I. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОПИСАНИЕ I.I. Введение
Настоящий эксплуатационный документ предназ начен для обслуживающего и технического персонала, и дает представление об устройстве тепловоза и его узлов, необходимое для правильной эксплуатации.
В документе дается описание устройства узлов и его составных частей, излагаются правила эксплуа тации, способы выполнения операций технического обслуживания, возможные неисправности и способы их устранения.
Для правильной эксплуатации тепловоза необхо димо дополнительно использовать следующие докумен ты:
руководство по эксплуатации дизеля 1Д12-400;
техническое описание гидропередачи УГП 400/201;
инструкция по эксплуатации компрессора ВВ-0,8/8-720;
инструкция по эксплуатации подогревателя ПЖД-44Л;
единые правила эксплуатации аккумуляторных батарей.
Соблюдение правил эксплуатации тепловоза, изло женных в инструкции, а также в вышеуказанных до кументах, обязательно.
В процессе изготовления тепловозов в них про изводятся конструктивные изменения, направляемые на усовершенствование конструкции. Наиболее су щественные из них будут отражаться в дополнениях и прилагаться к данной инструкции.
1.2. Назначение и краткое описание
Тепловоз ТУ7А (рис. I) представляет собой дизельный локомотив с гидравлической передачей и предназначен для грузовых и пассажирских перево зок, по узкоколейным железным дорогам, а также, для производства маневровых работ на станциях и про мышленных предприятиях. Тепловоз может быть изго товлен на любую колею шириной от 750 до 1067ММ

На рис.2 показан продольный разрез тепловоза ТУ7А. На тепловозе установлены быстроходный двенадцати цилиндровый четырехтактный дизель c v-образным рас положением цилиндров и двухтрансформаторная гид ропередача. Силовая установка тепловоза расположе на на раме сварной конструкции, которая опирается на две двухосные тележки с центральными шкворнями посредством восьми скользящих опор с резиновыми кольцами и текстолитовыми скользунами. Принятая конструкция и расположение опор обеспечивает плав ный ход тепловоза на прямых и хорошие динамические качества на кривых участках пути. К концевым ча стям рамы крепятся путеочистители. Кузов тепловоза включающий капот и кабину, имеет хороший доступ к силовым механизмам и оборудованию и предохраняет юс от воздействия атмосферных осадков и пыли. Пе редняя часть капота имеет съемную крышу для вы емки оборудования. В задней части капота установ лен съемный топливный бак, верхняя часть которого является продолжением крыши капота.
В целях снижения шума и вибраций капот уста новлен на раме на шести резиновых кольцах. В ка бине машиниста по диагонали расположены два иден тичных пульта управления и удобные мягкие сиденья, регулируемые по высоте. Конструкция сидений позво ляет перемешать их вдоль кабины. Благодаря широко му применению противошумовой изоляции, резиновых колец и специального глушителя шум в кабине маши ниста тепловоза незначителен и не превышает уста новленных санитарно-гигиенических норм. Для обо грева кабины в зимнее время устанавливается спе циальный отопитель. В целях противопожарной безо пасности в кабине на специальном кронйтейне уста новлены огнетушители. Большие окна, расположенные со всех сторон кабины, обеспечивают хорошую види мость, что особенно важно при работе на территории промышленных предприятий. Тележки тепловоза взаи мозаменяемы. Рама тележки сварная с литыми челюс тями, на сварных боковинах имеются устройства для установки четырех опор рамы тепловоза. Передача крутящего момента на оси тележки осуществляется
осевыми редукторами, установленными на каждой оси. На раме установлены ограничители поворота тележки для предотвращения поломки карданных валов. Буксы колесных пар - роликовые. Специальные осевые упоры букс, предназначенные для смягчения боковых ударов колес о рельсы, позволяют тепловозу плавно вписы ваться на кривых участках пути и уменьшают его воздействие на путь. Для предотвращения падения карданных валов и осевых редукторов тележки обору дованы предохранительными скобами. Охлаждающее устройство (холодильник) обеспечивает надежное ох лаждение воды и масла дизеля и гидропередачи в лю бых климатических условиях. Расположение секций -фронтальное, однорядное, вертикальное. Автомати ческое управление вентилятором и створками жалюзи позволяет поддерживать температуру воды и масла в оптимальных пределах. Для дублирования системы автоматики предусмотрено дистанционное электропне вматическое управление жалюзи и вентилятором с пультов управления. Для защиты дизеля от перегре ва охлаждающее устройство оборудовано термореле, которые автоматически снимают нагрузку с дизеля при превышении температуры охлаждающей жидкости. Автоматическое управление холодильником и поддер жание оптимальных температур охлаждающей жидкости создают благоприятные условия для работы силовой установки и значительно облегчают труд машиниста.
Тепловоз оборудован автоматическим тормозом для торможения состава, прямодействущим локомо тивным тормозом для торможения тепловозом и руч ным тормозом, действующим на колесные пары зад ней тележки.
Для подогрева дизеля при запуске в зимнее время на тепловозе устанавливается предпусковой подогреватель. На тепловозе установлены прожекто​ры, буферные фонари, звуковые сигналы большой и ма​лой громкости, для сцепщиков оборудованы торцевые площадки с удобными ступеньками и поручнями.
1.3. Характеристики тепловоза Тягово-экономическая характеристика тепловоза
?*j
изображена на рис.3. Кривая Fк(v) показывает си лу тяги на крюке тепловоза (f) в кг при его скоро​сти (V) в км/ч. Кривой Р=24 т ограничивается сила тяги по условиям сцепления колес с рельсами при сцепной массе тепловоза 24 т. При v =25...30 км/ч происходит переход с пускового на маршевый гидро трансформатор и наоборот. КриваяКПДт  (v)  пред ставляет полный к. п. д. тепловоза, а Вч  (v) часовой расход топлива в кг/ч в зависимости от ско рости тепловоза на номинальной мощности дизеля при нормальных внешних условиях. На рис.4 показана за висимость основного удельного сопротивления движе нию тепловозов от скорости движения. Приведенные зависимости могут быть использованы при тяговых расчетах при определении весовых норм поездов и решении тормозных задач.

1.4. Технические данные тепловоза
	Основное назначение 
 
	вывозная и мане- 

	Ширина колеи, мм 
 
	вровая работа 750..1067 

	Габарит поперечного
очертания 
 
	ТУ ГОСТ 9720-76 

	Нагрузка от колесной
пары на рельс, кН (кгс) 
 
	60000) 

	Осевая формула 
 
	2-2 

	Служебная масса (при 2/3 за​
паса песка и топлива), кг 
 
	24000 

	Сила тяги:
при трогании с места
кН (тс) 
 
	81 

	при движении в длитель— 
	•ё5-{&ф- 62 (%3 

	Коэффициент использования сцепного веса при трогании 
	I 

	Максимальная конструкционная скорость движения, м/с (км/ч): 
	

	в режиме тепловоза 
 , 
	. 13,9 (50) 

	в режиме повозки 
 
	50 

	Скорость при длительном режиме,
м/с (км/ч) 
 
	3,56 (12,8) 

	Минимальный радиус кривых пути, проходимых тепловозом, м. . 
	40 

	Запасы, кг: 
	

	топлива 
 
	850 

	песка 
 
 
 
	420 

	Количество, кг: 
	

	воды для охлаждения
дизеля 
 
	105 

	масла дизеля 
 
	80 

	масла гидропередачи и
гидроредуктора 
 
	110 

	Размеры ве- тепловозу, мм: 
	

	длина по осям сцепного
устройства 
 
	9200... 9600 

	ширина максимальная
по ветровым стеклам 
 
	2550 

	Высота над уровнем головок рельсов, мм: 
	

	максимальная по тифону .. 
	3550 

	по крыше кузова, снаружи 
	3340 

	по оси сцепного устройства 
	620 * 

	База, мм: 
	

	по шкворням 
 
	4700 

	тележки по осям 
 
	1400 

	диаметр колеса по кругу
катания 
 
	610



1.5. Техническая характеристика основных агрегатов и узлов тепловоза
	I.5.I. Дизель 
	

	
	1Д12-400 

	Тип дизеля 
 
	. . . . четырехтактный, v -образный, бы​строходный, жид- 


	
	костного охлажде​ния, со струйным распиливанием то​плива 

	Направление вращения коленча​того вала дизеля, если смотреть 
	левое (против ча​совой стрелки) 

	Полная мощность на фланце
отбора мощности дизеля,
кВт (л. с.) 
 
	294 (400) 

	Частота вращения, соответст​вующая полной мощности, 
	26,7 (1600) 

	Минимальная устойчивая частота
вращения холостого хода ,
с  (об/мин) 
 
	8,33 (500) 

	Число цилиндров 
 
	12 

	
	150 

	Ход поршня, мм 
 
	180 

	Степень сжатия 
 
	14... 15 

	Удельный эффективный расход
топлива на полной мощности,
кг/кВт-ч (г/л. с. ч) 
 
	.220 

	
	


	1.5.2. Гидропередача 
	

	
	УГП 400/201 

	Тип передачи 
  . . 
	, гидравлическая с двумя гидротранс​форматорами 

	Тип гидротрансформаторов: 
	

	пускового 
 
	ТП-0,45 Da=520 мм 

	маршевого 
 
	TM-0,95 Da=410 мм
в, 

	Переключение ступеней ско- 
	автоматическое 

	Система автоматического управления гидропередачей ... 
	электрогидравли​ческая двухимпульс-ная 

	Система переключения
реверса 
 
 
	электропневмати-ческая 

	1.5.3. Тележка 
	

	Тип 
 
	двухосная челюст​ная 

	Рессорное подвешивание 
 
	индивидуальное пружинное 

	Осевой редуктор: 
	

	число ступеней 
 
	2 

	передаточное число 
 
	3 

	Букса 
 
	на подшипниках качения 

	1.5.4. Компрессор 
	

	Модель компрессора 
 
	ВВ-0, 8/8-720 

	Производительность, nt/мин .. 
	0,8±5 % 





	Частота вращения коленчатого
вала, с-1 (об/мин) 
 
	12 (720) 

	Давление нагнетания (избыточ​
ное), МПа (кгс/cwr) 
 
	0,8 (8,0) 

	Потребляемая мощность,
кВт, не более 
 
	6,3 

	Диаметр цилиндра, мм 
 
	112 

	Ход поршня 
	92 

	Смазка 
 
	барботажная. 

	Охлаждение 
 
	воздушное естественное 

	Привод 
 
	клиноременной 

	Управление компрессором ..... 
	автоматическое 

	1.5.5. Холодильник 
	

	Тип холодильника 
 
	воздушный, фрон​тальный, одноряд​ный 

	Количество секций для охлаждения: 
	

	воды 
 
	5 

	масла дизеля 
 
	2 

	масла гидропередачи .... 
	6 

	Тип вентиляторного колеса . . . 
	осевой восьмило-пастной 

	Номинальная частота вращения вентиляторного колеса, 
	

	с"1 (об/мин) 
 
	26,7 (1600) 

	Мощность, потребляемая вен​
тилятором при 1600 об/мин,
кВт (л. с.) 
 
	22 (30) 


	1.5.6. Предпусковой подогре 
	ватель ПЖД-44Л 

	Тип подогревателя 
 
	жидкостный 

	Тепловая производительность,
кВт (ккал/ч) 
 
 
 
	44±2,3 (3800*2000) 

	Вместимость водяной полости
котла, л 
 
	8 

	Расход топлива, кг/ч 
 
 
 
	6,6±0,5 

	Продолжительность розжига
подогревателя при положительной
температуре, с 
 
	90 

	Свеча накаливания 
	СН65-00-00 

	Сила тока, потребляемого свечой накаливания в момент запуска, А 
	42±6 

	Максимальная мощность, потре​бляемая электродвигателем 
	0,3±0,02 

	1.5.7. Тормозное оборудовав 
	ние 

	Тип тормоза 
 
 
 
	колодочный 

	Способ приведения в действие . . 
	, воздушный и ручной 

	Род действия воздушного
тормоза 
 
	непрямодействую-щий и прямодейст- 
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	вуиций пневмати​ческий механический усл. № 326
усл. № 4ВК 

	Род действия ручного тормоза . . 
	

	Кран машиниста 
 
	

	Кран локомотивного
тормоза 
 
 
	

	Воздухораспределитель . . . 
	усл. № 270-006 

	Количество тормозных осей: 
	

	пневматического
тормоза 
 
 
 
	4 

	ручного тормоза
(стояночного) 
 
	2 


1.5.8. Электрическое оборудование
	Тип электросхемы 
 
	однопроводная 

	Напряжение, В 
 
	24 

	Аккумуляторная батарея 
 
	6TCT-I32 ЭМС свинцовая, кислотная 

	Количество батарей 
 
	6 

	Номинальная емкость аккумуля​
торных батарей при 20-часовом
режиме разряда, А-ч 
 
	396 

	Генератор 
 
	Г-732 

	Стартер 
 
	СТ-722 

	Реле-регулятор 
 
	РРТ-32 


1.6. Устройство и работа основных узлов и агрегатов тепловоза
I.6.I. дизель 1Д12-400
На тепловозе установлен быстроходный двенад цатицилиндровый четырехтактный дизель жидкостного охлаждения с V-образным расположением цилиндров, с непосредственным впрыском дизельного топлива. При номинальной частоте вращения коленчатого вала 1600 об/мин дизель развивает мощность 294 кВт (400 л.с.).
Запуск дизеля производится электростартером от аккумуляторной батареи. Два воздухоочистителя типа "Мультициклон", установленные под капотом, обеспечивают надежную очистку воздуха. Система смазки дизеля - циркуляционная с "сухим" картером. Охлаждение дизеля - водяное принудительное.
Для прокачки масла перед началом работы дизе ля на тепловозе установлен маслопрокачивающий на сос, который включается автоматически при запуске дизеля. Управление дизелем осуществляется восьми позиционным электропневматическим приводом с кон троллера машиниста, установленного на пульте упра вления.
Дизель оборудован всережимным центробежным регулятором, который поддерживает заданную часто ту вращения коленчатого вала в зависимости от ре жима нагрузки, минимально устойчивую частоту вра щения холостого хода, а также ограничивает макси мальную частоту вращения холостого хода при снятии нагрузки.
Техническое описание конструкции дизеля, а также указания по эксплуатации и техническому ухо

ду за ним приводятся в инструкции "Дизель 1ДТ2. Ру
ководство по эксплуатации".
1.6.2. Гидропередача УГП 400/201
На тепловозе применена унифицированная гидро динамическая передача, состоящая из пускового и маршевого гидротрансформаторов. Система автомати ческого управления - электрогидравлическая двух импульсная. Крутящий момент от дизеля к гидропере даче передается через валопровод с резиновыми эле ментами, что дает возможность значительно снизить динамическое воздействие дизеля на гидропередачу. Реализуя полную мощность в диапазоне рабочих ско ростей, она обеспечивает трансформацию момента ди зеля в период трогания тепловоза и разгона, плав ное автоматическое изменение силы тяги и скорости тепловоза в зависимости от весовой нагрузки поез да и профиля пути. От гидропередачи крутящий мо мент передается через карданные валы и редукторы на все четыре колесные пары тепловоза.
Описание конструкции гидропередачи, а также указания по техническому обслуживанию за ней при водятся в "Техническом описании и инструкции по эксплуатации гидропередачи УТЛ 400/201".
1.6.3. Установка дизеля и соединение его с гидропередачей
Дизель 1 и гидропередача 3 устанавливаются на опорах рамы тепловоза и соединяются между собой соединительным валом 2 (рис.5). Дизель и гидропере дача после центровки закрепляются болтами. Соеди нительный вал (рис.6) крепится к маховику дизеля через венец болтами 16, которые стопорятся замко выми шайбами 17.С входным валом гидропередачи 14 соединительный вал крепится тремя пальцами 3 и фланцем гидропередачи 12. На подшипнике 13 соеди нительный вал может поворачиваться под углом к осям коленчатого вала гидропередачи, компенсируя неточности монтажа и неточности, возникающие во время эксплуатации. Крутящий момент передается па льцами 3 через муфты с упругими кольцами 2. Для демонтажа соединительного вала снимите пальцы 3, соединяющие вилку ведомую 6 и вал 8 с упругими кольцами 2, отверните болты, крепящие корпуса шаро вых опор 5, сдвиньте вилку 6 в сторону гидропере дачи.
1.6.4. Установка компрессоров ВВ-0,8/8-720
Установка компрессоров (рис.7) состоит из двух компрессоров I, установленных на опорах 5, которые болтами крепятся к раме тепловоза. Крутя щий момент на шкив компрессора передается клиноре-меной передачей от вала 4 отбора мощности гидропе редачи. Регулировка натяжения ремней производится за счет перемещения компрессоров. Компрессоры слу жат для питания сжатым воздухом пневматического тормоза, системы автоматики и песочной системы. Режим работы компрессоров повторно-кратковременный продолжительностью цикла до 10 мин. Работа конпрес-
соров на тепловозе принята без механического отклю чения от приводного вала. Рабочий и холостой режим компрессоров управляются автоматическим клапаном холостого хода усл. № 545, поддерживающим нужное рабочее давление воздуха в пневматической системе и обеспечивающим достаточное охлаждение компрессо ров при холостом ходе.
Описание конструкции компрессора, а также ука зания по эксплуатации и техническому уходу за ним приводятся в "Инструкции по эксплуатации компрес​сора" .
1.6.5. Топливная система
Топливная система служит для непрерывной по дачи необходимого количества отфильтрованного топ лива к дизелю и песковому подогревателю. Она состо ит из топливопровода дизеля с топливной аппарату рой, топливного бака с указателем уровня топлива, фильтра грубой очистки топлива, поступающего к то пливоподкачиващему насосу, трубопроводов и конт рольно-измерительных приборов.
Топливный бак (рис.8) - сварной конструкции. Он установлен на опоры капота и является легко съемным. Форма бака соответствует форме капота, со ставляя единое целое. Топливный бак разделен внут ренними перегородками 5, 7, что обеспечивает ему жесткость и прочность, а также препятствует волно образованию топлива. Сверху к нему приварена гор ловина I, внутри которой помещен сетчатый фильтр. Заправку бака топливом производите при вывернутом щупе 4 для обеспечения выхода воздуха из бака. В стакане, приваренном к баку, установлен датчик уро вня топлива 3. Снизу бак имеет фильтр 9 и заборную трубку с вентилем 6 для перекрытия подачи топлива к дизелю. Рядом находится сливной клапан для слива отстоя. Уровень топлива в баке определяется при по мощи датчика уровня топлива 3 и щупа 4. Форма бака позволяет установить на нем глушитель тепловоза, что обеспечивает подогрев топлива. Для подъема при монтаже бак оборудован четырьмя чалочннми наклад ками 2.
Дяя обеспечения безотказной работы топливной системы следите за тем, чтобы заправка тепловоза производилась чистым профильтрованным топливом, из бака периодически спускался отстой, своевременно и тщательно производилась очистка фильтров, не допу скалась утечка топлива в соединениях трубопроводов.
1.6.6. Масляная система
Система смазки предназначена для обеспечения нормальной подачи масла к крутящимся поверхностям деталей и частичного их охлаждения. Система смазки включает в себя внутреннюю систему смазки дизеля, узлы и детали которой смонтированы на дизеле (мас ляный насос, масляный фильтр, трубопроводы, арма тура и контрольно-измерительные приборы) и внешнюю систему смазки , в которую входят секции холодильни ка, масляный бак, маслопрокачивающий насос для про качки масла перед запуском дизеля, трубопроводы с пе

репускным клапаном и кранами для обеспечения нор мальной работы системы в эксплуатации. Схема масло провода дизеля приведена на рис.9. При работе ди зеля масло из бака I, через фильтр 1.3, кран 2 за бирается нагнетательной секцией масляного насоса
3.1,
по трубопроводу поступает к масляному фильтру
3.2.
Здесь оно очищается и по трубопроводу подает
ся в переднюю опору, откуда поступает в полый хво
стовик для смазки коренных и шатунных подшипников
коленчатого вала и втулок нижних головок прицепных
шатунов, а также в каналы картера для смазки под
шипников механизма передач. По сверлениям в верхней
части картера и наружным трубопроводам масло посту
пает для смазки втулок наклонных валиков привода
распределительных валов и клапанного механизма, а
также по трубопроводу для смазки привода зарядного
генератора, одновременно масло поступает к устрой
ству 3.3. остановки дизеля при падении давления в
главной магистрали.
После смазки узлов и деталей дизеля масло сте кает в картер, откуда откачивающими секциями масля ного насоса 3.1 поступает в секции холодильника 7. Охлажденное масло из холодильника по трубопроводу сливается в бак. Между насосом и секциями холодиль ника установлен перепускной клапан 5, который про пускает масло в бак, минуя секции холодильника, ес ли сопротивление масляного тракта последнего по какой-либо причине (загустевание при сильном охла ждении и др.)превысит 0,2 МПа (2 кгс/см2).
Для прокачки масла через внутреннюю систему смазки дизеля перед его запуском предусмотрен элек трический маслопрокачивающий насос 4. Для этого на пульте управления включите включатели "Управление" и "Пуск", что обеспечивает замыкание цепи аккуму ляторной батареи на электропривод маслопрокачиваю щего насоса. При достижении давления масла в глав ной магистрали 0,3 МПа (3 кгс/см2) замыкаются кон такты реле давления масла 9, после чего включается стартер. При работающем маслопрокачивающем насосе масло из бака I по трубопроводу поступает к насосу 4, по трубопроводу поступает к обратному клапану 3.1.2 и к масляному фильтру 3.2. От масляного филь тра, как описано выше, масло поступает к коленчато му валу дизеля и ко всем смазывающим узлам. Конт роль давления масла осуществляется дистанционным электрическим манометром, а температуры - термомет ром, установленным на обоих пультах управления теп ловоза. Рекомендуемое давление масла 0,6...О,9 МПа (6...9 кгс/см2), а оптимальная температура 80...90 °С. Во избежание подсоса воздуха трубопроводы ма сляной системы и арматура должны иметь надежные соединения.
Масляный бак дизеля (рис.10) имеет заливную горловину 1, внутри которой имеется сетчатый фильтр 4. Заправку бака маслом производите при вывернутом щупе 3 для обеспечения выхода воздуха из левой по ловины бака. Снизу к нему приварен отстойник со встроенным фильтром и заборной трубкой с вентилем. Рядом установлен сливной клапан 7. Уровень масла в баке определяется при помощи щупа 3. Внутри бака имеется пеногаситель 5.
1.6.7. Система охлаждения и подогрева дизеля
1.6.7.1. Система охлаждения
Система охлаждения (рис.11) предназначена для поддержания в допустимых пределах температуры дета лей, подвергающихся воздействию высоких температур при работе дизеля. В систему охлаждения входят следующие узлы: насос водяной; трубопровода; уста новка холодильников; привод вентилятора; термометр (датчик и приемник) и прибор для автоматического управления жалюзи.
При работе дизеля на установившемся режиме вода циркулирует следующим образом. Из нижнего коллектора холодильника охлаждающая жидкость по ступает в водяной насос 3.1, откуда по трубопрово ду направляется в нижние части рубашек цилиндров. Охладив цилиндры, жидкость поднимается вверх и че рез перепускные трубки поступает в рубашки головок блоков, где охлаждает стенки камер сгорания и гнез да форсунок. Из отводных патрубков головок блоков охлаждения жидкость поступает через рубашки выпуск ных коллекторов, а затем в верхний коллектор холо дильника 2 (в его правый и левый отсеки) откуда по пяти водовоздушным секциям опускается в нижний коллектор. Охлаждающая жидкость из холодильника по трубопроводу возвращается к водяному насосу ди зеля 3.1. Если температура охлаждающей жидкости достигнет 85°С, то для более активного ее охлажде ния автоматически открываются жалюзи холодильника. Систему охлаждения заполняют через заливную горло вину I.I холодильника или рукав 12 под давлением не выше 0,15 МПа (1,5 ктс/сыг). Дня спуска охлажда ющей жидкости из системы предусмотрен сливной кран 3.2 водяного насоса. Состав охлаждающей жидкости указан в разделе "Подготовка тепловоза к работе".
1.6.7.2. Система подогрева
Система подогрева предназначена для прогрева дизеля и масла перед запуском при температуре ниже 15 °С и для обогрева кабины машиниста. В систему подогрева дизеля входят следующие узлы: калорифер, подогреватель, трубопровода с кранами, контрольно измерительные приборы. Циркуляция охлаждающей жид кости на различных режимах условно показана стрел
ками на рис.II.
Для подогрева дизеля перед пуском закройте вентили 9(1)...9(2), заслонки 4(1)...4(2) и откро йте краны 5(1)...5(2), т.е. соберите систему цир куляции "Подогреватель-дизель-подогреватель". На гретая жидкость из подогревателя поступает в ру башки цилиндров, головок блоков и выпускных кол лекторов 3.3, подогревая их, и возвращается из ди зеля через водяной насос 3.1 к подогревателе 6. Параллельно жидкость проходит через маслопрокачи-вающий насос.
Для удаления воздуха из системы подогрева от кройте кран сливной 6.4. подогревателя. Для пред пускового прогрева дизеля на тепловозе применяется жидкостный подогреватель ПЖД-44Л (рис.12). Подогре ватель состоит из котла подогревателя 9 с горелкой

II, клапана электромагнитного с форсункой и элек тронагревателем 2, щитка управления I, насосного агрегата, включающего в себя электродвигатель 4, нагнетатель воздуха 6, водяной насос 7, топливный насос 3.
Для разогрева дизеля на тепловозе:
· переключатель режима работы электродвигате
ля 12 включите в положение "Работа" на 10...15 с.
Выключатель электромагнитного клапана 13 должен
быть в положении "Продув";
· включите свечу накаливания поворотом руко
ятки выключателя 5 влево. При этом контрольная спи
раль на щите управления, включенная последователь
но со свечой накаливания, должна накалиться до яр
ко-красного цвета;
· по истечении 30...60 с переведите выключа
тель электромагнитного клапана 13 из положения
"Продув" в положение "Работа", а переключатель
электродвигателя 12 - в положение "Пуск". При на
чале гудения пламени в котле подогревателя переве
дите переключатель 12 в положение "Работа" и отпу
стите рукоятку выключателя свечи 5. При температу
ре окружающего воздуха выше минус 20 °С допускает
ся переводить переключатель 12 сразу в положение
"Работа", минуя положение "Пуск";
· при неудавшемся пуске подогревателя (отсут
ствие характерного гула горения) переведите пере
ключатель 12 в нейтральное среднее положение и
выключатель 13 электромагнитного клапана - в по
ложение "Продув", процесс разжога повторите. Если
подогреватель не удалось запустить за 2-3 попытки,
проверьте наличие топлива в топливном насосе, для
чего отверните нагнетающий топливопровод, выпусти
те возможные воздушные пробки и при появлении то
плива топливопровод приверните, затем повторите
пуск. Если пуск не удался, то проверьте распыл и
подачу топлива в камеру сгорания и накал свечи.
При достижении пусковых температур 45...50 °С про
изведите пуск дизеля и включите подогреватель, для
чего перекройте подачу топлива в камеру сгорания,
переведя выключатель электромагнитного клапана 13
в положение "Продув", а затем по истечении 1-2 мин
работы электродвигателя выключите его, переведя
переключатель 12 в нейтральное положение. Продув
камеры и газохода подогревателя делается с целью
удаления остатков продуктов сгорания и с целью
исключения возможного хлопка газов при последую
щем пуске. Необходимо также делать продув и после
двух-трех неудачных пусков подогревателя. Главное
условие безотказной работы системы пускового подо
гревателя - полный слив вода при постановке теплово
за на стоянку. Уход за подогревателем заключается
в промывке фильтра электромагнитного клапана и очистке дренажной трубки топливного насоса от гря зи. После 100...150 пусков подогревателя очистите от нагара свечу накаливания и горелку, а форсунку разберите и промойте.
Примечание. В тропическом исполнении подогре ватель ШД-44Л и калорифер на тепловозе не уста навливается.
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1.6.8. Управление дизелем
Управление работой дизеля заключается в воз действии на регулятор частоты вращения топливного насоса. Система управления дизелем тепловоза -электропневматическая. Органом управления являет ся контроллер машиниста, расположенный на пульте управления. В систему управления (рис.13) входят восьмипозиционный прибор 7, электромагниты I и 2, три электропневматических вентиля 12, 13, 14, по дающих воздух к поршням восьмипозиционного при бора, и рычажная система привода рычага регулято ра 5. Механизм управления регулятором дизеля смо нтирован на кронштейне, который крепится на кожу хе маховика дизеля. Восьмипозиционный прибор (рис.14) является пневматическим приводом рычаж ной системы управления регулятором дизеля. При включении электропневматических вентилей 12...14 (см. рис.13), сжатый воздух попадает в цилиндр прибора и перемещает поршни 7, 8, 9 (см. рис.14) и связанный с ними клин 10, сжимая, возвратную пружину 14. Толкатель 6, перемещаясь .под действи ем клина 10 вверх, через регулировочный болт 5 поворачивает рычаг 2, сжимая пружину I. Рычаг 8 (см. рис.13) через тягу 6, двуплечий рычаг 4 и тя гу 3 поворачивает внешний рычаг регулятора 5. Ры чаг 5 воздействует через двойную пружину регулятора и внутренний рычаг на рейку топливного насоса.
Нулевое положение контроллера машиниста соот ветствует минимальной частоте вращения холостого хода. Дня выпуска дизеля и поддержания минимальной частоты вращения система имеет электромагнитный привод, состоящий из двух электромагнитов 2 и I, соединенных двуплечим рычагом 4, воздействующих на рычаг регулятора 5. При пуске дизеля запитываготся оба соленоида, обеспечивая через эти рычаги и тягу необходимое перемещение рейки топливного насоса. После запуска дизеля пусковой электромагнит 2 вы ключается, а электромагнит холостого хода I остает ся включенным, удерживая систему управления в по ложении минимальной частоты вращения холостого хода Для увеличения частоты вращения коленвала дизеля штурвал контроллера машиниста поворачивается по ча совой стрелке на последующие позиции, замыкая в различных сочетаниях цепь питания катушек электро пневматических вентилей, которые подают воздух в определенной последовательности (см. табл. рис.14) к штуцерам 4 восьмипозиционного прибора.
Для остановки дизеля штурвал контроллера маши ниста устанавливают в нулевую позицию, а затем включателем "Управление" снимается питание с элек тромагнита холостого хода I (см.рис.13), в резуль тате чего система управления регулятором под дей ствием пружины II становится в положение, при ко тором подача топлива прекращается.
Для плавной и устойчивой работы восьмипозици онный прибор заполнен веретенным маслом, которое в процессе работы протекает через дроссельное отвер стие "а" (см.рис.14), регулируемое винтом 13 из полости "А" в полость "Б". При обратном ходе масло протекает наоборот из полости "Б" в полость "А"

через клапан II. В прибор масло необходимо зали вать через отверстие, закрытое пробкой 3, до появ ления его в отверстии ъ , закрытым пробкой 15, при этом регулировочный винт 13 должен быть вывернут на 6 мм. Положение регулировочного винта 13 устана вливается на тепловозе после заправки прибора мас лом так, чтобы полный подъем толкателя 6 осущест влялся за 2...3 с при одновременном подводе возду ха на все три поршня, т.е. на восьмой позиции кон троллера. Полный ход толкателя 6 должен быть равен II мм. Установка минимальной частоты вращения ко ленвала дизеля на холостом ходу достигается регули ровкой муфты регулятора 3 (см.рис.13), а максималь ной частоты вращения - регулировкой тяги 6 и пере мещением ее в пазе рычага 8. Кроме того, максималь ная и минимальная частота вращения коленчатого ва ла дизеля достигается регулировкой упоров на корпу се топливного насоса.
1.6.9. Воздухоподающая и газовыпускная система
Воздухоподающая система (рис.15) тепловоза предназначена для очистки поступающего в цилиндры дизеля воздуха от-пыли и состоит из двух воздухо очистителей 5, всасывающих воздухопроводов 1 и 4, соединенных с впускными коллекторами дизеля посред ством рукавов 3 и хомутов 2. Воздухоочистители крепятся лентами к кронштейнам на масляном баке. Очистку и промывку воздухоочистителя необходимо производить через каждые 500 ч работы дизеля. Не допускается подсос постороннего воздуха в местах соединений воздушного тракта.
Техническое описание конструкции воздухоочис тителей, а также указания по эксплуатации и уходу за ними см. в "Руководств по эксплуатации дмзвлей 1Д12".
Газовыпускная система (рис.16) предназначена для отвода отработанных газов и для уменьшения шу ма и состоит из двух выхлопных колен 7, глушителя 2, выхлопной трубы 6 и сливных трубок 8 и 9. Отра ботанные газы дизеля от каждого выпускного коллек тора по коленам 7 отводятся в глушитель. Установка глушителя выполнена в нише топливного бака и кре пится на изолированных асбестом кронштейнах. Для уменьшения местного нагрева топливного бака и пе редней сетки кабины, глушитель и выхлопная труба экранированы асбестовой изоляцией 5.
В глушителе газы расширяются, изменяют направ ление, теряют скорость и выбрасываются в атмосферу через выхлопную трубу 6. При работе дизеля на ча стичных режимах с газами выбрасываются частицы не полного сгорания топлива, которые удаляются из ком пенсаторов I и глушителя 2 через сливные трубки 8 и 9. С этой же целью глушитель установлен с неко торым уклоном. Для предотвращения пропуска, отрабо танных газов в соединения между фланцами выхлопно го колена 7 и выпускных коллекторов дизеля и глу шителя 2 установлены асбестовые прокладки.
При работе дизеля на номинальном режиме газо выпускная система нагревается, в результате проис
э -
ходят температурные расширения, которые поглощают ся компенсаторами 1, установленными на каждом вы хлопном колене.
В целях противопожарной безопасности и предо хранения обслуживающего персонала от ожогов, выхло пные колена 7 обмотаны асбестовым шнуром и покрыты массой из жидкого стекла. Сверху капота глушитель закрыт кожухом 3.
В процессе эксплуатации на стенках выхлопных колен, глушителя и сливных трубок происходит обра зование нагара в виде несгоревших фракций топлива и масла; для предотвращения воспламенения нагара выхлопные колена, глушитель и сливные трубки пери одически снимайте и производите прокаливание и очистку от нагара.
1.7. Вспомогательное оборудование I.7.I. Холодильник
Холодильник тепловоза (рис.17) предназначен для отвода тепла от охлаждающей жидкости и масла дизеля и гидропередачи и рассеивания этого тепла в окружающий воздух. Теплообмен между охлаждающей средой (водой и маслом дизеля, маслом гидропереда чи) и окружающим воздухом осуществляется в воздуш ных и водомасляных секциях холодильника, представ
ляющих собой трубчатую конструкцию с поперечными наружными ребрами - пластинами. Трубки и пластины омываются воздухом, засасываемым вентилятором. Сле дует иметь в виду, что эффективность охлаждения ра бочих жидкостей дизеля и гидропередачи существенно снижается при загрязнении поверхности пластин и тру бок, а также при механических повреждениях пластин, приводящих к уменьшению площади проходного сечения для воздуха. Трубки каждой секции холодильника укреплены (запаяны) в концевых коробках, которые прикрепляются на шпильках на коллекторах холодиль ника. Между коробкой и коллектором установлена ре зиновая прокладка для обеспечения герметичности соединения.
В качестве водяных секций на тепловозе исполь зованы стандартные тепловозные секции BB-I2 длиной 1200 мм; для охлаждения масла гидропередачи - сек ции с турбулизаторами МВ-7 длиной 710 мм. Охлажде ние масла дизеля производится в секциях MB-I2, раз меры которых аналогичны размерам секции BB-I2.
Все секции размещены в торцовой части капота тепловоза со стороны дизельного помещения и смон тированы вместе с коллекторами, направляющим кожу хом вентилятора, жалюзи и расширительным баком -коллектором на стойках, прикрепленных к раме те пловоза.
Управление жалюзи автоматическое дистанцион ное, пневматическое. Принципиальная электромехани ческая схема системы автоматического регулирования температур воды и масла дизеля, а также температу ры масла гидропередачи показана на рис.27. Жалюзи водяных и масляных секций управляются раздельно. Управление жалюзи может осуществляться и вручную. Для этого на пульте управления имеются включатели "Жалюзи вода" и "Жалюзи масло", включение которых

создает цепь питания электропневматических венти лей BZB и ВХМ. Вентили, включившись, обеспечивают поступление воздуха из воздушной магистрали к пне вматическим камерам, которые срабатывают и открыва ют жалюзи.
1.7.2. Схема масляной системы гидромуфты привода вентилятора
Система (рис.18) предназначена для питания гидромуфты. Система питания гидромуфты включена в систему питания гидропередачи. По трубопроводу 7, соединенному с трубопроводом 6 охлаждения гидропе редачи, масло поступает к клапану 3, устройство ко торого показано на рис.19. Клапан, управляемый электропневматическим вентилем системы автоматики, срабатывает и пропускает масло в полость гидромуф ты 5 (см.рис.18).
При включении гидромуфты по трубопроводу 8 происходит слив масла из полости гидромуфты в гид ропередачу I. По трубопроводу 9 масло поступает на смазку подшипников гидромуфты.
1.7.3. Гидромуфта привода вентилятора
Колесо вентилятора 7 (рис.20) насажено на один вал 6 с колесом турбины 3 гидромуфты привода вен тилятора. Колесо турбинное приводится во вращение кинетической энергией жидкости. Жидкость получает кинетическую энергию от насосного колеса 4, кото рое насажено на один вал 6 с ведомым шкивом 2 при* вода вентилятора. Ведомый шкив приводится во вра щение при помощи клиновидных ремней от ведущего шкива. Ведущий шкив дизеля получает вращение от ко ленвала дизеля через шлщевую рессору (на рис.
 не показано).
Принцип работы гидромуфты следующий: масло на заполнение подводится из трубопровода ох лаждения гидропередачи через клапан (см.рис.19), откуда поступает к корпусу гидромуфты 5 (см.рис.20) и через осевое сверление вала подается на питание гидромуфты. Через радиальное сверление вала и кор пуса 5 масло поступает на подпитку мембранного сли вного клапана (на рис.не показан). При поступлении масла в сливной клапан мембрана прижимается к сед лу и клапан закрывается, после чего заполняется по лость гидромуфты, и турбинное колесо с вентилятором приводится во вращение. При прекращении подачи мас ла давление на мембрану падает, сливной клапан от крывается и сливает масло из корпуса муфты в по лость корпуса 5, откуда отводится по трубопроводу в корпус гидропередачи, вращение турбинного колеса вентилятора прекращается. Конструкция клапана, по дающего масло к приводу, показана на рис.19. От крытие клапана на заполнение маслом гидромуфты при вода вентилятора производится воздухом из' системы автоматики через пневмовентиль, получающий импульс от комбинированного реле, датчик которого помещен в трубопроводе системы охлаждения дизеля, при дости жении температуры охлаждающей жидкости плюс 90 °С. На пульте управления имеется тумблер для ручного
дистанционного включения гидропровода вентилятора. В период эксплуатации проверку натяжения ремней и замену их производить аналогично указаниям для обы чного привода. 
1.7.4. Пневматическая система
Пневматическая система тормоза предназначена для питания сжатым воздухом поездной магистрали (главной магистрали), автоматического и вспомога тельного тормоза.
Принципиальная схема пневматической системы и схема воздухопроводов показаны на рис.21.
Воздух от компрессоров I подается в главные воздушные резервуары общей вместимостью 500 л.
При превышении давления 0,8 МПа (8 кгс/см2) клапан 20 сообщает нагнетательную магистраль ком прессоров с атмосферой и подача воздуха в резерву ары прекращается. Конструкция клапана показана на рис.22. Из главных резервуаров сжатый воздух по напорной трубе через масловлагоотделитель подается через кран двойной тяги 5 (I), 5 (2) (см.рис.21) к кранам машиниста 6 (I), 6 (2) и далее в питательную магистраль Ш. Кран машиниста усл. № 326 (рис.26) предназначен для управления величиной давления воз духа в тормозной магистрали и, следовательно, упра вления тормозом поезда. На трубе, подводящей к кра ну машиниста, имеется отвод к манометру 7 (I) (см.рис.21), показывающему Давление в главном ре зервуаре, а на отводящей трубе имеется отвод к ма нометру 7 (I), показывающему давление в тормозной магистрали. Манометр двухстрелочный. От нагнета тельной магистрали сжатый воздух через клапан мак симального давления 3 поступает к кранам вспомога тельного тормоза 22 (I) и 22 (2).
На тепловозе применен кран вспомогательного тормоза усл. № 4ВК, показанный на рис.25. Он пред назначен для управления тормозной системой одного локомотива независимо от общей тормозной системы, кроме того, обеспечивает питание сжатым воздухом тормозных камер (цилиндров). Питательная магистраль соединена с клапаном максимального давления усл. № ЗДМ. Клапан максимального давления 3 (см. рис.21), устройство которого показано на рис.24, регулирует и поддерживает давление воздуха 0,37...0,39 ЫПа 13*7..'.3,9 кгс/ом2). На конце пи тательной магистрали установлен концевой кран 10 (3) (см.рис.21) и соединительный рукав 9 (3). Схематическое устройство воздухораспределителя смотри на рис.23. Переключательный клапан обеспе чивает независимую работу кранов вспомогательного тормоза..При торможении краном вспомогательного тормоза усл. * 4BK воздух из питательного трубо провода через клапан максимального давления усл. * ЗДМ, кран вспомогательного тормоза, переклю ченный клапан 23 (I) (см.рис.21) поступает в маги страль вспомогательного тормоза I и тормозные ка меры (цилиндры)тепловоза. Ручка .крана вспомогатель ного тормоза усл. * 4ВК имеет три положения: "От пуск", "Перекрыша", "Торможение".
Для торможения состава на локомотиве на каж

дом из пультов установлены краны машиниста усл. № 326.
Управление тормозами локомотива осуществля ется одним из кранов, другой отключается перекры тием разобщительного и комбинированного кранов. Кран машиниста усл. № 326 имеет автоматическую пе рекрышу: каждому положению ручки соответствует определенное давление в магистрали. При поездном положении ручки крана машиниста 6 (I), открытом кране двойной тяги 5 (2) и комбинированном кране 4 (2) воздух попадает в тормозную магистраль II. Из тормозной магистрали воздух поступает к конце вым кранам 10 (2), 10 (4), через фильтр 15 (2), края разобщительный 14 (2) к воздухораспределителю 18. В процессе зарядки тормоза происходит заполне ние запасного резервуара II и сообщение тормозных камер (цилиндров 24 (I), 24 (2)) с атмосферой. Торможение осуществляется поворотом ручки крана машиниста против часовой стрелки, при этом проис ходит снижение давления в тормозной магистрали, вследствие чего воздухораспределитель разобщит тормозные камеры (цилиндры) с атмосферой. Давление воздуха в магистрали I  и тормозных камерах (ци линдрах) зависит от положения ручки режимного переклю чения воздухораспределителя и не должно превышать 0,42 МПа (4,2 кгс/см^), при груженом режиме возду хораспределителя. Для отпуска тормоза ручку крана машиниста перемещают по часовой стрелке в первое положение, а затем во второе.
1.7.4.1. Воздухораспределитель усл. № 270.006
Воздухораспределитель относится к группе пря модействующих тормозов со ступенчатым торможением. Конструкция воздухораспределителя клапанно-поршне вая, клапаны и поршни имеют мягкое (резиновое) уплотнение, без притирки при сборке. Воздухорас пределитель имеет три режима - грузовой, средний порожний и ограничения предельного давления в тор мозном цилиндре (тормозных камерах). На рис.23 по казано схематическое устройство воздухораспредели теля.
В комплект воздухораспределителя входят сле дующие узлы: камера 4 с переключателем грузовых режимов 5, главной части I с отпускным клапаном 12 и крышки 6. К штуцерам камеры присоединены тормоз ной цилиндр (тормозные камеры локомотива) ТЦ, за пасной резервуар ЗР и магистраль М. На трубе от магистрали расположен разобщительный кран, который в закрытом состоянии соединяет воздухораспредели тель с атмосферой.
В корпусе камеры расположены: рабочая РК, ат мосферная полость AT, в которой расположен режим ный валик переключателя режимов.
Главная часть I представляет собой корпус, в котором расположены: главный поршень 13 с распор ной пружиной, уравнительный поршень 10 с режимны ми пружинами, тормозной клапан II, обратный кла пан 3. В крышке главной части расположен отпускной клапан 12, в седле которого имеется калиброванное отверстие ф 0,5 мм.
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В магистральный клапан запрессован нипель с калиброванным отверстием 9. Для регулирования вре мени зарядки запасного резервуара имеется калибро ванное отверстие 02,5 мм. К главной части присое диняется крышка 6 с расположенным в ней клапаном 7. В седле клапана имеется калиброванное отверстие 8 ф 0,5 мм.
Зарядка. Воздух из магистрали М и по каналу через сетчатый фильтр, клапан 7, калиброванное от верстие 8 поступает в золотниковую камеру ЗК и далее, через отверстие 2, в рабочую камеру FK. Одновременно воздух из магистрали через клапан 7, отверстие 9 в ниппеле поступает в запасной резер вуар ЗР. В крайнем левом положении поршня 13 тор мозной цилиндр ТЦ и тормозная камера ТК через от верстие в уравнительном поршне 10 сообщены с ат мосферой.
Разрядка. При медленном темпе снижения в маги страли (около 0,5 ат за I мин) воздухораспредели тель не срабатывает. Воздух из золотниковой камеры ЗК и рабочей камеры РК успевает перетечь обратно в магистраль, не создавая необходимого перепада дав ления для перемещения поршня 13.
Торможение. При снижении давления в магистра ли М происходит одновременно снижение давления и в золотниковой камере ЗК. При падении давления в камере ЗК на величину 0,4 ат, поршень 13 переме стится вправо и своей кромкой перекроет отверстие 2, прекратив сообщение РК и ЗК. Тормозной клапан II закроет отверстие в уравнительном поршне 10 и камере ТК, а следовательно и тормозной цилиндр ра зобщается с атмосферой. При дальнейшем перемещении главного поршня 13 вправо, тормозной клапан отой дет от своего седла и воздух из запасного резервуа ра поступит в тормозной цилиндр ТЦ. Повышение давле ния в камере ТК и тормозном цилиндре вызовет пере мещение вправо уравнительного поршня. При каждом положении главного поршня будет устанавливаться и автоматически поддерживаться определенное давление в тормозном цилиндре (тормозных камер локомотива). Предельное давление в тормозном цилиндре устано вится: на порожнем режиме 0,1...О,13 МПа (1,0...1,3 кгс/см2), на среднем 0,2...0,3 МПа (2...3 кгс/см ) и на груженом 0,3...О,4 МПа (3 ...4 кгс/см2).
Отпуск. При повышении давления в магистрали М главный поршень перемещается влево и сообщит тор мозной цилиндр, через отверстие в уравнительном поршне, с атмосферой. Движение главного поршня влево вызовет увеличение давления в камере РК, вы
равнивание усилий с обеих сторон поршня приведет к его остановке, а следовательно к прекращению вы пуска воздуха из тормозного цилиндра. Произойдет ступень-отпуск. Полный отпуск произойдет после то го, как давление в магистрали будет на 0,02 МПа (0,2 кгс/см^) ниже зарядного. Для отпуска тормоза вручную достаточно отжать в сторону стержень от пускного клапана 12.
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1.7.4.2. Кран вспомогательного тормоза усл. и 4ВК
Кран вспомогательного тормоза (см.рис.25) со стоит из корпуса I, крышки 2 и золотника 3. Через отверстие в крышке 2 проходит стержень с попереч ным зубом, входящим в соответствующий паз в верхней части золотника 3. Сверху на квадрат стержня 5 на сажена ручка 7, закрепленная гайкой 8. В ручке размещен кулачок 9 и пружина 10. К корпусу I.при соединяют трубку от клапана максимального давле ния (ЗВД), от тормозных камер (ТК) и атмосферную (АТ). Воздух из питательной магистрали через ЗВД поступает под золотник 3 и через боковой канал проходит в камеру над золотником. В среднем поло жении ручки крана (положение перекрышки) тормозные камеры разобщены с питательной магистралью и атмос ферой при постановке ручки в положение отпуска "О" тормозные камеры выемкой в золотнике сообщаются с атмосферой. При постановке ручки в положение тор можения "Т" питательная магистраль сообщается с тормозными камерами.
1.7.4.3. Кран машиниста усл. № 326
Кран машиниста (ом.рис.26) предназначен для управления автоматическими тормозами локомотива и поезда. Кран машиниста состоит из трез частей: верхней - управляющей, средней - уравнительной, нижней - распределительной. Воздух питательной ма гистрали по каналу левого отростка корпуса и далее по каналу в крышке поступает под возбудительный клапан 8. Усилием пружины 4 металлическая диафраг ма 7 прогибается вниз до упора в торец седла кла пана и возбудительный клапан 8 отжимается от ниж него седла. Сжатый воздух поступает в полость А под диафрагмой 7 и сообщенную с нею полость Б под поршнем 9. Под действием давления воздуха в по лости Б поршень 9 перемещается вниз и своим хво стовиком отжимает впускной клапан II от седла. Сжа тый воздух из левого отростка через открытый выпу скной клапан II поступает в полость В, сообщенную каналом правого отростка с тормозной магистралью. Сообщение полостей А и В с питательной магистралью прекращается после того, как давление воздуха в полости А на диафрагму 7 преодолеет усилие пружи ны 4,и диафрагма займет горизонтальное положение. При таком равновесном положении возбудительный клапан 8 нижней приточной поверхностью прижат к седлу, а верхней - к нижней шайбе.
Питание тормозной магистрали через открытый впускной клапан II будет продолжаться до тех пор, пока давление в ней и полости В не достигнет ве личины достаточной для преодоления усилия от дав ления воздуха на поршень 9 со стороны полости Б. После этого поршень переместится в среднее поло жение, при котором клапан II прижимается к втулке, клапанная же часть хвостовика поршня остается прижато! к торцу клапана II. При торможении ручка крана машиниста поворачивается против часовой стрелки. Нажимная головка 3 вывертывается и пру жина 4 разжимается на определенную величину. Под
избыточным усилием сжатого воздуха в полости А ди​афрагма 7 прогибается вверх и отжимает нажимную шайбу 6 от седла возбудительного клапана 8. Воз​дух из полостей А и Б уходит в атмосферу через открытый канал в нажимной шайбе 6. Истечение воз​духа будет продолжаться до тех пор, пока давление под диафрагмой 7 не снизится на величину, соответ​ствующую уменьшению усилия пружины, после чего диафрагма займет горизонтальное положение и осе​вой канал в нажимной шайбе закроется возбудитель​ным клапаном 8. Усилием избыточного давления со стороны полости В поршень переместится вверх и откроет канал в клапане II, через который воздух из магистрали будет выходить в атмосферу. Выпуск воздуха из магистрали будет продолжаться пока да​вление в ней не понизится до величины давления в полости Б, после чего поршень переместится вниз и своим хвостовиком закроет внутренний канал клапана II. Каждому положению ручки крана машиниста соот​ветствует и определенное давление в тормозной ма​гистрали, которое поддерживается автоматически.
1.7.5. Схема системы автоматики
Забор в воздухопровод системы автоматики воз​духа (см.рис.27) производится из главных резервуа​ров. Непосредственно из резервуара через фильтр, клапан максимального давления ЗМД, который отрегу​лирован на 0,55...О,6 МПа (5,5...6 кгс/см2), воз​дух поступает к электропневматическим вентилям, ко​торые при'срабатывании открывают доступ воздуха:
а)
к восьмипозиционному прибору дизеля;
б)
к пневмоцилиндру переключения реверса;
в)
к блокировочному клапану реверса;
к) к воздухораспределителю песочниц;
д) к клапану включения вентилятора;
Из главного резервуара через фильтр, клапан макси​мального давления 7, который отрегулирован на 0,28...0,32 МПа (2,8...3,2 кгс/см2) воздух забира​ется к электропневматическим вентилям, которые при срабатывании открывают доступ воздуха к двум пнев-мокамерам 6 привода жалюзи, кроме того воздух от крана машиниста через клапан 9 поступает к возду​хораспределителям стеклоочистителей.
1.7.6. Песочная система
Песочная система (рис.28) обеспечивает подачу песка под колесные пары тепловоза и включает песоч​ные бункера, воздухораспределители песочниц 2 и фор​сунки песочниц I.
Управление форсунками песочниц производится включением кнопки "Песочница" на пульте управления. При этом создается цепь питания электропневматичес​ких вентилей песочниц, которые открывают доступ воз​духа к распределителям песочниц и далее к форсункам песочниц. Воздухораспределитель песочницы (рис.29) работает следующим образом. Через включенный элект -ропневматический вентиль воздух поступает в полость •Б воздухораспределителя. Резиновая манжета 3 вместе со штоком 4 перемещается вниз. Для ликвидации подпо-

ра воздуха под манжетой в корпусе I имеется отверс​тие А. Опускаясь вниз, хвостовик штока 4, упираясь в винт 6, отжимает уплотнение 5 с направляющей 7 от запрессованной в корпусе I латунной втулки, образуя таким образом канал, соединяющий штуцер 2 со штуце​ром 8. В результате этого воздух, подводимый из пи​тательной магистрали к штуцеру 2, проходит,через. образовавшийся канал, к подсоединенному к штуцеру 8 трубопроводу непосредственно к форсункам песочниц. При выключении электропневматического вентиля дав​ление в полости Б воздухораспределителя падает, и сжатая во время перемещения штока 4 вниз пружина 9 возвращает все детали в исходное положение, отклю​чая форсунки  песочниц от питательной магистрали.
Поступающий в форсунку песочницы (рис.30) воздух по каналам А и Б направляется в корпус I и взрыхляет песок, стекающий из бункера в полость В. Взрыхленный песок струей воздуха, проходящей через сопло 2 и зазор между соплом и корпусом I, увлека​ется в трубу, идущую под колесо локомотива. Регу -лирование количества песка, подаваемого под колеса локомотива, осуществляется винтом 5, которым мож​но увеличивать или уменьшать поток воздуха, посту​пающего в корпус форсунки. Для экономии расхода песка необходимо обеспечивать подачу его непосред​ственно к месту контакта колеса с рельсом. При нормальной регулировке количество песка, подавае​мого одной форсункой, составляет 0,4-0,5 кг/мин.
1.7.7. Отопление и вентиляция кабины машиниста
Для отопления кабины машиниста (рис.31) пре​дусмотрен калорифер I. На потолке кабины машиниста на кронштейнах размещены два вентилятора антиобле​денения 2, которые, направляя поток теплого возду​ха на лобовые и задние стекла, препятствуют обледе​нению стекол, а также могут использоваться для вен​тиляции в кабине. Калорифер I используется только для отопления кабины машиниста. В калорифере в ка​честве нагревательного элемента используются воз​душная секция с пластинчатым оребрением. Верхний коллектор имеет бонку для крепления краника, кото​рый служит для выпуска пара и воздуха, так как под​вод и отвод горячей вода из нагревательных секций осуществляется в нижней части, то в верхней части секций может собираться воздух и пар, что понижает эффективность секций. Для удаления воздуха на вер​хнем коллекторе секций установлен краник, который при включении в работу калорифера следует держать открытым до появления воды. В период работы воз​можны случаи малоэффективной отдачи тепла секции вследствие того, что собравшиеся воздух и пар в верхней части секции нарушают нормальную циркуля​цию воды. Поэтому необходимо периодически открывать краник 3 и выпускать воздух и пар.
1.7.8. Стеклоочистители
На окнах кабины машиниста для очистки стекол от осадков и пыли с наружной стороны установлены
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четыре пневматических привода стеклоочистителей (рис.32). Приводная часть стеклоочистителя 2 укре пляется внутри кабины на рамке окна, а ось 5 со щеткодержателем через раму выводится наружу. Воз дух для питания стеклоочистителей подается по тру бопроводу через воздушный, краник, служащий для пу ска и остановки стеклоочистителя.
1.7.9. Тормоз ручной
Для затормаживания тепловоза на длительных стоянках предусмотрен ручной тормоз, с помощью ко торого производится нажатие тормозных колодок од ной (задней) тележки. Действие тормоза (рис.33) заключается в следующем: при вращении штурвала I по часовой стрелке вращается стойка 3, которая опираясь на пяту 4, наворачивается гайкой на винт 5. Перемещаясь вверх, винт 5, подсоединенный осями 12 через тяги II, валы 13 и 7 с двуплечими рычага ми, соединенные тягой 6, поворачиваются в опоре 14 и воздействуют через тягу 8 на рычажную систему тормоза тележки, которая нажимает на тормозные ко лодки. Для свободного поворота тележки в кривых, тяга 9 выполнена шарнирной, кроме того, конец тя ги 10, соединяемый с рычагом торлоза тележки, име ет паз, необходимый для независимой работы пневма тического и ручного тормозов. При работе пневмати ческим тормозом ручной должен быть отпущен. При вращении штурвала против часовой стрелки (отпуск тормоза-) стойка 3 опирается на опору 2, которая не дает стойке перемещаться в верхнее и горизонталь ное положение. Опора болтами крепится к каркасу стола. Регулировку ручного тормоза производите тя гами 6...10. При нормальной регулировке полное за тормаживание произойдет за 4...5 оборотов штурва ла.
При эксплуатации следите за состоянием шарнир ных соединений. Смазку трущихся поверхностей тор моза при технических обслуживаниях производите со гласно карте смазки.
1.8. Кузов и экипажная часть
Кузов тепловоза капотного типа создает значи тельные удобства для локомотивной бригады при об служивании силовых механизмов и агрегатов кузо вов, состоит из кабины машиниста и капота машинного отделения.
I.8.I. Капот
Капот (рис.34) тепловоза служит для защиты оборудования от атмосферных воздействий. Капот сварной конструкции состоит из каркаса 5, крышки 2, передней облицовки 3. Стойки каркаса выполнены из гнутого профиля листовой стали. Конструкция капота обеспечивает монтаж и возможность обслуживания оборудования. С этой целью крышка капота 2 имеет съемную конструкцию. На задней части капота уста новлен съемный топливный бак, верхняя часть-кото рого является продолжением капота. Конструкция

капота обеспечивает сохранность всех агрегатов и механизмов. Капот установлен на раме на специаль ных опорах через резиновые кольца-амортизаторы, гасящие высокочастотные колебания, передаваемые на раму тепловоза от дизеля и тележек. С кабиной капот механического соединения не имеет.
Каркас выполнен из двух стенок и двух попе речных ферм. Для осмотра оборудования, находяще гося под капотом, в каркасе по бокам имеются про емы, закрываемые навесными дверками.4. В передней части к каркасу через болты крепится облицовка 3, закрывающая холодильник. В ее лобовой части для освещения установлен прожектор. Сверху имеется кры шка заливной горловины водяного бака. Для умень шения подачи шума в обслуживающую среду внутренние поверхности и боковые стенки передней облицовки покрыты противошумной мастикой толщиной 3...4 мм. На капот для подъема на передней облицовке прива рены специальные скобы. Для снятия и установки крышки приварены уши. Для удобства обслуживания тепловоза по бокам капота имеются поручни, обли цовка оборудована ступеньками для подъема на капот.
1.8.2. Кабина машиниста
По конструктивному выполнению кабина (рис.35) сварная, установлена и закреплена на раме теплово за на четырех опорах с резиновыми (амортизаторами) - кольцами, которые исключают капот, с рамой. Ка бина просторная. Большие окна, расположенные со всех сторон, обеспечивают хороший обзор. Боковые ок на раздвижные. Стекла к металлическому корпусу кре пятся при помощи резинового уплотнителя, исключаю щего необходимость устанавливать металлические ско бы, что улучшает внешний вид тепловоза. Передние и задние окна оборудованы стеклоочистителями и сол нцезащитными щитками. Внутренняя отделка кабины вы полнена из пластика светлого цвета и алюминиевых прессованных профилей. Пол настлан съемными фанер ными плитами, обклеенными линолеумом. Зазор между стальными листами корпуса кабины и пластиком запол нен теплозвукоизоляцией, состоящей из слоя проти вошумной мастики и пакетов из стеклоплиты и капро нового волокна«разделенных древесно-волокнистой плитой, также положены пакеты из капронового во локна на нижний лист корпуса, под полом кабины.
Для обогрева в холодное время установлен ка лорифер. На боковой стенке установлены два огнету шителя. В кабине по диагонали расположены два пульта управления, каждое рабочее место оснащено удобным мягким креслом, регулируемым по высоте, в продольном направлении, а также вокруг оси на 360° о фиксацией любого угла поворота и подлокотником, расположенным на наличнике бокового окна. Пульт управления и стол вместе имитируют единую конструк цию стола, установленного у передней стенки по всей ширине кабины, в левой части которого нахо дится рукоятка ручного тормоза.
Снаружи кабины расположены: прожектор 2 над дверью, два зеркала заднего вида 5, два поворотных ветровых щитка 4, желобки, место крепления сигналь-
четыре пневматических привода стеклоочистителей (рис.32). Приводная часть стеклоочистителя 2 укре​пляется внутри кабины на рамке окна, а ось 5 со щеткодержателем через раму выводится наружу. Воз​дух для питания стеклоочистителей подается по тру​бопроводу через воздушный, краник, служащий для пу​ска и остановки стеклоочистителя.
1.7.9. Тормоз ручной
Дня затормаживания тепловоза на длительных стоянках предусмотрен ручной тормоз, с помощью ко​торого производится нажатие тормозных колодок од​ной (задней) тележки. Действие тормоза (рис.33) заключается в следующем: при вращении штурвала I по часовой стрелке вращается стойка 3, которая опираясь на пяту 4, наворачивается гайкой на винт 5. Перемещаясь вверх, винт 5, подсоединенный осями 12 через тяги II, валы 13 и 7 с двуплечими рычага​ми, соединенные тягой 6, поворачиваются в опоре 14 и воздействуют через тягу 8 на рычажную систему тормоза тележки, которая нажимает на тормозные ко​лодки. Для свободного поворота тележки в кривых, тяга 9 выполнена шарнирной, кроме того, конец тя​ги 10, соединяемый с рычагом торлоза тележки, име​ет паз, необходимый для независимой работы пневма​тического и ручного тормозов. При работе пневмати​ческим тормозом ручной должен быть отпущен. При вращении штурвала против часовой стрелки (отпуск тормоза-) стойка 3 опирается на опору 2, которая не дает стойке перемещаться в верхнее и горизонталь​ное положение. Опора болтами крепится к каркасу стола. Регулировку ручного тормоза производите тя​гами 6...10. При нормальной регулировке полное за​тормаживание произойдет за 4...5 оборотов штурва​ла.
При эксплуатации следите за состоянием шарнир​ных соединений. Смазку трущихся поверхностей тор​моза при технических обслуживаниях производите со​гласно карте смазки.
1.8. Кузов и экипажная часть
Кузов тепловоза капотного типа создает значи​тельные удобства для локомотивной бригада при об​служивании силовых механизмов и агрегатов кузо​вов, состоит из кабины машиниста и капота машинного отделения.
I.8.I. Капот
Капот (рис.34) тепловоза служит для защиты оборудования от атмосферных воздействий. Капот сварной конструкции состоит из каркаса 5, крышки 2, передней облицовки 3. Стойки каркаса выполнены из гнутого профиля листовой стали. Конструкция капота обеспечивает монтаж и возможность обслуживания оборудования. С этой целью крышка капота 2 имеет съемную конструкцию. На задней части капота уста​новлен съемный топливный бак, верхняя часть-кото​рого является продолжением капота. Конструкция

капота обеспечивает сохранность всех агрегатов и механизмов. Капот установлен на раме на специаль​ных опорах через резиновые кольца-амортизаторы, гасящие высокочастотные колебания, передаваемые на раму тепловоза от дизеля и тележек. С кабиной капот механического соединения не имеет.
Каркас выполнен из двух стенок и двух попе​речных ферм. Для осмотра оборудования, находяще​гося под капотом, в каркасе по бокам имеются про​емы, закрываемые навесными дверками.4. В передней части к каркасу через болты крепится облицовка 3, закрывающая холодильник. В ее лобовой части для освещения установлен прожектор. Сверху имеется кры​шка заливной горловины водяного бака. Для умень​шения подачи шума в обслуживающую среду внутренние поверхности и боковые стенки передней облицовки покрыты противошумной мастикой толщиной 3...4 мм. На капот для подъема на передней облицовке прива​рены специальные скобы. Для снятия и установки крышки приварены уши. Для удобства обслуживания тепловоза по бокам капота имеются поручни, обли​цовка оборудована ступеньками для подъема на капот.
1.8.2. Кабина машиниста
По конструктивному выполнению кабина (рис.35) сварная, установлена и закреплена на раме теплово​за на четырех опорах с резиновыми (амортизаторами) - кольцами, которые исключают капот, с рамой. Ка​бина просторная. Большие окна, расположенные со всех сторон, обеспечивают хороший обзор. Боковые ок​на раздвижные. Стекла к металлическому корпусу кре​пятся при помощи резинового уплотнителя, исключаю​щего необходимость устанавливать металлические ско​бы, что улучшает внешний вид тепловоза. Передние и задние окна оборудованы стеклоочистителями и сол​нцезащитными щитками. Внутренняя отделка кабины вы​полнена из пластика светлого цвета и алюминиевых прессованных профилей. Пол настлан съемными фанер​ными плитами, обклеенными линолеумом. Зазор между стальными листами корпуса кабины и пластиком запол​нен теплозвукоизоляцией, состоящей из слоя проти​вошумной мастики и пакетов из стеклоплиты и капро​нового волокна,разделенных древесно-волокнистой плитой, также положены пакеты из капронового во​локна на нижний лист корпуса, под полом кабины.
Для обогрева в холодное время установлен ка​лорифер. На боковой стенке установлены два огнету​шителя. В кабине по диагонали расположены два пульта управления, каждое рабочее место оснащено удобным мягким креслом, регулируемым по высоте, в продольном направлении, а также вокруг оси на 360° о фиксацией любого угла поворота и подлокотником, расположенным на наличнике бокового окна. Пульт управления и стол вместе имитируют единую конструк​цию стола, установленного у передней стенки по всей ширине кабины, в левой части которого нахо​дится рукоятка ручного тормоза.
Снаружи кабины расположены: прожектор 2 над дверью, два зеркала заднего вида 5, два поворотных ветровых щитка 4, желобки, место крепления сигналъ-
ного фонаря и флажков, световой номер, государст венный герб СССР - на обеих боковых стенках, ан тенна радиоприемника на правой стенке, устройство для подачи звуковых сигналов. На крыше кабины те пловоза, предназначенного для работы в тропиках, устанавливается защитный экран.
1.8.3. Рама тепловоза
Рама тепловоза   является основанием для установки силовой группы, капота, кабины и вспомогательного оборудования. Одновременно рама служит для передачи тягового усилия, а также воспринимает ударную нагру зку при толчках. Главным несущим элементом рамы те пловоза (рис.36) служат две балки 9 коробчатого се чения, которые связаны между собой двумя шкворневы ми балками 10 и несколькими поперечными связями. Для крепления сцепных устройств 2 на концах рама имеет отбойные щиты.З. По боковому контуру рама окантовывается швеллером, образуя боковые площад ки, закрытые рифленой сталью. В раме встроено че тыре бункера песочниц 4. Передняя и задняя части рамы оборудованы подножками II. К хребтовым балкам приварены опоры для установки и крепления капота и кабины, двигателя и гидропередачи. Снизу по бокам рамы имеются четыре опоры 7 для подъема тепловоза. Во время эксплуатации при осмотре рамы необходимо обращать внимание на состояние сварных швов. Особое внимание требуется уделять состоянию и исправности сцепных устройств.
Рама тепловоза опирается на две тележки через восемь (четыре на тележку) скользящих опор 5 с ре зиновыми кольцами - амортизаторами. Такое рассредо точенное приложение вертикальной нагрузки в четырех точках на боковых балках   каждой тележки улучшает вертикальную динамику тепловоза, условия работы как тележки, так и рамы тепловоза. Скользящая опора пе редает на тележки только вертикальную нагрузку. Тя говое и тормозное усилия передаются центральными шкворневыми (пятниками), приваренными к раме тепло воза.
Для компенсации перекосов опора (рис.37) выпол нена из двух частей: верхней опоры 4 и нижней опо ры 5, соединенных подвижно   сферической поверхно стью. Нижняя опора 5 скользит по пластине 3, рас положенной в масляной ванне. Пластина 3 одинаково обработана с двух сторон и при износе одной сторо ны переворачивается на другую. Чтобы опора не рас сыпалась при выкатывании тележки, детали ее скре плены специальным винтом 6. Корпус опоры крепится к раме тепловоза болтами со стопорными шайбами. Для защиты от загрязнения между корпусом опоры и м масляной ванной с помощью хомутов 10 крепится бре зентовый чехол 2. При подъеме тепловоза отверните болты хомутов 10. При эксплуатации тепловоза следи те за наличием масла в масляной ванне.
1.9. Экипажная часть
Экипажная часть тепловоза состоит из двух двухосных тележек и двух карданных валов, передаю щих крутящий момент с выходного вала гидропередачи

на осевые редукторы. Обе тележки имеют одинаковую конструкцию и являются взаимозаменяемыми.
1.9.1.
Тележка
Тележка тепловоза (рис.38) - челюстного типа с индивидуальным рессорным подвешиванием, состоит из рамы I, колесных пар с взаимозаменяемыми осевы ми редукторами 6, карданного вала 7, соединяющего осевые редукторы, рессорного подвешивания 10, букс 2, гасителей колебаний 5, тяги реактивной 8. Тележка оборудована рычажной передачей тормоза II, а также предохранительными устройствами, предотвра щающими падение на путь деталей рычажной тормозной передачи, карданных валов и проворачивание осевых редукторов вокруг колесной пары.
1.9.2.
Рама
Рама тележки имеет сварную конструкцию и об разуется из двух продольных боковин, которые сваре ны из двух швеллеров, образуя коробчатое сечение. Торцы боковин заварены листами. Боковины соединены между собой в одну жесткую конструкцию шкворней (верхней), поперечной (нижней) и двумя концевыми балками. Шкворневая балка - коробчатого сечения, в центре ее приварен корпус подпятника, который посредством шкворня соединен с главной рамой те пловоза, воспринимая тяговое и тормозное усилия. С обеих сторон шкворневой балки расположены крон штейны, к которым крепятся реактивные тяги, кото рые удерживают от вращения осевые редукторы. Снизу к боковинам, рамы приварены челюсти, в направляю щих которых установлены буксы.
Рама тележки имеет четыре равноразмещенные от центра шкворневой балки опоры (по две на каж дой боковине), которые воспринимают вертикальную нагрузку от главной рамы тепловоза. На раме преду смотрены места для установки и крепления всех уз лов тележки.. Для предохранения карданных валов и опор рамы от поломок при сходе тепловоза с рельсов в раме тепловоза имеются ограничители, которые пре дотвращают разворот тележки.
1.9.3.
Колесная пара с осевым редуктором
Тепловоз имеет четыре взаимозаменяемые колес ные пары с унифицированными осевыми редукторами.
Колесная пара тепловоза (рис.39) состоит из оси 15, на которой тепловым способом сформированы два сборных или штампованных колеса диаметром по кругу катания 600...610 мм. Кроме того, при фор мировании колесных пар на ось насаживаются детали осевого редуктора: ведомое коническое колесо 30, два конических подшипника 17; маслоотбойное коль цо, втулки, детали для уплотнений и регулировки зазоров в подшипниках.
Сборные колеса состоят из стального центра и насаженного на него бандажа, изготовленного из специальной бандажной стали, имеющей хорошую со противляемость к истиранию. Натяг в соединении
15
ось-колесо по сопрягаемому диаметру 115 мм равен 0,15-0,2 мм, а нагрев колеса до температуры 240-270град. Натяг в соединении стальной центр-бандаж по сопрягаемому диаметру 480 мм должен быть в пределах 0,4-0,75 мм, а нагрев бандажа не более 280-340 °С. Ведомое коническое колесо 30 насаживается на ось тепловым методом. Натяг соединения ось-ко ническое колесо (сопрягаемый диаметр 120 мм) равен 0,11-0,19 мм, а температура нагрева конического колеса во избежание отпуска закаленной поверхно​сти зубьев должна быть не более 220-230 °С.
Разница диаметров по кругу катания для каждой колесной пары тележки не должна превышать 0,3 мм, а для всех колесных пар, установленных на теплово зе, не более I мм. Колесная пара монтируется в осе вой редуктор на конических подшипниках 17. Плос кость разъема между крышкой 7 и картером 20 проис ходит по оси колесной пары. Картер соединен с кры шкой болтами и фиксируется относительно ее устано вочными штифтами. На крышке редуктора приварен кронштейн крепления реактивной тяги 6. Верхний вал 8 установлен в корпусе редуктора на цилиндрических роликовых подшипниках 5 и 10. Шариковый подшипник 4 -а корпус редуктора установлен с зазором и слу жит для восприятия осевых нагрузок, возникающих при передаче крутящего момента косозубой цилиндри ческой парой. Зубчатое колесо 9 насажено на вал тепловым методом. Натяг в соединении вал-зубчатое колесо (сопрягаемый диаметр 75 мм) должен быть О,06...О,12 мм, а температура нагрева не должна превышать 200 °С. Внутренние обоймы подшипников закреплены между ступицей зубчатого колеса 9 и фланца 13 с одной стороны и между буртом вала со ступицей фланца I с другой. Фланцы I и 13 соедине ны с валом также тепловым методом. Натяг в соеди нении вал-фланец 8 при диаметре сопряжения 65 мм равен 0,07...О,13 мм, а температура ве превышает 280 °С. Натяг в соединении вал-фланцев I, 13, при диаметре сопряжения 75 мм равен 0,1...О,16 мм. Крышки 3 и II одновременно служат для крепления наружных обойм подшипников, которые с другой сто роны удерживаются стопорными кольцами, вмонтиро ванными в крышку корпуса редуктора. Коническая ве дущая вал-шестерня 29, совместно с насаженным те пловым методом зубчатым колесом 28, установлена в корпусе редуктора на сферическом двухрядном роли коподшипнике 19 с одной стороны, а с другой сто роны - на роликовом подшипнике 26. Шариковый упор ный подшипник 25, установленный в стакане 23 с за зором, служит для восприятия только осевых нагру зок, возникающих от передачи крутящего момента конической пары. Подшипники в сборе, а также их обоймы насаживают на валы после нагрева их в ма сляной ванне до 80-90 °С. Натяг в соединении вал-зубчатое колесо 28 должен быть в пределах 0,07-0,13 мм, а температура нагрева колеса должна быть не более 200 °С. Во избежание отпуска закален ного поверхностного слое зубьев подшипники 25 и 26 закреплены на валу шайбой и двумя болтами. Ста кан 23 служит корпусом опоры, фиксированной в осе вом управлении. Крышка 24 обеспечивает затяжку

подшипников 25 И 26. Зацепление конических шесте рен регулируется прокладками 27 и ввинчиванием или вывинчиванием сальника 16, имеющего 16 пазов под стопорный замок 18. Боковой зазор в зацеплении должен быть 0,27-0,53 мм. В крышке редуктора име ется смотровое окно, через которое ведется кон троль правильности зацепления конической пары. Пятно контакта в зацеплении, проверяемое по краске, должно быть не менее 60 % по длине и по высо те рабочей части зуба. Регулировка зазора в кони ческих подшипниках 17 колесной пары производится с учетом произведенной регулировки зацепления. Осевой зазор в подшипниках колесной пары должен быть в пределах 0,1-0,2 мм, что обеспечивается по воротом левого и правого корпуса сальника 16 про тив часовой стрелки на один зуб после полной за тяжки и последующей контровкой замком 18.
Для качественной сборки деталей тепловым спо собом требуется плавный равномерный прогрев охва тывающих деталей. Тепловой метод сборки деталей повышает прочность и долговечность соединения и кинематическую точность зубчатых передач осевого редуктора. Для сборки и разборки деталей, соеди ненных тепловым методом, применяются индукторы промышленной частоты, которые обеспечивают необхо димый и равномерный нагрев охватывающих деталей.
Смазка зубчатых колес и подшипников осевого редуктора производится разбрызгиванием. Для удоб ства заправки редуктора маслом предусмотрен выве денный к боковине тележки дюритовый шланг, соеди ненный с заливной горловиной 22. Уровень масла контролируется маслоуказателем, установленным ря дом с заливной горловиной. Сливается отработанное масло через спускную пробку 21.
1.9.4. Букса
Буксы предназначены для передачи массы тепло воза на оси колесных пар и восприятия от колесных пар и передачи на раму тяговых или тормозных уси лий. Букса (рис.40) состоит из стального литого корпуса I, внутри которого установлены роликовые подшипники 10, и упругого осевого упора.
Букса тепловоза вставляется в челюсть рамы тележки с суммарным зазором 1-2 мм, в результате чего обеспечивается подвижная связь рамы с колес ной парой. К корпусу буксы с боков приварены на личники, поверхность которых закалена для повыше ния износоустойчивости. С внутренней стороны кор пус буксы имеет боковые упоры, ограничивающие ее осевые перемещения. К боковым упорам также прива рены наличники. С концов они скошены, что позво ляет буксе вместе с осью наклоняться к вертикаль ной плоскости, относительно рамы тележки.
Упругий осевой упор исключает передачу жест ких ударов на экипажную часть тепловоза, обеспе чивает плавность хода тепловозу и уменьшает боко вое воздействие тепловоза на путь. Упругий, разбег колесной пары при упругих осевых упорах должен быть 10 мм. Осевой упор встроен в крышку буксы 2 и состоит из стакана 3 и цилиндрической пружины 8.
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Для уменьшения трения между торцом оси и стаканом к последнему приклепан бронзовый плагик 7. Зазор между ними должен быть в свободном состоянии в пределах 1-3 мм на сторону. Для удержания стакана от вращения между крышкой буксы и стаканом в после днем установлена шпонка, скользящая в пазу крышки. Под действием оси стакан 3 перемещается, сжимая пружину 8 до упора в крышку. Эта величина перемеще ния называется упругим поперечным разбегом колес ной пары и должна составлять 10 мм. Пружина осево го упора имеет предварительный натяг (сжатая) до 500 кг, что достигается подбором толщины регулиро вочных прокладок 5. В условиях эксплуатации перио дически проверяйте величину свободных разбегов ко лесных пар и их симметричность.
Величину свободного поперечного осевого раз бега колесной пары (1-3 мм) регулируйте прокладка ми осевого упора 5, а продольные разбеги в челю стях (1-2 мм) - установкой прокладок между челю стью и наличниками. Снизу на корпусе буксы в виде приливов выполнены две проушины для соединения ее с балансиром рессорного подвешивания. Резиновое кольцо 6, надетое на буксу, предусмотрено для смяг чения ударов, возникающих при поломках пружин рес сорного подвешивания.
Посадка роликоподшипников на шейку оси произ водится в нагретом состоянии в масляной ванне при температуре 80-90 °С. При замене подшипников букс необходимо помнить, что в одну буксу устанавливают два подшипника одной селективной сборки. Роликовые буксы работают надежно на протяжении длительного времени при соблюдении установленных требований при сборке их и эксплуатации. Для предотвращения выхода из строя рекомендуется осматривание буксы снаружи во время приема-сдачи тепловоза и во время технических осмотров.
Во время длительных стоянок тепловоз каждые 10-15 дней перекатывайте по железнодорожным путям с целью смены точек контакта роликов и беговых до рожек подшипников и предохранения их от бринелиро вания и коррозии.
1.9.5. Валы карданные
Крутящий момент от выходного вала гидропереда чи к верхнему валу осевого редуктора и между редук торами передается карданными валами. Шлицевые и карданные соединения карданных валов обеспечивают осевые и угловые относительные перемещения осевых редукторов при вписывании тепловоза в кривую и при колебании рессорного подвешивания. Все карданные валы тепловоза одинаковы по конструкции. Конструк ция карданных валов показана на рис.41. Передний конец карданного вала при помощи фланца-вилки 3 карданного шарнира посредством болтов 2 соединяется с фланцем выходного вала гидропередачи, задний ко нец карданного вала соединяется с фланцем верхне го вала осевого редуктора. Для предохранения шли цевого соединения от попадания пыли, а также для удержания смазки на шлицах установлен войлочный сальник 7, поджимаемый гайкой 8. Карданный шарнир

состоит из двух вилок 6 и II, крестовины 4 и че тырех игольчатых подшипников 5. Смазка к иголь чатым подшипникам подводится по отверстиям в ши пах крестовины через масленку I. В этих отверсти ях удерживается достаточное количество смазки для нормальной работы игольчатых подшипников при пери одической смазке. В центре крестовины установлен предохранительный клапан, который ввернут в резь бовое отверстие, соединенное с отверстиями кресто вины, подводящими смазку. При заполнении кардана лишней смазкой и повышении давления внутри его при нагревании во время работы лишняя смазка вы текает наружу через предохранительный клапан, пре дохраняя от разрушения сальники подшипника.
Карданные валы на заводе проходят динамичес кую балансировку, поэтому при разборке карданного вала запомните места установки деталей, чтобы при сборке установить их на те же места. Неправильная сборка вала приведет к повышенным вибрациям. Осо бое внимание уделяйте положению шлицевого соеди нения. Скользящая втулка должна быть надета на вал так, чтобы стрелки на втулке и шлицевом валу находились одна против другой.
1.9.6.
Тяга реактивная
На тепловозе установлены две реактивные тяги (рис.42), каждая из которых удерживает осевой ре дуктор от вращения при передаче крутящего момента. Одним концом реактивная тяга через шарнирный под шипник 8, установленный в ее серьге, крепится к раме тележки, другой ее конец через резиновые кольца 4 соединен с кронштейном осевого редуктора. Редуктор под тепловозом должен быть установлен таким образом, чтобы плоскость разъема редуктора и реактивной тяги находилась в горизонтальной плоскости, при этом резиновые кольца должны быть сжаты. Регулировка производится подбором шайбы 3 определенной толщины. Правильная установка реак тивных тяг улучшает работу карданных валов. Смаз ка шарнирного подшипника 8 осуществляется через масленку 10 и канал в валике II. Для удержания смазки в подшипнике и предохранения ее от пыли и влаги по бокам подшипника установлены два ре зиновых кольца 4, которые плотно прижимаются к реактивной тяге. Во время эксплуатации необходи мо следить за смазкой шарнирного подшипника.
1.9.7.
Рессорное подвешивание
Рессорное подвешивание (рис.43) предназна чено для передачи нагрузки от обрессоренной части массы тепловоза на буксы колесных пар и пред ставляет собой умругую систему, смягчающую толчки и удары, возникающие при движении по неровностям пути, стыкам рельсов, стрелкам, крестовинам. Рес сорное подвешивание тепловоза индивидуальное (на каждое колесо) и состоит из двух спиральных пру жин 3. Для более равномерного распределения нагру зки между пружинами последние соединены снизу ба лансиром 5, который посредством оси 6 передает на
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грузку от обрессоренных частей тепловоза буксе. В отверстие балансира под ось запрессована закален ная стальная втулка .7. Между верхней опорой пру жины 3 и торцом челюсти установлено резиновое коль цо I, гасящее высокочастотные колебания, передава емые от необрессоренных частей тепловоза. При экс плуатации тепловоза необходимо следить за состоянием
 осей балансира и пружин.
1.9.8. Рычажная передача тормоза
Рычажная передача тормоза представляет собой систему рычагов, тяг, регулировочных винтов, шар нирно связанных между собой и соединяющих тормоз ные колодки со штоками тормозных камер. Конструк ция рычажной передачи тормоза показана на рис.44. Действие рычажной передачи происходит следующим образом: давление сжатого воздуха действует на диафрагму тормозной камеры и выдвигает шток. При этом рычаг 4 поворачивается вокруг оси 10. Конец рычага 4 посредством двух планок 6 с регулировоч ным винтом 5, а также посредством валиков и оси 9 соединен с рычагом II в единое целое. Рычаг 4, по ворачиваясь, подводит одновременно подвеску 2 и рычаг II с башмаками к бандажу колеса. При отрегу лированной рычажной передаче тормоза полное тормо жение тепловоза должно произойти при выходе штока тормозной камеры не более 30 мм. Колодка должна удерживаться таким образом, чтобы зазор между бан дажом и радиусом трения колодки был одинаков и ко лебался в пределах 5...7 мм. Грубая настройка за зора выполняется с помощью валика, установленного в одно из трех отверстий, имеющихся на концах пла нок 6. Окончательная регулировка осуществляется ре гулировочным винтом 5. Для предотвращения падения под колеса отдельных частей при обрыве рычагов или подвесок, рычажная передача оборудована предохра нительными скобами 8. От разворота и сползания ко лодок с бандажей колес индивидуальные рычажные пе редачи тормоза каждого колеса попарно связаны сое динительными осями 9 и 10.
I.IO. Электрическое оборудование
Электрическая система тепловоза предназначена для дистанционного управления агрегатами теплово за, привода некоторых вспомогательных механизмов, обеспечения работы системы дистанционного контроля и автоматического управления, освещения и сигнали зации.
I.IO.I. Электрическая схема тепловоза
На тепловозе принята однопроводная схема электрических цепей, напряжение в электрической сети - 24 В постоянного тока. Источниками питания электрических цепей тепловоза являются аккумуля торная батарея и генератор. В качестве аккумуляторной
 батареи на тепловозе применены свинцово-кислотные батареи 6TCT-I32MC, соединенные между собой параллельно-последовательно. Аккумуляторная батарея предназначена для питания сетей управле
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ния и вспомогательного оборудования тепловоза при малой частоте вращения коленчатого вала двигателя (до 750 об/мин). Электрический генератор питает электрические цепи тепловоза при частоте вращения коленчатого вала свыше 750 об/глин и заряжает акку муляторную батарею.
Реле-регулятор РРТ-32 поддерживает напряжение генератора при любых оборотах двигателя в пределах 27-29 В, обеспечивает совместную работу аккумуля торной батареи и генератора.
Для запуска дизеля предусмотрен стартер. СТ-722. Органы управления тепловозом, приборы кон троля и коммутирующая аппаратура расположены на пульте управления и под пультом в специальном шка фу. Принципиальная электрическая схема тепловоза показана на рис.45. Ниже приводится описание рабо ты основных цепей электрической схемы тепловоза при выполнении указанных операций. Электрические цепи освещения, сигнализации и ряд других простых цепей не рассматриваются, так как они достаточно ясны из схемы.
I.I0.2. Пуск и остановка дизеля
Подготовка электрической схемы тепловоза для запуска дизеля заключается в подключении электри​ческой сети тепловоза к аккумуляторной батарее. Дня этого необходимо включить включатели "Батарея" и "Управление!1 в результате чего образуются следу​ющие цепи:
клемма "+" аккумуляторной батареи, провод II, клемма 4/1, провод 9, провод 10, шунт амперметра, предохранитель р-20 А, провод .17, 18, включатель "Батарея", провода 20, 21, 22, 23, обмотка катуш​ки контактора'КМВ, провод 24, клемма "-" аккуму​лятора;
клемма "+" аккумуляторной батареи, провод II, клемма 4/1, провод 10, 9, шунт амперметра, провод 8, предохранитель  р-20 А, провод 17, 33, вклю​чатель "Управление", провод 34, 35, клеима 2/3 и далее по проводам 36, 178 и 262 к аппаратам упра​вления и контрольным приборам. Клемма "-" аккуму​ляторной батареи с "массой" тепловоза соединяется контактами КМВ. После включения включателей "Ба​тарея" и "Управление" ко всем контрольно-измери​тельным приборам и сигнальным лампочкам подведено напряжение, при этом манометры должны показывать нулевое давление, термометры - исходную температу​ру, вольтметр -напряжение аккумуляторных батарей, амперметр - ток нагрузки. Питание 12 В подается на контакт 3/12.
Для запуска дизеля включатель КСт "Пуск" повер​ните влево до- упора. При этом через размыкающие кон​такты реле КМН получает питание электродвигатель масляного насоса МП по цепи: контроллер машиниста КШ-"0", провод 47, кнопка КС* "Стартер", провод 48, 49, контакт 3/2, провод 50, размыкающие кон​такты КМН, провод 55, штепсельный разъем 1x25, про​вод 57, Ml, провод 58, масса. Масляный насос созда​ет определенное давление масла в магистрали, необ​ходимое для безаварийного пуска дизеля.
I.II. Электрические машины и аппараты I.II.I. Аккумуляторные батареи
На тепловозе установлены шесть аккумуляторных батарей типа 6TCT-I32ЭМС, соединенных между собой последовательно-параллельно по три аккумулятора в группе, на номинальное напряжение 24 В.
Технические данные
I.I0.9. Регулировка и назначение температур​ных реле в системе автоматики
Таблица I
	Обозначение реле и тип 
	Контроли​руемый параметр 
	Регу​лиров​ка реле 
	Контакт по      Цепь схеме 

	
	
	
	Замы​кающий 
	Размы кающ
ий 
	

	Т35В2-03.2 
	
	85 °С 
	SK3 
	- 
	Включение жалюзи 

	Т35В2-03.2 
	Вода дизеля 
	90 оС 
	SK4 
	- 
	Включение вентилятора 

	Т35В2-03.2 
	
	95 °С 
	SKI 
	КС 
	Отключение блока упра​вления. Си​гнальные лампы пре​дельных те​мператур 

	T35B2-04.2 
	Масло дизеля 
	100 °С 
	SK6 
	
	Включение жалюзи ма​сла дизеля 

	Т35В2-04.02 
	
	105 °С 
	SK5 
	
	Сигнальные лампы пре​дельных температур 

	Т35В2-04.2 
	Масло гидропе​редачи 
	11О °С 
	SK2 
	
	Сигнальные лямтта пре​дельных температур 

	Д2506-0.2 
	Масло дизеля 
	0,3 МШ (3 кто/
OU2, 
	l
f SPM 
	
	Пуск дизе​ля 

	Д2506-0.1 
	Масло ре дуктора 
	- 0,02 мПа ( 0,2
кгс/ см2) 
	sPl 
	рда 
	Сигнальные лампы пре​дельных температур 





	Номинальное напряжение, В 
 
	,.12 

	Разрядный ток при 10-часовой разрядке, А .. 
	12,0 

	Номинальная емкость при 20-часовом
режиме разряда и средней температуре
электролита 30 °С, А.ч 
 
	132 

	Допустимое конечное напряжение на
элемент при разряде током 10-часового
разряда, В 
 „ 
 
	1.7 

	Разрядный ток при стартерном режиме, А ... 
	396,0 

	йикость при 5-минутном стартерном режиме
разряда и начальной температуре электро​
лита 30 °С, А- ч 
 
	30 

	Допустимое конечное напряжение на
элемент при разрядке током 5-минутного
стартерного режима разряда, В 
 
	1,5 

	Ток нормального заряда, А 
 
 
	11,2 

	Количество электролита на батарею, л 
 
	8,0 

	Масса аккумуляторной батареи с
электролитом (одного ящика), кг 
 
	.49,0 


Наилучший способ эксплуатации аккумуляторных батарей - держать их всегда полностью заряженными. Разряженные или не полностью заряженные батареи бы​стро сульфатируются и теряют емкость.
Заливка электролита в батарею и приведение их в рабочее состояние производите на месте эксплуа​тации тепловоза на зарядной станции квалифицирован​ными специалистами в соответствии с "Едиными прави​лами ухода и эксплуатации автомобильных аккумуля​торных батарей". Качество приведения аккумуляторных батарей в рабочее состояние оказывает решающее вли​яние на срок службы последних. Дальнейшее обслужи​вание батарей на тепловозе производится локомотив-вой бригадой.
В зависимости от климатического района, в ко​тором работают аккумуляторные батареи их заливают различными по плотности растворами серной кислоты, указанными в табл.2.
Таблица 2.
	Климатический район 
	Время года 
	Плотность электролита, приведенная к темпера​туре 15 °С, г/CMs 

	
	
	Заливаемого 
	В конце пер​вого заряда 

	Районы с резко континентальным климатом с тем​пературой зимой ниже минус 40 °С 
	Зима 
	1,290 
	1,310 

	
	Лето 
	1,250 
	1,270 


Продолжение таблицы '£
	Климатический район 
	Время года 
	Плотность электролита, приведенная к темпера​туре 15 ос, г/ см3 

	
	
	Заливаемого 
	В конце пер​вого заряда 

	Северные районы с температурой зимой до минус 40 °С 
	Круглы! год 
	1,270 
	1,290 

	Центральные районы с темпе​ратурой зимой до минус 30 °С 
	Круглы! год 
	1,250 
	1,270 

	Южные районы 
	То же 
	1,230 
	1,250 

	Тропики 
	То же 
	1,210 
	1,230 



Не реже одного раза в три месяца следите за полнотой заряда аккумуляторов по плотности электро​лита. При плотности электролита, соответствующей разряженности аккумуляторов более чем на 25 % зи​мой и более чем на 50 % летом (см.табл.4), бата​рею снимите с эксплуатации и отправьте на заряд.
Таблица 4.
Плотность электролита, приведенная к темпера​туре 15 °С, г/см3
	Полностью заряженная батарея 
	Батарея, разряженная на 

	
	25 % 
	50 % 

	1,310 
	1,270 
	1,230 

	1,290 
	1,250 
	1,210 

	1,270 
	1,230 
	1,190 

	1,250 
	1,210 
	1,170 

	1,230 
	1,190 
	1,150 


При замене плотности электролита ареометром к показанию последнего прибавьте температурную по​правку в соответствии с табл.3.
Таблица 3
	Температура электролита, 
	Поправка к показанию 
	Температура электролита, 
	Поправка к показанию 

	С 
	ареометра 
	ос 
	ареометра 

	+60 
	+0,03 
	0 
	-0,01 

	+45 
	+0,02 
	-15 
	-0,02 

	+30 
	+0,01 
	-30 
	-0,03 

	+15 
	0,00 
	-40 
	-0,04 



Доливать электролит или кислоту в аккумуля​тор запрещается, за исключением тех случаев, ког​да точно известно, что понижение уровня электро​лита произошло за счет его выплескивания. При этом плотность доливаемого электролита должна быть та​кой же, какую имел электролит в аккумуляторе до выплескивания.
Хранить батареи с электролитом, в случае дли​тельного бездействия в прохладном помещении, по возможности при температуре не выше 0 и не ниже минус 30 °С. Допустимый срок хранения при темпера​туре не выше О °С составляет не более 1,5 лет, при температуре 18 °С - 9 месяцев.
При эксплуатации батарей необходимо не реже одного раза в две недели:
· очищать батарею от пыли;
· очищать вывода батареи и наконечники про​
вода от окислов;
· протирать чистой ветошью поверхность бата​
реи от пролитого на нее электролита. Ветошь пре​
дварительно должна быть смочена в растворе 10 %
нашатырного спирта или в растворе кальцинированной
сода;
· проверять плотность крепления батареи в
гнезде;
· проверять крепление и плотность контакта
наконечников проводов с выводами батареи:
Для предупреждения порчи выводов батареи не допускайте натяжения проводов;
· проверяйте и при необходимости прочищайте
вентиляционные отверстия;
· проверяйте во всех аккумуляторах батареи
уровень электролита. Если уровень электролита ока​
жется ниже нормы, то доливают дистилированную во​
ду до требуемого уровня. В холодное время года во
избежание•замерзания воду следует добавлять не​
посредственно перед зарядом для быстрого переме​
щения ее о электролитом.

I.II.2. Генератор Г-732В
Генератор Г-732В предназначен для зарядки акку муляторных батарей и питания цепей управления при частоте вращения двигателя выше 700 об/мин. Генера тор работает в комплекте с автоматическим работаю щим реле-регулятором в заданных пределах при раз личных частотах вращения вала дизеля.
Основные данные генератора Г-732В
	Номинальное напряжение , В 
 
 
	. 28 

	Номинальная мощность, Вт 
 
	. 1200 

	Номинальная частота вращения,
с~* , (об/мин) 
 , 
	, 45 (2700) 

	
	, 44 


Генератор Г-732В представляет собой четырех полюсную электрическую машину шунтового (парал лельного) возбуждения, закрытого исполнения с вне шним обдувом собственным вентилятором.
I.II.3. Реле-регулятор
Реле-регулятор служит для автоматического включения генератора в электрические цепи тепло
воза, поддержания напряжения в заданных пределах и предохранения генератора от перегрузок.
Реле-регулятор РРТ-32 представляет собой со четание электромагнитных реле, обеспечивающих на дежность параллельной работы аккумуляторной бата реи и зарядного генератора при различных режимах его работы.
Электрические данные реле-регулятора РРТ-32
	Номинальное напряжение, В 
 
	28 

	Напряжение включения реле, В 
 
	25-27 

	Обратный ток включения реле, А 
 
	,.2-8 

	Напряжение, поддерживаемое
регулятором при частоте вра​
щения 1500 об/мин коленчатого
вала и нагрузке генератора
41-52 А;В 
 
	27-29 

	Нагрузка генератора,
ограничиваемая реле, А 
 
	45-53 


Во время работы дизеля с малой частотой вра щения (ниже 700 об/мин) напряжение генератора не достигает 24 5 и напряжение аккумуляторной батареи оказывается выше напряжения генератора. При этом ток из аккумуляторной батареи может пройти в гене ратор, и батарея начнет разряжаться, причем вели чина разрядного тока из-за малого сопротивления обмотки якоря генератора может быть настолько боль шой, что обмотка может сгореть.
Для автоматического отключения аккумуляторной батареи от генератора при понижении его напряжения
до величины, меньшей напряжения батареи в реле-регуляторе предусмотрено реле I обратного тока (рис.47). Это же реле автоматически подключает генератор к батарее, после того, как напряжение генератора становится выше напряжения батарей.
Для защиты обмоток генератора от перегрузки в реле-регуляторе вмонтированы два ограничителя тока 2. Включены они тоже по одному в каждую из параллельных ветвей обмотки возбуждения генера тора. Реле обратного тока состоит из сердечника, шунтовой обмотки Ш, сериесной обмотки С, ярма, якоря, контактов и пружины. Каждый из регуляторов напряжения имеет шунтовую обмотку Шз и компенсирую щую Кз.
Ограничители тока отличаются от регуляторов напряжения тем, что вместо шунтовой обмотки они имеют сериесную обмотку CI, а вместо компенсирую щей - выравнивающую B1 и ускоряющую У1.
Все пять реле, составляющие реле-регулятор РРТ-32, смонтированы на одной общей текстолитовой панели, размещенной в корпусе, закрытой крышкой. Внутри корпуса смонтированы необходимые для работы реле-регуляторов сопротивления.
Реле-регулятор РРТ-32 имеет пять внешних вы водных зажимов, четыре из них +Я, Ш, Ш, +Б разме щены снизу корпуса, а пятый М -справа корпуса, с левой стороны корпуса выведен маховичок регулиро вочного реостата, служащий для подрегулирования величины сопротивления в цепи регулятора напряже ния.

I.II.4. Стартер
Стартер предназначен для пуска дизеля и рас считан на кратковременную работу (не более 5 с) от аккумуляторных батарей. Стартер СТ-722 пред ставляет собой электродвигатель постоянного тока сериесного (последовательного) возбуждения с инер ционным приводом. Исполнение стартера пылебрызго защищенное. Пуск стартера дистанционный, осущест вляется с помощью включателя BK-3I7 и контактора ТКС-601-ДОД.
Технические данные
	Максимальная мощность, л.с 
 
	15 

	Частота вращения, соответствующая .... максимальной мощности, с-1 (об/мин) .. 
	18,3 (1100) 

	Номинальное напряжение, В 
 
	24 

	Вылет зубчатого колеса, мм 
 
	24±1,5 

	Масса, кг 
 
	40 

	Выполнение по схеме 
 
	двухпро​водной 


I.II.5. Электромагниты БМ1 и БМ2
На тепловозе установлены два электромагнита БМ1 и БМ2. Электромагниты служат для дистанцион ного управления приводом топливной рейки при пуске дизеля и его последующей работы на минимальной ча стоте вращения независимо от наличия воздуха в воз душных резервуарах. При включении обоих электромаг нитов топливная рейка устанавливается в положение пусковых оборотов дизеля.
После пуска дизеля электромагнит EMI отключае тся, а ЕМ2 удерживает топливную рейку на минималь ной частоте вращения холостого хода дизеля. Для снижения степени нагрева катушки электромагнита БМ2 в его цепь автоматически вводится сопротивле ние, снижающее через катушку ток.
Технические данные
	Ход якоря, мм 
 
	8±1 

	Начальное тяговое усилие при
номинальном напряжении 24 В,
кг, не менее 
 
	8 

	Номинальное напряжение по
стоянного тока, В 
 
	24 

	Режим работы кратковременный,
с, не более 
 
	5 

	Длительный ток, А, не более 
 
	1,5 

	Сопротивление катушки
при 20 °С, Ом 
 
	23±0,1 

	Количество витков катушки 
 
	640±30 

	Провод 
 
	ПЭВ-1-0,86 мм, ГОСТ 7262-54 

	Сопротивление изоляции в холодном состоянии, мОм, 
	2 


	Исполнение    
 
	брнзгозащит-ное, двух​проводное 

	Масса, кг   
 
	1,9 


I.II.6. Электропневматические вентили ВВ-32
На тепловозе применены 12 электропневматических вентилей ВВ-32 (рис.48). Электропневматический вен тиль ВВ-32 включающего типа, имеет кнопку ручного срабатывания.

трансформаторов. Тепловоз останавливается. Одно временно загорается лампочка Н7, Н8 "Сброс нагруз ки" (цепи питания описаны выше). Аналогично проис ходит открывание жалюзи масла дизеля. При достиже нии критической температуры масла дизеля и гидропе редачи на пульте управления загорается лампочка КЕ5; Н16 "Масло дизеля", HII; HI2 "Масло гидропере дачи". Во всех случаях машинист должен уменьшить нагрузку на дизель. Настройка температурных реле и реле давления должна соответствовать данным, при веденным в табл.1.
Технические данные
	Номинальное давление воздуха,
МПа (кгс/см2)    
 
	...    0,5 (5) 

	Сечение прохода, мм: 
	

	впускного   
 
	...   8 

	выпускного, до   
 
	...    14 

	Ход клапана, мм   
 
	...    I 

	Допускаемое число включений,
вкл/ч, не более   
 
	. . .    1000 

	Номинальное напряжение
постоянного тока, В   
 
	...    24 

	Номинальная мощность, Вт   
 
	...    22 

	Минимальный ток срабатывания, А 
	...    0,65 

	Режим работы   
 
	длительный 

	Исполнение    
 
 
	брызгозащит— ное двухпрово дное 

	Масса, кг   
 
	1,5 



I.II.7.2. Защита  от  токов
короткого замыкания
Защита от токов короткого замыкания цепи электрической схемы осуществляется блоками БЗ-20 и БЗ-30 с соответствующими плавкими вставками.
Предусмотрена также защита от превышения мак симальной конструктивной скорости тепловоза. По до стижении максимальной конструктивной скорости дви жения включается цепь катушки электрического шу мового_сигнала_СПС, размыкается контакт в цепи пи тания электрогидравлических вентилей. Происходит отключение гидропередачи. Сигнал предупреждает машиниста о необходимости снизить скорость тепловоза.
1.11.7. Защита тепловоза от аварийных режимов
Защита дизеля от пуска без давления масла в главной магистрали осуществляется с помощью реле давления РДМ. Реле предотвращает пуск дизеля без предварительной прокачки масла в масляной системе и создания в ней необходимого минимального давле ния 0,3 МПа (3 кгс/ см2).
I.II.7.1. Защита от перегрева охлаждающей жидко​сти, масла дизеля и гидропередачи
На тепловозе предусмотрено дистанционное ручное и автоматическое управление жалюзи и венти лятором. При достижении температуры воды дизеля до 85 °С срабатывает температурное реле sКЗ и своими Н.О. контактами запитывает цепь питания катушки электропневматического вентиля ВЖВ. Включаются жа люзи воды дизеля. При достижении температуры воды дизеля до 90 °С срабатывает реле SK4, залипшая цепь питания ВМВ, включается вентилятор. В случае перегрева воды дизеля выше 95 °С срабатывает реле sKI, разрывается цепь питания БУ (блок управления). При этом обеспечиваются электрогидравлические вен тили ВМ и ВГ2 - происходит слив масла из гидро
Сроки проведения технических обслуживании и текущих 
ремонтов тепловозов:
а)
техническое обслуживание TO-I - ежедневно,
при смене бригад;
б)
техническое обслуживание ТО-2 - через каж​
дые 500...600 ч работы;
в)
техническое обслуживание ТО-3 - через каж​
дые 1100...1200 ч работы;
г)
текущий ремонт TP-I - через каждые
3000...3600 ч работы;
д)
текущий ремонт ТР-2 - через каждые 7000 ч
работы;
е)
капитальный ремонт КР - через каждые
30000 ч работы.
