiesiczony w zamknietej obudowie.

Na schemacie obwodéw sterowania (rys. 7-1) przekaznik (uktad) ten
jest przedstawiony tak samo jak poprzedni przekaznik, tj. za pomocs
cewki napedowej RW1 i trzech par stykéw.

Na rysunku 6-39 przedstawiono wewnetrzny schemat blokowy uktadu
elektronicznego, stanowigcego przekaznik czasowy typu WE-21.

Uklad ten sklada sie z 5 tranzystoréw (generator impulséw i prze-

Pofgczenie ™ 7N
wihyczkowe ;___/'!‘E

e

!
!

!

!

!

I

I

|

|

|
b
I

|

I

!
L

Rys. 6-39. Schemat blokowy przekaznika czasowego typu Wi-21

€, C1 — kondensatory, D, D1, D2 — diody, G1 — generator impulséw, P — przelgeznik,
R — opornik nastawczy, R1, R2 — przekazniki pomocnicze, R,, R, — oporniki dzielnika,
T — przerzuthik

@, b, ¢ — oznaczenia stykoéw przekainikow, 112 — numery stykoéw w polaczeniu
wiyczkowym . #

rzutnik), 8 diod oraz kilku kondensatoréw i kilkunastu opornikéw.

Dzialanie ukladu jest nastepujace:

Po zasileniu napigciem 75 V dziala przekaznik RI1, dziala przerzut-
nik T pozostajgey w stanie biernym do chwili pojawienia sie impulsu
z generatora GI. Przekaznik RI otwiera swoje styki bierne bocznikujace
kondensator C o pojemnosci 4 uF i generator dimpulséw GI. Jednoczesnie
druga para stykéw czynnych zamyka sie. Ta para stykéw jest oznaczona
jako RW1la.

Kondensator C zaczyna ladowaé sie poprzez opornik R, ktérego war-
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tos¢ oporu okresla czas dzialania (opodznienia) nastawianego za pomocg
przelacznika P. Jesli napiecie na kondensatorze C .osiggnie nastawiong
warto$é, to dioda D zaczyna przewodzié prad. ‘

Wartosé tego napiecia uzyskuje' sie za pomocy dzielnika Ry, R, i usta-
la sie oporem R, na stanowisku kontrolnym u producenta. Zmiana na-
stawienia fabrycznego oporu R, w czasie eksploatacji jest dopuszczalna
tylko przy zamianie diody D.

' Impulsy z generatora GI przechodzg przez kondensator C, diode D
i kondensator C; na przerzutnik T. Przerzutnik T przelgeza sig i umozli-
 wia zasilanie cewki przekaznika R2, ktory przelacza swoje styki czynny
i bierny oznaczone RWlc i RW1b. _ ‘ :

Po wylaczeniu zasilacza caly uklad wraca do stanu pierwotnego
1 obydwa przekazniki R1 oraz R2 natychmiast przechodza w stan bierny,
otwierajgc swoje styki.

Nastawianie czasu dzialania ukladu odbywa sie opornikiem R za po-
mocg dwoéch pokretel: jednego z podziatkg do 100 i drugiego z podziatka
do 10, umieszczonych pod obudowa. ; :

W obudowie znajduje sie okienko umozliwiajgce odczytywanie na-
stawionej warto§ci czasu dzialania. ; ) ‘

Calo§é jest zmontowana na sztywnej aluminiowej podstawie i oslo-
nieta pokrywa przykrecona srubami do podstawy. Potgczenie elementow
elektronicznych jest wykonane za pomocg schematu drukowanego na
ptytkach izolacyjnych. '

Przedstawione na rysunku diody D1 i D2 moga by¢ wykorzystywa-
ne — po odpowiednim polaczeniu — do gaszenia luku miedzy stykami
a, bic. :

Nowy przekaznik zapewnia wieksza dokladno$¢ dzialania czlonu cza-
sowego.

Dane techniczne przekaznika sa nastepujace:

napiecie zasilania 7 75 V
obcigzenie stykow , 16,3 A
moc pobierana , 30 W

zakres nastawiania 0,1--100 s
masa ) 1,75 kg



7. OBWODY ELEKTRYCZNE

Urzadzenia i elementy stanowigce Wyposazenie elektryczne Iokomotywy
pracuja w dbwodach elektryeznych przedstawionych na schematach czast-
kowych oraz na czterech schematach zbiorezych. ,

Jak juz wspomniano, producent lokomotyw wprowadza? i nadal wpro-
wadza w toku produkeji rézne zmiany i ulepszenia konstrukeyjne, ktére
w duzym stopniu dotycza réwniez i ukladéw elektrycznych. Wskutek
tego schematy elektryczne poszczeg6lnych partii lokomotyw réznig sie
miedzy sobg. :

NajpowaZnigsjsze zmiany w obwodach elektrycznych wigza sie z wpro-
wadzeniem do lokomotywy od numeru 598 nowego nastawnika jazdy
oraz elektronicznego regulatora napiecia. . :

W zwigzku z tym opis obwodéw elektrycznych podzielono na:

— Opis obwoddéw i ich dzialania dla lokomotyw do numeru 597 przed-
stawionych na rysunkach: 7-1 schemat zestawieniowy obwodow ste-
rowniczych, 7-2° schemat zestawieniowy obwodéw gtéwnych, regula-
cyjnych i pomoeniczych (umieszczonych na koncu ksigzki),

" — opis zmian wprowadzonych do tych obwodéw w lokomotywach od
numeru 598, przedstawionych zbiorczo na schematach zestawienio-
wych (rysunki 7-27 i 7-28), omowionych w podrozdziale 7.17.

Czeé¢ obwodéw nie ulegla zadnym zmianom i jest aktualna dla
wszystkich lokomotyw. Wprowadzone zmiany nie zmienity zaSady pracy
poszezegbélnych ukladow lokomotywy. ’

Réwniez w miare dostaw dalszych lokomotyw ich uklady elektryczne
beda niewatpliwie ulegaly ewolucjom i schematy elektryczne bedg sie
réznity od obecnie prze‘dsrtavvionych.

Symbole graficzne aparatow i urzadzen elektrycznych oraz sposoby
oznaczania przewodow przyjeto takie same, jakie stosowano w instruk-
cjach i dokumentacji fabrycznej tych lokomotyw, eksploatowanych przez
PKP. Sy one odmienne od powszechnie stosowanych w schematach in-
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nych serii spalinowych pojazdéw trakcyjnych eksploatowanych przez
PKP.

Natomiast oznaczenia koncéw uzwojen maszyn elektrycznych przy-
jeto wedlug oznaczen obowiazujacych w Polsce.

Obwody sterownicze sg opisywane w chwili uruchamiania urzadzen
z kabiny maszynisty A. Dzialanie ich przy uruchamianiu z-kabiny B
_ jest takie samo, jak dla kabiny A.

‘Wyjaénieni'a oznaczen literowych i cyfrowych stosowanych w sche-
matach elekirycznych oraz poréwnawcze oznaczenia kofcéw uzwojen
maszyn elektrycznych znajduja sie w wykazie oznaczen stosowanych
w schematach elektrycznych, umieszczonym na poczatku ksigzki.

Przewody instalacji elektrycznej lokomotywy lgcza poszczegélne apa-
raty i urzadzenia miedzy sobg oraz odpowiednie zaciski na listwach za-
ciskowych. Listwy te sa umieszczone w réznych miejscach lokomotywy
i maja wlasng numeracje. Przy zaciskach ligtwowych nastepuje rowniez
zmiana numeracji przewodow. ‘

' Listwy w kabinie maszynisty A sa oznaczone jako 11, 12, 13, 14
i majg po 20 zaciskow. . ’

Listwy w kabinie maszynisty B s3 oznaczone jako 21, -22, 23, 24
i majg po 20 zaciskéw.

_ Listwy w przedziale aparatéw elektrycznych sg oznaczone jako I, 2,
.3, 4, 5,76 i maja. po 20 zaciskow oraz jako 7, 8 i maja po 16 zaciskow.

Listwy zaciskowe przy silniku spalinowym sg oznaczone jako 1D, 2D
i maja po 20 zaciskow.

Kazdy zacisk zaznaczony na schemacie elektrycznym ma swoje ozna-
czenie zlozone z dwoch czeSci:

w pierwszej liczba lub liczba i litera oznacza numer listwy zaci-

skowej, ,

w drugiej liczba oznacza numer zacisku na danej listwie.

Przyklady 4 e
12/9-10 oznacza listwe zaciskowg druga w kabinie maszynisty A, za-
ciski 9 lub 10 polgczone razem i majgce ten sam potencjal. ,

1/13-20 oznacza listwe zaciskowg pierwszg w przedziale aparatow elek-
trycznych, zaciski 13 do-20 polgczone razem i majace ten sam potencjal.
9D/3 oznacza listwe zaciskowa druga przy silniku spalinowym, zacisk 3.

7.1. Obwody rozruchowe

Do rozruchu silnika spalinowego jest wykorzystywana pradnica gitowna,
ktéra majac dodatkowe uzwojenie na biegunach gléwnych, pracuje ‘jako
rozrusznik zasilany z baterii akumulatorow. , ‘

Silnik spalinowy moze byé uruchomiony po ‘sprawdzeniu, ze stan
techniczny jest dobry oraz ze woda w ukladzie chlodzenia i olej w ukla-
dzie smarowania maja odpowiednig temperature, a mechanizm do obra-
cania walu korbowego znajduje sie w polozeniu wylaczonym.

Praca obwodu rozruchowego jest uzalezniona od wartosei ciSnienia
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oleju wstepnego smarowania silnika oraz od poziomu wody w ukladzie
chlodzenis. : ,

Obwody rozruchowe sa zasilane z baterii akumulatoréw napieciem
64 V.

Przed uruchomieniem silnika nalezy wykonaé¢ nastepujace czynnosci:
'Wlaczyé odlgeznik baterii, ustawié rgczke (kolo) nastawnika jazdy w po-
lozenie 0, wlgczyé wylacznik rozrzadu po uprzednim sprawdzeniu, czy
wylacznik samoczynny rozrzadu jest wlaczony.

Nastepnie uruchamia sie pompe paliwa napedzang silnikiem elek-
trycznym, Pompa ta wytwarza cisnienie paliwa w granicach wartosci
150-+-250 kPa (1,5+2,5 kG/em?), ktore sprawdza sie na manometrze
w przedziale maszynowym. - .

Silnik pompy paliwa uruchamia sie w cbwodzie przedstawionym na
rysunku 7-3, po wlgezeniu w kabinie maszynisty wylacznika samoczyn-
nego 46 (bezpiecznik automatyczny). ' ‘

&

> RY3  pur V.74/4 v 7212 “
G0 348 A2 00339 e 338 .,
22170 , /2
28 8l 279 £ __GAS 230 O'Vg
c_ 0

Rys. 7-3. Obwod silnika pompy paliwa

Obwdd ten jest nastepujgey:

(+) zacisk 2/8—10, przewod 348, cewka przekaznika RU3, przewdd

350, styki bierne przekaznika RU7, przewéd 349, zacisk 3/8, prze-

wod 352, zacisk 22/14, przewodd 343, wylaeznik rogrzadu KZII w ka-

binie B, przewod 342, zacisk 22/20, przewod 340, zacisk 12/12, prze-
wod 339, wylgeznik samoczynny 46 (POMPA PALIWA), umieszczony

na tablicy w drzwiczkach pulpitu kabiny maszynisty, przewéd 338,

zacisk 14/1—5 (—)

Przekaznik RU3 zadziala i swoimi stykami zamyka nastepujgcy ob-
wéd zasilania silnika pompy paliwa TN: ‘ _

(+) zacisk 2/8—10, przewdd 249, wylgcznik samoczynny 45 (POMPA

PALIWA), przewéd 227, zamkniete styki czynne przekaznika RUS3,

przewod 228, zacisk 8/1, przewod 229, silnik TN, przew6d 230, zacisk

NI13 (—)

Obwody te sg jednakowe dla poszczegdlnych partii lokomotyw. Po
uzyskaniu wlasciwego cidnienia paliwa naciska si¢ przycisk impulsowy 19
ROZRUCH SILNIKA I (g6rnego; rys. 7-1), umjeszezony po prawej stro-
nie pulpitu maszynisty. Nastepuje wtedy uruchomienie pomocniczej-pom-
py oleju, a po uzyskaniu odpowiedniego ciénienia oleju zostaje urucho--
miony silnik spalinowy.

Obwody te réznig si¢ miedzy sobs w réinych lokomotywach., W lo-
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komotywach serii ST 44 od numeru 231 obwody sterowania rozruchem
silnika spalinowego (rys. 7-1) sa nastepujace: ’ ‘

(+) zacisk 12/9—10, przewod 319, wylacznik samoczynny 45 (ROZ-

RZAD), przewod 304, wylacznik rozrzadu KZI, przewod 305, zacisk

11/1, przewod 1046, styki nastawnika iazdy KM zamkniete w pozy-

cji O, przewody 316 i 354, przycisk impulsowy 19 (START SILNI-

KA 1), przewod 317, zacisk 13/1, przewod 318, zacisk 6/2, przewdd

250, wtyczka 2, cewka przekaznika RW1, wtyczka 1, przewod 149 (—)

W przekazniku czasowym RWi1 jego styk czynny a umieszczony
miedzy przewodami 332, 345 i 359 zwiera sie natychmiast, powodujac
zamkniecie obwodu zasilania cewki napedowej stycznika KMN, styk
bierny b, umieszczony miedzy przewodami 359 i 360 oraz styk czynny ¢,
umieszczony miedzy przewodami 345 i 1140 przelaczaja sie dopiero po’
uplywie 50--60 s. :

Stycznik KMN zostaje uruchomiony w obwodzie (rys. 7-1):

(+) zacisk 12/9—10, przewdéd 315, wylaceznik samoczynny 45 (ROZ-

RZAD), przewbd 1047, zaciski 4/1 i 4/2, przewody 1048, 224 i 332,

wtyk 9, styk czynny a przekaznika RW1, wtyk 8, przewod 359,

wtyk 3, zamkniety styk bierny b przekaznika RW1, wityk 4, prze-

wod 360, styk bierny przekaznika RUS5, przew6d 333, cewka stycznika

KMN, przew6d 148 (—) \

- Styeznik KMN Igczy swoimi stykami gléwnymi przewody 388 i 389,
uruchamiajac silnik MN pomocniczej pompy oleju. -
Obwdd pracy silnika MN (rys. 7-2) jest nastepujacy:

(+) baterii BA, przew6d: 405, odlacznik baterii WB, przewod 383,

bezpiecznik topikowy 107 (125 A) przewéd 388, rownolegle pracujace

. dwa styki gtéwne stycznika KMN, przewody 289, 390, silnik MN,
przewody 403, 397, zacisk 1/13-20, przew6d 404, odlacznik baterii
WB, przew6d 408, baterii (—) ~ '

Obwody te sa jednakowe dla réznych partii lokomotyw.

Gdy ci$nienie oleju osiggnie wartos¢ 2030 kPa (0,20+0,3 kG/cm?),
woéwezas zostaje uruchomiony wylacznik cisnieniowy RDM3, ktory swoi-
mi stykami polaczy przewody 362 i 363. ‘ .

Po uplywie 5060 s styk b przekainika RW1 rozwiera sie i przerywa
polgczenie przewodow 359 i 360. Wskutek tego nastepuje wylgczenie
stycznika KMN, powodujace wylaczenie silnika MN pomocniczej pompy
oleju. Natomiast styk czynny ¢ przekaznika RW1 laczac przewody 345
i 1140 powoduje zadzialanie przekaznika RUS5 w obwodzie:

(+) wtyk 8, przewod 345, wtyk 6, styki ¢ przekaznika RW1, wtyk 3,

przewod 1149, zacisk N9, przewod 1141, zacisk N6, przewod 1143,

styki wylacznika poziomu wody RUW, przew6d 1144, zacisk N2, prze-

wod 1145, zacisk N8, przewod 361, zacisk 5/15, przewo6d 570, zacisk
1D18, przewod 362, styki RDM1, przewod 363, zacisk 1D19, przewod

574, zacisk 1/11, przewod 386, cewka przekaznika RU3, przewod 300

(—) ‘

Przekaznik RU5 zamknie swoimi stykami czynnymi — umieszczonymi
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‘iedzy przewodami 224 i 320 — obwod sterowania stycznikami rozru-
chowymi D1i D2 w sposob nastepujscy: ’
() przewdd 224, styki przekaznika RUS5, przewéd 320, styki bierne
przekaznika RU11, przewod 325, styki pomocnicze bierne stycznika
KMN, przewéd 326, styki pemocnicze bierne stycznika wzbudzenia
wzbudnicy WW, przewod 323, zacisk 1D9, przewéd 321, styki wylgcz-
nika blokady 105, przewéd 322, zacisk 1D10, przewéd 327, zacisk 1/12,
przewody 328 i 330 lgczgce cewki napedowe stycznikéw DI i D2 po-
taczone réwnolegle, przewéd 972 (—) : \
Styczniki D1 i D2 Iacza baterie akumulatoréw z pradnicg gléwng
(rys. 7-2) po zamknieciu obwodu:
(+) baterii BA, przewéd 405, odlgeznik baterii WB, przewéd 387,
styki gléwne stycznika D2, przewéd 505, przewéd 502, wirnik prad-
nicy giéwnej G, uzwojenie rozruchowe Ez—Fpg, przewé6d 438, styki
glowne stycznika D1, przewéd 409, odacznik baterii WB, przewéd
408, baterii (—) : ~ g
Jednoczeénie nastepuje uruchomienie zaworu elektropneumatycznego
przyspieszania rozruchu WP7 i elektromagnesu ‘blokujgcego ET. Zawbér
- WP7 powoduje przyspieszenie rozruchu, gdy w instalacji pPneumatycznej
lokomotywy jest sprezone powietrze. Elektromagnes ET umozliwia prze-
ptyw oleju do regulatora silnika spalinowego, co z kolei zapewnia do-
ptyw paliwa do silnika. Obydwa zawory sa umieszczone w regulatorze
silnika spalinowego. - ‘
Obwéd zaworu ep WP?7 (rys. 7-4) jest nastepujgey: ;
(+) zacisk 12/9-10, przewod 315, wylgeznik, samoczynny 45, przewo- °
dy 1047, 1048, styki czynne przekaznika RUS3, przewody 1049, 231,
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Rys. 7-4. Obwody zasilania elektrdmégnesu ET, zaworu WP7 i przekasnikéw RU7,
RU8, RU11 w lokomotywach od numeru 45 i
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styki pomocnicze czynne stycznikow rozruchowych D1 i D2, przewo-

dy 233, 234, 235, cewka zaworu ep WP7, przewod 240 (—)
Elektromagnes ET jest zasilany w obwodzie: .

(+) przewédd 231, styki _pomocnicze czynne stycznika DI, przewod

232, przewod 237 i 239, zacisk 6/3, przewody 252 i 248, cewka elek-

tromagnesu ET, przewoéd 246 (—) ,

Gdy cignienie oleju silnikowego osiggnie wartos¢ 140180 kPa (1,4
+1,8 kG/cm?), wylaeznik cisnieniowy RDM1 zamknie swoje styki i za-
dziala przekaznik RU11 w obwodzie:

(+) przewod 1047, zaciski 4/2 i 4/1, przewody 241, 242, styki wy-

lgcznika RDMI, przewody 243, 254, 259, cewka przekaznika RUII,

przewod 247 (—)

Przekaznik RU11 stykami czynnymi (miedzy przewodami 231, 239)
przejmie zasilanie cewki elektromagnesu ET po wylaczeniu stycznikow
rozruchowych D1 i D2. Cewka ta musi by¢ zasilana przez caly czas pracy
silnika spalinowego. »

" Jednocze$nie przekaznik RUII1 swoimi stykami czynnymi zamyka
w sposob nastepujacy obwod zasilania uzwojenia wzbudzenia pradnicy
pomocniczej (rys. 7-2): _ >

(+) zacisk A5, przewod 373, styk pomocniczy bierny stycznika DI,

przewod 374, styki przekaznika RU11, przewéd 375, opornik regula-

tora napiecia, przewod 376, zacisk 8/2, przewodd 377, uzwojenie wzbu-
dzenia CD, przewody 378, zacisk 8/3, przewod 379, cewka JZ regula-
tora napiecia, przewod 380, zacisk 1/13-20 (—)
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Rys. 7-5. Obwdd sterowania rozruchu silnika spalinowego w lokomotywach serii
ST 44 od numeru 45 do numeru 230 b \

266



Natomiast w lokomotywach od numeru 45 do numeru 230 obwody
sterowania rozruchem silnika spalinowego (rys. 7-5) sg nastepujace:

(+) zacisk 12/9—10, przewéd 315, wylacznik samoczynny 45 (ROZ-

RZAD), przewéd 304, wylgeznik rozrzadu KZ1, przewod 305, zacisk

11/1, przewéd 1046, styki nastawnika jazdy KM, zamkniete w polo-

zeniu 0, przewody 316, 354, przycisk impulsowy 19, przewody 317

i 318, zacisk 6/2, przewody 320 i 321, styk blokady 105, przewody

322, 323, zacisk 1/12, przewody 324, 325, 224, styk pomocniczy bierny

stycznika KMN, przewod 225, styk pomocniczy bierny stycznika roz-

ruchowego D2, przewody 226 i 250, cewka przekaznika czasowego

RW1, przewod 148 (—)

W przekazniku czasowym RW1 jego styk czynny a umieszczony mie-
dzy. przewodami 359 i 360 dziala natychmiast, powodujgc zamkniecie
obwodu zasilania cewki napedowej stycznika KMN, styk za$ bierny b
umieszczony miedzy przewodami 332, 359 oraz styk czynny c¢ miedzy
przewodami 1147 i 361 przelgczajg sie dopiero po uplywie 5060 s,

W zwigzku z tym nastepuje zadzialanie stycznika: KMN w obwodzie:

(+) przewody: 324, 332, styk b przekainika RWI, przewéd 359,

styk a przekaznika RW1, przewod 360, styki bierne przekaznika RU5,

przewod 333, cewka stycznika KMN, przewéd 148 (—)

Stycznik KMN swoimi stykami gtéwhnymi lgczy przewody 388 i 389,
uruchamiajge silnik MN pomocniczej pompy oleju, stykami zas biernymi
przerywa polgczenie przewodéw 224 i 225, co powoduje, ze dalsze zasi-
lanie cewki przekaznika RW1 odbywa sie przez opornik SRW. A

Gdy cisnienie oleju osiagnie warto$é 20-—30 kPa (0,20~-0,3 kG/cm?),
zostaje uruchomiony wylgcznik cisnieniowy RDM3, ktéry swoimi stykami
polaczy pbrzewody 362 i 363.

Po uptywie 50-=-60 s styk b przekaznika RW1 rozwiera sie 1 przerywa
polaczenie przewodéw 332 i 359, a styk czynny c przekaznika laczy prze-
wody 1147 i 361, Wskutek tego -cewka stycznika KMN traci zasilanie
1 jego styki gtowne wracajg do pierwotnego polozenia, wylaczajac silnik
MN pomocniczej pompy oleju. : ' ‘

Jednopzeénie nastepuje zadzialanie przekaznika RU5 w obWodzie:_

(+) zacisk 1/12, przewody 1140, 1141, wtyczka, przewody 1142 i 1143,

wylgeznik poziomu wody RUW, przewody 1144, 1145, wtyczka, prze~

wod 1147, styk c czynny przekaznika RW1, przewody 361, 570 i 362,

styki wylgcznika ciSnieniowego RDM3, przewody 363, 574, 386, cewka

przekaznika RUS, przewod 300 (—)

Przekaznik RUS5 swoimi czynnymi stykami, umieszczonymi miedzy
przewodami 324 i 326, zamknie obwéd sterowania Stycznikami. rozrucho-
wymi D1 i D2 w sposéb nastepujacy:

(+) przewéd 324, styki przekaznika RUS5, przewéd 326, styki pomoc-

nicze bierne stycznika KMN, przewéd 327, styki pomocnicze bierne

stycznika wzbudzenia wzbudnicy WW, przewéd 328, styki bierne
przekaznika RU11, przewéd 329, réwnolegle polaczone cewki stycz-
nika D1, D2, przewé6d 972 (—)
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Praca dalszych obwodéw sterowania rozruchem jest taka sama jak
poprzednio. Natomiast dla lokomotyw od numeru 01 do numeru 44 ob-
wody te sg nastepujace.

Po uruchomieniu wylgcznika ciSnieniowego RDM3 (rys. 7-6) i po
uplywie 5060 s styk b przekaZnika RW1 rozwiera sig i przerywa polg-
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Rys. 7-6. Obw6d sterowania rozruchu silnika spalinowego w lokomotywach
od numeru 180

czenia przewodéw 332 i 359, a styk czynny b przekaznika laczy przewo-
dy 985 i 361. Wskutek tego cewka stycznika KMN traci zasilanie i jego
styki gléwne wracajag do pierwotnego polozenia wylaczajge silnik MN
pomocniczej pompy oleju.

J ednoczesnie przekaznik RUS jest zasilany w obwodzie:

’ (+), zacisk 1/12, przewody 324, 985, styk ezynny przekaznika RW1,
przewody 361, 570, 362, styki wylacznika RDM3, przewody 363, zacisk
1D/19, przewé6d 574, zacisk 1/11, 386, cewka przekaznika RUS, prze-
wéd 300 (—)

Przekaznik RU5 swoimi czynnymi stykami, umieszczonymi miedzy
przewodami 324 i 326 zamknie nastepujacy cbwod sterowania stycznika-
mi rozruchowymi DI i D2:

(+) przewdd 324, styki czynne przekaznika RUS5, przewéd 326, styk1

pomocnicze bierne stycznika KMN, przewéd 327, styki pomocnicze

bierne stycznika wzbudzenia wzbudnicy WW, przewdd 328, styki
pomocnicze bierne stycznika baterii B, Yrzewsd 329, rownolegle po-
laczone cewki stycznikéw D1 i D2, przewéd 972 (—)

Jednocze$nie jest zasilany zawér ep WP7 (rys. 7-7) w obwodzie:

(+) zacisk 2/8-10, przewod 249, wylgcznik samoczynny 49, przewod
227, styki przekaznika RU3, przewdd 228, zacisk 2/12-13, przew6d 231,
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styk czynny pomocniczy stycznika DI, przewdd 232, styk czynny
pomocniczy stycznika D2, przewody 233, 234, 235; cewka zaworu
WP7, przewod 240 (—) s

Elektromagnes BM bedzie zasilany w obwodzie: ,
(+) przewéd 232, przewéd 236, zacisk 1D13, przewdd 238, styk bier-
ny BM, przewdd 239, przewdd 248, cewka elektromagnesu BM, prze-
wod 246 (—) \

i3 om - il ;
2k 007 5 %4443 220
'Q l/a 2 2
B\ T —O b
n ﬂ ﬂ a3
1 ™ D 26
223 13 2 D 287
75 D
45 paliwa | pys ~ P
cv10229 27 A, w8 | 29
i L ozar QU232 L 233 234 235 [V 240
2/12413
ROMI
o2y >4
1014 ‘ :at'\h
980 ‘ - 25198 252 102 254 " ¢

/10 253
2l K

Rys. 7-7. Obwody zasilania elektromagnesu BM i zaworu WP7 w lokomotywach
do numeru 44 ’ .

Po zadzialaniu BM jego styki bierne powoduja wlaczenie w obwod
miedzy przewodami 236 a 247 opornika SM. ‘
. Gdy silnik spalinowy zostanie uruchomiony i pod dzialaniem prze-
kaznika pradu zwrotnego zostanie uruchomiony stycznik baterii B, wow-
czas nastepuje przerwanie zasilania cewek napedowych stycznikéw roz-
ruchowych D1 i D2, gdyz styki pomocnicze bierne stycznika baterii B
przerwg polgczenie miedzy przewodami 328 i 329. -

Wskutek otwarcia stykéow D1 i D2 zostaje przerwany obwdd zasilania
zaworu ep WP7, a elektromagnes BM jest zasilany przez styki wylgez-
nika ciSnieniowego RDMI; wylacznik ten powinien byé uruchomiony
przy cisnieniu oleju 140--180 kPa (1,4--1,8 kG/cm2).

Nastepuje wylgczenie stycznikow D1 i D2 oraz cewki zaworu WP7,
polaczenie miedzy pradnicg gtéwna i bateria zostaje przerwane, a silnik
-spalinowy pracuje na biegu jalowym z predkoscig 400 obr/min.

Zastosowanie w obwodach rozruchowych uzaleznienia zabezpieczajg
przed nieprawidlowym uruchamianiem silnika spalinowego.

Styk 105 zabezpiecza przed uszkodzeniem watu korbowego silnika
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podczas rozruchu. Wylacznik RUW zabezpiecza przed zbyt niskim pozio-
mem wody lub jej brakiem w ukiadzie chlodzenia.

W obwodach sterowniczych lokomotyw do numeru 597 bardzo wazng
role spelniaja wytaczniki sterowania KZI i KZII, ktoére sg uruchamiane
pokrettem odejmowalnym w polozeniu WYEBACZONE. Nie majac ‘tego
pokretla nie mozna przelaezyé¢ wylacznika, a tym samym uruchomie¢ lo-
komotywy. Natomiast w lokomotywach od numeru 598 role tego wy-
lacznika spelniajg styki nowego nastawnika jazdy, ktére zamykaja ob-
wody elekiryczne po przestawieniu walu kierunkowego, wyjmowalnga
raczka, w potozeniu dowolnego kierunku jazdy.

7.2. Obwody zmiany kierunku jazdy

W obwodach zmiany kierunku jazdy pracuje nawrotnik uruchamiany
obwodami sterowniczymi. Nawrotnik ten przelacza swoimi stykami glow-
nymi uzwojenia silnikéw trakeyjnych. ‘

Do sterowania nawrotnikiem stuzy nastawnik kierunku, ktéry przy-
gotowuje obwody do pracy! Natomiast zamkniecie obwoddéw, a tym sa-
mym zmiana polozenia nawrotnika, nastepuje z chwilg przestawienia
dzwigni nastawnika jazdy w potozenie 1. Obraz przelgczen obwodu giow-
nego dla zmiany kierunku jazdy, przedstawiony na rysunku 7-2, odpo-
wiada ustawieniu nastawnika kierunku w polozeniu DO PRZODU.

Na rysunku tym zaznaczono strzatkami kierunki przeplywu pradu
przez uzwojenia wzbudzenia silnikéw trakeyjnych. Strzalki te dla silni-
kéw 1, 2 i 4 sa skierowane w jedng strong, a dla silnikéw 3, 5 i 6 w dru-
ga strone. Poniewaz silniki trakeyjne sg réznie montowane na zestawach
kolowych, a wiec dla zachowania tego samego kierunku obrotu zestawow
kolowych musza byé¢ odpowiednio dobrane kierunki obrotu poszczegbl-
nych silnikow.

Sterowanie nawrotnikiem odbywa sie w obwodach przedstawionych
na rysunku 7-1: _

Kierunek DO PRZODU

(+) zacisk 12/9—10, przew6d 315, wylgeznik samoczynny rozrzadu 49,

przewéd 304, wylacznik KZI, przewody 305 i 1046, styki nastawnika -

jazdy KM w pozycji 1, przewod 258, wylgeznik samoczynny 46 (ROZ-

RZAD), przewody 207 i 1005, styki czuwaka K, przewody 1004 i 189,

nastawnik kierunku NK w potozeniu DO PRZODU, przewody 101,

- 102, 106, cewka zaworu ep (P), nawrotnika PR, przewod 104 (—)

Zawor ep (P) przepusci sprezone powietrze do napedu pneumatycz-
nego nawrotnika, ktéry spowoduje zamkniecie stykow gléwnych w ob-
wodzie gtéwnym (rys. 7-2) w spos6b nastepujgcy:

— w silnikach trakeyjnych 1, 2 i 4 sg zamkniete styki B i C nawrot-
nika, a prad przeplywa przez uzwojenia wzbudzenia w kierunku od
Edo F,

— w silnikach trakeyjnych 3 ,5 i 6 sa zamkniete styki A i D-nawrot-
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nika, a prad przeplywa przez uzwojenia wzbudzenia w kierunku od
FdoE :
Kierunek DO TYLU ‘
‘ (+) przewdd 189, styki nastawnika kierunku NK w ‘polozeniu DO
- TYRU, przewody 107, 108 i 110, cewka zaworu ep (T) nawrotmika
PR, przewéd 104 (—) ; ; :
Zawor ep (T) przepusci sprezone powietrze do napedu pneumatycz-
nego nawrotnika PR, ktéry spowoduje zamkniecie stykéw gléwnych
w obwodzie gléwnym: a

— w silnikach trakeyjnych 1, 2 i 4 s3 zamkniete styki A i D nawrot-
nika, a prad przeplywa przez uzwojenie wzbudzenia w kierunku od
F do E; .

— w silnikach trakeyjnych 3, 5 i 6 sg zamkniete styki B i C nawrot-
nika, a prad przeplywa przez uzwojenie wzbudzenia w kierunku od
od E do F. : r

Dopiero po wlasciwym ustawieniu nawrotnika jego styki pomocnicze
zamykaja zasadnicze obwody sterowania lokomotywa.

W razie zaniku napiecia w przewodzie 189 nawrotnik samoczynnie
wraca do polozenia zerowego, wylgczajac jednoczes$nie zasadnicze obwody
sterowania lokomotywag.

7.3. Obwody regulacji mocy: silnika spalinowego

Prace silnika spalinowego (zwigkszanie jego predkosci obrotowej) ‘regu-
luje sie za pomoca kolejnego uruchamiania elektromagneséw MRI-MR4
znajdujgeych sie w regulatorze silnika spalinowego. Dzialanie poszeze-
golnych elektromagneséw MR powoduje\nastepujace zmiany W pracy
silnika spalinowego:

MR — wzrost predkosci obrotowej o 50 obr/min,
MR2 — wzrost predkosci obrotowej o 100 obr/min, .
MR3 — wrzrost predkosci obrotowej o 200 obr/min,
MR4 — obnizenie predkosci obrotowej o 25 obr/min.

Praca elektromagneséw MRI1-MR4 jest sterowana nastawnikiem jaz-
dy KM, ktéry zamyka i otwiera w odpowiedniej kolejnosci obwody zasi-
lajace ich cewki. :

W tablicy 7-1 sg podane wartoSci obrotéw silnika spalinowego uzy-
skiwane ha poszczegélnych pozycjach nastawnika jazdy. Ponadto podane
wartosci mocy pradnicy gléwnej i pradu w obwodzie gléwnym, uzyski-
wane w czasie pracy obwodéw regulacji mocy pradnicy gléwnej i odpo-
wiadajace danym obrotom silnika spalinowego w réznych pozycjach
nastawnika jazdy. _

Praca obwodéw sterowania lokomotywy (oprécz regulacji mocy prad-
nicy gléwnej) powodowana przestawianiem kola nastawnika jazdy .z po-
zycji na pozycje (wg rys. 7-1) jest nastepujaca.
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Kolejno§é pracy elekiromagneséw MR ; Tablica 7-1

— Predkosé Moc | .
Pozycja . shizoboorn pragdnicy Prafi pradr.ncy
nastaw- Pracuje . silnika | gléwnej gléwnej

nika [obr/min] kW] Al

1 = 400+13 30—40 700—900

2 MR1, MR4 425+13 100—150 1000—1200

3 MR1~ ' 450%13 200—250 1050—1250

4 MR2, MR4 47513 400—450 2000—2200

5 MR2 ! 500113 450—500 2100—2300

6 MR1, MR2, MR4 " 525+13 500—550 2200—2400

7 MR1, MR2 550+13 550—600 2300—2500

8 MR3, MR4 575113 650—700 2400—2600

9 MR3 600+13 700—750 2500—2800

10 MR1, MR3, MR4 . 625+13 750—800 2700—2900
11 MR1, MR3 650113 800—850 2800—3100
12 MR2, MR3, MR4 675113 900—950 2900—3200
13 MR2, MRS, 700113 1000-—1050 | . 3000—3300
14 MRI1, MR2, MR3, MR4 725+13 1100—1150 3100—3400
15 'MR1, MR2, MR3 750 :Lg C 1232 3200—3600

Pozycja 1 nastawnika jazdy KM

Na tej pozycji zostaje uruchomiony nawrotnik PR, przekaznik cza-
sowy ‘RW2, styczniki liniowe PI1--P6, styczniki wzbudzema KW i WW
oraz przekazmk RU4.

Zadzialanie przekaznika RW2 spowoduje uruchomienie stycznikéw .
linjowych P1-+P6, ktére swoimi stykarm zamkng obwod gléwny miedzy-
pradnicy a silnikami trakeyjnymi.

Obwod zasilania przekaznika RW2 (rys 7-1) Jest nastepujacy:
(+) zacisk 12/9—]10, przewdd 315, wylgcznik samoczynny 45, prze-
wb6d 304, wylacznik rozrzadu KZI przewody 305 i 1046, styki nastaw-
nika jazdy KM, przewod 258, wylacznik samoczynny 46 (ROZRZAD'
LOKOMOTYWY) przewody 207 i 1005, styki czuwaka K, przewody
1004 i 189, nastawnik kierunku NK dla wybranego kierunku, odpo-
wiednio przewody 101, 102, 106 lub 107, 108, 110, styki pomocnicze
nawrotnika PR, przewéd 111, styki pomocnicze bierne stycznikow roz-
ruchowych D1 i D2, przewéd 113, styki biérne przekaznika ziemno-
zwarciowego RZ, przewéd 114, styki blokady drzwi wejSciowych do
przedzialu z aparatura elektryczng BD1 i BD2, przewody 116, 117,
147, cewka przekaznika RW2, przewod 150 .(—)
Styki przekazmka czasowego RW2 zamykaja sie natychmiast.
Obwéd zasilania zaworéw ep stycznikow liniowych: dla lokomo-
tyw do numeru 44 wedlug rysunku 7-T:

.

(+) zacisk 2/8—10, przewod 249, wykacznik samoczynny 45, przewod
227, styki przekaznika RU3, przewody 228 i 221, styki przekaznika
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RW2, przewdd 220, szesé rownolegtych obwodéw do zaworéw ep
stycznikéw gltéwnych P1--P6 przez styki wylgcznikoéw OM1-=-OMS6,
przewédd 219 (—)

dla lokomotyw od numeru 45

(+) zacisk 12/9—10, przewéd 315, wylaeznik samoczynny 45 (ROZ- -

RZAD), przewéd 1047, zacisk 4/1, przewod 1048, styki przekaznika

RU3, przewéd 221 i dalej jak poprzednio. i

Obwoéd zasilania stycznika wzbudzenia KW (rys. 7-1) jest
nastepujacy: V .

(+) przewdd 116, styki bierne przekaznika RUS, przewody 119 i 120,

Szeregowo polaczone pomocnicze styki czynne styeznikéw liniowych

P1-+-P6, przew6d 140, styki bierne przekaznika RU1, przewody 133,

134, 135, styki czynne wylacznika ci$nieniowego oleju RDM2, prze-

wody 136, 137, 139, styki termostatéw wody TRW i oleju TRM, prze-

wody 142, 238 i 143, cewka stycznika KW, przewody 144 (—)

Styki pomocnicze czynne stycznikéw liniowych P1-+-P6, miedzy prze-
wodami 120 i 140, s3 bocznikowane styxami czynnymi wylacznikéw
OM1-+OM6, ktére zapewniajg utrzymanie tego obwodu, gdy zachodzi
potrzeba wylgczenia dowolnego silnika trakcyjnego z pracy. Wtedy od-
powiedni stycznik liniowy P zostaje wylaczony, a w jego miejsce wigeza
sie wlasciwy wylacznik OM.

Po uruchomieniu stycznika KW jego styki pomocnicze, wlaczone
miedzy przewodami 117 i 118, bocznikujg styki przekaznika RUS..

Styki gléwne stycznika KW pracujace réwnolegle miedzy przewoda-
mi 429 i 426 a 430 i 431 wiaczajg obwdd zasilania uzwojenia wzbudzenia
- obcego I K pradnicy gltéwnej ze wzbudnicy W (rys. 7-2).

Obwod zasilania stycznika wzbudzenia wzbudnicy
WW (rys. 7—1j jest nastepujacy: i 7

(+) przewdd 140, przewody 146, 153, 160, styk przekaznika przeciw-

poslizgowego RBI, przewéd 163, styki przekaznika RB2, przew6d 164,

styki przekaznika RB3, przewody 165 | 159, cewka stycznika WW,

przewdd 145 (—)

Styki bierne przekaznikéw przeciwposlizgowych RBI1, RB2, RB3 sg
bocznikowane stykami pomocniczymi biernymi styeznikéw liniowych .
P1-+P6, jesli zaistnieje potrzeba wylaczenia dowolnego silnika trakeyj-
nego z pracy. ’

Styki gléowne stycznika WW umieszezone miedzy przewodami 400,
443 i 453 zamykajg obwody zasilania systemu regulacji wzbudzenia
wzbudnicy pradem stalym z pradnicy pomocniczej (rys. 7-2).

Obwéd zasilania przekaznika RU4 (rys. 7-1) jest nastepujacy:

(+) przewod 305, przewéd 1046, styki nastawnika jazdy, przewody

297, 298, 299, cewka przekaznika RU4, przewdd 766 (-)

Przekaznik swymi stykami czynnymi zamyka obwo6d zasilania cewki
stycznika KW miedzy przewodami 132 i 138. Styki te sa wlgczone row-
nolegle do-zamknietych stykéw wylgceznika ciSnieniowego RDM2.

- Przekaznik ten eliminuje do pozycji 11 nastawnika jazdy wplyw wy-
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tacznika RDM2 na obwody sterowania. Ponadto swoimi stykami, umiesz-
czonymi miedzy przewodem 590 i 591 oraz 601 i 602, eliminuje sekcje
opornikéw SRP1 i SRP2 w obwodzie przekaznikéw bocznikowania RPI

i RP2.
v

_ Pozycja 2 nastawnika jazdy KM

Na tej pozycji zostaje uruchomiony przekaznik RUS8 i elektromagnesy
MR1 i MR4,

Przy dalszych rozwazaniach poczatek zasilania bedzie stanowil prze-
wod 1046 (+).

Obwdd przekaznika RUS8 (rys 7-4):

(+) przewdd 1046, styki nastawnika jazdy KM, przewody 269, 270,

271, cewka przekaimka RUS8, przewod 244 (—)

 Przekaznik RUS spelnia role blokady elektryeznej, gdyz Jego styki
's§ umieszczone w najwazniejszych obwodach sterowniczych.

Po zadzialaniu przekaznika jego styki bierne umieszczone miedzy
przewodami 116 i 119 przerywaja dotychczasowe polaczenie i dalsze
zasilanie obwodéw utworzonych dla pozycji I nastawnika odbywa sie
przez styki pomocnicze stycznika KW. Wskutek tego kazde wylgczenie
stycznika KW zmusza maszyniste do cofniecia kola nastawnika jazdy
-do pozycji pierwszej.

Jest to tzw. blokowanie pierwszej pozycji nastawnika, gdyz styczniki
WW i KW mogg byé zamykane tylko na 1 pozycji nastawnika.

Obwdd zasilania elektromagnesu MRI (rys. 7-1):

(+) przewdd 1046, styki nastawnika jazdy, przewody 283, 284, 285,

286, cewka MRI1, przewdd 267 (—)

Obwod zasilania elektromagnesu MR4 (rys. 7-1) ’

(+) przewoéd 1046, styki nastawnika jazdy, przewody 288, 289, 290,

291, cewka MR4, przewdd 267 (—)

Pozycja 3 nastawnika jazdy KM

W tej pozycji nastawnika nastepuje wylgczenie elektromagnesu MR4.
Pozostate obwody pozostaja bez zmian.

Pozycja 4 nastawnika jazdy KM

‘W tej pozycji nastawnika sg zamkniete obwody zasilania przekaznika
RU10 oraz elektromagneséw MR2 i MR4. )
Obwod zasilania przekaznika RUI0 (rys. 7-1): R
(+) przewdd 1046, styki nastawnika jazdy, przewody: 293, 294, 295,
cewka RU10, przew6d 296 (—) v
Przekainik RU10 swoimi stykami, umieszczonymi miedzy przewo-
dami 469 i 470 (rys: 7-2), zamyka obwdd zasilania uzwojenia zadajacego
Nz—Kz amplistatu, drugimi za$ stykami umieszczonymi miedzy prze-~
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wodami 451 i 454 oraz 415 i 414 zwiera czesé opormkow SWT (SOZ)
i SWW, '

Pozycje 5, 6 i 7 nastawnika jazdy KM

W"’tych pozycjach nastawnika nastepuje wlaczanie i wylaczanie elektro-
magneséw MRI1, MR2 i MR4 w cbwodach Doprzednlo opisanych.

Pozycja 8 nastawmka jazdy KM

- W tej pozycji zostaje uruchomiony po raz pierwszy elektromagnes MR3
w_obwodzie (rys. 7-1):
(+) przewéd 1046, styki nastawnika jazdy, przewody 273, 274, 275,
276, cewka MR3, przewo6d 267 (—)
Pozostate obwody pozostaja bez zmian.

Pozycje 9, 10 i 11 nastawnika jazdy KM
W tych pozycjach nastawnika nastepuje wiaczanie i wylaczanie elektro-
magnesow MRI i MR4 w obwodach poprzednio opisanych.

Pozycja 12 nastawnika jazdy KM

W tej pozycji nastawnika nastepuje wylaczenie przekaznika RU4 oraz
wlaczenie elektromagneséw MR2 i MR4 w obwodach poprzednio opisa--
nych. Styki tego przekaznika miedzy przewodami 455 i 456 wlgczaja
czeS¢ opornika SWT (SOZ), ktory stuzy do zblizenia charakterystyk mo--
. cy silnika spalinowego i pragdnicy gltéwnej.

Pozycje 13, 14 i 15 nastawnika jazdy KM

W tych pozycjach nastawnika nastepuje wilgczanie i wylaczanie elektro-
magneséw MR1 i MR4 w obwodach poprzednio opisanych.

Styki bierne przekaznika RU1, wilaczone miedzy przewodami 140
i 132, powodujg w obwodzie zasilania cewki stycznika KW uzaleznienie
pracy obwodu sterowania od wlasciwego cisnienia sprezonego powietrza
w przewodzie hamulcowym oraz od czuwaka. Uzaleznienie to uzyskuje
sie za pomocyg wylgeznika cisnieniowego RDW i przekaznika RU1.

Gdy ciSnienie w przewodzie hamulcowym zmaleje ponizej wartosei
0,3 MPa (3 kG/ecm?), wowezas styki wylacznika RDW zamykaja sie i na-
stgpuje uruchomienie przekaznika RUI w obwodzie (rys. 7-1):

(+) zacisk 3/10, przewod 203, styki wylacznika RDW, przewod 204,

przekaznik RU1, przewéd 179 (—)

Przekaznik RUI1 zadziala i przerwie swoimi stykami zasilanie cewki
stycznika KW, uniemozliwiajgc prace obwodéw sterowania.

Gdy ci$nienie powietrza w przewodzie hamulcowym wynosi 0,45--0,5
MPak(4k5+5,0 kG/em?), woéwezas styki wylgeznika RDW. sy rozwarte.
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7.4. Obwéd glowny

Obwéd gléwny (rys. 7-2), stanowiacy cze$é przekladni elektrycznej lo-
komotywy przenoszacej moment obrotowy silnika spalinowego na ze-
stawy kolowe, sklada sie¢ z pradnicy giéwnej G, szeSciu polgczonych
réwnolegle silnikéw trakeyjnych, stycznikow liniowych P1--P6, nawrot-
nika PR, stycznikéw bocznikowania Wsz1 i Wsz2, opornikéw boczniko-
wania, bocznika amperomierza. b ‘ ;
Obwobd ten jest nastepujacy (rys. 7-2):
(+) pradnicy glownej, szes¢ rownolegiych przewodow: 502, 503, 504,
506, 507 i 508, zamkniete styki giéwne stycznikéw liniowych P1-=-P6,
uzwojenia wirnikéw, pierwsza grupa zamknietych stykéw nawrotnika
PR, uzwojenia wzbudzenia silnikéw trakcyjnych, druga grupa za-
mknietych stykow nawrotnika PR, bocznik amperomierza, uzwojenie
biegunéw komutacyjnych pradnicy gléwnej (—) -~
Uzwojenie wzbudzenia pradnicy gléwnej jest zasilane ze wzbudnicy
typu W-600 w obwodzie: ' '
(+) zacisk A wzbudnicy, przewod 429, styki stycznika KW, prze-
wod 431, uzwojenie wzbudzenia pradnicy glownej I K, przewod 428,
zacisk B wzbudnicy (—)

7.5. Obwody regulacji mocy pradnicy gléwnej'

Zadaniem ukladu regulacyjnego jest samoczynne regulowanie charakte-
rystyki zewnetrznej U = £ (I) pradnicy glownej; regulacja taka zapewnia
pelne wykorzystanie mocy silnika spalinowego w calym zakresie zmian
predkosci i obcigzenia lokomotywy.

Regulacja mocy pradnicy gléwnej odbywa sie za pomoca zmiany na-
piecia wzbudnicy (pradnicy wzbudzenia) zasilajacej uzwojenie wzbudzenia
I K pradnicy glownej. Zmiana tego napiecia nastepuje w specjalnym
ukladzie regulacyjnym ze sprzeieniem zwrotnym z obwodem gléwnym
(zalezno$é pradowa i napieciowa) oraz w uzaleznieniu od pracy silnika
spalinowego (predko$¢ obrotowa i moc).

W skiad obwodéw regulacji wchodzi wiele réznych urzadzen i apara-
téw wzajemnie ze sobg powigzanych i na siebie oddzialujacych.

Wzajemne powigzanie tych urzadzen i ich role w ukladzie regulacji
przedstawiono za pomocs schematu blokowego na rysunku 7-8. Liniami
ciaglymi ze strzalkami oznaczono kierunki oddzialywania elektrycznego,
liniami za$ przerywanymi ze strzalkami oznaczono kierunki oddziatywa-
nia mechanicznego. Przez zakreskowanie wyrézniono te urzadzenia, kto-
re pracuja po przestawieniu przelgcznika wzbudzenia AR w polozenie
WZBUDZENIE AWARYJNE. Z rysunku widaé¢, jak wazne zadanie w sy-
stemie samoczynnej regulacji spelnia amplistat wzbudzenia. ’

Na rysunku_7-9 przedstawiono przebieg charakterystyki zewnetrznej
U = f (I) pradnicy gléwnej uwarunkowanej pracg regulatora silnika spa-
linowego oraz pracy ukladu regulacji. Charakterystyczne punkty prze-

276



F o7 : Siiniki
LR |le—sPw le- Y § 1 - LR 7PT TN [t
: % trakcyjne
_; !
F————— 1
X ; : y Y
»| 1D %W l/" I '
[
) .
78 : 78 — SW
Ay
= Aw [3

Rys. 7-8. Schemat blokowy ukladu regulacji
AW — amplistat, ID — nadajnik indukecyjny, PG — pradnica glowna, S — silnik spalinowy,
SPW — pradnica pradu przemiennego, SW — wezet selektywny, TB — blok tachometryczny,

TPT, TPN — transformatory stalego pradu i napiecia, TR — transformator rozdzielczy,
TS — transformator stabilizacyjny, W — wzbudnica
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~ biegu charakterystyki zaznaczono na wykresie literami ‘A, B, C, D.
Punkt A oznacza maksymalny prad, jaki moze byé pobierany z prad-
nicy gldwnej (prad zwarcia). Punkty B i C stanowig miejsca przejscia
z krzywej mocy pradnicy gléwnej na krzywa mocy silnika spalinowego.
i odwrotnie. Punkt D oznacza maksymalne napiecie, jakie moze byé
uzyskiwane na zaciskach pradnicy gléwnej.

Krzywa A B oznacza ograniczenie pracy ukladu ze wzgledu na nie-
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przekroczenie dopuszezalnego obcigzenia pradowego pradnicy giéwnej.
Krzywa BC oznacza ograniczenie pracy ukladu ze wzgledu na nieprze--
kroczenie mocy silnika spalinowego. Natomiast krzywa CD oznacza
ograniczenie pracy ukladu ze wzgledu na nieprzekroczenie dopuszczal-
nego napiecia pradnicy glownej.

Praca ukladu regulacji mocy pradnicy gléwnej pozpoczyna sie od 4
pozycji nastawnika. Wszystkie obwody sterownicze zamykane przez po-
szczegblne pozycje nastawnika jazdy KM omoéwiono w rozdziale 7.3.

W ukladzie samoczynnej regulacji najwazniejszg role spelnia ampli-
stat opisany w rozdziale 6.6.

Obwody pracy ukladu regulacji sg przedstawione na rysunku 7-2.

Opis dzialania ukladu uwzglednia zmiany zachodzace przy poszcze-
golnych pozycjach nastawnika jazdy po wlaczeniu przelacznika wzbu-
dzenia AR w polozenie NORMALNE. Wylaczmk ten zamyka nastepu-
jace obwody: .
obwo6d zasilania uzwojenia wzbudzenia I; K, (rozmagnesowujace)
wzbudnicy (rys. 7-2):

(+) zacisk 2/8—10, przewod 400, styki stycznika WW, przewody. 453"
i 443, styk 4 AR, przewo6d 418, czes¢ opornika SWW, przewody 421°
i 422, uzwojenie wzbudzenia K,—I,, przewody 423 i 420, styki 3—2,
przewéd 411 (—);
obwoéd zasilania transformatora TR z pragdnicy pradu przemien-
nego SPW
zacisk U, przewody: 979, 444, 445, styki 6 AR, przew6d 419, uzwoje-
nie pierwotne NI—K1 transformatora TR, przewody: 447, 446, 983,
zacisk V. _ X
Zasilanie poszczegbélnych obwodéw w ukladzie regulacji odbywa . sie
pradem przemiennym w sposéb nastepujacy.
Uzwojenie wzbudzenia I,—K;, wzbudnicy W

— w czasie po6tokresu dodatniego (rys. 7-2):
zacisk N1 transformatora TR, przewéd 481, prostownik BW, prze-
wody 482 i 424, uzwojenie wzbudzenia I,K,, przewody: 425 i 483.
prostownik BW, przewdd 483, uzwojenie robocze N,—K, amplistatu:
AW, przewbd 476, zacisk O1 transformatora TR;

— w czasie p6lokresu ujemnego prad plynie od zacisku OI
transformatora TR przez uzwojenie robocze N;—K, amplistatu, prze-
. wod 484, prostownik BW, dalej jak poorzedmo i-wraca przewodem
481 do zacisku N;.

Zastosowanie zespolu prostownikowego BW zapewnia przeplyw przez
uzwojenie wzbudzenia I; K; wzbudnicy pradu magnesujacego zawsze:
w jednym kierunku.

Uzwojenie sterujace Nu—Ku amplistatu AW jest za-
silane w dwéch obwodach uzaleznionych od natezenia pradu i napieocia
pradnicy gléownej. W obwodach tych znajduje sie zesp6l dwoch pro-
stownikéw PW pracujgcych réwnolegle, potaczonych z opornikami SBTT
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i SBTN. Uklad ten nazywa sie wezlem selektywnym oznaczonym sym-
‘bolem SW.

War’gosc spadk6w napigé na tych opornikach jest uzalezniona od war-
tosci natezen pradu przemiennego przeplywajgcego przez te oporniki.
‘Wartosci natezen pradu zalezg od zmieniajacego sie oporu indukeyjnego,
‘tzw. transformatora stalego pradu TPT i transformatora stalego napie-
«ia TPN.

Obydwa transformatory dzialajg na tej samej zasadzie co amplistat,
‘tzn. opér indukeyjny ich uzwojen roboczych zalezy od nasycenia rdzeni
‘magnetycznych. .

W transformatorze TPT (rys. 7-2) uzwojeniem sterujacym (magnesu-
Jacym rdzen) s przewody 502—508, przez ktére przeptywa prad z prad-
nicy glownej do silnikéw trakcyjnych. Gdy w obwodzie gléwnym plynie
duzy prad, rdzen transformatora TPT jest silnie namagnesowany i opor
indukeyjny jego uzwojen roboczych N,—K;, K,—N, jest maly. Przez
uzwojenia te ptynie duzy prad przemienny w obwodzie:

zacisk N, uzwojenia wtornego transformatora TR, przewody 477

i 449, uzwojenie robocze TPT, przewodv 450 i 490, opornik SBTT,

przewod 478, zacisk K, transformatora TR

Prad ten wywoluje duzy spadek napiecia na oporniku SBTT.

W transformatorze TPN (rys. 7-2) uzwojenie sterujgce U—U’ (magne-
sujace rdzen) jest zasilane z obwodu gléwnego:

(+) zacisk przy styczniku P6, przewéd 584, przewéd 500, opornik

regulacyjny STN, przewod 492, uzwojenie U—U’ transformatora TPN,

przewod 493 (—)

Gdy napiecie na zaciskach pradnicy glowne] jest duze, wéwcezas prad
plyngey przez uzwojenie sterujgce U—U’ (magnesujace rdzen) jest duzy,
a opdr indukecyjny uzwbjeﬁ roboczych N,—K;, K;—N; jest maly. Przez
uzwojenia te ptynie prad przemienny w cbwodzie:

zacisk N3 transformatora TR, przewéd 479, opornik SBTN, przewéd

614, uzwojenie robocze transformatora TPN, przewdd 480, zacisk K;

transformatora TR

Prad ten wywotuje duzy spadek napiecia na oporniku SBTN.

Uzwojenie sterujace Nu—Ku amplistatu AW jest zasilane odpowied-
nio spadkiem napiecia na tych opornikach przez zespél prostownikéw
PW w obwodzie:

(+) wtyczka 5, przewdd 487, uzwojenie Ku—Nu amplistatu, prze-

wod 486, opornik SOU, przewdd 432, wtyczka 6 (—)

Uzwojenie sterujace Nu—Ku amplistatu dziala rozmagnesowujgco na
rdzenie amplistatu i wplywa ono przez to na meerzeme pradu wzbu-
dzenia w uzwojeniu wzbudzenia wzbudnicy.

-

Transformator statego pradu TPT stanowi réwniez zabezpieczenie
- nadmiarowe obwodu gltéwnego.

Przeplywajacy w obwodzie gléownym nadmierny prad powoduje silne
magnesowanie rdzeni transformatora TPT, co powoduje duze zmniejsze-
nie oporu. indukeyjnego jego uzwojen roboczych. Rosnie prad plyngcy
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_ przez to uzwojenie oraz spadek napiecia na oporniku SBTT. Wtedy uzwo-
jenie sterujace Nu—Ku amplistatu AW jest zasilane duzym napieciem.
Rdzenie amplistatu sa silnie rozmagnesowane. Prad wzbudzenia wzbud-
nicy zostanie bardzo zmniejszony, co spowoduje obnizenie nap1ec1a prad-
" nicy glownej. :

Uzwojenie zadajgce NZ—Kz amplistatu jest zasilane -
w roznych lokomotywach serii ST 44 w dwodch ukladach. W lokomoty-
wach do numeru 179 uzwojenie to jest zasilane z pradnicy tachometrycz-
nej pradu stalego, natomiast w lokomotywach od numeru 180 — z prad-
nicy pradu przemiennego przez blok tachometryczny oméwiony w roz—
dziale 6.14. '

W obydwu ukladach uzwojenie zadajgce Nz—Kz jest zasilane pradenr
stalym i magnesuje rdzenie amplistatu. :

W lokomotywach do numeru 179 uzwojenie zadajgce Nz—Kz jest
zasilane z pradnicy tachometrycznej (rys. 7-10) w obwodzie:

(+) biegun. dodatni A, przewody: 975, 471 i 473, opornik SOZ, prze-

wod 475, uzwojenie Nz—Kz amplistatu, przewody: 474, 472, 976,

biegun minusowy pradnicy tachometrycznej B (—)

Prgdnica tachometryczna T daje uzaleznienie wzbudzenia wzbudnicy
od predkoSci obrotowej silnika spalinowego. W miare wzrostu obrotow
silnika spalinowego, ro$nie napiecie pradnicy tachometrycznej, rosnie *
prad w uzwojeniu Nz—Kz amplistatu, rosnie strumien w rdzeniach am-
plistatu i rosnie wzbudzenie wzbudnicy.

Uzwojenie wzbudzenia pradnicy tachometrycznej jest zasilane z prad-
nicy pomocniczej lub baterii. ‘

Obwé6d zasilania uzwojenia wzbudzenia IK prad-
nicy tachometrycznej T (rys. 7-10):
(+) przewéd 369, przewody 367 i 400, styki gléwne styeznika wzbu—

¢l @
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~

Rys. 7-10. Schemat zasilania uzwojenia zadajgcego amplistatu z pradmcy
tachometrycznej w lokomotywach do numeru 179
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. dzenia WW, przewody 453, 443, 410, 439, pierwsza sekcja opornika
SWT, przewod 457, styki wylacznikéw silnikéw OM 1—OM6, prze
wod 459, druga sekcja opornika SWT, przewod 455, styki przekaznika
RU4, przéwody 456, 448 i 977, uzwojenie wzbudzenia IK pradnicy
tachometrycznej T, przewody 978 i 460, zacisk 8/13—16 (—)

W lokomotywach od numeru 180 uzwojénie zadajgce Nz—Kz ampli-
statu jest zasilane z pradnicy pradu przemiennego (rys. 7-11) w ob-
wodzie: '

AR 419 [\
462 |
476 ——PHA
435 | oz

983206 16 B 447

S8

11400475) .

RUG

Rys. 7-11. Schemat zasilania uzwojénia zadajacego amplistatu w lokomotywach
od numeru 180

zacisk 'V pradnicy SPW, przewod 983, zacisk 2D5, przewéd 446, za-

cisk 4/13, przewéd 1136, opornik SB, przewoéd 1137, styk rozlgezny 1,

‘uzwojenie pierwotne transformatora kompensujacego, uzwojenie pier -

wotne transformatora szybko nasycajgcego sie, styk rozlaczny 4, za-

cisk N1 transformatora TR, przewdd 419, styki przelgeznika wzbu-
dzenia AR, przewody: 445, 444, 919, zacisk U pradnicy pradu prze-
miennego SPW, . , ‘

Powstajaca w uzwojeniu wtérnym N22—K12 transformatora szybko
nasycajacego sie sem wywolije przeplyw pradu przez uktad prostowniko-
wy W zasilajacego uzwojenie zadajgce Nz—Kz amplistatu w obwodzie:

(+), dlawik DR, styk roztaczny 2, przewodd 1138, zacisk 3/12, prze-
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wod 456, styki czynne przekaznika RU4, przewoéd 455, druga sekcja

opornika SWT, przewéd 459, styki odlagcznikéw silnikow OM6-+-OM1,.

przewdd 457, pierwsza sekcja opornika SWT, przewdd 1140, uzwojenie
zadajace amplistatu Nz—Kz, przewod 1139, styk rozlaczny 3, zacisk:
przy zespole prostownikowym (—)

Srednia warto$¢ pradu wyprostowanego (stalego) plynacego przez:

uzwojenie zadajace Nz—Kz amplistatu jest zalezna od czestotliwosci
impulséw, jakie powstajg w uzwojeniu wtérnym -transformatora latwor
‘nasycajgcego sie, czyli od czestotliwosci pradu pradnicy pradu prze--
miennego. Czestotliwo§¢ pragdu pradnicy pradu przemiennego zmienia:
sie w zalezno$ci od zmian predko$ci obrotowej silnika spalinowego..
W ten sposoéb realizuje sie zasade oddzialywania uzwojenia zadajacego
Nz—Kz w zaleznoéci od predkosci obrotowej silnika spalinowego jak:
przy pradnicy tachometrycznej. :
_’ Uklad ten w poréwnaniu z ukladem z pradnica tachometryczng ma
duzo zalet wynikajacych z braku elementéw ruechomych, zuzywajacyche-
i latwo rozregulowujacych sie. Wszelkie poslizgi paskéw klinowych na—
pedzajacych pradnice tachometryczng oraz zuzycia i iskrzenia szczotek
wplywajg niekorzystnie na jako$¢ regulacji.

Praca przedstawionych ukladow wywiera zdecydowany wplyw na
moc pradmcy glownej. W zwiazku z tym szczegdlnie zmiana oporu opor-
. nika SWT wywoluje zmiany mocy pradnicy gléwnej. Opornik ten jest
zmieniany przy rozruchu lokomotywy, gdy na 2 pozycji nastawnika jazdy
styki przekaznika RU8 zwieraja cze$¢ jego pierwszej sekcji, umozliwiajac
plynniejszy rozruch. Na pozycji za§ 4 nastawnika jazdy styki przekaznika:
RU10 zwierajg calg pierwsza sekcje opornika SWT. &

Roéwniez na pozycji 4 nastawnika jazdy przekaznik RUI10 zamyka
swoimi stykami — miedzy przewodami 469 i 470 — zasilanie uzwoje—
nia regulacyjnego Kr——Nr amplistatu przez nadajnik indukeyjny ID. .
Obwod zasilanria uzwojenia regulacyjnego Kr—Nr

(rys. 7-2): '
) zacisk O1 transformatora rozdzielezego TR, przewody: 462, 463 i 464
cewka nadajnika indukcyjnego ID, przewody: 465, 467 i 466, prostow-
nik PW, przewody 461 i 469, styki przekaznika RU10, przewéd 470,
uzwojenie regulacyjne Nr—Kr, przewod 491, prostownik PW, prze-—
wod. 435, zacisk O2 transformatora TR. .
Uzwojenie stabilizacyjne Ns—Ks amplistatu jest
zasilane impulsami z uzwojenia wtoérnego transformatora TS. Zadanienr
tego uzwojenia jest ttumienie wahan elektromagnetycznych, jakie moga
wystepowaé w obwodzie wzbudzenia podezas gwaltownych zmian ob-
cigzenia.

Wszystkie uzwojenia amplistatu wywolujg w rdzemach wypadkowy
strumien magnetyczny, zalezny od pracy silnika spalinowego i pracy
obwodu “trakcyjnego, ktory zwieksza lub zmniejsza opoér indukeyjny
uzwojen roboczych K,—N;, K,—N, amplistatu. Wskutek tego nastepuje
zwiekszenie lub zmniejszenie pradu w uzwojeniu wzbudzenia I,K; wzbud-
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micy W, powodujgce odpow‘iedni_e zmiany pradu w uzwojeniu wzbudzenia
IK pradnicy glownej G. :

Po zamknieciu stycznikéw PI1--P6 opor obwodu gléwnego jest bardzo
‘maty. W uzwojeniu zadajagcym Nz—Kz amplistatu zaczyna plynaé¢ prad
staly magnesujacy. Rowniez plynie prad w uzwojeniu regulacyjnym
Nr—Kr. Uzwojenie regulacyjne wywoluje strumien magnetyczny zgodny
ze strumieniem wytwarzanym przez uzwojenie zadajace.

Wplyw uzwojenia regulacyjnego Nr—Kr zalezy od predkosci obro-
- ‘towej silnika spalinowego dla poszczegélnych pozycji nastawnika jazdy

KM, gdyz prad plynacy przez to uzwojenie jest uzalezniony od oporu
indukeyjnego, jaki stanowi nadajnik indukeyjny - ID. Nadajnik induk-
<yjny ID jest uzalezniony od pracy r’egulatora silnika spalinowego.

W poczatkowej fazie rozruchu lokomotywy rdzen nadajnika induk-
«cyjnego ID jest calkowicie wsuniety do cewki i jej opér indukcyjny
Jest” najwiekszy, a prad plynacy w uzwojeniu regulacyjnym Kr—Nr
-amplistatu najmniejszy. Uzwojenie Nr—Kr wytwarza strumien magne-
sujacy rdzenie amplistatu AW, ' _

Na uzwojeniu sterujagcym Ku—Nu amplistatu jest napiecie propor-
cjonalne do wzrastajgcego pradu w obwodzie glownym.

Prostownik PW2 dziala jeszcze zaporowo, gdyz spadek napiecia na
- SBTN jest znacznie mniejszy od spadku napiecia na oporniku SBTT.
Transformator TPN nie ma wplywu na uzwojenie sterujgte amplistatu.
‘Wskutek tego w uzwojeniu roboczym Kz—Nz amplistatu plynie mini-
malny prad, ktéry jednoczesnie przeplywa przez uzwojenie wzbudzenia
1K, wzbudnicy. Napiecie wzbudnicy ‘zasila uzwojenie wzbudzenia prgd-
micy glownej.

W miare wzrostu predkosei lokomotywy maleje prad plynacy przez
silniki trakeyjne, malejg strumienie rozmagnesowujgce amplistatu, rosnie
za$ prad w uzwojeniu roboczym amplistatu Kz—Nz i w uzwojeniu
‘wzbudzenia [, K; wzbudni y. Wskutek tego rosnie réwniez napiecie prad-
nicy gléwnej. o

Wraz ze wzrostem predkosci obrotowej silnika spalinowego rosnie
réwniez napiecie zasilania, a wiec- prad pradnicy tachometrycznej T
i pradnicy pradu przemienriego SPW.

W ten spos6b uzyskuje sie przebieg charakterystyki zewnetrznej prad-
micy miedzy punktami A i B przedstawionej na rysunku 7-9, przy czym

ograniczenie pradowe jest uzyskiwane wskutek spadku napiecia na opor-
niku SBTT.

Dalsza praca ukladu odbywa sie przy obcigzonym silniku spalinowym,
ktorego regulator zostaje tak ustawiony, ze rdzen nadajnika indukeyj-
nego ID zostaje wysuniety z cewki, co powoduje zmalenie jej oporu
indukeyjnego. Prad Plyngey w uzwojeniu regulacyjnym Nr—Kr ampli-
statu ros$nie, a wiec ro$nie réwniez strumien magnetyczny w rdzeniu
amplistatu.

Nastepuje wzrost napiecia pradnicy gléwnej i spadek pradu w obwo-
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dzie glownym. To powoduje zmniejszanie sie spadku napiecia na opor-
niku SBTT i zwiekszenie spadku napigcia na oporniku SBTN.

" Prostowniki PW2 zaczynaja przewodzi¢ i przy dalszym zwiekszaniw
sie napiecia a zmniejszaniu pradu pradnicy giéwnej uzwojenie sterujace:
Nu—Ku amplistatu jest zasilane spadkiem napiecia na oporniku SBTN..
Nastepuje wyréwnanie spadkow napie¢ na opornikach SBTN i SBTT
‘oraz pradéw w uzwojeniu sterujgcym. W tej fazie rozruchu suma spad-—
kéw napieé zasilajgcych uzwojenie sterujagce. Nu—Ku amplistatu jest:
wielkoScig stalg. ‘

Wypadkowy strumien magnetyczny amplistatu powoduje pewne ob- -
nizenie pradu w uzwojeniach roboczych amplistatu N —Kji, a tym samym
w uzwojeniu wzbudzenia wzbudnicy, gdyz pradnica glowna jest niedo-
cigzona. ' . '

W ten sposéb uzyskuje sie.przebieg charakterystyki miedzy punktami
B i C przedstawionej na rysunku 7-9. »

Przy dalszym zmniejszaniu sie pradu w obwodzie gléwnym ro$nie: _
napiecie. Spadek napiecia’ na oporniku SBTT maleje 4 prostownik PWI
przestaje przewodzi¢. Zwigkszajacy sie spadek napiecia na oporniku:
SBTN, zasilajacy uzwojenie sterujgce Ku—Nu amplistatu, powoduje roz-
magnesowanie rdzeni amplistatu i ograniczenie pradu w uzwojeniach
roboczych N,—K,; amplistatu i uzwojeniach wzbudzenia wzbudnicy,
a wiec ograniczenie wzrostu napiecia pradnicy glownej. '

W tej fazie rozruchu, gdy silnik spalinowy jest ponownie nieobcig—

zony, regulator silnika ustawia rdzen nadajnika indukeyjnego ID w po-
lozenie cafkowicie wsuniete. Opér indukecyjny cewki rosnie, natomiast
maleje prad w obwodzie uzwojenia regulacyjnego Nr—Kr, zmieniajac
strumien magnetyczny dzialajacy w amplistacie. '
- Wypadkowy strumien magnetyczny pochodzacy od wszystkich uzwo-
jeri amplistatu wywola taki opér indukeyjny uzwojenia roboczego N,—K;
amplistatu, ze prad plynacy w uzwojeniu wzbudzenia wzbudnicy spo-
woduje w konsekwencji takie wzbudzenia pradnicy glownej, ze jej na-
piecie nie przekroczy odpowiedniej wartosci maksymalnej.

W ten sposéb uzyskuje sie przebieg charakterystyki miedzy punkta~
mi C i D przedstawionej na rysunku 7-9. '

W razie niesprawno$ci w ukladzie samoczynnej regulacji istnieje
mozliwosé pracy lokomotywy w warunkach awaryjnych. Nalezy wowczas

przestawi¢ przelgeznik wzbudzenia AR w polozenie WZBUDZENIE.
AWARYJNE.

Caly system regulacji samoczynnej zostaje wtedy wylaczony razem
z uzwojeniem wzbudzenia IK; wzbudnicy, uzwojenie za§ wzbudzenia
I,K, wzbudnicy staje sie¢ magnesujace, gdyz zmienia sie kierunek prze-
plywu pradu przez to uzwojenie.

Zostaje przerwane zasilanie transformatora rozdzielczego TR pradnicy
pradu przemiennego przez styk 6 AR miedzy przewodami 445 i 419.

Obwéd zasilania uzwojenia wzbudzenia I,K, (rys. 7-2) jest naste-
pujacy:
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(t+) zacisk 2/8—10, przewéd 400, styki stycznika WW, przewod 453,

448, styk 3 przelacznika AR, przewody 420 i 423, uzwojenie wzbudze-

nia I,K,, przewody 422 i 421, cze$¢ opornika SWW, przewé6d 417,

druga cze$¢ opornika SWW, przewod 412, styk 1 przelgcznika AR,

przewod 411 (—) s )

Nastepuje wtedy zmniejszenie mocy pradnicy gléwnej, a podczas
badan przeprowadzonych dla 15 pozycji nastawnika jazdy napiecie nie
przekracza 300--320 V przy pradzie 3600 A. Przebieg. krzywej ograni-
czenia mocy jest zaznaczony na rysunku 7-9. _

W celu odlgczenia uszkodzonego silnika trakecyij-
nego i dojechania do najblizszej stacji nalezy ustawi¢ w polozenie
WYLACZONY wylacznik OM, odnoszacy sie do tego silnika. Utworzone
wtedy obwody sterownicze i regulacji wzbudzenia pradnicy gléwnej do-
pasuja sie do odbioru zmniejszonej mocy. Zaistniale zmiany beds omé-
wione na przyktadzie III silnika trakeyjnego. o

Wylacznik OM3 umieszezony na tablicy w $cianie czolowej przedzialu
z aparaturg elektryczng mozna przelgczyé po‘Wquc'zeniu obwodu glow-
nego i przestawieniu nastawnika jazdy w polozenie O. Styki wylgeznika.
OM3 (rys. 7-1), umieszczone miedzy przewodami 220 i 210, przerywaja
obwéd zaworu ep stycznika liniowego P3, styki za$ miedzy przewodami
122 i 123 bocznikujg wylgczone styki pomocnicze stycznika P3, zapew-
niajac dalsze zasilanie cewek stycznikéw WW i KW, Trzecig pare stykow,
umieszczong miedzy przewodami 457 i 459 (rys. 7-2), wtraca sie w ob-
wod wzbudzenia pradnicy tachometrycznej lub odpowiednio w obwéd
uzwojenia zadajagcego amplistatu Nz—Kz czesé opornika SWT, co powo-
duje ograniczenie mocy pradnicy glownej do okolo 1050--1100 kW.

Stycznik B3 wylacza stykami gléwnymi umieszczonymi miedzy prze-
wodami 504 i 511 (rys. 7-2), uszkodzony silnik z obwodu gtéwnego.

Jego styki pomocnicze, umieszezone miedzy przewodami 155 i 156
(rys. 7-1), bocznikujg styki przekaznika przeciwposlizgowego RB2, sty-
kami za$ pomocniczymi miedzy przewodami 167 i 171 uniemozliwiajg za-
s#anie brzeczyka poSlizgu w czasie dzialania przekaznika RB2.

7.6. Obwody bocznikowania

Zwigkszenie predkosci jazdy lokomotywy uzyskuje sie przez boczniko-
wanie uzwojenn wzbudzenia silnikow trakeyjnych. Proces ten nastepuje
calkowicig samoczynnie, niezaleznie od maszynisty, w zaleznosci od
okreslonych parametréw elektrycznych wystepujgcych w obwodzie gltéw-
nym, = v .
Bocznikowanie odbywa sie dwustopniowo, przez réwnolegle wlaczanie
do uzwojen wzbudzenia silnikow trakeyjnych kolejno dwéch opornikow-
0 zmniejszajgcym sie oporze.

W procesie bocznikowania pracujg dwa styczniki grupowe Wsz1 i Wsz2
(rys. 7-2), oméwione w rozdziale 6.2.2, oraz sterujace nimi przekazniki
bocznikowania RPI1 i RP2, oméwione w rozdziale 6.3.4. Kazdy z tych
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stycznikéw ma szes¢ par stykow gtéwnych, ktore sg wigczone po jednej
parze w obwéd kazdego silnika trakecyjnego. W ten sposob poszczegblne
stopnie bocznikowania sg wlgczane jednoczesnie we wszystkich silnikach
{rakcyjnych. :

Uklad sterowania bocznikowaniem jest przedstawiony na rysunku 7-2.
, Proces bocznikowania zostaje zapoczatkowany dzialaniem przekazni-

k6w RP1 i RP2, ktore maja po dwie cewki: napieciowg a i pragdows b.

Prad w cewce pradowej jest proporcjonalny do pradu pradniey gtow-
nej, a W cewce napieciowej — proporcjonalny do napigcia. Cewka pra-
dowa wspéldziala ze sprezyng utrzymujacg przekaznik w polozeniu wyla-
czonym. Céwki pradowe sg wigczone réwnolegle do uzwojenn biegunow
komutacyjnych pradnicy gtownej i czesci obwodu gléwnego.

Przej$cie na drugi stopien bocznikowania - jest mozliwe dopiero po
zadzialaniu pierwszego stopnia boeznikowania i te zaleznoé¢ umozliwiaja
styki pomocnicze czynne stycznika grupowego WszlI.

Gdy natezenie pradu pradnicy glownej osiggnie , warto$¢ 2450 A, co
odpowiada predko$ei lokomotywy okofo 35 km/h przy ustawieniu na-
- stawnika jazdy w pozycji 15, wowczas zadziala przekaznik RP1 w ob-
wodach (rys. 7-2): ;

cewka nmapiegciowa:

(+) przewéd 584, przewéd 595, styki pomocnicze bierne stycznika

Wsz1, przewod 603, opornik SRP1 (4000 Q), przewod 598, cewka a

przekaznika RP1, przewody 599, 600, 592, (—) ' :
cewka pragdowa: ; '

(+) przewody 493, 582, 594, 592, 600, cewka b, przewody 605, opornik

SRP 1-2, przew6d 501 (—) C

Przekaznik RP1 zamyka swoje styki, co powoduje uruchomienie
stycznika Wszl1 w obwodzie' (rys. 7-1): :

(+) przewdd 1046, styki nastawnika jazdy KM, przewod 259, zacisk’

11/12, przewéd 261, zacisk 3/10, przewéd 260, wylacznik bocznikowa-

nia UP, przewodd 262, styki przekaznika RP1, przew6d 263, cewka

zaworu ep stycznika Wszl, przewod 267 (—) '

Stycznik Wszl zamyka swoje styki gtéwne w obwodzie gh’)wnym'
(rys. 7-2), wigczajac réwnolegle do uzwojenia wzbudzenia kazdego sil-
nika trakeyjnego opornik Sszl1—Ssz6 o wartosei 0,023 Q.

 Przez uzwojenie wzbudzenia kazdego silnika przeptywa wtedy tylko
60% pradu plynacego przez wirnik, a pozostale 40% przeplywa przez
wlgezony opornik. N

Gdy natezenie pradu pradnicy glownej osiagnie warto$¢ 2250 A, co
uzyskuje sie przy predkosci lokomotywy 50--55 km/h, wéwczas wigcza
sie drugi stopien bocznikowania wskutek dzialania przekaznika RP2
w obwodach: :
cewka napieciowa:

(+) przewod 584, styki pomocnicze stycznika Wszl, przewod 588,

styki pomocnicze bierne stycznika Wsz2, przewod 589, opornik SRP2
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(4000 Q), przewod 593, cewka a przekaznika RP2, przewody 592, 594,

582, 493 (—) '
cewka pragdowa: ’ :

(+) przewody: 493, 582, 594, 592, 600, cewka b, przewéd 606, opornik

SRP1-2, przewéd 501 (—)

Przekaznik zamyka swoje styki, powodujgc uruchomienie stycznika
Wsz2 w obwodzie (rys. 7-1):

(+) przewéd 262, styki przekaznika RP2, przewdd 265, cewka ZAWOriL

ep stycznika Wsz2, przewod 266 (—)

Stycznik Wsz2 zamyka swoje styki glowne w obwodzie gtownym
(rys. 7-2), wlaczajac rgwnolegle nastepne oporniki o wartosci 0,011 Q.

Wtedy przez uzwojenie wzbudzenia kazdego silnika przeptywa tylko
37% pradu plynacego przez wirnik, a pozostate 63% przeplywa przez
wlgezone oporniki. ’ !

Gdy predkosé¢ lokomotywy zacznie maleé (nastawnik jazdy nadal jest
ustawiony na pozycji 15), np. przy wjezdzie na wzniesienie, wéweczas
prad pradnicy gléwnej wzrasta, a napiecie maleje, strumien magnetyczny
cewki napieciowej RP2 zostanie skompensowany przez strumien cewki
pradowej i przekaznik zwalnia zwore. Witedy wylacza sie stycznik bocz-
nikowania Wsz2. Nastepuje to wowcezas, gdy natezenie pradu pradnicy
glownej osiggnie wartos¢ 3450 A, co odpowiada predkosci lokomotywy
wynoszacej okolo 42 km/h. Jest to powrdt do pierwszego stopnia boczni-
kowania.

Jesli predkosé lokomotywy bedzie nadal malala i natezenie pradu
osiggnie warto$¢ 3600 A, co odpowiada predkosci lokomotywy réwnej
okolo 28 km/h, przekaznik RP1I zostaje wylgczony, wylaczajac stycznik
grupowy Wszl. Nastepuje wtedy powrét do pelnego pola wzbudzenia.

Za pomocy wylgcznika UP mozna w naglym przypadku wylgezyé
obydwa styczniki grupowe bocznikowania i wroci¢ do pelnego pola wzbu- -
dzenia. ,

Wykres przebiegu bocznikowania jest przedstawiony na rysunku 7-9.

7.7.  Obwody zabezpieczajace '

Stosowane w lokomotywie obwody i urzadzenia elektryczne zabezpie-
czajace sluzg do wykrywania i zapobiegania szkodliwym nastepstwom
nieprawidlowej pracy wazniejszych zespoléw i urzadzen.
Zabezpieczenie to mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy:
— zabezpieczenie przed skutkami nieprawidlowoéci zwiazanych z praca
silnika spalinowego i innych zespoléw mechanieznych,
— zabezpieczenie przed nieprawidlowosciami powodoWanymi zlg praca
obwodéw elektryeznych,
— za‘pezpieczenie zwigzane z 0g6lng pracg pojazdu.

71.7.1. Zabezpieczenia zwiazane z praca silnika spélinowego

Do takich zabezpieczen naleza:
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Zabezpieczenie silnika spalinowego prze d zbyt niskim cis-
nieniem oleju w ukladzie smarowania, realizowane za pomocy
wylgcznikow ci$nieniowych RDM1, RDM2, RDM3 (rys. 7-1). Wylaczniki
te, zamykajgc swoje styki przy ciénieniach podanych w rozdziale 6-11,
umozliwiajg prace okre§lonych obwodow elektrycznych. Spadek ci$nienia
.oleju ponizej warto$ci nastawionych powoduje rézne skutki.

Wylaczenie wylacznika RDMI, ktorego styki sa umieszczone miedzy
przewodami 242 i 243, powoduje przerwanie pracy elektromagnesu ET
(BM), a wiec przerwe w doptywie paliwa i wylaczenie silnika spalinowego.

" Wylgczenie wylacznika RDM2, ktérego styki sa umieszczone miedzy
przewodami 135 i 136, powoduje przerwanie pracy stycznika KW, a wiec
nastepuje wylaczenie wzbudzenia pradnicy glownej, czyli pozbawienie
Jjei napiecia i mocy. ~ A '

Wylgczenie wylgcznika RDMS3, ktérego styki sg umieszczone miedzy
‘przewodami 362 i 363, powoduje przerwanie pracy przekaznika. RUS
1 uniemozliwia rozruch silnika spalinowego.

Zabezpieczenie silnika przed zhyt wysoka temperaturg
wody i oleju jest realizowane za pomocg termostatow TRW i TRM,
ktorych styki sa polgczone szeregowo miedzy przewodami 139, 141 i 142.
Gdy temperatura wody lub oleju osiggnie wartosci podane w rozdziale
6.10.4, termostaty rozwierajg swoje styki i powodujg takie same skutki
jak wylgczenie wylgcznika RDM2. ;

Zabezpieczenie silnika przed nadci§nieniem w skrzyni
korbowe]j jest realizowane za pomocg réznicowego manometru KDM,
‘ktorego styki sa polagczone miedzy przewodami 624 i 525. Gdy ciénienie
w skrzyni korbowej osiggnie wartosé 250-=-300 Pa (25--30 mm stupa
wody), woéwczas nastepuje zwarcie stykow KDM i zadzialanie przekaz-
-nika RU7 w obwodzie (rys. 7-4): ’

(+) przewéd 1046, styki nastawnika KM, przewody 269, 270, zacisk

5/7, przewod 624, styk KDM, przew6d 529, przewody 604, 222, prze-.

kaznik RU7, przewodd 244 (—) .

Po zadzialaniu przekaznika RU?7 zasilanie jego odbywa sie z przewodu
- 1048 przez wiasne styki czynne umieszczone miedzy przewodami 223
i 222 (+), stykami za$§ biernymi — zmajdujgcymi sie miedzy przewodami
350 i 349 (rys. 7-3) — wylacza przekaznik RU3 (KTN), ktory przerywa.
prace silnika pompy paliwa TN. Ponadto przekaznik RU3 przerywa za-
silanie elektromagnesu BM lub ET, co powoduje wylaczenie silnika spa-
linowego (rys. 7-4 i 7-7).

7.7.2. Zabezpieczenia obwodéw elektrycznych

Obwody- elektryczne sg zabezpieczane bezpiecznikami topikowymi 125 A
i 160 A oraz bezpiecznikami automatycznymi 15 1 20 A, jako wylaezni-
kami samoczynnymi.

Zabezpieczenia ziemnozwarciowe sktadajg sie z prze-
kasnika ziemnozwarciowego RZ, opornika SRZ i wylacznika WRZ.

s
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Jeden biegun cewki przekainika RZ jest przylaczony do konstrukeji
metalowej (masy) lokomotywy, a drugi — do bieguna ujemnego obwodu
gltéwnego. - o

W razie zwarcia bieguna dodatniego obwodu gltéwnego z konstrukejg
lokomotywy poptynie prad w tym obwodzie. Gdy natezenie pradu osiagg-
nie wartos¢ 10 A, zwora przekaznika RZ zostaje przyciagnieta i zabloko-
wana. Jedng parg stykéw biernych przerwie on polaczenie miedzy prze-
wodami 113 i 114 (rys. 7-1), co spowoduje wylaczenie ‘stycznikow wzbu-
dzenia KW i WW oraz stycznikéw liniewych PI1—P6. Obwod glowny
zostaje wylaczony. Drugg parg stykéw, miedzy przewodami 183 i 197
zostanie zamkniety obwdd zasilania lampek sygnalizacyjnych 15 na pul-
pitach; lampki te sygnalizuja zadziatanie przekaznika ziemnozwarciowego
(brak napiecia pradnicy gltownej).

Dla umozliwienia dalszej jazdy z zachowaniem wszystkich $rodkéw
ostrozno$ci nalezy odblokowaé recznie przekaznik ziemnozwarciowy RZ,
po cofnieciu kota nastawnika jazdy KM w polozenie zérowe, i przerwaé
obwéd ziemnozwarciowy wylacznikiem WRZ (rys. 7-2), ktory powinien
by¢ plombowany w polozeniu ZAMKNIETY.

1.7.3. Zabezpieczenia dotyczace ogolnej pracy pojazdu

Do takich zabezpieczenn naleza zabezpieczenia przeciwpo-

Slizgowe. Jest to uklad trzech przekaznikéw RBI1, RB2 i RB3, kt6-

rych konce cewek sg polaczone odpowiednio miedzy silnikami 1 i 2,

314, 516. Uklad ten jest przedstawiony na rysunku 7-2. W czasie

prawidlowej pracy silnikéw nie ma réznicy potencjaléw miedzy punk-
tami wlaczenia cewek przekaznikow.

W chwili powstania poslizgu jednego z zestawow koltowych réwno-
waga potencjaléw zostaje zachwiana i przez cewke odpowiedniego
przekaznika RB przeptywa prad, nastepstwem czego jest przelaczenie
jego stykow. Wskutek tego stycznik wzbudzenia wzbudnicy WW traci
zasilanie 1 przerywa obwéd wzbudzenia pradnicy gléwnej; moc prad-
nicy gwaltownie maleje i poélizg zanika. . ;

. Jednoczes$nie zostajg uruchomione sygnaly akustyczne w kabinach
maszynisty.

Obwoéd zasilania sygnalu akustycznego przy zalozeniu, ze poslizg
nastapit np. na 1 silniku, jest nastepujacy (rys. 7-1):

(+) przewéd 120, styki pomocnicze czynne stycznikéw liniowych

PI-+-P6 potgczone szeregowo, przewody: 146, 153 i 160, styki prze-

kaznika RBI, przewoéd 166, styki pomocnicze czynne stycznika PI,

przewéd 169, styki pomocnicze czynne stycznika P2, przewody 174,

177, 176, brzeczyk SB, przewéd 175 (—)

Analogiczne obwody powstajg podczas zadzialania pozostalych prze-:
kaznikow RB2 lub RB3.
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7.7.4. Sygnalizacja $wietlna

Dzialanie urzadzen zabezpieczajacych jest sygnalizowane maszyniScie
réwniez za pomoca lampek éwieﬂnych, umieszczonych na pulpicie.

Dzialanie urzadzen zabezpieczajacych powoduje zwykle wylgczenie
stycznika wzbudzenia KW, czyli zanik napiecia pradnicy glownej. Ten
stan jest sygnalizowany lampka 15, ktorej sposéb §wiecenia informuje
o rodzaju dzialajacych zabezpieczen.

Swiatlo migajgce i jednoczesny sygnal akustyczny oznacza dzialanie
urzgdzen przeciwposlizgowych.

Jesli lampka s$wieci sie podczas przechodzenia ’z 11 na 12 pozycje
nastawnika jazdy, to sygnalizuje ona, ze ciSnienie oleju jest niedosta-
teczne i wylgeznik ciSnienia RDM2 przerwal polgczenie miedzy prze-
wodami 135 i 136.

W celu wykrycia przyczyny $wiecenia tej lampki w innych przy-
padkach nalezy przestawi¢ nastawnik jazdy w polozenie 1, a potem
w 2. Gdy lampka zadwieci sie na 2 pozycji, oznacza to, Ze zadzialal
jeden z termostatéw wody TRW 1lub oleju TRM albo zostal uruchomio-
ny przekaznik RUI, wskutek zadzialania czuwaka lub niskiego ciSnie-
nia sprezonego powietrza w przewodzie hamulcowym. »

JeSli lampka zaSwieci sie juz na 1 pozycji nastawnika, $wiadczy to
o niezamknieciu stykéw BDI lub BD2 blokady drzwi do przedzialu
z aparaturg elektryczna. :

Po zadzialaniu lampki sygnalizacyjnej nalezy ustali¢ przyczyne jej
éwiécenia, usuna¢ ja i dopiero woéwczas kontynuowac jazde.

7.8. Obwody ladowania baterii

Wszystkie obwody sterowmicze i pomocnicze lokomotyw sg zasilane
napieciem 75 V z pradnicy pomocniczej.

Poniewaz pradnica ta slu’zy rowniez do ladowania baterii akumula-
toréw, calty uklad wspélpracy pradnicy z baterig musi byé¢ zabezpieczo-
ny przed przeplywem pradu z baterii do pradnicy. Taki przeplyw na-
stepuje, gdy napiecie na zaciskach pradnicy jest nizsze od napiecia
baterii. ;

W lokomotywach sa trzy uklady; w lokomoiywach serii ST 44 do
numeru 44 istnieje uklad przedstawiony na rysunku 7-12. Do ukladu
.tego nalezg: pradnica pomocnicza WG, regulator napiecia TRN, bez-
piecznik 125 A, przekaznik pradu zwrotnego ROJT, stycznik baterii B,
opornik SZB, bezpiecznik 160 A, odlgcznik baterii WB i bateria aku-
mulatorow. o

Lokomotywy od numeru 45 maja uklad przedstawiony.na rysunku
7-2. W ukladzie tym zamiast przekaznika pradu zwrotnego ROT i stycz-
nika baterii B zastosowano diode krzemowg DZB.
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Zastosowanie diody powigkszylo pewno$é ruchows oraz wyelimi-
nowalo czesci ruchome i zuzywajace sie dwéch aparatow.

Lokomotywy od numeru 598 majg uklad przedstawiony na rysunku
7-28. W ukladzie tym zamiast regulatora napiecia typu TRN zastosowa-
no elektroniczny regulator typu BRN.

Przekainik pradu zwrotnego ROT (rys. 7-12) ma trzy cewki: pra-
dowg, réznicows i napieciows. Steruje on praca stycznika baterii B,
zamykajgcego polgczenie miedzy pradnica pomocnicza a bateria.

46,
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Rys. 7-12. Schemat ladowania baterii w lokomotywach do numeru 44

Jesli silnik spalinowy nie pracuje, a odlacznik WB z'amyka obwod,
to przez cewke roinicows b przekainika ROT plynie niewielki prad
z baterii do pradnicy w nastepujacym obwodzie:

(+) baterii, przewéd 405, odlacznik baterii WB, przewod 385, bez-

piecznik 460 A, bocznik amperomierza 103, przewod 383, opornik

SZB, przewody 382 i 373, cewka roznicowa b przekaznika ROT,

opornik R,, przewdéd 368, cewka pradows ¢, przewéd 369, bezpiecznik

125 A, przewéd 370, pradnica pomocnicza WG, przewéd- 399, odlacz-

nik WB, przewod 408, bateria (—)

Kierunek dzialania pola magnetycznego cewki réznicowej b bedzie
zgodny z dzialeniem sprezyny odciggajacej kotwice przekaznika ROT
i nastapi otwarcie jego styku.

W czasie uruchamiania silnika spalinowego predko$é obrotowa prad-
nicy pomocniczej wzrasta i réwniez stopniowo wzrasta lej napiecie;
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réznica napie¢ baterii pradnicy zmniejsza sie. Zmniejsza sie rowniez
wielko&é pradu w cewce réznicowej b przekaznika ROT. :
Gdy napiecie pradnicy bedzie wieksze o 2 lub 3 V od napiecia baterii,
wowezas cewka réznicowa b zmieni kierunek dzialania i pokonujgc wspol-
nie z cewka napieciowg ¢ opor sprezyny odciagajace], spowoduje zamknig-
cie styku przekaznika ROT.
Obwod cewki napieciowej ¢ (rys. 7-12) jest nastepujacy:

(+) przewod 370, bezpiecznik 125 A, przewod 369, cewka pradowa a,

przewody 368 i 372, styki bierne stycznika B, przewod 374, opor-

nik R,, cewka napieciowa c, przewody 331, 409, 399 (=)

Zadzialanie przekaznika ROT spowoduje zamkniecie wlasnym sty-
kiem obwodu zasilania cewki napedowej stycznika B:

(+) przewéd 382, przew6d 347, cewka stycznika B, przewod 346,
styki przekaznika ROT, przewo6d 345, styk pomocniczy bierny styecz-
nika rozruchowego D1, przewéd 344, zacisk 3/8, przewody: 351 i 342,
wylgeznik rozrzadu KZI, przewody 343, 353, 339, wylacznik samo-
czynny 46, przew6d 338, zacisk 24/1—5 (—)

" Stycznik B swoim stykiem giéwnym miedzy przewodami 368 i 382
polaezy pradnice pomocniczg WG z baterig. Stykami zas pomocniczymi:
— umieszczonymi miedzy przewodami 328 i 329 przerwie obwod stero-

wania rozruchem silnika spalinowego (rys. 7-6), ‘

~

— umieszczonymi miedzy przewodami 372 i 374 spowoduje szeregowe
polgczenie opornika R, z cewks napieciows ¢ przekaznika ROT (rys.
7-12).

Po zamknieciu stycznika B plynie przez cewke pradowsg « przekaz-
nika ROT duzy prad i jej pole magnetyczne wywoluje sile utrzymujsca
przekaznik w stanie zadzialania.

Jezeli napiecie pradnicy pomocniczej obnizy sie i bedzie mniejsze
od napiecia baterii, to zacznie plynac prad w odwrotnym kierunku,
wskutek czego pole magnetyczne cewki pradowej a bedzie skierowane
przeciwnie do pola magnetycznego cewki napieciowej ¢ i pod dziataniem
odciagajacej sprezyny zwora przekaznika wréci do polozenia pierwot-
nego, co spowoduje przerwanie stykiem tego przekaznika obwodu zasi-
lania cewki napedowej stycznika baterii B; nastapi odlgczenie baterii

od pradnicy.
‘ W ukladzie z diodg DZB przeplyw pradu przez diode w kierunku
baterii rozpoczyna si¢ z chwila, gdy napiecie pradnicy przekroczy na-
piecie baterii. Przeplyw za$ zostaje przerwany, gdy napiecie pradnicy
bedzie nizsze od napiecia baterii. % ¥

W celu umozliwienia zasilania urzadzen i obwodéw (manometry
i termometry elektryczne, sygnalizacje przeciwpozarowe) napieciem 24 V
z baterii akumulatoréw poprowadzono od jej zaczepu przewod 398 do
zacisku 3/20, ktory stanowi biegun plusowy () dla obwodow 24 V
(rys. 7-2).
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7.9. Obwody pomocnicze

7.9.1. Piasecznice

W celu wyeliminowania poslizgu zestawow kolowych lokomotywy pod-
czas jej ruszania uruchamia sie piasecznice, ktére za pomocs sprezonego
powietrza sypig piasek pod pierwszy i czwarty zestaw przy jezdzie do
przodu, a pod trzeci i szésty zestaw — przy jezdzie do tytu.

Sterowanie przeplywu powietrza do piasecznic odbywa sie za po-
mocy zaworéw elektropneumatycznych KEPW i KEPN uruchamianych
z kabiny maszynisty przyciskiem noznym lub recznym PP.

Uruchamianie odpowiednich do kierunku jazdy zaworéw ep jest uza-
leznione od polozenia nawrotnika.

Tworzg sie nastepujgce obwody (rys. 7-1):
dla kierunku DO PRZODU

(+) zacisk 12/9—10, przew6d 315, wylacznik samoczynny ROZRZAD

45, przewod 304, wylacznik rozrzadu KZI, przewody 305, 306, przy-

cisk KP, przewéd 307, zacisk 13/8 (lub z przewodu 305 przez 1046,

337, przycisk PP, przewéd 341, zacisk 13/8), przewdd 308, zacisk 5/5,

przew6d 310, styk pomocniczy nawrotnika PR, przewod 312, zawor

ep piasecznicy KEPW, przewod 314 (—)
dla kierunku DO TYLRU

(+) przewodu 310, styki pomocnicze nawrotnika PR, przewéd 311,

zawolr ep piasecznicy KEPN, przewéd 314 (—)

7.9.2. Niesamoczynne uruchamianie pomocniczej pompy oleju

Uklad sterowania umozliwia tez niesamoczynne uruchamianie pomocni~
czej pompy oleju w ukladzie smarowania. W tym celu nalezy urucho-
mi¢ wylgecznik POMOCNICZA POMPA OLEJU.

Po wlaczeniu wylgeznika samoczynnego 12 tworzy sie nastepujacy
obwod (rys. 7-4):

(+) zacisk 12/9—10, przewéd 315, wytacznik samoczynny rozrzadu 45,

przewod 1047, zacisk 4/2, przewéd 980, wylacznik 12, przewéd 981,

styki przekaznika RU3, przew6d 982, styki przekaznika RUS5, przew6d

333, cewka stycznika KMN, przewody 148, zacisk 1/13—20 (—)

Stycznik KMN powoduje uruchomienie silnika pomocniczej pompy
oleju w obwodach poprzednio oméwionych. Natomiast styki bierne prze-
kaznika RU3 maja uniemozliwi¢ dzialanie elementéw obwodu niesamo-
' czynhego uruchamiania pomocniczej pompy oleju, jesli w tym czasie
pracuje silnik spalinowy.

7.9.3. Sterowanie zaluzjami chlodnic

Jak wspomniano w rozdziale 2.3.2, w lokomotywie przewidziano moz-
liwo$¢é samoczynnego i recznego sterowania zaluzjemi i wentylatorem
chlodnic. Przy recznym sterowaniu wigezanie i wylaczanie zaluzji wody
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i oleju oraz wentylatora chlodnic odbywa sie za pomocg wylgcznikéw
umieszezonych na pulpicie maszynisty. Nastepuje wtedy uruchomienie
odpowiednich zaworéw ep przepuszczajacych sprezone powietrze do cy-
lindréw napedowych.

Przy samoczynnym sterowaniu zaluzjami chlodnic konieczne jest
wlgczenie wylacznika STEROWANIE SAMOCZYNNE. ;

Przy sterowaniu z kabiny A otrzymuje zasilanie cewka przekaznika
RU2 w obwodzie przedstawionym na rysunku 7-13:
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Rys. 7-13. Schemat obwodéw sterowania zaluzjami chlodnic

(+) zacisk 2/8—10, przewody 249, 722, 723, 724 i 726, wylgcznik
samoczynny 46 (STEROWANIE CHLODNICAMI), przewéd 728, za-
cisk 5/2, przewéd 731, zacisk 11/11, przew6d 730, styki wylaeznika
KZI, przewod 727, zamkniete styki wylacznika dzwigienkowego 12
(SAMOCZYNNE STEROWANIE CHLODNIC), przewod 762, zacisk
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13/6, przewod 763, zacisk 3/5, przewdd 765, cewka przekaznika RU2,

przewod 179 (—)

Po zadzialaniu przekaznik RU2 przerywa swoimi stykami biernymi,
umieszczonymi miedzy przewodami 743 i 741 oraz 754 i 755, obwody
recznego sterowania zaworami ep WP2 i WP3 napedéw zaluzji chtodnic
wody i oleju, a swoimi stykami czynnymi umozliwia zasilanie tych za-
wordéw ep przez styki WK1 i WK2 termoregulatoréw (rys. 2-20). ¢

Oprécz tego wylaeznik SAMOCZYNNE STEROWANIE CHEODNIC
druga parg stykéw biernych umieszczonych miedzy przewodami 769
1 732 przerywa obwo6d recznego sterowania zaworem ep '"WP1 napedu
wentylatora gléwnego. Skutkiem tego wentylator gléwny pracuje sa-
moczynnie pod dzialaniem sterowania hydromechanicznego termoregu-
latorami.

Po zadziataniu mikrowylgcznika WKI w termoregulatorze, cewka
zaworu ep WP2 otrzymuje zasilanie w obwodzie:

(+) zacisk 3/5, przewdd 761, zamkniete styki mikrowylgcznika WK1,

przewod 747, zacisk 2/14, przewéd 746, zamkniete styki przekaznika

RU2, przewody 745 i 741, zacisk 2/17, przewod 742, cewka zaworu ep

WP2, przewody 737 i 736, zacisk N14 (—)

Po zadzialaniu mikrowylgcznika WK2 w termoregulatorze, cewka
zaworu ep WP3 otrzymuje zasilanie w obwodzie:

(+) zacisk 3/5, przewody 761 i 749, zamkniete styki mikrowylacznika

WK2, przewod 759, zacisk 2/15, przewod 758, zamkniete styki prze-

kaznika RU2, przewody 757 i 755, zacisk 2/16, przewdd 756, cewka

zaworu ep WP3, przewody 744, 737 i 736, zacisk N14 (—)

Nastepuje przepuszezenie sprezonego powietrza do cylinderkéw nape-
dowych zaluzji, ktére si¢ odchylaja zwigkszajgc przeplyw powietrza przez
elementy chlodnic. S

Przy recznym sterowaniu zaluzjami i wentylatorem chlodnic prze-
taeznik 12 w kabinie maszynisty zostaje ustawiony w polozenie STERO-
WANIE NIESAMOCZYNNE. Wtedy przekaznik RU2 zostaje wylgczony
z pracy, a zawory WPI (naped wentylatora), WP2 i WP3 (uruchamianie
zaluzji) sg sterowane bezposrednio z pulpitu maszynisty wylgcznikami
dzwigienkowymi 11 i 12.

Zasilanie zaworu ep WPI nastepuje w obwodzie:

() zacisk 5/2, przewéd 731, zacisk 11/11, przewod 730, styki wytgcz-
nika KZI, przewody 727, 767, styki wytacznika 11, przewod 769, styki
przetacznika 12, przewod 732, zacisk 13/7, przewéd 733, zacisk 6/20,
przewod 735, cewka zaworu ep WPI, przewdd 736, zacisk N14 (—)
Zasilanie zaworu ep WP2 nastepuje w obwodzie: :
(+) przewéd 767, styki wylacznika 11, przewéd 738, zacisk 13/2,
przewod 739, zacisk 3/3, przewéd 743, zamkniete styki bierne prze-
kaznika RU2, przewéd 741, zacisk 2/17, przewéd 742, cewka zaworu
ep WP2, przewody 737 i 736, zacisk N14 (—)
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W analogicznym obwodzie nastepuje zasilanie zaworu ep WP3. Takie
same obwody tworza sie przy sterowaniu lokomotywsa z kabiny B.

Na rysunku 7-13 przedstawiono obwéd zasilania silnika wentylatora
pudla lokomotywy, ktory jest nastepujacy:

(+) przewdd 722, wylgeznik samoczynny 46, przewod 800, zacisk 7/2,

przewdd 801, wtyk, przew6d 1124, zacisk N2, przewod 802, wiyk,

przewdd 803, silnik wentylatora WK, przewod 804, wtyk, przewdd

805, zacisk N2, przew6d 1125, wtyk, przewé6d 806, zacisk 7/1, prze-

wod 807, zacisk 8/13—16 (—)

7.10. Obwody os§wietlenia lokomotywy

Obwody oéwietlenia lokomotywy sg podzielone na trzy grupy: oS§wietle-
nie poszczegblnych pomieszezen lokomotywy, oswietlenie podwozia loko-
motywy oraz o$wietlenie przyrzgdéw pomiarowych i pulpitu rozkladu
jazdy w kabinie. Do obwoddéw tych naleza réwniez gniazdka wtyczkowe.

Obwody oswietleniowe sg zasilane napieciem 75 V.

Oswietlenie wnetrza lokqmotywy, ktérego obwody sg przedstawione
na rysunku 7-14, stanowig zarowki o mocy 25 W i napieciu 24 V, polg-
czone odpowiednio szeregowo z opornikiem. Obwody te sg zabezpieczone
wylacznikiem samoczynnym 47. Zasilanie tych obwodéw odbywa sie
bezpoérednio z baterii (przy nie pracujgeym silniku spalinowym) z po-
minieciem odlgcznika baterii WB:

(+) baterii (rys. 7-2), przewdéd 405, zacisk na odigczniku baterii,

przewod 870X2, wylacznik samoczynny 47 jako gléwne zabezpie-

czenie obwodéw o$wietleniowych — dalej wedlug schematu na ry-

sunku 7-14.

Powr6t — zbiorezy przewod minusowy 879X2, wylgeznik samoczyn-

ny 47, przewdod 871X2, zacisk przy odigczniku baterii, przewod 408,

- baterii (~) :

Kabiny maszynisty sg o$wietlane czterema zaréwkami polqczonyml
po dwie szeregowo z opornikiem SOK, wlgczanymi jednym wylgczni-
kiem 12. '

Przedzial silnika spalinowego jest o$wietlany 26 zaréwkami polgczo-
nymi po dwie szeregowo i tworzacymi dwie réwnolegle grupy z oporni-
kami SOD o oporze 4,85 Q i 3,71 Q; zaréwki w tych grupach sg wiaczane
jednym z dwu réwnolegle dzialajgcych wylacznikow 11.

Przedzial aparatury elektrycznej jest oSwietlany 3 zaréowkami pola-
czonymi ze sobg szeregowo i wlaczanymi wylacznikiem 12.

Do tego obwodu jest przylaczona instalacja czterech gniazd wty-
kowych przeznaczonych do lamp przenosnych. W obwodzie tych gniazd
znajduje sie opornik SPE wlgczany przelgeznikiem napieciowym PN
umozliwiajgcym, po przelgczeniu w polozeniu 24 V, wykorzystywanie
do tych lamp zarowek 24 V. W takim polozeniu przelacznika zasilanie
tych gniazd odbywa sie przez przewo6d 867 i opornik SP4.

Os$wietlenie podwozia lokomotywy, ktoérego obwody przedstawiono
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Rys. 7-14. Schemat obwodéw o$wietlenia lokomotywy

na rysunku 7-13, jest wykonane za pomoca 8 zaréwek, polaczonych
po dwie szeregowo z opornikami SPO, a wlgczanych jednym wylacz-
nikiem samoczynnym 46 umieszczonym na S$cianie przedniej przedzialu
aparatury elektrycznej. Zasilanie tego obwodu odbywa sie od zacisku
2/8—10 (+), przewodami 722 i 723, przez wylgcznik samoczynny 46
i przewdd 783. )

7.11. Osygnalizowanie czola lokomotywy

Osygnalizowanie czola lokomotywy stanowia dwa projektory (reflek-
tory) dolne, jeden gérny oraz dwa $wiatla czerwone. Projektory dolne,
ktérych obwody sg przedstawione na rysunku 7-15, majg po jednej
zarowce 60 W i 80 V z opornikiem przyciemniajagcym SBF wlgczanym
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za pomocg przelgcznika 12. Projektor gérny, kidrego obwdd pokazano
na rysunku 7-13, ma jedng zaréowke 60 W, 80 V z opornikiem przy-
ciemniajacym SPR i przelacznikiem 11. Swiatla czerwone pracujg row-
nolegle i maja po jednej zaréowce 24 V, 25 W, polgczonej szeregowo
z opornikami SKS i sa wigczane wylgcznikiem samoczynnym 46. Zasila-~
nie tych obwodéw dla kabiny A rozpoczyna sie¢ od zaciskow 12/9—10.
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Rys. 7-15. Schemat obwodow sygnalizacji czola lokomotywy

W obwodzie projektoréw znajduje sie przelacznik napigeiowy PN
majacy dwa polozenia: 75 V i 24 V. Przelgcznik ten umozliwia w przy-
padkach awaryjnych, tzn. w razie przepalenia zarowki 80 V i braku
zapasowej, zalozenie zaréwki 24 V, gdyz w polozeniu 24 V wigcza szere-
gowo czesci opornikéw SBF i SPR (rys. 7.13) oraz SPL (rys. 7.14).

Obwod zasilania projektora dolnego, lewego, jest nastepujacy:

(+) zacisk 12/9—10, przewod 810, wytacznik samoczynny 46, prze-

wod 855, zacisk 2/4, przewéd 841, styki przelacznika napieciowego

PN, przewody 826 i 679, zacisk 2/3, przewod 676, zacisk 11/20, prze-

wod 827, przelacznik 12, przewdd 894, wylgcznik 11, przewdd 828,

zacisk 11/17, przewodd 830, oprawa (zaréwka), przewod 831, zacisk

14/1—5 (—)

Normalne $wiecenie pelnym $wiatlem tego projektora mnastepuje
z chwilg zamkniecia wylacznika 11 i po ustawieniu przelgcznika 12
w polozenie PELNE SWIATLO.

W celu przyciemnienia $wiatla ($wiatta mijania) ‘przetgeznik 12 usta-
wia sie w polozenie SWIATEO PRZYCIEMNIONE. Wtedy wigcza sig
opornik w obwodzie:
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(+) przewéd 826, opornik SBF, przewéd 824, zacisk 2/2, przewod
823, zacisk 11/19, przewod 822, przetgeznik 12, przewdd 894, wylacz-
nik 11, przewéd 82§ i dalej jak poprzednio.

Ustawienie przelgcznika napieciowego PN w polozenie 24 V wilacza
na state, przez przewod 825, cze$¢é opornika SBF szeregowo w obwo6d
zar6wki projektora.

Analogicznie przebiegajg obwody dla prawego projektora i obydwu
projektorow w kabinie B. )

Natomiast obwéd gérnego projektora (rys. 7-13) jest nastepujgcy:

(+) zacisk 2/8—10, przewody 249, 722, 723 i 724, wylacznik samo-

czynny 46 (umieszczony na Scianie przedniej przedzialu aparatury

elektrycznej), przewéd 1132, styki przelgcznika napieciowego PN,
przewody 1134 j 774, zacisk 3/1, przewéd 779, zacisk 11/14, przewéd

778, wylgcznik 11, przewod 829, wylacznik 11, przewo6d 777, zacisk

14/12, przewody 776 i 1077, oprawa 17, przewody 1076 i 775, za-

cisk 14/1—5 (—) ~

W celu przyciemnienia $wiatla przerywa sie wylgcznikiem 11 poig-
czenle miodzy przewodami 778 i 829. Zostaje wlgczona wtedy czeéé opor-
nika SPR w obwodzie:

(+) przewod 1134, czeéé opornika SPR, przew6d 782, zacisk 3/2, prze-

wod 768, zacisk 11/10, przewod 725, wylacznik 11, przewod 777 i dalej

jak poprzednio.

Ustawienie przelaczndka PN w potozenie 24 V wlacza na stale, przez
przewod 1133, cze$é opornika SPR szeregowo w obwdd zaréwki projektora.
Analogicznie przebiegaja obwody dla gornego projektora w kabinie B.

Na o$wietlenie przyrzadéw skladaja sie trzy lampki polaczone szere-
gowo z opornikiem przyciemniajaeym SS, a wlaczane przelgcznikiem 43.
Do oS$wietlenia pulpitu rozktadu jazdy stuzy lampka 24 V, 25 W, pola-
czona szeregowo z opornikiem SGD i wlaczana wylacznikiem 42. Obwody
tych lampek sg przedstawione na rysunku 7-15.

Na tym samym rysunku przedstawiono réwniez obwéd zasilania
silnika wentylatora nagrzewnicy ogrzewania kabiny maszynisty:

(+)zacisk 12/9—10, przewody 810 i 771, wylgcznik samoczynny 46,

przewod 772, silnik MK, przewod 773, zacisk 14/1—5 (—)
oraz zaznaczone gniazdo wtykowe 32,

7.12. Obwody czuwaka

Zadaniem urzadzen czuwakowych jest zabezpieczenie poruszajacej sie
lokomotywy przed skutkami nieuwagi lub zastabniecia maszynisty. Urza-
dzenie czuwakowe jest typu aktywnego i dlatego maszynista musi wyka-
zywa¢ w okreSlonych odstepach czasowych SWojg czujno$é, przyciskajse
krétko jeden z kilku przyciskéw umiesiczonych w kabinie.

Przerwa miedzy kolejnymi przycisnieciami przycisku wynosi 40--60 s.
Rozpoczecie dzialania czuwaka jest sygnalizowane maszyniscie za po-
mocg sygnalu akustycznego; sygnal taki stanowi gwizdek powietrzny,
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przez ktoéry zaczyna uchodzié powietrze do atmosfery. Jezeli po uptywie
5 lub 6 s od chwili uslyszenia gwizdu maszynista nie zareaguje przez
naci$niecie przycisku, nastepuje wylaczenie obwodéw sterowniczych
i rozpoczecie nagtego hamowania pociggu.

Urzadzenie czuwakowe jest wilaczane do pracy samoczynnie, gdy
predko$é lokomotywy przekroczy 10 kmy/h. Dla uzyskania tej zaleznosci
predkosciomierz ma styki elektryczne, ktére do predkosci 10 km/h sg
zamkniete, a dla predkosci powyzej 10 km/h otwierajg s1e;

Urzadzenie czuwakowe stanowia: specjalny zawor pneumatyczny ze
sterowaniem elektromagnetycznym EPK, przekaznik elekiromagnetycz-
ny RKB z opb6zniajgcym ukladem kondensatorowo-opornikowym, przy-
ciski na pulpicie i nozne czuwaka, przycisk kontroli.

W kazdej kabinie maszynisty znajduje sie jeden zawor EPK, nato-
miast jest jeden uklad przekaznika RKB wspélny dla obu kabin w lo-
komotywie.

Dzialanie ukladu czuwaka jest przedstawione na rysunkach 7-16
i7-17. )

(SN

£
A : & -
; _ g AfZ/ 6 3. l_< ”
AT A53 )
e )

-l
[l Q/n d
% A "

Rys. 7-16. Zawér pneumatyczny czuwaka EPK
a — stan zasadniczy, b -- stan zadzialania i

Do uruchomienia czuwaka jest niezbedny specjalny klucz, ktéry na-
lezy wlozyé do zamka 13 (rys. 7-16) zaworu EPK i przekreci¢ w prawe.
Nastepuje wtedy doci$niecie zaworka 11 do gniazda przez trzon 6, co
powoduje odciecie polgczenia komory powietrza P z atmosfera przez
gwizdek 10. Skok zaworka 11 wynosi 0,8+1,4 mm. Sprezone powietrze
przechodzi z przewodu zasilajgcego m przez kalibrowany otworek b
o $rednicy 0,8 mm oraz przez drugi kalibrowany otworek ¢ o Sredmicy
1,0 mm do komory d i komory g pod przepong 3. Czas napelniania ko-
moér d i g powietrzem o cxsnlemu 0,150,838 MPa (od 1,5 do 8,0 kG/cm?)
nie przekracza 10 s.

Pod dzialaniem sprezonego powietrza przepona 3 pokonujgc nacisk
sprezyny 9 zostanie podniesiona do géry, a trzon 4 podniesie WwOWCZas
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dzwignie 7 do gbéry. Posuwajgeca sie dZwignia 7 spowoduje przelgczenie
stykéw przelgcznika 8, znajdujgcych sie miedzy przewodami A53 i A121
(rys. 7-16) oraz zamkniecie zaworka 5 1aczgcego komore f z atmosfera.

Po wlaczeniu wylacznika samoczynnego 47 (rys. 7-17) umieszczonego
w szafce na $cianie przedniej przedzialu aparatury elektrycznej (poz. 52
na rys. 1-9) oraz wylgeznika samoczynnego rozrzadu 46 (rys. 7-1) klucz
przekreca sie w lewo 1 wyjmuje z zamka. Jednakze zaworek 11 (rys. 7-16)
- pozostaje nadal dociéniety do gniazda, gdyz zostal uruchomiony elektro-
magnes 12 EPKI, ktéry dociska ten zaworek.

Jednoczesnie zadziala przekaznik RKB w obwodzie (rys. 7-17):

(+) przewody 643 i A117, wylacznik samoczynny 47 CZUWAK, prze-
wod Ad45, zacisk 3/9, przewo6d Al114, zacisk 11/4, przewdd AllS5, za-
mkniete styki KZI (nastawnik kierunku), przewo6d A84, zacisk 12/1—2,
przewod A65, styki przycisku kontroli czuwaka na postoju KP1I,
przewod A82, zaciski 14/18 i 24/18, przewéd A98, styki w predkoscio-
mierzu S zamkniete przy predkosci ponizej 10 km/h, przewéd AI26,
zacisk 24/19—20, przewo6d A124, zacisk 6/1, przewod AI01, zacisk 7,
cewka przekaznika RKB i réwnolegle polaczony uklad opornika, dio-
dy i kondensatora, zacisk 2, przewéd AI12, zacisk 5/18, przewdd
Al118 (—)

Obwdd zasilania elektromagnesu 12 jest nastepujgey (rys. 7-17):

(+) przewod A45, zacisk 3/9, przewdd AIl13, zacisk 1, styki prze-
kaznika RKB (zamkniete) opornik Rg, zacisk 6, przewod AI107, za-
cisk 6/11, przewod A108, zacisk 11/8, przewodd Al09 przez zamknigte
styki przyciskow IKB2, IPB, 1KB1 (miedzy przewodami A109, A106,
A105, A104) zamkniete styki wylacznika rozrzadu KZI, przewod A3,
zamkniete styki EPKI (8, rys. 7-16), cewka elektromagnesu EPKI
(12, rys. 7-16), przew6d A121, zacisk 11/16, przewod A110, zacisk 5/18,
przewod A118 (—)

Wylgeznik 8 przerywa zasilanie cewki przekaznika RU1, ktérego dzia-
lanie w ogdélnym ukladzie sterowania lokomotywy jest przedstawione
w rozdziale 7.3 dla pozycji 13, 14 i 15 nastawnika jazdy.

Jednocze$nie sprezone powietrze z przewodu hamulcowego m (rys.
7-16) przez kalibrowany otworek e o $rednicy 0,8 mm w tloku 1 naglego
hamowania przechodzi do komory f. Cisnienie po obu stronach tloka 1
zostaje zréwnowazone, jednakze wskutek dzialania sprezyny 2 od strony
komory § tlok jest dociskany w dé}, co powoduje odciecie polgczenia
przewodu hamulcewego m z atmosfery a.

W czasie przekrecania specjalnym kluczem zamka zaworu EPK, mi-
mo$réd uruchamia zespél stykowy K wigczony miedzy przewody 1004
i 1005 (rys. 7-1). Przez styki K nastepuje zasilanie obwodéw opisanych
w rozdzialach 7.2 i 7.3. Styki K sg zamkniete przy wyjetym kluczu,
natomiast otwarte po przekreceniu klucza w prawo.

Uktad czuwaka przygotowany jest do pracy.
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Po osiggnieciu przez lokomotywe predkosci wiekszej niz 10 km/h
nastepuje rozwarcie stykéw w predkosciomierzu i przekaznik RKB traci
zasilanie. Dzieki ukladowi kondensatora i opornika nie rozwiera on na-
tychmiast swoich stykow, lecz dopiero po uplywie 40--60 s. .

Po rozwarciu stykow przekaznika RKB elektromagnes 12 (rys. 7-16)
traci zasilanie i zaworek 11 nie jest juz dociskany do gniazda. Z ko-
mory P zaczyna uchodzi¢ sprezone powietrze do atmosfery przez gwiz-
dek 10, sygnalizujgc dzialanie czuwaka. Spadek ci$nienia z 0,8-+0,15 MPa
(8 do 1,5 kG/cm?) nastepuje w ciggu 78 s.
© Jezeli w ciagu 5--6 s po rozpoczeciu pracy gwizdka maszynista na-
.ciSnie (rys. 7-17) jeden z przyciskow IKB1, IPB lub IKB2 uimieszczonych
miedzy przewodami A67 i A71, A57 i A55 lub A86 i AS85, to nastapi
ponowne zasilenie cewki przekaznika RKB oraz naladowanie polgczonego
Z nia kondensatora C. Zamykaja sie styki przekaznika RKB i ponownie
elektromagnes 12 (w podanym poprzednio obwodzie) dociska zaworek 11
do gniazda, zamykajac doplyw powietrza do atmosfery przez gwizdek 10
(rys. 7-16).

Zostaje naladowany kondensator C, ktory. powoduje poézniejsze roz-
wieranie stykow przekaznika RKB o dalsze 4060 s, po czym cykl dzia-
lania powtarza sie.

Dlugie przetrzymywanie jednego z przyciskéw w stanie naci$nietym
jest niemozliwe, gdyz elektromagnes 12 stracilby zasilanie i dzialanie
czuwaka powtérzyloby sie,

Jezeli maszynista nie zareaguje na sygnat akustyczny, to po uplywie
7 s cisnienie powietrza w komorach d i g pod przepong 3 obnizy sie
do 0,15 MPa (1,5 kG/cm?). Wtedy pod dzialaniem sprezyny 9 przepona
obnizy si¢ w dét o 58,5 mm, a dzwignia 7 otworzy zaworek 5, co spo-
woduje polgczenie komory f nad tlokiem 1 z atmosfers.

Pod ciSnieniem sprezonego powietrza w przewodzie hamulcowym
tlok I bedzie podypiesiony do gory od gniazda i otworzy polgczenie mie-
dzy przewodem hamulcowym m a atmosfery a, powodu_]qc naglte hamo-
wanie.

Dzwignia 7 przelaczy styki 8, zostanie uruchomiony przekaznik RUI
(rys. 7-17), ktoéry spowoduje wylaczenie obwodéw sterowania lokomoty-
wy. Jednoczesnie styki te przerwsg obwoéd zasilania elektromagnesu 12.

Naciskanie przyciskow czuwaka nie zmieni sytuacji. Dla umozliwie-
nia dalszej jazdy nalezy wlozyé ponownie klucz do zamka w zaworze
EPK i ponownie przeprowadzi¢ opisane poprzednio czynnosci.

W razie uszkodzen urzadzenie czuwaka moze byé wylgczone z pracy
za pomocg kurkéw odcinajacych na przewodach powietrznych n i m po
zerwaniu plomb, ktérymi sg plombpwane w polozeniu ZALACZONE.

Do kontroli pracy czuwaka na postoju stuzy przycisk KPI1, ktéry
jest polaczony szeregowo ze stykiem w predkosciomierzu i moze spelniaé
takg samg role jak ten styk przy predkosei powyzej 10 km/h.

W obwodzie zasilania cewki przekaznika RUI znajduje sie miedzy
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przewodami A128 i Al29 wylacznik dizwigienkowy 12 (ROZRZAD LO-
KOMOTYWY BEZ SYSTEMU CZUWAKA; rys. 7-17), ktéry ma umozli-
wié prace lokomotywy w razie uszkodzenia zaworu EPK. -

Dziatanie ukladu czuwaka jest z obydwu kabin jednakowe. Obwod
czuwaka jest zasilany napieciem 75 V przewodami 637 i 643, polgczo-
nymi z odigcznikiem baterii. ’

Kazde naci$niecie przycisku czuwaka w czasie jazdy powoduje uru-
chomienie pisaka II w predko$ciomierzu S. Powstaje woweczas obwdd
nastepujacy:

(-+) zacisk 6/1, przewdéd A101, zacisk 7, przew6d A103, zacisk 5, styki

RKB, zacisk 3, przewod A51, zacisk 2/1, przewéd A54, elektromag-

nes S, (—)

7.13. Obweody sygnalizacji przeciwpozarowej

Lokomotywa jest wyposazona w instalacje sygnalizujagcg powstanie
(w pewnych miejscach wnetrza lokomotywy) temperatury 95--105°C.

Instalacja sklada sie z czujnikéw temperatury DT, umieszczonych
w miejscach najbardziej prawdopodobnego powstania pozaréw w prze-
dziale z aparaturg elektryczng i przedziale silnika spalinowego, oraz
przekaznikoéw i lampek sygnalizacyjnych.

' \
Rys. 7-18. Czujnik temperatury ;
1 — podstawka, 2 — oslonka dziurkowana, 3 -— czujnik, 4 — koficowki do polaczenia
z instalacja elektryczng 3

Czujniki temperatury (termistory rys. 7-18) o oporze 2,4 MQ sg wy-
konane ze stopu zawierajgcego tlenek potasu i manganu, charaktery-
zujgcego sie ujemnym wspoélczynnikiem temperaturowym 0poru; przy
wzroscie temperatury opér czujnikoOw maleje. 'Waing cechg charaktery-
styczng tego stopu jest to, Zze opér czujnika nie zmienia si¢ liniowo
w zalezno$ci od temperatury, lecz przy pewnej temperaturze maleje
gwaltownie. : ‘ ‘

Poniewaz czujniki sg polaczone szeregowo z cewks przekaznika,
w chwili gwaltownego spadku oporu czujnika rosnie w obwodzie nate-
zenie pradu, ktéry spowoduje zadzialanie przekaznika.
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Nastepstwem zadzialania przekaZznika jest zaswiecenie sie sygnatu
Swietlnego i zadzialanie sygnalu akustycznego w kabinie maszynisty.

W eksploatacji znajduja sie lokomotywy z dwoma wykonaniami in-
stalacji sygnalizacyjnej. Jedno wykonanie jest w lokomotywach do nu-
meru 320, a drugie w lokomotywach od numeru 321.

W lokomotywach do numeru 320 dzialanie obwodu sygnalizacji zasi-
lanego napieciem 24 V (rys. 7-19) jest nastepujace:

Przy podwyzszeniu temperatury do poprzednio 'podanej wartosci,
np. w poblizu czujnika DT19 w przedziale aparatury -elektrycznej i gwal-
townym spadku jego oporu, nastepuje duzy wzrost pradu w obwodzie:

(-+) zacisk 3/20, przewdéd P96, wylgcznik samoczynny 46 SYGNALI-

ZACJA POZAROWA, przewdd P26, zacisk 4/3, przewody P33 do P77,

czujnik DT19, przewéd P80, zacisk 5/10, przewdd P31, zacisk 14/17,

przewdd P17, zacisk 2 skrzynki KS1, cewka przekaznika R2, zacisk 1

skrzynki KS1, przewéd P12, zacisk 14/1—5 (—)

Zadzialanie przekaznika R2 spowoduje zamkniecie wlasnymi stykami
obwodu lampki sygnalizacyjnej WWKI:

(+) zacisk 3/20 do przewodu P77 jak poprzednio i dalej, przewdd P79,

zacisk 5/9, przewéd P28, zacisk 14/14, przewéd P14, zacisk 4 skrzynki

'KS1, lampka WWKI, styki przekaznika, zacisk 1 skrzynki KS1, prze-

wod P12, zacisk 14/1—5 (—)

W tym samym czasie zaSwieci sie takze lampka sygnalizacyjna
w drugiej kabinie maszynisty. ;

Jednocze$nie zostanie zamkniety obwod zasilania sygnatu akustycz-
nego SB sygnalizujgcego réwniez poslizg zestawdéw kolowych; sygnal
akustyczny jest ciagly w obwodzie zasilanym napieciem 75 V: ‘

(+) zacisk 12/9—10, priewéd P15, zacisk 9 skrzynki sygnalizacyjnej

KS1, réwnolegle styki przekaZznika R2, zacisk 11 skrzynki, przewdd

P22, przewody 177 i 176, brzeczyk SB1, przew6d 175, zacisk 14/5 (—)

Po zadzialaniu czujnika nalezgcego do grup znajdujacych sie w po-
blizu silnika spalinowego tworza sie analogiczne obwody, z tym ze za-
dziala przekaznik R1 w skrzynce sterowniczej KS1 i zaswieci sie lampka.

Dla umozliwienia kontroli dzialania obwodéw umieszezono w kazdej
skrzynce sterowniczej po dwa przyciski KN1 i KN2. Przyciéniecie jed-
nego z nich daje taki sam efekt jak dzialanie czujnika DT. .

Obwody sygnalizacji przeciwpozarowej umozliwiajg przekazywanie
sygnaléw do drugiej lokomotywy przy trakecji podwoéjnej. Do tego celu
sg wykorzystane przewody P91—P9%4.

W lokomotywach od numeru 321 instalacja jest znacznie uproszczona
i zasilana napieciem 75 V. Przekazniki RI i R2 oraz przycisk kontroli
dzialania 43 znajduja sie w pomieszezeniu aparatury elektrycznej.

Dzialanie obwodu sygnalizacji (rys. 7-20) jest nastepujgce:

Po podwyzszeniu temperatury do poprzednio podanej wartosci, np.
w pobliiu/ czujnika DT7, nastepuje gwaltowny spadek jego oporu, co
powoduje duzy wzrost pradu w obwodzie:

(+) zacisk 2/8—10, przewdd P27, wylgcznik samoczynny 47, prze-

20 Lokomotywy spalinowe . 305
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Rys. 7-20. ‘Schemat instalacji sygnalizacji przeciwpozarowej w lokomotywach od
numeru 321

43 — przetacznik kontroli dzialania, 47 — wylacznik samoczynny, 124, 125 — opormkx,
DT1=-DT3i8 — czujniki temperatury, R1, R2 — przekazniki

wod P24, wtyk 8, przewod P23, cewka przekaigika R2, wtyk 6, prze-
wod P86, zacisk 4/5, przewod P84, czujnik DT7, przewod P85, zacisk
4/6, przewéd P87, wtyk 7, opornik 124, wtyk 3, przewo6d P16, wy-~
lgeznik samoczynny 47, przewéd P28, zacisk 1/13—20 (—)

Zadzialanie przekaznika R2 spowoduje:

— jedng parg stykow — zaswiecenie lampek sygnalizacyjnych w ka-
binach maszynisty oraz przez przewody sterowania wielokrotnego
P91 i styki 9 w sprzeglach, zaswiecenie lampek w kabinach maszy-
nisty lokomotywy prowadzacej;

— drugg parg stykdw — zasilenie sygnalu akustycznego SB w kabi-
nie maszynisty;

— trzecig parg stykow — zbocznikowanie grup czujnikéw, podtrzy-
mujgc w ten sposéb wilasne zasilanie.

Wquczehie dzialajacej sygnalizacji jest mozliwe, po obnizeniu tem-
peratury, po wylaczeniu na krotki okres wylacznika 47 i ponowne jego
zalgczenie.

7.14. Obwody przyrzadow pomiarowych

7.14.1. Obwody manometréw i termometréw elektrycznych

Jak wspomniano w rozdzialach 6.10.2 i 6.10.3, w kazdej kabinie maszy-

nisty znajduje sie (rys. 7-21 umieszczony na koficu ksigzki):

— jeden wskaznik temperatury oleju 111 polgczony na state z wlasnym
czujnikiem 110,

— jeden wskaznik temperatury wody 111 wlgczony — za pomocs wtycz-
ki i gniazd umieszczonych pod pulpitem — do czujnika 110 wiasnej
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lokomotywy (wtyczka III w gniezdzie I), badZ odlgczany od tego

czujnika przy sterowaniu wielokrotnym i wlgczany do czujnika II

lokomotywy,

— jeden wskaznik temperatury wody 111 wskazujgcy temperature wody
w II lokomotywie,

— jeden wskaznik ciSnienia oleju 109 wlgczany do wlasnego 108 czuj-
nika ci$nienia lub przelaczany podobnie jak wskaznik temperatury
wody, .

— jeden wskaznik ci$nienia oleju 109 wskazujacy ci$nienie oleju w II lo-
komotywie.

Ponadto na $cianie przedniej przedzialu aparatury elektrycznej znaj-
duje sie manometr ciSnienia sprezonego powietrza 109 polgczony z czuj-
nikiem 108, umieszczonym w instalacji sprezonego powietrza zasilajacego
napedy aparatow elektrycznych.

Po zamknieciu wylgeznika samoczynnego 47 (PRZYRZADY POMIA-
ROWE) tworzg sie dla poszczegdlnych przyrzgdéw w kabinie A miedzy
innymi nastepujace obwody:

Temperatura oleju
(+) zacisk odigeznika baterii WB, przewody 870 i 643, wylgcznik
samoczynny 47, przewody 648 i 652, zacisk 5/1, przewod 688, zacisk
12/3, przewod 687, wylacznik 43, przewdd 686, opornik 120, przewdd
638, wskaznik temperatury 111, przewo6d 636, zacisk 6/10, przewod
635, zacisk 2D8, przewo6d 634, czujnik temperatury 110, przewéd 630,
zacisk 2D7, przewdd 631, zacisk 6/9, przew(’)d 632, opornik 120, prze-
wod 685, zacisk 6/8, przewody 623 i 633, wylacznik samoczynny 47,
przewody 637 i 871 (—)
Cisnienie oleju:
(-+) przewdd 686, opornik 120, przewdd 670, wskaznik ci$nienia 109
. (zaciski 3-1), przewod 669 przylgczony do styku 3 gniazda I pod pul-
pitem w kabinie maszynisty, styk 3 wtyezki III, przewo6d 667, zacisk
6/13, przewo6d 666, zacisk 2D16, przew6d 665, czujnik ci$nienia 108,
zacisk 1 (réwnolegle sg polgczone zaciski 2 wskaZznika i czujnika),
przew6d 660, zacisk 2D15, przewo6d 661, zacisk 6/12, przewéd 662
przytaczony do styku 2 wtyezki III, styk 2 gniazda I pod pulpitem
w kabinie maszynisty, przewod 664, opornik 120, przewdd 685 (—)
Przy lgczeniu dwoch lokomotyw wtyczki III pod pulpitami przyleg-
lych do siebie kabin przelgcza sie do gniazd II. Wtedy przewody 662,
667 i 673 od strony czujnika 108 sg przylgczone odpowiednio do stykow
2, 3 i 4 wtyczki III i laczg sie ze stykami 2, 3 i 4 gniazda II odpowiednio
polaczonymi z przewodami sterowania wielokrotnego 38, 39 i 40, umozli-
wiajage przekazywanie wskazan ciSnienia oleju do lokomotywy prowa-
dzacej, gdyz lacza sie z przewodami sterowania wielokrotnego 41, 42 i 43
potgczonymi ze wskaZnikiem 109. '
Cisnienie powietrza:
(+) wylacznik samoczynny 47, przewdd 648, opornik 121, przewdd
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655, wskaznik ci$nienia 109, réwnolegle przewody 663 i 668, czujnik
ciSnienia 108, przewdd 674, opornik 121, przewdd 633 (—)

7.14.2. Obwody predkoSciomierzy

W kazdej lokomotywie znajduja sie dwa predkosciomierze TG i TM
z napedem elektrycznym zasilane impulsami pradu przemiennego trzema
przewodami z jednego nadajnika D zasilanego pradem stalym.

Obwod pradu statego (rys. 7-22) jest nastepujacy:

(+) zacisk 2/8—10, przewod A150, wylacznik dzwigienkowy 12, prze-

wod A151, opornik regulowany S, przew6d A152, bareter B, przewdéd

A153, zacisk R na tablicy zaciskowej K, przewéd, zaciski R i S w na-

dajniku D, przewdd, zacisk S na tablicy zaciskowej K, przewod A154,

zacisk 1/13—20 (—)

W czasie, jazdy powstajace w nadajniku impulsy pradu przemiennego
zasilajg od zacxskow 1, 2 i 3, przewodami A155, A156 i A157, do zaciskow
3/18, 3/19 i 2/19i przewodami A164, A165 i A166, mechanizmy napedowe
w predkoSciomierzu rejestrujgeym TG, a przewodami A158, A159 i A160
mechanizmy w predkosciomierzu wskazujgecym TM.

W kazdym predko$ciomierzu znajduje si¢ lampka podswietlajaca ska-
lg, zasilana dla TG w obwodzie (rys. 7-22):

(+) przewody 855, 862, A161, opornik S, przewéod A168, wylaeznik

42, przew6d A162, wtyk 2, lampka, wiyk 1, przewod A163, zacisk

14/1—5 (—)

Do cewki elektromagnesu II pisaka, znajdujacej sie w predkosciomie-
rzu rejestrujgeym TG, sg przylaczone przewody laczgce, przez wtyki 4
i 5, urzgdzenia czuwaka z predkosciomierzem w celu rejestracji na tasmie
‘sprawno$ci czuwaka.

Do stykéw za§ 0—10. predkoSciomierza wskazujacego TM sa przyla-
czone, przez wtyki 6 i 7, przewody A126 i A98 z urzadzenia czuwaka.
Te styki w predko$ciomierzu otwieraja sie przy predkosei wyzszej od
10 km/h, wigczajac samoczynnie czuwak do pracy. Pozostale styki w tym
predko$ciomierzu nie sg obecnie wykorzystane.

7.15. Obwody hamulca Oerlikona

Jak wspomniano w rozdziale 3 praca hamulca pneumatycznego Oerlikona
jest w pewnych przypadkach sterowana obwodami elektrycznymi. W tym
celu umieszczono przy zaworze rozrzgdczym hamulca dwa zawory elek-
tropneumatyczne typu H9E2 (EVS), z ktérych jeden WT1 stuzy do prze-
stawiania zaworu rozrzadczego na hamowanie w zalezno$ci od rodzaju
pociagu TOWAROWY-OSOBOWY, a drugi WT2 — do wyluzowywania
hamulca w lokomotywie.

Schemat uruchamiania tych zaworéw jest przedstawiony na rysun-
ku 7-23.
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Obwod zaworu WI1 — TOWAROWY-OSOBOWY (poz. 35 na ry-

sunku 3-1) jest nastepujaey:

(+) zacisk 12/9—10, przewéd 315, wylacznik samoczynny 45 (ROZ—
RZAD), przewo6d 1047, zacisk 4/1—2, przewoéd T11, wylgcznik 12
TOWAROWY-OSOBOWY, przewody T12 i T13, cewka zaworu WT1

przewdd T14 (—)
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Rys. 7-23. Schemat sterowania hamulcem Oerlikona

W polozeniu wylgcznika 12 otwartym hamulec jest nastawiony na
TOWAROWY, natomiast w polozeniu zémknietym hamulec jest nasta-
wiony na polozenie OSOBOWY.

Obwod zaworu WT2 (poz. 35 na rysunku 3-1) jest nastepujgcy:

(+) zacisk 12/9—10, przew6d 315, wylacznik samoczynny 45, prze-

wod 304, wylacznik rozrzadu KZ1, przewody 305 i T15, przycisk KT,

przewody T16 i T17, cewka zaworu WT2, przewédd T18 (—)

Analogiczny obwod tworzy sie przy sterowaniu z drugiej kabiny
maszynisty. Obwod ten jest polgczony z przewodami sterowania wielo-
krotnego, co umozliwia luzowanie hamulca jednoczesnie w obydwu loko-
motywach przy trakeji podwojnej.

Przyciski KT znajdujg sie w kabinach maszynisty.

Na rysunku 7-23 przedstawiono réwniez obwdd zasilania cewki elek-
tromagnesu pisaka (w predkosciomierzu) rejestrujacego na tasmie hamo-
wania lokomotywy. Zasilanie cewki S odbywa sie po zadzialaniu wylgcz-
nika ciSnieniowego EPW (poz. 23 na rysunku 3-1), podigczonego do cylin-
dréw hamulcowych.

7.16. Obwody sterowania wielokrotnego

System sterowania lokomotyws umozliwia sterowanie pracg dwoch loko-
motyw z jednej kabiny maszynisty.

Polgczenie instalacji sterowniczych dwodch lokomotyw zapewniaja
przenosne sprzegi sterowania wielokrotnego zakonczone glowicami ze
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stykami, ktére sg wkladane do gniazd umieszczonych na czolach loko-
motyw. W kazdym sprzegu znajduje sie 31 przewodéw i stykow, z kto-
rych czes¢ stanowi rezerwe. Rowniez w kazdym gniezdzie jest 31 stykow
polaczonych z odpowiednimi obwodami. ~

__ Gniazda sg oznaczone jako lewe i prawe, przy czym jako lewe okresla
sie ‘te, ktére znajdujg si przy lewym projektorze, tzn. po lewej stronie
patrzqcego stojacego w kabinie maszynisty i zwréconego twarza w kie-
runku jazdy.

Przy stykach gniazd sg umieszczone podwoine numery: jeden numer
obok styku oznacza jego numer porzadkowy od 1 do 31, dsugi numer
w kolku symbolizujacym styk, oznacza numer przewodu sterowania
wielokrotnego (wg schematu elektrycznego) przytaczonego do tego styku.
Numery stykéw w gniazdach i sprzegach nie pokrywaja sie w zadnym
razie z numerami przewodéw sterowania wielokrotnego.

Natomiast styki glowic sprzegéw majg tylko numery porzadkowe
od 1 do 31 stykajgce sie zawsze, po zalozeniu, ze stykami gniazd o tych
samych numerach, tzn. na przyklad styk numer 1 gniazda styka sie
zawsze ze stykiem numer 1 glowicy sprzegu, i odwrotnie.

Przewody sprzegu nie lgcza wszystkich stykéw o takich samych nu-

bniazdo lewe Gniazdo prawe
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Rys. 7-24. Gniazda 1 sprzegi sterowania wielokrotnego
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merach w obydwu glowicach. Czes¢ stykéw jednej glowicy jest polaczo-
na przewodami ze stykami drugiej glowicy ¢ innych numerach.

Jest to tzw. skrzyzowanie przewodéw, ktére umozliwia prawidlowe
dzialanie wszystkich obwod6éw mniezaleznie, z jakimi kabinami (A—B,
A—A, B—B) sa polgczone ze soba lokomotywy i w jakim kierunku maja
jecha¢. Dotyczy to stykéw w glowicach o numerach:
styk 2 jednej glowicy jest polgczony: ze stykiem 7 drugiej glowicy

styk 6 ze stykiem 15
styk ~ 9 ze stykiem 12
styk 13 ' ze stykiem 18
styk 16 ze stykiem 17
styk 20 ze stykiem 23
styk 24 ze stykiem 29

Pozostale styki o tych samych numerach w obydwu glowmacn s3
polaczone tymi samymi przewodami tzn. na przyklad styk 8 jednej glo-
wicy jest polaczony przewodem ze stykiem 8 drugiej glowicy.

Czest stykow w gniazdach i sprzegach nie jest wykorzystana i sta-
nowi rezerwe.

Rozmieszczenie i oznaczenie stykéw w gniazdach i glowicach sprzegu
oraz polgczonych z nimi przewodéw jest przedstawione na rysunku 7-24.

Przy laczeniu dwéch lokomotyw laczy sie sprzegami: lewe gniazdo
jednej lokomotywy z lewym gniazdem drugiej lokomotywy, a prawe
gniazdo jednej lokomotywy z prawym gniazdem drugiej lokomotywy.
Wskutek tego obydwa sprzegi miedzy lokomotywam1 sg skrzyzowane
ze soba.

Pod pulpitem w kazdej kablme maszynisty znajduja sie dwa siedmio-
stykowe gniazda i jedna siedmiostykowa wtyczka. Wtyczka moze byé
wlaczana albo do jednego gniazda, albo do drugiego. Do stykow I gniazda
sq przylgczone przewody prowadzace do wskaznikéw danego pulpitu.

647 (711) Ay

X
— 11 {514)
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Fys. 7-25. Gniazda i wtyczka pod pulpitem kabiny maszynisty
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Do stykéw II gniazda sg dolgczone przewody prowadzace do stykéow
prawego gniazda sterowania wielokrotnego. Do stykéw wtyczki III sg
podigczone przewody prowadzace do odpowiednich, zaciskéw czujnikéw
przyrzadoéw pomiarowych.

Rozmieszczenie i oznaczenie stykéw w gniazdach i wtyezce oraz
oznaczenie polgczonych z nimi przewoddéw jest przedstawione na ry-
sunku 7-25.

Dla uzyskania wskazan przyrzadéw pomiarowych przy sterowaniu
wielokrotnym nalezy wlozyé w przyleglych kabinach obydwu lokomotyw
wtyczki III do gniazd II. Wtedy czujniki drugiej lokomotywy, przedtem
wspoélpracujace z wilasnymi wskaznikami, zasilaja wskazniki pierwszej
lokomotywy (prowadzacej). '
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Rys. 7-26. Schemat obwodéw sterowania wielokrotnego
I — rerruch silnika spalinowego — zadzialanie przekaznika RU3 lub styecznika KTN,
1I — rozruch silnika spalinowego — zadzialanie przekaznika RW1, III — przestaw1an1e

nawrotnika, IV — kontrola ci$nienia oleju w lokomotywie II
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Przyktadowo podano dziatanie kilku obwodéw dla dwéch lokomotyw
, bolaczonych kabinami B (rys. 7-26), a sterowanych z kabiny A. -
Rozruch silnika spalinowego — zadzialanie przekaz-
nika RU3. W celu zadzialania przekaznika RU3 w lokomotywie II
(prowadzonej) zalgcza sie w kabinie A lokomotywy I (prowadzacej) wy-
facznik samoczynny 46 POMPA PALIWA II. Zamyka sie obwod:

(+) zacisk 2/8—10 lokomotywy II, przewdd 348, cewka przekaznika

RU3, przewod 350, styki bierne przekaznika’ RU7, przewody 349, 351

i 342, styki bierne wylgcznika rozrzadu KZI, przewody 343 i 353,

zacisk 22/12 w kabinie B lokomotywy II, przewdd sterowania wielo-

krotnego 32 podigczony do styku 15 w lewym gniezdzie lokomoty-
wy 1I, styk 15 (wlaczonej do tego gniazda glowicy sprzegu sterowania
wielokrotnego, polaczony przewodem ze stykiem 6 drugiej glowicy

tego sprzegu, ktéry styka sie ze stykiem 6 lewego gniazda kabiny B

lokomotywy I, do ktérego jest przylgczony przewod 33 sterowania

wielokrotnego), zacisk 22/3, przewéd 358, zacisk 12/13, przewdd 357,

wyltgeznik samoczynny 46 w kabinie A lokomotywy I, przewody 356

i 358, zacisk 14/1—5, zbiorcze przewody minusowe 401X2 laczgce

obydwie kabiny, zacisk 24/1—5, przewody sterowania wielokrotnego

18—19, styki 3 i 8 w gniazdach i sprzegach sterowania wielokrotnego

kabin B obydwu lokomotyw, przewody 18—19 w lokomotywie II,

zacisk 24/1—5 (—)

. Dzialanie przekaznika RU3 powoduje prace obwodéw i silnika pompy
+ paliwa w sposéb poprzednio opisany.

Rozruch silnika spalinowego — zadzialanie przeka z-
nika RWI1. W celu zadziatania przekaznika czasowego RW1 w lokomo-
tywie II, naciska sie w kabinie A lokomotywy I przycisk impulsowy 19
zamykajgcy obwdd: :

(+) zacisk 11/1, przewéd 1046, styki 4 nastawnika jazdy KM poz. 0

W kabinie A lokomotywy I, przewéd 316, przycisk 19, przewo6d 335,

zacisk 13/18, przewéd 336, zacisk 23/18, przewdd sterowania wielo-

krotnego 31 (polgczony ze stykiem 16 lewego gniazda kabiny B loko-
motywy I), styk 16 gtowicy sprzegu (poigczony przewodem ze stykiem

17 drugiej glowicy sprzegu, stykajacym sie ze stykiem 17 lewego

gniazda kabiny B lokomotywy II), przewéd 36 sterowania wielokrot-

nego, zacisk 23/1, przewéd 319, zacisk 6/2 w przedziale aparatury
elektrycznej, przewod 250, naped przekaznika RW1, przewody zbior-
cze 149, 150, 300, 302 i 296, zacisk 1/13—20, przewody 402X2, zacisk

24/1--5 (—) '

Dzialanie przekaznika RW1 w lokomotywie I powoduje prace obwo-
déw i urzadzen uruchamiajgcych silnik spalinowy w lokomotywie II. .

Przestawianie nawrotnika. Przestawianie nawrotnika
w lokomotywie II odbywa sie odpowiednio do kierunku jazdy lokomoty-
wy I, tzn. dla ustawienia lokomotyw jak ma rysunku 7-26 — nawrotnik -
lokomotywy I ustawia sie w polozenie DO PRZODU po zadzialaniu za-
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woru ep P, w lokomotywie II za§ ustawi sie w polozenie DO TYLU po
zadzialaniu zaworu-ep T.

Obwody sa nastepujgce:

(+) przewdd 189, styki nastawnika k1erunku NK w kabinie A lo-
komotywy I ustawionego w polozeniu DO PRZODU, przewéd 101,
zacisk 13/9, przewéd 102, zacisk 5/3 (tu nastepuje rozgalezienie do

" nawrotnika lokomotywy . I), przewod 109, zacisk 23/10 (kabina B,

lokomotywa I), przew6d sterowania wielokrotnego 12 polaczony ze
stykiem 24 lewego gniazda sprzegu kabiny B, styk 24 glowicy sprzegu
polaczony przewodem ze stykiem 29 drugiej glowicy sprzegu, ktéry
styka sie ze stykiem 29 lewego gniazda kabiny B lokomotywy II, do
ktorego jest dolaczony przewédd 11 sterowania wielokrotnego, zacisk
23/9, przewéd 103, zacisk 5/4 przewod 110, cewka zaworu ep T na-
wrotnika lokomotywy II, przewéd 104, zacisk 8/13—16, przewody
3X 397, 402X2, zacisk 24/1—5, przewody sterowania wielokrotnego
18—19, gniazda i sprzegi 3 i 8 sterowania do kabiny B lokomotywy I,
zacisk 24/1—5 (—)

W podobny sposéb bedg przebiegaly obwody sterowama po przesta-

wieniu nastawnika kierunku w kabinie A lokomotywy I w polozenie

DO

TYLU.
Kontrola ciénienia oleju w lokomotywie Il Zasi-

lanie tego ukladu pomiarowego, zlozonego z czujnika 108 umieszczonego
w lokomotywie II i wskaznika umieszczonego w kabinie A lokomotywy I,
odbywa sie z lokomotywy I w obwodzie:

() zacisk akumulatoréw, przewody 870 i 643, wylacznik samoczynny
47 PRZYRZADY POMIAROWE, przewody 648 i 652, zacisk 5/1,
przewéd 688, zacisk 12/3, przewod 687, wyltacznik 43, przewéd 686,
opornik ograniczajacy 120, przewdéd 689, zacisk 3 wskaznika 109,
zacisk 1 lub 2, przewdd 684, zacisk 12/5, przewod 683, zacisk 23/17,
przewéd sterowania wielokrotnego 43 podigezony do styku 6 prawego
gniazda sterowania kabiny B lokomotywy I, styk 6 glowicy sprzegu
sterowania polgczony przewodem ze stykiem 15 drugiej glowicy sprze-
gu, styk 15 prawego gniazda kabiny B lokomotywy II polaezony
z przewodem sterowania wielokrotnego 40, styk 4 gniazda II pod

pulpitem kabiny B lokomotywy II (rys. 7-25), styk 4 wtyczki III

i polaczony z nim przewdd 697, zacisk 6/25, przewdd 696, zacisk
2D18, przewod 698, zacisk 2 czujnika ci$nienia 108 w ukladzie sma-
rowania silnika spalinowego lokomotywy II.

W analogiczny sposGb przebiega réwnolegly obwdéd miedzy zacis-

kiem 1 wskaznika 109 w kabinie A lokomotywy I i czujnika 108 loko-
motywy II. Dalej ’
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(+) zacisk 3 czujnika 108, przewéd 702, zacisk 2D20, przewéd 703,
zacisk 6/17, przew6d 704 polgczony ze stykiem 2 wtyczki III pod
pulpitem w kabinie maszynisty B lokomotywy II, styk 2 gniazda II
polaczony przewodem 38 sterowania wielokrotnego ze stykiem 7 pra-
wego gniazda kabiny B lokomotywy II, styk 7 glowicy sprzegu stero-



" wania wielokrotnego polaczony przewodem ze stykiem 2 drugiej glo-
wicy sprzegu, styk 2 prawego gniazda kabiny B lokomotywy I,
przewod 41 sterowania wielokrotnego, zacisk 23/15, przewod 677,
zacisk 12/18, przew6d 678, opornik 120, przewéd 685, zacisk 6/8, prze-
wody 623 i 633, wylgcznik samoczynny 47, przewody 637 i 871 (—)

1.17. Zmiany w obwodach elektrycznych lokomotyw
od numeru 598

Zmiany w obwodach elektrycznych mozna podzielié na dwie grupy:

— zmiany spowodowane wprowadzeniem nowych urzadzen, jak na przy-
klad nastawnik jazdy, regulator napiecia, panele z nowymi przekaz-
:mkarm oporniki lub boczniki pomiarowe, '

— zmiany w ukladach zmieniajace prace niektérych obwodow.
Wprowadzenie nowego nastawnika jaz dy z powiekszong

liczbg stykéw na wale kierunkowym spowodowalo zlikwidowanie wy-

tgcznika rozrzadu KZ. W zwiazku z tym we wszystkich obwodach i sche-
matach, gdzie wystepowal wylgeznik KZI i KZII, wprowadzono styki

nastawnika kierunku NK z pozycjami P-O-T.

Wprowadzenie nowego regulatora napiecia spowodowalo zmiany
W sposobie podigczenia jego do obwodu — zamiast pieciu wyprowadzen
(przewody: 371, 375, 376, 379 i 380) sg cztery wyprowadzenia (przewody:
371, 375, 379 i 380). '

Wprowadzeme nowych przekaznikow pomocniczych
RU spowodowalo, ze sg one laczone z obwodami za pomocg rozilgcznych
polaczen wtyczkowych zaznaczonych specjalnie na schematach. Analo-
giczne polgczenia wtyczkowe zastosowano w wielu innych aparatach.
W zwiazku z tym wprowadzono nowe czterocyfrowe oznaczenia przewo-
dow od polgczenia rozla}cznego do elektromagnesu napedowego i stykow
tego aparatu.

" Wprowadzenie bocznikéw, opornikéw pomiarowych

i dodatkowych wyprowadzen z niektérych zaciskow SpOwWO-

dowalo rowniez nowe oznaczenia przewodow.

Wprowadzenie sygnalizacji poziomu wody uproscito ob-
wody rozruchu silnika spalinowego i spowodowalo powstanie nowych '
obwodow.

Rysunki 7-27 i 7-28 (umieszczone na koncu ksigzki) przedstawiaja
schematy obowigzujace dla lokomotyw od numeru 598 a oméwienie zmian
nastepuje w odniesieniu do schematéw przedstawionych na rysunkach
7-1 1 7-2 wedlug kolejnosci przyjetej w rozdziale 7.

Obwody rozruchowe — zamiast przekaznika RU3 zastosowano stycz-
nik KTN, a styki wylgcznikéw rozrzadu zastapiono stykami nastawni-
kow kierunku.

W opisie obwodu uruchamiania stycznika KMN (rys. 7-27) przeplyw
pradu nastepuje przez przewody 1048 i 347 oraz styki pomocnicze stycz-
nika KTN, przewod 332 i dalej bez zmian. W obwodzie uruchamiania
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przekaznika RU5 zostal wyeliminowany wylgcznik poziomu wody RUW

wraz z przewodami 1149, 1141, 1143, 1144, 1145 i zaciskami N9, N6,

N2, N8.

W obwodzie sterowania stycznikami rozruchowymi D1 i D2 wyelimi-

nowano przewdd 326 i styki pomocnicze bierne stycznika wzbudzenia

wzbudnicy WW. ‘

Obwody zmiany kierunku — nie ma zmian z wyjatkiem zastgpienia
 stykéw wylaeznikéw rozrzadu KZI i KZII stykam1 nastawnikéw kie-
runku NK.

Cbwody regulacji mocy silnika spalinowego — wprowadzono nastepu-
jace zmiany: g
— zmieniono kolejno$é polaczenia stykéw pomocniczych stycznikéw DI

i D2 ze stykami blokady drzwi BD1 i BD2, :

— przekaznik RU3 zostal zastgpiony stycznikiem KTN,

— styki przekaznika RU4 zostaly wyeliminowane z obwodéw przekaz-
nikéw bocznikowania RP1 i RP2,

— wprowadzono boczniki i oporniki pomiarowe,

-— transformator statego pradu TPT zostal zamocowany na przewodach
607612 Yaczacych silniki trakcyjne z pradnicg glowng bez wplywu
na zasade pracy calego ukladu,

— oznaczen i koncéwek w przewodach transformatora rozdzielezego TR.
W zwigzku z tym zasilanie poszczegbélnych obwodoéw pradem prze-

miennym odbywa sie w spos6b nastepujacy:

Uzwojenie wzbudzenia L —K,; wzbudnicy W

— w czasie po6lokresu dodatniego (rys. 7-28):
zacisk 2 transformatora TR, przewod 481, wtyk 6, prostowmk wa,
wtyk 5, przewody 482 i 1154, bocznik pomiarowy 116, przewdd 424,
uzwojenie wzbudzenia I,—K;, przewody 425 i 483, wityk 7, prostow-
nik W2, wtyk 8, przewdd 485, uzwojenie robocze amplistatu AW, prze-
wod 476, zacisk transformatora 4 TR, ¥

— w czasie pdlokresu ujemnego prad plynie od zacisku 4 transforma-
tora TR, przewodd 476, uzwojenie robocze amplistatu, przewod 484,
prostownik W2, dalej jak poprzednio i wraca przewodem 481 do za- .
cisku .2. _

Uzwojenie zadajagce N,—K, amplistatu
(+), dtawik DR, wtyk 2, przewad 458, pierwsza sekcja opornika SOZ,
przewod 459, styki odlgcznikéw silnikéw trakeyjnych OM6-+-OMI,
przewod 457, druga sekcja opornika SOZ, przewdd 475, uzwojenie
zadajace N,—K, amplistatu, przewéd 1130, bocznik pomiarowy 115,
przewod 474, wtyk 3, zacisk zespotu prostowniczego {—).

Uzwojenie regulacyjne Nr—Kr amplistatu:
zacisk 3 transformatora rozdzieleczego TR, przewody 435, 463, 464,
cewka nadajnika indukeyjnego ID, przewody 465, 467, 466, prostow-
nik W1, przewody 461, 469, bocznik pomiarowy 115, przewody 1152,
1555, styk przekaznika RUI10, przewody 1556, 470, uzwojenie regu-
lacyjne Nr—Kr amplistatu, przewod 491, prostownik W1, przewéd do

318



prostownika W2, wtyk 6, przew6d 481, zacisk 2 transformatora roz-

dzielezego.
Obwody bocznikowaniac — nie ma zmian. 4
Obwody zabezpieczajgce — wprowadzono nowy obwéd sygnalizacji po-

ziomu wody w ukladzie chlodzenia silnika spalinowego przedstawiony na
rysunku 7-29, /

A’(;: A ) § s § Kab. B
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Rys. 7-29. Schemat obwodu sygnalizacji poziomu wody w 1dkomo‘cywach od
numeru 843

Obnizenie sie poziomu wody powoduje zaswiecenie lamp sygnalizacyj-
nych 15 na pulpicie maszynisty w obwodzie:

(+), przewod 315, wylacznik samoczynny 45 (ROZRZAD), przewody

1047, 347, 1140, 1141, 1143, 975, styki wylacznika RUW, przewody

1144, 1145, 1146, 610, 1029, styki przelaeznika 12, przewdd 609, lampa

sygnalizacyjna 15, przewéd 180, (—)

Przelgcznik 12 umozliwia maszyniscie sprawdzanie stanu lamp.

Analogiczne obwody tworza sie przy sterowaniu dwoma lokomotywa-
mi za pomocy przewodow wielokrotnych 9 i 10.

Obwody pomocnicze, oswietlenia lokomotywy, osygnalizowania czola
lokemotywy, czuwaka, sygnalizacji przeciwpozarowej, przyrzadéw pomia-
rowych, hamulca Oerlikona — nie zostaly zmienione z wyjatkiem zasta-
pienia stykéw wylacznikéw rozrzadu KZ1 i KZ2 stykami nastawnika
kierunku NK.



Czesé 2

EKSPLOATACJA I UTRZYMANIE
LOKOMOTYWY |

8. OBSLUGA LOKOMOTYWY

8.1. Uwagi ogolne

Utrzymanie lokomotywy w cigglej sprawno$ci technicznej jest uzalez-
nione nie tylko od wlasciwej jakosci i czestotliwosei przeglagdéw okreso-
wych, ale i od prawidlowosci jej obstugi przez druzyne trakcyjng.

Oproécz odpowiedzialnodei za wlasciwe spelnianie obowigzkdéw okres-
lonych w instrukcjach dla maszynisty i pomocnika maszynisty spalino-
wych pojazdow trakcyjnych — Mtsl i Mts2 druzyna trakcyjna jest
rowniez bezposrednio odpowiedzialna za stan techniczny lokomotywy
i jej wyposazenie. Ciggla obserwacja dzialania poszczegoélnych zespolow
i urzadzen pojazdu s}warza mozliwosé szybkiego wykrycia ewentualnych
nieprawidlowosci, a wlasciwa na nie reakcja zapobiega czesto powaznym
w skutkach awariom. Znajomo$¢ budowy i warunkéw eksploatacji loko-
motywy oraz przestrzeganie zasad jej obslugi daja pewnoéc nalezytego
jej wykorzystania i pelnej sprawnosci ruchowej. :

W rozdziale tym podano zasadnicze czynnoSci druzyny trakcyjnej
podczas przyjmowania lokomotywy, w czasie jej uruchamiania, jazdy
i wylaczania z pracy. Czynnosci te oméwiono w takiej kolejnosci, w jakiej
ndlezy je wykonywac.

"~ Ponadto szczegélowo oméwiono typowe usterki w pracy lokomotywy.
Usterki te mogg by¢ wykryte przez druzyne trakcyjna na podstawie
wskazan przyrzgdéw kontrolno-pomiarowych lokomotywy lub przez ogle-
dziny zewnetrzne. Usterki wystepujace podeczas ruchu lokomotywy moga
byé usuwane — w miare mozliwosci — przez druzyne trakeyjng, jed-
nakze przy calkowitym przestrzeganiu wymagan przepiséw ruchu i bhp.

Druzyna trakcyjna musi zdawaé sobie sprawe z tego, ze lekcewazenie
pozornie drobnych usterek lub usuwanie ich niewlasciwymi metodami
moze prowadzi¢ do powaznych nastepstw. Ta sama zasada obowigzuje
takze przy przekazywaniu lokomotywy — wszelkie uszkodzenia i nic-
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prawidlowosci stwierdzone w czasie jazdy nalezy wpisa¢ do ksigzki
pokladowej pojazdu i przekazaé te informacje przyjmujacej lokomotywq
druzynie trakcy]ne] Iub pracownikom warsztatowym.

14

8.2. Przygotowanie lokomotywy do pracy

Druzyna trakeyjna przyjmujaca lokomotywe powinna zapoznaé sie z za-
pisami w ksigzce pokladowej pojazdu i upewni¢ sie o usunigciu zapisa-
nych usterek oraz sprawdzié:

1) stan zestawow kolowych, a szczegélnie ich obreczy, sprezyn srubo-
wych i resoréw piérowych, prowadnic lozysk osiowych, dzwigni
i klockéw hamulcowych oraz wszystkich urzadzen podwozia loko-
motywy,
2) stan urzadzen piasecznic i napelnienie ‘ich pojemnikéw piaskiem,
3) poziom paliwa i szczelnoéé zbiornika paliwa,
4) stan urzadzen cieglowo-zderzakowych lokomotywy,
5) stan sprzegbébw powietrznych,
6) stan projektoréw (reflektoréow),
7) stan aparatury i maszyn elektrycznych,
8) stan wylacznikdéw i wszystkich blokad elektrycznych,
9) stan instalacji przeciwpozarowej,
10) stan silnika spalinowego i jego urzadzen, Zwracanc uwage na szczel-
_ noéé polgczen i zamknieé,
11) poziom oleju w skrzyni korbowej silnika (podczas pracujgcej pomoc-
. niczej pompy oleju) i w regulatorze silnika,
12) poziom wody w zbiorniku wyréwnawczym,
13) polozenie kurkéw i zaworow instalacji ukladu paliwa, smarowania
"' i chlodzenia,
14) odpowietrzenie ukladu zasilania paliwem,
15) potozenie dzwigni awaryjnego zatrzymania silnika gpalinowego i me-
chanizmu do obracania walu korbowego,
16) usuniecie z pojemnik6w w ramie podsilnikowej oleju Sciekajacego
z kolektoréw powietrza, '
17) poziom oleju w sprezarce powietrza i w przekladniach rozdzieleczych
napedéw pomocniczych, ~
18) stan i poziom- oleju filtrow powietrza oraz odpowiednie ustawienie
-+ dzwigni mechanizmu przystony wlotu powietrza,
19) stan plomb na wszystkich urzgdzeniach lokomotywy,
20) stan wycieraczek szyb, predko$ciomierza i sygnalow akustyecznych,
21) stan wyposazenia lokomotywy w narzedzia i czeSci zapasowe.

Po wykonaniu tych czynnosci i stwierdzeniu, ze stan techniczny loko-
motywy jest prawidlowy, wlacza sie odlgcznik baterii akumulatoréw
WB oraz sprawdza sie dzialanie obwodéw oswietleniowych i sygnaliza-
cyjnych oraz urzadzen wentylacji 1 ogrzewania.
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8.3.  Uruchomienie silnika spalinowego

W celu uruchomienia silnika spalinowego nalezy:

1) sprawdzi¢, czy nastawnik jazdy jest ustawiony w polozenie 0,

2) wlozy¢ pokretlo i wlgezyé wylacznik rozrzadu KZ lub przestawi¢ racz-
ke nastawnika kierunku w potozenie ,De przodu” lub ,Do tytu”

. w tej kabinie, z ktérej ma byé uruchamiana lokomotywa,

3) sprawdzi¢ temperature wody i oleju wskazywang przez termometry
elektryczne w kabinie maszynisty; w tym celu nalezy na pulpicie
wlaczyé wylaeznik samoczynny PRZYRZADY; podczas uruchamiania
silnika spalinowego temperatura oleju nie powinna byé mniejsza
niz 15°C; rozruch silnika moze nastapi¢, jezeli temperatura wody
chlodzacej i otoczenia nie jest mniejsza niz +8°C, '

4) wlaczyé wylacznik samoczynny 46 ROZRZAD,

5) wlgczyé wylacznik samoczynny POMPA PALIWA na tablicy w $cia-
nie przedzialu z aparaturg elektryczng oraz na pulpicie maszynisty
w kabinie,

6) sprawdzi¢, czy pompa paliwa pracuje i wytwarza wlasciwe cisnienie
paliwa w granicach 150-+-250 kPa (1,5--2,5 kG/cm?),

7) poda¢ sygnal ostrzegawezy o uruchamianiu silnika,

8) nacisngé na pulpicie przycisk ROZRUCH SILNIKA I.

Nastepuje wtedy uruchomienie przekaznika czasowego oraz silnika
pomocniczej pompy oleju na okres 5060 s. Po tym okresie, gdy cisnie-
nie oleju osiggnie warto$¢ 20--30 kPa (0,20--0,3 kG/cm?), nastepuje sa-
moczynne zamkniecie stycznikéw rozruchowych i uruchomienie silnika
spalinowego. ,

Po uruchomieniu silnika nalezy sprawdzaé wskazania manometréw
ciSnienia oleju oraz wstuchaé sie w prace silnika. W razie wystgpienia
niewlasciwego szumu lub stukéw nalezy silnik natychmiast zatrzymaé,
zbada¢ przyczyne ich wystapienia oraz usungé ja.

- Czas przyciskania przycisku ROZRUCH SILNIKA po zadziataniu
stycznikéw rozruchowych nie moze byé¢ dtuiszy niz 30 s.

Przy prébach kilkakrotnego (maks. 3) wykonywania kolejnych roz-
ruchéw odstep czasowy miedzy kolejnymi rozruchami (ze wzgledu na
baterie akumulatoréw) nie moze by¢ krétszy niz 12 min. Jezeli w cza-
sie rozruchu silnika spalinowego nastapi gwaltowny wzrost predkosci
obrotowej do ponad 750 obrymin i silnik zostanie zatrzymany, to nalezy
sprawdzi¢, czy nie zadzialal wylgcznik bezpieczenstwa,

W razie potrzeby dzwignie tego wylacznika trzeba przestawié w po-
lozenie robocze.

Silnik spalinowy nie moze by¢ uruchamiany:
1) przez reczne naciskanie na dzwignie sterujacg pompy wtryskowej,

2) jezeli sa wylaczone lub odlgczone: przekazniki zatrzymania, elektro-
magnes ET (BM) regulatora silnika oraz wylgczniki awaryjne, zabez-
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pieczajace przed zbyt niskim ciSnieniem oleju lub niewlasciwag tem-
peraturg wody i oleju,

3) jezeli sa odlgczone lub wylaczone \termometry wody i oleju oraz ma-
nometry cisnienia oleju,

4) jezeli poziom wody na wskazniku poziomu zbiornika Wyrownawczego
jest mzszy oé 50 cm.

Po uruchomieniu silnika spalinowego nalezy sprawdzi¢:
1) prace napedéw pomocniczych, wentylatora chlodnic, maszyn ‘elek-
trycznych i sprezarki, '
2) predkosé obrotowa} silnika spalinowego, ktéra na blegu ]alowym po-
winna wynosi¢ 40013 obr/min,

3) warto$¢ podci$nienia w skrzym korbowej silnika, ktore powmno by¢é
w gramcach 50--500 Pa (550 mm stupa wody).
W razie wystgpienia nadci$nienia nalezy zatrzyma¢ silnik i wyjasnié
oraz usungé przyczyny nadcisnienia.
Do chwili usuniecia przyczyn powstania nadc1sn1en1a sﬂmk nie moze
by¢ uruchamiany.

4) dziatanie sygnalizacji przeciwpozarowej przez nac1sn1Q01e obu przy-
ciskow w skrzynce KS.

Silnik spalinowy moze pracowaé¢ przy obrotach biegu jalowego,
'cJ 400 obr/min dlugotrwale. Dla podgrzania wody i oleju silnikowego
w ukladach silnika dopuszcza sie podwyzszenie predkosSci obrotowej
walu kerbowego do 500 obr/min przy pracy bez obcigzenia, a dopiero po
osiggnieciu temperatury oleju na wejSciu do silnika 45°C. silnik mozna
obcigzaé¢ stopniowo, az do uzyskania mocy znamionowej. ‘

W razie potrzeby prowadzenia lokomotywy z innej kabiny maszy-
nisty niz zostal uruchomiony silnik spalinowy nalezy:
W pierwszej kabinie:

1) wylaezyé wylaczniki samoczynne na pulpicie z wyjatkiem wylgcz-
nikéow OBWODY POMOCNICZE, POMPA PALIWA i SWIATLO
CZERWONE,

2) wyjat raczke nastawnika kierunku,

3) wyja¢ klucz blokady wylacznika rozrzadu KZ (w tych lokomotywach,
w ktérych ]est)

4) ustawi¢ gléwny zawér maszymsty w polozeme WYLACZENIA.

W drugiej kabinie:

1) wigczy¢ wylgeznik samoczynny POMPA PALIWA,

2) wlozy¢ raczke nastawnika kierunku i przekrecié jg w odpow1edn1a
strone, :

3) wlozy¢ klucz blokady wylacznika rozrzadu KZ i przekreci¢ go (w tych
lokomotywach, w ktérych jest),

4) wlaczy¢ pozostate wylgezniki samoczynne na pulpicie,

9) wylaczy¢ wylgcznik samoczynny POMPA PALIWA w kabinie pierw-
szej.
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8.4.  Uruchomienie i jazda lokomotywy

Po uruchomieniu silnika spalinowego temperatura wody i oleju zwieksza
sie, pracuje sprezarka powietrza napelniajac zbiorniki i urzadzenia ha-
mnulcowe sprezonym powietrzem. I ;

Podeczas pracy silnika spalinowego nalezy sprawdzié: -

1) dzialanie hamulca samoczynnego i niesamoczynnego (préba hamulea),
2) dzialanie sygnaléw akustycznych,

3) dzialanie piasecznic,

4) dzialanie wycieraczek szyb,

9) dzialanie czuwaka i radiotelefonu,

6) wskazania przyrzadéw pomiarowych.

Dzialanie czuwaka sprawdza sie w czasie postoju, po wilgczenu za-
woru czuwaka EPK (po przekreceniu klucza w lewo i wyjeciu) w kabinie,
z ktorej uruchamia sie lokomotywe. Natomiast w drugiej kabinie klucz
czuwaka jest wlozony i przekrecony w prawo. Nastepnie naciska sie
przycisk kontroli czuwaka KP1 (KP2) dopéty, dopoki nie nastapi zadzia-
lanie czuwaka i samoczynne zahamowanie lokomotywy. W celu przy-
wrocenia urzadzen do stanu pierwotnego nalezy wtozy¢ klucz do zaworu
EPK i przekrecié w prawo, odczekaé 15 sekund (napelnianie sie komoér
w zaworze EPK), przekreci¢ klucz w lewo i wyja¢ oraz wyluzowaé ha-
mulec. (ustawié¢ zawoér maszynisty w potozenie LUZOWANIE).

Aby uruchomié¢ lokomotywe nalezy wlaczyé wylgcznik samoczynny
ROZRZAD LOKOMOTYWY na pulpicie maszynisty oraz przestawié:
raczke nastawnika kierunku w polozenie wybranego kierunku jazdy
a nastawnik jazdy w polozenie jazdy.

W celu uzyskania plynnego rozruchu lokomotywy i unikniecia szar-
pania lub poslizgu zestaw6w, nalezy przytrzymywaé nastawnik jazdy na
kazdej pozycji (1—15) nie krécej niz 3 s. :

W razie wystapienia po§lizgu zestawow kolowych kolo nastawnika
jazdy przestawia sie na nizszg pozycje i uruchamia piasecznice, a na-
stepnie przestawia sie nastawnik stopniowo na wyzsze pozycje.-

W czasie jazdy nalezy kontrolowaé:

-1) ci$nienie oleju w ukladzie smarowania, ktére powinno wynosié nie
mniej niz 500 kPa (5,0 kG/cm?) przy 750 obr/min i nie mniej nig
300 kPa (3,0 kGyem?) przy 400 obr/min,

2) ci$nienie paliwa, ktére powinno mieé warto§é 150--250 kPa 1,0+
2,5 kG/ecm?),

3) temperature wody, ktéra jest utrzymywana samoczynnie w grani-
cach +75--80°C; maksymalna nie moze przekraczaé 90°C,

4) temperature oleju, ktéra nie moze przekracza¢ +70°C na wejsciu
do silnika; temperatura ta jest utrzymywana w granicach 460+
-70°C, ' '

- 8) cisnienie sprezonego powietrza w przewodzie hamulcowym, ktére
powinno wynosi¢ 0,5 MPa (5,0 kG/em?) oraz w instalacji zasilania
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urzgdzen - pomocniczych ' i - sterowniczych,’ ktore powmno wynosi¢

0,55--0,6 MPa’(5,5--6,0 kG/cm?), h o TIRRALS ;

6) poziom wody w zbiorniku wyrownawczym PR L

‘7) szczelno$é przewodow paliwa, oleju'i wody na zlaczach rur,

8) ciénienie oleju w sprezarce, ktére powinno wynosi¢ nie mniej niz
200 kPa (2 kG/cm?) przy 750 obrn/min i 150 kPa (1,5 kG/cmZ) przy
- 400 obr/min walu silnika spalinowego,

9) spadek ci$nienia oleju za filtrem zgrubnego oczyszczama nie powi-
nien przekracza¢ wartosei 80--100 kPa (0,8--1,0 kG/cm?); w loko-
motywach z filtrami dokladnego oczyszezania dopuszezalna réznica
ci$nien przed i za filtrami wynosi wedlug wskazan manometréw:

— dla lokomotyw o numerach od 598 do 732 — 210 kPa (2,1 kG/cm?2),

— dla lokomotyw od numeru 733 — 250 kPa (2,5 kG/cm?),

10) cisnienie oleju doptywajgcego do tylnej przekladni rozdzielczej, kt6=-

- re powinno byé w granicach 40-+-70-kPa (0,4= 0,7 kG/cm?2), e
11) ci$mienie oleju dopiywajacego do napedu hydraulicznego Wentylato—

ra, ktére powinno sie utrzymywa¢ w granicach 70120 kPa (0, 7—

1,2 kG/cm?), : :

12) podc1sn1eme w skrzyni . silnika spahnowego, ktére powinno byc‘

i w granicach 50500 Pa (550 mm stupa wody); przy podcisnieniu
wyzszym niz 500 Pa (50 mm stupa wody) nalezy otworzy¢ pokrywy'
filtféw umozliwiajace pobieranie powietrza z wnetrza lokomotywy,
wskutek czego podcisnienie w skrzyni korbowej silnika powmno
sie obnizyé,

13) réwnomiernosé pracy silnika spalinowego i wystqpowame nienor-

- malnych stukéw, szumoéw i odgloséw,

14) barwe gazéw wydechowych — spaliny powinny mieé¢ kolor szary

- lub bezbarwny (przy pracy pod obcigzeniem),

15) ladowanie baterii akumulatoréw.

Ponadto nalezy sprawdzi¢ splyw oleju z kolektoréw pow1etrza do
zbiornikéw w ramie podsilnikowej. Uchodzenie powietrza z otworow
w $rubach kontrolnych $wiadeczy o prawidlowym odprowadzaniu oIe]u'
Jezeli przez te otwory wyplywa spieniony olej, to nalezy otworzyé¢ kurki
spustowe, aby olej splynat z pojemnikéw ramy podsilnikowe;j.

Temperature gazéw wydechowych nalezy sprawdzaé okresowo (dwa
‘razy w czasie stuzby), dla ustawienia nastawnika jazdy w polozenie 15.
Temperatura gazéw wydechowych nie powinna przekracza¢ 470°C, roz-
nica za§ temperatur miedzy cylindrami nie powinna byé wicksza niz
100°C. Obnizenie lub podwyzszenie temperatury spalin §wiadezy o uster-
kach, ktore nalezy zbada¢ i usungé po powrocie do lokomotywowni.
W zwiagzku z tym dopuszcza sie prace silnika z wylaczonym jednym,
a najwyzej z dwoma jednocze$nie wylaczonymi z pracy cylindrami.
Predkos¢ obrotowa walu .korbowego w przypadku wylgczenia jednego
cylindra nie moze przekraczaé 600 obr/min, a przy wylaczeniu dwdch
cylindrow — 500 obr/min. Wylaczenie cylindra (odcigeie doptywu pahwa)
podczas pracy silnika ma na celu zapobiezenie przedostawaniu sie nie-
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spalonego paliwa do oleju silnikowego i do kolektorow wydechowych

(niebezpieczenstwo zaplonu). Dla wylaczenia cylindra nalezy: -

— obnizy¢ predkos$é obrotows silnika, :

— wylaczyé z pracy wlasciwg sekcje pompy wiryskowej przez wyjecie
agrafkowego zamka 32 (patrz rys. 4-31) z otworéw sworznia i kotka
plytki odchylnej 29 mechanizmu sterujacego;. nastepnie nalezy wy-
ja¢ kotek 31, przy czym diwignia widlasta 28 powinna przesunaé
zgbatke sterujaca 52 w polozenie odciecia dawkowania paliwa,

— sprawdzi¢, czy nastgpil. spadek temperatury gazéw wydechowych
wlasciwego cylindra po odlgezeniu sekeji pompy wtryskowej.
Podczas jazdy lokomotywy nie mozna przestawi¢ dzwigni nastawnika

kierunku. .

W czasie jazdy lokomotywy mogg zaswieci¢ sie na pulpicie lampki
sygnalizacyjne, wskazujace maszyniScie powstanie niedomagan w pracy
wazniejszych ukladéw. Lampki te odnoszg sie do lokomotywy prowa-
dzacej i do lokomotywy prowadzonej. :

Zaswiecenie sie lampki czerwornej. sygnalizuje -czeSciowe lub ecalko-
wite zdjecie obcigzenia. Lewa lampka odnosi sie do lokomotywy prowa-
dzacej, a prawa do lokomotywy prowadzonej. ' ‘

Migajgce $wiatlo lampki czerwonej sygnalizuje wystgpienie poslizgu
zestawow kolowych.

Zadzialanie przekaznika ziemnozwarciowego jest sygnalizowarte §wie-
ceniem sie lampki bialej i czerwonej: i : ‘ :
~— lewej, gdy dziala przekaznik lokomotywy prowadzacej,

— prawej, gdy dziala przekaznik lokomotywy prowadzonej.

Ponadto $wieci sie na pulpicie lampka zielona (podczas. jazdy dwéch
lokomotyw), co oznacza, ze silnik spalinowy drugiej lokomotywy pracuje.

- Obnizenie sie poziomu wody w ukladzie chlodzenia lokomotyw - od
numeru 843 jest sygnalizowane $wieceniem lampek na pulpicie. '

W czasie jazdy lokomotywy druzyna jest obowiazana naciskaé okreso-
wo jeden z przyciskow czuwaka oraz sprawdza¢ wnetrze lokomotywy
(a zwlaszcza przedzial maszynowy).

8.5. Zatrzymanie silnika spalinowego i odstawienie
Iokomotywy :

Przed zatrzymaniem silnika spalinowego musi on pracowaé okolo 5 mn.
na biegu jalowym, dla obnizenia temperatury wody i oleju.

Silnik zatrzymuje sie przez wylaczenie wylgeznika samoczynnego
POMPA PALIWA. Nastepnie nalezy uruchomié pomocnicza pompe oleju
W sposOb przedstawiony przy opisie rozruchu silnika spalinowego.

Natychmiast po zatrzymaniu silnika nalezy sprawdzi¢ stan nagrzania
ozysk tocznych maszyn elektrycznych, wentylatoréw i przekladni roz-
dzielczych napedéw pomocniczych.

Nalezy sprawdzi¢, czy wskazéwki manometréw znajduja sie w po-
lozeniu 0.
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Trzeba sprawdzi¢ poziom oleju w.skrzyni korbowej silnika spalino-
wego. Trzeba odwodni¢ uklad sprezonege powietrza lokomotywy oraz
otworzyé kurki spustowe i spuscié olej z pojemnikéw ramy podsilnikowej.

Nastepnie nalezy:

1) odigczyé¢ silniki trakeyjne, :

2) wylgczyé wszystkie wylgezniki samoczynne i niesamoczynne,
3) wylgezy¢ oSwietlenie wnetrza i czola lokomotywy,

4) wylgczyé baterie akumulatoréw odiacznikiem WB,

5) zahamowa¢ lokomotywe hamulcem recznym,

6) zamknaé wszystkie okna,
- 7) wyjaé i odda¢ dyspozytorowi ragczke nastawnika kierunku,
8) zamkna¢ drzwi lokomotywy.

Je§li wylagcza sie lokomotywe w zimie na dluiszy okres, to nalezy
spuscié wode z ukladu chlodzenia pozostawiajac kurki i zawory spusto-
we otwarte. Ponadto nalezy otworzyé¢ korki pompy wody na kolektorze
doprowadzajagcym wode od pompy do prawégo rzedu cylindréw silnika,
a takze dwa korki na tylnej $cianie silnika od strony pradmicy glownej.

W okresie zimy lokomotywy do hali lokomotywowni powinny byé
wstawione bezposrednio po wylaczeniu z pracy, tzn. 'w stanie nagrzanym.
Zabezpieczy to wyposazenie elektryczne (izolacje) przed osadzeniem sig
wilgoci. Osiadly na powierzchniach komutatorow wilgoé¢ nalezy zebraé
suchg, czystg Sciereczka i nastepnie wnetrze maszyny przedmuchaé su-
chym, cieplym sprezonym powietrzem.

Po odstawieniu lokomotywy na dluzszy postéj lub do zapasu nalezy
. wykona¢ odpowiednie specjalne zabiegi konserwacyjne (wedlug szcze-
g6lowej instrukeji producenta) oraz:

1) spusci¢ wode i olej z ukladéw lokomotywy,

2) spusci¢ paliwo z kadtubow filtrow, '

3) przedmuchaé sprezonym powietrzem uklad chlodzenia silnika spali-
nowego, ‘

4) przedmucha¢ zbiorniki i chlodnice sprezarki,

5) wyja¢ szczotki z silnikéw trakeyjnych i przechoWaé je w specjalnym

pudle, .
6) zakry¢ wloty (zaluzji do kanaléw wentylacyjnych i filtrow powietrza

silnika spalinowego),

7) skontrolowaé¢ i nasmarowa¢: przekladnie zebats, zawieszenie silnikéw
trakeyjnych, panewki zawieszenia silnikow,

8) wyjaé wszystkie bezpieczniki topikowe z gniazd,

9) wyjat baterie akumulatoréw, jezeli postdj ma by¢ diuzszy niz 30 dni.

Transportujgc lokomotywe w stanie nieczynnym kurki instalacji ha-

mulcowej trzeba ustawié w polozenie umozliwiajgce przylaczeme loko-
motywy do hamulca pneumatycznego pociggu.
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8.6. Praca lokomotywy w systemle sterowania |
w1elokrotnego ; :

i

Jesli lokomotywa ma pracowac w trakcp podwo;nej, to nalezy

1) polaczyé obydwie lokomotywy sprzegiem $rubowym i sprzeg skrecié,
aby nie bylo luzu miedzy zderzakami,

2) wtyczki III (patrz rys. 7-25) w. obydwu kablnach maszynisty przy—
leglych do siebie nalezy wiozy¢ do gniazd II; w kabinach skrajnych
wtyczki pozostaja w gniazdach I, 5

3) polaczyé lokomotywy sprzegami sterowania elektrycznego

4) polaczyé sprzegi powietrzne do sterowania pracg sprezarek,

5) polgczyé sprzegi powietrzne glownego przewodu zasilajacego oraz
przewodu hamulcowego, :

6) sprawdzi¢ przygotowanie obu lokomotyw do uruchomlema sﬂnlkow
spalinowych, : ;

“7) uruchomi¢- kolejno: silniki spahnowe obydwu lokomotyw z pulpltu
lokomotywy prowadzacej,

- 8) sprawdzi¢ dzialanie obydwu lokomotyw podczas pracy s11n1kow spa+

- linowych przy biegu jalowym,

-9) sprawdzi¢ dzialanie hamulca pneumatycznego na obydwu lokomoty-
wach, - wykonujgec hamowanie i wyluzowanie hamulcem samoczyn-

- nym i niesamoczynnym,

10) przy sprzeganiu lokomotyw z Wagonam1 na hak wagonu zaklada sie
sprzeg lokomotywy, : : ‘

11) w celu polgczenia sprzegéw powietrznych hamulcowych najpierw
nalezy otwiera¢ kurek lokomotywy a potem wagonu,

12) w czasie rozlgczania sprzegow powietrznych kurki koncowe nalezv .
zamykaé jednoczeénie,

13) w lokomotywie doczepionej wylaczyé: sterowame hamulcem EPK
wylaezy¢ czuwak, wyjaé raczke nastawmka kierunku, Wylaczyc wy-
tgczniki samoczynne na pulpitach: '

W czasie pracy pociggowej obydwu ' lokomotyw, praca Iokomotywy
doczepmneJ jest kontrolowana odpowiednimi wskaznikami (lampki, ter-
mometry, manometry) na pulpicie lokomotywy prowadzacej.

8.7. Usterki w pracy lokomotywy i spds()b ich usuwania

Dla ulatwienia druzynie trakeyjnej i personelowi warsztatowemu spraw-
nego i skutecznego usuwania usterek wystepujgcych podczas pracy lo-
komotywy tej serii, podano w tablicy 8-1 wykaz charakterystycznych
usterek, ich przyczyny i sposoby usuwania. Tablica 8-1 jest podzielona
na nastepujace czedci: _ ;

A — Uklad sprezonego powietrza,

B — Silnik spalinowy i jego uklady,

C — Urzadzenia elektryczne,

D — Obwody elektryezne.
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Wykaz usterek wystepujacych w lokomotywach i sposoby
ich usuwania

Tablica 8-1

Usterka . ool

1

- .Mozliwe przyczyny ... .

Sposéb usuwania usterki

5

A. Uklad spreionego 'powietrza

1. Samoczynne zadzialanie
hamulca w czasie jazdy
(ci$nienie powietrza w
przéwodzie hamulcowym
maleje, a w cylindrze ha-
mylcowym wzrasta)

Peknigcie przewodu po—
\Vletrznego

Wymienié hamuleowy. -
sprzeg powietrzny

NleSZ_(;ZElHOSC . - globwnego
zaworu fRaszynisty

Wymienié membrane lub
Zawor

9. Powolne hamowanie

po-
ciggu (maleje ciSnienie
powietrza w przewodzie
hamulcowym) )

N1eszczelnosc W _przewo-
dzie hamulcowym loko-
motywy lub wagondéw

W czasie jazdy uzupelniaé
powietrze w przewodzie
przestawiajac dZwignie za-
woru maszynisty w poto-
zenie napelniania.” Po za-
trzymaniu pociagu prze-.
prowadzi¢ prébe ‘szczelno-
Sci i usungé zauwazong
nieszczelnosé

. Powolne hamowanie lo-
komotywy [w przewodzie
hamulcowym . utrzymuje
sie cisnienie 0,5 MPa
5 kG/cmz)]

PanlQCle tloczka steru-
jacego W zaworie roz-
rzadczym

Wy-mienié zawolr rozrzad-
czy. Podczas jazdy za-
mkngé¢ zawory odcinajgce
zawor rozrzadczy od prze-
wodu hamulcowego

. Nieprawidlowe, powaolge
dzialanie hamulca i urza-
dzen elektropneumatycz-
nych

“wietrza

Zanieczyszczenie filtrow
lub oddzielacza -oleju w
ukladzie sprezZonego po-

i

Oczys$ci¢ filtiry powietrza
i oddzielacz oleju w ukta-
dzie sprezonego powietrza

5. Obnizona wydajnosé
sprezarki

6. Wysoka temperatura cy-
lindrow sprezarki

Nieszczelne lub: uszkodzo-
ne zawory sprezarki

Oczy$cié zawory, wymienié
uszkodzone elementy

Nadmiernie zuzyte ~pier-
$cienie, ttokowe sprezarki
(wyplyw powietrza przez
odpowietrznik sprezarki)

Wymieni¢ pierScienie ma
nowe

Zanieczyszczone filtry po-
wietrza sprezarki
Przecxazeme
(zbyt dluga praca) wsku-
tek znacznych ubytkow
powietrza z ukladu

_ sprezarki

Przemy¢ i przedmuchaé
filtry

Usunaé nieszczelnoéé w u-
kladzie sprezonego powie-
trza, sprawdzié¢ reg(ulator
ci$nienia ‘A

Niesprawnoéé ukiadu
smarowama

Usunac przyczyne

~

Zanieczyszczenie chlodm-
cy muedzysto‘pmqwel
sprezarki

Przemy¢ chlodnice. powie-~
trza

Maty wznios ;plytek za-
wordw tlocznych o

Wyregulowaé wznios ply-
tek na wartosé 2,5+-2,7mm

Niesprawny naped  wen-
tylatera sprezarki

Wyregulowaé maciag pasa
klinowego napedu wenty-
latora
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1

2

3

Vo

7. Zadzialanie zaworu bez-

pieczenstwa chlodnicy

miedzystopniowej spre-

zarki L 3

— W -czasie pracy spre-
zarki

— podczas
sprezarki

Maty wznios plytek zawo-
réw, zapieczenie lub. nie-
szczelnoéé zaworéw ssaw-
nego cylindra II stopnia
sprezania

Wyregulowaé wznios ply-
tek, usunaé nieszczelnogé
lub wymienié zawbér ssaw-
ny

biegu luzem

Nieszczelno§é zaworu tlo-
cznego tglowi.cy*'cylﬂindra 11
stopnia sprezania

Sprawdzié urzgdzenie
biegu 1luzem i usungé
usterke

Nieszczelno$é zaworu tlo-
cznego glowicy cylindra
IT stopnia sprezania (po-
wietrze z ukiadu przedo-
staje sie do chlodnicy
miedzystopniowej)

Usunaé nieszczelnosé lub
wymienié zawoér tloczny

8. Obnizenie ci$nienia ole-

ju w ukladzie smarowa-
nia sprezarki

Zanieczyszczenie zaworu
redukiecyjnego pompy ole-
ju sprezarki -

Oczy$ci¢ i wyregulowad
zaw6br redukcyjny

Peknigoie sprezyny iawo-
ru redukcyjnego pompy
oleju sprezartci

Wymieni¢ sprezyne za-

woru

9. Obecnosé oleju w prze-
wodach za sprezarks po-

wietrza lub wyrzucanie

oleju przez filtry powie-
trza

Zapowietrzenie ukladu | Odpowietrzyé uklad sma-
smarowania x rowania
Zanieczyszczenie  filtru | OczyScié filtr

oleju sprezarki, przez co
nastapil spadek ‘wydajno-
$ci pompy oleju

Nadmierny poziom oleju

Doprowadzié poziom oleju

w skrzyni korbowejspre- | do wlasciwego (miedzy
iarl\;i znaki wskaznika)
Nadmierne zuzycie tloko- | Wymienié pierScienie
wych pierScieni zgarnia- | zgarniajace

jacych

Zaniec:zys‘zczdny odpowie-
trznik

Oczysci¢ odpowietrznik

10. Zadzialanie zaworu bez-
pieczenstwa na przewo-
dzie tloczenia powietrza
do ukladu

Niesprawno$é urzadzenia
biegu luzem sprezarki

Usungé niesprawno$é

Niesprawny regulator ci-
$nienia powietrza

Sprawdzié i wyregulowaé
regulator ci$nienia

11. Stuki przy pracy spre-
zarki -

Uszkodzone zawory spre-
zarki lub ich sprezyny

Wymieni¢ uszkodzone ele-
menty zaworéw

Uszkodzone Icvz'ysilca walu
korbowego

Wymienié lozyska

Nadmierne luzy mecha-
nizmu tlokowo-korbowe-
go sprezarki (zuzycie lo-
zysk Slizgowych lub swo-
rzni)

Sprawdzié i wymienié
nadmiernie zuzyte czesci
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2

3

B. Siﬂn’ik spalinowy i jego uklady

Rozruch silnika

1. Niemozliwo§¢é  urucho-
mienia silnika
- wat  korbowy nie

obraca sie mimo wilg-
czenia przycisku RO-
ZRUCH SILNIKA i
pracy pomocniczej
pompy oleju

Pomocnicza pompa ole-

ju wytwarza cisnienie
mniejsze mniz 20 kPa
[0:20 kG/em? w przewodzie

oleju p6iki wspornikowej]

Sprawdzié cisnienie oleju
usunaé¢ usterke

Zle wyregulowany wy-
lacznik ci$nienia oleju

Wyregulowaé wylgcznik
ci$nienia oleju

Nadmierna teirnperatura i

.| przez to zbyt matle cisnie-
nie oleju

Sprawdzi¢  temperature
oleju na wejsciu do silni-
ka, usunaé przyczyneg
niewla$ciwego chlodzenia
oleju

Zbyt niski poziom wody w
zbiorniku wyréwnawczym

Uzupemi¢ wode w ukia-
dzie chlodzenia

Zle wyregulowane urzg-
dzenie poziomu wody

Wyregulowaé urzadzenie
plywakowe

2. Przy rozruchu silnika
wal korbowy obraca sie,
ttoczysko silownika ‘re-
gulatora przemieszcza sig
do gornego polozenia
krahcowego, lecz mie
zmienia sie polozenie zg-
batek dawkowania pali-
wa

Nie wilaczony wylacznik
bezpieczenstwa silnika

Ustawié¢ dZzwignie wylgcz-
nika bezpieczenstwa w
polozenia robocze

Utrudniony ruch zebatek
sterujacych pracg pompy
wtryskowej

Usungé przyczyne zacie-
cia zebatek pompy wiry-
skowej :

. Przy rozruchu silnika wal
korbowy obraca sie, lecz
tloczysko sitownika regu-
latora nie przemieszcza
sie. Zebatki sterujace
pompy witryskowej zaj-
mujg polozenie ,zerowe-
go” dawkowania paliwa

Brak =zasilania elektro-
magnesu ET (BM)

Sprawdzi¢ obwoéd elek-
tryczny  elektromagnesu
ET (BM)

Nie dziala przyspieszacz
rozruchu silnika

Sprawdzi¢ doprowadzenie
sprezonego powietrza do
silownika i obwéd elek-
tryczny zaworu elektro-
pneumatycznego, usungé
usterki

Praca silnika

1. Samoczynne przelgczenie
" silnika na bieg luzem

Zbyt niskie cisnienie oleju
w ukladzie smarowania

Sprawdzié uklad smaro-
wania i usungé przyczy-
ny niedostatecznego ci-
$nienia oleju

Nadmier-na temperatura
wody lub oleju

Sprawdzi¢ temperatury i
usunagé przyczyny niewta-
§ciwego chlodzenia wody
i oleju

Niesprawne
cisnienia oleju

wylaczniki

Wyregulowaé wylaczniki
ci$nieniowe .
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3. Moc $§ilnika spalinowego

© nika - przemieszcza

1

2

3

2. Silnik nie osigga maksy-
malnej mocy, a przy tym
rdzenn nadajnika induk-
cyjnego znajduje sie w

' posrednim “1ub kranco--
wym poloZzeniu od stro-
ny pradnicy .,glc’)w,nejl )

Nieprawidtowo wyregu-
lowane .urzadienia, regu-

lacji obcigzenia regulato-
ra silnikar ) i
Nadmierne dlawienie

brzepltywu oléju przez za-
wory iglicowe ‘urzadzenia

lregulacji obciaienia .regu-

Tatora silnika

hie: wzrasta.” Tloczyske
sitownika regulators sil-
sie
.normalnie, a walek ste-
rujacy pompy ‘- wirysko-
wej nie zmienia poloze-
nia” w kierunku ‘zwiek-
Szenia dawki paliwa

. W jednym lub w kilkyu
¢ylindrach obnizyla _sie
temperatura gazdw, wy-

. dechowych i ciénienie
spalania 53
_—

2. W' czasie pracy silnika

pod obcigzeniem przy XV.
bozycji nastawnika jaz-
dy. predkosé obrotowa
silnika jest mizsza od 750
obr/min, a dla biegu lu-
<Zém — w zakresie dopu-
szczalnym., Zgbatki . ste-
rujgce ..pompy wtrysko-
‘wej  znajduja sie wow-
€zas w potozeniu maksy-
- malnego dawkowania pa-
liwa, a rdzen madajnika
indukcyjnego zajmuje
'polozenie krancowe od

Zaciecie przekladiii “diwi-
gnioweéj od régulatora sil-
nika ‘do" pompy wtrysko-
wej - - : -

Nieprawidiowo wyregu-
lowana przekladnia dzwi-
gniowa od regulatora sil-
nika do watka sterujgce-
80 pompy wiryskowej

Wyciek paliwa spod kroé-
€Ow przewodéw wysokie-
go cisnienia pompy wiry-
skawej_ lub -wiryskiwaczy.

.1 wskutek peknieé lub po-

Iuzowania polgczen
e, _w (P X

Pekniecie cylinderka pom-
py wiryskowej

 lokomotywy

—_—
Wyregulowaé urzgdzenie
regulacji obcigzenig regu-
latora silnika przy prébie
) obcigzonej
opornikiem wodnym

Wy:egulowac’ zawory igli-
cowe e =

Usungé zaciecie w ‘prze-
ktadni dzwigniowej

Wyregulowaé przekladnie
dZzwigniowa

Dokreci¢ zlgeza przewo-
déw paliwa lub wymie-
ni¢ uszkodzone czesci

Wymienié cylinderek wraz
z tloczkiem nieswrawnej
sekcji

nieszczelnosé zaworu tlo-
Cznego pompy witrysko-
wej

Nadmienne dlawienie
przeplywu oleju przez .
dolny  zawér iglicowy

urzgdzenia regulacji ob-
cigZenia regulatora silni-
ka )

Nieprawidlowo - wyregu-
lowane urzadzenia regu-
lacji obcigzenia i

Niesprawne wtryskiwa- Sprawdzi¢ wtryskiwacze,
cze (pekniecie kadtubg wymienié niesprawne
rozpylacza,  poluzowanie | ..

kolpaka)

Pekniecie sprezyny lub Wymienié¢ uszkodzong

sprezyne, doprowadzié do
szczelnosci -zawér ttoczny
(dotarcie powierzchni
stozkowych 1lub ich wy-
miana)

Wyregulowaé polbienie,

iglicy zaworu

Wyregulowaé urzgdzenie
regulacji obciazenia w
czasie badaniaukladuy sil-
nik spalinowy—pradnica
przy obcigzeniu oporni-
kiem wodnym

strony silnika
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1

3

6. Wzrost temperatury . ga-
z06w wydechowych w po-
szezegblnych -cylindrach

. Z -roéwneczesnym spad-
kiem ci$nienia spalania

Niewlasciwy moment pos
czagtku wirysku .paliwa
wskutek poluzowania
przeciwnakretki $ruby

_popychacza pompy wiry-

skowej

Wyregulowaé = poczatek
wtrysku paliwa i zabez-
pieczyé $rube popycha-
cza

Niesprawny uklad nape%
du zaworéw wydechot
wych

Peknigcie sprezyn zawo
réow .

Sprawdzi¢ uklad napedu
Zaworow

Wymienié pekniete sprg-
zyny

Nieszczelne -osadzenie za-
woréw

Sprawdzié stan przylgni
zaworéw i gniazd, usunaé
usterki

Zuzycie, zapieczenie lub Wymienié uszkodzone
peknigcie pier§cient -tlo- | pierscienie
kowych ~ }
. Przy XV pozycji nastaw- Nadmierne dlawienie | Wyregulowaé polozenie
nika jazdy silnik spa- | przeplywu oleju przez iglicy
linowy jest przecigzony | dolny zawbr iglicowy

(okre$la sie ten stan mna
podstawie temperatur ga-
z6w wydechowych i po-
lozenia ogranicznika daw-

kowania paliwa pompy.

wtryskowej). Rdzen ma-
dajnika indukcyjnego
zajmuje woéwczas posre-
dnie lub krancowe poto-
zenie od strony silnika

urzadzenia regulacji ob-
ciazenia regulatora silni:
ka < 5

Nieprawidtowo wyregu-
lowaneé urzgdzenie regu-
lacji obcigZenia

Wyregulowaé urzadzenie
przy probie lokomotywy
obcigzonej opornikiem
wodnym

. Przy pozycjach nastawni-
ka jazdy od IV do XII
silnik osigga nadmierng
‘moc. Rdzen nadajnika
indukcyjnego znajduje
sie wowcezas w posred-
nim lub krancowym po-
lozeniu od strony silnika

jak w punkcie 7

jak w punkcie 7

. Przy pozycjach nastawni-
ka jazdy od IV do XII
" silnik nie osigga wlasci-

wej mocy. Rdzen nadaj-

nika indukcyjbego zaj-
- muje posrednie lub
- krahicowe . potozenie od

strony pradnicy giow-
- nej

| gorny

Nadmierne dlawienie
przeplywu oleju przez
zawor iglicowy
urzadzenia regulacji ob-
cigzenia regulatora silni-
ka

Wyregulowaé
iglicy

poloienie

' Niewlas$ciwie
{'wane urzadzenie regula-

wyregulo-

cji obcigzenia regulatora
silnika

Wyregulowaé urzadzenie
przy probie lokomotywy
obcigzone]j opornikiem
wodnym
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1 2 3
10. Silmik pracuje nieré6w- | Zapowietrzenie ukladu | Odpowietrzyé uklad
nomiernie paliwa E
1 Zapowietrzenie ukladu | Wykrecié " igle zaworu
oleju regulatora silnika kompensacyjnego negula-
(po wymianie oleju) tora silnika na 2—3 obro-
ty i po kilku minutach
pracy silnika przy 0 po-
zy¢ji diwigni nastawnika
‘jazdy — wkreci€ 1gle az
do osiggniecia réwno-
miernosci pracy silmika
| Zanieczyszczony lub nie- | Przemyé regulator silnika
wilasciwej jakos$ci olej w |i napelnié go Swiezym
regulatorze silnika olejem
Zle wyregulowane polo- | Wyregulowaé polozenie
zenie iglicy zaworu kom- iglicy zaworu kompensa-
pensacyjnego lub miewla- cyjnego lub wstepne ma-
Sciwe napiecie sprezyny pigcie sprezyny kompen-
kompensacyjnej regulato- | sacyjnej
ra silnika
Utrudnione lub  nieplyn- | Usunaé przyczyne
ne przemieszczanie sie ze- !
batek sterujgcych pompy
wiryskowej
Nadmierne luzy w prze- Wyregulowaé luzy prze-
kladni diwigniowej od |kladni dzwigniowej
regulatora  silnika do
pompy wiryskowej
11. Silnik pracuje mniesta- |Brak wlasciwego luzu Wyregulowaé luz ograni-
bilnie przy mocy zna- |ogranicznika maksymal- |ecznika dzwigni watlka ste-
mionowej. Wahania [nego dawkowania paliwa rujgcego pompy wirysko-
predkosci obrotowej w | pompy wtryskowej wej, obnizajac moc za po-
granicach 10—20 obr./ mocg urzadzenia regula-
/min odpowiadaja wow- ¢ji obcigzenia regulatora
czas - wahaniom  pradu silnika
pradnicy gtownej
Nadmierne wkrecenie | Wyregulowaé = poloZenie
iglicy zaworéw urzgdze- |iglicy
nia regulacji obcigzenia
12. Predko$é obrotowa sil- | Zaciecie zebatek steruja_;- Usungé¢ przyczyne
nika przekracza war- |CYch pompy wtryskowej -
to$¢ maksymalng (przy | Nieprawidtowe polacze- | Wyregulowaé przeklad-
pracy bez obciazenia) | pia zebatek sterujacych, {nie diwigniowa od regu-
lub nie moina wylaczyt przekladni diwigniowej |latora silnika do pompy
silnika i tloczyska silownika (nie- | wiryskowej ;
wlasciwie wyznaczone
»zerowe” dawkowanie pa-
liwa)
13. Silnik zatrzymuje si¢ | Obnizone cisnienie oleju | Wyjasnié przyczyne obni-
brzy = obnizaniu pred-|w ukladzie smarowania |zenia ci$nienia oleju i usu-

kosci obrotowej

silnika, powodujace za-
dz1a1an1e wyltacznika ci-
$nieniowego

ng¢ usterke. Przyczyng
moze by¢é nadmierna tem-
peratura oleju, co nalezy
sprawdzié za pomocg ter-
mometru rteciowego
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2

o 3

i}

Zbyt mala lub zbyt duza
lepkosé oleju w regulato-
rze siinika

Wymienié olej

14.

Silnik mie przechodzi
na bieg jalowy po
zmniejszeniu
oleju w ukladzie sma-
rowania ponizej 200 kPa
2,0 kGfcm?y i nie za-
trzymuje sie przy dal-
szym spadku ci$nienia

cisnienia |

Zle wyregulowane wy-
taczniki ci$nieniowe’

Wyregulowaé wylgczniki

ponizej 140 kPa (1,4
kG/cm?) ;
15. Spadek ciSnienia oleju | Zaciecie zaworu bezpie- | Przeprowadzi¢é demontaz
w ukladzie smarowania| czenstwa ukladu smaro- |zaworu, wymienié jego
wania lub pekniecie jego |sprezyne i przemyé zawdr
sprezyny
Spadek lepkosci oleju Przekazaé prébke oleju
‘ do analizy i w razie po-
trzeby wymienié olej
Nadmierna temperatura | Wyregulowaé urzadzenia
oleju : ) ukladu chtodzenia oleju
16. Niskie ciénienie powie- | Zamieczyszczenie filtréw | Oczyécié filtry
trza zasilajgcego cylins | powietrza
dry przy jednoczesnym
waroscie temperatury | Za niska predkosé obro- |Przeprowadzié demontaz
gazdw wydechowych towa wirnika turbospre- {turbosprezarki, oczy$cié
zarki wskutek nadmier- |z nagaru jej wirnik i usz-
nej iloSci nagaru w usz- | czelnienia labiryntowe.
czelnieniach labirynto- | Wyregulowaé aparature
wych lub na powierz- |ukladu paliwa lub uklad
chniach czolowych tarczy | podci$nienia skrzyni kor-
wirnika. Wystepuje to | bowej. Wymienié olej sil-
przy niecalkowitym spa- | nikewy
laniu paliwa w silniku
lub. wskutek przedosta-
wania sie nadmiernej ilo-
$ci oleju z ukladu podci-
$nienia skrzyni korbowej,
a takze w mastepstwie
niewlasciwej jakosci ole-
ju silnikowego. W takim
przypadku wirnik trudno
jest obréci¢ reka
17. Wysokie mnadci$nienie | Rozregulowany ukiad roz- | Wyregulowaé silnik
dotadowania powietrza |rzgdu silnika, znaczne
réznice temperatur w po-
szczegblnych  cylindrach
itp.
Nieszezelne zawory wy- | Dotrzeé zawory do gniazd
dechowe
18. Nadmierna zawarto§é | Przedostawanie sie oleju | Sprawdzié¢ tloki, pierscie-

oleju w gazach wyde-
chowych

do cylindréw silmika

nie tlokowe, tuleje i wra-
zie potrzeby - wymienié
pierScienie zgarmiajgce
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1 2 3

‘ Uszkodzone jedno z lo- | Sprawdzié luzy w tozy-

zysk wirnika tfurbospre- skach. W razie przed-

zarki . wezesnego zwiekszenia lu-

: zow zdemontowaé turbo-

sprezarke i usunaé usterki

' Niewlasciwe = oddzielanie | Sprawdzi¢ szczelnosé prze-

oleju w ukladzie podci- | wodéw olejowych, odpro-

$nienia skrzyni korbowej | wadzajacych olej z oddzie-

Jlacza do skrzyni korbowej

19. Wycieki i wody przez | Uszkodzenie uszczelki | Dopuszcza sig dalszg eks-

otwory. . kontrolne .. glo-
wic cylindrowych

wodnej kolnierza-tulei cy-
lindrowej

ploatacje silnika, a przy
najblizszym przegladzie
okresowym nalezy wymie-
nié pierscienie gumowe

20. Podcis’&)ienie w skrzyni

Nieprawidlowe wyregu-
lowanje ukladu podci-
$nienia skrzyni korbowe]

tulei

Wyregulowaé uklad przez
przestawienie przestony
oddzielacza oleju

korbowej zmalato do
zera
21. We wskazniku szkla-

nym  oddzielacza znaj-
duje sie olej

Znaczna nieszczelnos$é ze-
wnetrzna silnika (otwar-
ty wlew oleju, Zle umo-
cowane pokrywy otworow
wziernikowych skrzyni
korbowej itp.)

Usungé nieszezelnosci, Po
zatrzyrmaniu silnika spraw-
dzit szczelnosé doprowa-
dzajgc do skrzyni- korbo-
wej powietrze o ci$nienin
1=1,5 kPa (100150 mm
stlupa wody), Przewody ru-
rowe odsysajace gazy na-
lezy wowczas za$lepié

Nieszczelnosé wewnetrzna
silnika.  (przedostawanie
sie powietrza do skrzyni
korbowej przez pierscie-
nie uszczelniajgce tulei
cylindrowych lub z “cy-
lindréw wskutek  zuzycia
pierscieni tlokowych)

Usunaé nieszczelnosci.
Przeprowadzi¢ prébe cis-
nieniowg skrzyni korbo-
wej, doprowadzajac po-
wietrze o ci$nieniu 1-+1,5
kPa (100150 mm slupa
wody), przy ~zaSlepieniu
przewodow rurowych od-
sysajacych gazy

22. W skrzyni korbowe]j po-
wstaje nadci$nienie.
Nadmierna zawartosé
oleju w powietrzu tur-
bosprezarki

Znaczna wewnetrzna nie-
szezelnoéé silnika. Prze-
dostawanie sie powiefrza
Iub gazéw wydechowych
do skrzyni korbowe]

Niewskazana dluisza pra-
ca. Zatrzymaé silnik i usu-
naé nieszczelnosci

Niewyregulowany ukiad
podcisnienia skrzyni kor-
bowej

Przestawié przestone od-’
dzielacza oleju

23. Nadmierne podci$nienie
w. skrzyni korbowej

Zanieczyszczenie filtrow

powietrza

Oczyscié filtry

24. Nadmierna =~ zawartosé

oleju.w powietrzu tur-

bosprezarki. Podcisnie-
nie w skrzyni korbowej
. jest w gramicach do-
puszczalnych .

Brak odrzutnika w od-
dzielaczy oleju

Umieécié odrzutnik we
wlasciwym miejscu

Przez polaczenie przewo-
du rurowego z oddziela-
czem oleju jest zasysane

powietrze

Uszezelnié polaczenie
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C. Urzadzenia elektryczne

1.

Nagrzanie jednego wycin-

ka komutatora z grupy -

nalezgcej do  jednego
zlobka w maszynie elek-
trycznej o

Zta komutacja wskutek
niewlasciwych szczotek

Zmienié szczotki

Przerwa w obwodzie bie-
gunéw komutacyjnych

Skontrolowaé polaczenie
biegunéw komutacyjnych

Nieré6wne powierzchnie
robocze komutatoréw

Przeszlifowaé komutator

2.

Nagrzewanie miejscowe
grup wycinkéw komuta-
tora ré6wnomiernie na ob-
wodzie w maszynie elek-
trycznej -

Miejscowe wystepowanie
plaskich miejsc komuta-
tora spowodowane prze-
ptywem pradu przy sto-
jacej maszynie

Dokrecié $ruby komutato-
ra oraz przetoczyé i prze-
szlifowaé komutator

3.

Nagrzanie i wylulowanie
komutatora maszyny

Zla wentylacja maszyny

Poprawié¢ wentylacje

UZycie szczotek o duzym
wspoiczynniku tarcia

Wymienié szezotki

. Uszkodzenviué obwodu bie-

gunéw glownych

Usungé uszkodzenie obwo-
du biegunéw gtéwnych

Duze naciski szczotek na
komutator

Wyregulowaé nacisk szczo-
tek

4.

Silne iskrzenie pod szczot-
kami w maszynie elek-
trycznej : :

Niezadowalajgcy stan ko-
‘mutatora z przyczyn po-
danych w punktach 1, 2
£g-

Doprowadzié do prawidto-
wosei  stan  komutatora,
szezotki, polgczenia elek-
tryczne, polaczenia cewek
w choragiewkach komuta-
tora :

5. Obnizenie oporu

izolacji
maszyny elekirycznej

Dostawanie sie wilgoci do
wnetrza maszyny, niepra-
widlowe magazynowanie
maszyn lub zabrudzenie
elementéw izolacyjnych

Zabezpieczyé przed prze-
dostawaniem sie wilgoci,
oczysci¢ elementy izolacyj-
ne i wysuszyé maszyny

6.

Podwyzszenie temperatu-
ry lozyska w maszynie

Brak lub nadmiar smaru

Zbadaé i usungé uSterke

Ocieranie lozyska o po-

| krywy lub inne elementy

‘Zbadaé i usunaé usterke

7.

Obracanie si¢ lozyska na
wale maszyny

Zzklinowanie sie lozyska
wskutek pekniecia czesci
sktadowych i

W zaleznosci od stopnia
uszkodzenia watu:

— przetoczyé wal i nasa-
dzié tuleje podilozyskows;
— wymieni¢ wat (tylko w
silniku trakcxjnym)

— usunaé.rysy . na wale

— wymienié loz\\sko

Kurczenie

8. Zluzowanie bandaza wir- sig¢ izolacji | Zmieni¢ bandaz
nika maszyny uzwojenia wskutek wy-
schniecia w  silnikach
trakeyjnych lub wskutek
dzialania sit odsrodko-
wych spowodowanych po-
$lizgiem
22 Lokomotywy spalinowe
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9. Silme drgania maszyny

Zle ustawienie maszyn
przy polaczeniu ich z in-
nymi urzadzeniami wspoél-
pracujgcymi

Zbadaé przyczyny i usu-

naé usterke

D. Obwody elektrycine

Rozruch silnika spalinowego -

1. Po wlaczeniu wylacznika

samoczynnego POMPA
PALIWA nie pracuje
pompa

— RU3 nie wlacza sig

— RU3 wlacza sig

Wylacznik samoczynny
POMPA PALIWAma pul-
picie zostal wylgczony
wskutek zwarcia w obwo-
dzie s

Zalaczyé wylgcznik. Jezeli
on ponownie zadziala, te
sprawdzi¢ obwod i usunagé
zwarcie :

Przerwa na stykach wy-
1gcznika rozrzadu KZ

Sprawdzié¢ styki i usunaé
przerwe 5 ¢

Nastgpilo zwarcie obwodu
zasilania przekaznika RU7-
'albo  wystapila przerwa
na jego stykach biernych

Wylaczyé przekainik RU7
lub usunaé przerwe ‘na
stykach biernych

Zadzialal wylacznik samo-
czynny POMPA PALIWA
w przedziale aparatury
elektrycznej

Zalaczyé wylacznik. Jezeli
ponownie  zadziala, to
sprawdzié obwod i usunaé
zwarcie

Przerwa ma stykach czyn-
nych przekaznika RU3

Usungé przerwe

Nastgpilo zatarcie szczo-
tek w szczotkotrzyma-
czach silnika i brak przy-
legania do komutatora
(czesto przy mowych ’
szqzo_tkach)

Usunaé zatarcie i zapewni¢
wilasciwe przyleganie
szczotek

Przerwa na zaciskach sil-
nika elektrycznego pompy

Usung€ przerwe

9. Po nacisnieciu przycisku
ROZRUCH SILNIKA po-
mocnicza pompa oleju nie
pracuje,

— stycznik KMN nie za-
dzialatl

Zadziatal wylacznik sa-
moczynny ROZRZAD

Wlaczyé wylacznik. Jezeli
ponownie  zadziala, te
sprawdzi¢ obwo6d i usunaé
zwarcie

Nastawnik nie jest w po-
lozeniu 0

Przestawié: nastawnik w

polozenie 0

Przerwa na stykach na-
stawnika jazdy

Usunaé przerwe

Przerwa ma stykach bier-
nych KMN i D2 )

Usunaé przerwe

Przerwa na stykach blo-
kujacych 105

Usunaé przerwe

Styki przycisku ROZ-
RUCH SILNIKA nie za-
mykaja sie

Sprawdzi¢ i poprawié¢
przycisk
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— przekaznik czasowy
RW1 zadzialal

— wlgcza si¢  styecznik
KMN, lecz pomocnicza
pompa oleju nie pra-
cuje

Przerwa na stykach bier-
nych przekaznika RUS5 lub
przekaznika RW1 z op6z-
nieniem czasowym

Usunaé przerwe

| Przerwa mna stykach na-

tychmiastowego dziatania
w przekazniku RW1

Usungé przerwe

Przerwa na stykach gtéw-
nych stycznika KMN

Usunaé przerwe

Bezpiecznik topikowy
125 A jest uszkodzony

Wymieni¢ bezpiecznik

Przerwy w przeplywie
pradu wewnatrz silnika
elektrycznego, mnieprzyle-
ganie szczotek, przerwa
W uzwojeniach itp.

Sprawdzié silnik i usungé
usterki lub wymienié sil-
nik

3. Pomocnicza pompa oleju
pracuje, lecz po uplywie
50—60 s styczniki rozru-
chowe nie wlgczajg sie, a
pompa pracuje nadal

Zle wyregulowany prze-
kaznik RW1

Wyregulowaé przekaznik

Przerwa na stykach prze-
kaznika RW1 z opéinie-
niem czasowym

Usungé przerwe

Zespawaly sie styki glow-
ne stycznika KMN

Rozewrzeé i oczyscié styki

4 Po zakonczeniu pracy po-
mocniczej pompy oleju,
styczniki rozruchowe me
wlaczajg sie
— nie zadzialal przekaz-

nik RU5

— zadzialal przekaznik
RU5

Cisnienie oleju silnikowe-
go nie osiggnelo wartosei
20--30 kPa (0,2+0,3
kG/cm?)

Zbadaé przyczyny miskiego.
ciSnmienia i usunaé usterki. i
Powtoérzyé rozruch

Przerwa na stykach bier-
nych stycznika WW (i B
w lokomotywach do mr 14)
lub na stykach czynnych
przekaznika RUS5

Usungé przerwe

5. Wal silnika spalinowego
obraca sig, lecz me ma
zaplonu
— nie dziala elektromag-

nes ET (BM) w regu-
latorze silnika

" — wlaczanie i wylaczanie
elekiromagnesu
ET (BM)

Przerwa na stykach czyn-
nych stycznika D1 prze-
kaZznika RU3 lub na sty-
kach biernych elektro-
magnesu ET (BM)

Usungé p}:zerwe

e,

\\

Przerwa na oporniku SM

Wymienié opornik

6. Wal silnika spalinowego
obraca sie zbyt wolno
i mie ma zaplonu

Zbyt mata pojemno$é ba-
terii akumulatorow

Podladowaé baterie ze §ré-.
dta zewnetrznego lub wy_A
mienié jg 3

22*

.
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Uszkodzone :0gniwo ba—
terii . )

Znaleié¢ .uszkodzone. ogni-
wo 1 . wyeliminowaé je
z obwodu. Mozna wylaczy¢
maks. dwa ogniwa. Wy-
mienié uszkodzone ogniwo

7. Przy wylaczaniu styczni-

kéw rozruchowych sxlmkf

zatrzymuje sig- -

Nie practuje wylaeznik ci-
$nieniowy RDM1{

£y

Niskie

cisnienje’ oleju
wskutek - zbyt wysokie]
jego temperatury

Zdjaé plomby z wylaczni-
kow, zbadaé przyczyny zlej
pracy i usunaé je. Zdjecie
plomb- zapisaé w. ksigzce
lokomotywy

Obnizyé temperature oleju

Sterowanie lokomoty'waf

8. Po ustawieniu mnastawni-
ka jazdy w polozeniu I
lokomotywa . nie rusza
z miejsca
— styczmkl P1-+-P6, WW,

KW nie wlaczaja sig

— styczniki PI--P6 nie
wlaczajag sie, a KW,
WW i RW2 sa wila-
czone

— styczmk KW nie wia-
cza sig, a styczniki
P1--P6 sa wlaczone

— stycznik WW mie wia-
cza sie, a styczniki
P1--P6 sg wlgczone

__ styczniki PI--P6, KW
1 WW sa wlaczone, lecz
lokomotywa nie rusza
zZ miejsca

Zadzialal’ wylacznik sa-
moczynny ROZRZAD LO-
KOMOTYWY

Zalaczyé wylacznik. Jezeli
ponownie zadziata —
sprawdzxc obwod i usunaé
zwarcie

Przerwa na stykach po-
mocniczych  nawrotnika
biernych stycznikéw roz-
ruchowyeh DI, D2 lub
przekaznika RZ

Usunaé przerwe

Nije zadziatal przekaznik
czasowy RW2 lub jest
przerwa na jego stykach
czynnych

Usunat przerwe oraz zba-
daé przyczyne niezadziata-
nia przekaznika RW2

Nie wlaczone wylgczniki
silnikéw trakcyjnych
OM1+-OM6

Wiaczy¢ te wylaczniki

Przerwa ha stykach bier-
nych RU1, RUS8 lub czyn-
nych RU4 i -stycznikow
P1-=-P6. Jezeli nie wilaczy
sie dowolny styczmk Pl
—~P6, a nastepnie i KW,
to sprawdzm styki odpo-
wiedniego wylacznika OM
lub dzialanie cewki za-
woru ep tego stycznika

Zbadaé przyczyne i usungé
przerwe

Przerwa na stykach bier-
nych przekaznikéw RBI,
RB2 lub RB3

. Zbadaé przyczyng iwusunaé

przerwe

‘I Przerwa na stykach gtow-

nych stycznikow KW
i WW

Zbada¢ przyczyne i usunac

przerwe
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34,,

Przerwa w - obwodzie
wzbudzenia podwzbudni-
cy synchronicznej (prze-
palony opornik SWPW)

Zbadaé préyézy}xé,‘ﬁéunaé
przerweg, wymienié opor-
nik

Lokomotywa. rusza. po
ustawieniu nastawnika
jazdy w- polozemie 1,
lecz po przestawieniu
w polozenie 2 sila pocia-
gowa zanika :

Przerwa na stykach czyn-
nych pomocniczych stycz-
nika KW

Zbada¢é przyczyne i usungé
przerwe

‘10.

Po przestawieniu mna-
stawnika jazdy w . po-
lozenie 2 1 dalsze :moc
zwieksza sie nieznacznie

Przekaznik RU8 nie dzia-
la. lub jest przerwa na
stykach czynnych prze-
kaznika RUS8 zwierajg-
cych opornik SWT

Zbadaé przyczyne i usunaé
przerwe

11.

Po przestawieniu® ma-
stawnika jazdy w poto-
ZZ?nie 4 i dalsze moc
wieksza sie niedosta- -
tecznie

Nie wlgcza sie przekaznik
RU10 lub przerwa na sty-
kach czynnych w obwo-
dzie uzwojenia regulacyj-
nego amplistatu

Zbadaé przyczyne i usunaé
przerwe

12,

Moc silnika spalinowe-
go-znacznie maleje

Uszkodzone prostowniki
germanowe w obwodzie
wzbudzenia wzbudnicy

Sprawdzié za pomocg omo-

miterza prostowniki
i uszkodzone wymienié

13.

Moc silnika spalinowe-
g0 czeSciowo maleje

Zle wyregulowany regu-
lator silnika spalinowego

Sprawdzié - potozenie rdze~

nia nadajnika indukcyjne-
go. Jezeli rdzen jest. scho-
wany, to regulator jest wa-
dliwy. Jezeli rdzen jest
wysunigty maks., to przy-
czyny nalezy szukaé w
akladzie

Przerwa w obwodzie
wzbudzenia pradnicy ta-
chometrycznej lub bloku
tachometrycznego

Zbadaé przyczyne i usungé
przerwe

Przerwa w obwodzie
uzwojenia zadajacego lub
regulacyjnego amplistatu

Wylgczyé silniki trakcyjne
wylacznikami OMI1--OMSs,
nastawnik jazdy  ustawié
w polozenie 4. Sprawdzié¢
napiecie na opornikach
SOR, SWT i SOZ. Brak
napigcia na tych oporni-
kach $wiadczy 0 przerwach
w obwodzie. Sprawdzié
napiecie na \Qrad:nicy ta-
chometrycznej\lub na blo-
ku tachometrycanym

14

Obroty silnika spalino-
wego zbyt matle

Regulator silnika spali-
nowego zle pracuje

Po ustawieniu na 15 pozy-
¢ji nastawnika jazdy spra-
wdzi¢ polozenie rdzenia
nadajnika indukeyjnego.

"
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Jezeli rdzen jest maks. wy-
suniety, to regulator jest
wadliwy. Jezeli jest scho-
wany, to przyczyn nalezy
szukaé w ukladzie

Uszkodzone - prostowniki
PW

Nastawnik ustawié w po-
lozenie 0 i przetaczyé wity-
czke na rezerwowy zespol
prostownikow

Zanik napiecia zasilajgce-
go zespot selektywny

Przerwa lw uzwojeniach
TPT i TPN

Sprawdzié napiecie na za-
ciskach N»=K, i N;+K;
transformatora. rozdziel-
czego. Przy braku-mapigcia
sprawdzi¢ uzwojenie, czy
nie ma w nich przerwy

15.

Wahanie mocy i obro-
tow silnika spalinowego

Nieprawidlowosci w ukla-
dzie regulacji elektrycz-
nej

Sprawdzi¢ omomierzem
uzwojenia

Sprawdzié przyleganie
szczotek pradnicy tacho-
metrycznej i wzbudnicy do
komutatora; sprawdzi¢ za-
mkniecie stykow RUS,
RU10 i WW

16.

Spadek obcigzenia po
przestawieniu nastaw-

-nika jazdy z pozycji 11

na 12

Niskie ciénienie oleju

Zbadaé przyczyne i usungé
usterki

Zla praca wylacznika
RDM2 1lub przerwa
na stykach

Zbadaé przyczyne i usungé
usterki

17.

Po przestawieniu ma-
stawnika jazdy w na-

stepne polozenie obroty |

silnika spalinowego nie
zwickszaja sig

Przerwa w cewce elektro-
magnesu MR lub na po-
1gczeniu wtyczkowym

Zbadaé przyczyne i usunaé
usterke

8

18.

W czasie pracy lokomo-
tywy nastapilto zdjecie
obcigzenia ’
— zadzialal przekaznik
ziemnozwarciowy
RZ i zas$wiecila sig
lampka na pulpicie

W obwodzie gléwnym na-
stapilo uszkodzenie izola-
cji i przebicie do masy
lokomotywy

Sprawdzi¢ obwod glowny
ir wyszukaé¢ miejsca zwar-
cia. Poprawié izolacje w
dostepnym miejscu i recz-
nie wlaczyé przekainik
RZ. Potem kontynuowaé
jazde. Jezeli miejsce zwar-
cia nie zostanie wykryte,
to nalezy przekaznik RZ
wylaczyé, a jego cewke
wylaczyé z obwodu wy-
lacznikiem WRZ. Jazdeg
kontynuowaé z zachowa-
niem ostroznos$ci. W razie
zwarcia w silniku trakeyj-
nym nalezy go odlgezyé
wylacznikiem OM
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— rzadzialal przekagnik

RU7 (powstaje ci$-
skrzyni

nienie w
korbowej silnika)

— zadzialtal przekaznik
RU1

Niesprawny ttok, przedo-
stawanie sie powietrza
lub gazow wydechowych
do skrzyni korbowej

R'.ozr_uch silnika przy ist-
nieniu ci$nienia ‘w skrzyni
korbowej mie moze byé do-
konany; znalezé przyczyne
i usungé

Nastgpit spadek ci$nienia
w przewodzie hamulco-
wym i zadzialal wylacz-
nik RDW

Napemié przewéd hamul-
COWY sprezonym powie-
trzem,

19. Zadzialal przekaznik
" poslizgu RB

Poslizg zestawu kotowego

Zmniejszyé obcigzenie
i uruchomié piasecznice

Zluzowanie sie’ malego
kota zebatego na wale sil-
nika trakcyjnego

Wylgczyé uszkodzony sil-
nik wylacznikiem OM

i zjechaé¢ do lokomoty-
wowni

Zakleszczenie zestawu
kolowego

Zadaé pomocy z lokomoty-
wowni

20. Nie wystgpuje boczni-
kowanie silnikéw trak-

cyinych «

Nie wilaczony wylacznik
UP lub przerwa na jego
stykach

Zalaczyé wylgcznik lub

usungé przerwe

Przerwa na stykach biéer-
nych stycznika Wsz1

Zbadaé przyczyne i usunaé
przerwe ’

Przerwa na stykach prze-
kaznikéw RP

Zbadaé przyczyne i usunaé
przerwe

Przerwa w opornikach

SRP1-2 przekaznikéw RP -

Zbada¢ przyczyne i wy-
mienié oporniki

21. Po uruchomieniu silni-
ka spalinowego nie ma

ladowania baterii

Bezpiecznik topikowy
125 A jest uszkodzony

Wymieni¢ bezpiecznik

Przebicie diody ladowa-
nia

Wymienié diode

Niesprawny regulator mna-
piecia

Sprawdzié regulator i usu-
naé usterke

Niesprawny amperomierz

Wymienié amperomierz

22. Maia pojemnosé baterii

akumulatorow
/\

Zbyt stary elektrolit

Wymienié¢ elektrolit

Zanieczyszczony elektrolit

Wymienié elektrolit

———
23. Napiecie baterii:
— bandzo niskie przy
otwartym obwodzie

— bardzo wysokie przy

‘tadowaniu i niskie

przy roziadowywaniu

— bardzo niskie przy

tadowaniu i roztado-

wywaniu

24. Niskie wydzielanie ga-

zow
— przy rozladowywa-
mniu

Zwarcie 1lub uplyw pradu

Zbadaé i usunagé zwarcie
lub poprawié izolacje

Zte styki

Dokrecié zaciski Srubowe

Zwarcie wewnetrzne lub
zewnetrzne

Zwarcia zewnetrzne usu-
naé, a przy wewnetrznych
wymieni¢ akumulatory

Zanieczyszczony elektrolit

Wymienié elektrolit
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cd. tablicy 8-i

1

2

3

g brak.gazowania przy

tadowaniu

Zwarcie w akumulatorze

Sprawdzié¢ akumulator.
Przy niskim mapieciu lado-
wania i rozltadowania

— wymieni¢ akumulatory

. -Gestosé elektrolitu bar-

dzo mata

26.

Silne nagrzewanie sig
akumulatora i zaciskéw

Elektrolit zbyt dlugo pra-

‘cuje .

Wymienié catkowicie

Nadmierny prad ladowa-
nia lub roztadowania

Zmniejszyé prad

Zle styki na zaciskach ka-
bli i .polgczen

Poprawié styki

Zbyt niski pozibm elek-
trolitu

Uzupelni¢ elektrolit




3.  MATERIALY EKSPLOATACYJNE

9.1. Wiadomosci ogolne

Do bardzo istotnych zagadnien, wplywajacych na bezusterkowa eks-
ploatacje i wlasciwe utrzymanie stanu technicznego lokomotywy, nalezy
m.in. stosowanie _odpowiednich materiatéw cksploatacyjnych, t] paliwa,
olejow, smarow, wody i piasku.

. Budowa, zasada dzialania oraz warunki pracy poszczegolnych zespo-
lgw i ukiadéw lokomotywy stwarzajg konkretne wymagania materialom
eksploatacyjnym. Dlatego nalezy S$ci$le przestrzegaé wyposazenia loko-
motywy w paliwo, oleje, smary, wode i piasek, o ustalorych wlasnoséciach
fizykochemicznych. Stosowanie innych gatunkéw. tych materiatéow lub
materialéw o innych parametrach moze prowadzi¢ do nieodwracalnych
czesto uszkodzen i wypadkéw w pracy lokomotywy. Ze sprawa stosowa-
nia odpowiednich materialéw wiaze sie rowniez: przestrzeganie okreslonej
czestotliwosei ich kontroli oraz wymaganej czystosei i zasad ich uzupel-
niania, wymiany i przechowywania. Duza skrupulatno$é nie bedzie tu
przesada, a' drobne na pozér niedbalstwo, np. uzycie brudnego naczynia
'do uzupehienia oleju, moze spowodowaé powazne uszkodzenie. Nie wolno
fez dopuszcz‘aé do mieszania réznych gatunkéw paliwa, olejéw i smaréw.

9.2. Paliwe

Powszechnie stosowanym na PKP paliwem do silnikéw spalinowych
pojazdow trakeyjnych, w tym takze do lokomotyw serii ST44, jest olej
napedowy: w okresie letnim ILS, a w okresie zimowym IZ-35. Wlasnosci
tego oleju okre§la norma PN-67/C-96048. Niektére z wymagan tej normy

sa nastepujgce: ' "
Pl ILS 1Z-35
liczba cetanowa nie mniejsza niz 45 40

345



destylagja normalna — 50% destyluje w tem-

peraturze nie wyzszej niz _ ~290°C . 280°C
lepkos$é kinetyczna w temperaturze 20°C [eSt]  2,8--8,0 2,8--6,0
lepko$é wzgledna w temperaturze 20°C [°E] 1,18+-1,67 1,18+148

temperatura krzepniecia nie wyzsza niz [°C] ' —35
temperatura zaplonu nie nizsza niz [°C] 40 40
pozostalo$é po koksowaniu w 10% pozostaloSci

‘destylacyjnej nie wieksza niz [%] 0,2 0,2
zawartosé siarki hie wieksza niz {%] 0,6 0,6
kwasowo$é nie wieksza niz [mg KOH/100 cm?] 8,0 5,0

Liczba cetanowa okre§la zaplonnof¢ paliwa, a jej wysoka
wartos¢ oznacza, ze paliwo ma krétki okres opéinienia zaplonu, czyli
jest odporne na spalanie detonacyjne i wykazuje korzystniejsze wiasci-
wosci przy rozruchu silnika, szczeg6élnie w niskich temperaturach.

Zdolnos¢ 50% destylacji paliwa- do  okreslonej temperatury
$wiadezy o lotno$ci paliwa i charakteryzuje jego skiad frakcyjny. Wigk-
sza zawarto$é lekkich frakcji sprzyja wzrostowi ciSnienia spalania w cy~
lindrach, wieksza natomiast zawartos¢ frakcji o wysokiej temperaturze
wrzenia powoduje niezupelne spalanie i intensywniejsze fworzenie na-
- garu. ' ‘

Lepko$é¢ jest parametrem charakteryzujacym paliwo pod wzgle-
dem jakoS$ci jego rozpylenia i lotnosci. Od lepkosci paliwa zalezy pra-
widlowosé tworzenia mieszanki palnej w cylindrach silnika oraz wiasci-
wa praca urzadzen ukladu zasilania. Przy zanizonej lepkosci paliwa po-
garsza sie smarowanie elementéw pompy wiryskowej i wiryskiwaczy,
co powoduje ich szybsze zuzycie; przy zwiekszonej lepkoéci. paliwa obni-
za sie jako$¢ jego rozpylania, utrudniony jest jego przeptyw przez filtry,
przewody i kanaly wiryskiwaczy, powodujac zaklécenia w procesie
spalania.

Dla lokomotyw serii ST44 dopuszcza sie stosowanie paliwa o lep-
koéci kinematycznej nie mniejszej niz: w okresie letnim — ILS-3,5 ¢St
w temperaturze 20°C, w okresie zimowym — IZ-35 — 3,0 ¢St w tem-
peraturze 20°C. ‘

Temperatura krzepniecia wskazuje sklonno§¢ paliwa do
_gestnienia. Stosowanie paliwa o temperaturze krzepnigcia wyzszej od
temperatury otoczenia moze powodowaé zaklocenia w pracy silnika lub
uniemozliwia¢ w ogoéle jego dzialanie. ‘

Temperatura zaplonu charakteryzuje wystepowanie w pa-
liwie lekkich frakeji i oznacza najnizsza temperature, przy ktorej na
powierzchni podgrzewanego paliwa zaczyna wytwarzaé sie — w pola-
czeniu z powietrzem — mieszanka, zapalajaca sie za zblizeniem plomie-
nia, bez dalszego rozprzestrzeniania sie ognia.

Pozostaloéé po koksowaniu okre§la sklonno§é paliwa do
koksowania i tworzenia nagaru, szkodliwego w pracy silnika. '

, Zawarto$é siarki w paliwie wskazuje, obok kwasowosci, na
jego korozyjne dzialanie. Wystepujaca bowiem siarka w postaci tlenkéw
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lub siarkowodoru laczy sie z parg wodng i tworzy kwas siarkowy (lub
siarkawy), o silnym dziataniu zragcym. Nieznaczne zwiekszenie zawartosci
siarki w paliwie powoduje powainy wzrost zuzycia gladzi cylindrowych
i pierscieni tlokowych oraz precyzyjnych elementéw pomp wtryskowych
1 wtryskiwaczy.

"Kwasowos§¢ paliwa wskazuje na jego wlasnosci korozyjne i jest
okreSlona liczbg graméw wodorotlenku potasu (tugu), potrzebng do’ zobo-
Jetnienia kwas6w organicznych zawartych w 100 cm3 paliwa.

‘Nie wolno dopuszczaé do zanieczyszezen mechanicznych i wody w pa-
liwie i dlatego glownmie podczas jege przechowywania, transportu i wy-
dawania konieczne jest zabezpieczenie odpowiednich warunkow, a zwlasz-
cza: czystosci i dobrego stanu technicznego zbiornikéw oraz dystrybutoréw
stacji paliw, wlaSciwego stanu kroccow zasilania lokomotywy, a takze
przestrzegania okolo 10-dniowego okresu na odstanie paliwa. Nalezy
ponadto sprawdzaé¢ atesty otrzymywanego paliwa przed jego spuszcze-
niem z cystern do zbiornikéw stacji paliw.

Zaznaczyc przy tym trzeba, Zze uzywanie nieodstalego
paliwa jest przyczyna zdecydowanej wiekszo§ci
zataré¢ bardzo precyzyjnych i drogich elementow urzadzen wtrysko-
wychsﬂmkow

9.3. Oléje i smary-

Trwalos¢ - zespoléow i wspétpracujgcych czesci jest w znacznej mierze
uzalezniona od jakosci ich smarowania. Wytypowarie oleje i smary
uwzgledniajg budowe oraz warunki pracy poszczegdlnych elementow
i ukladéw lokomotywy i dlatego podczas smarowania nalezy Scisle sto-
sowa¢é si¢ do zasad podanych w p. 9.1 i w Instrukeji smarowania spali-
nowych pojazdéw trakeyjnych, opracowanej przez COBiRTK. W tabli-
cach 9-1 i 9-2 wyszczegolniono stosowane w eksploatacji lokomotyw
serii ST44 oleje i smary oraz podano ich zasadnicze wlasnosci fizyko-
chemiczne.

W tablicy 9-1 podano dwa gatunki oleju silnikowego: producent lo-
komotyw serii ST44 zaleca stosowanie oleju silnikowego M14W2 i do-
puszcza olej krajowy Superol CB SAE-40, jsko wlasciwy olej do uktadu
smarowania silnika 14D40. Nie oznacza to jednak mozliwoseci réwno-
~czesnego stosowania obydwu gatunkéw oleju, np. uzupelnianie oleju
silnikowego M14W2 olejem Superol CB SAE-40, i odwrotnie. W tym
przypadku, a takze i w innych obowigzuje zasada zmiany gatunku oleju
lub smaru po uprzednim calkowitym usunieciu dotycheczas uzywanego.
Nieprzestrzeganie tej zasady powoduje zaklécenia w pracy silnika, a na-
‘wet uszkodzenia zwigzane z utratg wlasciwosci $rodka smarowego. Ty-
powym tego przykladem sg zatarcia lozysk pradnic gléwnych powstale
wskutek uzycia smaru ELT4S3 bez usuniecia z tych miejsc orygmalnego
smaru radzieckiego ZRO.

W dalszej tresci ksigzki (rozdzial 10.4) wskazano miejsca (patrz takze

347



Oleje stosowane do. lokomotyw serii ST44 © Tablica 9-1

Wiasno$ci fizykochemiczne
lepkoéé w ¢St {temperatura
w temperaturze | " °C
f pPOZO~ |
} - . Zza- statosé
Lp. _Gatunek oleju Nu‘m‘er plonu po spor
normy w | krze-| piele-
100°C 50°C |tyglu|pnie-{ niy
ot- cia [%]
” war- .
tym
1 | Olej silnikowy M14W2 TU38-101 | 14%0,5 — 100 | — |10e12
"(radziecki) lub Superol 421-73 ‘ ‘ .
CBSAE-40 * PN-75/C- 1416 —_ 200 -—20 | 1,0
’ . -96088 : ;
2 | Olej MS20 (radziecki) GOST 20 —_ 225* | —18 | 0,003
, 21743-176 _ '
lub SC22 BN-75/ 2024 —_ 235 —5 —
. /0535-42
31 Olej osiowy U PN-61/C- | — 39-+-51,5 | 135 —-25 (0,1
’ -96097
4 | Olej wazelinowy MWP PN-67/C- — 6,3+-8,5 | 130 —60 | 0,005
-96069
5 | Olej do sprezarek — SP-6 | PN-75/C- 68 —- 200 0 0,15
— SP-10]| -96073 10--12 _— 210 0 0,20

* Lepko$é w tyglu zamknigtym.

rys. 10-3 i 10-4) oraz podano czestotliwo$¢ smarowania zespolow i urza-
dzen lokomotywy serii ST44.

Olej silnikowy podlega badaniom laboratoryjnym, a ich celem jest
zabezpieczenie stosowania w bardzo odpowiedzialnym ukladzie smaro-
wania silnika spalinowego oleju o odpowiednich wiasnos$ciach fizykoche-
micznych. Charakter pracy i stan techniczny silnika prowadzi bowiem
do zmian parametréow oleju, a np. ewentualna zawarto$¢ w nim wody
lub zanieczyszezeri mechanicznych wskazuje na usterki albo uszkodzenia
 elementéw i ukladéw silnika. Ich wczesne wykryc1e moze zapobiec po-

waznej awarii silnika.

Probki oleju silnikowego sg poddawane analizie
1) skréconej, polegajacej na oznaczeniu:
— stopnia rozcieniczenia oleju paliwem przez pomiar lepkosci i tem-
peratury zaplonu,
— zawartoSci zanieczyszczen,
— zawarto$ci wody,
2) pelej, przy ktérej oznaczeniu podlegaja wszystkie zasadnicze para-
" metry, charakteryzujace zmiany wiasciwosci oleju silnikowego.
Skrécone analizy laboratoryjne sg przeprowadzane przy kazdym prze-
gladzie okresowym lokomotywy, analizom za$§ pelnym podlegaja probki
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Smary stosowane de lokmotyw serii ST44

- Tablica 9-2

Wtiasnosci fizykochemiczne

penetra-
, cja po za- | o var-
Lp. Gattinek sfiary Numer temperaturalugniata- | war- tozzv:fal ,
‘ normy kroplenia | niu w | toéé¢ LI
[°cl tempe- | wody (%]
raturze | [%]
25°C
1 | Smar do ozysk tocznych| BN-73/ 175 230—260 | — nie
LT4S3 /0536-15 ’ zawiera
2 | Smar do lozysk tocznych| PN-72/C- 186. 215—255| 0,1 0,5
. LT43 - | -96134
3 | Smar maszynowy 2 PN-68/C- 85 260—300 | 2,0 —
; -96130 '
4 | Smar LMP PN-63/C- 170 270—320 | nie nie
-96151 za- | zawiera
wiera
5 | Smar grafitowany PN-59/C- K4 250 3 nie
’ -96153 -zawiera
6 | Smar do mechanizméw | BN-66/ 65 380 3 0,4
hamulcowych Z /0536-06 '
7 | Wazelina PN-69/C- 40 — nie 0,025
-96120 " za-
lwiera
8 | Smar do przekladni 'BN-73/ temperatura
zebatych /0536-18 zaptonu °C
— KZE-L 200 —_ 0,3 —
— KZE-Z 180 200" 0,3 —

* IPenetracja bez ugniélania w temperaturze —25°C,

oleju Swiezego z kazdej partii dostaw oraz oleju juz eksploatowanego
w przypadkach watpliwej jego jakosci, stwierdzonej po wykonaniu ana-
lizy skréconej. Olej silnikowy powinien by¢ wymieniany na Swiezy przy
przegladzie okresowym P3 lub wezesniej, tzn. we wszystkich przypad-
kach przekroczenia dopuszczalnych zmian wilasciwoSei oleju, a miano-
wicie przy:

lepkosci w 100°C (cSt)
mnlejszej niz :
wiekszej niz

temperaturze zaptonu w tyglu
otwartym mniejszej niz [°C]

zawartosci wody wiekszej niz [%]
zawartosci czeSci nierozpuszezalnych
w benzynie wzorcowej wiekszej niz |

M14W2 Superol CB SAE-40

11,5
16,5

170
0,05

%] —

10,0 (°E w 50°C)

195
0,2

2
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_ 9.4. Woda _ﬁ

‘Woda stosowana w ukladzie chlodzenia silnmika-spalinowego lokomotywy
powinna by¢ miekka, wolna od zanieczyszczen mechanicznych i powinna
zawieraé niezbedne dodatki antykorozyjne. Woda twarda, zawierajgca
wieksza ilo$é soli, powoduje w ukladzie chlodzenia tworzenie sie kamie-
nia kottowego, osadzajacego sie na Sciankach przestrzeni wodnych bloku
cylindrowego, glowic cylindrowych, przewodéw i elementow chlodnic.
Prowadzi to do zmniejszenia efektywnosci chlodzenia silnika, zaklécen
w jego pracy i wzrostu kosztéw eksploatacji. Kamien kotlowy, jako zly
przewodnik ciepla, moze spowodowaé¢ miejscowe niebezpieczne wzrosty
temperatur czesci silnika stykajacych sie bezposrednio z gazami spalino-
wymi i przez to moze sie przyczyni¢ do peknie¢, np. tulei lub glowic
cylindrowych.

Woda nie uzdatniona ma korozyjne dzialanie'na czesci ni3 omywane
i moze staé sie przyczyng obnizenia zywotnosci tych czeSci, a tym sa-
mym — wzrostu kosztéw utrzymania lokomotyw.

W eksploatacji stwierdza si¢ np. zmiany korozyjne w ukladach chlo-
dzenia silnikéw spalinowych, a zwlaszcza na tulejach, blokach i glowi-
cach cylindrowych (tzw. korozja kawitacyjna). Zagrozenie korozyjne
mozna zmniejszyé przez wprowadzenie do wody chlodzacej zwigzkow
chemicznych, majgcych zdolnoSci hamowania proceséw korozji i nazy-
wanych inhibitorami korozji. Wode zawierajacg takie dodatki uwaza sie
za wode preparowana.

Przez wiele lat w eksploatacji lokomotyw serii ST44 do uzdatniania
Wody stosowano, zalecang takze przez producenta, metode chromianowo-
-fosforahowg. Mimo jednak dobrych rezultatéw ochrony antykorozyjnej,
metoda ta cechowala si¢ szeregiem niedogodnosci, szczegdlnie zwigzanych
ze szkodliwoscig $rodkéw chemicznych dla zdrowia i $rodowiska oraz
z kosztownym i klopotliwym preparowaniem wody.

Obecnie do ukladéw chlodzenia silnikéw spalinowych pojazdéw trak-
tyjnych PKP, w tym takze lokomotyw serii ST44, powszechnie stosuje
sie emulsje wodno-olejowa, powstajaca po zmieszaniu wody z olejem.
Zemulgowany w wodzie olej jest rozprowadzany po calym ukladzie chlo-
dzenia i tworzy na powierzchniach czesci omywanych cienkg warstwe
(film olejowy), ktéra skutecznie \zabezpiecza przed korozja,, nie dopuszcza
do odkladania osadéw oraz hamuje wystepowanie kawitacji.

Do przygotowania emulsji wodno-olejowej nadaje sie w zasadzie wo-
da surowa o nastepujacych parametrach:

— twardosé calkowita 1,516 °n

(stopnie niemieckie)
— zawarto$é jonéw chlorowych maks. 50 mg/dems3
— odezyn pH 6,5--8,5

Olej najlepiej emulguje w wodzie o twardosci ogélnej 7--11 °n. Emul-
sje olejowy sporzgdza sie stosujac olej o oznaczeniu H-1, produkcji kra-
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jowej wg ZN-74/MPCh-NF 114. Zawarto$¢ oleju H-1 w emulsji powinna
Wynosi¢:

05% — przy twardosci ogélnej wody do 6 °n,
1,0% — przy twardosci ogélnej wody od 6 do 11 °n,
1,5+-2,0% — przy twardoSci ogélnej wody powyzej 11 °n oraz przy
pierwszym napelnianiu ukladu chlodzenia silnika emulsja
olejows.

Stosowana emulsja wodno-olejowa jest koloru mlecznobialego. W cza-
sie eksploatacji emulsja olejowa powinna byé poddawana kontroli co
dwa tygodnie w celu oceny jej stanu i ewentualnej korekty parametrow,
natomiast wymiana emulsji powinna byé¢ wykonywana po okoto 1 roku.

9.5. Piasek

Zbiorniki piasecznic nalezy napelniaé piaskiem przeznaczonym do stoso-

wania w pojazdach trakcyjnych, ktéry odpowiada wymaganiom okreslo-

nym w normie BN-62/6726-01:

— zawarto$¢ pylow mineralnych o wymiarze ponizej 0,05 mm nie po-
winna przekracza¢ wagowo 3%, _ ‘

— zawarto$¢ obcych zanieczyszczen, po przesianiu piasku na sicie
o oczkach kwadratowych 1,2 mm, jest niedopuszczalna,

— uziarnienie piasku powinno odpowiadaé nastepujgcym warto§ciom

uziarnienie [mm)] l 1,2 , 1,0-1,2 , 0,12-1,0 ] 0,05-0,12
zawartos¢ [%] | 0 | 010 | 80-100 |  0-20

— wilgotnos¢ nie powinna przekraczaé wagowo 0,5%,
— piasek powinien zawiera¢ wagowo co najmniej 75% ziarn kwarcu na-
turalnego.



10. UTRZYMANIE I NAPRAWY

10.1. WiadomoSci ogélne

Bezawaryjna i pewna praca lokomotyw w eksploatacji jest uzalezniona
od prawidlowego i -systematycznego wykonywania okreslonych zabiegow
konserwacyjnych i napraweczych.

Zadaniem tych zabiegéw jest utrzymywarﬁe lokomotywy, jej pod-
zespolow i cze§ci w nalezytym stanie technicznym przez wymiane czesci
zuzytych, naprawianie uszkodzonych oraz przeprowadzeme regulacii
i kontroli pracy poszczegélnych ukladow.

Zabiegi te sa wykonywane w okre§lony sposéb i w okreslonych wa-
runkach, ustalonych w oparciu o obowigzujace przepisy naprawy i utrzy-
mania oraz instrukcje i wskazéwki producenta. ’

Planowane zabiegi utrzymania dzielg sie na przeglady okresowe i na-
prawy okresowe, a zakresy prac i dokladne terminy ich wykonania sa
ustalone na podstawie dosw1adczen1a i stanu technicznego lokomotyw.

Przeglagdy okresowe sa wykonywane w lokomotywowniach, a napra-
wy okresowe w zakladach naprawczych taboru kolejowego.

Wszystkie zabiegi konserwacyjno-utrzymaniowe powinny by¢ wyko-
nywane przez personel o wysokich kwalifikacjach zawodowych, w czy-
stych pomieszczeniach, wlasciwie wyposazonych w urzadzenia techniczne
i aparature kontrolno-pomiarowa. Demontaz podzespotéw i urzadzen na-
lezy wykonywaé¢ tylko w przypadkach szczegélnie uzasadnionych, bo-
wiem rozbiérka i ponowny montaz zmienia warunki pracy i moze spo-
wodowaé zakldécenia w sprawnym przedtem dzialaniu.

Wiasciwie wykonywane zabiegi konserwacyjno-utrzymaniowe majg
zasadniczy wplyw na prace lokomotywy w eksploatacji pod wzgledem
bezpieczeristwa ruchu i bezpieczenstwa obstugi. ‘

Przeglady i naprawy okresowe sga planowane na zasadzie harmono-
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graméw, ktére ustalajg terminy i okresy wycofania lokomotyw z ruchu
do okreslonego rodzaju przegladu Iub haprawy. :

Od 1.V.1980 r. dla: lokomotyw serii ST 44 obowigzujg nastepujgce
cykle przegladéw i nhapraw okresowych: .
cykl przegladow okresowych

a ' )
Pz Pz & A

R . — J

s ‘

| J | | b J

Rys. 10-1, Struktura ' cykli przegladéw i napraw okresowych lokomotyw serii ST44
a — cykl przegladow okresowych, b — cykl napraw okresowych

Podane na rysunku 10-1 oznaczenia Pl, P2 i P3 okreslajg rodzaj
przegladéw okresowych, ktérym odpowiadajg zakresy prac, oméwione
w dalszej tresei ksigzki.

Czestotliwogé przegladéw okresowych, wyrazona w czasie kalendarzo-
wym, odnosi sie do lokomotyw czynnych (eksploatowanych) i dla po-
szczegblnych rodzajéw przegladéw wynosi:

Pl — 1,5 miesigca 44 dni,

P2 — 45 miesigca + 14 dni,

P3 — 1,5 roku, tj. okoto 1/2 przebiegu miedzynaprawczego, tzn. okolo
150 tys. km od poczatku eksploatacji lub ostatniej naprawy okre-
sowej.

W okresie miedzyprzeglaidowym sg wykonywane co 2 dni (raz na
48 godzin) przeglady kontrolne (PK), ktérych nie pokazano na rysun-
ku 10-1 ze wzgledu na obstugowy charakter zakresu prac.

Cykl napraw okresowych

W przedstawionym na rysunku 10-1b cyklu napraw okresowych lo-
komotyw serii ST 44 wystepuja dwa rodzaje napraw — rewizyjng (R)
i gléwna (G); podane oznaczenia cyfrowe przy symbolu R okreslaja jedy-
nie kolejnosé tych napraw, bez réznicowania ich zakreséw. Naprawy re=
wizyjne lokomotyw serii ST 44 powinny by¢ wykonywane co 300+ 30 tys.
km przebiegu, lecz nie rzadziej niz co 3 lata, naprawa zas gléwna jest
przewidziana po przebiegu 1200+ 100 tys. km lub po maks. 12 latach
od rozpoczecia eksploatacii. ‘ ‘

W utrzymaniu spalinowych pojazdéw trakeyjnych PKP, w tym takze
lokomotyw serii ST 44, stosuje sie rotacje zasadniczych zespotéw i pod-
zespoldw, podlegajacych réwniez przedstawionemu cyklowi napraw okre-
sowych. Do tych tzw. zespoléw wydzielonych lokomotyw serii ST 44 na-
leza: silnik spalinowy, pradnica gléwna, zespol dwumaszynowy, elektrycz-
ny silnik trakeyjny, sprezarka powietrza, rama wézka i zestaw kolowy.

W ksigzce sg podane dalej najwazniejsze czynnosci zabiegow utrzy-
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maniowych, natomiast ich szczegblowe opisy sa zawarte 'w instrukecjach
producenta lokomotyw oraz w dokumentacji technologiczne] przegladow
i napraw okresowych. '

10.2. Przeglady okresowe

Przeglady okresowe obejmujg czynnosci kontrolno-konserwacyjne i maja
na celu utrzymanie cigglej sprawnos$ci eksploatacyjnej lokomotywy przez
usuwanie wystepujacych nieprawidiowosci w pracy zespolow, podzespo-
tow i urzadzen oraz zapobieganie ich uszkodzeniom. Systematyczne
sprawdzanie stanu technicznego, okresowa regulacja i smarowanie urza-
dzen oraz wymiana szybko zuzywajacych sie elementéw (np. szczotex
weglowych, uszczelek, podkladek, zlaezy gumowych) w ramach przegla-
dow okresowych umozliwia wiasciwe wylkorzystanie lokomotywy w ciagu
catego okresu miedzynaprawczego.

Przeglady okresowe lokomotywy serii ST 44 dzielg sig na:
— przeglady kontrolne PK
— przeglgdy male P1
— przeglady $rednie P2
— przeglady duze P3

Ponadto — dwa razy w roku (orzed okresem letnim 1 zimowym) —
sa wykonywane dodatkowo podczas przegladu okresowego, przypadajace
w terminie przygotowan do zmieniajacych sie warunkéw atmosferycz-
nych, tzw. przeglady sezonowe PS. Obejmujg one swym zakresem czyn-
noSci przygotowawcze do zmiany warunkow eksploatacji lokomotyw
1 polegaja na zastosowaniu odpowiednich do nadchodzacej pory roku
materialéw eksploatacyjnych, a zwlaszeza paliwa i olejow, a takze na
dodatkowym przegladzie oraz przystosowaniu urzadzen i ukladoéw loko-
motywy do zmiany temperatury otoczenia (np. zatozenie przed zims
i zdjecie przed latem pokrowcow zaluzji chtodnic wody).

10.2.1. Przeglad kontrolny PK

Celem przegladu kontrolnego PK, wykonywanego raz na 48 godzin, jest
uzupelnienie materialdw eksploatacyjnych, skontrolowanie wyposazenia
i stanu technicznego lokomotywy, usuniecie stwierdzonych usterek
i uszkodzen, nasmarowanie odpowiednich ‘elementéw oraz upewnienie
sie, ze wszystkie zespoly, podzespoly i urzadzenia oraz czesci sg wilasci-
wie umocowane, sprawne i przygotowane do eksploatacji.

Przeglad kontrolny PK obejmuje nastepujace czynnosei:

— usuniecie ewentualnych nieszezelno§ei w ukladach oleju, paliwa
i wody,

-— sprawdzanie prawidlowosci wskazan przyrzadow pomiarowych i dzia-
lania urzadzen zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu,

— stluchowe sprawdzenie pracy wazniejszych zespolow i urzadzen jak:
silnik spalinowy, turbosprezarka, sprezarka, pradnica, przekladnie roz-
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dzielcze napéd()w pomocniczych, wentylator chlodnic z napedem,

- ogledziny zewnetrzne pudla, -

ogledziny stanu zderzakéw i urzadzen ciegtowych,

ogledziny podwozia, czesci biegowych, zawieszenia i smarowania sil-
nikéw trakcyjnych, dzwigni hamulcowych i klockow hamulcowych,
sprawdzenie pracy wycieraczek szyb ezolowych,

sprawdzenie stanu instalacji przeciwpozarowej,

sprawdzenie stanu paskow klinowych napedu zespotu dwumaszyno -
wego 1 wentylatora sprezarki powietrza,

odwodnienie calego ukladu Sprezonego powietrza oraz spuszczenie ole-
ju z oddzielaczy oleju,

sprawdzenie dzialania hamulca pneumatycznego samoczynnego i do-
datkowego oraz piasecznic, '

sprawdzenie dzialania samoczynnej regulacji temperatury wody i oleju
jak réwniez napedu zaluzji chlodnie,

wykonanie og6lnego przegladu silnika spalinowego, :
usuniecie zanieczyszczen w oleju i paliwie (osadow) nagromadzonych
w dolnych czesciach zbiornikéw,

sprawdzenie poziomu oleju w skrzyni korbowej silnika spalinowego,
sprawdzenie poziomu wody w zbiorniku wyréwnawczym,

sprawdzenie poziomu oleju w regulatorze i filtrach powietrza, prze-
kladniach rozdzielezych napedéw pomocniczych,

sprawdzenie wysokosci napiecia obwodéw rozrzadu,

sprawdzenie stanu stykow i izolacji oraz prawidtowosci dzialania apa-
ratow i urzadzen elektrycznych w przedziale z aparaturg elektryczng,
sprawdzenie stanu baterii akumulatorow, poziomu elektrolitu i jego
gestosci,

sprawdzenie pracy regulatora napiecia,

sprawdzenie dzialania wszystkich obwodéw oswietleniowych,
sprawdzenie dzialania czuwaka i wszystkich urzadzen zabezpiecza-
jacych,

sprawdzenie stanu plomb,

smarowanie wedlug tablicy 10-5 (str. 376),

usunigcie wszystkich usterek stwierdzonych w czasie ostatniej jazdy
lokomotywy, . '

uzupelnienie zbiornikéw materiatami eksploatacyjnymi,

mycie nadwozia i podwozia lokomotywy.

10.2.2. Przeglad okresowy P1

Przeglad okresowy jest wykonywany w lokomotywowni przez personel
warsztatowy.

Opréez czynnodei przewidzianych w przegladzie kontrolnym wyko-

nuje sie naprawy lub wymiany zuzytych czesci oraz przeprowadza sie
Smarowanie zgodnie z tablicg smarowania 10-5 (str. 376).

23*

Ponadto podeczas tego przegladu wykonuje sie:
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Czynno$ci dotyczace cze$ci mechaniczne] lokomo-
tywy '

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7

wykonanie ogledzin stanu i pomiarow profilu obreczy zestawow ko-
lowych za pomocg sprawdzianow; grubos¢ obreczy mierzona w plasz-
czyznie okregu tocznego nie moze byé mniejsza niz 40 mm; minimalna
grubo$é obrzeza nie moze byé¢ mniejsza niz 99 mm, a wysokos¢ —
nie mniejsza niz 25 mim; réznica $rednia okregu tocznego tego samego
zestawu nie moze przekraczac 0,5 mm; ponadto sprawdza sig stan
osadzenia obreczy na kole bosym; . -

sprawdzenie stanu odsprezynowania lokomotywy przez ogledziny umo-
cowania i zabezpieczenia gsworzni, nakretek, zawleczek oraz ogledziny
resoréw plaskich i srubowych;

sprawdzenie umocowania i luzow lozysk zawieszenia silnikéw trak-
cyjnych; sumaryczny luz poosiowy zawieszenia silnika trakecyjnego
na osi zestawu kolowego nie moze przekracza¢ 8 mm; luz promienio-
wy zawieszenia miedzy panewks a osia zestawu kolowego powinien

‘byé¢ w granicach 0,4—+2,0 mm; luz zawieszenia do ramy wozka nie

moze przekracza¢ 5 mmy wszystkie polaczenia srubowe zawieszenia
oraz ostony przekladni zebatej muszg by¢ dobrze dokrecone; uzupei-
nienie oleju w tozyskach sawieszenia silnika i przekladni zebate];
sprawdzenie ukladu dzwigni hamulcowych na wozku; sprawdzenie
i ewentualna regulacja wymiaru A (wg rysunku 2-11), ktéry powi-
nien wynosi¢ 150+20 mm, oraz sprawdzenie skoku tloka cylindra
(90+5 mm) przy zahamowanej lokomotywie; sprawdzenie zabezpie-
czenia sworzni, nakretek i zawleczek oraz dzialania hamulca recznego;
W razie pot‘rzeby zmienié klocki hamulcowe;

oczyszczenie kanatow doprowadzajacych powietrze do chlodzenia ma-
szyn elektryeznych; sprawdzenie szczelnosci mieszkow przy silnikach
trakeyjnych; oczyszczenie 5 brudu siatek w $cianach pudia i przemy-
cie ich naftg oraz przedmuchanie sprezonym powietrzem;

sprawdzenie umocowania napedoéw urzadzen pomocniczych; sprawdze-
nie stanu waléw przegubowych i sprzegiel polelastycznych ze ZWroce-
niem uwagi na umocowanie polaczen srubowych; sprawdza sie polacze-
nie $rubowe sprezavki powietrza, przekladni zebatych, wentylatoréw,
napedu hydraulicznego W?ntylatora chlodnicy, maszyn elektrycznych;
uzupelnienie plynu w instalacji przeciwpozarowej oraz sprawdzenie
dzialania instalacji sygnalizacji przeciwpozarowej; wlaczenie obwodu
zasilajacego, sprawdzenie dzialania przyciskow kontrolnych w kazdej
kabinie, podgrzewanie kolejno kazdego czujnika do temperatury
90+10°C i sprawdzenie dzialania sygnalizacji.

Czynnosci dotyczace urzadzen uktadu sprezonege
powietrza .

1)

sprawdzenie zaworbéw ssawnych 1 tlocznych sprezarki; demontuje sie
zawory ze sprezarki, rozbiera na czeéci skladowe, myje sie je w naf-
cie i sprawdza stan ezesdel; sprezyny obydwu zawordéw sa roézne i nie
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2)

3)

4)

9)
Cz

moga by¢ zamienione; sprawdzenie szczelnoSei zaworéw — dopuszcza
sie spadek ci$nienia z 0,8 MPa (8,0 kG/em2) do 0,75 MPa (7,9 kG/em?2)
W ciggu 2 min przy podlgczeniu do napetnionego i odcietego zbiorniks
0 pojemnosci 50 litrow; '
sprawdzenie dzialania regulatora biegu jalowego i zaworu bezpieczen-
stwa sprezarki; regulator biegu jalowego powinien wylgczaé sprezarke
przy cisnieniu 0,85:£0,02 MPa (8,5+0,2 kG/cm?), a wlgezaé przy cig-
nieniu 0,70 £0,02 MPa (7,0£0,2 kG/em?); zawér bezpieczenstwa powi-
nien otwieraé sie przy cisnieniu 0,90+0,02 MPa (9,0£0,2 kG/cm?);
sprawdzenie ci$nienia smarowania sprezarki, ktére powinno wynosic¢
nie mniej niz 150 kPa (1,5 kG/em?) przy biegu jatowym silnika spa-
linowego, oraz uzupelnienie poziomu oleju do gérnej kreski na wskaz-
niku; .

sprawdzenie dzialania zaworéw rozrzadezych i redukeyjnych uktadu
hamulcowego;

sprawdzenie i czyszezenie zaworéw sygnatéw akustycznych. -

ynnosci dotyczgce silnika spalinowego i jego

uktadow

1)

2)

3)

4)

9)

zdjecie pokryw skrzyni korbowej i pokryw glowic cylindrowych, prze-
tloczenie oleju silnikowego oraz przedmuchanie cylindréw; sprawdze-
nie stanu sprezyn zaworéw wydechowych; sprawdzenie doplywu ole-
ju; nalezy sprawdzié ponadto w ukladzie korbowym: polaczenia $ru-
" bowe, zabezpieczenia, przeplyw oleju smarujacego, stan tulei, tlokéw
i pierScieni; sprawdzenie szczelnosci wodnego ukladu chlodzenia
(podczas pierwszego przegladu P1 nowego silnika lub poPl,Ri G
oraz po naprawach z demontazem glowic, nalezy dokrecié $ruby
i nakretki $rub glowic cylindrowych kluczem dynamometrycznym);
sprawdzenie ukladu dzwigniowego sterowania pompy wtryskowej,
usuniecie ewentualnych luzéw; sprawdzenie latwosci i plynnosei
przesuwania sie zebatek sterujgcych;

sprawdzenie i wymiana wtryskiwaczy w silniku spalinowym; de-
montuje sie wtryskiwacze z silnika, rozbiera na czeéci sktadowe, -
usuwa sie nagar, pbrzeczyszcza sie otwory w dyszy drutem stalowym
srednicy 0,35 mm; na stanowisku prébnym reguluje sie ci$nienie
wirysku do wartosei 32+0,5 MPa (320+5 kG/em?) przez podkrecenie
Sruby regulacyjnej; plombowanie wyregulowanych wiryskiwaczys:
oczyszczenie odSrodkowego filtry oleju i wymiana na czyste wkiady
filtru zgrubnego oczyszczanid oleju silnikowego; czyszezenie filtru
nalezy wykonywaé za pomoca paliwa i przedmuchiwania sprezo-
nym powietrzem; w czasie wymiany wkladu przemywa sie kadlub
filtru paliwem i czysci sie suchg szmatkag; '

mycie filtru ddkladnego oczyszczania i wymiana — na czysty —
wkladu filtru wstepnego oczyszezania paliwa; mycie przeprowadza
si¢ podczas pracy- silnika, przepuszczajac paliwo w kierunku prze-
ciwnym do wlasciwego przeplywu, przestawiajae odpowiednio dzwig-
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nie zaworu trojpotozeniowego filtru; wnetrze filtru wstepnego oczysz-
czania przy wymianie wkiadu przemywa sie paliwem i wyciera
czysta szmatka; . )

6) kontrola jakosci i uzupelnienie oleju w skrzyni korbowej silnika
i regulatora obrotow do pozioméw zaznaczonych na wskaznikach;

7) mycie szkla wodowskazowego wykonuje ‘sie¢ po zamknieciu zaworu
odcinajgcego oraz wyjeciu tego szkla z zaworu i kolanka; kontrola
jakosci wody i ewentualna korekta jej skladu chemicznego;

8) sprawdzenie szczelnoSci W instalacjach rurowych wody, paliwa
i oleju podczas pracy silnika spalinowego; szczeg6lng uwage zwra-
ca sie na przewody z paliwem wysokiego ci$nienia miedzy pompa
wiryskowa i wiryskiwaczami oraz polgczenia kolektoréw wydecho-
wych z turbosprezarka;

9) przedmuchanie sekeji chtodnic wody sprezonym powietrzem;

10) oczyszczenie wkiadow i uzupekienie oleju w filtrach powietrza.

Czynno$ci dotyczgce maszyn elektrycznych

1) oczyszczenie z brudu pokryw inspekeyjnych, zdjecie pokryw i spraw-
dzenie stanu ich uszczelnien; . ’

2) sprawdzenie stanu powierzchni roboczej komutatoréw; usuniecie
wszystkich zanieczyszczen szmatka zwilzong w benzynie; usunieciz
pylu szczotkowego z rowkow izolacji miedzywycinkowej, a w szcze-
gblnoséci z miejsc polgczenia uzwojen w tworniku pradnicy giownej;
usuniecie ewentualnych skroplen za pomocg drobnoziarnistego pa-
pieru $ciernego umocowanego na klocku drewnianym;

3) usuniecie wszystkich zanieczyszezen z czeSci izolacyjnej w dostep-
nych miejscach za pomocg czystej szmatki zwilzone] w benzynie;
szczegblng uwage zwraca sie na izolatory szezotkotrzymaczy;

4) sprawdzenie stanu szczotek i latwosci przesuwania sie ich ‘'w szczot-
kotrzymaczach; sprawdzenie za pomocg dynamometru prawidlowosci
nacisku szezotek na komutator wedlug wartoSci podanych w tabli-
cy 10-1; sprawdzenie stanu i pewnosci polaczenia linek laczacych
szezotki z kadlubem szczotkotrzymacza oraz przylegania szczotek
do komutatora — powierzchnia przylegania nie moze by¢ mniejsza
niz 75%;

5) sprawdzenie dlugoéci'szczotek i wymienienie tych szczotek, ktorych
wymiary przekraczajg podane w tablicy 10-1; nowe szczotki, marek
zgodnych z podanymi w tablicy 10-1, musza byé¢ wstepnie dotarte
na specjalnych przyrzadach; ,

6) sprawdzenie przymocowania szczotkotrzymaczy i odleglodci ich kra-
_wedzi od powierzchni komutatora. Odlegloéci te' powinny wynosic:

pradnica gtéwna ; 2,0-+-3,0 mm
silnik trakcyjny © 2,0--4,0 mm
zespot A-T05A 1,0—1,5 mm
zespdl A-TO6A : 2,0-+-4,0 mm

silniki pomocnicze : 1,5-+-2,0 mm
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pradnica pradu przemiennego WS652 1,0+1,5 mm
7) sprawdzenie stanu bandazy uzwojenn wirnika i wszystkich polgezen
Srubowych oraz zaciskéw elektrycznych;
8) sprawdzenie wartosci oporu izolacji elektrycznej i wysuszenie jej
W razie potrzeby.

Czynno$ci dotyczgce aparatéw i urzgdzen elek-
trycznych

1) sprawdzenie stanu stycznikéw i naWrotnika; zdjecie i sprawdzenis
stanu kominkéw gasikowych; sprawdzenie dzialania napedéw elek-
tropneuma‘tycznych i elektromagnetycznych; oczyszczenie wszystkich
elementéw izolacyjnych; sprawdzenie stanu stykéw, ich przyleganie
i naciski za pomocy dynamometru; usuniecie nadtopien za pomoca
drobnoziarmistego pilnika i papieru Sciernego; sprawdzenie stanu za-
ciskow Srubowych;

2) sprawdzenie stanu i dzialania przekaznikéw; sprawdzenie stanu sty-
kéw, ich przyleganie i naciski; sprawdzenie dziatania przekaznikéw
czasowych i wylgcznikéw cisnieniowych oraz wylacznika poziomu
wody; oczyszczenie wszystkich elementéw izolacyjnych; sprawdzenie
stanu zaciskéw srubowych i wszystkich polgczen przewodéw;

3) sprawdzenie nastawnikéw jazdy; latwosé przestawiania sie walow;
otwieranie, zamykanie sie i przyleganie stykéw; sprawdzenie blokady
mechanicznej miedzy nastawnikami; -

4) sprawdzenie stanu wszystkich elektrycznych polaczen wtyczkowych
oraz zaciskGw elektrycznych w catej lokomotywie;

9) sprawdzenie ' pracy regulatora napiecia i wykonanie jego regulacji
wedtug zakresu zawartego w rozdziale 11.3.2; .

6) sprawdzenie dzialania blokad i uzaleznies elektrycznych oraz wszyst-
‘kich zabezpieczer i urzadzen zabezpieczajgcych elektrycznych; -

7) zbadanie stanu technicznego baterii akumulatoréw; sprawdzenie ze-
wnetrznych szczelno$ei naczyn i polgczen migdzyogniwowych; usu-
niecie wszystkich zanieczyszezen; zmierzenie napiecia ogniw wolto-
mierzem widlastym; sprawdzenie poziomu elektrolitu, ktéry powinien
siega¢ 1015 mm powyzej gornej krawedzi plyt; uzupeinienie pozio-
mu elektrolitu wodg destylowang; sprawdzenie gestosei elektrolitu,
ktéra powinna wynosié w stanie natadowanym: 1,19+1,21 g/ems? (kg/l)
w lecie, a 1,26=1,27 g/ems (kg/l) w zimie; nasmarowanie koncowek
przewodéw zaciskéw i lacznikéw wazeling techniczng.

Czynnosci dotyczace catej lokomotywy

1) usuniecie wszystkich usterek i uszkodzen oraz wykonanie prac zglo-
szonych przez druzyny trakeyjne w okresie miedzyprzegladowym;

2). ‘smarowanie ‘wedlug tablicy 10-5 (str. 376);

3) wykonanie préby pracy lokomotywy po przegladzie.
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10.2.3. Przeglad okresowy P2

Oprécz czynnosei przewidzianych do wykonaﬁia w przegladzie okreso-
wym P1, przeglad ten obejmuje jeszcze nastepujace czynnoSci:

Czynnoéci dotyezgce czeSci mechanicznej lokomo-

tywy '

1) wykonanie przegladu lozysk osiowych; sprawdzenie luzow miedzy

_élizgami maznic, a prowadnikami widel oraz miedzy pokrywa obu-
dowy lozyska a czolem czopa osi zestawu kolowego — suma tych
dwoéch luzéw nie moze przekraczaé warto$ci podanych w tablicy
10-2; usuniecie oleju z przedniej komory obudowy lozyska, wymycie
komory i wkiadu filcowego nafts; sprawdzenie powierzchni czola
czopa osi; uzupelnienie smarem stalym komory lozysk tocznych oraz
napelnienie olejem komory przedniej; poziom oieju w komorze przed-
niej nie moze by¢ ponizej 8 mm od dolnej czesci otworu wlewowego
{na rys. 2-6);

2) wymienienie oleju w tozyskach zawieszenia silniko6w trakeyjnych;
spuszczenie starego oleju, przemycie nafta komory smarnej, dokladne
wymycie i wysuszenie knotéw, poduszek i welnianych motkéw smar-
nych w temperaturze okolo 70°C, nasycenie ich $wiezym olejem;
zalozenie knotéw i poduszek smarnych do gniazd oraz sprawdzenie
prawidlowego przylegania ich do osi zestawu; napelnienie $wiezym

- olejem do poziomu podanego na rysunkach: 2-9 i 2-10;

3) sprawdzenie zaworéw redukeyjnych w irstalacji gaszacej; zdemonto-
wanie zaworéw i sprawdzenie na stanowisku: szezelnoSci zawordw
oraz czystosci i stanu czesci skladowych; sprawdzenie stanu, oczysz-
czenie siatki z brudu i przedmuchanie dyszy sprezonym powietrzem.

Czynno$ci dotyczgce urzadzen ukladu sprezonegod

powietrza

1) wymienienie oleju w sprezarce powietrza i sprawdzenie zabezpiecze-
nia érub korbowodowych; przemyecie filtru oleju sprezarki; oczyszcze-
nie filtréw powietrza i odpowietrznika sprezarki; '

2) sprawdzenie szczelnosci ukladu sprezonego powietrza (wymiana nie-
szezelnych zaworow), sprawdzenie dzialania zaworéw oraz OCZySzZCZe-
nie filtrow;

3) sprawdzenie dzialania napedu wycieraczek okiennych; zdemontowanie
wycieraczek z lokomotywy; rozebranie ich na czesci skladowe, prze-
mycie i sprawdzenie wszystkich czesei skladowych, naprawienie
uszkodzonych i wymienienie zuzytych; sprawdzenie i ewentualne wy-
mienienie wkladek gumowych w ramionach wycieraczek; nasmaro-
wanie i wyregulowanie pracy wycieraczek.

Czynnoséci dotyczgce silnika spalinowego i jego
uktaddw
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1)

2)

3)
4)

5)

6)

8)

Rys. 10-2. Maksymanometr do pomiaru cisnien ‘
sprezania i spalania

1 — manometr,
2 — zawor zwrotny

wymienienie oleju w regulatorze obrotéw silnika spalinowego;
spuszczenie oleju i przemycie regulatora przefiltrowanym paliwem;
odpowietrzenie komory przyspieszacza rozruchu; uruchomienie silnika
spalinowego na bieg Jalowy; napelnienie regulatora czystym olejem;
bonowne uruchomienie silnika; usuniecie poprzedniego oleju i osta-
teczne napelnienie regulatora obrotéw czystym olejem; '
zmierzenie ciSnien sprezania silnika za pomocg maksymanometréow
(rys. 10-2) dla okres$lenia stanu technicznego silnika; pomiary wy8ko~
nuje sie dla dwdéch eylindréw jednoczes$nie podczas biegu jalowego
silnika, wedlug szczegbdlowej instrukeji opracowanej przez COBiRTK;
cifnienie sprezania powinno zawieraé sie w granicach 2,7--4,1 MPa
(2741 kG/em?), a réznica cidnien w poszczegblnych cylindrach nie
powinna przekraczaé 0,4 MPa (4 kG/em?);

regulacja zaworéw ukladu rozrzadu silnika spalinowego;

sprawdzenie i ewentualna tegulacja dzialania wyltacznika bezpieczen-
stwa silnika;

wymienienie wkiadu filtru doktadnego oczyszezania paliwa; spusz-
czenie osadu z obydwu komér filtru; wyjecie wkiadéw, przemycie
komor naftg iub paliwem, zalozenie swiezych wkladéw, przepuszeze -
nie paliwa i cdpowietrzenie filtru;

wymienienie wkladéw i uszczelnien gumowych filtréw dokladnego
oczyszezania oleju;

sprawdzenie i ewentualna wymiana zlgczy elastycznych przewodow
wodnych kolektoréw wylotowych silnika: '

wymienienie oleju w filtrach powietrza turbosprezarek..
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Czynnoéci dotyczgce aparatéw 1 urzadzen elek-

tfrycznych

1) tadowanie uzupelniajgce baterii akumulatoréw po wymontowaniu jej
'z lokomotywy; sprawdzenie stanu technicznego; sprawdzenie gestosci
i poziomu elektrolitu.

Czynnofci dotyczagce catej lokomotywy

1) usuniecie stwierdzonych usterek i smarowanie wediug tablicy 10-5
(str. 376);

2) przeprowadzenie kontroli pracy i regulacji Ukladu samoczynnej re-
gulacji mocy zespoiu silnik spalinow
niu opornikiem wodnym wedlug zakresu zawartego w rozdziale 11.3.

10.2.4. Przeglad okresowy P3

'Oprocz czynnosci przew1d21anych w przegladzie P2, w tym przegladzie
wykonuje sie:

Czynno$ci dotyczace cze$ci mechanicznej lokomo-
tywy '

1) przeglad cylindréw hamulcowych; wyregulowanie skoku tioka;

2) sprawdzenie stanu zebéw przekladni osiowej; zdemontowanie osion
1 umycie ich w nafcie, oczyszczenie z brudu, spréwdzenie i popra-
wienie uszczelnien; napelnienie oslony przekladni Swiezym smarem
w zaleznosci od pory roku;

3) sprawdzenie pracy wentylator6w chlodzenia silnikéw trakcyjnych
i pradnicy gléwnej; sprawdzenie stanu lopatek i ich umocowania;
sprawdzenie Stanu siatek ochronnych i kanalow wentylacyjnych;

4) *sprawdzenie przektadni rozdzielezej napedéw pomocniczych (rys.
2-17); spuszezenie oleju, zdjecie obudowy gérnej; wyjecie i wyczysz-
czenie z brudu filtru siatkowego; sprawdzenie stanu zebow, lozysk
i uszczelnien; napelnienie przekladni $wiezym olejem silnikowym;

5) czyszczenie filtru napedu hydraulicznego wentylatora chlodnicy naf-
ta lub paliwem, filtr czysci sie po spuszczeniu oleju z calego ukladu
smarujacego;

6) sprawdzenie przekladni rozdzielczej napedéw pomocniczych (rys.
2-18); spuszczenie oleju, zdjecie obudowy; sprawdzenie stanu zebéw,
lozysk i uszeczelnien, przemycie dolnej cbudowy paliwem i przeplu-
kanie sw1ezym olejem silnikowym; napelnienie przekiadni- svvlezym
olejem;

7) sprawdzenie dzialania urzadzen ogrzewczo-wentylacyjnych;

8) zdemontowanie i sprawdzenie stanu ailtomatycznego napedu sprzegla
hydraulicznego wentylatora chlodnic; sprawdzenie ilo$ci cerezyny
i mieszaniny cerezyny z woskiem w termoregulatorach wody i oleju,
sprawdzenie skoku tloka termoregulatora — powinien wynosié
20 £2 mm;



9) przeglad cylinderkéw powietrza sterujacych otwieraniem zaluzji
chlodnic — demontaz, mycie i smarowanie; , s
10) wymiana plynu w urzadzeniu przeciwpozarowym,

Czynno$ci dotyezgce urzagdzen uklady sprezonego
powietrza

1) szczegélowy przeglad sprezarki powietrza — demontaz ukladu tloko-
- wo-korbowego, pompy oleju, tozysk i wentylatora; przemycie chlod-
nicy miedzystopniowej i sprawdzenie szezelnosei jej rurek (dopuszcza
sig zalutowanie 3 rurek); ,
2) sprawdzenie stanu sprzegla napedu sprezarki powietrza; dopuszezalne
bicie nie moze przekraczaé 0,35 mm na promieniu 150 mm;
3) regulacja zaworéw bezpieczenstwa sprezarki;

4) demontaz i sprawdzenie stanu sygnalow dzwiekowych, wymiana mem-
‘ brany syreny dzwiekowej; regulacja dzwieku sygnatéw:; ’
5) demontaz i sprawdzenie zaworéw piasecznic; regulacja dzialania za-

worow; przeczyszczenie rur piasecznic.

Czynnos$ci dotyczgce silnika spalinowego i jego
uktadéw o

1) demontaz, oczyszczenie i przeglad glowic cylindrowych; dotarcie
zaworéw wydechowych; sprawdzenie i regulacja luzéw zaworowych
(po wmontowaniu glowic) oraz sprawdzenie dzialania zaworow indy-
katorowych; '

2) demontaz tlokéw, korbowodow i tulei cylindrowych; oczyszczenie
tlokéw z nagaru i weryfikacja pier$cieni tlokowych; wymiana uszcze-
lek i podkladek na nowe; sprawdzenie i ewentualna Wymiana pa-
newek korbowodow; _

3) sprawdzenie luzéw olejowych tozysk gléwnych watu korbowego; po-
winny one wynosi¢ nie mniej niz 0,15 mm;

4) sprawdzenie krzywek walu rozrzadu, popychaczy i dzwigni ukladu
rozrzadu; ‘ '

9) sprawdzenie sprzegla. tarczowego watu korbowego silnika i walu
pradnicy glownej;

6) przeglagd waltdéw sprezynujacych napedu urzadzen z- przodu silnika;

7) demontaz, oczyszczenie i przeglad turbosprezarek;

8) sprawdzenie manometru réznicowego;

9) demontaz i sprawdzenie pompy paliwa; przeglad i ewentualna wy-
miana amortyzatora sprzegla;

10) myecie zbiornika paliwa;

11) demontaz i regulacja zawordw: bezpieczenstwa i przelewowego
w ukladzie paliwa; _

12) sprawdzenie zaworéw tlocznych pompy wiryskowej oraz stanu prze-
ciwnakretek Srub regulacyjnych popychaczy pompy wtryskowej;

13) wymiana uszczelek w regulatorze silnika;

14) smarowanie napedu licznika obrotow;
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15) demontaz i sprawdzenie stanu pomp oleju: gléwnej i pomocniczej;

16) sprawdzenie i regulacja wylacznikéw ciSnienia oleju;

17) mycie zbiornika wyréwnawczego ukladu wody i sprawdzenie dzia-
lania wylacznika poziomu wody; wymiana wody w ukladzie;

18) préba wodna szczelnosci przestrzeni wodnych silnika;

19) demontaz i przeglad pomp wody; wymiana uszczelnien;

20) wykonanie przegladu, przemycie paliwem i przedmuchanie sprezo-
nym powietrzem tfumika pulsacji paliwa;

21) wymienienie oleju w siniku (o ile nie byl wymieniany od 6 miesie-
cy); bezposrednio po zatrzymaniu silnika spuszczenie oleju z misy
olejowej do zewnetrznych zbiornikéw; otwarcie wszystkich kurkéw
i zaworéw umozliwiajacych spltyw oleju ze wszystkich miejsc; oczysz-
czenie misy olejowej; napelnienie ukladu i wszystkich podzespolow
olejem S$wiezym, podgrzanym do temperatury 60—70°C; odpowie-
trzenie napehlionego ukladu; sprawdzenie wymaganego poziomu
oleju w misie olejowej podczas pracy pomocniczej pompy oleju.

Czynno$ci dotyczace maszyn, aparatéw i urzagdzen
elektrycznych ‘

1) sprawdzenie stanu zespolu pradnica tachometryczna—podwzbudnica
oraz bloku tachometrycznego;

2) przetoczenie w razie potrzeby komutatoréw maszyn;

3) sprawdzenie dzialania i regulacja przekaznikéw: czasowych i bocz-
nikowania oraz wylacznikéw ciSnienia oleju i wylacznika poziomu
wody; ’

4) przeglad i regulacja ukladu elektrycznego czuwaka;

5) sprawdzenie dzialania zaworéw elektropneumatycznych; po zdemon-
towaniu z lokomotywy sprawdzenie szczelnosci, dotarcie gniazd i wy-
regulowanie skoku trzona, '

6) sprawdzenie stanu napedu i mechanizméw predkosciomierza;

7) zmierzenie oporu izolacji obwodu gitéwnego za pomoca induktora
o napieciu 1000 V; minimalny opér izolacji tego obwodu nie moze by¢
mniejszy niz 1,5 MQ. ‘

Czynnos$ci dotyczace catej lokomotywy

1) przeprowadzenie pelnych badan pracy i regulacji ukladéw lokomoty-
wy przy obcigzeniu opornikiem wodnym zespotu silnik — pradnica
gléwna wedlug zakresu podanego w rozdziale 11;

2) smarowanie wedlug tablicy 10-5 (str. 376).

10.3. Naprawy okresowe

Naprawy okresowe lokomotywy i jej zespoléow sg wykonywane w zakla-
dach naprawezych taboru kolejowego. Celem napraw okresowych jest
sprawdzenie stanu technicznego lokomotywy i jej zasadniczych czeSci
skladewych, wymienienie lub naprawa wszystkich zuzytych czesci oraz
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doprowadzenie do stanu pehmej sprawnosci technicznej, umozliwiajgcego

bezawaryjng eksploatacje lokomotywy do nastepnej naprawy okresowej.
Jak wspomniano w rozdziale 10.1 cykl naprawczy lokomotywy za-

wiera dwa rodzaje napraw okresowych: rewizyjng R — po prze-

biegu 300 000 km (maks. 3lata)i gléwna G po przebiegu 1 200 000 km

(maks. 12 lat). '
Lokomotywy do napraw okresowych powinny byé¢ przekazywane

w stanie czynnym wraz z wyposazeniem i wiasciwymi dokumentami

stuzbowymi, zawierajagcymi dane o przebiegu eksploatacji, niesprawno-

Sciach i uszkodzeniach, a takze o przeprowadzonych rekonstrukejach

zespolow i urzadzen lokomotywy. Informacje te w znacznym stopniu

pomagaja przy okreSleniu przewidywanego zakresu napraw oraz ryt-

micznosci ich wykonywania. W procesie technologicznym napraw okre-

sowych przeprowadza sie:

— usuniecie naterialéw eksploatacyjnych,

— wymontowanie baterii akumulatoréw,

—— zewnetrzne mycie pudla i podwozia lokomotywy,

— demontaz lokomotywy (zdjecie elementéw nadwozia, ttumika wyde-
chu, zespoléw i urzadzen, aparatury elektrycznej, wytoczenie wozkéw),

— demontaz zespoléw i urzadzen, weryfikacje i naprawe czesci,

— ‘montaz oraz badanie zespolow i urzadzen, -

— montaz lokomotywy,

- — sprawdzenie wyposazenia, regulacje i badanie pracy lokomotywy przy

obcigZeniu opornikiem wodnym,
— probng jazde,

'

‘— malowanie i sprawdzenie wyposazenia Iokomotywy.

Weryfikacja cze$ci polega na okresleniu ich przydatnosei na podsta-
wie oceny stanu technicznego. Stwierdzenie uszkodzen lub nadmiernych
zuzy¢ jest mozliwe przez: '

— okreslenie jakoSci wspolpracy odpowiednich elementéw, np. na pod-
stawie pomiaru miedzyzebnych luzéw koét zebatych, luzéw w lozy-
skach i w innych elementach wspolpracujacych, badania stanowisko-
we (Wtryskiwaczy, pomp tloczkowych lub zebatych oraz zaworéw
redukeyjnych, bezpieczenstwa itd.),

— okreslenie stopnia zuzycia lub uszkodzen poszezegblnych czesSei za
pomocy defektoskopii (wykrywanie peknie¢ i ukrytych wad) lub
pomiarow mikrometrycznych i ogledzin zewnetrznych.

Naprawa poszczegoélnych czesci polega na doprowadzeniu ich do stanu
sprawnosci eksploatacyjnej i osiagnieciu wymiaréw naprawczych lub
konstrukeyjnych. Doprowadzenie czesei do wymiarow naprawczych jest
uzasadnione w odniesieniu do zlozonych, zasadniczych czesci, jak np.
wal korbowy, zestawy kolowe itp. Stosowanie czesci o wymiarach na-
praweczych utrudnia utrzymanie w eksploatacji i dlatego sposéb naprawy
powinien umozliwia¢ osiagniecie wymiaréw konstrukeyjnych czesci.

W tablicy 10-2 podano zestawienie konstrukeyjnych oraz kresowych
wymiaréw i luzéw zasadniczych elementow lokomotywy, wymaganych
w eksploataciji. '
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Wykaz konstrukcyjnych i kresowych wymiaréow oraz
wazniejszych czeSci lokomotywy

luzow

Tablica 10-2

Wymiar [mm]

Nazwa czesci

0,07-+-0,17

konstrukeyjny kresowy
1 2 3

CzesSci biegowe
Odleglo$é miedzy goérnymi i dolnymi oparciami

wspornika zawieszenia silnikéw trakeyjnych 305%1 314
Grubo$¢ $lizgbw widet mazniczych 6_o,1 3
Grubos$¢ §lizgébw na obudowie lozysk:
—bocznych 6—0,1 .3
— wewnetrznych 6_o; 3
Luz miedzy dolng krawedzig obudowy lozyska

a zworg widel mazZniczych 517 3
Luz wzdluzny miedzy $lizgami- obudowy Iozyska =

a §lizgami prowadnikéw widlowych (sumaryczny ) %

z obu stron wzdtuz osi wézka) 0,58-+1,78 5
Sumaryczny luz promieniowy miedzy sworzniem

a tulejg w ukladzie umocowania resorow 0,17--0,51 4
Przesuw wzdluiny zestawéw kolowych (sumaryczny

z obu stron prostopadle do osi podiuinej wozka):

" — dla zestawdw skrajnych 68 12
— dla.zestaw6w Srodkowych 28+1 31
— dla zestawoéw skrajnych ze sprezynowymi odbija-

kami - 3+1 6
Rolka w podparciu pudia: :
— §rednica w cze$ci cylindrycznej 60_g g5 58
— $rednica czopa 30:3 32 28,5
Wysokos$é sprezyn $rubowych uresorowania wozka

w stanie nieobcigzonym 235_1 15 230
Srednica wewnetrzna cylindra hamulcowego 203+0,6 ° 207
Odleglo$é miedzy klockami hamulcowymi a obrecza-

mi zestawéw kolowych 6,0 6,0
Wysckosé sprezyn Srubowych zaw1eszema snlmkow

trakcyjnych 1851"; g 178,5
Boczny luz miedzy zebami ko6t zebatych przedmeJ mniej niz

i tylnej przekladni rozdzielczej 0,2--0,3 0,2

wiecej miz
Przekladnia hydrauliczna napedu 1,0
wentylatora chlodnic
Luz miedzyzebny ko6t zebatych przy zh!kw1dowanych

luzach osiowych w kierunkus

— wierzcholka ko6t stozkowych watkow pionowego

i poziomego 0,21 0,1
—t ‘podstawy kot stozkowych waltkéw pionowego

i poziomego . 0,41 0,73
Sprezarka powietrza )
Srednica czopa korbowego 88:3 gé? 82,0
Owalnosé i stozkowatosé czopa korbowego 0--0,02 0,06
Luz olejowy w lozysku korbowodowym 0,03-+-0,08 0,18
Owalnos$é prowadzgcej czesci tloka cylindrow I i II
. stopnia sprezania nie wiecej niz

’ b 0,045 0,10
Owalno$é cylindrow 00,03 0,20
Luz miedzy ttokiem a cylindrem:

— 1 stopnia sprezania 0,092--0,205 0,40
— II stopnia sprezania . 0,40
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cd. tablicy 10-2

1 2 g 3
Skok plytek zaworowych . 2,5--2,7 min, 2,3
max. 2,9
Luz w rowkach pierscieni tlokowych 0,02--0,08 0,18
Luz w zamku pierscieni tlokowych 0,10+0,30 1,20
Silnik spalinowy
Wal korbowy
Luz w tozysku gtéwnym:
— wedlug pomiar6w ($rednicy czopa i panewki) 0,25-+-0,38 0,55
— wedhug szczelinomierza nie mniej niz | nie mniej
: niz i
0.10 0,15
Grubosé panewki lozyska gléwnego 7,35—-1,37 nie mniej
niz
- ’ 7,20
Owalnosé i stozkowatodé czopbw:
“— glownych 0--0,02 0,12
— korbowych 0-+-0,018 0,12
Luz poosiowy w lozysku Oporowym 0,10--0,48 0,60
Luz w tozysku korbowodowym }
— wedlug pomiaréw 0,20--0,285 10,45
Gruboéé panewki korbowodowej 3,37+3,39 nie mniej
niz
3,25
Ttok, korbowody, tuleja cylindrowa
Luzy (wedlug pomiaréw): .
— w lozysku tba korbowodu miedzy sworzniem
tlokowym a tulejka 0,090,165 0,40
— W lozysku dolnego tba korbowodu doczepnego
migdzy sworzniem }gczacym a tulejkg wg pomia-
réw 0,112--0,162 0,50
(dla silnikow od
nr 1624 luz
0,058-+-0,097)
— miegdzy sworzniem lgczgeym korbowodu doczep-
nego a uchami korbowodu gléwnego wg pomia-
TOW 0,010,059 0,30
— miedzy sworzniem tlokowym a tozyskami sworz-
nia tlokowego : 0,016+-0,093 0,40
Luz S$rednicowy miedzy prowadzgcg powierzchnia
tloka a tulejg cylindrows (résmica wymiaréw naj-
wigkszej Srednicy tloka i najmniejszej $rednicy
tulei cylindrowej) 0,28--0,40 0,70
Wysoko$é komory sprezania 1,50+2,00 3,0
Luz w zamkach pierscieni tiokowych (liczac od gory
ttoka):
‘— uszczelniajgcych 1,1-=-1,6 3,0
— zgarniajgcych 0,6+0,9 2,0
Luz w rowkach tloka pierscieni tlokowych:

' — uszczelniajgcych 0,135--0,190 0,40
— zgarniajgcych 0,10=-0,16 0,40
Luz miedzy pierscieniem sprezynujacym a dolna po-

wierzchnig wstawki ttoka 0,4--0,8 2,0
Glowica cylindrowa
Luz $rednicowy miedzy trzonkiem zaworu a uszezel- .
nieniem pierscieniowym 0,080,135 0,50
Wat rozrzqdu
Luz w tozyskach walu rozrzadu — wedlug pomia-
réow 0,12--0,19 -
Luz poosiowy w lozysku oporowym 0,10-+-0,25 f—

24 Lokomotywy spalinowe

N
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cd. tablicy 10-2

5 2 I 3
Dotadowywarka objetosciowa .
Luz miedzyzebny két zebatych sprzegajacych, 0,03--0,12 0,25
Luz miedzyzebny wirnikéw (pomiar szczelinomie- : )
rzem) : 0,40--0,55 ) —
(dopuszcza sie
miejscowy luz
do 0,65 na lgcz-
nej diugosci kaz-
dego zeba do
100 mm)
f.uzy czoltowe:
— mjedzy wirnikami a pokrywsg przednia 0,35-+-0,45 —
— miedzy wirnikami a pokrywsa tylnag 0,65+0,85 —_
Przektadnia zebata mapedu dotadowywarki objetos-
ciowej
Luz miedzyzebny: i
— dolnej pary ko6t zebatych 0,15-+0,52
— gbrnej pary kot zebatych . 0,105-+-0,430
Turbosprezarka
Luz promieniowy w lozysku $lizgowym:
— wzdluinym ; 0,12-+-0,19 0,28
— ustalajgcym ‘ 0,10--0,19 0,28
Luz osiowy w lozysku $lizgowym ustalajgcym 0,20--0,32 0,50
Luz miedzy wirnikiem spreiarki a kierownicg po- v
wietrza 0,9+1,4 min. 0,9
: max. 1,4
Pompa paliwa
Luz miedzy tulejg napedzang a sworzniem 0,024-:-0,056 0,1
Luz promieniowy miedzy kadlubem pompy a tuleja s
napedzajaca 0,03--0,09 0,15
Naciag tulejki stalowej osadzonej na watku napedo-
wym . 0,003--0,015 —
Pomocnicza pompa oleju
Luz promieniowy miedzy zebami ko6t zebatych a ka-
diubem pompy 0,06--0,10 0,2
Luz miedzyzebny k6t zebatych 0,1=-0,3 0,45
Luz miedzy kolami zgbatymi a pokrywa ' 0,09-+0,16 —
Luz lozyskowy miedzy walkiem kola napedzajgcego .
~ a tulejkami brazowymi 0,06-=-0,09 0,2

10.3.1. Naprawa rewizyjna R

Podczas naprawy rewizyjnej lokomotywy wytacza sie wozki spod loko-
motywy, wymontowuje sig: maszyny elektryczne, tlumik wydechu, spre-
zarke powietrza, sekcje chlodnic oraz inne zasadnicze elementy lokomo-
tywy w celu zbadania ich stanu technicznego, oczyszczenia i naprawienia.
Ramowy zakres naprawy rewizyjnej lokomotywy oprocz czynnosci prze-
widzianych przy przegladzie P3r zawiera jeszcze:

Czynno$ci dotyczgce czesSci mechaniczne]j

1) oczyszczenie i przeglad ramy lokomotywy;
2) sprawdzenie i naprawa elementéw nadwozia (drzwi, ‘okien, zaluzji,
poreczy itp.);
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3) pelny demontaz wbézkéw, czyszczenie, pomiary zuzycia i naprawa lub
wymiana elementéw wozkow; wymiana lub przetoczenie obreczy ze-
stawow kolowych; sprawdzenie i naprawa lub wymiana czeSci tozysk
osiowych; badanie i ewentualna naprawa ram wozkéw, elementéw
odsprezynowania, czopéw skretu i $lizgbw bocznego podparcia pudia;

4) rozbioérka oraz naprawa zderzakéw i urzadzen cieglowych;

9) rewizja i regulacja ukladu dzwigniowego hamulea oraz cylindréw
hamulcowych. ’

Cziynnos'ci dot>ycze}ce urzgdzen ukladu sprezonego
powietrza

1) wymontowanie z lokomotywy sprezarki powietrza, pelny demontaz
i naprawa lub wymiana jej elementéw skladowych; badania stano-
wiskowe i regulacja parametrow pracy;

2) wymontowanie z lokomotywy, sprawdzenie i naprawa lub wymiana
czesci skladowych zaworéw maszynisty, zaworéw bezpieczenstwa, re-
gulatora cisnienia, zaworu rozrzadezego, filtréw, odwadniaczy i innych
urzgdzen ukladu sprezonego powietrza;

3) sprawdzenie oraz naprawa zaworéw odcinajacych i sprzegéw po-
wietrznych ukladu sprezonego powietrza; sprawdzenie szczelno$ci
przewodow ukladu;

4) rewizja zbiornikéw powietrza;

9) sprawdzenie i naprawa instalacji przeciwpozarowej.

Czynnosci dotyczgce silnika spalinowego i jego
uktadow :

1) sprawdzenie i regulacja wspoélosiowosei watu pradnicy gltéwnej z wa-
tem korbowym silnika i waléw napedéw pomocniczych;

2) weryfikacja panewek watlu korbowego: gléwnych i korbowodowych,
wymiana niewlasciwych na nowe; '

3y demontaz i sprawdzenie stanu czesci tlumika drgan skretnych walu
korbowego; wymiana elementéw nadmiernie zuzytych lub uszko-
dzonych; .

4) demontaz i mycie oddzielacza oleju uktadu podcisnienia skrzyni kor-
bowej; ‘

9) sprawdzenie, czyszczenie i regulacja zaworéw bezpieczenstwa po-
kryw skrzyni korbowej i kolektoréw powietrza:

6) demontaz, czyszczenie i przeglad dotadowywarki objetoSciowej oraz
turbosprezarek; naprawa lub wymiana elementéw zuzytych;

7) wymontowanie, rozbiérka i naprawa pompy wiryskowej; regulacja
na stanowisku probierczym wraz z wtryskiwaczami:

8) demontaz i przeglad regulatora silnika;

9) demontaz, czyszczenie i proba szczelnosei podgrzewacza paliwa;

10) rozbiérka i naprawa lub wymiana elementéw pomocniczej pompy
oleju oraz jej sprzegla;
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11)
12)

13)
14)

15)

C

sprawdzenie, naprawa i regulacja zaworéw ukladu smarowania;
oczyszczenie przestrzeni wodnych i olejowych Wym1enn1ka ciepla;
“badanie szczelnoSci;

sprawdzeme szczelno$cei i naprawa sekeji chtodnic wody;
wymontowanie, demontaz i naprawa wentylatora oraz lozyska wen-
tylatora chtodnic; '
wymontowanie, czyszczenie i naprawa tiumlka wydechu.

zynnofci dotyczace maszyn elektrycznych

1) wymontowanie i dokladne czyszczenie wnetrza pradnicy glowne];

3)

Warto$ci luzdw w maszynach elekt_rycznych

w razie potrzeby — impregnacja wirnika i cewek stojana; przetocze-
nie i szlifowanie komutatora; wymiana lub naprawa uszkodzonych
czesci; sprawdzenie lozyska i wymiana smaru;

wymontowanie, demontaz oraz czyszczenie elektryeznych silnikéw .
trakeyjnych i pomocniczych maszyn elektrycznychs impregnacja wir-
nikéw i cewek silnikéw trakcyjnych; przetoczenie i szlifowanie komu-
tatorow; wymiana lub naprawa uszkodzonych lub nadm1erme ZUZy =
tych czesci; ~

wymontowanie, dokladne umycie i sprawdzenie Wszystklch Tozysk
tocznych,- wymiana zuzytych lub uszkodzonych na nowe; w nowo
zakladanych lozyskach nalezy przed montazem zmierzy¢ luzy, ktoére
powinny odpowiada¢ wymiarom podanym w tablicy 10-3;

Tablica 10-3

Luz pro-
miemc;wy Luz pro- o
po zato- et rZesuw .
mieniow, Ilosé
A EEzgna San Zeniuna | ‘stanie}: 0810WY | sary
elektryczna tozyska erbele ' S
¥ ¥ v'v.alek. : wolnym wirnika
nie mniej-
SZY niz . ‘
fmm] fmm] [mm] gl
Pradnica gléwna 2H362K 0,06 0,12=-0,17 +2,0% 800
Silnik trakcyjny 92317K2 0,05 0,105-+-0,150 | 0,15—0,4** 500
32328 0,07 0,135-=-0,190 —_— 700
Wzbudnica TH312 —_— 0,028--0,048 — 200
Pradnica pomocnicza TH312 — 0,028--0,048 — 200
Pradnica pradu przemien- )
nego WS652 306 — 0,005--0,016 — 38 -

*

*F

4)

C

Wskutek przesuwu biezni zewnetrznej tozyska w obudowie.
Wskutek luzu wewnatrz ozyska.

po naprawie wirnikoOw (wymiana uzwojen, wymiana watu Iub komu-
tatora) nalezy je wywazy¢ dynamicznie.

zynno$ci dotycza,cé aparatow i urzgdzen elek-

trycznych
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1) wymontowanie, sprawdzenie oraz naprawa stycznikéw gléwnych
i rozruchowych, ladowania baterii akumulatoréw, wzbudzenia prad-
nicy gléwnej i wzbudnicy oraz silnika pomocniczej pompy oleju;

2) wymontowanie, sprawdzenie i naprawa regulatora napiecia oraz pro-
stownikéw germanowych, nadajnikéw wszystkich kontrolno-pomiaro-
wych przyrzadéw elekirycznych, zaworéw nawrotnika, napedu zaluzji
i wentylatora; ‘

3) naprawa aparatdw i urzadzen o nadmiernym zuzyciu czesci;

4) sprawdzenie oraz naprawa aparatury i instalacji czuwaka;

9) sprawdzenie i'naprawa predkosciomierzy;

6) sprawdzenie i naprawa przyrzadéw kontrolno-pomiarowych (wskazni-
kdw); "

7) wymiana baterii akumulatoréw lub naprawa elementéw ogniw._

Czynno$ci dotyczace catej lokomotywy

1) malowanie pudla i podwozia lokomotywy;

2) sprawdzenie oraz regulacja pracy zespoléow i ukladow lokomotywy
przy obcigZeniu opornikiem wodnym oraz przeprowadzenie prob ru-
chowych; '

3) smarowanie wedlug tablicy 10-5 (str. 376);

4) sprawdzenie i uzupelienie wyposazenia lokomotywy. :
Szczegdlowy zakres naprawy lokomotywy i jej zespoléw wynika ze

sprawdzenia poszczegélnych elementéw i jest okreslony technologia na-

prawy.

10.3.2. Naprawa gléwna lokomotywy i silnika spalinowego

Naprawa glowna jest naprawg okresowsg o najwiekszym zakresie prac.
Jej celem jest doprowadzenie lokomotywy do stanu technicznego zblizo-
nego do stanu lokomotywy nowej. ,

Ze wzgledu na zakres rozbiérki i renowacji czesci podczas naprawy
gitéwnej, lokomotywa i zespoty wydzielone po wykonaniu tego rodzaju
naprawy powinny mieé trwalosé umozliwiajgeg osiggniecie minimum
80% przewidzianego przebiegu do naprawy gléwnej.

W czasie naprawy gléwnej, zaréwno lokomotywy jak i zespolow wWy-
dzielonych, przeprowadza si¢ pelny demontaz i naprawe lub wymiane
wszystkich cze$ci. Podezas naprawy gléwnej lokomotywy moze zaistnie¢
konieczno$¢ wymiany kablj elektrycznych. W czasie naprawy gtownej

pudio i wézki powinny mieé usuniety starg powloke malarska, byé do-
~ kladnie odrdzewione oraz pokryte nowymi materialami antykorozyjnymi
i malarskimi o trwalosei wystarczajacej do nastepnej naprawy gltownej.

Silnik spalinowy podczas naprawy giéwnej powinien byé catkowicie
rozebrany, a jego blok cylindrowy — dokladnie sprawdzony i naprawio-
ny. Wal korbowy po naprawie lub wymianie powinien byé wlasciwie
ulozyskowany, a takie czeSci jak: panewki tozysk gléwnych i korbowo-
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Wykaz lozysk focznych

Tablica 10-4

Liczba
‘ iad : Rodzaj Typ wg Wymiary sztuk w
Lp Miejsce zastosowania Sysiea GOST i lokomon
tywie
1 2 3 4 5 6
1 | Wentylator silnika trakcyjnego | kulkowe 210 50X 90X20 4
Przekladnia rozdzielcza przednia | kulkowe 210 50X 90X20 6
Wentylator pradnicy gléwnej kulkowe - 210 50X 90X20 9
Przekladnia rozdzielcza tylna kulkowe 210 50X 90X20 P
2 | Wal wentylatora chtodnicy kulkowe 218 90X160X30 1
3 | Sprzeglo hydrauliczne — nowe | kulkowe 312 60X130X31 1
Przekladnia rozdzielcza przednia | kulkowe 312 60X130X31 4
Przekladnia rozdzielcza tylna kulkowe 312 60¢130.X31 4
4 | Zestawy kolowe rwaleczkowe
- 3H32532%1 | 160X290.X80 24
5 | Sprzeglo hydrauliczne — stare kulkowe 176130 | 150X225X35: 1
6 | Sprzeglo hydrauliczne — stare kulkowe 307 35X 80X21 2
Silnik elektryczny typu P-41 kulkowe 307 35X 80X21 2
7° | Sprzegto hydrauliczne — stare ~
i nowe kulkowe 318 90X190X43 9
Sprezarka kulkowe 318 90X190X43 9
8 | Sprzeglo hydrauliczne — stare
i nowe ‘ ~ watleczkowe 2318 | 90X190X43 3
9 | Sprzeglo hydrauliczne — stare |waleczkowe 2312 60X130X31 1
10 | Sprzeglo hydrauliczne — stare .
i nowe waleczkowe 2308 40X 90X23 1
11 | Zespdl dwumaszynowy A-T08A | kulkowe 7TH312 60X130.X31 2
12 | Zesp6l dwumaszynowy A-T05A | kulkowe 60204 30X 47X14 2
13 | Pradnica pradu przemiennego
WS-652 kulkowe 306K | 30X 72X19 2
14 | Silnik elektryczny typu P-11M |kulkowe 302 15X 42X13 1
15 | Silnik- elektryczny typu P-11M | kulkowe 304 20X 52X15 1
Silnik elektryczny typu P-21M kulkowe 304 20X 52X 15 1
16 | Silnik elektryezny typu P-21M | kulkowe 305 25X 62X17 1
17 | Pradnica gléwna waleczkowe
) . 2H3626K. | 130X280X93 ]
18 | Silnik trakcyjny waleczkowe 92417 85X 180X 41 6
19 | Silnik trakcyjny waleczkowe | 32328M | 140X300X62 6
20 | Sprezarka kulkowe 202 15X 25X11 2
Silnik spalinowy
91 | Przekladnia napedu urzadzen
silnika kulkowe 70-212 | 60X110X22 2
29 | Przekladnia napedu urzadzen
silnika kulkowe 219 95X 170.X32 2
23 | Przekladnia napedu urzadzen
silnika kulkowe 221, | 105X190X36 1
24 | Przekladnia napedu urzgdzen
silnika kulkowe 994 | 120X215X490 1
25 | Doladowywarka objetosciowa waleczkowe 2218 | 90X160X30 2
268 | Dotadowywarka objetosciowa kulkowe
6-346313L 65 X140 X566 2
27 | Przekladnia napedu walu
rozrzadu kulkows 315 75X 160X37 2
28 | Przekladnia mapedu walu
rozrzadu waleczkowe | 2413M 85 X160 X37 )
29 | Pompa wody kulkowe 408 | 30X 896X23 92
30 | Pompa wody kulkowe 307 35X 80X21 2
31 | Wylacznik bezpieczehistwa kulkowe 209 45X 85X19 )
32 | Naped regulatora silnika kulkowe 109 45X, 73 Xi16 3
33 | Mechanizm sterujacy pompy
wiryskowej (cd silnika numer
1938 lozyska Slizgowe) igietkowe = 3X16 63
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cd. tablicy 10-4

1| 2 | 3 | & | 5 | &
34 | Przekladnia diwigniowa ukladu
regulacyjnego igietkowe - 3X186 42
35 | Przekladnia dzwigniowa ukladu : )
regulacyjnego kulkowe 80104 20X 42X12 4
36 | Naped wskaznika predkosci i
obrotowej kulkowe 204 20X 47X14 1
37 | Naped wskaznika- predkosci
obrotowej kulkowe 205 25X 52X15 2
38 | Naped przedniej przekladni -
¢ rozdzielcze]j kulkowe 313 65X140X33 4
39 | Regulator silnika kulkowe 8100 10X 24X9 1
40 | Regulator silnika igielkowe 941/6 6X 10X7 6
41 | Regulator silnika " kulkowe 80203 17X 40X12 1
42 | Regulator silnika kulkowe 7000107 35X 62X9 1
43 | Regulator silnika kulkowe 8201 12X 28 X1 1
44 | Filtr od$rodkowy oleju w silni-
kach 'do numeru 440 kulkowe 303 17X 47X14 1
45 | Filtr od$rodkowy oleju w silni-
kach od numeru 441 kulkowe 8207 35X 62X18 1

dowych, lozyska walka rozrzadu, pierscienie tlokowe, zawory, wiryski-
- wacze — powinny byé wymienione na nowe. ,

W koniecznych przypadkach jest przewidziane szlifowanie czopéw
waiu korbowego na najblizszy z trzech podwymiaréw, dla ktorych sto-
suje si¢ panewki o odpowiednich wymiarach naprawczych.

Duzy zakres napraw gléwnych uniemozliwia podanie w tej ksigzce
dokladnych wytycznych. Zalecenia dotyczace technologii naprawy glow-
nej lokomotywy i silnika spalinowego sa zawarte w dokumentacji tech
nicznej, opracowanej przez producentéw.

W czasie napraw gléwnych wykonuje sie czesto wymiane lozysk
tocznych. Nowe lozyska toczne powinny odpowiadaé typom i rodzajom
fozysk podanych w tablicy 10-4.

10.4. Smarowanie lokomotywy

W tablicy 10-5 podano miejsca, czestotliwo$é i zakres smarowania urza-
dzef lokomotywy serii ST44, a na rysunku 10-3 zaznaczono schematycz-
nie rozmieszczenie punktow smarowania. ,

Rysunki od 10-4 do 10-11 przedstawiaja w sposéb pogladowy niektére
‘miejsca smarowania w lokomotywie. )

Wskazane w tablicy 10-5 gatunki olejéw i smaréw nalezy traktowac
jako normalnie stosowane na PKP, podane za§ w nawiasach — jako
uzyte przez producentéw lokomotyw serii ST44 i podlegajace wymianie
na krajowe w czasie eksploatacji tych lokomotyw na PKP. Wymiana ta-
ka powinna sie odbywaé jednak z zachowaniem zasad podanych w roz-
dziale 9.
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Rys. 10-4. Miejsca smarowania pompy wtryskowej i przekladni diwigniowej
od regulatora silnika do pompy wiryskowej
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Rys. 10-5. Miejsca smarowania
waléw przegubowych napedéw
pomocniczych

Rys. 10-7. Miejsca
smarowania dZwigni
hamulcowych wozka

”!I = = = o si

Rys. 10-6. Miejsca smarowania
mechanizmu napedowego
zaluzji chlodnic
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Rys. 10-8. Miejsca smarowania
sworzni wieszak6w resorowych

Rys. 10-9. Miejsca smarowania
stycznikow liniowych



Rys. 10-10. Miejsca smarowania (wlew
oleju i wskaznik poziomu olieju)
sprezarki powietrza

-

Rys. 10-11. Miejsca
smarowania nawrotnika

10.5. Sprawdzanie lozyskowania walu korbowego silnika
spalinowego :

Jedng z istotnych czynnosci decydujacych o mozliwosci oceny stanu
technicznego silnika spalinowego jest sprawdzanie lozyskowania walu
korbowego. Powinno ono byé¢ przeprowadzane bardzo dokladnie wedlug
nastepujacych zalecen.

Lozyskowanie walu korbowego ocenia sie na podstawie wielkosei lu-
z0w olejowych (nie powinny by¢ mniejsze niz 0,15 mm) oraz na podsta-
wie przylegania czopéw gléwnych do roboczych powierzchni dolnych
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potpanewek (piytka szczelinomierza grubo$ci wigkszej niz 0,05 mm nie
powinna przechodzi¢ pod czopem walu).

Lozyskowanie walu korbowego sprawdza si¢ bez jego odlgczania od
walu wirnika pradnicy z zastosowaniem specjalnego przyrzadu umozli-
wiajgcego odcigzenie walu korbowego silnika. Jezeli po przeprowadzeniu
- pomiarow okaze sig, ze wat korbowy spoczywa na jednym tylko lozysku
(plytka szczelinomierza grubosci 0,05 mm nie wchodzi pod czop walu,
luz w tym lozysku jest mniejszy niz 0,15 mm), a pod czopami walu
w sgsiednich lozyskach wystepuje luz wiekszy niz 0,00 mm, to lozysko-
wanie walu korbowego doprowadza sie wowezas do prawidlowego przez
korekte (skrobanie) gniazda poéipanewki w pokrywie lozyska, na ktoérym
opiera sie wal korbowy. ‘

Przed korektg gniazda wadliwego lozyska nalezy jednak sprawdzi¢
lozyskowanie walu korbowego w pozostalych (oprécz wadliwego) lozy-
skach. W tym celu trzeba:

1) zluzowa¢ $ruby i opusci¢ pokrywe wadliwego lozyska,

2) kolejno (najpierw w parzystych, a potem w nieparzystych lub od-
wrotnie) w lozyskach glownych, bez wyjmowania poélpanewek, po-
luzowaé, a nastepnie ponownie dociggnaé sruby mocujgce pokrywy
lozyskowe (uwaga — sposobb dociggania rézny ze wzgledu na zmia-
ne rodzaju §rub — w silnikach od nr 119 zastosowano $ruby wzmoc-
nione), '

3) sprawdzi¢ ulozyskowanie walu korbowego po jego odcigzeniu.

‘ Je§li wykryte zostanie jeszcze inne lozysko, unoszace wat korbowy
wzgledem innych lozysk, fo pokrywe tego lozyska nalezy poddaé¢ réwniez
korekcie gniazda. ‘

Skrobanie gniazda pélpanewki wykonuje sie na zasadzie wykorzysty-
wania watu wzorcowego Srednicy 265 —01¢ mm jako sprawdzianu.

Dla zapewnienia réwnoleglosci tworzgcej gniazda péipanewki w po-
krywie lozyskowej wzgledem czopa watu korbowego, nalezy zmierzy¢
odleglosci od ptyty kontrolnej do tworzacej gniazda w osi pokrywy w od-
leglosci 5 mm od kazdego czola pokrywy. Ewentualna réznica tych wy-
miaréw powinna byé zachowana przy skrobaniu gniazda.

Miejsce skrobania okresla sie przez tuszowanie powierzchni ‘walu
wzorcowego, utozenie go w gniezdzie pokrywy lozyskowej i kilkakrotny
obrot. Glebokosé skrobania jest okreslona koniecznoscig zachowania luzu
olejowego i prawidlowego ulozenia walu korbowego. '

Jesli wymagana gleboko$é skrobania jest wieksza niz 0,1 mm, to
nalezy dobraé¢ dla tego lozyska poélpanewki z gérnym zakresem weisku
na stykach.

Przed montazem 1lozyska trzeba sprawdzi¢ dokladnie powierzchnie
robocze i stykowe poélpanewek oraz stan stykowych powierzchni zabko-
wanych pokrywy lozyskowej i przegrody skrzyni korbowej. Po odpc-
wiednim dokreceniu $rub mocujgcych pokrywy lozysk, nalezy sprawdzié
ponownie — w sposob opisany poprzednio — luzy olejowe i przyleganie
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pélpanewek do gniazd (plytka szczelinomierza grubo$ei 0,03 mm nie po-
winna wchodzié).

Jesli wal korbowy jest niedocigzony, to miedzy czopem walu a dolng
polpanewks pigtego, széstego i siddmego lozyska glownego dopuszcza
sie luz do 0,15 mm.

W razie wymiany poéipanewek nalezy przeprowadzié ponaprawcze
docieranie silnika, opisane w rozdziale 11.1. '

-10.6. Regulacja przesuwéw zestawéw kolowych

W eksploatacji nalezy kontrolowaé czesto wielkosé przesuwow poosio-
wych zestawéw kotowych wzgledem ram woézkow, w szczegoblnosei ze-
stawow skrajnych. Nadmierne przesuwy pogarszajg znacznie spokojnosé
biegu.

Laczny swobodny przesuw zestawoéw skrajnych, w ramie wozka,
wynosi 3+1 mm, zestawow za§ $rodkowych 28+1 mm. Opréez prze-
suwu swobodnego skrajne zestawy kolowe majg mozliwo$é przesuwania
sie o dalsze 11 mm wskutek ugiecia sie sprezyn w obudowach lozysk
osiowych. S

Pochylenie K na powierzchniach roboczych wewnetrznych wykladéw
mazniczych zaznaczone na rysunku 10-12, powinno wynosié 0,67 mm.

Sprawdzenie przesuwoéw polega na _sumowaniu zmierzonych luzéw
atb+ctd z prawej i lewej strony ramy woézka dla danego zestawu
. kolowego. )

Luzy a i b wystepuja z prawej i lewej strony, miedzy roboczymi

Rys. 10-12. Prowadzenie lozyska
‘_sA’_ osiowego w widlach mazZnicznych
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powierzchniami wewnetrznych wykladéw mazniczych a $lizgami prowad-
nikow widlowych.

Luzy c i d wystepuja z prawej i lewej strony, miedzy czolami czo-
pow osiowych a»odbijakami w obudowach tozysk osiowych. .

Wielkosci luzéw miedzy $lizgami prowadnikéw widlowych a wylkla-
dami mazniczymi a i b ustala sie jako $rednie arytmetyczne dwoch
pomiaréw wykonanych w $rodkowej czesSei dwdch obuddéw lozysk. na
wysoko$ci osi zestawow kolowych.

Wielko$ci luzéw miedzy czopami osi a odbijakami w obudowach
fozysk okre$la sie jako réznice miedzy M—H = c¢ lub d. Wielko$¢ ¢ i d
moze byé dodatnia Iub ujemna; odpowiedni znak nalezy uwzglednié przy
ustalaniu grubosci podkladek.

Regulacje wielkoéci przesuwéw zestawoéw kolowych przeprowadza sie
za pomocy zmiany grubos$ci pakietu podkladek regulacyjnych 3. Przy
dokladaniu nowych podkladek uwzglednia sie grubo$é podkladek juz
istniejgcych, ktore zostaly uprzednio zalozione przy pierwszej regulacji.

Sumaryczng gruboéé pakietu podkladek ustala sie z algebraicznej
sumy:

— dla zestawéw skrajnych

Py = (3+1)—(a+b+ec+d)

— dla zestawoéw Srodkowych
= (28+1)—(¢+b+c+d)

Otrzymana grubo$é pakietu nowych podkladek nalezy podzieli¢ na
dwie rowne czeéci i zalozyé w obydwu obudowach lozysk.

Przy zuzytych odbijakach osiowych grubo$¢ pakietu podkiladek re-
gulacyjnych (bez uwzglednienia starych podkladek) powinna byé mniej-
-sza pod bardziej zuzytymi odbijakami, od grubos$ci pakietéw zakladanych
w drugiej obudowie, o wielko§¢ réznicy w zuzyciach. Zuzycie to okresla
sie z roznicy w wysokosci tarcz od czola do kolnierza ustalajacego.

Maksymalny swobodny przesuw w eksploatacji dopuszcza sie:

— dla skrajnych zestawoéw nie wiekszy niz 6 mm,
—- dla $rodkowych nie wiekszy niz 31 mm.

10.7. Utrzymanie lozysk zawieszenia silnikow trakcyjnych

Do wlasciwych zabiegéw utrzymaniowych zawieszenia silnikéw trakeyj-
nych nalezy kontrolowanie luzow lozysk $lizgowych oraz ich smarowa-
nie. W eksploatacji sg stosowane dwa roézne rozwigzania wezldow sma-
rowniczych (rys. 2-9 i 2-10). W obydwu rozwigzaniach zastosowano rézne
elementy smarujace (poduszki, walki welniane) oraz wymagane sg rézne
poziomy oleju w smarownicach, co zaznaczono na rysunkach.

Luz promieniowy w nowych tozyskach powinien wynosi¢ 0,4--0,8 mm.
Luz ten mierzy sie szczelinomierzem wlozonym pomiedzy dolng panewke
i 0§ zestawu kolowego przez owalne otwory w kadlubie.

Roéznice tych luzéow w obydwu tozyskach tego samego silnika nie
powinny przekraczaé 0,7 mm.
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Maksymalny luz promieniowy nie moze przekraczaé w eksploatacji
1,56 mm.

Przesuw osiowy silnika trakcyjnego na zestawie powinien miescié sie
w granicach 1,0--2,6 mm przy nowych lozyskach, maksymalny za§ w eks-
ploatacji nie powinien przekraczaé 5 mm. Zuzycie czola panewki nie
moze przekraczaé w eksploatacji 3 mm.

Przed zdejmowaniem pokrywek albo wyjmowaniem wskaznika po-
ziomu oleju nalezy dokladnie usunaé wszystkie zanieczyszezenia, jakie
zwykle gromadzg sie¢ w tych miejscach, aby nie przedostaly sie do apa-
ratu smarujgcego.

W celu wykonania kontroli stanu aparatu smarujgcego {rys. 2-10)
nalezy wyja¢ go ze smarownicy. ;

Przy $rednicy osi réwnej 215 mm wysoko$é wystawania knotéw
smarujgeych od aparatu dociskajgcego powinna wynosi¢ 2043 mm dla
nowych knotéw, minimalne za$ wystawanie w czasie eksploatacji nie
moze by¢ mniejsze niz 13 mm.

W przypadkach silnego zabrudzenia knotéw nalezy je myé w nafcie,
a nastepnie w ciggu 2—3 godzin suszy¢ w temperaturze 60-70°C. Osu-
szone knoty nalezy lacznie z aparatami moczyé w oleju o temperaturze
50-+-60°C w czasie 2--3 godzin.

Przed zalozeniem wymytego aparatu smarujacego nalezy dokladnie
oczy$ci¢ z brudu komory olejowe po spuszezeniu z nich oleju przez od-
krecenie korka 12. ’

Po zalozeniu aparatu smarujacego sprawdza sie prawidlowosé jego
przylegania do osi zestawu kolowego.

Poduszka smarna (rys. 2-9) jest wykonana z motkéw czystej 100%
welny, dobrze nasyconych cieptym olejem przed zalozeniem. Do kazdej
komory smarnej przed nalaniem oleju zaklada sie 6 motkéw welny po
200 g kazdy oraz baweliany klebek o masie 50 g. Motki nalezy tak
uklada¢, aby konce ich lezaly na dnie komory a gérne czesci byly doci-
skane plytkg do osi zestawu kolowego. Nastepnie do komory wlewa
sie olej.

W czasie eksploatacji moze Wystepowac grzanie si¢ tozysk $lizgowych
zawieszenia, ktére moze byé¢ spowodowane wskutek:

— ztego stanu lub nadmiernego zuzycia aparatu smarujacego,

— zbyt malej ilosci oleju lub ztej jego jakosei, ’

— niedostatecznych luzéw w lozyskach lub zbyt duzych réznic luzéw
w lozyskach tego samego silnika,

— nieodpowiedniego rodzaju oleju,

— przedostania sie wody do oleju smarujacego,

— zanieczyszczenia tozysk obecymi ciatami.

Nagrzanych cze$ci zawieszenia nie mozna studzié¢ woda, olejem lub
strumieniem powietrza, gdyz zbyt gwaltowne chlodzenie moze powodc~
wac peknigcia osi zestawu kolowego.
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10.8. Suszenie pradnicy glownej

Jezeli pomiar izolacji uzwojen pradnicy gtownej wykaze, ze jej opor
zaréwno do kadluba, jak i pomiedzy poszczegélnymi uzwojeniami jest
mniejszy niz 1 MQ, to pradnice nalezy poddaé suszeniu.

Suszenie to odbywa sie pradem zwarcia wytwarzanym w pradnicy
w czasie pracy silnika spalinowego.

Obwdd elektryczny suszenia przedstawiono na rysunku 10-13. Prze-
bieg suszenia pradnicy powinien by¢ nastepujacy:

iy

2)

3)

)

5)

6)

7

8)

9)

10)

390

przed rozpoczeciem suszenia pradnicy gtéwnej nalezy przedmucha¢
starannie sprezonym pow1etrzem komutator, szczotkotrzymacze, izo-
latory mikaleksowe, czolowe i tylne czeSci uzwojen twornika oraz
dostepne miejsca systemu magnetycznego; przedmuchiwanie prad-
nicy trzeba wykonaé podezas pracy silnika spalinowego z zachowa-
niem wszelkich §rodkéw ostroznosci, przy wylaczonym wzbudzeniu
1 silnikach trakcyjnych;

nastepnie nalezy zatrzymaé silnik spalinowy i przetrzeé komutator,
choragiewki komutatora, izolatory mikaleksowe oraz koncoéwki zaci-
skéw wyjsciowych pradnicy czysta szmatkg zmoczong w benzynie;
trzeba zmierzyé warto$é oporu izolacji pradnicy i okresli¢, w jakich
uzwojeniach opdr izolacji jest obnizony;

nalezy zamkngé pokrywy otworéw inspekcyjnych i tylne otwory
wentylacyjne pradnicy; wylot powietrza Wychodzacego z pradnicy
powinien by¢ otwarty;

nalezy odlgezyé przewody 577--581 i 583 od bocznika amperomie-
rza 104; w ich miejsce trzeba wigczyé przy boczniku cztery lgczniki
o przekroju 240 mm? kazdy; kornice Iacznikéw przylaczy¢ do stycz-
nikéw PI1-+P4 odpowiednio z przewodami 505, 503, 504 i 506;
wylacznik AR przestawié¢ w polozenie AWARYJNE, a wylacznikami
OM1-+0OMS6 wylgczyé styczniki gtéwne PI1-+-P6;

uruchomié silnik spalinowy, ustawi¢ ragczke nastawnika klerunku
lokomotywy w pozycje DO PRZODU, natomiast koto nastawnika
jazdy przestawi¢ w polozenie pierwsze; .

suszy¢ pradnice po ustawieniu nastawnika jazdy w pozycje nie niz-
szg niz 6sma; regulacje natezenia pradu pradnicy glownej przepro-
wadza sie za pomocg opornika SWW; suszenie nalezy zaczynal przy
pradzie 1500 A, zwigkszajae co godzine wartosé pradu o 150 A; mak-
symalny prad suszenia nie moze przekroczyé wartosci 3500 A;
suszy¢ uzwojenie pradnicy w ciggu 15 godzin, z przerwami co dwie
godziny na wykonywanie pomiaréw temperatur komutatora i war-
tosci oporu izolacji; w razie gdyby wartos¢ oporu izolacji po 13—14
godzinach suszenia okazala sie niedostateczna, suszenie trzeba prze-
dluzyé jeszcze o dalsze 14 godzin; '

w czasié kazdego zatrzymania silnika spalinowego temperature ko-
mutatora nalezy mierzyé termometrem umieszczonym w kanaliku
technologicznym komutatora; pomiar temperatury powietrza zasy-
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sanego trzeba przeprowadzi¢ w odleglosci 0,5 metra przed kroéécem
zasysajacym; temperature powietrza wychodzacego mierzy sie na
wyjciu z tylnego otworu wentylacyjnego pradnicy; pomiary tem-
peratury powietrza przeprowadza sie co 15—20 minut w jednych
i tych samych miejscach, przy czym réznica temperatur powietrza
przy wlocie i wylocie nie powinna przekraczaé 35°C; réznice te
utrzymuje sie badz regulowaniem ilosei powietrza chlodzacego, badz
tez zmniejszeniem pradu zwarcia; _

11) suszenie uznaje sie za prawidlowe, jezeli temperatura nagrzanego
komutatora (mierzona termometrem) przy suszeniu pradnicy bedzie
sie utrzymywala w granicach 85--95°C; nie zaleca sie pracy (obra-
cania sie) pradnicy bez pradu obciazenia w czasie suszenia oraz po
zakonczeniu suszenia; stygniecie uzwojen powinno odbywaé sig

W sposob naturalny; -

12) w czasie suszenia zewnegtrzne drzwi i otwdér w dachu powinny byé

zamkniete, a lokomotywa zahamowana hamulcem recznym.

10.9. Podnoszenie lokomotywy

Pudlo lokomotywy moze by¢ podnoszone za pomocg podnosnikéw Sru-
bowych lub dzwigéow suwnicowych na linach. Miejsca ramy lokomotywy
przeznaczone do podstawienia wysiegnikéw podnosnikéw s§ odpowiednio
wzmocnione i przystosowane do obydwu sposoboéw podnoszenia.

Przed podniesieniem pudia nalezy: rozlgezyé w skrzynkach zacisko-
wych kable silnikéow trakeyjnych, odlgezyé mieszki kanalow wentyla-
cyjnych od silnikéw trakeyjnych, rozlgezy¢ przewody powietrza do cy-
lindréw hamulcowych oraz do piasecznie, odkreci¢ (lub rozlaczyé) pola-
czenie napedu predkosciomierza z pradniczka lub przekladnig slimakows.
Ponadto nalezy rozlgczyé polgczenie mechaniczne miedzy pudlem a woéz-
kami, umozliwiajgce podnoszenie pudia razem z wozkami w sytuacjach
awaryjnych. ’

Wysokosé podniesienia pudla dla wytoczenia wozkéw jest w pewnym
sensie uwarunkowana wyposazeniem lokomotywowni, czy zakladéw. Je-
zeli dysponuje sie mozliwoscig znacznego podniesienia pudla, to nie ma
potrzeby demontowania czolowych zgarniaczy. W tym przypadku pudio
nalezy podniesé o 1220 mm, czyli wysokosé punktu podparcia podnoénika
nad glowka szyny powinna wynosi¢ 2610 mm.

Gdy natomiast mozliwosci te sa ograniczone, wowczas nalezy zde-
montowaé czolowe zgarniacze. Dla wytoczenia wézkow (w przeciwne kie-
runki) wystarczy podniesienie pudia o 110 mm, czyli wysokos¢ punktow
podparcia podno$nikéw nad gtéwkg szyny powinna wynosi¢ 1500 mm.

Na rysunku 10-14 przedstawiono szkic wymiarowy odlegtosci pudia
i wozkow, niezbedny do podnoszenia pudia.

Lokomotywa ma odpowiednie urzadzenia do podnoszenia pudla razem
z wézkami i ustawiania na szyny w razie wykolejenia jednym lub dwo-
ma wozkami. Podnoszenie pudla razem z woézkiem moze byé¢ jednostron-
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ne, drugi koniec musi spoczywaé na wézku. Lina do podnoszenia pudia
powinna by¢ zakladana pod czolownice w miejscach umocowania zde-
rzakow. Zaczepianie liny w innych miejscach moze prowadzié¢ do powaz-
niejszych uszkodzen. '

W czasie podnoszenia nalezy zwracaé uwage na wilasciwe ustawianie
sie wozka wzgledem pudia. Do podnoszenia pudla nalezy uzywaé dzwiga
0 zdolno$ci podnoszenia masy nie mniejszej niz 75 {.
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Rys. 10-14. Podnoszenie pudia lokomotywy

Po wstawieniu lokomotywy na tor nalezy obejrze¢ dokladnie wszyst-
kie czesci biegowe i ustalié warunki, z jakimi lokomotywa ma by¢ trans-
portowana do najblizszej lokomotywowni, czy zakladéw naprawczych.

Po wykolejeniu lokomotywy nalezy sprawdzi¢ dokladnie wzajemne
polozenie elementéw $lizgow boeznego podparcia pudia. Wskutek wyko-
lejenia istnieje mozliwogé wyskoczenia oporu gérnego pod jedna z rolek,
co powoduje skrzywienie gniazda i wadliwa wspélprace z czopem kuli-
stym. Moze to byé przyczyna uszkodzen rolek albo gniazda lub ponow-
nego wykolejenia lokomotywy.

10.10. Utrzymanie instalacji gaszacej

Po wymianach zespoléw instalacje gaszacg poddaje sie probom szezel- -
nosci, dzialajac sprezonym rowietrzem o ciénieniu nie mniejszym niz
0,75 MPa (7,5 kG/cm?).

W tym celu aalezy:
— zagluszyé odpowietrzniki (rys. 2-20),
— zamkna¢ zawér 4 i kurek 6,
- otworzy¢ jeden z kurkéw 1,
— wszystkie potgczenia rurociggéw pokryé¢ roztworem mydlanym.

Badana instalacja nie moze mieé nieszczelnosei.

Nastepnie sprawdza sie czystos¢ otworu odpowietrznika, przez ktéry
powinno uchodzi¢ sprezone powietrze po zdjeciu zagluszki.

- Po zamknieciu kurkéw 1 i zalozeniu membrany 3, wlewa sie do zbior-

nikéw wode przy otwartym kurku 6. Nastepnie dodaje sig $rodek pie-
nigey przez specjalne wlewy w zbiornikach. Korki przy wlewach maja
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wskazniki dopuszczalnego poziomu wody w zbiornikach. Po napelnieniu
sbiornikéw korki wlewow powinny byé¢ dobrze uszczelnione i zaplom-
bowane.

Prébe dzialania instalacji i wytwarzania piany przeprowadza si¢ przy

normalnym cisnieniu sprezonego powietrza.
' W tym celu nalezy: .
__ uruchomié instalacje przez otworzenie odpowiednich kurkow,
— po pojawieniu sie ustabilizowanego strumienia piany z wytwornicy,
napelnié nig jakie$ $redniej wielkogel naczynie, np. wiadro,
— wylaczy¢ instalacje.

Naczynie z piang odstawia sie do czasu, po ktorym piana catkowicie
zamieni sie w plyn. Stosunek oqutoééi piany do objetosci powstalej z niej
cieczy powinien wynosié 1:(70--100). Jezeli ten stosunek jest mniejszy
od 70, to nalezy sprawdzi¢ stan pakietu siatek w wytwornicy piany oraz
stan odérodkowego rozpylacza i wsp6losiowose otworku jego dyszy z dy-
fuzorem kadiluba wytwornicy. v ' ’

Po krétkotrwalym dzialaniu instalacji gaszace] (czesciowe wykorzy-
stanie érodka gaszacego) nalezy usunac resztki $rodka gaszacego z prze-
wodow w sposOb nastepujacy:

— zamknaé¢ obydwa kurki I,

— zamkngé zawor 4,

— otworzy¢ kurek 5,

— otworzyé jeden z kurkow I, :

— wysungé poza obreb lokomotywy obydwie wytwornice piany i otwo-

rzyé kurki 7 (rys. 2-31).

Spreioné powietrze dokladnie usunie resztki srodka gaszacego.

Spuszczanie S$rodka gaszgcego ze zbiornikow odbywa sie przez rurg
zasilajgca po otwarciu kurka 6. Po oproéznieniu zbiornikow nalezy je
przeptukaé goraca woda 1 przedmuchaé spreionym powietrzem przy
otwartym kurku 6. Przed przedmuchiwaniem nalezy wyja¢ membrane 3.

Nie zaleca sie usuwania $rodka gaszacego sposobem normalnego dzia-
lania instalacji.

10.11. Opornik wodny

Opornik wodny umozliwia przeprowadzanie pod obcigzeniem wszelkich
kontrolnych regulacji zespolu silnik spalinowy—pradnica giowna oraz
docieranie silnika we wszystkich niezbednych przypadkach.

Za womocg opornika wodnego mozna, po odlgczeniu silnikéw trak-
cyjnych, uzyska¢ w obwodzie gléwnyni takie natezenia pradoéw, jakie
wystepuja w czasie normalnej pracy lokomotywy, a nawet maksymalne
dochodzace do 6600 A. '

Wielkosé opornika wodnego przedstawionego na rysunku 10-15 jest
dobrana do mocy lokomotywy. Opornik wodny sklada sie z kadzi wod-
nej o pojemnosci 24 m?, ustawionej na fundamentach. Wewnatrz kadzi
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znajdujg sie piyty nieruchome wykonane z blachy stalowej, przymoco-
wane przez izolatory do konstrukeji wsporczej.

Do lekkiej konstrukcji bramkowej jest podwieszony na linach ze-
spo6l ptyt ruchomych, umocowany réwniez na izolatorach.

Umocowanie obydwu zespoléw plyt na izolatorach zabezpiecza kadz
przed elektrokorozjg.

Przewody plusowe i minusowe z lokomotywy sa przylaczone odpo-

. wiednio do plyt statych i ruchomych.
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st A I I ’, /}'/ 1 — mechanizm napedowy,
7 A i S B i v 4T 2 — kadz wodna,
- ot ‘. goar | 3 — zamocowanie plyt statych,
7 l o s I 4 ~— linka 5, 8§ — zaciski
I 1 P b ' kablowe, § — konstrukcja
‘ wsporeza, 7 — zamocowanie
i 5 G T pilyt podnoszonych, 9 — rolki,
N, |/ [ —— 16 — plyty podnoszone,

11 — cigzarki, 12 — plyty stale

Plyty ruchome mozna podnosi¢ za pomocg mechanizmu napedowego
uruchamianego silnikiem asynchronicznym klatkowym o mocy 1,0 kW.

Silnik elektrycany jest sterowany zdalnie, ze specjalnego stanowiska
pomiarowego wyposazonego we wszystkie niezbedne do pomiaréw przy-
rzady pomiarowe, wymienione w rozdziale 11. Moze by¢ tez uruchamiany
z kabiny mas‘zynisty badanej lokomotywy, jezeli badania przeprowadza
sie¢ tylko z udzialem przyrzgdéw pomiarowych zamontowanych w loko-
motywie.

Dla zmniejszenia mocy silnika napedowego mechanizmu podnoszag-
cego plyty umisszczono w ukladzie ciezarki, stanowiace przeciwwage
dla ptyt podnoszonych.

Dwustronna powierzchnia jednej plyty ruchomej wynosi 7 m?, wy-
miary za$ plyty nieruchomej wynoszg 2000X2000 mm. Grubogé plyt,
wykonanych z blachy stalowej, wynosi 8 mm. '

Plyty ruchome sg unoszone na wysoko$é 2000 mm, co zapewnia uzy-
skanie przerwy w obwodzie.
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Predko$é podneszenia ptyt wynosi 0,9 m/min.

Calkowita masa opornika bez wody wynosi okoto 9000 kg.

Dla zachowania wymogdéw bezpieczenstwa opornik wodny powinien
byé ogrodzony, a pracownicy obstugujacy powinni byé dobrze przeszko-
leni oraz powinni przestrzegaé obowiazujacych w tym zakresie przepisow
i instrukcji szczegélowyeh.



11. KONTROLA I REGULACJA PO NAPRAWACH

Wszystkie urzadzenia lokomotywy podlegaja badaniom przeprowadzanym
po naprawach, badz tez badaniom okresowym w czasie przegladéw.
W toku kadan przeprowadza sie rowniez regulacje urzgdzen dla uzyskania
okreslonych i wymaganych parametréw technicznych pracy.

Badania i regulacje przeprowadza sie dla poszezegblnych urzgdzen
na stanowiskach kontrolnych lub w lokomotywie po ich wmontowaniu.
Badania i regulacje wykonywane w lokomotywie maja zapewni¢ wiasci-
wa wspoliprace poszezegblnych urzadzen miedzy soba, w prawidiowych
warunkach eksploatacji.

W celu ulatwienia wykonywania préb, pomiaréw i regulacji wlgezo-
no — w wezlowe punkty ukladu elektrycznego lokomotyw od numeru
970 — boczniki, oporniki i zaciski pomiarowe uwidoeznione w schematach
elektrycznych, przedstawionych na rysunkach 7-27 i 7-28.

11.1. Préba i regulacja pracy zespotu silnik
spalinowy-pradnica glowna

Proba zespolu silnik spalinowy-pradnica gléwna moze byé przeprowa-
dzana poza lokomotywa, na stanowisku hamowni silnikéw lub w loko-
motywie przy obcigzeniu opornikiem wodnym.

Probe zespolu .w hamowni przeprowadza sie w zakladach napraw-
czych podezas napraw lokomotyw polgczonych z wymontowaniem silnika
spalinowego. Natomiast probe w lokomotywie z obcigzeniem opornikiem
wodnym wykonuje sie zaréwno w zakladach naprawczych, jak i w lo-
komotywowniach, jako jedng z koncowych operacji przegladéw i napraw
rewizyjnych. Préba zespotu silnik spalinowy-pradnica gléwna sktada sie
z nastepujgcych etapow:

— docieranie i regulacja,
— przeglad techniczny,
— badania kontrolne.
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11.1.1. szygotowanie do proby

Podczas badan na stanowisku w hamowni zesp6l silnik spalinowy-prad-
nica glowna powinien mie¢ odlgczone wszystkie zespoly i urzgdzenia
pomocnicze umieszezone na pradnicy gléwnej oprocz wentylatora chio-
dzenia pradnicy gléwnej, a takze urzgdzenia pomocnicze napedzane przez
watl. korbowy z przodu silnika (oprocz pomp wody) oraz sprezarke po-
wietrza. Do obcigzenia pragdnicy gléwnej stosuje sie opornik wodny.

W czasie badan zespolu silnik spalinowy-pradnica gléwna w loko-
motywie powinny byé¢ podlaczone wszystkie podzespoly i urzadzenia
otrzymujace naped od silnika spalinowego. Sprezarka powietrza powinha
pracowa¢ w tym czasie na biegu luzem, a wentylator'chlodnic nalezy"
wyregulowaé na znamionows predko$é obrotowa. Pradnica gléwna, odis-
czona od silnikéw trakecyjnych, stuzy jako hamulec elektryczny przy
obcigzeniu opornikiem wodnym. Do przeprowadzenia odpowiednich po-
miaréw w czasie proby tego zespolu, niezbedne sg przyrzady kontrolno-
-pomiarowe, ktérych wykaz podano w tablicy 11-1.

Proby badania silnika spalinowego nalezy przeprowadzaé¢ stosujae
paliwo, oleje i wode normalnie uzywane w eksploatacji lokomotywy
i opisane w rozdziale 8. W trakcie préby nalezy poddawaé analizie la-
boratoryjnej olej silnikowy w poczgtkowej i koncowej fazie docierdnia
silnika oraz przed zakonczeniem badafn kontrclnych. Olej silnikowy
w poczatkowej fazie docierania silnika powinien byé sprawdzony na:
lepkos$¢, temperature zaplonu, zawartos¢ wody, zawarto$é zanieczyszczeh
mechanicznych i pozostalos¢ po spopieleniu. Prébki oleju pobranego pod
koniec docierania i badan kontrolnych silnika nalezy sprawdzi¢ na:
lepkos¢, temperature zaplonu i zawarto§¢ wody.

Znaczenie wiasnosei fizykochemicznych oleju podano w rozdziale 9.
Zmniejszenie sie lepkosci i temperatury zaplonu oleju silnikowego §wiad-
czy o przedostawaniu sie paliwa do ukladu smarowania silnika. Zawar-
tos¢ wody w oleju silnikowym oznacza nieszezelnosei ukltadu chlodzenia
silnika. W takich przypadkach nalezy bezzwlocznie okre$lié i usungé
przyczyny nieprawidtowosci.

Przed uruchomieniem zimnego silnika spalinowego nalezy . podgrzaé¢
olej s1ln1kowy do temperatury nie nizszej niz +15°C. Przygotowanie do
uruchomienia i rozruch silnika spalinowego nalezy przeprowadzaé zgod-
nie z zaleceniami podanymi w rozdziale 8.

11.1.2. Docieranie i regulacja zespolu silnik spalinowy-pradnica gléwna

Zalecany przez producenta pfogram docierania i regulacji silnika spali-
nowego jest przedstawiony w tablicy 11-2.

Lgczny czas docierania i regulacji zespolu wedtug podanego programu
wynosi 8 godzin. W czasie tych badan dopuszeza sie zatrzymanie zespolu
dla usunigcia stwierdzonych nieprawidlowosci i przeprowadzenia regu-
laciji.
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Wykaz przyrzadéw kontrolno-pomiaréwych do préob zespolu

Tablica 11-1

silnik spalinowy-pradnica gléwna )
; pr 3 Zakres Klasa
Lp. Wle‘1k050 mierzona Przyrzad BomiATews ,dokladnos’ci_
1 Natezenie pradu pradnicy gtéw- | amperomierz 07500 A 0,5
nej pradu stalego "
2 | Napiecie pradnicy gtéwnej woltomierz 0750 V 0,5
pradu staltego
waga 10-+150 kg
3 | Zuzycie paliwa
' sekundomierz
4 | Temperatura oleju i wody na termometr 0+125°C 2,5
wejsciu 1 na wyjsciu z silnika cisnieniowy
lub elekiryczny
5 | Temperatura gazéw wydecho- zestaw termo- 0--600°C 2,5
wych metréw silnika
TAK-011
6 | Temperatura zasysanego po- termometr 0-+100°C
wietrza rteciowy
7 | Cisnienie atmosferyczne barometr
. , 1
8 | Predkos¢ obrotowa walu kor- |tachometr 0--1000 min
bowego
- ) ; kG |
9 | Ci¢énienie spalania maksymometr 0--160 om?® 15
’ (0-~16 MPa)
N kG
10 | Cisnienie paliwa, oleju i wody manometr 0-+15 omt 2,5
(0--1,5 MPa)
11 | Cisnienie doladowania manometr wartosé 1,5
Sprezynowy dzialki
0,05 kg/em?2
(5 kPa)
12 | Podci$nienie powietrza przed U-rurkowy wartosé
turbosprezarkami i w skrzyni | manometr dzialki
korbowej, oraz przeciwciénienie wodny 1 mm
wydechu

Dopuszeza sie odchylki +5% od podanych w tablicy 11-2 wartosci
natezenia pradu pradnicy gléwnej.

Warto$¢ mocy nominalnej 1360 lub 1232 kW przy 15 pozycji nastaw-
nika jazdy odnosi sie do normalnych warunkéw atmosferycznych [1000
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Program doci.erania i regulacji zespolu silnik.spalinowy-pra,dnica Tablica 11-2.
gléwna '

. Ohbcigzenie pradnicy glownej Czas pracy [min]
E gé | na stanowisku w lokomotywie
g% ;33 = nateze- nateze- = P - z
g3 é g $g| moc nie moc nie | § % '% g
A [Ala2| kW] [A] W] [A] cal 8| &a] A &
0 | 400%13 0 0 0 0 2 2 2
I {400%13 125 790 100120 1000 10
II | 425113 210 1025 250-+-270 1500 10 2 2 2
111 | 450113 300 1240 300330 1700 10
IV | 475+13 395 1410 400-=-500 2000 30 2 2 2
VvV | 500%13 475 1540— 475--560 2100 3
VI | 525113 560 1674 | 520--600 2200 5 2| 2
VII | 550+13 s 660 1820 580680 2300 —170—— -
VIII | 537513 750 1940 620--720 2400 20 2 _i_
IX | 600%13 840 2050 700--800 2500 10 P
X | 625%13 940 2160 | 750--860 2700 10 | 2 L2
X1 | 650118 1030 2270 800935 2800 10 o
XIT | 675%13 | 1120 | 2360 | 890990 | 2900 30 | 2| 2
XIII | 700113 1200 2450 940--1040 3000 10
XIV | 725%13 1300 2550 10501150 3100 _4_0_ Z
xXv | 750%] 1360 | 2740 | 1232%25% | 3600 90 |120
0 | 400%13 0 0 0 0 I 2|l 2| 5
Czas pracy wedlug programu (min): 15 l 60 ‘1‘08 ‘15‘6 |141

hPa (760 mm Hg) i 20°C]. Zmienno$¢ mocy nominalnej w zalezno$ei od
warunkéw atmosferycznych jest przedstawiona na rysunku 11-1.
Podczas tego etapu badan zespolu silnik spalinowy-pradnica glowna
sprawdza sie i ustala:
1) regulacje predkosci obrotowej watu korbowego,
2) ci$nienie spalania,
3) temperatury gazéw wydechowych, oleju i wody,
4) cisnienia: oleju, wody, paliwa i powietrza dotadowania,
5) podci$nienia ssania turbosprezarek, w skrzyni korbowej i przeciw-
cisnienia wydechu,
8) wystepowanie niewlasciwych temperatur.
Regulacje ci§nienia spalania w poszezegélnych cylindrach silnika na-
lezy przeprowadza¢ za pomocg Srub regulacyjnych popychaczy pompy
wtryskowej.
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Dla warto$ci ci$nienia atmosferycznego 1000 hPa (760 mm Hg), tem-
peratury otoczenia —+20°C, przeciwcisnienia za turbosprezarkami nie
wiekszego niz 200 mm slupa wody (2 kPa) i dla podciénienia powietrza
na wejsciu do turbosprezarek nie wigkszym niz 300 mm stupa wody
(3 kPa) parametry pracy zespolu silnik spalinowy-pradnica glowna —
po przeprowadzonych badaniach i regulacji — powinny by¢ nastepujace:

Moc
Hw]
4001
1960 —
3507 >
Z\§
3
N
S
“
=
13007
1260+
1232+ — -
R
.
N
§.
=
12001 § ;
= f
|
|
|
| ¢
|
1150 .

750 747 760 750 770 T Hy
Cisnienie otmaosferyczne

Rys. 11-1. Zalezno$¢ mocy zespolu silnik spalinowy—pradnica gléwna od warunkéw
atmosferycznych w czasie badan ma stanowisku i w lokomotywie (przy 15 pozycji
nastawnika jazdy) ’ .

moc znamionowa zespolu:

na stanowisku ' : 1360 kW
w lokomotywie 7 1232 kW
znamionowa predkosé obrotowa 75072 obr/min

-5
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temperatura gazéw wydechowych 1) w poszcze-

golnych cylindrach nie wieksza niz
roznica temperatur gazéw wydechowych
miedzy cylindrami nie wieksza niz

cisnienie spalania ?) w poszczegblnych cylin-

drach nie wieksze niz

réznica ci$nienia spalania miedzy cylindrami

nie wieksza niz:
na stanowisku
w lokomotywie
jednostkowe zuzycie paliwa nie wieksze niz

nadci$nienie powietrza doladowania

temperatura oleju na wejsciu do silnika:
normalna ‘
najwyzsza dopuszezalna

cisnienie oleju na wejéciu do silnika nie
mniejsze niz

temperatura wody na wyjsciu z.silnika:
normalna
najwyzsza dopuszczalna

cisnienie paliwa w ukladzie zasilania przed
pompa wtryskows

podci$nienie w skrzyni korbowe;j

N
S

:‘§
S

&y,

&

<3
.

N
<3

Temperatura gaziw wudechowych [C]
R
=

[
|
|
1
|
l
|

w5 2 2% 3 3 W
Jemperatura ofoczenia [€C]

470°C
100°C

11 MPa (110 kG/cm?)

700 kPa (7 kG/cm?)
800 kPa (8 kG/cm?)
159+9 g/KMh
(215*12 g/kW - h)
100 kPa (1 kG/cm?)

60-+-70°C
70°C

500 kPa (5 kG/cm?)

75--85°C

90°C

150250 kPa

(1,5-+2,5 kG/cm?)
100300 Pa

(10--30 mm stupa wody)

Rys. 11-2, Wykres zalezno$ci
temperatury gazoéw
wydechowych od
temperatury otoczenia

Dla lokomotyw z tlumikiem wydechu ze wzgledu na wyzsze przeciw-
cisnienie za turbosprezarkami (=~ 350 mm stupa wody), znamionowa moc
silnika jest nizsza o okolo 14,9 kW (20 KM).

1) Zalezno$é temperatury gazéow Wydechowych od temperatury otoczenia przed-
stawia rysunek 11-2.

?) Zaleznosé cisnienia spalania od temperatury otoczénia przedstawia rysu-
nek 11-3.
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Rys. 11-3. Wykres
105 i i ; : i , et zaleznosci cisnienia
=30 20 10 0 +10 20 +30 +40 ; spalania od temperatury
Jemoeratura ofoczepic I°C] otoczenia

Przy najmniejszej predkosci obrotowej i temperaturze oleju na wej-

$ciu do silnika 60°C ci$nienie oleju nie moze byé mniejsze niz 300 kPa
(3 kG/em?).

Po zakoriczeniu regulacji zespotu ustala sie przy- mocy znamionowej

polozenie ogranicznika maksymalnego dawkowania paliwa i ogranicznika
skoku tloczyska silownika regulatora.

Badanie zespolu silnik spalinowy-pradnica gléwna koniczy sie spraw-

dzeniem:

1)

2)

3)

5)
6)

7y

26*

czterokrotnego rozruchu silnika w odstepach czasu 1-+-2 min; przy

sprawnej baterii akumulatorowej rozruch powinien nastepowaé w cig-

gu 20's od chwili wigczenia stycznikéw rozruchowych;

dziatania wylacznika bezpieczenstwa, ktéry powinien powodowaé za-

trzymanie silnika spalinowego w zakresie predkosci obrotowej walu

korbowego 865880 obr/min;

najmniejszej predkosci obrotowej biegu luzem — 400+13 obr/mm

pracy regulatora silnika:

— po zdjeciu obcigzenia za pomocy przycisku wzbudzenia przy XV
pozycji nastawnika jazdy zmiana predkosei obrotowej walu kor-
bowego nie powinna powodowaé zadzialania wylgeznika bezpie-
czenstwa (silnik nie moze ,,cmhnqc”) predko$é¢ obrotowa powmna
ustali¢ sie nie p6zniej niz w ciggu 10 sekund;

— po naglym przestawieniu nastawnika jazdy z XV pozycji w zero-
wg regulator powinien zapewni¢ stabilng prace silnika spalinowego
na minimalnej predkosci obrotowej biegu luzem;

— po przerwaniu obwodu elektromagnesu zaworu wylgczania silnika
regulator powinien zapewniaé¢ zatrzymanie silnika spalinowego;

dzialania wylgeznikow ciénienia oleju;

pracy poszczegblnych cylindréw przy najmniejszej predkosci obroto-

wej biegu luzem silnika (przez pomiar temperatury gazéw. wydecho-

wych); wszystkie cylindry powinny pracowac;

trzykrotnego dzialania przyspieszacza rozruchu, gdy nie pracuje silnik.
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W razie zauwazonych nieprawidiowosci ponowne sprawdzenie nalezy
przeprowadzi¢ po usunieciu usterki.

11.1.3. Przeglad techniczny

Po kazdym zatrzymaniu silnika spalinowego w czasie docierania i regu-
lacji nalezy sprawdzié:
1) réwnomiernosé nagrzewama lozysk,
2) zabezpieczenia nakretek i $rub lozysk giéwnych i korbowodowych,
3) stan tulei cylindrowych i tlokéw przez otwory kontrolne w skrzyni
korbowej oraz okna wlotowe tulei, '
4) czystosé skrzyni korbowej (bez zdejmowania siatek misy olejowej),
5) mechanizm napedu zaworéw wydechowych na glowicach cylindro-
wych,
6) lepko$¢ przemieszezania zebatek sterujagcych pompy wtryskowej,
T) stan komutatora i szezotkotrzymaczy pradnicy gléwnej.
Po zakonczeniu docierania i regulacji silnika nalezy ponadto spraw-
dzié:
1) szczelno$¢ przestrzeni wodnych silnika [préba wodna pod ci$nieniem
120--250 kPa (1,2-+2,5 kG/em?)],
2) mocowanie $rub tulei i glowie cylindrowych; w razie potrzeby dokre-
ci¢ je kluezem dynemometrycznym,
3) dzialanie wszystkich wtryskiwaczy; demontaz, mycie i weryflkaCJa
4) réwnomierno$¢ otwierania i luzy zawordéw wydechowych,
9) stan $rub mocujgcych blok cylindrowy i pradnice glowng do ramy
- zespolu,
6) przymocowanie kolektorow wydechowych do glowic cyhndrowych
i stan kompensatoréw,
7) umocowanie turbosprezarek, przekladni rozdzielczej, dotadowywarki
objetosciowej, pomp wody i oleju, pokryw itp.

11.1.4. Badania kontrolne

Po przeprowadzeniu docierania i regulacji, przegladéw technicznych oraz
Po usunieciu zauwazonych nieprawidlowosci, kazdy zesp6! powinien byé
poddany badaniom kontrolnym w ciggu 2 godzin przy predkosci obroto-
wej 750 obr/min i obcigzeniu odpowiadajacym mocy znamionowe;j.

W czasie badan kontrolnych sprawdza sie parametry podane w opisie
docierania ‘i regulacji zespolu rozdziat 11.1.2.

Na zakonczenie badan kontrolnych sprawdza sie prawidlowo$é usta-
wienia ogranicznika maksymalnego dawkowania paliwa (mocy) i skoku
tloczyska silownika regulatora oraz zaklada sie plomby.

11.1.5. Regulacja ograniczenia dawkowania paliwa (mocy)
i skoku tloczyska silownika regulatora

W celu uzyskania prawidlowej pracy regulatora silnika spalinowego
ogranicznik maksymalnego dawkowania paliwa pompy wtryskowej nalezy
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ustawi¢ w polozenie, przy ktérym luz miedzy ogranicznikiem a zderza-
kiem dzwigni wynosi 0,6--0,8 mm. Odpowiada to zapasowi mocy 50,7 kW
(70 KM) powyzej mocy znamionowej zespotu.

i
2

A
4

O 20 25 NG5 40 45 40 55 60t

_2 L

._3 L @

wsf " Rys. 11-4. Wykres zmian mocy
silnika spalinowego w zaleznosci

=5t ' od temperatury paliwa -

Przy maksymalnym dawkowaniu paliwa .i predkosci obrotowej
750 obr/min moc znamionowa silnika jest uzalezniona od temperatury
paliwa przed pompg wtryskows. Zaleznosé te przedstawia rysunek 11-4.
Dla unikniecia przeciazenia silnika w lokomotywie, potozenie ogranicz-
nika nalezy sprawdzaé i ustalaé przy temperaturze paliwa 30°C lub
uwzglednia¢ poprawke mocy (na kazde 10°C powyzej temperatury 30°C
— obnizy¢, a na kazde 10°C ponizej 30°C — podwyzszyé moc o 1,4%).

Nie powinno sie dopuszcza¢, aby silnik pracowal, gdy temperatura
paliwa przed pompg wiryskowa jest mniejsza niz +20°C. Ustalenie
polozenia ogranicznika maksymalnego dawkowania paliwa (mocy) prze-
prowadza sie w sposéb nastepujgcy: przy mocy znamionowej z uwzgled-
nieniem warunkéw atmosferycznych (patrz rysunek 11-1), i predkosei
obrotowej walu korbowego silnika spalinowego 750*! obr/min, ogra-
nicznik maksymalnego dawkowania paliwa (mocy) w stosunku do zde-
rzaka diwigni pompy witryskowej nalezy tak wkrecié, aby uzyskaé luz
0,6--0,8 mm; luz mierzy sie specjalnym szczelinomierzem — jego plytka
grubosci 0,6 mm powinna przechodzié lekko, bez zacieé i zmiany pred-
kosci obrotowej silnika, a wsuniecie plytki grubosci 0,8 mm powinno
spowodowat obnizenie predkosci obrotowej o 2--5 obr/min.

Ograniczenie skoku tloczyska silownika regulatora przeprowadza sig
jednoczesnie z regulacja maksymalnego dawkowania paliwa (mocy) przy
znamijonowych warunkach pracy silnika spalinowego. Ustalenie polozenia
sruby oporowej 23 w stosunku do sworznia 33 (rys. 4-36) przeprowadza
sie w trakcie regulacji zespotu silnik spalinowy—pradnica gtéwna, a pod-
czas badan kontrolnych wykonuje sie jedynie sprawdzenie luzu miedzy
$rubg 23 a sworzniem 28. Luz ten powinien -wynosi¢ 1,9-+2,1 mm.
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11.2. Badania i regulacja wyposazenia elektrycznego na
stanowiskach '

11.2.1. Badania maszyn elektrycznych

Jezeli maszyny elektryczne mialy przeprowadzong wymiane catkowity
lub czesciowg uzwojen, to nalezy je bada¢ na stanowiskach pomiaro-
wych. Réwniez trzeba je bada¢ na stanowiskach w razie stwierdzenia
nieprawidiowos$ci w pracy, ktéorych przyczyny moga byé ustalone na
stanowisku.

Zakres oraz warunki badan maszyny na stanowisku sg podane w nor-
mie panstwowej PN-69/E-06001, jak préby wyrobu (badania’ niepeine).

Do zakresu préb nalezy:

1) zmierzenie oporu izolacji, ktéry dla pradnicy gléwnej i silnikéw trak-
cyjnych nie moze byé mniejszy niz 1,5 MQ, a dla pozostatych maszyn
mniejszy niz 1,0 MQ; pomiary wykonuje sie w stanie zimnym i na-
grzanym maszyny; '

2) zmierzenie owalizacji komutatora w stanie zimnym i nagrzanym,
ktéra nie powinna przekracza¢ 0,04 mm dla silnikéw trakeyjnych
i maszyn pomocniczych, a dla pradnicy gltéwnej — 0,06 mm; i

4) wykonanie proby nagrzewania podczas pracy dorywezej w ciggu
1 godziny; uzyskane w czasie préby przyrosty temperatur nie moga
przekraczaé dopuszezalnych dla danej klasy izolacji;

5) wykonanie préby wytrzymalosci mechanicznej przy podwyzszonej
predko$ci obrotowej o 25% w ciggu dwoeh minut;

6) wykonanie proby komutacji;

7) wykonanie préby wytrzymalosci elektrycznej napieciem pradu prze-
miennego 50 Hz o wartosci 75% napiecia dla maszyn nowych;

8) wykonanie prob sprawdzenia charakterystyk.

Do zakresu tadan pradricy gléwnej nalezy tez pomiar oporu uzwojen
twornika za pomocg przyrzadu wlgczonego miedzy odpowiednie wycinki
komutatora oraz wyszukiwanie zwaré miedzyzwojowych za pomocy przy-
rzadu wlaczanego miedzy dwa sasiednie wycinki komutatora.

11.2.2. Badanie aparatéw i urzadzen elektrycznych

Wszystkie aparaty po naprawie podlegajg szczegolowym ogledzinom
i sprawdzeniu dzialania na stanowiskach, a w razie wymiany elementow
izolacyjnych podlegajg probie napieciowej. Farametry techniczne napra-
wianych aparatéw powinny odpowiadaé parametrom podanym w opisie
poszcezegblnych aparatow.

Wszystkie aparaty { urzadzenia elektryczné dzialajace pod wplywem
sprezonego powietrza oraz zawory elektropneumatyczne sg poddawane
probie szczelnosci. Szczelnosé zawordéw ep sprawdza sie w obydwu sta-
nach (wlgczenia i wylaczenia). Szczelno$é uwaza sie za dobrg, jezeli
spadek ci$nienia sprezonego powietrza w zbiorniczku o pojemnodci 1 lifra
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wlgczonym do badanego aparatu nie przekracza 10% warto$ci poczatko-
wej w ciggu 10 minut po odigczeniu instalacji od zasilania sprezonym
powietrzem:.

W ogblnych ogledzinach oraz badaniach stycznikéw i przekaznikow
sprawdza sig: swobode poruszania czesci ruchomych, wlasciwe przylega-
nie stykéw do siebie, wlasciwy nacisk stykow (za pomocg dynamome-
trow), wiasciwe odleglosci miedzy rozwartymi stykami wedlug wartosci
podanych w opisach poszczegélnych stycznikéw i przekaznikéw.

Badania stycznikéw i przekaznikéw przeprowadza sie dla obnizonego
napiecia zasilania napedu, wynoszgcego 80% Un.

Przyleganie stykow nie moze byé mniejsze niz 75% ich powierzchni
roboczej. '

Badanie dzialania przekaznikéw przeciwposlizgowych polega na spraw-
dzeniu warto$ci napiecia, przy ktérym nastepuje zwarcie stykéw, i na-
piecia, przy ktérym nastepuje rozwarcie stykéw przekaznika.

W czasie proby cewke przekaznika zasila sie pradem stalym o napie-
ciu regulowanym w granicach 010 V. Zwiekszajgc stopniowo napiecie
uzyskuje sie moment zadziatania przekaZnika. Napiecie zadzialania po-
winno wynosi¢ 2,7 V. Nastepnie obniZza sie napiecie i uzyskuje sie mo-
ment zwolnienia zwory przekaznika. Stosunek napiecia zwolnienia zwory
do jej przyciagniecia nazywa sie wspoélczynnikiem powrotu i powinien
wynosi¢ k = 0,85. ;

Przekazniki bocznikowania badane na stanowisku powinny zadz1alac
woweczas, gdy przez ich cewki bedq przeptywatly prady:

Prad cewki napieciowe]

Prad cewki pradowej zamykanie stykoéw otwieranie stykéw
0 A 7585 mA ' 2232 mA
10 A 155165 mA _
1,3 A — 5265 mA

Podczas przeprowadzanych badan konce cewek przekaznika powinny
by¢ podigczone do wiasciwych biegunéw zrodla pradu.
Przebieg badan jest nastepujacy:

'a) zamknaé obwéd zasilania cewki napieciowej i pddwyiszaé natezenie
pradu.przeplywajacego przez nia; przy natezeniu réwnym 75--85 mA
styki powinny sie zamkna¢; nastepnie nalezy obnizyé¢ natezenie pradu
i przy warto$ci 2232 mA styki powinny sie otworzy¢; jezeli dzialta-
nie nastepuje przy pradzie mniejszym niz 75 mA, to nalezy zwiekszyé

.nacigg sprezyny, jezeli przy wiekszym niz 85 mA, to naciag sprezyny
trzeba zmniejszy¢; natezenie pradu otwierania stykéw regulu]e sie
przez zmiane sztywnoS$ci sprezyn przystykowych; .

b) zamknaé¢ obwdd zasilania cewki prgdowej i wyregulowaé natezenie
pradu na 10 A; w cewce napieciowej nalezy podnosi¢ stopniowo
natezenie pradu az do wartosci 155165 mA, przy ktérej powinno
nastapi¢ zamknigcie stykow, przy innych wartosciach natezenia pradu
nalezy regulowaé¢ dziatanie przekaznika przez wkrecenie lub wykre-
cenie rdzeni ruchomych 14 (rys. 6-15);
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c) zwiekszaé natezenie pradu w cewce pradowej do wartosci 1,3 A,
a stopniowo zmniejsza¢é natezenie pradu w cewce napieciowej; po
osiggnieciu natezenia 52--65 mA powinno nastgpi¢ otwarcie stykéw;
jezeli otwarcie stykéw nastepuje dla pradu wigkszego od 65 mA, to
nalezy rozebraé przekaznik i lekko spilowaé niemagnetyczna naklad-
ke na rdzeniu ruchomym w cewce napieciowej, a nastepnie wykona¢
ponownie wszystkie préby. ‘
Podczas badan przekaznik6w czasowych ich cewki powinny by¢ za-

. silane napieciem: 75 V dla REW-812 i 64 V dla RWP-2. Czasy dzialanija’

powinny odpowiadaé¢ podanym w opisach.

W czasie badan przekaZznika prgdu zwrotnego PR-26A3 (ROT) nate-
zenia pragdu w poszczegélnych cewkach powinny odpowiadaé wartogciom
podanym w rozdziale 6.3.3. Uktad polgczenia cewek przekaznika podczas
jego badan jest przedstawiony na rysunku 11-5.

Rys. 11-5. Uklad polgczen
cewek przekaznika pradu
zwrotnego podczas badan
tego przekaznika

A Ay, A, A3 — amperomierze,
w Wi, W2 — wylaczniki

Cewka réznicowa CR jest zasilana przez opornik regulacyjny OR,
przylaczony potencjometrycznie do zrédia pradu stalego. Natezenie pradu
w cewce réznicowej ustala sie opornikiem OR, na wartosé 0,1 A. Na-
stepnie za pomocg opornika OR, uzyskuje sie w cewce napieciowej CN
natezenie pradu réwne 0,576 A. Zmniejsza sig natezenie pradu w cewce
roznicowej CR do wartoSci 8 mA, przy ktérej przekaznik powinien za-
dziala¢. Badanie wplywu dzialania cewki pradowej CP nastepuje po
podwyzszeniu pradu cewki napieciowej do wartosei 0,135 A. Cewka pra-
dowa CP zostaje przylaczona w sposéb odwrotny do zrédla pradu, tzn.
biegun plusowy cewki polgczono z minusowym Zrédia. Nastepnie regu-
luje sie opornikiem OR; prad w cewce pradowej CF; po osiggnieciu przez
prad wartosci 8,5 A nastepuje otwarcie stykow przekaznika.

Kontrola dzialania termostatéw typu KR-2 powinna byé wykony-
wana w podgrzewanym naczyniu, przy czym temperature nalezy odezy-~
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tywa¢ na termometrze rteciowym. Termostat wody powinien wylgczaé

styki w temperaturze +95°C, a termostat oleju — w temperaturze

+75°C. Regulacja temperatury dzialania odbywa sie przez zmiane na-
ciagu sprezyny. Dla podwyzszenia temperatury naciag zwieksza sie, a dla

obnizenia zmniejsza sie naciag. .

Regulacja sygnalu akustycznego SB nastepuje przy napieciu 75 V.
Regulacje tonacji uzyskuje sie za pomocg sruby regulacyinej. Natezenie
pradu w obwodzie sygnaltu nie moze przekraczaé 0,4 A. . ‘

- Regulacje regulatora napiecia TRN przeprowadza sie we wspélnym
obwodzie z pradnicy pomocniczg WGT 275/120, ktéra powinna mieé¢ moz-
liwo$é plynnej zmiany predkosei obrotowej w granicach 500--2000 obr/

/min. Regulacje mozna uznaé za prawidlowo wykonana, jezeli przy zmia-

nie predko$ci obrotowej pradnicy pomgqceniczej w granicach 500--1250

obr/min napiecie jej utrzymuje si¢ w granicach 7542 V, a powyzej

1250 obr/min w granicach 75+1 V. Wtedy plytka stykowa regulatora

powinna sta¢ w miejscu lub drgaé miedzy dwoma stykami. Dla spraw-

dzenia stabilno$ci pracy regulatora nalezy poruszyé¢ palcem listwe sty-
kowa przy najwiekszej predkosci obrotowej pradnicy pomocniczej. Listwa
stykowa po najwyzej 3 sekundach drgan powinna wrécié¢ do polozenia
pierwotnego. Jesli utrzymane wartosci napiecia roznia sie od podanych,
to przeprowadza si¢ regulacje regulatora w sposéb przedstawiony w roz-

dziale 11.3.2. ,

Badania wzmacniaczy magnetycznych i transformatoréw, do ktérych
nalezy:

— amplistat wzbudzenia AW-3,

— transformator stalego pradu TPT-4B,

— transformator stalego napiecia TPN-3A,

— transformator rozdzielezy TR-3A,

— transformator stabilizacyjny TS-2,

obejmujg nastepujace czynnosdci:

a. Sprawdzenie oporu izolacji wzgledem rdzeni i miedzy uzwojeniami,
ktéry powinien byé nie mniejszy niz 1,5 MQ; pomiar oporu nalezy
wykonywa¢ induktorem o napieciu 500 V. ,

b. Sprawdzenie prawidlowoSci nawiniecia i polaczenia uzwojen w trans-
formatorach stalego napiecia TPN i pradu TPT przez pomiary napieé.
Obydwa transformatory przylacza sie do zrédila zasilania pradu prze-
miennego 50 Hz wedlug ukladéw przedstawionych na rysunku 11-6.
W czasie badan zwiera sie uzwojenia transformatoréw zasilane po
stronie obwodu gléwnego, po stronie zag zasilania wlacza sie wolto-
mierz. ‘ »
Dla transfermatora TPT — woltomiiers przytaezony do za-
cisku 1 wskazuje napiecie U, =12 V. Gdy napiecie U, wskazane
przez woltemierz. po przelgezeniu go do zacisku 2 bedzie wieksze,
wowczas uzwojenia sg prawidtowo polaczone. Jesli U, bedzie nizsze,
to uzwojenia sg nieprawidtowo polaczone. ‘

Dla transformatora TPN — woltomierz wlaczony do zaci-
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sku 1 wskazuje napiecie U; = 8 V. Gdy napiecie U, bedzie okoto
dwukrotnie wyzsze od napiecia U,, wowczas uzwojenia sg prawidio-
wo polaczone. Jesli U, = 0, to uzwojenia sg nieprawidlowo potgczone.
Gdy U, = U,, wowczas istnieje przerwa w uzwojeniu U—U.

TPT

Kz
. Zwieracz
Rys. 11-6. Uklad badania transformator6w TPT i TPN
Vv — woltomierz, N,, N, — poczatki uzwojent, K;, K, — kohce uzwojer

C:
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Sprawdzenie prawidlowoSeci polgczen uzwojen amplistatu przeprowa-
dza sie wedlug schematu przedstawionego na rysunku 11-7.

W czasie pomiar6w nalezy:
— ustawi¢ napiecie zasilania prgdu przemiennego 50 Hz na wartose
50 V, .

Rys. 11-7. Uklad badania
amplistatu

A—B — potozenia przelgcznika,

P,, P, — przelgczniki,

N, N, Nr, Nu, Ns, Nz — poczatki
uzwojen, 7
K,, K,, Kr, Ku, Ks, Kz — konce
uzwojen, V — woltomierz

— zmierzyé kolejno napigcia, przylaczajac woltomierz do zaciskow

“A-2, 3, 4 i 5 oraz B-5; napiecia te powinny wynosié:

U,=26 V,U;=30V, U,=0, Us =50 V oraz Ug_; = 100 V.
Podczas sprawdzania transformatora rozdzielczego zasila sie konce
uzwojenia N,K; napieciem 50 V pradu przemiennego 50 Hz. Spraw-
dza sie napiecie na zaciskach pozostalych uzwojen, ktére powinno
wynosié: :

N,O; — 30 V, N;O, — 35 V, Ny,K, — 31 V, N;K; — 15 V, 0,0, —
9+1 V. »

Sprawdzanie transformatora stabilizujacego przeprowadza sie zasila-
jac konece uzwojenia N;K; napieciem 50 V, 50 Hz. Sprawdza sie na-
piecie na zaciskach N;K,, ktére powinno wynosi¢ 26 V.
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11.3. Badania i regulacja Iokomotywy przy obcigzeniu

opornikiem wodnym

11.3.1. Przygotowanie do badan

1

Podezas badan opornikowych pradnice gléwnag odlacza sie od silnikéw

trakeyjnych, a przylaeza sie do opornika wodnego. Opornik wodny

powinien by¢ przewidziany na natezenie pradu ciggltego 3600 A. Kon-

strukcja opornika powinna takze umozliwiaé obciazenie go krétko-

trwalym natezeniem pradu do 6500 A. Maksymalne robocze napiecie

tego opornika wynosi 600 V.

Przed przylaczeniem pradnicy gléwnej do opornika wodnego mierzy

sie opér izolacji obwodéw elektrycznych, poslugujac sie megaomo-

mierzem o napigciu 500 V. Opér izolacji powinien wynosié:

— dla obwoddw wysokonaplecmwych nie mniej niz 1,0 MQ,

— miedzy obwodem wysokonapieciowym a uzwojeniem wzbudzenia
pradnicy gléownej nie mniej niz 1,5 MQ,

— dla obwodéw niskonapieciowych nie mniej niz 0,5 MQ.

Pomiary oporu izolacji wykonuje sie przy:

— otwartym wylgczniku WRZ przekaznika ziemnozwarciowego RZ;
wylgeznik ten pozos’caje otwarty w czasie trwania proby;

— rozlgczonym polgczeniu wtyczkowym na panelach prostownikéw
i czujnikow termometréw elektryeznych TP-2;

— zbocznikowanych kondensatorach w obwodach przekaznikéw bocz-
nikowania RP-1, RP-2, przy wskaZnikach poslizgu.

Pradnice gléwng lokomotywy spalinowej podlgeza sie do opornika

wodnego w nastepujacy sposoéb: przewody 509, 510, 511, 512, 515

i 516 (rys. 7-2) powinny by¢ odlaczone od zaciskéw stykéw rucho-

mych stycznikéw elektropneumatycznych PI1—P6, a w ich miejsce

powinny byé podlaczone do zaciskéw stycznikéw przewody od do-

datnich plyt opornika wodnego. Przewody 577, 578, 579, 580, 581, 583

odlgcza sie od bocznika amperomierza, a w ich miejsce przylacza sie

przewody od ujemnych plyt opornika wodnego.

W czasie badan opornikowych konieczne sg nastepujace przyrzady

zestawione w tablicy 11-3.

11.3.2. Kontrola pracy przy biegu jalowym silnika

W czasie pracy silnika spalinowego na biegu jalowym- kontroluje sie
(ok. 20 minut) nastepujgce obwody, po wstebnym nagrzaniu:

1. Biegunowo$¢ pradnicy pomocniczej (do tej kontroli nie nalezy

wstawia¢ bezpiecznika 125 A) i jej napiecie na wszystkich pozycjach
nastawnika jazdy. W czasie sprawdzania napiecia pradnicy pomocnicze]j
nalezy zwraca¢ uwage na to, aby liczba cbrotéw silnika spalinowego
odpowiadala obrotom okreélonym dla danej pozycji nastawnika jazdy,
wedlug wartosci podanych w tablicy 7-1. Napiecie powinno wynosié
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Zestawienie przyrzadéw pomiarowych

Tablica 11-3

Lp. Wielko$§¢ mierzona Przyrzad Za.kres Uwagi
. pomiarowy
1 | Natezenie pradu pradnicy gtéw- | amperomierz pra- z boczni-
ney du stalego k1 0,5 0-=-7500 A | kiem 72 mV
2 | Napiecie pradwicy gldwnej woltomierz pradu
statego ki 0,5 0750 V
3 ‘Nafce‘ienie pradu uzwojenia za- | amperomierz pra-
dajacego amplistatu du statego k1 1,5 0=2 A
4 | Natezenie pradu uzwojenia ste- | amperomierz pra-
rujgcego awaplistatu du statego k1 15| 0=2 A
5 { Natezenie pradu }Azwojenia re- | amperomierz pra-
gulacyjnego amplistatu du stalego k1 1,5 | 0=2 A
6 | Natezenie pradu wzbudzenia | amperomierz pra- z boezni-
pradnicy giéwnej du statego ki 1,5 | 0-150 A | kiem75mV
7 |Natezenie pradu w uzwojeniu | amperomierz pra-
wzbudzenia obcego wzbudnicy du statego kL 15| g-19 A
8 |Natezenie pradu w uzwojeniu | amperomierz pra-
rozmagnesowujacym wzbudnicy | gy stalego kl 1,5 | 05 A
9 |Napiecie pradnicy pradu prze- | woltomierz pradu czestotli-
miennego przemiennego kl 1,5 | 9=-150 V wosé do
300 Hz
10 | Napiecie pradnicy pomocniczej woltomierz pradu
statego k1 0,5 0150 V
11 [Natezenie pragdu w cewce pra- | amperomierz pra-
dowej przekaznika bocznikowa- | g, statego k1 1,5 | 0=5 A 9 szt
nia . '
12 NatQZenie pradu W cewce na- | miliamperomierz
pleciowej przekaznika boczni- | prady statego 0-=500 mA | 2 szt
kowania k1l 15
13 | Predkos$é obrotowa walu korbo- | tachometr 0--1000
wego silnika spalinowego o!ér Jnin
14 | Pozostale parametry ukladu | woltoamperomierz
(natezenia praddéw, napiecia,
opoéT)
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751%2 V na pozycjach nastawnika jazdy nizszych od siédmej i 75+1 V
na pozycjach nastawnika jazdy wyzszych od siédmej. Przy wiekszych
réznicach napiecia nalezy przeprowadzi¢ regulacje regulatora napiecia
TRN opornikiem regulacyjnym lub sprezynami w regulatorze. Regulacje
opornikiem 22a, b (rys. 6-23 i 6-24) nalezy przeprowadzi¢, gdy warto$é
napiecia przekracza zakresy dopuszezalne w strefie wiekszych predkosci
obrotowych. W tym celu nalezy zluzowaé Srube ustalajacag wartosé opor-~
nika (Sruba jest widoczna przez okienko w pokrywie opornika) i dla
zmniejszenia napiecia przesungé pokretto opornika w kierunku zgodnym
z kierunkiem ruchu wskazéwki zegara, a dla zwigkszenia napiecia prze-
sung¢ pokretlo opornika w kierunku przeciwnym.

Jesli napigcie na wszystkich pozycjach jest wyzsze lub nizsze od
wymaganego, to regulacje nalezy przeprowadzié¢ za pomocg sprezyn 5
(rys. 6-23). W tym celu trzeba zluzowaé nakretki mocujgce (przy tylnej
sprezynie u gory, a w przedniej sprezynie od dotu) i obracajac sprezyny,
zmieni¢ ich dlugoseé.

W celu obnizenia napiecia nalezy obrécié sprezyny w kierunku prze-
ciwnym do kierunku ruchu wskazéwek zegara. Jezeli napigcie przy
malych obrotach jest wyzsze lub nizsze od normalnego, to nalezy je
regulowa¢:. sprezynami przy matych obrotach, a opornikiem przy wyz-
szych obrotach. Regulacje opornikiem i sprezynami nalezy przeprowa-
dzaé stopniowo.

Po zakoriczeniu regulacji trzeba skrecié: Srube wustalajgeca, glowke
opornika, nakretki sprezyn, zatozy¢ i zamknaé ostone. Jezeli regulacja
opornikiem i sprezynami nie przyniosta poprawy napiecia, to nalezy
sprawdzi¢ jako$¢ i pewno$¢é polaczen, a w szezegblnosci wyprowadzen
stykowych opornikéw umieszczonych na tylnej Scianie regulatora.

Jezeli polaczenia sg prawidlowe, to regulator napiecia jest rozregu-
lowany. Nalezy go zdemontowaé i zastgpi¢ nowym.

2. Uklad kontroli temperatury gazow wylotowych. W tym celu nalezy
wlaczy¢ wylgeznik samoczynny i nacisngé przycisk (lewy) autokompen-
satora. Zaswiecenie neonowej lampki sygnalizacyjnej $wiadezy o pracy _
autokompensatora. Naciskajge kolejno przyciski wylgcznika sprawdza
sie temperatury gazéw wylotowych ze wszystkich cylindréow. Jezeli przy-
rzad wskazuje obnizong temperature (ponizej 70°C) we wszystkich cy-
lindrach, to konieczne jest sprawdzenie prawidtowosei wilgczenia w uklad
mostka kompensacyjnego. W tym celu nalezy otworzy¢ pokrywke skrzyn-
- ki zaciskowej KS182 i zamieni¢ wyprowadzenia -+ (13) i — (14) na pa-
nelu mostka kompensacyjnego.

Przy nieprawidlowej biegunowo$ci mostka wskazania przyrzadu po-
winny zwieksza¢ sie, a przy prawidlowej — zmniejszaé sie.

3. Praca wylacznika ci$nieniowego powietrza RDW. Wylgcznik ci$nie-
niowy RDW powinien zamyka¢ swoje styki po obnizeniu cisnienia w prze~
wodzie hamulcowym o 0,30-+0,35 MPa (3+3,5 kG/em?). Otwieranie sty-
kéw wylgcznika ciSnieniowego powinno nastepowaé przy ci$nieniu nie
wyzszym niz 0,5 MPa (5 kG/cm?). Przy odchyleniach w pracy wylgcznika
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Warto§ci oporéw na posiczegélnych opornikach Tablica 11-4

Lp. Nazwa opornika ’ ’ Oznaczenie Wig]ogé
1 | Opornik w obwodzie uzwojenia zadajacego am-
plistatu ' SOZ 7
2 | Cpornik w obwodzie uzwojenia regulacyjnego am-
plistatu SOR 7
3 | Opornik w obwodzie uzwojenia sterujacego am-
plistatu Sou 39
4 | Opornik w obwodzie transformatora TPT SBTT 8
5 | Opornik 'w obwodzie transformatora TPN SBTN 10
6 | Opornik w obwodzie uzwojenia sterowania TPN STN 350 (420)

7 | Opornik w waodzie .uzwojenia pierwotnego .
transformatora stabilizacyjnego STS 48 (46)

8 | Opornik w obwodzie wzbudzenia pradnicy tacho-
metryczne] SWT

migdzy przewo-
dami 439, 454 30

miedzy przewo-
dami 457 i 459 20

miedzy przewo- .
dami 459, 455 65

miedzy przewo-
dami 451, 454 10

9 | Opornik w obwodzie uzwojenia rozmagnesowujg-
cego wzbudnicy . SWW

miedzy przewo-
dami 421, 417 25 (14)

miedzy przewo-
dami 418, 421 50

miedzy przewo-

dami 415, 416 80
miedzy przewo-
dami 413, 416 110
10 | Opornik w obwodzie wzbudzenia pradnicy pradu

przemiennego SWPW 20

Uwaga: liczby w nawiasach (w rubryce ,,Warto$é”) odnoszg si¢ do lokomotyw od numeru 970.
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Polaczenie przewodow z odpowiednimi zaciskami

LA

p Tablica 11-5

Lp. Nazwa aparatu ity |
1 | Transformator rozdzielezy TR NI 419, 481
KI 447
01(02) 476, 462/435
N, 477
K, 478
N; 479
K, 480
—‘2— Transformator statego napiecia TPN N, 614
N, 480
\ NU (U) 493, 582
KU (U) 492
K,—K, tacznik
3 | Transformator stalego pradu TPT .Nl 449
N, 450
K;~K, igcznik
4 | Amplistat wzbudzania (AW) N, 476
N 1—K, tacznik’
K, 484
N, 485
N 475
K, 474
Ny 486
Ky 487
N, 470
K, 491
N 436
K 437
5 | Transiormator stabilizacji (T'S) N, 433
K, 434
N, 437
K, 436
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ci$nieniowego od podanych wartosci, nalezy nastawi¢ wylacznik, obra-
cajgc glowke sruby regulacyjnej glownej sprezyny. Przez obracanie
glowki w kierunku przeciwnym do ruchu wskazoéwek zegara wartosé
ciSnienia wylgczania zwieksza sie, przy kierunku za$ zgodnym — zmniej-
sza sie. Po ustawieniu wymaganej warto$ci cis$nienia pracy wylgcznika
nalezy zaplombowac gléwke Sruby.

4, Sprawdzenie napiecia doprowadzonego do pI‘OJthOI‘OW (reflekto-
row) i o§wietlenia przyrzadéw. Napiecie na projektorze powinno wynosié
po wlaczeniu przelgeznika: $wiatio pelne 75 V, $wiatlo przyciemnione
57 V. Napiecie na lampach o$wietlenia przyrzadéw pulpitu powinno wy-
nosié¢: $wiatto pelne 70 V, swiatlo przyciemnione 50 V.

11.3.3. Kontrola pracy ukladu wzbudzenia

Uklad wzbudzenia kontroluje sie przez wykonanie nastepujacych prac.

1. Regulacje ukladu wzbudzenia nalezy zaczyna¢ od ustawienia war-
toéei oporu, zgodnie z wartosciami zawartymi w tablicy ' 11-4, oraz od
skontrolowania prawidlowosci przylgczenia przewodéw do zaciskéw apa-
ratéw wedlug tablicy 11-5. j

2. Przez pomiar oporu kontroluje sie prawidtowos$é podlaczenia uzwo-
jefi wzbudnicy. Uzwojenie obce I;K; ma opér okolo 2,85 Q, rozmagne-
sowujace I,—K,; ma 5,14 Q.

3. Kontrola ukiadu diod amplistatu i selektywnego wezlta. W tym
celu nalezy wyjaé wtyczke z panelu diod oraz zmierzy¢ opor w kierunku
przewodzenia i zaporowym kazdej z diod. Dobra dioda ma opdér w kie-
runku przewodzenia bliski zeru, a w kierunku zaporowym — dziesigtki
i setki oméw. W razie uszkodzenia diody pomiar oporu wynosi zero dla
obydwu kierunkdéw.

4. Kontrola wezla selektywnego. Kontrola umozliwia wykrycie nie-
prawidtowosci w montazu, przerwy w obwodzie, braku styku w potgcze-
niach wtyeczki panelu diod wezla selektywnego. Kontrole przeprowadza
sie przy sprawnych diodach wezla selektywnego oraz dla nastawnika
jazdy ustawionego w pozycje zerowa w nastepujacej kolejnosci:

— rozdzielié obwody robocze TPT i TPN, odlaczajac przewody 478, 479
od zaciskéw transformatora rozdzielczego; zakres pomiarowy mier-
nika nalezy ustawi¢ na jednostkach oméw;

— jeden z przewodéw miernika trzeba podlaczy¢ do zacisku opornika
obciazajacego SBTN i SBTT, drugim za§ przewodem miernika nalezy
dotykaé kolejno zaciskéw pradu przemiennego w gniazdku wtykowym
panelu diod wezla selektywnego (zaciski 1, 2, 3, 4 na rysunku 11-8).
Jeden z tych zaciskow jest bezpoSrednio przylaczony do zacisku na
oporniku obciazajgcym SBTN i SBTT i dlatego jedno ze wskazan
miernika powinno réwnac sie zero.

Przewdd miernika podigcza sie do drugiego zacisku opornika obcig-
zajacego 1 powtarza sie czynno$ci wymienione w punkcie 3. W ten
sposéb przeprowadza sie kontrole dla wszystkich czterech zaciskéw
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opornikow obciazajacych SBTN i SBTT. Przy prawidiowym montazu
i braku przerw w obwodach kazdemu z zacisk6éw opornika obcigzaja-
cego powinien odpowiada¢ jeden z zaciskéw 1, 2, 3, 4 pradu prze-
miennego panelu diod, dajgcy zerowe wskazanie miernika.
Analogicznie kontroluje sie ukiad miedzy zaciskiem (-+) panelu diod
i zaciskiem Ku amplistatu, miedzy zaciskiem (—) panelu diod i jed-
nym z zaciskow opornika SOU.

r—ﬂj/
.' Z i
| 3
(-) o4 (+)
6L 344j_|/’/ czenie
32 1
75 . tyczkowe
490 .
Sot Rys. 11-8. Uklad badania zespolu
e prostownikowego

5 W celu skontrolowania pracy ukladu pradnicy przy biegu jalowym
nalezy: wylgezy¢ odigczniki silnikow OM1+0OM§6 i zalozyt zwieracz na
sekcje opornika SWT miedzy przewodami 457, 459 (rys. 7-2) lub SOZ
(rys. 7-28), wlaczyé wylgeznik samoczynny ROZRZAD LOKOMOTYWY
oraz przestawié nastawnik jazdy w pozycje 4 i skontrolowa¢:

a) za pomocg przyrzadoéw prady i napiecia wystepujace w ukladzie;

b) za pomocg miernika pradu stalego dla zakresu pomiarowego 010 V
biegunowost pradnicy tachometryczne] (na zaciskach przedzialu apa-
ratury elektrycznej 3/16 i 4/17); ’

¢) biegunowo$é wlgezania uzwojen magnesujacych amplistatu; w tym
celu przy ustawianiu nastawnika jazdy w polozeniu zerowym, nalezy
przerwaé¢ obwody uzwojen: zadajacego, regulacyjnego oraz sterujacego
i zewrzeé uzwojenie stabilizujace amplistatu, aby unikngé powstania
podwyzszonego napiecia w rozwartych uzwojeniach amplistatu w cza-
sie jego pracy; wigcza¢ kolejno uzwojenia i $ledzi¢ wartos¢ pradu
w uzwojeniu wzbudzenia obcego wzbudnicy; jezeli biegunowos¢ jest
prawidlowa, to przy wlaczaniu uzwojen zadajacego i regulacyjnego
natezenie pradu powinno poczgtkowo wzrosnaé, natomiast przy wia-
czeniu uzwojenia sterujacego natezenie pradu powinho poczatkowo
maleé, a pézniej wzrastaé, w razie stwierdzenia nieprawidiowej bie-
gunowosci zmieni¢ biegunowosé dowolnego uzwojenia na przeciwna;
po zakonczeniu tej pracy obwody wszystkich uzwojen powinny byé¢
przywrocone do stanu poczatkowego i nalezy zdjaé zwieracz z uzwo-
jenia stabilizujacego;

d) kontrola biegunowos$ci wlgczenia uzwojenia magnesujgcego wzbud-
nicy; w tym celu nalezy wylaczy¢ wtyczke na panelu diod amplistatu
i przestawi¢ nastawnik jazdy na pozycje 1, obserwujac wychylenie
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wskazowki woltomierza pradnicy gléwnej; przy prawidlowej bigguno-
wosci wlagezenia uzwojenia rozmagnesowujgcego woltomierz powinien
wskazywa¢ przeciwng biegunowo$é napiecia pradnicy glownej.

11.3.4. Regulacja selektywnej charakterystyki

W czasie wykonywania regulacji nalezy:

1. Przy bezpradowym stanie ukladu zdjaé¢ zwieracz z opormka SWT,
wlaczyé wylaezniki OMI1--OM6 silnikéw i wylaczyé uzwojenie regula-
cyjne amplistatu.

2. Kolo nastawnika jazdy przestawac w polozenie 15 i obeigzy¢ prad-
nice gtdéwng pradem o natezeniu 16001800 A.

3. Wyregulowa¢ wartosci natezenia pradow i napiecie podane w ta-
blicy 11-6.

WarteSci pradu i napiecia Tablica 11-6

' Regulowaé Ustalona
Lp. Wielko$é regulowana 1 Za pomocs wartosé
opornika ‘

1 | Natezenie pradu w uzwojeniu rozmagnesowu- | SWW miedzy
jacym wzbudnicy przewodami
’ 418, 421 1,3 A

i

2 | Natgzenie pragdu w uzwojeniu zadajgcym am- | SWT miedzy

plistatu przewodami
459, 458 1,1+1,3 A
3 | Napigcie pradnicy pradu przemiennego SWPW miedzy
: przewodami :
410, 440 1005 Vv

4. Skontrolowaé¢ za pomocg miernika napiecie na zaciskach transfor-
matora rozdzielczego, kiére powinno odpowiadaé¢ warto$ciom podanym
w tablicy 11-7.

Napiecie na zaciskach transformatora rozdzielczego Tablica 11-7
-‘Lp. Kontrolowana wielkos$é Mied%y Jak1.xm Watlose
i . zaciskami nap1e01a
1 | Napigcie zasilania amplistatu N, —O, 60+2 V
’ 2—4)
2 | Napiecie zasilania TPT s N,—K, 7042 V
(9—10) ?
3 | Napiecie zasilania TPN B B (30+1 V)
(11—12) 60f1 V
4 | Napigcie zasilania ID ‘ IDS—ID7 9+1 Vv

Uwaga: liczby podane w nawiasach odnoszg sig do lokomotyw od numeru 970,
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5. Charakterystyke selektywna tak wyregulowaé, zeby jej przebieg :
zawieral wyraznie okreslone odeinki ograniczenia wedlug natezenia prg-
du, napiecia i mocy oraz zeby odpowiadal przykladowo odpowiednio
krzywej II na rysunku 11-9. .Dolny punkt charakterystyki selektywnej
powinien byé¢ uzyskiwany dla napiecia pradnicy nie wiekszego niz 100 V,
dalsze zdejmowanie charakterystyki nie jest konieczne.

Rzeczywista charakterystyka selektywna nie ma wyraznie okreslonych
zalaman w punktach B i A. W procesie regulacji punkty te otrzymuje
sie na -wykresie przez przedtuzenie zdjetej, pochylonej czeSci charakte-
rystyki do przeciecia sie z linig pozioma ograniczenia napigciowego i linia
pioriowsg ograniczenia pradowego (rys. 11-9). .Kolejno$¢ regulacji jest
nastepujaca:
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Rys. 11-9. Charakterystyki pradnicy dla 15 poZycji nastawnika jazdy:

I — zewnetrzna, II — selektywna '
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a) wyreguloWaé pochylenie charakterystyki tak, azeby przebiegala ona
réownolegle do prostej AB (krzywa II na rys. 11-9); regulacje prze-
prowadza sie przez zmiane nastawienia oporu opornika STN: dla
zwiekszenia pochylenia nalezy zwiekszy¢ opdr; pochylona cze$¢ cha-
rakterystyki moze zajmowaé polozenie bliskie polozeniu AB, lecz
nieobowigzkowo odpowiada¢ jemu; jezeli zdejmowana charaktery-
styka selektywna przebiega znacznie wyzej niz AB i wystepuje ,,spa-
dek obrotéow” silnika spalinowego, to konieczne jest zwigkszenie oporu’
SBTT i SBTN lub zmniejszenie natezenia pradu w uzwojeniu ampli-
statu;

b) wyregulowaé dlugo§¢ pochylonej czesci charakterystyki wedlug na- -
" tezenia pradu (réznica miedzy wartosciami natezenia pradu w punk-
tach A i B) réwnego 2400--2600.A; regulacje przeprowadza sie przez
~zmiane natezenia pradu w uzwojeniu zadajgcym amplistatu; dla zwigk-
szenia dlugosci charakterystyki natezenie prgdu nalezy zwiekszag¢;
natezenie pradu w uzwojeniu zadajacym reguluje sie woéwezas za po-
mocg zmiany wartosci oporu opornika SWT (SOZ) miedzy przewoda-
mi 458 i 459; '

¢) zmieniajac kolejno opér SBTN i SBTT polaczyé regulowana charak-
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terystyke z krzywa II (rys. 11-9), przy czym niekonieczne jest staranie

sie uzyskania pelnego zejscia sie wszystkich punktéw charakterystyki

i krzywe]j obliczeniowej. _ ’ .

Regulacje charakterystyki selektywnej przeprowadza sie za pomoca
czterech elementéw ukladu: natezenia pradu uzwojenia zadajacego am-
plistatu i, obcigzajacych opornikéw SBTT i*SBTN oraz opornika trans-
formatora stalego napiecia STN (rys. 11-10). '

a

Us
o

Rys. 11-10. Regulacja charakterystyki selektywnej pradnicy gléwnej

¢ — regulacja za pomocg zmiany i, b — regulacja za pomoca zmiany SBTT, ¢ — regulacja
za pomocyg zmiany SBTN, d — regulacja za pomoca zmiany STN

'Z przedstawionych wykresdéw wynika, ze: zwickszenie i3 powoduje
proporcjonalne zwiekszenie dlugosci wszystkich odcinkéw charaktery-
styki (ograniczenia napieciowego, mocy i pradowego); zwiekszenie STN
zwigksza pochylenie odcinka ograniczenia mocy i jednoczeénie podwyzsza
przebieg charakterystyki. Zwickszenie oporu opornikéw obcigzajacych
przesuwa charakterystyke réwnolegle w kierunku mniejszych wartosci
natezen pradu (SBTT) lub mniejszych wartosci napie¢ (SBTN). Jezeli
charakterystyka selektywna nie da sie wyregulowaé, to konieczne jest
skontrolowanie obwodu wezla selektywnego TPT, TPN i usuniecie nie-
prawidlowosci.

11.3.5. Regulacja plynnego ruszania

Podczas przeprowadzania regulacji plynnego ruszania nalezy wykona¢
nastepujace czynnosci: :

1. Ustawié nastawnik jazdy w polozenie zerowe. ‘
2. Wylaczye wtyczke polaczenia wtyczkowego regulatora silnika spa-
linowego.
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3. Zdja¢ kolpak regulatora i wlgczyé wtyezke.

4. Zdja¢ korki zakrywajgce zawory iglicowe urzadzenia regulacji
obcigzenia, wkreci¢ iglice do oporu, a nastepnie odkrecié je na 1=+1,5
obrotu (obydwie iglice jednakowo).

5. Przestawi¢ nastawnik jazdy w druga pozycje i przy natezeniu
pradu pradnicy gltéwnej 1500 A wyregulowaé moc na 250--270 kW,
zmniejszajge opor opornika miedzy przewodami 451 i 454.

6. Przestawi¢ nastawnik jazdy w pierwsza pozycje i przy natezeniu
pradu pradnicy gléwnej 8001000 A wyregulowa¢ moc na 100--120 kW,
zmniejszajge opoér opornika SWT (SOZ) miedzy przewodami 453 i 451.

11.3.6. Regulacja charakterystyki zewnetrznej

W czasie przeprowadzania regulacji nalezy wykonaé nastepujace czyn-
nosci.

1. W pierwszej pozycji nastawnika jazdy: wlgczyé uzwojenie regula-
cyjne amplistatu, przestawi¢ nastawnik jazdy w pozycje 15 i obc1azyc
pradnice pradem o natezeniu 16001800 A.

2. Skontrolowaé¢ ustawienie rdzenia nadajnika indukcyjnego ID, ktéry
powinien znajdowa¢ si¢ w kraficowym polozeniu.

3. Za pomocg opornika SOR w obwodzie uzwojenia regulacyjnego
amplistatu nalezy ustawi¢ warto$é natezenia pradu w tym uzwojeniu
Téwna 0,7 A.

4. Po wlgczeniu wszystkich urzadzen pomocniezych i pracy sprezarki
na biegu jalowym oraz wentylatora chlodnicy na obrotach maksymal-
nych nalezy ustawi¢ natezenie pradu pradnicy gléwnej réwne 3600 A
i zmierzyé moc zespolu silnik spalinowy-pradnica, okreslajac ja jako
iloczyn napiecia i natezenia prgdu pradnicy. Za pomocy szczelinomierza
trzeba skontrolowa¢ luz miedzy ogranicznikiem maksymalnego dawko-
wania paliwa a zderzakiem dzwigni pompy wtryskowej paliwa. Przy
prawidlowo wyregulowanym regulatorze oraz mocy zespotu silnik spali-
nowy-pradnica — odpowiadajacej istniejgcym warunkom atmosterycz-
nym (patrz rys. 11-1) i temperaturze paliwa przy wejsciu do pompy
wtryskowej (rys. 11-4) — luz ten powinien wynosi¢ 0,6--0,8 mm.

9. Jezeli uzyskiwana moc lub luz nie odpowiadaja wymaganym wa-
runkom, nalezy przeprowadzi¢ regulacje poziomu mocy z uwzglednieniem
warunkéw atmosferyeznych. W tym celu nalezy wykonaé nastepujace
czynnosei (rys. 11-11):

a) obracaniem gléwki $ruby 2 ustawié znak na ciegle naprzeciwko 5—6

' podziatki na dzwigni; :

b) jezeli moc jest mala, to obracaniem trzona tlokowego silownika prze-
ciwnie do kierunku ruchu wskazéwki zegara (wymiar o zmniejsza
sig) powiekszy¢ poziom mocy; rdzen nadajnika indukeyjnego ID po-
winien by¢ przy tym maksymalnic wysuniety (przesuniety ku silni-
kowi): trzon ustali¢ przeciwnakretka;

c) jezeli moe jest wieksza, to obracaniem trzona tlokowego silownika,
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d)

f)

zgodnie z kierunkiem ruchu wskazéwki zegara (wymiar a powigksza
sie), zmniejszy¢é warto$¢ mocy, przy czym rdzeh nadajnika indukeyj-
nego powinien wsuwaé sie (przesuwac sig od silnika); trzon ustali¢
przeciwnakretks; -

Rys. 11-11, Urzadzenie regulacji
obcigzenia ! ‘

1 — cieglo, 2 — $ruba, 3 — trzen
tlokowy silownika, 4 — dzwignia
wahliwa, 5 — nurnik zaworu
regulacji obcigzenia, 6 — sworzen
mimosredowy, 7 — Sruba,

8 — przeciwnakretka

jezeli przy obracaniu trzona wkreca sie on catkowicie' lub wykreca
(wymiar a bardzo duzy lub bardzo maly), to nalezy przesuna¢ nurnik
do gory lub do dotu za pomoca swerznia mimosrodowego; przesunie—
cie nurnika do doiu powoduje zwiekszenie mocy, .1 ‘odwrotnie; dla
powrotnego poruszenia sworznia mimosrodowego nalezy zluzowaé sru-
be 7, ktérg po poruszeniu sworznia nalezy dokrecic;

ro ustaleniu nowego polozenia sworznia mimosrodowego (regulacja
zorubna) konieczne jest powtérne przeprowadzenie regulacji mocy
wedlug punktéw 5b i 5¢ (regulacja dokladna); _
ustawi¢ nastawnik ‘jezdy na pozycje 4, przy czym rdzen nadajnika
indukeyjnego powinien by¢ maksymalnie wsuniety; w tym przypadku
ryska na rdzeniu od strony napedu pomocniczego powinna pokrywac
sie z kostkg kadluba czujnika; je$li to wymaganie nie zostanie spel-
nione, to obracaniem gltéwki $ruby przesungé cieglo w strone spre-
zyny, przeprowadzi¢ regulacje wartosci mocy jak podano w punk-
tach b i c i ponownie skontrolowa¢ polozenie rdzenia nadajnika w sta-
nie wsunietym przy ustawieniu nastawnika jazdy na pozycje %;
w procesie regulacji mocy rdzen nadajnika indukcyjnego- nie powi-
nien byé bardziej zblizony niz na odleglo$¢ 10--15 mm; jezeli rdzen
przybliza sie do ,maksymalnego polozenia”, to nalezy zmniejszy¢
opér SBTT; jezeli przybliza sie do ,,minimalnego polozenia” — zwiek-
szyé SBTT; jezeli rdzen nadajnika indukcyjnego przesuwa sie¢ bardzo
szybko lub bardzo wolno, to konieczne jest odpowiednie zakrecenie
lub odkrecenie o taks samg liczbe obrotéw iglic zaworu regulacji ob-
cigzenia; jezeli rdzeh nadajnika indukcyjnego przesuwa si¢ w jedng
strone szybko, a, w druga wolno, to nalezy obydwie iglice podkrecié
do oporu, a nastepnie odkrecié o 1-+2 obroty;

g) przy prawidlowo wyregulowanym ukladzie elektrycznym lokomoty-
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leglosci 10-+-30 mm od kostki kadiuba nadajnika do pierwszej ryski
na rdzeniu nadajnika indukcyjnego;

h) po -zakonczeniu regulacji trzeba dokrecié przeciwnakretki goérnego
trzona tlokowego silownika i wyciggngé wtyczke polgczenia wtyczko-
wego; ustali¢ kolpak regulatora i korki iglic zaworu regulacji obcig-
zenia; kolpak zaplombowag;

i) wyregulowat¢ zewnetrzng charakterystyke; w tym celu ustali¢ nate-
zenie pradu pragdnicy 16001800 A i zmieniajac natezenie pradu
w uzwojeniu regulacyjnym amplistatu za pomocg opornika SOR,
wyregulowaé maksymalne napiecie ograniczajagce pradnicy glownej
réwne 570 V; przy tych czynnosciach nalezy skontrolowaé¢ nastepu-
jace wartoSci natezenia pradu:

natezenie prgdu wzbudzenia pradnicy glowne] 110 A
natezenie pragdu wzbudzenia obcego wzbudnicy 7 A-
natezenie prgdu uzwojenia sterujacego amplistatu 1,6 A

Nastepnie trzeba zdjgé zewnetrzng charakterystyke pradnicy dla mi-
nimalnego napiecia 150 V lub nizszego. Otrzymana charakterystyka po-
winna w przyblizeniu odpowiadaé¢ charakterystyce I na rysunku 11-9
i spelniaé nastepujgce wymagania:

-— maksymalne napiecie na pradnicy powinno wynosi¢ 570 V 14%;

— maksymalny ' prad ograniczajacy na hiperboli powinien znajdowaé
sie w przedziale 6000 A =5% (konieczna regulacja — zmiana dlugos$ei
pochylonej czesci charakterystyki selektywnej za pomocg opornikoéw
SWT, SBTT, SBTN). - .
Charakterystyka nie powinna mie¢ przedwczesnego ograniczenia mo-

cy (rys. 11-12, punkty G i D ponizej hiperboli).
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Jezeli punkt G jest ponizej hiperboli, to zmniejszajac jednoczesnie
opor SBTT i prad uzwojenia zadajgcego ‘amplistatu, punkt G przenosi
sie za hiperbole, pozostawiajac niezmienionym Ip. Jezeli punkt G jest
powyzej hiperboli, to opér SBTT oraz i,,q zwickszajg sie.

Analogicznie reguluje sie ustawienie D wéd.’mg napiecia; zmniejsza
sie opor SBTN i STN, lecz podwyzsza sie U; zwieksza sie opér SBTN
i STN, lecz obniza sie U. W tym czasie Ug nie powinno sie zmieniaé.

Zewnetrzna charakterystyka pradnicy jest zdejmowana od wartosci
pradu 1000 A co kazde 500 A. W miejscach przejscia od ograniczenia
napieciowego do czesei hiperbolicznej i od czesci hiperbolicznej do ogra-
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niczenia pradowego przedzial prgdowy powinien wynosi¢ 200 A. W tym

czasie regulator powinien pracowa¢ stabilnie, minimalna wartos¢ pradu

uzwojenia regulacyjnego powinna byé o 0,15+-0,1 A (nie mniej) wieksza
od wartosci otrzymanej przy ustawieniu rdzenia na minimalnym oparciu.

Jezeli ostatnie wymaganie nie zostaje speinione, to konieczna jest ponow-

na zmiana pradéw w uzwojeniu: zadajacym i regulujacym (trzeba zmniej-

szy¢ prad uzwojenia zadajgcego i zwiekszy¢ prad uzwojenia regulacyjne-

go) amplistatu; , .

j) ustawi¢ nastawnik jazdy w pozycji zerowej, wlgezy¢ uzwojenie regu-
lacyjne amplistatu; przestawi¢ nastawnik jazdy na 15 pozycje i zdjat
charakterystyke selektywna pradnicy;

k) otrzymane charakterystyki (zewnegtrzne i selektywne) wpisuje sig
do ksigzki lokomotywy spalinowej.

11.3.7. Regulacja charakterystyki pracy awaryjnej

Przeprowadzajac regulacje charakterystyki trzeba: wylaczyé jeden z od-

lacznikow silnikéw OM i przestawi¢ nastawnik jazdy na 15 pozycje.
Przy natezeniu pradu pradnicy gléwnej 30003200 A trzeba wyre-

gulowa¢ moc pradnicy w zakresie 10501100 kW opornikiem SWT

(SOZ), umieszezonym miedzy przewodami 457, 459 za pomocg pierscienia

przy przewodzie 457. Nastepnie nalezy:

a) ustawié przelgcznik wzbudzenia AR w polozenie PRACA AWARYJ-
NA; '

b) ustawi¢ nastawnik jazdy na 15 pozycje i dla natezenia pragdu prad-
nicy gléwnej 3600 A wyregulowaé napiecie prgdnicy na 300350 V
(zmieniajac opér opornika SWW znajdujacego sie miedzy przewodami
417, 421 przez przesuniecie opaski z przewodem 417);

c) wylaczyé odlgczniki OM silnikow i wyregulowaé napigcie pradnicy
nastepujaco:
na 2 pozycji nastawnika jazdy — 30 V (zmieniajac op6r opornika
SWW miedzy przewodami 416, 417 za pomocg pierScienia przy prze-
wodzie 416); '
na 1 pozycji nastawnika jazdy — 30 V (zmieniajac opér opornika
SWW, umieszczonego miedzy przewodami 413, 415 za pomocg pier-
Scienia przy przewodzie 41J5).

11.3.8." Regulacja przekaznika bocznikowania

Regulacje ukiadu przekaznika bocznikowania przeprowadza sie na 15 po-
zycji nastawnika jazdy po wyregulowanej charakterystyce zewnetrznej
pradnicy i przy nagrzanych maszynach.
- Strojenie wykonuje sie w sposéb nastepujacy. .
1. Zalgezy¢ przelacznik UP w obwodzie cewek zaworéw Wszl i Wsz2
oraz przestawi¢ nastawnik jazdy na 15 pozycje. '
2. Ustawié wartosé¢ pradu na cewkach pradowych odpowiadajgcg war-
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tosci pradu w pradnicy rownej 2200 ‘A. Regulacje trzeba przeprowadzié
Za pomocy opornﬁkéw umieszczonych w obwodzie cewek pradowych.

3. Plynnie zmieniajac natezenie pradu pradnicy trzeba ustala¢ war-
togci pradéw, przy ktorych zadzialajg przefminiki RP1 i RP2. Zadziala-
nie przekaznikow bocznikowania powinno nastepowaé przy pradach prad-
nicy rownych:

dla RPI1 2450 A

dla RP2 2250 A

Warto§é pradu, przy ktorej nastepuje wigczenie przekaznikow, re-
guluje sie za pomocg zmiany oporéw SRPI i SRP2 w obwodzie cewek
napieciowych, miedzy przewodami:

603—598 dla RPI1

589—5H93 dla RP2

W celu zmniejszenia pradu pradnicy, przy ktorym zadzialajg prze-
kazniki, nalezy zwiekszyé opér SRPI i SRP2, dla zwiekszenia za$ pra-
du — zmniejszy¢ op6r. Kontrole dzialania przekaznikoéw przeprowadza
sie za pomoca lampek sygnalizacyjnych przylaczonych do cewek Wszl
i Wsz2.

4. Plynnie zwiekszajgc natezenie pradu pradnicy, ustalac wartosé
pradéw, przy ktérych przekazniki RP1 i RP2 przejdg w stan bierny.
Przekasmiki bocznikowania powinny przechodzic w stan bierny- przy
pradach pradnicy réwnych:

dla RP1 3600 A

dla RP2 3450 A
Warto$é pradu przechodzenia przekaznikow w stan bierny reguluje sie
za pomoca zmiany oporu w obwodzie cewek napieciowych, miedzy prze-
wodami: '

597—603 dla RPI

596—589 dla RP2

W celu zmniejszenia pradu pradnicy, przy ktérym nasigpuje przejscie
przekaznikow w stan bierny, nalezy zwigkszy¢ opor; dla zwickszenia
pradu trzeba zmniejszy¢ opor. : .

5. Ustawié wartosé oporu, zwieranego stykami blokujacymi prze-
kaznika RU4 (miedzy przewodami 597, 602 dla RPI i 596, 591 dla RP2)
réwng 1350 Q (2/3 rurki PE-150 — 2000 ).

Regulacje przeprowadzi¢ przesunieciem opaski z przewodem 602 dla
RP1 i opaski z przewodem 591 dla RP2. Po diuzszej pracy lokomotywy
spalinowej pod obcigzeniem z powodu zmiany temperatur uzwojen prze-
kaznikéw bocznikowania i maszyn elektrycznych, parametry wlaczania
i wylaczania przekaznikéw bocznikowania moga odbiega¢ od nastawio-
nych o 160120 A, co nie odbija sie¢ W sposob istotny na pracy lokomo-
tywy, jezeli odchylki sg skierowane w strong analogicznego oddzialywa-
nia (jezeli przekazniki zadzialaja wezesniej, to wylgczanie ich powinno

3
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nastepowa¢ pézniej, i na odwrét). Po zakonczeniu badan regulacyjnych
ustawienie opasek trzeba zaznaczyé na wiszystkieh opornikach regulacyj-
nych wyrazng termoodporng farbg (mieszanina sproszkowanej suchej mi-
nii olowianej — 65% i lakiery krzemoorganicznego FG-9 — 35%).

11.3.9. Mozliwe nieprawidlowosci w czasie badan i regulacji

W czasie badan mogs wystapi¢ rézne nieprawidlowosci, ktérych sposéb
wykrywania i usuwania podano w tablicy 11-8. ;

Ponadto w czasie regulacji uktadu obcigzonego opornikiem . wodnym
moze mie¢ miejsce nieuzyskanie charakterystyki selektywnej pradnicy.
Wtedy nalezy  skontrolowaé¢ prace ukladu zgodnie z punktem 2b do h
(tabl. 11-8) oraz nalezy sprawdzié charakterystyke TPN i TPT ampli-
statu. ‘

Sprawdzenie charakterystyki TPT (rys. 11-13)

a. Odlgczyé uzwojenia regulacyjne i zadajace amplistatu oraz przy-
laczyé zasilanie do uzwojenia zadajacego, przez potencjometr P, po
odlgczeniu od pradnicy pomocniczej, wedlug rysunku 11-14 (ampero-
mierza Aj; mozna nie wlaczaé).

N

SBTH,

od 7PN

Rys. 11-13. Uklad
@ sprawdzenia charakterystyk
TPT i TPN _

=

T8

<§§ Rys. 11-14. Uklad wilgczania

S uzwojenia zadajacego .
o amplistatu

b. Przerwaé obwéd SBTT i obwéd uzwojen roboczgch TPN; zewrzeé
fgcznikiem uzwojenie sterujgce amplistatu i opornik SOU.

¢. Na I5 pozycji nastawnika jazdy — regulujac natezenie pradu w uzwo.-
jeniu. zadajacym — uzyskaé napigcie pradnicy giéwnej réwne 300--
—+~400 V przy natezeniu pradu pradnicy gléwnej okolo 1000 A. Spraw-
dzi¢ napiecie zasilania TPT, ktére powinno odpowiada¢ wartosci po-
danej w tablicy 11-8. W razie konieczno$ci nalezy przeprowadzié
regulacje opornikiem SWPW. )
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WMozliwe nieprawidlowoseci stwierdzone w ezasie badan i regulacji

Tablica 11-8

Uster_ka

‘Mozliwe przyczyny

Spos6b wykrywania i usuwania usterki

R

2

3 :

1. Obnizona moc

pradnicy (napig-

cie pradnicy przy
hiegu jatowym
na 15 pozycjina-
stawnika jazdy
znaeznie ponizej
570 V)

a. Niesprawno$é regu-

latora silnika

b. Przebicie diody w

obwodzie pradowym
amplistatu

. Brak napiecia zasi-
lania amplistatu

. Nieprawidlowo$é

obwodu pradnicy
pradu przemiennego

. Nieprawidlowos$é

obwodu wzbudzenia
pradnicy pradu
przemiennego

. Brak lub niedosta-

teczna. wielkos$¢é na-
tezenia pradu w uz-
wojeniu zadajacym
amplistatu

Skontrolowaé na 15 pozycji nastaw-
nika jazdy polozenie rdzenia madaj-
nika indukcyjnego. Jezeli rdzen znaj-
duje sie¢ w ,;minimalnym” potozeniu,
to usterka jest w regulatorze silnika.
spalinowego. Jezeli rdzeni znajduje sig
w ,,maksymalnym” polozeniu, to us-
terki nalezy szukaé w ukladzie '
Skontrolowaé¢ obecnos$é napigcia na
diodach przy ustawieniu nastawnika
jazdy w 4 pozycji, ktére mormalnie
powinno wynosi¢, w przyblizeniu
15 V. W razie przebicia diody napig-
cie na niej réwna sie zero.

Kontrole diod mozna przeprowadzié
takze za pomocg pomiaru ich oporu
w kierunku przewodzenia i w kierun-
ku zaporowym. Przebite diody wy-
mienié

Przy ustawieniu nastawnika jazdy
w pozycje 4 lub 15 skontrolowa¢ ist-
nienie napiecia na zaciskach pradnicy
pradu przemiennego i uzwojenia pier-
wotnego transformatora rozdzielczego,
ktére ana 15 pozycji nastawnika po-
winno byé réwne w przyblizeniu 110 V
Skontrolowaé wszystkie obwody prad-
nicy pradu przemiennego, Zwracajac

szezegbdlng uwage na stan stykow

przetacznika AR

Skontrolowaé caly obwdd uzwojenia
wzbudzenia i stan szczotkotrzymaczy
pra‘dn‘icy pradu przemiennego

Na 15 pozycji nastawnika jazdy skon-
trolowaé warto$é napiecia na zacis-
kach Nz-Kz amplistatu, ktére normal-
nie powinno wynosié w przyblizeniu
10—13 V. Jezeli napiecie jest znacznie
wyzsze od podanego, to istnieje przer-
wa wewnatrz uzwojenia; jezeli napie-
cie rowna sie zero, to istnieje przer-
wa w obwodzie zewnetrznym®*.- Przy
istnieniu przerwy w zewnetrznym ob-
wodzie skontrolowaé stan stykow
przynaleznego obwodu i stan szczot-
kotrzymaczy pradnicy tachometrycz-
nej. Skontrolowaé¢ prawidlowo$é ob-
wodu wzbudzenia pradnicy tachome-
trycznej, mierzac napigcie na uzwoje-
niu wzbudzenia pradnicy tachometry-
cznej na pozycji 4 lub 15 nastawnika
jazdy. Normalnie powinno ono wyno-
sié 3—5 V. Znalezé i usunagé Przerwe
w obwodzie. Jezeli napiecie na uzwo-
jeniu zadajageym amplistatu - jest
mniejsze od 10 V, nalezy skontrolo-
waé stan stykéow przekainika RUS8
i RU10 w obwodzie wzbudzenia prad-
nicy tachometrycznej.
* Ta zasada jest odpowiednia i przy
nastepnych kontrolach obwodow,
gdy mierzy sie mapigcie na uzwoje-

niach lub opornikach
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cd. tablicy 11-8

2

3

2. Silnik  spalino-
' WYy przecigza
. sie, obserwuje
sig¢ ,,spadek
obrotow”

g. Brak przeplywu
pradu w uzwojeniu
regulacyjnym
amplistatu

h. Nieprawidlowa bie-
gunowos$¢ wiaczenia
uzwojen magnesuja-
cych amplistatu

i. Przerwa obwodu
uzwojenia wzbudze-
nia obcego wzbudnicy

Na 15 pozycji nastawnika jazdy skon-
trolowaé warto$é napiecia na zaci-
skach Nr-Kr amplistatu, ktére nor-
malnie powinno wynosié 25—3 V.
Przy braku mnapiecia sprawdzié:
— polaczenie stykowe na zaciskach
czujnika indukcyjnego,
— stan diod zaworu PW (skontrolo-
waé na przebicie),
— napigcie na zaciskach 01, 02 tran-
sformatora TR—9+1 V.
Skontrolowaé biegunowo$é wilaczenia
uzwojen magnesujgcych. Przy nie-
prawidlowej biegunowosei zmienié jg

Skontrolowaé caloié obwodu uzwoje-
nia wzbudzenia obcego. W tym celu
na 15 pozycji nastawnika jazdy zmie-
rzy¢ napiecie w tym obwodzie. Nor-
malnie napiecie powinno wynosié 30—
—40 V. Znalezé i usunaé przerwe w
obwodzie

a. Niesprawny regula-
tor silnika spalino-
Wego

b. Przebicie diod wezla
selektywnego !

¢. Przerwa obwodu
uzwojenia sterujgcego
amplistatu

d. Przerwa w obwodzie
sterujagcym TPN

e. Brak napiecia zasi-
lania transformatora
statego pradu i na-
piecia

Skontrolowaé na 15 pozycji nastawni-
ka jazdy ustawienie rdzenia nadajni-
ka indukcyjnego. Jezeli rdzen nadaj-
nika indukcyjnego znajduje sie w
y»maksymalnym” polozeniu, to jest
niesprawny regulator silnika spalino-
wego; jezeli ma ,,minimalnym” polo-
zeniu, to niesprawno$ci nalezy szukaé
w ukiadzie

Skontrolowaé calo$é diod. Przebite

- diody wymienié

Na 15 pozycji nastawnika jazdy skon-
trolowa¢ warto$é napiecia na zaci-
skach Nu-Ku, ktére normalnie powin-
no wynosi¢ 4—5 V. Przy braku na-
pigcia skontrolowaé calo$é obwodu
uzwojenia sterujgcego. Jezeli nie uzy-
skuje sie przy tym nieprawidlowosci,
nalezy kontynuowaé¢ sprawdzenie zgo-
dnie z punktami 4, 5 itd. :

Na 4 pozycji nastawnika jazdy zmie-

rzy¢ napiecie na jednym z cylindréw

opornika STN* (przyblizona wartosé

50—70 V). Przy braku napigcia zna-

lez¢ i usunaé przerwe w obwodzie

* Nalezy zachowaé ocstrozno$é, gdyz
STN jest wlgczony w obwoéd wyso-
konapieciowy prgdnicy

Na 4 iub 15 pozycji nastawnika jazdy
skontrolowaé napiecie zasilania TPT
i TPN na :zaciskach transformatora
rozdzielczego. Przyblizone wartosci
napigcia na 15 pozycji:

napiecie zasilania TPT 7032 V
napiecie zasilana TPN 30t1 Vv

Brak napiecia oznacza prze)we w ob-
wodzie uzwojenia. Niesprawny tran-
sformator wymienié
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cd. tablicy 11-8

2

3

’

f. Przerwa w obwo-
dach roboczych
transformatorow
stalego pradu
inapiecia

g. Nieprawidlowa bie-

gunowos¢ wigczenia
uzwojen magnesu-
jgcych amplistatu

h. Niesprawno$é wezia

selektywnego

Na 4 lub 15 pozycji nastawnika skon-
trolowaé istnienie napiecia na kazdym
uzwojeniu roboczym TPT:i TPN. Przy
braku napiecia skontrolowaé spraw-

nosé

obwodoéw transformatoréw i

usungé  przerwy. Jezeli na> jednym
z uzwojen brak napiecia, a na dru-
gim przylozono pelne napiecie zasila-
nia, to przerwa jest w obwodzie uz-
wojenia roboczego. Niesprawny tran-
sformator wymienié

Skontrolowaé biegunowo$é wigczenia
uzwojen magnesujacych. Przy niepra-
widtowej biegunowosci zmienié jg

Skontrolowaé
Usterke usunaé

wezet

selektywny.

3. Uklad pracuje
niestabilnie,
wystepujg wa-
hania pradu
i napiecia
pradnicy

a. Usterka w obwo-

dach transformatora
stabilizujgcego

Przerwa w obwodzie
uzwojenia pierwot-
nego

Zwarcie miedzy-
ZWOojowe W Uzwo-
jeniu pierwotnym
1ub 'wtdrnym.
Przerwa 'w obwo-
dzie uzwojenia
wtornego

Skontrolowaé catosé cbwodu uzwoje-
nia pierwotnego transformatora —'w
tym celu, po ustawieniu nastawnika
jazdy na 4 pozycji;, sprawdzi¢ istnie-
nie napiecia na opornikach STS (przy-

blizona warto§¢ wymnosi

30—60 V).

Przy braku napiecia zhalezé i usunaé
przerwe w obwodzie transformatora

stabilizujgcego

Odigczyé obydwa uzwojenia transfor-
matora stabilizacyjnego od obwodu ze-
wnetrznego, do uzwojenia pierwotne-
go podlaczyé zasilanie, przez opornik
STS, od uzwojenia pierwotnego auto-
transformatora rozdzielczego. Nastaw-
nik jazdy ustawi¢ w pozycii 4 i
zmierzyé napigcia uzwojen pierwotne-
go 1 wtérnego, ktére normalnie nie
powinny zbyt wiele r6znié si¢ migdzy
sobg. Jezeli to nie jest speinione, to
w uzwojeniach moze ~byé zwarcie

miedzyzwojowe

lub przerwa.

Nie-

sprawny transformator wymienié¢

b. Zaklécona regulacja

regulatora silnika
spalinowego

c. Zly stan zespolu

szcezotkotrzymaczy
pragdnicy tachome-
trycznej lub prad-
nicy pradu prze-
miennego

Przeprowadzié

regulacje regulatora

silnika spalinowego przy probach na

oporniku wodnym
Skontrolowaé

czysto§é komutatora,

pierscien i przyleganie szczotek. W
razie konieczno$ci oczy$cié komutator
(pierécienie) i dotrzeé szczotki

4, Skokinatezenia
pradu pradnicy
przy ruszaniu
lokomotywy
spalinowej

a. Usterka w obwodzie

uzwojenia steruja-
cego ampdistatu,
werzla selektywnego
TPT

b. Brak przeplywu

pradu w uzwojeniu
rozmagnesowuja-
cym wzbudnicy

Przeprowadzi¢ kontrole jak w punk-
cie2 —Db,c,e, £, g, h

Rozlaczyé obwdd uzwojenia wzbudze-
nia obcego wzbudnicy, rozitgczyé polg-
czenie wtyczkowe w panelu diody,
nastepnie nastawnik jazdy ustawié¢ w
pozycie 1. Wskazoéwka woltomierza na
pulpicie mierzgcego napiecie pradnicy
powinna odchylaé sie w strong prze-
ciwna. Gdy to nie nastepuje, koniecz-
ne jest sprawdzenie calosci obwodu
uzwojenia rozmagnesowujatego wzbu-
dnicy, ze zwro6ceniem uwagi na stan
styko6w wylacznika awaryjnego AR.

Usunaé¢ usterke w obwodzie




d.

Obcigzajgc pradnice gléwna opornikiem wodnym i ustalajac za pomo-
¢g przyrzadoéw natezenia pradéw w pradnicy gléwnej i TPT, nalezy
sprawdzié¢ charakterystyke TPT dla dwéch punktéw odpowiednio do
tablicy 11-9. ' o ' '

Sprawdzenie charakterystyki TPN (rys.-11-13)

a. Wykona¢ te same czynnosci jak w punkcie a sprawdzenia TPT.
b. Ustawi¢ opér opornika STN na wartos¢ podang w tablicy 11-9,
Wartosei napiecia i b:qdu dla charakterystyk Tablica 11-9
Typ lfTagiecie lub nate-~ Natezenie pradu Nax.)iec%e i
transformatora | zeniepraduprad- | transformatora zasilania ST
nicy gléwnej - transformatora
T I, =2000 A 1,1£0,05° A
TPT-4B , 0V —
I, = 6000 A 3,4%0,15 A ;
' Uy= 570 V 1,7540,05 A
TPN-3A 30V 350 &~
Ug= 200 V 0,6£0,03 A

Przerwaé¢ obwéd SBTN i obwéd uzwojen roboczych TPT.

Regulujac natezenie pradu w uzwojeniu zadajgeym — przy ustawie-
niu nastawnika jazdy w pozycje 15 — uzyska¢ napiecie pradnicy
giownej réwne 570 V. Sprawdzié napiecie zasilania TPN, ktére po-

" winno odpowiadaé¢ wartosei podanej w tablicy 11-9. W razie koniecz-

nosci przeprowadzié regulacje opornikiem SWPW.

. Regulujac natezenie pradu uzwojenia zadajacego amplistatu, nalezy

zmieni¢ napiecie pradnicy gltéwnej i ustalajac wedlug przyrzadow po-
miarowych napiecie pradnicy gléwnej oraz natezenie pradu, w TPN,
sprawdzié charakterystyke TPN dla dwéch punktéw odpowiednio do
tablicy 11-9. .

Sprawdzenie charakterystyki amplistatu

a.
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Odlaczyé uzwojenia regulacyjne i sterujgce amplistatu; uzwojenie
zadajgce wlaczyé wedtug schematu przedstawionego na rysunku 11-14.
Potencjometr powinien mie¢ opér 1000 Q i prad 0,1 A.

Wilozy¢ kostke izolacyjng miedzy styki glowne KW, w celu wyeli-
minowania podwyzszenia sie¢ napigcia pradnicy gléwnej w procesie
sprawdzania powyzej wartoéci maksymalnej.

Ustawi¢ kolo nastawnika jazdy na pozycje 15 i skontrolowaé napiecie
zasilania amplistatu, ktére powinno odpowiadaé “warto$ci podanej
w tablicy 11-10. W razie koniecznogei przeprowadzi¢ regulacje opor-
nikiem SWPW.



d. Ustalajac natezeme pradu w uzwojeniu zadajacym odpow1edmo do
warto$ci w tablicy 11-10 sprawdzié:
. — napiecie maksymalne na wyjsSciu z amplistatu (ledZY zaciskami
plusowymi i minusowymi mostka diod);
— natezenije pradu minimalne na wyjSciu z amplistatu; otrzymane
wartoSci powinny odpowiada¢ wartoSciom podanym w tabli-

“ey 11-10.
Charakterystyczne wielko$ci amplistatu Tablic ak 11-10
Typ Natezenie pradu Natezenie pradu Napiecie
amplistatu System uzwojenia lub napiecie zasilania
zadajgcego wyj$cia z amplistatu amplistatu
Maksymalne | i; =10 Uy nie mniej nii)
wyjscie 20V ‘
AW-3 . 60V
Minimalne i3 = 0,03—0,04 A | iy nie wiecej niz
wyjscie ' 105 A

e. W celu uzyskania minimalnego natezenia pradu na wyjsciu z ampli-
statu nalezy zmieni¢ biegunowo$é wlaczenia uzwojenia zadajacego.

11.4. Regulacja pompy wtryskowej i wiryskiwaczy

Urzgdzenia wtryskowe ukladu zasilania paliwem silnika spalinowego
maja bardzo istotny wplyw na prawidlowos¢ pracy silnika i dlatego po
wszelkich naprawach wtryskiwaczy i pompy wiryskowej — zwlaszeza
w przypadkach wymiany par dokladnie pasowanych — jest konieczna
odpowiednia ich kontrola i regulacja. Regulacja jest wymagana przy
wystapieniu w pracy silnika spalinowego wiekszych odchylen (powyzei
+20°C) temperatury gazéw wydechowych i ci$nieir spalania [powyzej
+400 kPa (*+4 kG/cm?)] w poszczegblnych cylindrach. Tylko w wyjatko-
wych przypadkach regulacje temperatury gazéw wydechowych mozna
przeprowadzié za pomocg wkretu regulacyjnego dzwigni napedu zebatki
sterujgcej wlasciwej sekcji pompy wiryskowej (patrz rys. 4-31) przez
najwyzej /4 jego obrotu, regulacje za$ ciSnienia spalania — obrotem
sruby regulacyjnej popychacza wlasciwej sekeji pompy wtryskowej, jed-
nak tylko w granicach najwyzej /2 obrotu, przy czym luz nad tloczkiem
tej sekeji powinien by¢ nie wiekszy niz 2,0+0,5 mm.

RegulaCJa pompy wtryskowej i wiryskiwaczy powinna zapewniaé
réwnomierne dawkowanie i wlasciwy moment rozpoczecia ttoczenia pa-
liwa przez poszczegélne sekeje.

‘Regulacje pompy wtryskowej przeprowadza sie na specjalnym sta-
nowisku z wiryskiwaczami przewidzianymi do wspélpracy w danym
silniku z badang pompg wtryskowsg oraz z wzorcowymi przewodami
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wysokiego ci$nienia. 3prawdzenie wtryskiwaczy — przed regulacjg ich

wspélpracy z pompg wiryskowg — nalezy przeprowadzi¢ po uprzednim

wyposazeniu ich w przewidziane dla danego silnika przewody wysokiego
ci$nienia paliwa. Wydajnosé wtryskiwaczy przy predkosci obrotowe]
watu krzywkowego pompy wiryskowej 750 obr/min powinna wynosié

'515+10 g/min, a przy 400 obr/min — 27%6 g/min. Temperatura pahwa

przed pompg wiryskows powinna wynosi¢ 20-- 25°C:

Przed i po pomiatach nalezy sprawdzi¢ wydajnosé i okreslone polo—
zenia zebatek sterujacych-przez ich poréwnanie z wydajroscia badanej
pompy wtryskowej i wtryskiwacza wzorcowego.

Podczas regulacji pompy wtryskowej nalezy wykona¢ nastepujace
czynnosci (patrz rys. 4-31):

— ustawié zebatki sterujgce na 24 dzialke i wlgczyé pompe wtryskowg
polaczong z przewodami paliwa bez wiryskiwaczy na 30 min przy
predkosci obrotowej 750 obr/min,

— polaczyé przewody wysokiego ci$nienia z wiryskiwaczami; sprawdz1c
$rednig wydajno$é i réwnomierno$é dawkowania paliwa przez kazdg
sekecje pompy wtryskowej — wydajno$¢ zmierzy¢ przynajmniej dwu-
krotnie; odpowiednie wymagania podano w tablicy 11-11.

Charakterystyczne wielkoSei pompy wiryskowej Tablica 11-11
g - Dopuszczalna réznica
Predkos¢ obrotowa Laczna wydajno$é wszystkich wydajnosci poszczegblnych
watu krzy w.k(;wego sekeji pompy wtryskowej sekcji przy pomiarze
[gbr/ TR jednoczesnym
400%5 1620+113 (135'12) g/5 min 75 g
750+5 59401180 (495-12) g/1 min 20 g

Jesli wydajnosé poszezegélnych sekeji badanej pompy wtryskowej
przekracza dopuszczalne odchytki, to nalezy przeprowadzi¢ odpowiednig
regulacje wlasciwych sekcji za pomoca wkretéw regulacyjnych dzwigni
napedu zebatek sterujacych. Regulacja wydajno$ci przez obrét tloczka
jest dopuszezalna w zakresie +1/4 obrotu (£0,5 mm przesuwu zebatki).
W. razie braku wlasciwego efektu, nalezy zbadaé¢ dokladnie stan czesci
wlasgciwej sekeji, szczelno§é zaworu tlocznego oraz odpowiedni wtryski-
wacz: jako$é rozpylania, ci$nienie wirysku paliwa i $rednice otworkow
w dyszy rozpylacza (powinna wynosi¢ 0,472 mm).

Na rownomiernosé dawkowania paliwa wplywaja:

— zawieszenie iglicy rozpylacza,

— brak szezelnosci gniazda i-iglicy,

— zapieczenie lub powiekszenie $rednicy otworkéw wiryskowych dyszy
rozpylacza, 2

— zawieszenie Iub nieszezelnosé zaworu tlocznego,

— nieszczelnosé polgczen przewodéw wysokiego ci$nienia,

— pekniecia cze$ci (cylinderka lub kadluba zaworu),
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— zmiana napiecia sprezyny wtryskiwacza,
— zmiana geometrii krawedzi sterujacych tloczka,
- — pekniecie sprezyny zaworu tlocznego.

Po przeprowadzeniu regulacji nalezy ponownie zrmerzyc dawkowanie
paliwa i ustali¢ za pomocg ogranicznika maksymalnego dawkowania pa-
liwa polozenie zebatek sterujgcych przy 750 obr/min -— w tym celu
nalezy $rube ogranicznika wkreci¢ az do zetkniecia jej czola ze zderza-
kiem dzwigni ograniczajacej i zaplombowacé.

Nastepng czynnoscig jest sprawdzenie wtrysklwaczy na specjalnym
stanowisku (prébnik wtryskiwaczy). Jedli w czasie proby pompy wtry-
skowej stwierdzono zawieszenie iglicy, zapieczenie otworkéw dyszy roz-
pylacza lub nizsze ciénienie wirysku'niz 31,5 MPa (315 kG/cm?), to nalezy
usungé niesprawno$é i ponownie przeprowadzi¢ badanie regulacji pompy
wtryskowej. Przy ciénieniu wtrysku wynoszacym 31,5+-31,9 MPa (315
+319 kG/cm?) nalezy skorygowaé mnapiccie sprezyny wtryskiwacza tak,
aby uzyskaé ci$nienie wtrysku paliwa 32705 MPa (320%5 kG/cm?). Na-
stepnie trzeba sprawdzw szczelno$¢ zaworéw tlocznych przy cisnieniu
paliwa 50 kPa (0,5 kG/em?) i ,,zerowym” polozeniu zebatek sterujgcych.
W razie stwierdzenia przeciek6w paliwa nalezy usungé przyczyne i po-
wtérnie sprawdzié¢ regulacje pompy wtryskowej,

Podezas badan stanowiskowych pompy wiryskowej nalezy kontrolo-
waé rownomierno$é nagrzewania sie jej kadluba, a takze — przewodow
wysokiego ciénienia i utrzymywaé nastepujace parametry paliwa zasila-
jacego: ciénienie przed pompa wiryskowa 150200 kPa (1,5=-2,0 kG/cm?),
temperatura przed pompg wtryskowg 20--25°C, oraz ci$nienie oleju sil-
nikowego 300--350 kPa (3,0=-3,5 kG/cm?).

Ustalone polozenia . zebatek sterujagcych przy 750 obr/min i przy
400 obr/min nalezy zapisa¢ w karcie préob pompy wiryskowej (réznica
polozen zebatek sterujgcych nie powinna przekracza¢ 2 mm).

Rys. 11-15, Przyrzad do sprawdzania poczatku tloczenia
paliwa przez sekcje pompy wtryskowej
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Do sprawdzenia i regulacji momentu rozpoczecia tloczenia paliwa
przez poszczegblne sekcje pompy wiryskowej stuzy specjalny przyrzad
(rys. 11-15), ktéry mocuje sie na kroéce przewodéw wysokiego ci$nienia
pompy wtryskowej. Jego zasadnicza czeScig skladows jest rurka szklana,
w ktérej. obserwuje sie zmiane pofozenia menisku paliwa w trakcie ba-
dania. W celu sprawdzenia poczatku tloczenia paliwa nalezy wykonac
nastepujace czynnosci:

— ustawié¢ mechanizm sterujacy pompy wiryskowej w polozenie maksy-
malnego dawkowania paliwa, ustalone podczas badan stanowiskowych
wydatku przez 750 obr/min, ~

— doprowadzié¢ ci$nienie paliwa zasilajacego do 50 kPa (0,5 kG/em?)
i odpowietrzy¢ uklad zasilajgey przez obracanie walka krzywkowego
pompy wtryskowej,

— umocowaé¢ na kréécu badanej sekcp przyrzad pokazany na rysunku
i napelié go paliwem (do polowy wysokosm rurki -szklanej) przez
obracanie walka krzywkowego,

— obracajge watek krzywkowy w kierunku zgodnym z ruchem wska-
z0wek zegara (patrzac od strony sprzegla), ustawié¢ tloczek w dolnym -
polozeniu i nastepnie, obracajac powoli walkiem krzywkowym, dopro-
wadzié tloczek do gérnego polozenia az do momentu zmiany polozenia
menisku paliwa w rurce szklanej przyrzadu — moment ten oznacza
rozpoczecie tloczenia paliwa przez tloczek danej sekeji. Kgt odpowia-
dajacy poczgtkowi tloczenia paliwa odezytuje sie na podzialce k-
towej kota zamachowego stanowiska badawczego.

Sprawdzanie poczgtku tloczenia paliwa nalezy rozpocza¢ od drugie]
sekeji pompy wiryskowej (pierwszego, lewego cylindra silnika spalino-
wego). Kolejnoéé i katy rozpoczecia tloczenia paliwa przez poszczegdlne
sekeje pompy w stosunku do sekcji drugiej sg nastepujgce (tabl. 11- -12).

Kolejnosé i katy rozpoczecia tloczenia paliwa ‘Tablica 11-12

Nr sekeji 2 1 124 11 4 3 8 i 6 5 | 10

(<]

Kat rozpoczecia 165°] 180°| 225°| 240°| 285°| 300° | 345

; 0° | 45°! 60°| 105°] 120°
tloczenia . o

Dopuszczalne odchylenie momentu rozpoczecia tloczenia paliwa od
podanych w tablicy dla wszystkich sekcji nie moze przekracza¢ 10,5°.
Przy wiekszych odchylkach nalezy przeprowadzi¢ regulacje za pomocy
$rub.regulacyjnych popychaczy — obrét §ruby o 60° powoduje zmiane
'momentu rozpoczecia tloczenia paliwa o okolo 0,5°; regulacja ta jest
- jednak ograniczona do £120°, poniewaz nalezy zachowaé¢ luz nad tlocz-
kiem, ktéry nie moze przekracza¢ wartesci 2,0+0,3 mm.

Po zakonczeniu regulacll trzeba sprawdzi¢ dokrecenie $rub regulacy3~
nych popychaczy. ‘ :
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~ Kolejng czynnoscia regulacyjna na Btanowisku badawczym jest usta-

wienie »zerowego” dawkowania paliwa przez pompe wiryskows. Czyn-

nos¢ te przeprowadza sie bez wtryskiwaczy dla pompy wtryskowej wy-
regulowanej wedlug pr7edstaw1oneg0 poprzednio programu. Kolejnos¢

. tego badania jest nastepujgca:

— ustawi¢ zebatki sterujgece w ,,zerowe” polozenie,

— doprowadzi¢ ci$nienie paliwa zasilajacego pompe do wartosci 50100
kPa (0,5-+1,0 kG/cm?),

— ustali¢ mozliwie najnizszg predkos¢é obrotowa waltka krzywkowego

- pompy wtryskowej (40-=100 obr/min),

— plynnie przestawia¢ mechanizm sterujagcy w kierunku zwiekszenia
dawkowania paliwa, az do chwili rozpoczecia tloczenia paliwa przez
ktorg$ sekcje.

W polozeniu mechanizmu sterujacego, przy ktérym okre§lona sekcja

pompy wtryskowej rozpoczela tloczenie paliwa, wkret ,zerowego” daw-

kowania nalezy doprowadzi¢ do takiego polozenia, aby zostal zachowany
luz 2 mm migdzy tym wkretem a kadlubem pompy wtryskowej: dokrecié
przeciwnakretke i wkret zaplombowac.

11.5. Sprawdzanie i regulacja kata wyprzedzenia wtrysku
pallwa

Wilasciwe ustawienie kata wyprzedzenia wtrysku paliwa ma istotne zna-

czenie dla prawidlowej pracy silnika spalinowego i dlatego czynno§é ta

powinna by¢ przeprowadzona bardzo starannie. Sprawdzanie kata wy-
przedzenia wirysku paliwa moze by¢ wykonane dla dowolnego cylindra.

Kontrole te nalezy jednak przeprowadza¢ w nastepujacej kolejnoéci (na

przykladzie pierwszego lewego cylindra)' ¢

— odlgczy¢ od krééeca drugiej sekeji (od strony turbospre;zarek) pompy
wiryskowej przewéd wysokiego ci$nienia paliwa i umocowaé na kréé-
cu przyrzad pokazany na rysunku 11-15,

— ustawi¢ zebatke sterujacg drugiej sekeji pompy wiryskowej w pold—
zenie odpowiadajgce pracy przy 150 obr/min (wedlug zapisu w karc1e
préb pompy wtryskowej — patrz rozdz. 11.4),

— ustali¢ polozenie zebatki sterujacej drugiej sekeji za pomocs prze-
kladki wlozonej miedzy dzwignie zebatki sterujgcej i wkret regu
lacyjny,

— doprowadzi¢ cisnienie paliwa zasﬂajqcego do wartosci 50 kPa (O B kG/
/em?) i odpowietrzyé pompe wtryskowa, . .

— obréci¢ kilka razy wal korbowy silnika spalinowego dla pelnego
odpowietrzenia pompy wtryskowej — tzn. do zaniku wydostawania
sie pecherzykéw powietrza z paliwa sprawdzanej sekeji,

— usuna¢ luz w ukladzie napedowym pompy wiryskowej przez obroce-
nie kluczem sprzegla napedu pompy w odwrotnym kierunku,

— ustawié tlok sprawdzanego cylindra w polozeniu odpowiadajgcym
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30--35° obrotu walu korbowego silnika przed WZP (wewnetrznym

zwrotnym polozeniem), ' ‘

— obnizyé poziom paliwa w rurce szklanej przyrzadu do okolo polowy
jej wysokosci, ‘

— obracajac powoli walem korbowym, - zaobserwowaé moment poru-
szenia menisku paliwa w rurce szklanej i przerwa¢ obracanie watu
korbowego, ‘

— za pomoca wskaznika, podzialki katowej i oznaczonego na tarczy
sprzegla silnika WZP tloka pierwszego lewego cylindra, odczytat
warto§¢ kata miedzy znakiem WZP pierwszego lewego cylindra
a wskaznikiem (1 dzialka odpowiada 1° obrotu watu korbowego).

‘Warto$§¢ tak okre§lonego kata wyprzedzenia wtrysku paliwa dla wszyst-

kich cylindréw silnika powinna wynosié 20+£1°. Dla uzyskania pewnosci

sprawdzenia  kata wyprzedzenia wtrysku paliwa nalezy przeprowadzi¢
przynajmniej dwukrotnie.

Zmiane kata wyprzedzenia wtrysku paliwa dla wszystkich cylmdrow
silnika nalezy przeprowadza¢ w nastepujacy sposob:

— ustawi¢ tloczek drugiej sekeji pompy wtryskowej w potozeniu po-
czatku' tlogzenia paliwa,

— zdja¢é pokrywy sprzegla napedu pompy wtiryskowej po odkreceniu
nakretek i wyjeciu $rub mocujgcych pokrywy,

— rozlgezyé sprzeglo, przesuwajac tuleje sprzeglowg w klerunku pompy-
wtryskowej,

— ustawié przez obracanie watem korbowym silnika wymagany kat wy-
przedzenia wtrysku paliwa; walek krzywkowy pompy wtryskowej
powinien przy tym znajdowaé sie w polozeniu odpowiadajgcym po-
czatkowi tloczenia paliwa przez drugy sekeje,

— polgezyé tuleje sprzeglowa ze sprzeglem napedu pompy wtryskowej,

— sprawdzié kat wyprzedzenia wtrysku paliwa .w sposéb opisany po-
przednio.

Kat wyprzedzenia wirysku paliwa dla poszczegélnych cylindréw sil-
nika mozna zmieniaé (tylko w koniecznych przypadkach) za pomocg Sru-
by regulacyjnej popychacza wlasciwej sekcji pompy. Zmniejszenie kata
wyprzedzenia wtrysku paliwa uzyskuje sie przez wkrecanie $ruby w ka-
dlub popychacza, zwiekszanie za$ kgta — przez wykrecanie sruby regu-
lacyjnej. Obrét §ruby o 60° powoduje zmiane kata wyprzedzenia wtrysku
paliwa o okolo 0,5° i jednoczesng zmiane o okoto 150200 kPa (1,5-+2,0
kG/cm?) ci$nienia spalania w odpowiednim cylindrze przy pracy w wa-
runkach mocy znamionowej silnika spalinowego.

Dopuszczalna regulacja polozenia $ruby popychacza nie moze prze-
kraczaé¢ +180° jej obrotu. Po tej regulacji nalezy obowigzkowo spraw-
dzi¢ luz miedzy tloczkiem a zaworem tlocznym w gérhym polozeniu
tloczka oraz kat wyprzedzema wtrysku paliwa wlasciwego cylindra
silnika.
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12. BHP PRZY OBSLUDZE I UTRZYMANIU
LOKOMOTYWY

Podstawowym warunkiem witasciwej obstugi lokomotywy — oprocz zna-
jomosci budowy i dzialania jej zespoléw oraz urzadzen — jest przestrze-
ganie zasad bhp. Przy wszystkich czynnosciach zwigzanych z eksploatacjg -
i utrzymanlem lokomotywy nalezy pamietaé, ze lekcewazenie wymagan
bezpieczenstwa pracy moze prowadzi¢ do nieobliczalnych w skutkach
nastepstw.

Zlozonos¢ budowy i dzialania lokomotywy, stosowane materialy eks-
ploatacyjne oraz charakter pracy decyduja o koniecznosci przestrzega-
nia zasad bhp, zaréwno przez druzyny trakcyjne jak i przez pracownikow
warsztatowych, Dlatego tez wskazana jest znajomo$¢ i stosowanie sie do
wymagan bhp, ktére w odniesieniu do eksploatacji i utrzymania spali-
nowych pojazdéw trakcyjnych sa podane w obowigzujgcych przepisach
i instrukcjach, takich jak: PET, Mtsl i Mts2 oraz Mts33, a takze w ksigz-
ce M. Zawady pt. ,,BHP w trakeji spalinowej”.

Niektére wybrane zalecenia dotyczace bezpiecznej obstugi lokomoty-
wy spalinowej serii ST 44 sg nastepujace. Przed uruchomieniem silnika
spalinowego nalezy przeprowadzi¢ ogledziny zespoléw i urzadzen loko-
motywy, a takze usungé z pomieszczenia maszynowego wszystkie zbedne
narzedzia i przedmioty. Nalezy tez upewni¢ sie, czy wszystkie pokrywy
sa zamkniete, a oslony znajdujg sie we wlaseiwych potozeniach. Wszyst-
kie stwierdzone w czasie ogledzin niesprawno$ei powinny byé¢ niezwlocz-
nie usuniete, gdyz pozostawienie nawet drobne] usterki moze - doprowa-
dzi¢ do powaznej awarii.

- Przed uruchomieniem silnika spalmowego, jezeli przerwa w pracy
lokomotywy trwala powyzej doby, nalezy otworzy¢ zawory indykatorowe
‘wszystkich cylindréw i wykona¢ kilkanascie obrotéw walem korbowym
silnika. Jest to niezbedne dla usuniecia z cylindréw skroplonego oleju
i ewentualnych przeciekéw wody. Pominiecie tej czynno$ci moze spo-
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wodowaé przy rozruchu silnika jego uszkodzeme wskutek wybuchu lub
uderzenia hydraulicznego. - ,

Przed obracaniem watu korbowego nalezy upewni¢ sie, czy w poblizu
silnika nikt sie nie znajduje — przebywanie naprzeciw zaworéw indy-
katorowych silnika jest niebezpicczne ze wzgledu na mozliwoéé popa-
rzenia. ; v
- W razie wystepowania nieprawidtowych stukow podczas pracy sil-
nika nalezy niezwlocznie zatrzymaé go, odczeka¢ okolo 10 minut, zdjgé
odpowiednie pokrywy skrzyni korbowej i obejrze¢ czesci silnika. Zdej-
mowanie pokryw inspekeyjnych bezposrednio po zatrzymaniu silnika
jest niedozwolone, gdyz gorgce pary oleju silnikowego moga, wybuchngé
i spowodowaé pozar.

Zabronione jest usuwanie nieszezelnoéci ukladow paliwa, oleju, wody
i sprezonego powietrza w poblizu ruchomych czeéci i urzadzen lokomo-
tywy, a takze demontowanie lub montowanie wtryskiwaczy bez rekawic
ochronnych i przy pracujgeym silniku spalinowym. - .

Nie wolno manipulowaé¢ w poblizu innych pracujacych czeci i urza-
dzen lokomotywy, np. przy sprezarce powxotrza i jej wentylatorze, przy
napedach pomocniczych itd.

Szczegblng ostroznosé nalezy zachowaé podczas sprawdzania oraz przy
naprawach masiyn i urzgdzen elektrycznych. Sprawdzanie dzialania apa-
ratow elektrycznych mozna przeprowadzaé tylko przy wylaczonym sil-
niku spalinowym w czasie postoju lokomotywy, przy czym ci$nienie po-
wietrza w ukladzie powinno wynosié nie mniej niz 0,4 MPa (4 kG/cm?).

Nalezy unikaé stycznosci skory ludzkiej z wodg uzdatniong, a takze
z olejami i smarami, gdyz moze to spowodowaé choroby skéry, a przeby-
wajac przy pracujgeym silniku spahnowym nalezy stosowa¢ ochronniki
stuchu.

Zagadnieniem szczegdlnej wagi jest bezpieczenstwo przeciwpoiarowe.
Aby bylo ono w pelni zachowane trzeba:

— nie uzywaé otwartego ognia podczas pracy w lokomotyw1e a szcze-
golnie w przedziale silnikowym;
— zachowywa¢ ciagly czystos¢ w przedzialach lokomotywy, a zwlaszeza

W pomieszczeniach z aparaturg elektryczng;

— usuwaé jak najszybciej wszelkie nieszczelnosci i przecieki olejow;
— usuwac¢ brud i nie pozostawia¢ szmat uzywanych do czyszczenia

W miejscach do tego nie przeznaczonych;

— nie "przechowywa¢ w lokomotywie pojemnikéw z oleJaml o ziym
zamknieciu!
— utrzymywaé¢ w dobrym stanie polaczenia przewodéw elektrycznych

i ich zabezpieczenie; A
— kontrolowaé czesto stan kolektoréw wydechowych, a szczegélnie kom-

pensatorow i izolacji termicznej;

‘-~1 d a¢ o staly, pelng sprawnosé¢ urzadzen sygnalizacji przeciwpozarowej
i g $niczej, znajdujacych sie w lokomotywie.
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