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OD AUTOROW

W ksigzce podano opis i dane techniczne lokomotyw elektrycznych serii
EU06 i EU07, wedtug dokumentacji aktualnej w dniu 1 stycznia 1972.
Opisano takze sposoby usuwania usterek, podstawowe zabiegi w zakre-
sie utrzymania lokomotyw, jak réwniez omdwiono szczegdlnie wazne
czymnosci naprawcze.

Specjalny rozdzial poswiecono najwazniejszym pomiarom i prébom, kté-
rym poddawane sg lokomotywy po naprawie.

W ksigzce wykorzystano obowigzujgce normy, przepisy i instrukcje, uni-
kajgc w miare mozliwosci powtarzania ogdlnie obowigzujacych zalecen
i kladqc nacisk na sprawy wynikajace ze specyfiki konstrukcji omawia-
nych lokomotyw, jak réwniez na wnioski z dotychczasowej ich eksplo-
atacji.

Uwazny czytelnik znajdzie wiele materiatu, ktéry jest wynikiem
wlasnych opracowan i doSwiadczen autoréow, zwlaszcza tam, gdzie chodzi
o opis dzialania nowych rozwigzan konstrukcyjnych oraz tam, gdzie sta-
rano si¢ pokazac¢ skutki niewlasciwego przeprowadzania zabiegéw utrzy-
mania.

Nazewnictwo przyjete w ksigzce zgodne jest w zasadzie ze stoso-
wanym na PKP, jak réwniez z uzywanym w dokumentacji technicznej
lokomotyw. :

Ksigzka cze$ciowo odbiega od tradycyjnego sposobu wykladu, gdyz
oproécz rysunkéw konstrukcyjnych podano w niej réwniez uproszczone
schematy ulatwiajgce zrozumienie trudniejszych opiséw. Dotyczy to
szczegoblnie instalacji sprezonego powietrza, ktérg ze wzgledéw dydak-
tycznych podzielono na uktady pneumatyczne okreslonego przeznaczenia
i opisano oddzielnie.

Autorzy czujq sie szczegdlnie zobowigzani mgr inz. Henrykowi Uby-
szowi za opracowanie fragmentu dotyczacego hamulcéw, a zwlaszcza zc
podjety wysitek, aby ten trudny dzial przedstawié¢ poglgdowo i zro-
zumiale. ' '
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Czesé 1

BUDOWA I DZIALANIE LOKOMOTYWY

1 0GOLNA
CHARAKTERYSTYKA LOKOMOTYWY

Tematem niniejszej ksigzki jest budowa, dziatanie i obstuga oraz kon-
serwacja nowoczesnych, uniwersalnych lokomotyw elektrycznych serii
EU06 i EUO07 (rys. 1-1), eksploatowanych przez Polskie Koleje Pan-
stwowe.

Lokomotywy serii EU06 zakupiono w Anglii w latach 1962—63.
Dostawca ich byl zesp6l producentow, zgrupswany w tzw. Contractors

Rys. 1-1. Lokomotywa EU07
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Committee. Krajowe odpowiedniki tych lokomotyw, stanowiace serie
EU07 (4E) produkuje od 1965 roku Fabryka Wagonow PAFAWAG we
‘Wroctawiu, na podstawie dokumentacji licencyjnej, adoptowanej przez
Centralne Biuro Konstrukcyjne Przemystu Taboru Kolejowego w Po-
znaniu. Produkcja ta jest oparta o szerokg wspélprace réznych przed-
siebiorstw krajowych. Najwazniejszymi kooperantami PAFAWAG w za-
kresie produkeji lokomotyw EUO07 s3:

— Dolnoslgskie Zaklady Wytwoércze Maszyn Elektrycznych DOLMEL
we Wroclawiu,

— Fabryka Transformatoréw i Aparatury Trakcyjnej ELTA w %fodzi,
— Zaklady APENA w Bielsku Bialej,
- — Zaklady FABLOK w Chrzanowie.

Lokomotywy EU06 i EU07 sg zasadniczo jednakowe, tzn. maja takie
same podstawowe parametry, charakteryzujace wtasnosci eksploatacyjne
i osiggi przewozowe. Nie mniej jednak wiele rozwigzan konstrukcyj-
nych rézni w szczegoélach obie wersje lokomotyw. Wynika to z faktu,
ze nie wszystkie urzadzenia lokomotywy-— szczegdlnie w odniesieniu
do czesci elektrycznej — zostaly objete umowa licencyjng. Tam, gdzie
bylo to mozliwe, konstruktorzy lokomotywy EU07 wykorzystali urza-
dzenia opracowane w kraju, stosowane czesto w innych seriach pojaz-
dow trakcyjnych. Urzgdzenia te spelniajg w EU07 funkcje analogiczne
do urzadzen angielskich w EU06. W niektérych réwniez przypadkach
krajowe opracowanie aparatu lub urzadzenia, wzorowane zasadniczo na
urzadzeniu angielskim, ré6zni sie nieco od niego. Wynika to z wielu
przyczyn natury konstrukecyjnej, technologicznej i materiatowej.

Dla zachowania logicznej struktury catosci przyjeto w niniejszej
pracy zasade wspoélnego opisu loko-motyw tam, gdzie nie ré6znia sie one
od siebie. Réznice podkreslono w oddzielnych opisach urzadzen, obwo-
déw elektrycznych itp. dla lokomotyw EU06 i EU07 tam, gdzie te réi-
nice wystepuja.

1.1. Przeznaczenie lokomotywy

Lokomotywy EU06 i EU07 sg lokomotywami uniwersalnymi, przygo-
towanymi do pelnienia zadan trakcyjnych, zaré6wno w ruchu pasazerskim
jak i towarowym. Sg one przystosowane do: tzw. trakcji ukrotnionej,
to znaczy w przypadkach uzasadnionych wymaganiami ruchowymi, do
pracy pociggowej moze by¢ zatrudnionych kilka sprzezonych lokomo-
tyw. Sterowanie wszystkich obwodow odbywa sie z kabiny maszynisty
czolowej lokomotywy za posrednictwem przewodow ukrotnionego ste-
rowania.
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1.2. Podstawowe dane techniczne lokomotywy

Kazda lokomotywa charakteryzuje sie: danymi ogélnymi, wlasnosciami
trakcyjnymi, glownymi wymiarami (rys. 1-2) oraz masami niektérych

podzespotow.
Dane ogdlne
rodzaj pracy

uklad osi

przeswit toru

napiecie zasilania

najwyzsze napiecie zasilania

najnizsze napiecie zasilania

napiecie obwodéw sterowniczych i pomocniczych

moc godzinowa lokomotywy

moc ciggia lokomotywy

Wlasnosci trakcyjne

sita pociggowa przy mocy godzinowej i pelnym
wzbudzeniu silnikow

sita pociggowa przy mocy godzinowe] i ostabionym
wzbudzeniu do 22,5%0

sita pociggowa przy mocy ciggtej i pelnym
wzbudzeniu

predkosé jazdy przy mocy godzinowej
i pelnym wzbudzeniu

predkos¢ jazdy przy mocy godzinowej
i ostabionym wzbudzeniu do 22,5%

predkosé jazdy przy mocy ciggle]
i pelnym wzbudzeniu

maksymalna predkos¢

liczba stopni bocznikowania uzwojen
wzbudzenia

liczba silnikow trakecyjnych

typ silnika trakcyjnego

zawieszenie silnikow

przelozenie przektadni
system hamulca

system rozrzgdu

rodzaj rozruchu

Glé6wne wymiary [mm]
catkowita dtugos¢ miedzy zderzakami

pasazerska
lub towarowa
BoBo

1435 mm
3000 V.
3600 V.
2000 V-

110 V.

2 080 kW

2 000 kW

15 200 kG
7100 kG

14 400 kG
49km/h
106 km/h

49,5 km/h
125 km/h

6

4

EE 541
catkowicie
odsprezynowane
79:18
pneumatyczny,
Oerlikon
posredni,
stycznikowy,
ukrotniony
reczny

i samoczynny

15915
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rozstaw osi skrajn'ych 11 600

rozstaw czopoéw skretu 8 550

rozstaw osi w woézku 3 050

$rednica okregéw tocznych kol (nowe obrecze) _ 1250

$rednica okregoéw tocznych przy obreczach
zuzytych w polowie

wysokosé zderzakéw i sprzegu pociggowego nad
glowka szyny przy nowych obreczach 105012

1215

szerokos¢ pudia 3038
wysoko$¢ lokomotywy od glowki szyny -przy
opuszczonych pantografach 4 343
Masy niektérych podzespotow [kg]
lokomotywa w stanie stuzbowym 80 000
nadwozie 36 700
- wozek 21 650
zestaw kotowy 2 850
belka bujakowa 1340
ostoja wozka 2200
silnik trakcyjny 4200
wspornik silnika 203
o$ zestawu kotowego 480
kolo bose 390
obrecz 330
wal drazony 710
jarzmo napedowe 38
wigzar napedowy 14
maznica 175
resor 160
prowadnik maznicy ) 40

1.3. Charakterystyka lokomotywy

Uniwersalnoéé lokomotywy osiggnieto dzieki zastosowaniu nowoczes-
nych silnikéw trakcyjnych, z duzym stopniem bocznikowania wzbudze-
nia biegunéw gléwnych, wynoszacym do 22,5%. W celu kompensacji
oddzialywania twornika przy tak gltebokim bocznikowaniu zastosowano
w tych silnikach — oprécz biegunéw zwrotnych — takze uzwojenie
kompensacyjne.

Wiasnosei trakcyjne lokomotywy, ktére przedstawia rysunek 1-3
umozliwiajg prowadzenie pociggéw pasazerskich o ciezarze 650 T, po
torze poziomym, z predkoscig 125 km/h i z rezerwa sily przyspieszaja-
cej 0,96 kG/T. W ruchu towarowym lokomotywa moze prowadzi¢ pociag
o ciezarze 2000 T z predkoscig 70 km/h po torze poziomym.

W cze$ci mechanicznej, w celu uproszczenia zabiegow konserwa-
cyjnych konstruktorzy ograniczyli do niezbednego minimum liczbe punk-
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tow wymagajgcych smarowania, przez wyeliminowanie powierzchni
ciernych i zastgpienie ich zlagczami guma-metal, w ktérych wzajemne
przemieszczanie sie czesci metalowych odbywa sie dzieki odksztalceniu
wkiadki gumowej. Rozwigzanie takie ma nastepujace zalety: amorty-
zuje wstrzasy, dziala jak naturalny ttumik dzieki elastycznosci i sprezy-
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Rys. 1-3. Charakterystyka trakecyjna
1A, 1B, 2A, 2B — zakres nastawienia przekaZnika samoezynnego rozruchu

stosci oraz tarciu wewnetrznemu w gumie, po wystgpieniu za$ nacisku

odksztalcajgcego wystepuje tendencja powrotu do stanu przed od-
ksztalceniem.

Zlgcza guma-metal nie wymagajg zadnego smarowania, co umozli-

wia zmniejszenie liczby zabiegéw dotyczacych utrzymania pojazdu.

- Tego rodzaju polgczenia zastosowano w konstrukecji: czopa skretu,

prowadnikach kadtubéw lozysk osiowych, w cieglach trakcyjnych, prze-
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noszgcych site pociggowsg wozka na belke bujakows, jako elementy ela-

styczne sprzegla Alsthoma, ktére przenosi moment napedowy silnika na

zestaw kolowy, jako amortyzator haka cieglowego.
Oprocz silnikéw z duzym stopniem bocznikowania w ukltadzie elek-
trycznym zastosowano nastepujace oryginalne rozwigzania:

— Duza liczba stopni rozruchu oporowego oraz posrednich stopni osta-
bienia wzbudzenia, co w polgczeniu z zastosowanym ukladem most-
kowym przelaczania silnikéw umozliwia plynny, bez szarpan roz-
ruch lokomotywy przy zastosowaniu duzej sily przyspieszajgcej,
ograniczajgcy prawdopodobienstwo poslizgu két napednych.

— Zastosowanie rozruchu samoczynnego w ukladzie pozwalajacym
maszyniscie na wyboér i regulacje w szerokim zakresie sity przyspie-
szajacej. Odpowiednie nastawienie przekaznika samoczynnego roz-
ruchu pozwala na zastosowanie intensywnego rozruchu przy rusza-
niu lokomotywy z ciezkim pociggiem, gdy istniejg dobre warunki
przyczepnosci na szynach. Rozruch taki, z uwagi na znaczne prze-
ciazenie silnikéw trakcyjnych, musi by¢ ograniczony w czasie. Urzg-
dzenie sygnalizacyjne automatycznie sygnalizuje maszyniscie prze-
kroczenie dopuszczalnego czasu trwania tego rozruchu.

— Uktlad elektryczny umozliwia takze dostosowanie rozruchu do ma-
lego wspoétczynnika przyczepnosci szyn, gdy wskutek odcigzenia
przednich osi wystepuje na szynach zwiekszone prawdopodobienstwo
poslizgu. Dostosowanie to polega na zmniejszeniu momentu napedo-
wego silnikow napedzajgcych przednie osie wozkow w stosunku do
pozostatych. Sita na haku lokomotywy nie ulega przy tym zmniejsze-
niu, gdyz w tym czasie silniki drugi i czwarty (liczac od czota po- -
jazdu) rozwijajg zwiekszony moment napedowy. Nieréwnomierny
podzial obcigzenia miedzy silnikami osigga sie przez zastosowanie
oslabienia wzbudzenia na 1 i 3 silniku. Natomiast sumaryczna sila
pociggowa jest wynikiem odpowiedniego nastawienia pradu rozru-
chowego w ukladzie przekaznika samoczynnego rozruchu. Ten spo-
s6b przeprowadzania rozruchu jest mozliwy jedynie przy szerego-
wym ukladzie polgczen silnikéw trakcyjnych. Przed przejSciem do
ukladu réwnoleglego maszynista musi powréci¢ do normalnego roz-
ruchu.

— Zastosowano spos6b chlodzenia opornikéw rozruchowych, w ktérym
intensywnos$¢ chlodzenia jest uzalezniona od wartosci pradu plyna-
cego w obwodzie gléwnym i przez oporniki. Osiggnieto to przez row-
nolegle polgczenie silnikéw wentylatoréw z jednym opornikiem roz-
ruchowym, wigczonym w obwod gltéwny. W takim ukladzie napiecie
zasilajace silniki wentylatoréw, a w przyblizeniu i predkosé¢ ich wi-
rowania sg proporcjonalne do wartosci pragdu w obwodzie gidéwnym.
Po zakonczeniy cyklu rozruchowego odpowiedni stycznik w obwo-
dzie rozrzgdu wylacza zasilanie silnikow wentylatorow.

— Lokomotywy sa w pelni przystosowane do prowadzenia ruchu trak-
cja ukrotniong. Przez sprzegniecie wszystkich obwodéw rozrzadu
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przewodami sterowania ukrotnionego, jak réwniez polgczenie spe-
cjalnym przewodem pneumatycznym giéwnych zbiornikéw powietrz-
nych lokomotyw, maszynista moze prowadzi¢ pocigg i wykonywac
wszystkie pomocnicze czynnosci z kabiny lokomotywy czolowej, przy
czym system sygnalizacyjny informuje go w razie potrzeby o wszy-
stkich nieprawidlowosciach w prowadzonych lokomotywach.

Jesli jazda odbywa sie trakcja ukrotniona, to przekazniki samoczyn-
nego rozruchu zostajg automatycznie ustawione na wymagany prad roz-
ruchowy, bez mozliwosci dodatkowej regulacji. Zapewnia to rOwnomier-
ny podzial obcigzenia miedzy ciggngce lokomotywy.

— Stycznikowy system rozrzadu obwodu gléwnego ma nastepujgcg pra-
ktyczng wlasciwosé; w razie uszkodzenia lub zaciecia jakiegokol-
wiek stycznika nastepuje wstrzymanie dalszego funkcjonowania roz-
rzadu, co wyklucza tzw. ,,przeskoczenie” kolejnej pozycji rozrucho-
wej. |

- — Ligcezniki pomocnicze podstawowych aparatéw w obwodzie rozrzadu
sg zamykane pokrywkami z przezroczystego tworzywa. Zapobiega to
osiadaniu kurzu i pylu na stykach oraz wynikajgcym z tego uster-

* kom sterowania.

— Zastosowanie w lokomotywach urzgdzenia samoczynnego hamowa-

nia pociggdéw umozliwia prowadzenie ruchu obstugg jednoosobowag.



2 PODWOZIE
I NAPED LOKOMOTYWY

2.1. Ogolna charakterystyka podwozia

Podwozie lokomotywy sklada sie z dwoch dwuosiowych wézkéw pola-
czonych sprzegiem miedzywoézkowym. Kazdy zestaw kolowy lokomoty-
wy jest napedzany indywidualnie od elektrycznego silnika trakcyjnego
przez przekladnie zebatg, wal drazony i dwa sprzegla przegubowo-cieg-
towe (tzw. naped typu Alsthom). Wézek lokomotywy EU07 pokazano na
rysunku 2-1, umieszczonym na koncu ksigzki.

Konstrukcja wozkoéw spelnia wymagania stawiane nowoczesnym
pojazdom.

Do najwazniejszych zalet omawianej konstrukeji naleza:

— calkowite oparcie silnikéw wraz z przekladniami na ostoi wozka,
— bezluzowe prowadzenie zestawoéw kotowych w ostoi,

— maly ciezar czesci nie usprezynowanych i calego woézka,

— zastosowanie sprezysto-ttumigcych poduszek gumowych.

Zalety te sprawiajg, ze sily oddzialywania lokomotywy na tor sa -
niewielkie, bieg wozka spokojny, a dzieki wyeliminowaniu elementéw
tracych wiasnosci te nie pogarszajg sie w okresie miedzynaprawczym.
Lokomotywa ma dwustopniowe usprezynowanie. Ttumienie szkodliwych
ruchéw drgajacych zapewniajg elementy tlumigce w postaci: ttumikéow
hydraulicznych, resoréw oraz poduszek gumowych.

Zastosowanie w konstrukeji woézka licznych poduszek gumowych,
ktére umozliwiajac elastyczne polaczenie elementéw wozka poséredni-
czg w przekazywaniu sit, powoduje zmniejszenie obcigzen dynamicznych
oraz eliminuje powierzchnie cierne. Wiasnosci ttumigce gumy wplywa-
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ja korzystnie rowniez na zmniejszenie halasu i wibracji, co miedzy inny-
mi znacznie poprawia warunki pracy obstugi.

Efektem tego jest obnizenie kosztéw utrzymania i napraw (konser-
wacja gumy polega jedynie na jej zabezpieczeniu przed zetknieciem sie
ze smarem), zaréwno taboru jak i toru, oraz zwigkszenie bezpieczenst-
wa jazdy i poprawienie warunkoéw obstugi lokomotywy.

2.2. Ostoja wozka

Ostoja wozka speinia nastepujgce zadania:

— podpiera nadwozie lokomotywy i przenosi jego ciezar na zestawy ko-
lowe, ‘

— przejmuje od zestawdéw kotowych sity wzdiuzne (pociggowe oraz to-
warzyszgce hamowaniu) i sily poprzeczne (prowadzgce zestaw w to-
rze) i przekazuje je na pudio,

— utrzymuje i prowadzi zestawy kolowe, stanowi oparcie silnikéw trak-
cyjnych, ukladu hamulcowego i sprzegu miedzywozkowego.

Ostoja (rama) wozka jest elementem szczegdlnie waznym, ktéry pra-
cuje w trudnych warunkach, gdyz oprécz statycznych sit dzialajg na nig
rowniez sily o charakterze dynamicznym. Sily te krétkotrwate w dzia-
taniu, lecz wielokrotnie powtérzone w ciggu eksploatacji lokomotywy,
wywolujg zmeczenie materiatu i obnizaja jego wytrzymatose.

Dynamiczne obcigzenia woézka sg wynikiem dzialania czynnikow ze-
wnetrznych, np. wspélpracy zestawow z torem, jak rowniez rezultatem
drgan usprezynowanych zespolow lokomotywy. Ostoja woézka oprécz
duzej wytrzymatosci musi réwniez odznaczaé¢ sie sztywnoscig i lekkos-
cig. Warunki te dobrze spelnia ostoja woézka omawianych lokomotyw.

Ostoje zbudowana w postaci ramy tworzg dwie podiuznice zamkniete

z obu stron czolownicami i wzmocnione dwoma belkami $rodkowymi,
tworzacymi poprzecznice. Zaréwno belki podiuzne jak i poprzeczne skila-
dajg sie z dwoch paséw poziomych oraz dwoéch $cianek pionowych
o zmiennej wysokosci. Pasy i $cianki sg wykonane z blachy stalowej gru-
bosci 14 mm i polgczone dookolng spoing pachwinowsg (pas dolny) i spoi-
ng czolowg (pas gorny). Przekrdj poprzeczny przez kazdg belke ostoi
tworzy wiec zamkniety zarys prostokatny o takiej wysokosci i szerokos-
ci, jakie sa niezbedne do przeniesienia obcigzenia wystepujgcego w da-
nym przekroju. Do skrzynkowej ramy zbudowanej z paséow i $cianek sg
przyspawane liczne wsporniki, stuzgce do polgczenia ostoi z wieloma ze-
spolami wspoélpracujgcymi. Do najwazniejszych nalezg: wsporniki pro-
wadnikéw maznic, wsporniki uktadu hamulcowego i wieszakéw belki bu-
jakowe] oraz wsporniki sprzegu miedzywozkowego.

Po zakonczeniu spawania wyzarza sie ostoje w celu usuniecia na-
prezen wewnetrznych powstatych podczas spawania, a nastepnie po wy-
trasowaniu obrabia si¢ powierzchnie stanowigce baze przy dalszej ob-
robce mechanicznej. Obrébke mechaniczng waznych powierzchni ostoi
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wykonuje sie w przyrzadach zapewniajgcych niezbedna dokladnosé¢ i po-
wtarzalnos¢ wymiaréw. Szczegélng uwage zwraca sie na dokladnost
wykonania gniazd (wykrojow) prowadnikéw maznic, dokladnos¢ po-
wierzchni oparcia silnikéw oraz gniazd podpoér bocznych. '

Na rysunku 2-2 podano dopuszczalne odchytki wykonania tych ele-
mentow i ich wzajemnego polozenia. Wymiary te sg kontrolowane pod-
czas naprawy lokomotywy. Je$li wskutek zuzycia powstanie luz w gniaz-
dach osadzenia prowadnikow, to gniazda te nalezy regenerowaé przez
uzupelnienie ubytkéw spawaniem elektrycznym lub metodg metalizacji
natryskowej i nastepng ich obrébke mechaniczng w celu uzyskania nie-
zbednego weisku: od —0,005 mm do 0,059 mm (jak dla pasowania
46H8r7).

Metalizacja natryskowa jako metoda regeneracji zuzytych czesci
w taborze kolejowym PKP nie byla dotad szerzej stosowana mimo wielu
niewatpliwych zalet. Dlatego w rozdziale 11 oméwiono te metode w za-
stosowaniu do regeneracji gniazd prowadnikéw maznic.

2.3. Zestaw kolowy wraz z zestawem napedowym

Lokomotywa ma 4 zestawy kolowe napedzane indywidualnie. Nominal-
na Srednica okregu tocznego obreczy wynosi 1250 mm, a jej szerokos¢
140 mm. Profil obreczy jest zgodny z normg PN-60/K-91037. Zestaw ko-
lowy sktadajacy sie z osi i dwéch kot jezdnych tworzy jedng calosc z ze-
spotem napedowym. Zespél napedowy sklada sie z watu drazonego wraz
z dwiema tarczami (kolnierzami) i duzym kolem zebatym oraz dwoch
sprzegietl przegubowo-ciegtowych, ktére lgcza wat drazony z zestawem
kotowym. Na rysunkach 2-3 oraz 2-4 przedstawiono zestaw kolowy wraz
z zespotem napedowym, wspodlprace zas zestawu kolowego z innymi ze-
spotami woézka pokazano na rysunku 2-1.

Watl drazony obejmuje o$ zestawu z luzem, ktory przy wspoéisrod-
kowym ich potozeniu wynosi 28,5 mm. Na wale drgzonym jest osadzo-
ne napedzane koto zebate oraz dwie tarcze, kazda z dwoma czopami na-
pedowymi. Czopy te przechodzg z luzem przez otwory w kolach jezd-
nych. Obydwa kota zestawu sg identyczne i w ten sposob osadzone na
osi, ze otwory, przez ktoére przechodzg czopy napedowe, znajdujg sie
w jednej, wspélnej plaszczyznie. Stad tez plaszczyzna osi czopow osa-
dzonych w jednym kole jezdnym nie pokrywa sie z plaszczyzng osi czo-
péw drugiego kola zestawu. Sg one wzgledem siebie nachylone pod ka-
tem okoto 76° (1,33 rad).

Pod katem okoto 38° (0,66 rad) sa obrécone wzgledem siebie jarzma
(krzyzaki) napedowe, ktére na zewnatrz kot jezdnych obejmuja os zesta-
wu. Kazde jarzmo jest polgczone przegubowo z dwoma parami kroétkich
wigzaréw (ciegiel napedowych). Jedna para wigzaréw stuzy do potgcze-
nia jarzma z czopami napedowymi, druga natomiast fgczy jarzmo z czo-
pami osadzonymi w kole jezdnym.
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rotgczenie wigzaré6w z jarzmem oraz z czopami napedowymi i na-
pedzanymi zrealizowano za pomocg tulei stalowo-gumowych (tzw. Silent-
blokéw), pozwalajacych — w granicach odksztalcen gumy — na dowolne
ustawienie watu drgzonego wzgledem zestawu kolowego.

Na rysunku 2-4 podano pasowania w polgczeniach tych tulei z wig-
zarami oraz czopami napedowymi i sworzniami jarzma. Osadzenie tulei
w otworach nalezy do mocno wtlaczanych (H/t), dzieki czemu ich obrét
wzgledem lba wigzara jest niemozliwy. Pasowanie sworzni i czZopow

Rys. 2-3. Schemat zestawu kolowego wraz z zespolem napedowym

1—wal drazony, 2—of zestawu, 3 — kolo jezdne, 4 —kolo zebate, 5-—tarcza napedowa,
6 —czop walu, 7 — czop kola, 8 — jarzmo (krzyzak), 9 — wiazar kota, 10 — wigzar walu

11 — sworzen jarzma

w tulei (H/j) ze wzgledu na ulatwienie montazu wykonano jako przylgo-
we, lecz wzgledny ich obré6t zostal uniemozliwiony przez zastosowanie
wpustow. Uzyskano w ten sposéb elastyczne polgczenie walu drazonego
i zestawu, ktoére przenosi moment napedowy, umozliwia ich wzajemne
wychylenia i nie ma ono ani powierzchni §lizgowych, ani nie wykazuje
szkodliwych luzéw. Zalety tej konstrukeji sg wykorzystywane jedynie
wowezas, gdy stalowo-gumowe tuleje wykazujg $cisle okreélona podat-
nos¢ przy zadanym kierunku i wartos$ci obcigzenia.

Na rysunku 2-5 pokazano wymagane charakterystyki tych tulei
przy réznych rodzajach obcigzenia. W razie pekniecia wigzara jarzmo
nie opadnie, gdyz chroni je czop zabezpieczajacy, osadzony w kole bo-
sym. Budowa tego zestawu kolowego jest bardziej zlozona niz w innych
uktadach napedowych. '

Dzieki zastosowaniu walu drazonego uzyskano catkowite odsprezy-
nowanie silnika i przekiadni zebatej, zapewniono niezmienng odlegtosé
osi kot zebatych oraz odcigzono o$ od przenoszenia momentu skrecajace-
go, napedzajacego zestaw. Moment napedzajacy jest przekazywany bo-
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wiem z silnika przez przekladnie zebata na wal drgzony, a nastepnie
przez wigzary i jarzma na kota jezdne zestawu. '

Opisany uklad napedowy ma wlasciwos$¢ polegajaca na tym, ze gdy
tylko o$ waltu drazonego nie pokrywa sie z osig zestawu, wowezas oby-
dwa jarzma oprbcz swojego podstawowego ruchu, tj. obrotu dookota
wlasnego $rodka, zaczynajg wykonywa¢ szkodliwe ruchy dodatkowe. Te
dodatkowe ruchy majg charakter drgan i wystepuja nawet wtedy, kie-
dy zestaw porusza sie po idealnie rownym torze. S one tym wieksze, im
wiekszy jest mimosréd e polozenia osi watu drgzonego wzgledem osi
zestawu. Srodek jarzma wykonuje wtedy dodatkowy ruch wedrujac po
okregu o promieniu 0,5 e z predkoscig katowa dwa razy wieksza od
predkosci zestawu, a podstawowy ruch obrotowy jarzma przestaje byc
jednostajny, gdyz naktada sie na niego dodatkowy ruch wahadlowy.

Sily bezwladnosci, ktére obcigzaja wtedy: jarzmo, wigzary i tuleje °
gumowe, moga znacznie przekracza¢ obcigzenia pochodzace od sit po-
ciggowych. Ujemny wplyw tej wlasciwosci uktadu mozna wydatnie
zmniejszyé¢ utrzymujac zespét napedowy w nalezytym stanie technicz-
nym. Gléwnie chodzi tutaj o czeste kontrolowanie wspbtsrodkowosci po-
lozenia walu drazonego i osi zestawu kolowego.

Na wartoé¢ mimosrodu e skladajg sie — oproécz skladowej zmienia-
jacej sie w czasie jazdy, wywotanej pionowymi ruchami zestawu wzgle-
dem wozka, rowniez sktadowa stala w czasie, powstala wskutek biedne-
go montazu oraz osiadania resoréw podczas pracy lokomotywy. Powsta-
nie stalej skladowej mimosrodu mozna stwierdzi¢ przez sprawdzenie
w czasie postoju lokomotywy na prostym i poziomym torze polozenia
cechy na maznicach wzgledem wskaznika umocowanego na ramie wozka.
Przesuniecie cechy i wskaZnika nie moze przekracza¢ =3 mm, a czopy
napedowe walu drgzonego powinny byé¢ wspolsrodkowe z otworami
w kotach bosych. '

Konstrukeja zestawu kolowego oraz zespolu napedowego umozliwia
osigganie duzych predkosci jazdy, przy czym musza jednak by¢ spel-
nione dodatkowe wymagania, dotyczace tolerancji wymiaréw jak i nie-
wywazenia obrotowych mas. Kola bose poddaje si¢ wywazeniu statycz-
nemu po zakonczeniu obrébki mechanicznej. Niewywazenie kola prze-
kraczajace 1,1 kG na promieniu 500 mm, usuwa sie za pomocg obrobki
skrawaniem. Mniejsze niewywazenie usuwa sie przez przymocowanie
do wewnetrznej strony kola ptytki stalowej o odpowiedniej masie. Plyt-
ke mocuje sie na promieniu 500 mm $rubami lub nitami.

Dopuszczalne niewywazenie tarcz napedowych wynosi 2,5 kGem.
Wywaza sie réwniez duze kolo zebate, ktére po zmontowaniu z tarczy
napedowa nie moze wykazywaé¢ niewywazenia wiekszego niz 1,75 kGem.
Uzyskuje sie to przez przeciwlegle ustawienie niewywazonych mas tar-
czy i kola zebatego oraz odpowiedni dobor podkladek pod sruby mocu-
jgce tarcze z kolem. ‘

Ustawienie tarcz na wale dragzonym musi by¢ wykonane doktadnie,
aby katowe przesuniecie czopéw napednych jednej tarczy wzgledem
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©czopow drugiej, mierzone na srednicy 698,5 mm, nie przekraczalo 5 mm.
Na plaszczyznach czolowych walu drazonego znajduja sie cechy, ktore
powinny by¢ zgodne z cechami na czolowych powierzchniach tarcz.

Montaz zespolu walu drgzonego rozpoczyna si¢ od osadzenia tarczy
na kole zebatym, po jej uprzednim podgrzaniu do temperatury wyzszej
niz temperatura otoczenia o 80°C. Po podgrzaniu drugiej tarczy do tem-
peratury przewyzszajacej o 140°C temperature otoczenia zaklada sie ja
na wat drgzony.

Wat drgzony wraz z tarcza wprasowuje sie nastepnie w otwor kola
zgbatego, stosujagc metode olejowa. Zaréwno podczas montazu jak i de-

.';‘ ! - .‘
I 1 t

Rys. 2-6. Urzadzenie do montazu zespolu walu drazonego
1—duze kolo zebate, 2— wal drgzony, 3—stdol, 4 — kolumny,
3 — glowica hydrauliczna prasy 20 T, 6 — stanowisko pomp systemu
Epco, 7— przewody wysokiego cisnienia

- montazu polgczen wtlaczanych metoda ta znajduje coraz szersze zasto-
sowanie i dlatego opisano jg bardziej szczegdtowo.

Na rysunku 2-6 pokazano urzadzenie do wprasowywania watu dra-
zonego w otwoér duzego kola zebatego. Urzadzenie to sklada sie ze stolu,
glowicy z ¢ylindrem hydraulicznym i dwéch lgczacych je kolumn. Cy-
linder hydrauliczny jest zasilany olejem o ci$nieniu poczatkowym 280
kG/em?® i koncowym 70 kG/cm?. Olej jest podawany ze stanowiska pomp
systemu Epco (rys. 2-7) do cylindra hydraulicznego, wywierajacego na-
cisk na wat drgzony, oraz réwnocze$nie rurka ci$nieniows na powierzch-
nie styku watu i kola zebatego. Olej powoduje zmniejszenie wspoblezyn-
nika tarcia na tej powierzchni, rozpreza piaste kola i $ciska wat drazony,
co sprawia, ze wtlaczanie przebiega plynnie i przy mniejszej sile.
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Maksymalne ci$nienie oleju wytwarzane przez pompke Epco wyno-
si 700 kG/em?.

Podczas wtlaczania na os ko6t jezdhych nalezy zwraca¢ uwage na ich
wzajemne kagtowe polozenie. Stosuje sie wowezas trzpienie montazowe,
ktére nasadzone na czopy napedne watu drazonego przechodzg bez luzu
przez otwory w kolach jezdnych. Wymagana sila przy wtlaczaniu na os
kola bosego z obreczg wynosi 115—160 T.

Aby wymieni¢ uszkodzone elementy zespolu napedowego trzeba wy-
kona¢ nastepujgce prace przygotowawecze:

— wyjac zestaw z ostoi wozka,

— zdjgc¢ lozyska osiowe, -

— zdja¢ wigzary i jarzma napedowe,
— zalozy¢ trzpienie prowadzgce.

= 08 mm [.' —
Rys. 2-7. Pompa oleju systemu Epco — standard

1—korek i wskaznik, 2 —kulka zaworu ssgcego, 3 — kulka zaworu tloczacego, 4— korek,
5— dlawica tioka, s—tlok 7—przewod wysokiego ciSnienia, 8 — zawér spustowy, Q—quo-
jesé, 10 — koncowka przewodu 11 — zawor bezpieczenstwa

Szczegblowy opis czynnosci oraz wymaganych przyrzadéw podaja
specjalne instrukcje, ktérych zalecenia nalezy stosowaé¢ przy kazdym
demontazu zestawu kolowego.

Os zestawu kolowego jest zakonczona z obu stron czopami, na kté-
rych sg osadzone lozyska toczne, zamkniete w staliwnych kadiubach,
tzw. maznicach. Uziemienie zestawu kotowego wykonano za pomocg spe-
cjalnej szczotki dociskanej czotowo do plyty dociskowej przykreconej do
czola osi. Szczotka ta jest odizolowana od kadiuba maznicy, co chroni to-
zyska przed przeplywem pradu wywolujacego korozje.

Lewy czop drugiego zestawu (od strony kabiny A) wykorzystano do
napedu pradnicy predkosciomierza (szybkos$ciomierza) i dlatego ptyte do-
ciskowg wyposazono w mimosrodowy sworzen, ktéry napedza korbe wa-
tu tej pradnicy.
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W lokomotywach serii EU06 oraz w pierwszych lokomotywach se-
rii EU07 osie zestawow kolowych zostaly wykonane jako drazone o Sred-
nicy wydrazenia 90 mm. Oba czota osi zamknigto stalowymi korkami osa-
dzonymi z weiskiem odpowiadajacym pasowaniu H8/u7.

Poréwnujac rysunki konstrukeyjne niektérych elementéw lokomo-
tywy angielskiej z rysunkami tych samych elementéw lokomotywy
EU07, w pewnych przypadkach mozna dostrzec réznice wymiarowe.

Tablica 2-1

Zestawienie wazniejszych réznic wymiarowych w zespolach napedowych

lokomotyw EU06 i EU07

. Nr rysunku |

Wartoéé wymiaru [mm]

Nazwa elementu i wymiaru s
dla EU07 EU07 | EU06
‘Sworzen jarzma 4E0901-1-1
Srednica polaczenia z tulejka metalowo-gumowa 6028:013 60,33+9:968
Szerokos$¢ rowka na wpust g+0:036 | 9,510:02
. | |
Czop kola (tarczy) | 4E0910-1-6 '
Srednica polaczenia z jarzmem 608:91% 60,338:053
Szerokoéé rowka na wpust | 8+0:036 9,500
| _—
‘Wal drazony 4E0914-1-1
Srednica (1) polaczenia z kolem zebatym | 339,510:36% | 340°°0°¢
Srednica (2) polaczenia z kolem zebatym 34010:30% 340%9:838
Srednica polaczenia z tarcza napedowa 320%3:358 | 320%8:4*
Srednica wydrazenia - 260% 260%8 38
Tarcza napedowa od strony komutatora i 4E0914-1-2 1
Srednica polaczenia z walem drazonym 320+0°089 32019048
[
"Tarcza napedowa od strony kola zgbatego 4E091401-1-0|
Srednica polaczenia z kotem zgbatym 43070:063 | 429,267%°%
Duze kolo zebate 4E0914-1-5
Srednica (1) polaczenia z walem drazonym | 339,570:057  340=9:331
Srednica (2) polaczenia z walem drazonym 340%0:057 340%9:38
Srednica polgczenia z tarcza napedowa f 43018158 429,2618:63
Jarzmo (krzyzak) 4E0915-1-0 |
Szerokosé gniazda tulejki metalowo-gumowej 1027913 | 101,618:155
Srednica polgczenia ze sworzniem 60+ 0046 60,3370:0%
Szerokosé¢ rowka na wpust | gto-036 9,538:03
Tulejka metalowo-gumowa ,4EO91601 -1- 0|
Srednica polaczenia ze sworzniem i 6070086 60,3379:03
Szerokoéé rowka na wpust I St 9,518:03
Diugoéé tulejki | | 102925 101,618:15
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Wynikly one z przeliczenia wymiaréw wyrazonych w ukladzie calo-
wym na wymiary metryczne i koniecznosci. ich zaokraglenia. Roznice te
sa nieznaczne i je$li dotycza wymiaréw powierzchni zewnetrznych nie
wspolpracujgcych z innymi, to nie majg zadnego znaczenia w eksploata-
cji i podezas napraw. Istnieja jednakze réznice wymiaréw powierzchni
pasowanych, ktére uniemozliwiajg kojarzenie wspéipracujacych elemen-
téw, gdy jeden jest z lokomotywy EUO06, a drugi z lokomotywy EU07.
Brak zamiennosci dotyczy jednakze tylko niewielkiej liczby elementéow
i to gltéwnie nalezgcych do zestawu kolowego i zespolu napedowego.
W tablicy 2-1 zestawiono najwazniejsze z tych réznic.

2.4. Lozyska zestawu kolowego i prowadzenie kadlubéw lozysk
w ostoi wozka

Zestaw kolowy ma zewnetrzne czopy lozyskowe srednicy ¢ 160r6. Na
kazdym czopie sg osadzone dwa dwurzedowe wahliwe lozyska barylko-
we typu 23232-C3 w lokomotywie EUO07, oraz 23232 C/C3 w lokomoty-
wie EUO06, ktére pokazano na rysunku 2-4. Wlasciwa praca lozysk-tocz-
nych zestawu ma zasadnicze znaczenie dla bezpieczenstwa jazdy i dla-
tego wszelkie czynnosci dotyczgce demontazu, przegladu oraz montazu
tozysk muszg by¢ wykonywane zgodnie z obowigzujacymi instrukcjami.
Oprécz wymagan dotyczacych stosowania specjalnych narzedzi, oprzy-
rzgdowania i przyrzadéw pomiarowych instrukcja przewiduje nastepu-
jace czynnosci, z ktérych skiada sie przeglad lozysk w czasie rewizji
okresowej:

— wymontowanie zestawu i zdjecie kadiubow maznic,

— usuniecie smaru, '

— wymycie lozysk i czesci wspoélpracujacych,

— przeglad maznic i tozysk,

— nalozenie $wiezego smaru i zmontowanie maznic.

Scigganie lozysk z czopa stosuje sie tylko w razie ich uszkodzenia
i wymiany na nowe.

Kadluby maznic, pokrywy, Sruby, uszczelki, podkladki nalezy do-
ktadnie sprawdzi¢ i w razie uszkodzenia wymieni¢ na nowe.

Do smarowania lozysk nalezy stosowa¢ smar LT-4 w ilosci okolo
2,4 kg dla jednej maznicy. Przy nakitadaniu smaru wolne przestrzenie
w maznicy nalezy wypelni¢ smarem do polowy. :

Po podgrzaniu maznicy w piecu elektrycznym do temperatury 60—
80°C nalezy jg przeczysci¢, zwilzy¢ olejem powierzchnie wewnetrzng
i wsung¢ na lozyska az do oporu.

Czynnosci dotyczace montazu tozysk nowych sa nastepujgce:

— oczysci¢ tozyska ze smaru konserwujgcego przez poddanie tych to-
zysk kapieli w gorgcym (do 90°C) oleju przez 20 minut i nastepnym
osuszeniu, o

— ptuka¢ lozyska w nafcie Antykor i wytrze¢ na sucho,
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— przeprowadzi¢ ogledziny oraz pomiar luzéw poprzecznych i wpisaé¢
otrzymane wyniki do protokotu; zgodnie z normg MPC RN-61/MPC-
16003 luzy poprzeczne lozysk w lokomotywie EU07 powinny sie za-
wiera¢ w granicach 0,140—0,200 mm,

— umy¢ czopy o0si,

— sprawdzi¢ powierzchnie wspolpracujace z lozyskami; w obszarze za-
okraglenia przejsciowego czopéw nie dopuszcza sie zadnych uszko-
dzen, -

— nasadzi¢ nagrzany (do 90°C) pierscien oporowy na czop az do zlikwi-
dowania luzu wzdtuznego,

— dobra¢ parami lozyska tak, aby réznica ich luzéw poprzecznych nie
byla wieksza niz 0,02 mm, a nastepnie po ich podgrzaniu (do 90°C)
nasuna¢ na czop za pomocg tulei prowadzgcej;

— sprawdzi¢, czy luzy miedzy powierzchniami czolowymi lozysk i piers-
cieni nie sg wigksze niz 0,03 mm, w razie stwierdzenia luzu przekra-
czajgcego te wartos¢ lozyska nalezy dosunaé¢ do pierScienia oporo-
wego;

— po wystygnieciu zmierzy¢ luzy poprzeczne i wpisa¢ je do protokotu
montazu; najmniejszy dopuszczalny luz poprzeczny pomontazowy dla
tozysk krajowych wynosi 0,07 mm,

— nalozy¢ plyte dociskowg na czoto osi, i dokreci¢ $ruby momentem
950 kGem.

Luz wzdluzny kadluba maZnicy wzgledem lozysk powinien zawie-

rac¢ sie w granicach 1,3—1,8 mm.

Producent lozysk (THE SKEFKO BALL BEARING COMP) dla lo-
komotyw EUO06 zalecil utrzymanie luzéw tozyskowych w nastepujgcych
granicach:

luzy poprzeczne

' . . luz wzdluzny mainicy
przed montazem - po montazu

0,170—0,220 mm 0,085—0,165 mm : 1,5—2,5 mm

Smar w lozyskach zaleca sie uzupelnia¢ po 1700 godzinach ich pracy,
a wielko$¢ porcji smaru £T-4 powinna wynosi¢ okolo 200 g.

Potgczenie maznicy z wozkiem pokazano na rysunkach 2-1 i 2-4.

Obcigzenia pionowe sg przekazywane z wozka na maZnice przez
resor, ktory za pomoca rozwidlonej opaski i sworznia lgczy sie z dolnym
uchem maznicy. Sity pochodzace od: napedu, silty hamowania jak row-
niez sity poziome, obcigzajgce zestaw w punktach zetkniecia sie kot
z szynami, sg przekazywane z maznicy na ostoje wozka przez pare stalo-
wych ramicn, ktére zgodnie z pelniong funkcja nazwano prowadnikami
maznic. Prowadnik (rys. 2-8) sklada sie z trzona, dwoch sworzni zakon-
czonych kwadratowymi czopami oraz tulei stalowo-gumowych, obejmu-
jgeych sworznie 1 weisnietych w by trzona. Ponadto pierscieniowe ele-
menty stalowo-gumowe sa umieszczone na powierzchniach czolowych
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tba trzona, gdzie posredniczg w przekazywaniu obcigzen poziomych
i skrecajacych miedzy maznicg i ostojg wozka. '

Kwadratowe czopy sworzni sg osadzone z weciskiem (46H8/r7)
w gniazdach maznic i ostoi wozka oraz dodatkowo przykrecone Sruba-
mi. W czasie postoju lokomotywy na torze prostym i poziomym pionowe

="
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Rys. 2-8. Prowadnik maznicy
1— trzon, 2 —sworzen, 3 — tuleja stalowo-gumowa (silentblok), 4— pierscien
stalowo-gumowy, 5 — poipierscienl

luzy maznic wzgledem ostoi wozka powinny wynosié¢ 25 mm, prowadniki

za§ powinny zajmowaé poziome polozenie. Luz boczny miedzy kazda

z maznic i ostojg wézka wynosi w tym potozeniu 7 mm. Miejsca pomia-

ru tych luzéw podano na rysunku 2-1 i 2-4.

Polgczenie maznicy z ostoja za pomoca tak zbudowanych prowad-
nik6w ma nastepujace zalety:

— umozliwia w granicach odksztalcenn elementéw gumowych swobod-
ne ustawienie sie zestawu wzgledem wozka, zapewniajgc przy tym
wzajemng rownoleglos$¢ obu zestawow,

— towarzyszace ruchom zestawu sitly prowadzace przenosza si¢ na wo-
zek bez luzow i bez tarcia,

3 Lokomotywy 33
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Rys. 2-9. Charakterystyki prowadnika maZnicy
a — przy obcigzeniu bocznym, b — przy obcigzeniu skrecajgcym, ¢ -— przy obciazeniu
stozkowym, d — przy obciazeniu promieniowym
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— wychylenia zestawu wzgledem ostoi powodujg powstanie sil zwrot-
nych, ktére sprowadzajg zestaw w nominalne polozenie,

— dodatkowe drgajace ruchy zestawu sg skutecznie ttumione dzieki za-
stosowanym elementom gumowym.

W zwigzku z zadaniami, jakie ma spelni¢ prowadnik maznicy, wy-
kazuje on odpowiednig podatnos¢ zalezng od kierunku obcigzenia. Po-
winien by¢ sztywny przy przenoszeniu obcigzen poziomych, skierowa-
nych wzdiuz osi pojazdu, i stosunkowo podatny w kierunku osi zestawu
kolowego. Najwieksza podatnos$¢ powinien wykazywaé przy pionowych
ruchach zestawu, a wiec przy skrecaniu sworzni wzgledem tboéw prowad-
nika.

Na rysunku 2-9 pokazano charakterystyki podatnosci prowadnika
maznicy odpowiadajgce czterem prostym kierunkom obcigzenia. Z cha-
rakterystyki obcigzenia bocznego (rys. 2-9a) mozna np. odczytaé, ze ska-
sowanie luzu miedzy maznicg i ostojg wynoszacego 7 mm wymaga ob-
cigzenia zestawu silg wzdiuzng:

11030 , . _
051 4 = 17,2 T. Natomiast skasowanie pionowego luzu (25 mm) miedzy
maznicg i ostojg bedzie wymagalo skrecenia sworzni czterech prowad-
nikéw o 6° (0,105 rad), a to wystgpi — jak mozna odczyta¢ z rysunku
2-9b — juz przy sile pionowej —%—,]é%—?u = 2,8 T.

Obliczone warto$ci sit sg potrzebne na pokonanie oporu czterech
prowadnikéw maznic. Przesuniecie zestawu wzgledem ostoi, z ktorg jest
polaczony réwniez za pomocg elementéw usprezynowania I stopnia, wy-
maga sit wiekszych niz obliczono, gdyz muszg one pokona¢ dodatkowo
opér resordéw, ktory jest duzy zwlaszcza w plaszezyznie pionowej.

Prowadniki przestang spelnia¢ swa funkcje prowadzenia zestawu,
jesli w okresie eksploatacji powstang luzy w gniazdach maznicy i ostoi,
w ktérych sg osadzone sworznie prowadnikéw. Dlatego w czasie przepro-
wadzania przegladéw i napraw lokomotywy nalezy zwraca¢ uwage na
stan powierzchni czopéw 1 gniazd oraz elementéw zabezpieczajacych
1 w razie potrzeby zastapi¢ je nowymi lub podda¢ regeneracji. Prowad-
niki sg elementami wykazujgcymi znaczng trwato$¢, a prawidtowo eks-
ploatowane powinny wykazywac¢ dobre wtasnosci w okresie przebiegu lo-
komotywy wynoszgcego co najmniej 1 000 000 km.

2.5. Lozyskowanie walu drazonego i zawieszenie silnika
w ostoi wozka

W odpowiednio uksztattowanych nadlewach kadluba silnika trakcyjne-
go, réwnolegle do osi wirnika jest utozyskowany wat drgzony. Podtrzy-
muja go dwa lozyska slizgowe smarowane olejem, ktéry dzieki podusz-
ce wykonanej z pasm welny lub bawelny dostaje sie z maznicy na czop
walu drgzonego. Czop walu obejmujg dwie pbdlpanwie, wylane stopem
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tozyskowym %183 wg PN-53/H-87111, z ktérych dolna ma okno, przez
ktére poduszka smarujgca dotyka czopa. Budowe tych lozysk pokazano
na rysunku 2-10. Lozyska walu dragzonego nalezg do odpowiedzialnych
i wrazliwych elementéw ukladu napedowego. Trudne warunki ich pra-
cy polegajg na duzych i zmiennych sitach, ktére dzialajg na czopy ob-
racajgce sie ze znacznymi predkosciami.

Dla orientacji mozna podaé, ze w czasie rozwijania przez silnik mo-
cy godzinowej lozysko od strony kota zebatego przenosi site réwng oko-
1o 7,5 T, przy predkosci obwodowej czopa wynoszgcej 3,6 m/s. Jesli po-
nadto uwzgledni sie, Ze lozyska te sg poddane dodatkowym silom po-
~hodzgcym od drgan ukladu napedowego, to nalezy na nie zwracaé szcze-
'0lng uwage w czasie eksploatacji i napraw. Podstawowym warunkiem
lobrej pracy tozyska jest ciggle i w odpowiednie]j ilosci dostarczanie ole-
ju na czop. Kazde bowiem zaklécenie procesu smarowania prowadzi do
zmniejszenia grubo$ci warstwy smaru, ktoéra oddziela czop od panwi.
Towarzyszgcy temu wzrost temperatury powoduje: zmniejszenie lep-
kosci oleju, wzmozenie jego uplywow oraz dalsze zmniejszenie grubosci
warstwy oddzielajgcej. Jezeli doptyw smaru nie poprawi sie, to stan taki
moze doprowadzi¢ do metalicznego styku czopa z panwia, co nieuchron-
nie konczy sie zatarciem lozyska.

Zaklécenia w procesie smarowania tozysk mozna wykryé kontrolu-
jac ich temperature. Nadmierne nagrzewanie sig¢ lozysk moze byé¢ spo-
wodowane nastepujgcymi przyczynami:

— zbyt matg ilosScig oleju w maznicy tozyska,

— niewlasciwym ulozeniem poduszki smarujgcej,

— zanieczyszczeniami lub uszkodzeniami powierzchni roboczej tozyska,

— zbyt malym i nieréwnomiernym na obwodzie luzem promieniowym
(poprzecznym),

— bledami montazowymi zespotu: silnik-ostoja,

— zbyt duzym luzem osiowym,

— uszkodzeniami ukladu napedowego (krzywa os, zluzowanie $rub mo-
cujacych maznice z silnikiem, zluzowanie $rub mocujacych silnik
z ostojg, wylamanie zebéw w przektadni itp.).

W czasie przegladu okresowego lozysk nalezy:

— sprawdzi¢ poziom smaru w maznicach oraz stan i szczelno$é przy-
krywek otworéw poduszkowych i wlewowych,

— sprawdzi¢, czy material poduszki $cisle wypelnia komore maZnicy
oraz czy przylega pod naciskiem do czopa na calym obszarze okna
smarowego; nawet lekkie $lady zagrzania lozyska lub zweglenia
warstw poduszki przylegajgcych do czopa powinny skloni¢ do zde-
montowania maznicy i przeprowadzenia szczegétowych ogledzin to-
zyska,

— sprawdzi¢ napiecie srub mocujgcych maznice,

— zmierzy¢ luzy poprzeczny i osiowy iozyska.

Jezeli zmierzone luzy przekraczajg wartosci dopuszezalne lub tez
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zachodzi obawa, ze przekrocza je przed nastepnym przegladem, to péi-
panwie nalezy wyla¢ bialym metalem lub tez wymieni¢ na nowe.

Luzy w lozyskach zawieszenia watu drazonego powinny by¢ utrzy-
mywane w nastepujgcych granicach:

tozyska
nowe zuzyte
luz poprzeczny L, [mm] 0,5—0,65 1,5
luz osiowy L, [mm] 1,5—2,5 6

Przy kazdym demontazu pélpanwi nalezy zwraca¢ uwage na odpo-
wiednie oznakowanie, ktére ma umozliwi¢ ich ponowny montaz na tym
samym silniku i w tej samej pozycji.

Przeglad tozysk walu drgzonego nalezy przeprowadza¢ zgodnie z in-
strukcjami utrzymania tych lozysk. Instrukcje te kladg szczegblny na-
cisk na wilasciwe przygotowanie poduszki smarujgcej i jej prawidlowe
ulozenie w maznicy. Aby poduszka byla przygotowana prawidlowo (zgo-
dnie z instrukejg), materiat stosowany na poduszki smarujgce musi by¢
czysty, odtluszczony i musi mie¢ dobre wlasnosci kapilarne. Przygoto-
wanie poduszki polega na wysuszeniu materiatu poduszkowego i nastep-
nym nasycaniu go olejem w ciggu okreslonego czasu, zaleznego od tem-
peratury.

Uktadanie poduszki w maznicy polega na wypelnieniu catej komo-
ry rownomiernie ubitym materialem, ktéry stanowi jednolitg i sprezy-
sta poduszke o konsystencji twardego filcu. W obszarze okna smarowe-
go poduszka powinna wywiera¢ rownomierny nacisk na czop. Podczas
wypeklniania maznicy poduszka zaleca sie stosowanie specjalnego ubija-
ka, wykonanego z preta aluminiowego lub miedzianego. Zbiornik maz-
nicy napeinia sie¢ olejem (okolo 8 1) przez otwoér wlewowy do poziomu
maksymalnego. Do mierzenia poziomu oleju stosuje sie¢ specjalny pret
pomiarowy lub wygodniejszg w uzyciu strzykawke. Po napelnieniu ole-
jem z nadmiarem, strzykawksg, ktora zajmuje ustalone polozenie wzgle-
dem maznicy, wysysa sie olej az do zassania powietrza, co Swiadczy
o0 osiggnieciu wiasciwego poziomu w zbiorniku.

Silniki trakeyjne omawianych lokomotyw sg oparte tylko na ostoi
wozka, co sprawia, ze zestaw kolowy jest catkowicie odcigzony od prze-
noszenia ciezaru silnika. Kadtub silnika ma z jednej strony dwie lapy
z otworami, przez ktore przechodza 4 $ruby M36, mocujgce go z po-
przecznicg ostoi wozka. Z drugiej strony do kadluba silnika jest przykre-
cony rozwidlony wspornik, ktéry obejmuje wat drazony i lgczy kadiub
z czotownicg ostoi za pomocg 2 $rub M42. Zaréwno lapy jak i wspornik
silnika stykaja sie z ostoja woézka od spodu i sg podtrzymywane przez
Sruby umieszczone w odpowiednich otworach ostoi.

Miedzy powierzchniami styku silnika i ostoi, silnika i nakretek oraz
ostoi i Ihow $rub mocujgeych sg umieszezone podkladki gumowe zbrojo-
ne tkaning oraz stalowe podkladki regulacyjne, ktorych grubosé¢ jest do-
bierana w czasie montazu. Od doboru grubosci tych podkladek zalezy
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bowiem ustawienie silnika, a wiec i watu drgzonego wzgledem zestawu
kolowego. Wtlasciwa praca ukladu napedowego jest mozliwa wowezas,
gdy wal drazony i o$ zestawu kolowego sg wspodlsrodkowe. I dlatego
w razie konieczno$ci wymiany podkladek gumowych na nowe nalezy
sprawdzi¢ po dokreceniu $rub polozenie silnika wzgledem ostoi wézka.
by srub mocujacych opierajg sie na gérnym pasie belek ostoi przez
podobne podkladki gumowe. Nakretki znajdujgce sie pod spodem ostoi
sg zabezpieczone przed odkreceniem za pomocg odginanych podkladek.

Urwanie sie $ruby mocujacej silnik zagraza bezpoérednio bezpie-
czenstwu ruchu i dlatego troskliwie nalezy przeprowadza¢ kazdy mon-
taz tego polgczenia, jak réwniez nie pomijaé okazji jego ogledzin w cza-
sie eksploatacji. Sruby mocujgce sg wykonane ze stali chromo-niklowo-
molibdenowej, ulepszone cieplnie i dokladnie obrobione. W celu popra-
wienia warunkéw pracy Srub zastosowano wspomniane juz podkladki
gumowe oraz wprowadzono konieczno$¢ kontrolowania naciggu $rub
kluczem dynamometrycznym. Moment, jakim nalezy dokreca¢ $ruby
M36, wynosi 8300—8800 kGem, a $ruby M42 : 10 300—11 000 kGem.

Sprawa wlasciwej eksploatacji polgczen $rubowych z zaciskiem
wstepnym jest na tyle wazna w pojazdach szynowych, ze celowe jest
blizsze ich oméwienie na przykladzie srub mocujgcych silnik trakeyjny
z ostojg wozka. :

Na obcigzenie $rub skladajg sie nastepujgce sktadniki: obciazenie od
ciezaru silnika (okoto 1 T na $rube), obcigzenie pochodzace od momentu
obrotowego rozwijanego przez silnik (przy najwiekszej sile pociagowej
10,5 T obcigza $rube od strony poprzecznicy oraz * 0,9 T obciaza $rube
od strony czolownicy) oraz obcigzenia pochodzgce od sit bezwtadnogei
silnika, ktére wystepujg w czasie pionowych i poziomych drgajacych ru-
choéw wézka. Obcigzenia od momentu i drgan sg tym bardziej grozne, ze
sg obcigzeniami zmiennymi, ktére obnizajg wytrzymatos¢ materiatu,
gdyz po pewnym czasie ulega on zmeczeniu. W celu zmniejszenia gra-
nic zmiennosci obcigzen w Srubie stosuje sie zacisk wstepny oraz odpo-
wiednie podatnosci $ruby i podkiadki oddzielajgcej silnik od ostoi. Za-
cisk wstepny w zlaczu @, [kG] powinien by¢ tak dobrany, aby po przy-
tozeniu obcigzenia roboczego @, odrywajacego silnik od ostoi wozka, ob-
cigzenie resztkowe @  w miejscach styku silnika z ostojg nie zmalalo do
zera oraz aby obcigzenie calkowite @. w $rubie nie przekroczylo war-
tosci dopuszczalnej.

Zaleznos¢ miedzy obcigzeniem w Srubie i podkladkach przedstawio-
no na rysunku 2-11, ,

_ Jak wida¢ obcigzenie $ruby (rozciagajace) i podkladek skrajnych

(sciskajace) bedzie sie zmienialo od wartosci Q, — gdy obcigzenie ro-
bocze @ zmniejsza sie do zera, do wartosci @. — gdy obciazenie @ osia-
ga pelng wartos¢. Obcigzenie w podkladce $rodkowe]j zmienia sie wtedy

A A
w granicach od Q, do @". Z rysunku 2-11 wida¢, ze: Q =t gdzie

podatnos¢ Sruby i podkladek skrajnych oznaczono przez c,, a podatnosé
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podkladki §rodkowej przez c.. Dodatkowe odksztalcenie $ruby i podkta-

dek wywolane obcigZeniem @ wynosi wigc A = —I_QT .
—-
c, ¢,
Znajac obciazenie zlgcza wstepne i robocze mozna obliczyé calkowite
A 1
obcigzenie w $rubie Q.= Q.+ o= Q,+® —— oraz obcigzenie re-
T 1 X C,
CC
sztkowe w podkiadce srodkowej
o A 1
R =Q——=0Q,—Q ——
Ce c
}'+__»5

_ Z podanych zaleznosci wynika, ze do okreslonych warunkéw pracy
zlgcza Srubowego mozna dobraé¢ odpowiedni zacisk wstepny oraz wiasci-
wa podatnosé jego elementéw, tak aby bylo @ >> 0 oraz Q.— Qo < Qaop-

A{=Ac=ﬂ
e e

b
&
=
3
]
3
é% /)ﬁb‘“’ Ar
3
8
0 P Tetno obcigzenia
N [} Sruby 1 podklodek
& skrajmych
S S -
Telno obclgzenia
S S podkiadki
Srodkowe/
~%
A Ke
>
1]

Dksetatcenie sruby padktadk )]

Rys. 2-11. Rozklad obcigzen w zlgczu Srubowym z
zaciskiem wstepnym
a — ztgeza Srubowe, b — wykres

P — poczatek pracy zlgcza przed przyloZzeniem obcigzenia ro-
boczego, K,, Ke— koniec obcigzenia $ruby i podkiadki, I—
sruba, 2 — podkladka $rodkowa, 3 i ¢ — podkladki skrajne, § —
silnik, 6 — ostoja woézka

7 przytoczonych uwag widaé wyraznie, ze kazda wymiana podklad-
ki na inng jak réwniez zmiana zacisku wstepnego moze doprowadzi¢ do
uszkodzenia zlgcza czy to wskutek powstania w nim luzu (za matly za-
cisk lub zbyt sztywna podkladka), czy tez wskutek przekroczenia do-
puszczalnego zakresu zmian obcigzenia w $rubie (np. zbyt podatna pod-
ktadka). :
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2.6. Przekladnia ze¢bata napedzajaca zestaw kolowy

Moment obrotowy jest przekazywany z watu silnika trakeyjnego na wat
drgzony przez przekladnie zebata, ktora stanowi para kot walcowych
o zebach prostych. Przekladnia ta redukuje obroty silnika w stosunku
18 : 79 = 1 : 4,39, umozliwiajac réwnoczesng prace lokomotywy i silni-
ka przy predkosciach najbardziej dla nich korzystnych. Male kolo ze-
bate jest osadzone skurczowo na stozkowym (1 :10) czopie walu wirni-
ka i zazebia sie z duzym kolem zebatym naprasowanym przy zastoso-
waniu metody olejowe] na wal drazony.

Srednice polgczenia duzego kola zebatego z watem drazonym sa wy—
konywane wedlug pasowan: 339,5H7/t6 oraz 340H7/t6.

Przekladnia zebata jest zamknieta w przymocowanej do kadtuba sil-
nika oslonie blaszanej, ktéra chroni kota zebate przed zanieczyszczenia-
mi oraz spelnia role zbiornika mieszczgcego smar. W goérnej polowie
ostony znajduja si¢ dwa okna stuzace do uzupelnienia smaru, w dol-
nej — wziernik do kontroli poziomu smaru. Oslona, ktéra cbejmuje za-
réwno wal drazony, jak i wal wirnika, jest wyposazona w uszczelniajg-
ce pierScienie filcowe oraz kanaly labiryntowe, zadaniem ktérych jest
nie tylko zapobieganie wyciekaniu smaru z ostony, ale réwniez przedo-
stawaniu sie smaru z komory tozyska wirnika do wewnatrz ostony prze-
kiladni.

Przekladnia zebata stanowi bardzo dokladnie wykonany mechanizm.
Prawidlowo wykonana i eksploatowana przekiladnia powinna zachowac
przez wiele lat swojg dokiladno$¢ mimo zachodzgcego zuzycia. Plynna
i niezaklGcona wspolpraca kol zebatych zalezy od wielu czynnikow i aby
zdaé sobie sprawe z ich znaczenia nalezy przypomnie¢ pewne wlasnosci
uzebienia o zarysie ewolwentowym. Rysunek 2-12 pomoze zrozumiec
opisywane wlasnosci i pojecia.

Zarys ewolwentowy zostal nadany zebom przy obrébce obwiednio-
wej kola zebatego i jest linia, jaka zakre$la na plaszczyznie punkt znaj-
dujacy sie na linii prostej, gdy ta obtacza sie po okregu, ktory ze wzgle-
du na swe znaczenie jest nazywany okregiem zasadniczym. Jak widac
ze sposobu kreglenia ewolwenty, prostopadla do niej w dowolnym punk-
cie jest styczng do okregu zasadniczego, promien za$ krzywizny ewol-
wenty zwieksza sie w miare oddalania sie od tego okregu.

Jedli zazebiajg sie dwa kola o zebach ewolwentowych, to wspdlna
styczna do obu okregdéw zasadniczych bedzie w kazdym punkcie styku
zebow prostopadla do obu zaryséw. Dzigki temu przy stalym momencie
obrotowym, przekazywanym przez mate kolo zebate, sila miedzyzebna
prostopadla do zarysow rowniez pozostanie stata, gdyz nie zmienia sie
jej odleglo$é od srodkéw obu kél. Gdy obroty kola czynnego sg stale,
wowczas predkos¢ zarysu prostopadia w punkcie styku do tego zarysu
nie zmienia sie w calym obszarze zazebienia, dzieki czemu ruch kota
biernego pozostaje jednostajny.
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Profil ewolwentowy zapewnia wiec plynny ruch kola napedzanego
bez przyspieszen i uderzen. Wspdlna styczna do obu kol zasadniczych,
po ktérej porusza sie punkt styku zebdw, jest nazywana linig przy-
poru, a punkt, w ktérym przecina ona linie 1gczgcag srodki tych két,
jest nazywany §rodkiem zazebienia Przez srodek zazebienia
przechodzg okregi toczne, ktore w przypadku omawianej przektadni (ko-
rekcja P-O) sg rownocze$nie okregami podzialowymi.

q 27 a17
rJff Sitnika

Frzekrdf preez zqh mateqgo
Karu 7e5artego powierzchinig
PwWorzgeq walca poaziatowegy

Rys. 2-12. Wspolpraca kol zebatych przekiadni
napedowej oraz modyfikacja podiuznego zarysu
malego kola zebatego

Kat miedzy linig przyporu i prostopadlg do linii $srodkéw kot jest
nazywany kgtem przyporu. Stosunek $rednic okregéw zasadni-
czego i podziatlowego jest rowny cosinusowi kata przyporu, a stosunek
$rednicy podziatowej do liczby zebéw jest nazywany modutem ko-
ta zebatego. Podziatkg obwodowg uzebienia nazywa sie odleglosc
miedzy zarysami sgsiednich zebéw mierzong na okregu podzialowym,
za$§ podziatkg zasadniczg — odlegto$¢ mierzong na okregu zasadniczym,
ktéra — jak to wynika z opisanej wlasnosci ewolwenty — jest rowna od-
legtoSci miedzy punktami lezgcymi na linii przyporu i wyznaczonymi na
tej linii przez dwa sasiednie zarysy zebow.
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Tablica 2-2

Charakterystyka przekladni zebatej lok. EU06 i EU07 napedzajacej zestaw kolowy.
Przekladnia ewolwentowa, korygowana (P-0) o zebach prostych normalnych. Odleg-
10$¢é osi két: 582 [mm] (kota z¢bate nowe) '

Charakterystyczne wielkosci

Lp. Mate kolo zebate Duze kolo zebate
1 Liczba zebow z 18 79
2 Modut [mm] m 12 12
3 Kat przyporu [°] o 20 20
4 Szerokosé wienica zgbatego [mm] b 127 127
5 %) Wspélczynnik wysokosci glowy vy 1 1
6 g Wspbélczynnik wysokosci stopy u 1,2 1,2
7 '§ Wspblczynnik przesuniecia zary-
Ee su . X -+ 0,4 —0,4
8 g Modyfikacja zarysu podhuznego od strony silnika | nie modyfikowany
A z¢by ciefisze
00,25 [mm)].
Stozkowe zeszlifo-
wanie na dlugoéci
43 [mm].
9 Gtlebokosé pomiaru gru-
® bosci zeba [mm] hy 17,376 7,26
10 E Grubosé zeba na glebo-
g koéci /2 [mm] gp 22,304-9:33% 15,355=0:123
11 8 | Dhlugo$¢ wspblnej nor-
g malnej [mm] M, |n = 2;59,21—59,32 | n = 9; 310,69—
a 310,93
12 Podzialka zasadnicza
(przyporu) [mm] tz 35,425 35,425
13 Bicie uzebienia [mm] Fy 0,08 0,127
14 Nieréwnomiernoéé wspoélnej
normalnej [mm)] Fu 0,03 0,076
15 - Odchylka podziatki [mm)] Fy, Fy, 0,015 0,038
16 'g Nieréwnomiernos¢ gruboécei
S | zebéw [mm] ’ Fy 0,05 0,12
17 FE‘ Odchytka zarysu zeba [mm] Fy 0,007 0,040
18 3% Odchylka linii zeba [mm)] Fy 0,025 0,035
19 -§ Miedzyzebny luz obwodowy
':g [mm] Lo 0,4—1,2
200 A Miedzyzebny luz promieniowy
[mm] L, 2,4—4,0
21 Réznica luzéw obwodowych (luz *

#) Podane warto$ci odnosza sie do pomiaru luzéw za pomocs zgniatanych paskéw olowianych uloZonych w odle-
gloéci 20 mm od powierzchni czolowych. Ly [mm] oznacza luz poprzeczny w lozyskach walu draZonego.
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W tablicy 2-2 podano wielkoSci charakteryzujace uzebienie kol ze-
batych przekladni lokomotyw EU07 i EU06, natomiast wlasnosci i ga-
tunki materiatéw, z ktéorych wykonano kota zebate, podano w tabli-
cy 2-3.

Jak widaé¢ z przytoczonych tolerancji, napedowej przekladni zeba-
tej stawia sie wysokie wymagania, lecz nawet wéwczas, gdy bledy uze-
bienia nie przekraczaja dopuszczalnych, praca przekladni odbywa sie

Tablica 2-3
Materialy két zebatych

‘ Ry Re Unin Twardosé
Lokomotywa Material kG kG KGm7| powierzchni
. [ mz] [}nmz] [ Cm{ ] zebow
koto mate stal niklowa do naweg- |
lania
EU06* En 33 > 70 —_ 5,5 > 54 HRC
kolo duze stal chromowa do ulep- '
szania
En 11 = 85 = 62 3,5 250-—300 HB
kolo mate stal chrom. nikl. do
naweglania:
EUO07 12HN3A =90 =65 | 6 52—58 HRC
kolo duze stal chrom. do ulep-
szania:
SO0H J 90—110 | 55—70| 4 250—300 HB

#) dane zaczerpniete z normy brytyjskiej: BS970-1955

w trudnych warunkach. Wystarczy wspomnie¢, ze np. w warunkach roz-
wijania przez lokomotywe mocy godzinowej, zab matego kota musi prze-
kaza¢ na zgb kola duzego site 4 T w bardzo krétkim czasie, bo nieprze-
kraczajacym 0,004 s. Do sity tej, pochodzgcej od momentu napedzajgce-
go, dodaja sie sity chwilowe towarzyszace drganiom ukladu napedowe-
go, wywolanym zaréwno mimosrodowoscig watu drgzonego wzgledem osi
jak i odchytkami profilu uzebienia.

Wspbtpracujgce ze sobg zeby nie tylko tocza sie po sobie, ale réw-
niez doznajg wzajemnych po$lizgéw. Poslizgi te sg najwieksze w punk-
tach zarysu najbardziej oddalonych od s$rodka zazebienia tj. na stopie
i glowie kazdego zeba. Nalezy doda¢, ze ciepto powstajgce w czasie Sliz-
gania sie po sobie silnie obcigzonych zebow wywoluje wzrost tempe-
ratury, ktéra znacznie przekracza temperature otoczenia, co stawia spe-
cjalne wymagania wilasno$ciom smaru oddzielajacego zeby, jak réwniez
materialom, z ktérych wykonano zebate kota. Mimo to, jesli tylko nie
powstang nieprzewidziane okolicznosci, trwalo$¢ przekladni moze by¢
bardzo duza, gdyz zaréwno jej wymiary, jak i tworzywa zostaty dobra-
ne z uwzglednieniem wspomnianych warunkéw pracy. Do takich oko-
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licznoéci nalezy zaliczy¢, miedzy innymi, nieréwnomierny rozkiad ob-
cigzenia na dtugosci zeba.

Koncentracja obcigzenia na zebie od strony silnika jest nieuniknio-
na, gdyz pod wplywem sity miedzyzebnej wal drgzony i wat wirnika od-
pychaja sie i zajmujg wzgledem siebie polozenie nieréwnolegle. Jednak-
ze jesli luzy poprzeczne w lozyskach walu drgzonego sg utrzymywane
w dopuszczalnych granicach, koncentracja ta nie spowoduje uszkodzen

Sprawdzian

Szczelinomielz
arvcikowy

\a—— ZUZycic Z6be
| no okregu

1

| podziatowym

|
Dop odchytka profil - dpgx ~dmin < Q3 mim

Rys. 2-13. Pomiar zuzycia zebéw za pomoc3
sprawdzianu i szczelinomierza drucikowego

zebow, gdyz zlagodzono jg stosujac na kole malym modyfikacje podiuz-

nego zarysu zeba.

Nadzér nad przekladnig zebatg sprowadza sie w czasie napraw re-
wizyjnych do nastepujgcych czynnosci: |
— dokladne ogledziny uzebienia, polgczen koét z walami, ostony prze-

kladni oraz uszczelnien ostony, -

— wymiana k6! peknietych, z wylamanymi zebami oraz tych koél, kté-
rych zeby wykazuja zuzycia wieksze niz dopuszczalne,

— usuniecie lokalnych uszkodzeh uzebienia jak: narosty, odksztalcenia
plastyczne, zaostrzone krawedzie itp.,

— naprawa uszkodzen ostony i wymiana uszczelnien;

— montaz, pomiar luzéw miedzyzebnych, zalozenie ostony i zaladowa-
nie smarem w takiej ilosci, aby jego poziom zawieral si¢ w gra-
nicach: 35—80 mm;

— stanowiskowa proba biegowa bez obcigzenia.

Pomiar zuzycia uzebienia wykonywa¢ trzeba specjalnymi przyrza-
dami (mikromierz modulowy, mikromierz talerzykowy) lub tez za po-
mocg szablonéw i szczelinomierza 1g1e1kowego Ten ostatm sposob poka-
zano na rysunku 2-13.
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W tablicy 2-4 podano najwieksze dopuszczalne zuzycia zebow prze-
kladni, ktére mozna dopusci¢ w eksploatacji, jesli sa spelnione nastepu-
jace dodatkowe warunki:

— zuzyte koto bedzie wspolpracowalo albo z kolem, z ktérym praco-
wato dotad, albo z kolem nowym,

— zuzycie zebow jest na calym obwodzie kota jednakowe,

— zmierzone luzy miedzyzebne mieszcza sie w granicach dopuszczal-
nych,

— zmierzone zuzycie profilu zebéw nie przekracza wartosci dopuszczal-
nej, _

— wystepujace na zuzytych zebach bruzdy, zawalcowania, ostre kra-
wedzie i progi zostang usuniegte, '

Tablica 2-4

Dopuszczalne zuzycia zebow

Charakterystyczne wielkosci Kolo male Kolo duze
Glebokos¢ pomiaru grubosci zeba i [mm] 17,376 7,260
Grubos¢ zeba w kole nowym g, [mm)] - 22,304 15,355
Grubo$é zeba w kole zuzytym g [mm] 18,5 11,5
Odchylka zarysu zeba Fy [mm] 0,3 0,3
Najwiekszy miedzyzebny luz obwodowy L,  [mm] : 5
Miedzyzebny luz promieniowy Ly [mm] 2,4—4

— odleglos¢ osi k6t zebatych miesci sie w granicach 582+ 0,15 mm.

Zdejmowanie i zakladanie malego kola zebatego na wale silnika
stanowiag zabiegi, ktérym réwniez nalezy poswiecci¢ szczegblng uwage
i wykonywac je zgodnie z obowigzujgcg instrukejg.

Zdejmowanie malego kola zebatego, podobnie jak i kola duzego
(patrz rozdz. 2.1.3), polega na wtlaczaniu oleju na powierzchnie styku ko-
la 1 walu oraz korzystaniu — w razie potrzeby — ze specjalnych Scig-
gaczy hydraulicznych.

Witlaczajac olej przez $rodkowy otwér w czopie do rowka obwodo-
wego na powierzchni styku z kolem powoduje sie obwodowe rozciag-
niecie kola przy réwnoczesnym smarowaniu powierzchni styku. Gdy
zacisk kola na czopie (maksymalne cisnienie oleju jest nieco wigksze
niz nacisk panujgcy miedzy kotem i czopem) zostal w ten sposéb odpo-
wiednio zmniejszony, wéwczas ci$nienie oleju zaczyna spycha¢ kolo ze
' stozkowego czopa. Ze wzgledu na bezpieczenstwo obstugi, jak rowniez
w celu unikniecia uszkodzenia kola i czopa nalezy przed przystgpieniem
do operacji $ciggania nakreci¢ nakretke zabezpieczajgcg na gwintowa-
na cze$é¢ czopa, podkladajgc miedzy nig i kolo grubg podkiadke filcows.

Montaz kola malego na stozkowym czopie walu wirnika powinien
by¢ wykonywany w nastepujacej kolejnosci: |

1. Oczysci¢ czop i koto.

2. Po pomalowaniu czopa farbg traserska nasadzi¢ koto i powtdrnie
zdjaé. Jesli powierzchnia styku wynosi co najmniej 90% powierzchni
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teoretycznej, to moina wykona¢ nastepng operacje. Gdy powierzchnia
styku jest mniejsza, woéwczas koto dociera¢ z walem az do uzyskania
wymaganej powierzchni przylegania, po czym koto i wat dokladnie trze-
ba oczysci¢. Podczas docierania kola na czopie cze$é powierzchni otworu
lezgca nad obwodowym rowkiem nie zostala dotarta i powstal pierécie-
niowy prég. Po podgrzaniu kolo wchodzi glebiej na czop niz podczas
docierania i prég ten moze utrudni¢ wiasciwe przyleganie kota do. czopa
mimo ich dotarcia. Nalezy zatem po dotarciu tak zaokragli¢ rowek sma-
rowy na czopie, aby wewnetrzna (od strony silnika) krawedz rowka
przesunela sie w strone siinika o okoto 2,3 mm.

3. Nalozy¢ kolo na czop.

4. Zmierzy¢ odleglo$¢ powierzchni czola kola zebatego od czola wa-
tu wirnika. '

5. Grza¢ kolo zebate w piecu indukcyjnym do temperatury prze-
wyzszajgcej temperature otoczenia o okolo 125°C, a nastepnie po oczy-
szezeniu powierzchni styku kota i czopa ustawi¢ koto w jego wiasciwym
katowym polozeniu wzgledem watu i nasadzi¢ kolo na wal. Opukiwaniem
(3 kg mlotkiem z migkkiego metalu) przesunaé¢ kolo, a nastepnie szybko
nakreci¢ nakretke na gwintowang cze$¢ czopa i silnie jg dokrecié.

Czas osadzenia kola liczony od momentu zetkniecia sie kota z czo-
pem az do chwili ostatecznego docisniecia kola nie powinien byé¢ diuz-
szy niz okoto 15 sekund. Jesli czas ten byl diuzszy, to nalezy kolo zdjaé,
nagrzac¢ je ponownie 1 powtérzy¢ operacje nakladania.

6. Po ostygnieciu zmierzy¢ powtérnie odleglosé czét kota 1 watu.
Kolo powinno by¢ teraz osadzone na wale glebiej o 1,8—2,2 mm. Jesli
przesunigcie kota wykracza poza te granice, nalezy je zdjaé i powtorzye
operacje montazu.

7. Przeprowadzi¢ probe Sciggania kola z walu silg 40 T, stosujac
zespdt hydrauliczny Epco (Sciggacz, prasa, pompa).

Po zmontowaniu silnika z zestawem kolowym i ustawieniu ich w ta-
kim polozeniu, aby plaszczyzna osi walu drgzonego i wirnika byla po-
zioma oraz wal drgzony i o§ zestawu wspélérodkowe, nalezy przepro-
wadzi¢ pomiar luzéw miedzyzebnych. Wartos¢ luzéw miedzyzebnych
zalezy nie tylko od zuzycia zebow (Ag;, Ag.), bledu odleglosci osi (Aa),
ale i od polozenia két podczas pomiaru.

Jesli w czasie pomiaru wal drazony zajmuje polozenie $rodkowe
wzgledem swoich lozysk (pomiar szczelinomierzem w poziomym poto-
zeniu przekladni), to L, = 0,94 (Ag,+Ag,)+0,7 Aa. Jesli za$ podczas po-
miaru wal drgzony jest odpychany od walu wirnika az do wyczerpania
. poprzecznego luzu w lozyskach (pomiar za pomocg zgniatanych paskow
olowianych), to:

L, = 0,94 (Ag,+Ags)+0,7 Aa+0,35 L.

Do pomiaru luzéw za pomocg paskoéw olowianych sg potrzebne dwa
odcinki (kazdy dlugosci okoto 350 mm) drutu lub paskéw otowianych.
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Dla k6t o zebach niezuzytych gruboéé drutu powinna wynosi¢ 1,2 mm..
Druty te nalezy ulozy¢ na obwodzie duzego kola zebatego, tak aby obej-
mowaly pie¢ sgsiadujgcych zebow. Odleglos¢ paskéw od plaszezyzn czo-
lowych kota powinna wynosié¢ okoto 20 mm. Srodkowsg cze$é obu drutéw
na odcinku obejmujgcym trzeci zgb nalezy pomalowaé farbg oraz zazna-
czy¢ tylne konce przez pomalowanie ich farbg obu paskéw. Dla odroéz-

Rys. 2-14. Pomiar luzdéw miedzyzebnych za pomocg paskéw olowianych

nienia paska lezacego blizej kola jezdnego zagiac¢ lekko jego przedni ko-
niec. Nastepnie obroéci¢ zestaw kotowy tak, aby obydwa paski przeszly
przez obszar zazebienia.
Po wyjeciu 1 lekkim rozprostowaniu paskéw ulozy¢ je obok siebie,
jak pokazano na rysunku 2-14. '
Grubos¢ splaszczonych przez zeby odcinkéw paskéw nalezy zmie-
rzy¢ Srubg mikrometryczng. Poszczegdlne luzy sg nastepujace:
luz obwodowy od strony kola jezdnego: '

Lo = gat9c
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luz obwodowy od strony silnika
Los =gztgo

réznica luzéw obwodowych:
Los— Lok = gntgp—(g9at+gc)

Podobnie mierzy sie luz promieniowy, jednakze lepiej jest wow-
czas stosowa¢ ptytke uformowang z plasteliny i owinieta w bibulke.
Graniczne wartosci luzéw podano w tablicach 2.2 1 2.4.

2.7. Mechaniczna cze$§¢ hamulca

Dla wytworzenia sity hamujgcej do powierzchni tocznej obreczy két lo-
komotywy sg dociskane elementy cierne — klocki-hamulcowe. Sity do-
ciskajgce sg wywierane na klocki przez uklady dzwigniowe przekladni
hamulca. W celu uzyskania docisku klockéw dziatajg na uklady dzwig-
niowe albo sily tlokowe cylindrow hamulcowych, albo reczny naped ha-
mulca.

Schemat czesci mechanicznej hamulca lokomotywy jest pokazany
na rysunkach 2-15 i 2-16, umieszczonych na koncu ksigzki.

Kazde koto jest hamowane dwustronnie przez 2 klocki. Klocek skla-
da sie z oprawki i dwdch sztywno w niej umocowanych zeliwnych wsta-
wek, ktére wymienia sie, gdy osiggng granice zuzycia. Kazde dwa kloc-
ki, dociskane do tego samego kola, sg objete jednym ukladem dzwignio-
wym. Cala przekladnia hamulca sklada sie¢ z 8 niezaleznych ukladow
dzwigniowych, a na kazdy z nich dziala pojedynczy cylinder hamulco-
Wy, umieszczony W narozu ramy wozka.

Reczny naped hamulca przenosi site — wywierang na kole w kabi-
nie maszynisty — tylko na dwa uklady dzwigniowe, dociskajgce klocki
jednego zestawu kolowego. Tak wiec z kazdej kabiny mozna docisnac
jedynie 4 klocki hamulcowe. Takie ograniczone uzycie hamulca jest
wprawdzie mato skuteczne dla zatrzymania lokomotywy, lecz jest wy-
starczajgce dla unieruchomienia nieczynnej lokomotywy. Hamowanie
przy uzyciu recznego napedu hamulca ma wiec charakter zapobiegaw-
czego hamowania postojowego.

Dla zatrzymywania samej lokomotywy lub ciggnagcej pociag, jak
réowniez dla przyhamowania kél podezas rozruchu, docisk klockow ha-
mulcowych jest wywolany sitami tlokowymi cylindréw hamulcowych,
napelnianych sprezonym powietrzem. '

Jak juz poprzednio zaznaczono kazdy cylinder dziata na jeden uklad
dzwigniowy. Zadaniem ukladu dzwigniowego jest rozprowadzenie wraz
z jednoczesnym zwielokrotnieniem sity tlokowej Wytvifarzan-ej w cylin-
drze. Odbywa sie to w sposdb nastepujgcy. Sila tlokowa przenosi sie
przez trzon na dwuramienng dzwignie przycylindrows, ktéra zmienia
plaszczyzne dzialania silty i zwieksza jednoczesnie sile tlokowa prawie
4-krotnie. L.gcznik polgczony z krotszym ramieniem dzwigni (3,84) wy-
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wiera site na Srodkowy przegub poziomej, réwnoramiennej dzwigni, kt6-
ra rozdziela sile na oba klocki. Dzwignia ta jednym koncem wywiera na-
cisk przez przestrzenny przegub, na dzwigniowy wieszak klocka, docis-
kajac go do kota. Drugim swym koncem — zakonczonym plaskim prze-
gubem sworzniowym — dzwignia przekazuje sile przez cieglo, na drugg
taka samg poziomg dzwignie nad drugim klockiem.

Srodkowy przegub tej dzwigni jest staly, a jej rowne ramiona prze-
kazuja bez zmiany warto$¢ sity, zmieniajgc jedynie plaszczyzne jej
dziatania. Drugi, walcowo uksztatltowany koniec dzwigni poziome]j — po-
“dobnie jak dzwigni nad pierwszym klockiem — wywiera nacisk na wie-
szak klocka.

Wieszaki klockéw sg dwuramiennymi dzwigniami o réznych diu-
gosciach ramion, co powoduje zwiekszenie 1,34-krotne wartosci sily
przekazywanej na klocki. Tak wiec kazdy klocek jest dociskany siig -
2,59 razy wiekszg niz sita ttlokowa jednego cylindra.

Reczny naped hamulca jest przylgczony do diuzszych ramion dzwig-
ni przycylindrowych kazdego zewnetrznego zestawu kolowego lokomo-
tywy. Reczny naped hamulca stanowig: koto pokretne, pionowa i po-
zioma przekladnia lancuchowa, mechanizm Srubowy oraz dzwignie i cie-
gla, ktorych zadaniem jest rozdzielenie i doprowadzenie sil do dzwigni
przycylindrowych. Dosuniecie klockéw hamulcowych do obreczy kot
a nastepnie wywarcie na nie sit dociskajacych odbywa sie w sposéb na-
stepujacy.

Wraz z obracanym recznie kotem, umieszezonym w kabinie maszy-
nisty, obraca sie gérne zebate koétko pionowej przekiadni tancuchowej.
Pionowy lancuch obraca dolne zebate kéitko tej przekladni oraz wspodl-
nie z nim ulozyskowane mate zebate koétko poziomej przekladni tancu-
chowej. Poziomy lancuch obraca srube, ktoérej nakretka stanowi srod-
kowy przegub réwnoramiennej dzwigni. Obie przekladnie lancuchowe
i mechanizm $rubowy umozliwiajg 291-krotne zwiekszenie sity wywie-
ranej na pokretne kolo w kabinie maszynisty, ale mata sprawnos¢ me-
chanizmu Srubowego obniza efektywng sile przenoszong na nakretke do
okolo 6500 kG.

Diwignia polaczona nakretka dzieli te sile réwnomiernie 1 przez
krotkie tgczniki przenosi je na dwie poziomo usytuowane dwuramienne
dzwignie. Dzwignie te réznig sie miedzy sobg dlugoscig, lecz ramiona
kazdej z nich sa jednakowe, a wiec sily przez nie przenoszone nie zmie-
niajg swych wartosci. Do drugich koncéw tych dzwigni sg przylgaczone
diugie ciegna, ktére przenoszg sity na gérne ramiona dwuramiennych
~dZzwigni pionowych.

Punkty podparcia opisanych poprzednio dzwigni i ciegiet recznego
napedu hamulca sg poigczone z nadwoziem lokomotywy. Przeniesienie
napedu z rozwidlonych dolnych koncéw pionowych dzwigni na ciegta
dzwigni przycylindrowych jest mozliwe dzigki zastosowaniu jarzm
i przestrzennych przegubéw, ktore umozliwiajga wzajemne wychylenia
elementow ukladu dzwigniowego, podczas ruchu lokomotywy.
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Nacisk klocka przy stosowaniu hamulca recznego wynosi 2500 kG,
a wigc 1gczny nacisk klockéw przy hamowaniu hamulcem recznym z je-
dnej kabiny wynosi 10 000 kG.

Podczas luzowania hamulca zanika stopniowo docisk klockéw, a na-
stepnie powinno nastgpi¢ ich odsunigcie od obreczy két. Zanikanie na-
cisku wystepuje wraz z opréznianiem cylindrow hamulcowych lub pod-
czas zwalniania recznego napedu hamulca. Odsuniecie sie klockéw od
obreczy zapewniajg sprezyny powrotne, ktére dziatajg w ukladzie dzwig-
niowym i odciggajg krétsze ramiona dzwigni przycylindrowych, powo-
dujac ‘powrotny ruch pozostalych dzwigni, ciegiel, lacznikéw i wiesza-
kow klockéw.

Zuzywanie sie wstawek klockéw hamulcowych powoduje zwieksze-
nie si¢ luzow miedzy klockami i obreczami koét, co prowadzitoby do zwie-

- kszenia sig skokow ttokéw w cylindrach hamulcowych. Aby temu zapo-
biec kazdy cylinder jest zaopatrzony w samoczynny nastawiacz skoku
tloka. Jest on wbudowany w trzon tloka i zwieksza diugos¢ trzona w mia-
re postgpowania zuzycia klockow. Dzialanie nastawiacza jest jednak tyl-
ko jednokierunkowe, tzn. wydluza on trzon, zachowujac staly skok tlo-
ka, lecz nie moze skracaé¢ dlugosci trzona, gdy skok tloka jest za krétki.
Dlatego tez przy wymianie zuzytych klockéw skraca sie recznie dlu-
gos¢ trzona przez ustalenie wyjsciowej pozycji nastawiacza. Na ogél
nieodzowne jest przy tym dodatkowe skorygowanie dtugosci ciegta, kto-
re jest w tym celu zaopatrzone w przestawne otwory i rzymska na-
kretke. Sposéb regulacji uktadéw dzwigniowych przekladni hamulca jest
opisany w rozdziale 5.

2.8. Usprezynowanie woézka

Lokomotywa EU07 (EU06) ma dwa stopnie usprezynowania, ktére od-
dzielajgc od siebie trzy zespoly mas zmme]szaja ich wzajemne dynamicz-
ne oddziatywania.

Masg nieusprezynowang jest tutaj zestaw kolowy wraz z maznica-
mi i resorami, lecz bez walu drazonego. Wal drgzony spoczywa w lozy-
skach umieszczonych w kadtubie silnika, a wiec nalezy do masy uspre-
zynowane]j. Pierwszy stopien usprezynowania oddziela zestaw kolowy od
masy wozka i sklada sie z dwoéch resoréw oraz dwoéch par poduszek gu-
mowych, ktére pracujg szeregowo z resorami. Drugi stopien usprezyno-
wania oddziela pudlo lokomotywy od jej wozkéw i mozna w nim wyrdz-
ni¢ dwie grupy elementéw sprezystych. Pierwsza grupa oddziela belke
bujakowg od ostoi wozka, druga — pudlo od belki bujakowe].

Opaski resoréw sg zakonczone uszami, ktére za pomocg sworznia
potgczono z odpowiednim uchem w dolnej czesci maznicy. Eby wiesza-
kéw sg polgczone z ostojg wozka réwniez za pomocg sworzni. Dzieki po-
lgczeniom sworzniowym resor moze wykonywaé w plaszezyznie piono-
wej ruchy obrotowe, zaréwno wzgledem maznicy jak i ostoi wozka.
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Na koncach resoru znajdujg sie otwory oraz gniazda do osadzenia
podkiadek podtrzymujacych poduszki gumowe. Przez otwory te przecho-
dza zawieszone w ostoi wieszaki, ktore opierajg sie o gérne podkladki
poduszek. Powierzchnie oparcia stanowi czolo nakretki wieszaka, dzieki
ktorej jego diugos¢ moze byé regulowana.

Na torze prostym i poziomym, gdy prowadniki maznic zajmuja po-
lozenie poziome, caly usprezynowany ciezar lokomotywy przenosi sie
z wozkéw na wieszaki, poduszki gumowe i resory, a dalej przez maznice
na os, kota i tor.

Jednakze kazde pionowe wychylenie zestawu wzgledem woézka skre-
ca tuleje w prowadnikach maznic i wigzarach jarzm, usztywniajac do-
datkowo zestaw w kierunku pionowym. Cze$¢ obcigzenia pionowego
przenosi sie wtedy na zestaw przez prowadniki maznic i w niewielkim
stopniu réwniez przez wigzary jarzma. Usprezynowanie pierwszego sto-
pnia cechuje zatem stosunkowo mata sztywnosé przy niewielkich wy-
chyleniach zestawu wzgledem wozka, ktéra powieksza sie przy duzych
wychyleniach, zabezpieczajge przed wyczerpaniem sie luzu miedzy osig
i watem drazonym. Zastosowanie poduszek gumowych tagodzi obcigze-
nia dynamiczne oraz tlumi drgania wézka wzgledem zestawéw.

Dane charakteryzujace elementy sprezyste pierwszego stopnia
usprezynowania sg nastepujgce.

Resor pidrowy

podatnosé resoru C, =567 mm/T
liczba pioér ' 10
wymiary przekroju piéra 120 X 16 mm
strzatka ugiecia w stanie nie obcigzonym —50 mm
strzatka ugiecia obcigzenia statycznego 50 mm
statyczne obcigzenie resoru 8830 kG
Poduszka gumowa
EU06 EU07

wymiary [mm] ®180/O55 ®180/055

: 2X31+3- 3X17+2X3
grubo$¢ w stanie swobodnym 65 mm 57 mm
podatnos¢ poduszki C, = 2,27 mm/T 1,58 mm/T
ugiecie ped obcigzeniem 4,415 T 10 mm 7 mm
ugiecie pod obcigzeniem 13,5 T 30,6 mm
zakres temperatury pracy od —40 do +60°C

Poduszka resorowa lokomotywy EU07 jest wykonana z gumy spelnia-
jace] nastepujgce wymagania:

twardos¢ Shore’a 49
wytrzymatosé na rozcigganie (min) 120 kG/em?®
wydluzenie (min) 300%0
odksztalcenie trwale (maks) 5%
odpornos$¢ na olej ‘ Srednio odporna
odporno$¢ na temperature —50°C
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Wigzary jarzma iich tuleje gumowe
podatnosé jednego zespolu - C, = 42,8 mm/T

Prowadnik maznicy
podatno$¢ przy skrecaniu . C, = 28,1 mm/T
Podatnoéé usprezynowania wézka przypadajaca na jeden zestaw ko-
lowy wyraza sie zaleznoscig:
1 1 1 1 T

= +—F = 0,484 — -
¢. ¢ c, C, mm

g w

s T4 Tz 3

: mm

C, = 2,07 —

Przy wspolérodkowym polozeniu walu drgzonego i osi, kiedy pro-
wadniki maznic zajmuja polozenie poziome, cale obcigzenie pionowe
z ostoi wozka przenosi sie na zestaw jedynie przez resory i poduszki gu-
mowe. Stad tez statyczne ugiecie resoru pod wplywem cigzaru loko-
motywy przypadajgcego na jeden zestaw wynosi:
5,67-8,83 = 50 mm, ugiecie za$ poduszki gumowej: 4,415-2,27 = 10 mm.
Laczne ugiecie statyczne usprezynowania pierwszego stopnia wynosi
60 mm.

2.9. ‘Usprezynowanie pudla lokomotywy oraz oparcie pudia .
na wozkach

Polgczenie nadwozia lokomotywy z wozkaml ma do spelnienia nastepu-

jace zadania:

— przekazywa¢ obcigzenia pionowe i poziome,

— umozliwia¢ w okreslonych granicach wzajemne przemieszczenia pu-
dia i wozkéw we wszystkich kierunkach,

— zapewnié okreélong dla kazdego kierunku podatno$¢ elementow 1a-
czacych,

— zapewnié mozliwo$é rozproszenia energii powstalej przy uderzeniach
oraz tlumié¢ drgania wywolane ruchem lokomotywy,

— utrzymywac nadwozie w polozeniu srodkowym wzgledem wozkow.

Wszystkie te warunki spelnia konstrukcja polgczenia, ktorg zasto-
- sowano w lokomotywach EU07 (EU06).

Pudlo lokomotywy spoczywa na dwodch woézkach, opierajac sie na
kazdym z nich w trzech punktach, lezacych w tej samej poprzeczneJ pla-
“szczyznie przechodzgcej przez $rodek woézka. Punktami tymi sg: czop
skretu oraz dwie sprezyste podpory boczne. Pudio nie opiera sie bez-
posrednio na ostoi wozka, lecz na belce bujakowej zawieszone] waha-
dlowo wzgledem ostoi. Na rysunku 2-17 pokazano konstrukcje tego ze-
spotu. Istnieja drobne réznice wymiaréw czopéw skretu lokomotyw
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EU06 i EU07. Najwazniejsze z nich pokazano na rysunku 2-18. Czop
skretu stanowi stalowy stozek sztywno polgczony z ramg pudla za po-
mocg 8 $rub.

Miedzy czopem skretu a stozkowym gniazdem w belce bujakowe]
jest umieszczona gumowa tuleja stozkowa przywulkanizowana do po-
wierzchni czopa. Czop skretu pelni role osi obrotu wozka wzgledem pu-
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Rys. 2-18. Czop skretu

1-— czop skretu, 2 — tuleja gumowa, 3 — blacha oddzielajaca, 4 — belka bujakowa, 5 — ostoja
pudia, 6— koltek, 7 — Sruba, 8 —sworzen gwintowany, 9—gérna nakretka, 10— dolna
nakretka, 11 — osiona

dia, przy czym oS ta nie jest sztywno polaczona z wozkiem, lecz moze sie
sprezyscie przemieszcza¢ w Kierunku poprzecznej osi wozka. Obrotowi
wozka wzgledem pudla przeciwstawia sie moment pochodzacy: od skre-
cania gumy czopa skretu, od pary sit tarcia wystepujgcej na slizgowych
powierzchniach podpér bocznych, oraz od sity napietych sprezyn w urza-
dzeniu zwanym sprzegiem miedzywdzkowym.

Belka bujakowa z obu stron wspiera sie na trzech sprezynach $ru-
bowych, umieszezonych w kolysce stanowigcej ich gniazdo. Kotyska
opiera sie na poziomych ramionach rozwidlonego 1gcznika, ktéory z jed-
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nej strony lgczy sie przegubowo z belka bujakows, z drugiej zas ra-
miona te za pomocg sworzni lacza sie z dwoma wieszakami. Wieszaki
belki bujakowej sg umocowane przegubowo w ostoi wozka. Dzieki za-
stosowaniu lgcznikéw wychylenia belki bujakowej nie powodujg skos-
nego ustawienia sprezyn, umozliwiajgc przy tym pionowe ruchy belki
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Rys. 2-19. Przegub kulisty prowadnika belki bujakowe]

1 — belka bujakowa, 2 — trzon prowadnika, 3 — przegub kulisty, 3a — tuleja
kulista wypukla, 3b— guma, ic— tuleja kulista wklesta, 4 — nakretka,
5 — zawleczka, 6 — podkiadka, 7 — sworzen

wzgledem kotysek. Wieszaki belki bujakowej sa nachylone do pionu pod
pewnym katem (okolo 8° czyli 0,14 rad), co sprawia, ze wystepuja
poziome sily skladowe dzialajace na belke, skierowane do jej srodka.

Przekazywane z pudta na belke poziome obcigzenie boczne powoduje
bowiem poprzeczne wychylenie belki wzgledem wozka, a wiec powieksza
kat nachylenia wieszakéw z jednej strony i zmniejsza kgt nachylenia
wieszakéw z drugiej strony belki. Powstaje wtedy w wieszakach nie-
zréwnowazona sila boczna, ktéra dziatajgc na belke réwnowazy obcig-
zenie wywierane przez pudtlo, a gdy obcigzenie to zanika, wowczas spro-
wadza belke w srodkowe polozenie. Podobnie na belke dzialajg jej
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prowadniki, ktére réwniez staraja sie¢ wychylong belke sprowadzi¢ do
srodka. '

Sity zwrotne dzialajgce na belke bujakowg sprawiajg, Ze pudlo
wraz z belkami bujakowymi jest utrzymywane w srodkowym potozeniu
wzgledem wozkow. Sily wzdluzne sg przenoszone z ostoi wézka na pudio
lokomotywy réwniez przez belke bujakowa i podatne gniazdo ‘czopa
skretu. Jest to mozliwe dzieki zastosowaniu prowadnikéw (ciegiel) belki
bujakowej. Sg to dwa poziome ciegla umieszczone wzdluz podiuznych
belek ostoi wézka. Z jednej stronmy polgczono je sworzniami z ostoja
(od strony sprzegu miedzywoézkowego), a z drugiej — z belka bujakowsa
z woézkiem bez luzéw i tarcia przy zachowaniu odpowiednie]j podatnosci
we wszystkich kierunkach, '

Na rysunku 2-19 pokazano przekrdj przez przegub kulisty tba pro-
wadnika osadzonego w belce bujakowej. Przegub ten wykonano jako
zespél nierozlgczny, zlozony z dwoéch tulei stalowych i warstwy gumy
wypelniajgcej przestrzen kulistg miedzy nimi. Guma ta jest przywul-
kanizowana do obu tulei. Tuleja zewnetrzna ma trzy promieniowe na-
ciecia zwiekszajace jej podatnosé. Dzieki takiej konstrukeji przegubow
umieszezonych w obu tbach prowadnika umozliwiono wychylenie belki
bujakowej wzgledem wozka, jednakze kazdemu wychyleniu towarzyszy
sita zwrotna spychajgca belke do srodkowego potozenia. Przeguby te
nie majac powierzchni $lizgowych nie wymagaja smarowania.

Charakterystyczne dane przegubu kulistego sg naste-
pujace:
wymiary przegubu przed osadzeniem

w 1bie prowadnika

_ @ 106,36/@ 38H9 — 82,5 mm
zmniejszenie zewnetrzne] Srednicy -
przegubu po osadzeniu
1,32—1,36 mm

podatno$é promieniowa _ . 0,11 mm/T
podatnos¢ wzdiuz osi sworznia 0,45 mm/T
podatno$¢ przy skrecaniu 0,143°/kGm (0,0025 rad/kGm)
podatnosé przy odksztalceniu ‘

stozkowym -~ 0,143°/kGm (0,0025 rad/kGm)
maksymalne odksztalcenie

promieniowe 0,67 mm
maksymalne odksztalcenie osiowe 1,0 mm
maksymalny kat skrecania _ + 4° (0,07 rad)
maksymalny kat odksztalcenia

stozkowego +7° (0,122 rad)
dopuszczalny zakres temperatury —40 do +60°C
odpornoé¢ na dziatanie )

olejow i smarow nieodporna

Podpory boczne pudla lokomotywy pokazano na rysunku 2-17.
W podluznicach ostoi woézka znajduja sie dwa pionowe otwory, w kté-
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rych przesuwajg sie walcowe kolumny. Kolumny te sa zakonczone po-
ziomymi talerzami, z ktérych dolny opiera sie na $lizgowej plycie belki
bujakowej, natomiast gérny talerz stanowi gniazdo dla gumowej po-
duszki. Poduszka zamknieta jest od gory pokrywa, ktéra jednoczeénie
jest plyta, po ktérej slizga sie dno cylindra, umieszczonego w pudle
lokomotywy. Cylinder ten jest wypychany ze swego gniazda przez
umieszczong w nim sprezyne srubowa.

Slizgowa plyta belki bujakowej nie jest z nia sztywno polaczona,
lecz réwniez opiera sie na poduszce gumowej umieszczonej w gniezdzie
belki bujakowe]j. Plyty slizgowe sg wykonane z odpornej na $cieranie
stali manganowej. Dzieki takiemu oparciu pudlo jest usprezynowane
wzgledem wozka nie tylko dzigki sprezystemu polgezeniu belki z osto-
ja wozka, ale réwniez dzieki elastycznemu polgczeniu pudla z belka
bujakows,

Zespol elementéow sprezystych miedzy pudiem i ostojg wozka sta-
nowi drugi stopien usprezynowania lokomotywy.

Ponizej podano wielko$ci charakteryzujace sprezystosé tych ele-
mentow:

Sprezyny Srubowe Sprezyna Srubowa
belki pod-
buja- ~ 'parcia
kowej pudta

Srednia srednica nawiniecia D [mm)] 160 115

$rednica drutu d [mm] 36 30

liczba zwojow pracujacych z 8,5 4

diugos¢ w stanie nieobcigzonym

H, [mm] 46575 187
dlugosé pod obcigzeniem statycznym
H [mm)] 386 168
obcigzenie statyczne P [kG] 3830 2540
‘mm

podatnosé sprezyny C lT] 20,5 7,36

Poduszka gumowa podparcia pudta

wymiary @ 133, 2X12+3 mm

grubos¢ w stanie swobodnym 27 mm

ugiecie pod obcigzeniem 2540 kG. - 2,0 mm

. mrm

podatnosé¢ poduszki 0,79 T

Stozkowa tuleja gumowa czopa skretu

Tuleja ta jest przywulkanizowana do zewnetrznej powierzchni czo-
pa skretu. Guma ta nie jest odporna na dzialanie smaréw i olejéw. Cha-
rakterystyczne wielkosci tulei sg nastepujace:
dopuszczalna temperatura —40 do +60°C
$rednica podstawy stozka wewnetrznego 295 mm
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kat wierzcholkowy stozka 40° (0,7 rad)

wysokos¢ stozka Scietego 200 mm
grubos¢ $cianki stozka gumowego:

w stanie swobodnym 45 mm

pod obcigzeniem statycznym 13,25 T . 38,5 mm

mm

podatno$¢ promieniowa 0,315—-,?”

mm

podatnos¢ osiowa 1,45T

podatnos$é przy skrecaniu 0,0132°/kGm (0,00023 rad/kGm)

podatnoéé przy obcigzeniu stozkowym 0,0107°/kGm

(0,000186 rad/kGm)

Jak wida¢ z rysunku 2-1 polowa ciezaru nadwozia lokomotywy
przenosi sie na belke bujakowa przez czop skretu oraz pare sprezy-
stych podpér bocznych. Podzial tego obcigzenia miedzy czop i podpory
boczne nie moze byé dowolny, gdyz miedzy innymi od niego zaleza
ruchy pudla w czasie jazdy lokomotywy.

Cze$¢ ciezaru pudia przenoszona przez czop skretu wynosi P =
= 13,25 T, oparcie za$ boczne pudla przenosi P, = 2,54 T. Kazdy wozek
obcigzony jest wiec sitg P = P,+2P, = 18,3 T. Sila ta jest przekazywa-
na na belke bujakowsg i dalej za pomocag dwéch par wieszakéw na osto-
je wozka.

Jedna para wieszakoéw obcigzona jest silg

W =105 (P;+2P,+P;) =9,6T

gdzie przez P. oznaczono ciezar belki bujakowej (bez gniazd i sprezyn),
ktory wynosi 0,8 T. Jak wida¢ z rysunku 2-1 sila, ktéra obcigza jeden
zesp6l sprezyn belki bujakowe]j, jest nieco wigksza niz sila W i wynosi:

955 -

S=W 655165 = 115T

Belke bujakowsg obcigzajg réwniez dwie sily pochodzgce od lgczni-
kéw podtrzymujgcych gniazda sprezyn belki bujakowej. Kazda z tych
sitwynosiR =S—W =19T.
Potowa ciezaru pudia P oraz usprezynowany ciezar wozka G, réwno-
wazone sg sitami G przechodzgcymi przez $rodki czterech czopdéw lozysk
osiowych.

Naciski kot zestawu na szyny N zalezg od sit G oraz nieusprezyno-
wanego ciezaru zestawu kolowego G.. Warunki réwnowagi, umozliwia-

jace obliczenie obcigzenia czopdéw i naciski kot wynikajg z rysunku 2-1:
P +Gw = GIL+G2L+G1P+G2P oraz
nacisk lewego kota zestawu

Q] U+ U, U — U,
No=—5+G 2u, —Gy 2u,
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‘nacisk kota prawego

Q: U+ U, uU—u,

Przyklady wyznaczania naciskow kot na szyny podano w roz-
dziale 12. Pionowe ugiecia elementéw sprezystych powinny wiec
Wynosié:

ugiecie czopa skretu 1,45-13,25 = 192 mm
ugiecie podpor bocznych 7,36+2,54+2+0,79-2,54 = 23 mm

Sprezyny belki bujakowe]j sa obcigzone wtedy silg: 11,5 T i kazda z nich

ugina sie o —1—13’—5 20,5 = 79 mm. Ugiecie belki bujakowe]j jest nieco wiek-
sze i wynosi 79+ —oo = 95,5 mm,
_ 190

Calkowite ugiecie statyczne usprezynowania II stopnia, tzn. ugie-
cie nadwozia wzgledem ostoi woézka wynosi: 19,2+95,5 = 114,7 mm,
co stanowi 66% ugiecia statycznego obu stopni usprezynowania lokomo-
tywy. Jak wida¢ polgczenie nadwozia z wézkami, jak rowniez oparcie
wozkow na zestawach kotowych, zawiera wiele elementéw sprezystych,
ktore odksztalcajac sie pod wpltywem sit umozliwiaja przesuniecie jed-
nych zespoléow lokomotywy wzgledem drugich.

Kazda masa zawieszona sprezysScie, jesli zostanie wyprowadzona
-z polozenia réwnowagi, zaczyna wykonywac¢ drgania dookota poczgtko-
wego polozenia z czestoscig wiasnag, tym wigkszg, im mniejsza jest masa
i mniejsza podatnosé sprezyny. Jesli na mase dziala sita okresowo zmie-
niajgca sie w czasie, to moze sie zdarzy¢, Ze czestos¢ zmian tej sity be-
dzie taka, jak czesto$¢ drgan wlasnych. Wychylenia drgajacej masy bedg
wtedy ciggle rosty, az doprowadzg do zniszezenia sprezyny lub wyczer-
pania sie luzu, w ktérego granicach masa mogla wykonywa¢ ruchy.
Stan taki nosi nazwe rezonansu i jest bardzo niebezpieczny dla calego
uktadu, w sklad ktérego wchodzi drgajaca masa.

W celu unikniecia nadmiernych wychylen usprezynowanych ze-
spotéw lokomotywy 1gczy sie je dodatkowo urzadzeniami, ktére prze-
ciwstawiajg sie ich wzajemnym przemieszczeniom. Energia, ktérg za-
wiera w sobie odksztalcona sprezyna, zuzyta zostaje czeSciowo na po-
konanie tej sily oporu, a reszta ktéra stanowi tylko czes¢ poczatkowe]
energii, jest zuzywana na nastepne odksztalcenie sprezyny. Przy na-
stepnych ruchach zjawisko powtarza sie, a wiec kolejne odksztalcenia
sprezyny, a tym samym wychylenia masy, sg coraz mniejsze i ruch
drgajgcy ustaje. Opisane zjawisko jest nazywane tlumieniem drgan,
a urzgdzenia tlumikami.

Lokomotywa w czasie jazdy wykonuje ztoZzone ruchy drgajace, kto-
re mozna roztozyé na ruchy skladowe réwnolegte do trzech gléwnych
osi lokomotywy, czyli na tzw. podskakiwanie, szarpanie i przesuwanie,
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oraz ruchy obrotowe dookola tych osi, czyli na: wezykowanie, kolysa-
nie i galopowanie.

Zewnetrznymi przyczynami wymuszajgcymi drgania lokomotywy
sa pionowe i poziome nieréwnosci szyn, usztywniajace dzialanie pod-
kladow, styki i rozjazdy szyn, stozkowato$¢ obreczy i jej nieréwnos-
ci itd. ' _

O niektérych wewnetrznych sitach, ktére z powodu swej okreso-
wosci wywolujg w pewnych warunkach ustalone drgania lokomotywy,
wspomniano omawiajgc zespdt napedowy. W celu wytlumienia ruchdw
wezykowania i przesuwania zastosowano na kazdym wozku po dwa
poziome tlumiki hydrauliczre, umieszczone miedzy belkg bujakowsg
a ostoja wozka. Na rysunku 2-20 pokazano w przekroju tlumik po-
ziomy.

Thumik sklada sie z tloka dwustronnego dziatania i cylindra o pod-
woéjnych $ciankach oraz ostony. Cylinder tlumika jest wypeiniony ole-
jem o specjalnych wiasnosciach. Olej ten podczas rozciggania ttumika
jest wypychany z komory wewnetrznej (miedzy cylindrem wewnetrz-
nym z trzonem tlokowym) przez zawér dlawigcy do komory zewnetrz-
nej, tj. do przestrzeni miedzy podwéjnymi Sciankami cylindra. W cza-
sie tego ruchu zawér ptytkowy umieszczony w tioku jest zamkniety,
natomiast zawor pltytkowy znajdujacy sie w dnie cylindra jest otwarty
i umozliwia przeplyw nadmiaru oleju do przestrzeni miedzy tlokiem
i dnem cylindra. Podczas $ciskania tlumika ci$nienie oleju zamyka za-
wor cylindra, a otwiera zawér tloka i olej z przestrzeni miedzy tlokiem
i dnem cylindra przeplywa do komory wewnetrznej, a stamtad jego
nadmiar przeciska sie przez zawér dlawigcy do komory zewnetrznej.
Przy obu kierunkach ruchu wystepuje sila tlumienia zalezna od wiel-
kosci otworu w kryzie zaworu dlawigcego oraz od predkosci ruchu.

Oprocz rurki zaworu dlawigcego ttumik ma druga rurke z zaworem
upustowym umieszczong w plaszczyznie prostopadiej do plaszczyzny za-
woru diawigcego. Zawor upustowy ma na celu wylgczanie ttumika przy
zbyt szybkich ruchach, przez co chroni go przed nadmiernymi silami.
Zawor ten powinien by¢ wyregulowany tak, aby otwierat sie przy nad-
ciénieniu 66 kG/cm? w ttumiku poziomym i przy nadci$nieniu 60 kG/cm?
w tltumiku pionowym. Wzajemne ruchy tloka, ktory za pomocg sworz-
nia jest polgczony z belkg bujakowsg i cylindra poigczonego z ostojg
wozka zmuszajg wiec olej zawarty w tlumiku do przeciskania sig przez
specjalne zawory oddzielajgce przestrzenie olejowe tlumika.

Zalezno$é sity oporu od predkosci ruchu, czyli tzw. charakterysty-
ke tlumika, dobiera sie w zaleznosci od podatnosci sprezyn oraz masy,
ktérej drgania trzeba wyttumié.

Tiumienie galopowania i podskakiwania lokomotywy zapewniajg
podobne do opisanych cztery pionowe tlumiki umieszczone wewnatrz
srodkowych' sprezyn obu belek bujakowych. Ttumiki te za pomocg po-
duszek gumowych sg polaczone z belka bujakowa (cylinder tlumika)
i kolyskg (tlok).
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Charakterystyczne dane tlumikow stdsowanjfch w lo-
komotywach obu serii sg nastepujgce:

Tiumik Ttumik
pozio- picno-
my wy
dtugoéé nominalna ttumika [mm] 390,5 421,5
najwiekszy skok ttumika [mm] ' +63,5 + 76,0
predkos¢ ruchu odpowiadajgca sile tlumienia
70 kG [cm/s] 5 1
predkos¢ ruchu odpowiadajgca sile tlumienia
470 kG [crm/s] ' 20 6,75

Opory przeptywu oleju przez kanaly tlumika zalezg w znacznym
stopniu od lepko$ci oleju. Dlatego tez olej do tlumikéw powinien —
‘w zakresie spotykanych temperatur — odznaczaé sie malg wrazliwoscig
lepko$ci na temperature.

Olej mineralny, ktéorym napelnia sie tlumiki, powinien spelniaé¢
nastepujgce wymagania:

lepkoé¢ w temperaturze 20°C _ 4,2°E
lepko$é w temperaturze 50°C 1,7°E
maksymalna temperatura zamarzania —40°C
minimalna temperatura zaptonu 180°C
. L. _ kG
ciezar wlasciwy : 099
zawarto$é wody | _ ' 0%

Ttumiki hydrauliczne powinny by¢é sprawdzane i jesli trzeba na-
prawiane przy kazdej naprawie lokomotywy. Charakterystyke tlumi-
kéw sprawdza si¢ na specjalnym stanowisku i wyniki poréwnuje sie
z charakterystykg teoretyczng.

Ze wzgledu na wazno$¢ tego zagadnienia po$wiecono mu wiecej
miejsca w rozdziale 11.2. -

Podczas jazdy na zZle utrzymanym torze jak réwniez w razie uszko-
dzenia tlumikéw wzajemne wychylenia usprezynowanych zespoléw lo-
komotywy moglyby osiggnaé¢ niebezpieczne wartosci. Aby tego unikngé,
zastosowano gumowe odbijaki.

Wychylenia poprzeczne belki bujakowej sg ograniczone przez gu-
mowe odbijaki umieszczone na wewnetrzne]j stronie ostojnicy wozka.

Po wyczerpaniu luzu * 37 mm odbijaki uginajg sie, odpychajac bel-
ke w jej srodkowe potozenie. Belka bujakowa nie moze wychyli¢ sie
w gore wiecej niz o 18 mm, gdyz tyle wynosi pod obcigzeniem statycz-
nym luz, ktéry wystepuje miedzy nig a ostoja wozka. Wychylenie w doét
jest mozliwe az do wyczerpania luzu miedzy gérnym talerzem kolumny
podpory bocznej pudla a ostojg wozka. Luz ten wynosi 32 mm (w pierw-
szych lokomotywach EU06 wymienione luzy pionowe belki bujakowej
byly sobie rowne i wynosily 25 mm).
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W eksploatacji stwierdzono, ze trwale odksztalcenie elementéow
II stopnia usprezynowania wynosi okolo 7 mm i dlatego w lokomoty-
wach nastepnych podniesione zostalo pudio wraz z belkami bujakowy-
mi wzgledem wozkéw, co spowodowalo podang zmiane luzéw.

Obrot wozka w plaszczyznie poziomej wzgledem pudia lokomoty-
wy ograniczaja odbijaki pudla, ktére dotykajag wewnetrznej powierzch-
ni kola wewnetrznego zestawu wozka. Kat obrotu jest tak dobrany, ze
umozliwia lokomotywie przej$cie przez tuk o promieniu 120 m przy
przesuwie bocznym belki bujakowej wynoszacym 50 mm.

Pionowe wychylenia ostoi wozka wzgledem pudla, np. podczas ga-
lopowania, moglyby w pewnych przypadkach osigga¢ zbyt duze war-
tosci. Zostaly one dlatego ograniczone przez zastosowanie czterech od-
bijakéw gumowych przykreconych do wspornikéw umieszczonych na
podluznicach pudia. Odleglosé¢ odbijakéw od ostoi pudla mozna regulo-
wa¢ podkladkami. Luz miedzy ostojg wozka i odbijakami umieszczony-
mi na pudle powinien wynosi¢ 20—27 mm.

Pionowe ruchy pudia wzgledem belki bujakowej sa ograniczone
osiowym luzem miedzy cylindrem sprezyn podpoér bocznych a jego
gniazdem. Luz ten pod obcigzeniem statycznym wynosi 12 mm i o tyle
tylko pudio moze sie zblizy¢ do belki bujakowej. Najwicksze katowe
wychylenie pudila wzgledem belki bujakowej odpowiednio moze wy-
nosié: '

12

Boo = 300 Gndee 0,0122 rad = 0,7°, wychylenie za$ belki wzgledem
.. 18 32-18 _ .
wozka: By, = 1150 + 1960 =0,023 rad = 1,3

Katy te jak i odlegltosci wziete do ich obliczenia pokazano na rysun-
ku 2-17.

2.10. Sprzeg miedzywozkowy

Wozki lokomotyw EU06 i EU07 sg polgczone ze soba specjalnym urzg-
dzeniem, ktére w Scisle okres$lonych kierunkach wigze je z sobg, pozo-
stawiajgc wozkom swobode wzajemnych ruchéw w pozostalych kierun-
kach. Urzadzenie to nosi nazwe sprzegu miedzywodzkowego
i stuzy nastepujgcym celom: uzyskaniu dobrych wilasnosci biegowych
na torze prostym, powiekszeniu dopuszczalnej predkosci przejazdu przez
tuk oraz zmniejszeniu zuzycia obreczy.

Istnieje optymalna podatnos$¢ sprzegu, przy ktérej wymienione ce-
chy wystepuja najsilniej, dlatego zaréwno charakterystyki sprezyn $ru-
bowych, ich napiecie wstepne jak i najwieksze odksztalcenie sprzegu
podlegaja sprawdzeniu i regulacji. Zbyt sztywny sprzeg pogarsza wlas-
nosci biegowe na torze prostym. Sprzeg zbyt podatny powcduje nieza-
lezne wpisywanie sie w tuk obu wozkéw lokomotywy, co zwieksza nie-
bezpieczenstwo wykolejenia. Rosng wtedy réwniez sity prowadzace mie-
dzy kotami i szyna, co przyspiesza zuzycie obrzezy kol.
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Sprzeg zostal tak zaprojektowany, ze nie przenosi on ani sit wzdtuz-
nych miedzy wézkami, ani tez sit lezgcych w podluinej plaszczyZznie
pionowej, umozliwiajgc obu wozkom wzajemng swobode ruchow w tej
plaszezyznie. Sprzeg miedzywozkowy wigze wozki tylko w kierunku
poprzecznej osi lokomotywy. Wzdtuz tego kierunku w granicach swoich
odksztalcen umozliwia ich wzajemne ruchy, stajac sie Zrédilem sily

. Potozenie spreggu. na luku R=120fm]
{helka bujakowa wychylona o 50]nm)
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I—rama sprzegu, 2— amortyzator podwieszenia, 3— amortyzator poprzeezny, 4 — punkty mocowania linek stalowych

Rys. 2-21. Sprzeg micdzywozkowy
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sprowadzajacej wozki do ich
nominalnego, tj. nieodchylo-
nego polozenia. Wartos¢ sity
zwrotnej zalezy od wza-
jemnego odchylenia wézkéw
1 zmienia sie od 365 kG w
chwili, gdy sprzeg zaczyna
sie odksztalca¢ (skraca¢ lub
wydtuzac), az do 5625 kG,

g kiedy to odksztalcenie osigg-

< | g nie 120 mm i sprzeg zaczyna

;“; “;’ pracowa¢é¢ jak sztywne polg-

|| % g czenie miedzywoézkowe,

! l h s Sprzeg miedzywozkowy

I { £ pokazany na rysunku 2-21,

|| % sklada sie z dwéch pozio-

= . 2 mych tréjkatnych ram oraz

TT . poprzecznego amortyzatora

b § sprezynowego, ktory laczy

‘ || swobodne wierzchotki obu

L ,f;: ram. Jeden z bokéw spawa-

+1 , & nej z rur tréjkatnej ramy

Wf_i N o £ jest lozyskowany obrotowe

@& w wspornikach czolownicy.

L 2 & Przeciwlegly temu bokowi

| | § g‘? wierzcholek ramy jest zakon-

?%3% %% czony rozwidlonym uchem,

? S« ktore za pomocg sworznia

| i ¢ Jest polaczone z koncoéwka

2 %% trzona amortyzatora. Wierz-

| - 2§ chotek drugiej ramy jest po-

i ig laczony podobnie z koncow-
- | § g kg obudowy amortyzatora.

| 8% Obie ramy i lgczgcy je

| % ?“ amortyzator sg utrzymywane

| .. = W poziomym polozeniu przez

2 g specjalne pionowe cieglo,

»E ktére tgezy je z pudiem lo-

E‘L komotywy. Cieglo to, tzw.

< ¢ amortyzator  podwieszenia,

$§ ma sprezyne, ktorej dlugosé

3 § moze by¢ regulowana. Na ry-

Z ! sunku 2-22 pokazano po-

przeczny amortyzator sprezy-
nowy. Najwazniejszymi jego elementami sg dwie pary sprezyn. Dwie
szeregowo ustawione sprezyny wewnetrzne wspélpracujg roéwnolegle
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z dwiema szeregowymi sprezynami zewnetrznymi. Najwazniejsze dane
charakteryzujace te sprezyny sg nastepujace:

Sprezyna Sprezyna

wewnetrzna  zewnetirzna
$rednia $rednica nawiniecia [mm] 83 141
$rednica drutu [mm] 20 32
liczba zwojow pracujgcych 12,5 8
dlugo$é w stanie nieobcigzonym [mml] 361 370
diugosé pod obcigzeniem wstepnym [mm] 345 338
dlugoéé pod obciazeniem maksymalnym [mm] 285 288
‘ (zblokowana)
obcigzenie wstepne [kG] 365 1520
obcigzenie maksymalne [kG] 1725 ' 3900
(zblokowana)
podatno$¢ sprezyny [mm/T] 44 21

Na rysunku 2-23 pokazano przebieg zmiany sily zwrotnej w zalez-
nosci od odksztatcen amortyzatora.

< Sita zwrotna wfT]

£

Przyrost dfugosci amortyzetora
20 40 60 80 00 1mm

~120 100 -80 -60 A0

Rys. 2-23. Charakterystyka amortyzatora poprzecznego

A — poczatek ugiecia sprezyn wewnetrznych, B — poczatek ugiecia spreZyn
zewnetrznych, C — zblokowanie sprezyn amortyzatora, L-—luz montaZowy
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3 NADWOZIE
LOKOMOTYWY

3.1. Ogoélna charakterystyka nadwozia

Nadwozie lokomotywy sklada sie z dwoch zasadniczych zespoléw, a mia-
nowicie z ostoi i pudla, polgczonych ze soba za pomoca spawania w jedna
sztywng catos¢. Nadwozie spelnia wazng role, a mianowicie: przenosi si-
1y z podwozia na pociag, dostarcza pomieszczenia dla maszyn i urzadzea
sterujacych ruchem pociggu oraz chroni zaloge przed wpltywami atmo-
sferycznymi. Nadwozie lokomotywy posredniczy w przekazywaniu sil
wzdluznych miedzy pociggiem i podwoziem i jest poddane dzialaniu sil
pochodzgcych od wspélpracy zestawdéw z torem. Wreszcie nadwozie jest
obciazone cigzarem umieszczonych w nim maszyn i wyposazenia, ktore
w dodatku staja sie zrédlem znacznych sil bezwladnosci przy kazdym
gwaltownym wychyleniu pudta. Trzeba réwniez pamietaé o sitach oporu
powietrza, ktére przy wiekszych predkosciach jazdy lokomotywy nalezy
réwniez braé¢ pod uwage.

Przede wszystkim jednak nadwozie jest przystosowane do przenie-
sienia duzych obcigZen czolowych, co sprawdza sie w czasie préby na
sciskanie, kiedy to nadwozie poddaje sie dzialaniu sity 200 T, przylozo-
nej do zderzakow.

Ochrona zatogi i wyposazenia przed zmiennymi warunkami atmo-
sferycznymi wymaga, aby nadwozie odznaczalo sie szczelno$cig i dobra
izolacjg cieplng oraz dzwigekochlonng. Wewnetrzny uklad pomieszezen
lokomotywy powinien umozliwiaé zalodze wygodny i bezpieczny nadzér
nad pracg maszyn i urzgdzen. Podane wymagania dobrze speinia nad-
wozie lokomotyw EU06 i EU07,
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3.2. Ostoja nadwozia

Ostoje stanowi plyta utworzona ze spawanych z sobg skrzyn, dzigki cze-
mu obok znacznej lekkoéci odznacza sie ona duzg sztywnoscig 1 wytrzy-
malo$cig, zaréwno przy obcigzeniach pionowych jak i poziomych. Za-
sadnicze elementy ostoi to dwie skrzynie podiuzne polgczone dwiema
czotowymi skrzyniami poprzecznymi oraz dwiema belkami posredni-
mi. Belki te sa nazywane belkami skretowymi i stuzg do mocowania
czopéw skretu. Wewnatrz tych belek znajduja sie kanaly doprowadza-

Tablica 3-1
Najwazniejsze wymiary i ich tolerancje dla ostoi pudia lokomotywy

Oznaczenie wymiaru ﬁiﬁiﬁiﬁgf?{;ﬁ? Oznaczenie wymiarni ﬁiﬁ;ﬁi&gg?&?
|

X, “ X+3 N=N, 1437548

X X_% N—N; 46

A X475 a = aj 1445

Apr— AL +2 a—ai | 44

k _ 780 b | 289043

Rtpr—Hy 40,5 C=10C 1345

L,—L ‘ +6 _ C—Cy +4

M | 85505 ‘.

jace powietrze chlodzgce do silnikéw trakcyjnych. Ostoja jest wypo-
sazona réwniez w odpowiednie kanaly i przejécia, w ktorych sg umiesz-
czone przewody elektryczne i powietrzne, jak rowniez ma ona specjal-
ne wneki, w ktorych mieszczg sie elementy hamulca recznego. Wnetrze
skrzyn ostoi jest malowane farba antykorozyjng, po czym skrzynie te
pokrywa sie od géry i od dotu blachg i spawa w jedng calosc.

Czolownice ostoi majg zewnetrzne powierzchnie przystosowane do.
mocowania zderzakéw i haka cieglowego. W obszarze belek skretowych
wykonano w podiuznicach po dwa gniazda dostepne od zewnatrz, w kto-
re wklada sie specjalne tapy stuzgce do podnoszenia pudia.

Zasadnicze wymiary ostoi i ich dopuszczalne odchytki podano na
rysunku 3-1 i w tablicy 3-1.

3.3. Pudio lokomotywy

Pudlo sklada sie z nastepujacych podstawowych zespotow:
— dwoch kabin maszynisty, ' '

— $cian bocznych i dzialowych,

— dachu oraz okien, drzwi, podiogi itp.

Kabina ma posta¢ skorupowej konstrukcji, ktérej szkielet stano-
wig giete ze stalowej blachy ksztaltowniki, laczone ze sobg za pomocg
spawania. Szkielet jest pokryty blachag poszyciows, zaréwno od zew-
natrz jak i od wewngtrz. Na rysunku 3-2 pokazano szkielet pudia oraz
jego najwazniejsze wymiary.
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Przestrzen zawarta miedzy blachami jest wypelniona materialem
izolujgecym cieplnie wnetrze kabiny od otoczenia. W przedniej czesci
kabiny przewidziano gniazda dla projektorow (reflektoréow). Podobnie
sg zbudowane szkielety $cian bocznych, ktére majg postac¢ lekkiej krato-
wej konstrukcji spawanej z pretow o profilach gietych z blachy stalo-
wej. Miedzy blachami poszyciowymi, ktére pokrywaja z dwoéch stron
szkielet, sg umieszczone ptyty izolacyjne. W bocznych Scianach pudia
znajdujg sie takze skrzynie piasecznic oraz ich komory wsypowe.

Sciany oddzielajgce kabiny maszynisty od przedzialéow maszyno-
wych oraz Sciany oddzielajgce przedzial opornikéw od przedzialéw ma-
szynowych sg wykonane z cienkich ksztaltownikéw oraz blach alumi-
niowych polgczonych ze sobg za pomoca nitowania. Dachy nad kabina-
mi stanowig z nimi jedng cato$¢, natomiast trzy segmenty dachu nad
przedzialami maszynowymi, wysokiego napiecia i opornikéw sa odej-
mowalne. Szkielet dachu, podobnie zbudowany jak szkielet scian bocz-
nych i kabin, jest wypelniony materialem izolacyjnym i poszyty obu-
stronnie blachg. Materialem izolacyjnym jest niepalny styropian (nad
kabinami) oraz wata szklana impregnowana zywicg fenolowg (nad prze-
dzialem opornikéw). Na dachach znajduja sie wsporniki stuzgce do umo-
cowania pomostow oraz urzagdzen elektrycznych. Na dachu srodkowym
sg zamontowane wywietrzniki zaluzjowe. Wokét catego dachu lokomo-
tywy znajduje sie rynna sciekowa.

Kazda z kabin maszynisty ma 3 stale okna czolowe ze szkia harto-
wanego, przy czym dwa z nich sg zaopatrzone w wycieraczki pneuma-
tyczne. Ponadto w bocznych $cianach kabiny maszynisty znajdujg sie
po 1 oknie stalym i jednym opuszczanym. Na zewnatrz kabiny umiesz-
czono szybki wiatrochronne. :

Okna w przedzialach maszynowych sg wykonane jako stale i osa-
dzone bezpos$rednio w szkielecie $cian bocznych za pomoca specjalnych
uszczelek gumowych.

Drzwi wejsciowe zewnetrzne sg wyposazone w okna opuszczane.
Réwniez w drzwiach przedzialowych sa umieszczone mate okienka okrg-
gle, umozliwiajgce kontrole pracy urzgdzen z kabiny maszynisty.

3.4. Ogoélne wymagania dotyczace montazu nadwozia

Jak juz wspomniano, konstrukcje nadwozia mozna uwazal za samo-
no$ng, gdyz nie tylko ostoja przenosi obcigzenia, ale réwniez biorg
w tym udzial kabiny, sciany i czesciowo dachy. Jednakze warunkiem
uczestniczenia pudia w pracy ostoi jest wiasciwie przeprowadzony mon-
taz tych zespoiéw. Chodzi o to, aby tak przeprowadzi¢ montaz ostoi
z pudlem w jedng calo$é, azeby w jego wyniku powstaly w nadwoziu
" naprezenia wstepne przeciwnego znaku niz te, ktére powstang w czasie
pracy lokomotywy. Umozliwi to zredukowanie naprezen maksymal-
nychj, a wiec i zmniejszenie ciezaru nadwozia.
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Stosuje sie nastepujaca kolejnos¢ gléwnych operacji montazowych:

— wyglecie ostoi wypukloscig ku goérze, az do uzyskania strzatki ugie-
cia (w $rodku) wynoszacej 6,5 mm,

— spawanie w tym polozeniu szkieletéw kabin i Scian bocznych z osto-
ja oraz nitowanie $cian bocznych z kabinami,

— obcigzenie ostoi ciezarami odpowiadajacymi pod wzgledem masy
i rozmieszczenia rzeczywistym maszynom i urzadzeniom, ktére bedg
ustawione w pudle,

— spawanie blach zewnetrznych, pokrywajacych kabiny i Sciany bo-
czne,

— spawanie blach wewnetrznych pokrywajacych kabiny i Sciany bo-
czne,

— zdjecie ciezaréw.

3.5. Wyposazenie wnetrza lokomotywy

Na rysunku 3-3 pokazano rozmieszezenie najwazniejszych urzadzen
w pudle lokomotywy.

Przednig cze$é¢ kabiny maszynisty zajmuje pulpit sterowniczy, wy-
konany z tworzyw sztucznych. Aparaty i urzgdzenia umieszczono w pul-
picie w spos6éb zapewniajgcy wygodna obstuge i obserwacje ich wska-
zan. Nastawnik jazdy jest umieszczony w polozeniu pochylonym, co
stwarza dogodne warunki dla obstugi urzadzen przez siedzgcego maszy-
niste. Po prawej stronie maszynisty umieszczono w pulpicie giéwny za-
wor hamulcowy maszynisty. Dodatkowy zawér hamulcowy jest umo-
cowany na specjalnym wsporniku po prawej stronie fotela maszynisty
pod oknem. Ponizej znajduje sie zawodr naglego hamowania.

Na pulpicie umieszezono ponadto przycisk czujnosci oraz lampke sy-
gnalizacyjng SHP. Pod pulpitem przy nastawniku znajduje si¢ przy-
cisk nozny piasecznicy oraz przycisk odblokowania umozliwiajgcy na-
peinienie ukiadu hamulcowego po hamowaniu nagtym.

W pulpicie sg zainstalowane réwniez 2 zawory uruchamiania syre-
ny, przelgcznik hamulca i przycisk hamulca przeciwposlizgowego.
Oprocz tego w pulpit sg wmontowane przyciski i przelgczniki elektrycz-
ne, elektryczne przyrzady pomiarowe oraz manometry przewodu glow-
nego, zbiornikéw gléwnych oraz cylindréw hamulcowych. Przed pul-
pitem umieszczono szybkosciomierz (predkosciomierz).

- W pulpicie znajduje sie rowniez kuchenka elektryczna oraz mata
szafka.

Na tylnej écianie umieszczono kolo hamulca recznego wraz ze wska-
znikiem polozenia, buczek ostrzegawczy SHP, a w przedziale A — apa-
rat gtowny SHP (w lokomotywie EUO07).

Podloga w kabinie maszynowej ma klapy wyjmowane, umozliwia-
jace dostep w razie koniecznosci do znajdujacych sie pod podiogg kana-
16w kablowych lub rur. Kanaly kablowe wykonane z tworzyw sztucz-
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nych sg przymocowane do gbérnych blach poszycia ostoi. Podloga przy
nastawniku jest wykonana w postaci odchylnych klap.

Kabina jest ogrzewana grzejnikami elektrycznymi niskiego napie-
cia w lokomotywach EU06 i w lokomotywach EU07 od numeru 1—10.
W lokomotywach EU07 powyzej nr 10 zastosowano grzejniki zasilane
wysokim napieciem. ‘

Przez srodek lokomotywy biegnie korytarz ciggnacy sie od Sciany
tylnej kabiny maszynisty A do $ciany kabiny B. Po obu stronach ko-
rytarza jest rozmieszczona aparatura i maszyny elektryczne. Po wejs-
ciu z kabiny maszynisty do przedzialu maszynowego znajduje sie po
prawe]j stronie przedziat wysokiego napiecia. Wejscie do przedzialu wn
odbywa sie przez oddzielne drzwi z kabiny maszynisty. Od strony kory-
tarza przedziat wn jest zamkniety oslonami wykonanymi z blach. Osto-
ny te sg dodatkowo zabezpieczane przez uklad dizwigni blokujgcych.
Réwniez drzwi wejsciowe do przedzialu wn sg blokowane odpowied-
nim ukladem dzwigni. Otwarcie tych drzwi lub zdjecie oston jest mozli-
we dopiero po opuszczeniu pantografu.

_ Wzdluz calego korytarza wykonano specjalny pomost, umozliwia-

jacy swobodne poruszanie sie w lokomotywie. Pomost ten dochodzi
réwniez do progow drzwi wejSciowych z zewnatrz lokomotywy. Pod
pomostami tymi znajduja sie kanaly kablowe wykonane z tworzyw
sztucznych.

Srodkowa czes¢ pudia lokomotywy zajmuje przedzial opornikéow
rozruchowych, oddzielony od obydwéch przedzialow maszynowych
scianami dzialowymi (bez drzwi). Oslony przedzialu opornikéw od stro-
ny korytarza sg blokowane ukladem dZwigni zabezpieczajacych, polg-
czonym z ukladami blokujacymi.

W ogélnie dostepnym przedziale maszynowym znajduja sie po
stronie A:

— sprezarka gléwna,

— przetwornica pierwsza wraz z dmuchawg do chlodzenia silnikéw
trakcyjnych,

— szafa niskiego napiecia nr 1,

— rama z urzadzeniami pneumatycznymi A,

— skrzynka przekaznikow SHP (tylko w lokomotywie EUQT),

— orurowanie powietrzne i elektryczne,

po stronie B

— druga sprezarka gtéwna,

— sprezarka pomocnicza,

— przetwornica druga wraz z dmuchawg do chlodzenia silnikéw trak-
cyjnych,

— szafa niskiego napiecia nr 2,

— rama z urzgdzeniami pneumatycznymi B,

— orurowanie powietrzne i elektryczne.

W skilad kazdego agregatu sprezarkowego wchodzi elektryczny sil-
nik napedowy i sprezarka 2-stopniowego dzialania typu 2EC-72A w lo-
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komotywie EU06 oraz sprezarka S2P-115-3E/4 w lokomotywie EUOQ7.
W ukladzie ssgcym kazdej sprezarki znajduje sie filtr powietrza oraz
przeciwzamarzacz alkoholowy. .

Wszystkie rurociagi sg przylaczone do gléwnej sprezarki wezami ela-
stycznymi, likwidujgecymi przenoszenie sie powstajacych drgan. Chtod-
nica miedzystopniowa jest przylgczona w ten sam sposéb. Znajduje sie
ona pod podwoziem lokomotywy, w $rodkowej jego czescei.

Sprezone powietrze ze sprezarek jest kierowane przez odpylacze
i odoliwiacz do uktadu 3 zbiornikéw gléwnych, zawieszonych pod pod-
woziem lokomotywy w cze$ci miedzy wozkami, skad powietrze czerpie
si¢ do ukladéw powietrznych hamulcowych i pomocniczych. W roznych
punktach ukladéw powietrznych umieszczono zawory do regularnego
odwadniania uktadéw, obstugiwane przez personel. Dane dotyczace spre-
zarek zamieszczono w rozdziale 2.4.7.

Agregat sprezarkowy pomocniczy sklada sie z silnika napedowego
zasilanego z baterii akumulatoréw i sprezarki BPO w lokomotywie
EU06 oraz sprezarki typu KP1 w lokomotywie EU07. Stuzy on do pod-
noszenia pantografu podczas uruchamiania lokomotywy. Sprezarka wy-
tgcza sie samoczynnie po osiggnieciu nadci$nienia 3 kG/em® w obwo-
dzie.

Wirnik dmuchawy do chiodzenia silnikéw trakcyjnych jest umoco-
wany na osi przetwornicy. Obudowa dmuchawy lgczy sie bezpoérednio
z wlotem do kanatu pf}{vietrznego umocowanego w ostoi pudia,

Na ramie urzadzen pneumatycznych A sa umieszczone nastepujace
urzgdzenia:

podwdéjny zbiornik uktadu hamulcowego,
zawoOr rozrzgdczy LSt1,
wyltgcznik ci$nieniowy: rozrzadu,
czuwaka (nagtego hamowania),
na przewodzie cylindréw hamowania,
szybkosciomierza (predkosciomierza),
zawory ep: piasecznicy,
odluzniacza,
nastawienia hamulca TOWAROWY OSOBOWY,
nastawienia hamulca 2-ZAKRESOWY
hamulca przeciwposlizgowego,
oraz wiele kurkéw odcinajgcych, zawér zwrotny, filtry itp.
Na ramie urzgdzen pneumatycznych B sg umieszczone nastepujace
urzadzenia:
zawor ep pantografu,
kurek 3-drogowy do ukiadu sprezarki pomocniczej,
kurki 3-drogowe wyboru pantografu,
wylgeznik ci$nieniowy: pantografu,
sprezarek,
sprezarki pomocniczej,
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zawoOr redukcyjny,

zbiornik rozrzadu,

manometr zbiornika rozrzadu,

kurek spustowy zbiornika rozrzadu,

zawOr zasilajaco-zwrotny z filtrem,

oraz wiele kurkéw odcinajacych, zawor zwrotny ukladu sprezarki
pomocnicze], filtry itp.

Jak poprzednio opisano, w przedzialach maszynowych znajdujg sie
dmuchawy, ktérych wirniki sg osadzone na osiach przetwornic. Ssanie
powietrza odbywa sie¢ z wnetrza przedzialéw maszynowych. W $ciany
boczne pudia sg wbudowane zaluzje ssace, za ktorymi znajdujg sie
zaluzje obrotowe oraz filtry nasycane olejem, przez ktére powietrze
dostaje sie¢ z zewnatrz do wnetrza pudla. Powietrze sprezone przez dmu-
chawe jest kierowane przez kanal znajdujgcy sie w ostoi oraz miechy
skorzane do silnikéw trakecyjnych, skad uchodzi na zewnatrz.

Pod kazdym zespolem opornikéw rozruchowych znajduje sie wen-
tylator osiowy, ktérego wirnik jest osadzony na osi ustawionego piono-
wo silnika napedowego. Przedzial opornikéw jest chlodzony przez
4 znajdujgce sie tam wentylatory. Ssanie odbywa sie z zewngtrz loko-
motywy przez zaluzje ssace i1 kanaly kierujace. Powietrze po przejsciu
przez oporniki jest kierowane do kanalu wylotowego, ktory znajduje sie
w Srodkowej czesci dachu. -

3.6. Zespol cieglowo-zderzakowy

Na czolowej belce ostoi pudla sg umieszczone dwa zderzaki, a miedzy
nimi jest osadzony hak cieglowy wraz ze sprzegiem $rubowym. Zada-
niem tego zespolu jest potgczenie lokomotywy z wagonami, jak réwniez
przekazywanie sily pociggowej i sit hamujgcych.

W czasie przyspieszania i hamowania pociggu, jak rowniez w okre-
sach wystepowania drgan podiuznych, czyli tzw. szarpania, zesp6i
cieglowo-zderzakowy przenosi dodatkowe obcigzenia, ktdére moga znacz-
nie przekroczy¢ najwieksza sile pociggowg. W celu zmniejszenia tych
dodatkowych obcigzen hak cieglowy i zderzaki sg polaczone z ostoja
pudia sprezyscie. W lokomotywie EUOQ7 polgczenie to wykonano za po-
mocg wielokrotnych sprezyn pierscieniowych; w lokomotywie EU06
jedynie zderzaki majg sprezyny pierscieniowe, natomiast hak cieglowy
jest polaczony z ostojg za posrednictwem zespotu plyt gumowych. Wy-
korzystuje sie przy tym wazng ceche sprezyn pierScieniowych, a mia-
nowicie zdolnosé¢ rozpraszania energii przez tarcie, dzieki czemu szkod-
liwe ruchy drgajace lokomotywy wzgledem pociggu zostajg szybko wy-
tlumione. o

Zderzaki typu 75/35-450 sg wykonane zgodnie 2z norma
PN-61/K-88153. -
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Hak ciegiowy odpowiada normie PN-59/K-88160, a jego nomi-
nalne obcigzenie wynosi 85 T. ,

Na rysunku 3-4 i 3-5 pokazano umocowanie haka cieglowego oraz
charakterystyke jego usprezynowania w lokomotywie EUO07. Zesp6l
sprezyn pierScieniowych opiera sie z jednej strony o nakretke nakre-
cong na trzonie haka, z drugiej za$ o plyte, ktéra stanowi panewke dla
pionowego ostrza przymocowanego do czolownicy pudia. Wstepne na-
piccie sprezyn wcigga hak, ktory opiera sie o czolowe powierzchnie

!
35000

Sita na Hokid {3’6 ]

4300

1500

-96

Skok haka [mim]

Rys. 3-5. Charakterystyka usprezynowania haka cieglo-
wego lokomotywy EUQT

obudowy. Dzieki ostrzowemu oparciu haka na czolownicy sg mozliwe,
jego katowe wychylenia w plaszczyznie poziomej.

Wysokos¢ zespolu sprezyn pier§cieniowych zalezy od tolerancji wy-
konania pierscieni i zmienia sie wraz z postepujacym ich zuzyciem.
Teoretyczna wysokos¢ zespolu w stanie nieobcigzonym powinna wy-
nosi¢ 317,6 mm. Wymagane napiecie wstepne tak nalezy regulowaé
podkiadkami, aby po montazu sprezyny byly $cisniete o 9,6 mm. Polg-
czenie haka z ostojnicg jest sztywne dla sit pociggowych mniejszych od
605 kG. Po przekroczeniu tej warto$ci polgczenie haka z ostojnicg jest
stosunkowo podatne, gdyz pracujg wtedy dwa rozciete pierScienie we-
wnetrzne.

W miare wzrostu sily pociggowej maleje szczelina w rozcietych
- pierscieniach i przy sile 1500 kG znika calkowicie. Od tej chwili sztyw-
nos¢ zespotu sprezyn bedzie znacznie wieksza, gdyz pracujg tylko piers-
cienie nie rozciete. Gdy sila na haku wzro$nie do 35 000 kG, wéwczas
ugiecie sprezyn osiggnie warto$¢ 55 mm, to jest tyle, ile wynosit po-
czatkowy luz miedzy czolami dwéch tulei prowadzgcych. Po ich zetknie-

79



ciu dalsze ugiecie sprezyn jest memozhwe i polaczenie haka z ostojg
staje sie znowu sztywne.

' Sila ciggngca dzialajgca na hak wywoluje promiemowe odksztalce-
nie pierscieni oraz pokonuje silty tarcia, ktére przeciwstawiajg sie
wzglednemu ruchowi tych pier$cieni. W okresie narastania sily pocia-
gowej sztywnosé polgczenia haka jest wieksza, gdyz oprocz sily po-
trzebnej na odksztalcenie pierscieni trzeba dodatkowo przylozyé sile
pokonujgca opory tarcia. Jesli sita na haku zmniejszy sie, to nie od
razu rozpoczyna sie ruch powrotny zespolu sprezyn. Ruch taki wystapi
dopiero wéwcezas, gdy napiecie pierscieni pokona nie tylko sile na haku,
ale réwniez sile tarcia, ktéra zmienila kierunek i stara sie przeszkodzié
powrotnemu ruchowi sprezyn.

Charakterystyka usprezynowania haka przy wzro$cie obcigzenia
nie pokrywa sie wiec z jego charakterystyka przy odcigzeniu. Powstaje
zatem petla, ktérej pole odpowiada energii rozproszonej przez tarcie.
Dzieki opisanej wlasno$ci polgczenia haka z ostojnicg podluzne drgania
lokomotywy sg skutecznie ttumione. Podobnie jest zbudowane sprezyste
polaczenie zderzakdéw z czolownicg pudia. -

Wiasciwa praca zderzakéw i zespolu haka w eksploatacji zalezy od
utrzymywania ich charakterystyk w niezmienionej postaci. Dlatego tez
nalezy dba¢ o to, aby powierzchnie cierne pierscieni oraz tulei prowa-
dzacych byly stale pokryte smarem stalym, a wstepne ugiecie i skok
byly zgodne z wymaganymi wartosciami.

Na rysunku 3-6 pokazano hak cieglowy i jego sprezyste polgczenie
z ostoja pudla w lokomotywie EUO06. Role sprezyn pierscieniowych
peini tutaj zespd! 8 prostokatnych plyt gumowych oddzielonych od
siebie cienkimi plytami stalowymi. Na trzon haka przechodzgcy przez
otwér w zespole plyt jest nakrecona nakretka, ktora przez tylng plyte
i podkiadke gumowa Sciska zespo6l sprezysty, nadajac mu potrzebne
napiecie wstepne. Sztywnosé¢ zespolu zalezy nie tylko od jego wymia-
réw i twardosci gumy, ale réwniez od obcigzenia. W miare wzrostu
obcigzenia zwieksza sie sila potrzebna na wywolanie odksztalcenia jed-
nostkowego, a wiec zwieksza sie sztywnoé¢ zespotu. Tarcie wewnetrzne
gumy powoduje, ze energia oddana jest mniejsza niz energia dostar-
czona podczas S$ciskania zespolu. Wykresem pracy zespolu -jest wiec
petla, ktérej pole jest miarg tlumienia podiuznych drgan lokomotywy.
Charakterystyka zespolu pilyt gumowych jest zatem zblizona do cha-
rakterystyki sprezyn pier$cieniowych.
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4 INSTALACJA
SPREZONEGO POWIETRZA

4.1, Uwagi ogolne

W odréznieniu od parowozdéw, w ktérych sprezone powietrze bylo wy-
korzystywane wylgcznie dla potrzeb hamulca i piasecznic, we wspdi-
czesnych lokomotywach elektrycznych instalacja sprezonego powietrza
spelnia zadanie znacznie szersze, chociaz pneumatyczny uktad hamulca
pozostaje w dalszym ciggu jej zasadnicza cze$cig. Oproécz urzgdzen ha-
mulca, sprezone powietrze jest wykorzystywane do uruchamiania oraz
zasilania urzadzen pomocniczych i urzadzen rozrzadu.

Instalacje sprezonego powietrza stanowig: sprezarki, zbiorniki, réz-
nego rodzaju zawory, ktore sg sterowane recznie, pneumatycznie lub
elektrycznie, kurki odcinajgce i przelgczajgce, filtry, odwadniacze, od-
marzacze, odoliwiacze, elastyczne przewody 1 sprzegi lgczgce oraz rury
o réznych $rednicach, ktére rozprowadzajg sprezone powietrze do po-
szczegdlnych urzadzen. Rury instalacji sprezonego powietrza — sg zna-
kowane kolorem niebieskim. Urzgdzenia instalacji sprezonego powietrza
sa rozmieszczone zaréwno na zewnagtrz lokomotywy, jak tez w obu ka-
binach maszynisty i przedziale maszynowym. '

Ich usytuowanie w lokomotywie jest warunkowane zadaniem, jakie
majg do spelniania poszczegblne urzadzenia, i koniecznoscig ochrony
niektorych zaworéw przed wplywami atmosferycznymi.

Schemat calej instalacji podano na rysunku 4-1 (zalgczonym na kon-
cu ksigzki), a w nastepnych punktach ksiazki beda omdéwione wydzielone
uklady i urzadzenia pneumatyczne, stuzgce okreslonym celom.

Dla ulatwienia konserwacji podano na rysunku 5-7 rozmieszcze-
nie w lokomotywie kurkéw i filtrow instalacji sprezonego powietrza.
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4.2. Uklad zasilania

Zadaniem ukladu zasilania, ktoérego schemat pokazano na rysunku 4-2,
jest wytworzenie, gromadzenie i rozprowadzenie sprezonego powietrza
do wszystkich miejsc jego poboru. Sprezone powietrze wytwarzaja dwie
sprezarki, zasysajace powietrze z atmosfery. Dla ochrony wszystkich
urzadzen pneumatycznych przed wilgocig i zanieczyszczeniami, ktore
znajduja sie zaréwno w zasysanym powietrzu, jak tez powstaja podczas
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Rys. 4-2. Uklad zasilania

1—filtr, 2-—rozpylacz alkoholowy, 3 — sprezarka, 4 — chlodnica  miedzystopniowa,
5— odpylacz, 6— chiodnica, 7 —zawdr zwrotny, 8— odwadniacz, §— zbiorniki gloéwne,
10 — kurki odwadniajace, 11 — ci$nieniowy wylacznik sprezarek, 12 — zawor bezpieczenstwa,
13 — zawor zasilajaco-zwrotny, 14 — przew6d zbiornikéw gidownych (trakeji ukrotnionej),
15 — cisnieniowy wylacznik rozrzgdu

‘ sprezania, w ukladzie zasilania s zainstalowane: chtodnice, rozpylacze
alkoholu, filtry, odpylacze, odwadniacze i odoliwacze. Obnizajg one
zawilgocenie, zaoliwienie i zanieczyszczenie sprezonego powietrza, roz-
prowadzanego do miejsc poboru.

Tak wiec zassane przez filtry ssace powietrze z atmosfery zostaje —
po nasyceniu parami alkoholu — w pierwszym stopniu sprezone do nad-
ci$nienia okolo 3 kG/cm® Nastepuje przy tym wzrost jego temperatury,
ktéra zostaje obnizona w chlodnicy miedzystopniowej. Wstepnie spre-
zone powietrze po przejsciu przez odpylacz zostaje na powrot doprowa-
dzone do sprezarki. Po jego dalszym sprezeniu jest ttoczone przez druga
chiodnice i po przejsciu przez zawory zwrotne oraz po odseparowaniu
w odoliwiaczu zawiesin oliwy jest gromadzone w trzech szeregowo po-
laczonych zbiornikach. Zbiorniki te sa nazywane gléwnymi, a taczna
ich pojemno$é wynosi 810 litrow. Kazdy z nich jest zaopatrzony w ku-
rek odwadniajacy. Po osiggnigciu w zbiornikach gléwnych nadcisnienia
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8 kG/cm?® ci$nieniowy wylacznik przerywa doplyw pradu do silnikéow
sprezarek. Ponowne dopelnianie zbiornikéw rozpoczyna sie po spadku
w nich nadcisnienia do 7 kG/cm?,

Dla ochrony zbiornikéw giownych przed nadmiernym wzrostem
ci$nienia, jaki moglby nastapi¢ w razie uszkodzenia ciSnieniowego wy-
lacznika, nadmiar powietrza jest odprowadzany na zewnatrz przez dwa
zawory bezpieczenstwa, zainstalowane na przewodach doprowadzaja-
cych sprezone powietrze od sprezarek do zbiornikéw gléwnych. Sg one
nastawione na nadci$nienie 8,5 kG/cm?® Dodatkowe dwa zawory bez-
pieczenstwa, nastawione na nadci$nienie 3,5 kG/cm?®, sg zainstalowane
na chlodnicach miedzystopniowych i chronia sprezarke przed prze-

cigzeniem,

| Gromadzone w zbiornikach gléwnych powietrze, po ponownym

oczyszczeniu w odoliwiaczu, jest doprowadzane:

— przez zawor zasilajgco-zwrotny do przewodu sluzgcego do polgcze-
nia ukladow zasilania dwu lokomotyw sprzegnietych razem i ste-
rowanych z jednego stanowiska maszynisty; przewdd ten nazywany
jest przewodem zbiornikéw gléwnych lub przewodem trakeji ukrot-
nionej;

— do zaworéw sterowania hamulcem zespolonym pociggu i zaworow
sterowania hamulcem lokomotywy, umieszczonych w obu kabinach,
oraz przez zawdr zwrotny do zbiornika pomocniczego w ukiadzie
hamuleca;

— do zbiornika rozrzadu, kiory jest zasilany przez zawdr redukeyjny:

— do uktadu urzadzen pomocniczych.

Zasilanie wszystkich tych urzgdzen moze by¢ przerwane wspélnym
kurkiem odecinajacym. Przewod zbiornikéw giéwnych ulozony wzdiuz
pod pudtem lokomotywy jest zakonczony kurkami koncowymi i sprze-
gami, ktorych gléwki wykluczaja mozliwos¢é mylnego polgczenia z po-
dobnymi sprzegami przewodu giéwnego hamulca.

4.3. Uklad hamulca

Schemat ukladu hamulca pokazano na rysunku 4-3.

Hamowanie lokomotywy odbywa sie przez napelnianie sprezonym
powietrzem 8 cylindréw hamulcowych, rozmieszezonych po 4 na kaz-
dym wozku. Napelnianie, a nastepnie oproéznianie cylindréow moze zo-
staé wywotane jednocze$nie z hamowaniem wszystkich pojazdow w po-
ciggu lub tylko dla hamowania samej lokomotywy. Zaleznie od potrzeb
maszynista steruje wiec hamulcem lokomotywy bagdZz za pomeocg zawo-
ru sterowania zespolonym hamulcem pociggu, badZz uzywajgc drugiego
zaworu, ktory stuzy do sterowania hamulcem samej tylko lokomotywy.
Zawory te sg nazywane gléwnym i dodatkowym zaworem maszynisty
albo zaworem hamulca pociggowego lub samoczynnego i zaworem ha-
mulca dodatkowego lub bezposredniego.
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Cylindry hamulcowe mogg by¢ napelnione i opréznione réwniez
bez uzycia tych zaworéw, lecz za pomoca przycisku przeciwposlizgo-
wego hamowania przy rozruchu. Cylindry zostaja napeilione takze
w razie samoczynnego opréznienia przewodu gltownego pociggu. Wyste-
puje to po zerwaniu hamulca bezpieczenstwa, rozerwaniu pociggu jak
tez po zadzialaniu zaworu czuwaka lub zadzialaniu urzgdzen samoczyn-
nego hamowania pociggu (SHP). Kazda lokomotywa jest wyposazona

(41

Rys. 4-3. Uklad hamulea

1—cylinder hamulcowy, 2 — zawOr sterowania zespolonym hamulecem pociggu, 3 — zawér
sterowania hamulcem lokomotywy, 4— zawdr rozrzadezy z wyposazeniem, 5-— podwoiny
zawor zwrotny, 6 —podwojny zawdr zwrotny na wozku, 7 — zbiornik pomocniczy hamulca,
8 — zawoér zwrotny, 9 — zawor zwrotny z dysza

w urzgdzenie czuwakowe lub w urzadzenia SHP. Do wywolania oproz-
niania cylindrow po takim hamowaniu uzywa sie zawsze zaworu stero-
wania zespolonym hamulcem pociggu. Do oproéznienia cylindréw samej
lokomotywy, bez luzowania zespolonego hamulca pociggu, stuzy od-
luzniacz, ktérego przyciski sg umieszczone na obu stanowiskach ma-
szynisty. Ponadto na kazdym stanowisku sg umieszczone zawory nagte-
go hamowania, umozliwiajgce maszyniscie uruchomienie hamulca po-
ciggu w razie uszkodzenia zaworu sterowania hamulcem zespolonym.

Samoczynnos$¢ zadzialania zespolonego hamulca pociggu wymaga
posredniego — przez zawory rozrzgdcze — napelnienia cylindrow ha-
mulcowych, natomiast dla hamowania samej lokomotywy moga byé¢
one napeiniane w spos6b bezpos$redni. W ukladzie pneumatycznym ha-
mulca lokomotywy mozna wiec wydzielic dwa niezalezne obwody. Pod-
czas bezposredniego napeiniania powietrze doptywa do cylindréw przez
zawOr sterowania hamulcem lokomotywy, nastawiony przez maszyniste
na okreslone cis$nienie, a dalej przewodem do podwdjnego zaworu

85



zwrotnego, ktéry odcina zawoér sterowania w drugiej kabinie, nastepnie
przewodem rozgaleznym do podwoéjnych zawordéw zwrotnych na obu
woézkach, gdzie po przesterowaniu tych zaworéw i odcieciu obwodu
sterowania posredniego sprezone powietrze zasila cylindry hamulcowe.

Po przestawieniu zaworu sterowania w polozenie luzowania opréz-
nianie cylindréw odbywa sie w ten sam sposo6b, lecz w odwrotnym kie-
runku, a wyplyw powietrza na zewnatrz nastepuje przez ten zawor.

Ten spos6b hamowania stosuje sie podczas jazdy samej lokomoty-
wy, lecz moze on by¢ stosowany réwniez i wtedy, kiedy przy ruchowym
hamowaniu pociggu maszynista uznaje za celowe zwiekszenie sity ha-
mowania tylko samej lokomotywy. Zawoér systemu Oerlikona typu FDI
rozni sie zasadniczo od prostych kurkéw tréjdrogowych, stosowanych
do tego celu do niedawna niemal powszechnie w pojazdach trakcyjnych
roznych rodzajow trakcji. Jego istotnag zaletg jest utrzymywanie na-
stawionego ci$nienia w cylindrach hamulcowych. Nie zapewnialy tego
stosowane poprzednio kurki, ktoére przestawione po napelnieniu cy-
lindréw w polozenie odciecia nie uzupelnialy strat ciSnienia powstaja-
cych wskutek naturalnych nieszczelnosci cylindréw i przewodéw.

Obstuga zaworu FDI1 jest bardzo prosta i polega na przesuwaniu
jego rekojesci od polozenia skrajnie lewego do polozenia skrajnie pra-
wego. W polozeniu skrajnie lewym cylindry zostajg calkowicie oproz-
nione, jest to wiec normalne polozenie rekojesci zawsze woéwecezas, gdy
hamowanie bezposrednie nie jest stosowane.

Kolejne przesuwanie rekojesci od tego polozenia powoduje napel-
nianie cylindréw powietrzem o coraz wiekszym ci$nieniu, z tym ze po-
zostawienie rekojesci w kazdym z tych polozen powoduje samoczynne
odciecie zasilania cylindréw z chwilg osiggniecia nastawionego ci$nienia.
Rowniez samoczynnie nastepuje uzupelnianie spadkéw ci$nienia w cy-
lindrach. _

Czesciowe lub calkowite odhamowanie uzyskuje sie zblizajac re-
kojes¢ do polozenia skrajnie lewego lub przestawiajgc ja od razu w to
polozenie. Zaleznie od wielkoSci tego przesuniecia nastepuje wieksze
lub mniejsze obnizenie ci$nienia w cylindrach, ktére — podobnie jak
podczas hamowania — s3 samoczynnie dopelniane jesli wystepujg straty
nieszczelnosci. Catkowite odhamowanie bezstopniowe uzyskuje sie przez
bezposrednie przestawienie rekojesci od razu w polozenie skrajnie lewe.
Nazywa sie¢ ono polozeniem ,,odhamowania”, podczas gdy polozenie
skrajnie prawe — polozeniem ,,hamowania pelnego”. Odpowiednig war-
tos¢ nadcisnienia podczas hamowania pelnego, ktore dla lokomotywy
EU06 wynosi 3,5 kG/em? a dla lokomotywy EU07 3,7 kG/em® uzyskuje
sie¢ przez regulacje polozenia odbijaka oporowego, ustalajgcego skrajnie
prawe polozenie rekojesci. L

Przy posrednim napeinianiu cylindréw sg one zasilane ze zbiornika
pomocniczego, w kitérym nadcisnienie wynosi 8 kG/em?® je$li lokomo-
tywa jest czynna, albo nadcisnienie 5 kG/ecm® — jesli nieczynng loko-
motywe przesyla sie w skladzie pociggu, a jej hamulec jest wigczony
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do zespolonego hamulca pociggu. Zapewniajg to dwa zawory zwrotne,
przez ktére zbiornik pomocniczy jest polgczony z ukladem zasilania
i z przewodem gléwnym. Zasilanie zbiornika pomocniczego z przewodu
glownego odbywa sie przez dysze, ktora ustala czas napelniania zbior-
nika na 150 sekund.

Zasilanie cylindrow odbywa sie przez zawoér rozrzadezy, ktory jest
polaczony réwniez z przewodem gléwnym i reaguje na zmiany cisnienia
w tym przewodzie, jakie wywoluje maszynista, obstugujac zawoér ste-
rowania zespolonym hamulcem pociggu. Je$li w przewodzie giownym
nastepuje spadek ci$nienia, to zawér rozrzadczy zostaje przesterowany
na hamowanie i lgczy zbiornik pomocniczy z cylindrami. Doptyw spre-
zonego powietrza od zaworu do cylindréw odbywa sie wowczas przez
umieszczone na wozkach, podwéjne zawory zwrotne, kitére rozdzielajg
oba obwody napelniania cylindréw. Opréznianie cylindréow odbywa sie
réwniez przez zawér rozrzadczy, ktéry przesterowany na luzowanie
wzrostem ci$nienia w przewodzie gléwnym laczy cylindry hamulcowe
z atmosfers.

.

Zawor rozrzadczy moze zostaé przesterowany na hamowanie row-
niez i wowezas, gdy ci$nienie w przewodzie gléwnym nie zostato obni-
zone, a wiec hamulec zespolony pociagu nie zostal uruchomiony. Ma
to miejsce jedynie wtedy, kiedy z ukladu rozrzadu zostanie doprowa-
dzone sprezone powietrze do jednej z komoér zaworu rozrzgdczego.
Umozliwia to sterowany elektrycznie zawoér odcinajgcy, znajdujacy sie
na przewodzie lgczacym zawoér rozrzadezy z ukladem rozrzadu. Otwarcie
tego zaworu powoduje maszynista przyciskiem ,HAMOWANIA PRZE-
CIWPOSLIZGOWEGO PRZY ROZRUCHU”. Wraz z zamknigciem za-
woru nastepuje odpowietrzenie napelnionej komory zaworu rozrzgd-
czego, co z kolei wywoluje jego przesterowanie na luzowanie.

Zadaniem zaworu rozrzadczego jest nie tylko posredniczenie w na-
pelnianiu i opréznianiu cylindréw hamulcowych, lecz réwniez przysto-
sowanie tych proceséw do zalozonych warunkéw pracy lokomotywy.
Zawér rozrzgdezy systemu Oerlikona typu LST1 umozliwia:

— szybkie napelnianie i opréznianie cylindréw stosowane w pociggach
osobowych i pospiesznych lub powolne ich napelnianie i opréznianie
stosowane w dlugich pociggach towarowych; wybér sposobu pracy
zaworu uzyskuje maszynista przez ustawienie przetgcznika TOP, za
pomoca ktorego steruje elektropneumatycznym zaworem odcinajg-
cym przelot miedzy wewnetrznymi komorami zaworu rozrzgdezego;

— samoczynne obnizanie wysokiego ci$nienia w cylindrach, jakie dla
zwiekszenia hamownosci stosuje sie w pociggach pospiesznych; na-
stepuje to po nastawieniu przelacznika TOP w pozycje P, kiedy pred-
kos¢ lokomotywy obnizy sie do 55 km/h. Zaworem elektropneuma-
tycznym odcinajgcym przelot miedzy wewnetrznymi komorami za-
woru rozrzadczego sterujg styki szybkosciomierza (predkosciomierza),

— stopniowe napelnianie i stopniowe opréznianie cylindréw, stosowane
przy hamowaniach ruchowych, to znaczy woéwczas, gdy hamowanie
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ma na celu utrzymanie okres$lonej predkosci pociggu, jej chwilowe
obnizenie lub powolne, a nie nagte jego zatrzymanie.

Do sterowania hamulcem pociggu zastosowano w lokomotywie za-
woér systemu Oerlikona typu FV4a. Sposob dziatania tego zaworu jest
odmienny niz zaworéw starszych typoéw, stosowanych do niedawna
w pojazdach trakeyjnych. Dlatego tez i sposob obstugi tego zaworu przez
maszyniste jest inny, a odmiennos$¢ manipulacji rekojesci wynika z licz-
by i ukladu potozen. Zewnetrzny wyglad zaworu FV4a obrazuje rysu-
nek 4-4, na ktérym zaznaczono poszczegoélne polozenia rekojesci. Zasto-
sowanie tych polozen jest nastepujgce: '

Polozenie ODCIECIA

W tym polozeniu nastepuje catkowite odcigcie przestrzeni zaworu ma-

szynisty, zar6wno od ukladu zasilania, jak tez i od uktadu hamulca.

Polozenie to stosuje sie wowezas, gdy zawor maszynisty nie jest obstu-

giwany, a wiec

— gdy lokomotywa jest nieczynna

— na nieczynnym stanowisku w czynnej lokomotywie albo tez

' — na obstugiwanym stanowisku lokomotywy pomocniczej podczas pro-
wadzenia pociggu trakejg ukrotniona.

Dlatego tez bywa ono takZe nazywane polozeniem ODCIECIA lub
PODWOJNEJ TRAKCJI.

Do zapewnienia stabilnosci rekojesci w potozeniu ODCIECIA stuzy
kolek, ktory nalezy unie$¢ przy przestawianiu rekojesci w to polozenie.
Opuszczony kolek zabezpiecza przed nieostroznym przesunieciem re-
kojesci w sgsiednie potozenie LADOWANIA, lecz w razie koniecznosci
jej bezposredniego przestawienia w potozenie HAMOWANIA NA-
GLEGO kotek nalezy uniesé.

Polozenie EADOWANIA

W tym polozeniu rekojesci przewdd gléwny hamulca pociggu jest
ladowany jednorazowym impulsem wysokiego cisnienia, ktéry trwa
okolo 17 sekund, a nastepnie ci$nienie ladowania samoczynnie stopniowo
maleje. Polozenie to stosuje sie zaréwno dla pierwszego napelniania
calkowicie opréznionego przewodu gléwnego, jak tez dla bezstopniowe-
go luzowania hamulca pociggu, szczegdlnie wéwezas, gdy pocigg jest
diugi. Impuls wysokiego ci$nienia zapewnia nawet w koncowych wago-
nach pociggu szybki wzrost ciSnienia w przewodzie gléwnym, co jest
potrzebne do przesterowania na luzowanie zaworéw rozrzadezych w po-
_ szezeg6lnych wagonach. Czas trwania tego impulsu moze by¢ kazdo-
razowo skrocony przez przestawienie rekojesci w nastepne kelejne po-
lozenie, tzn. w polozenie JAZDY.

Kroétkotrwate ustawienie rekojesci w polozenie LADOWANIA moze
byé réwniez stosowane do wyluzowania przeladowanych hamulcéw
w poszczeg6lnych wagonach, co zdarza sie nieraz przy zmianie lokomo-
tyw prowadzonego pociggu. Nastepuje wowczas krotkotrwaly impuls
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napelniajgcy, a nastepnie przewod glowny jest dopelniany do nadcis-
nienia wynoszgcego okolo 5,4 kG/cm® Nadci$nienie o tej wartosci wy-
starcza na o0go6l do przesterowania zawordéw rozrzadczych przeladowa-
nych hamulcé6w. Obnizenie podwyZszonej wartosci cisnienia zasilania
przewodu gléownego pociggu do wartosei cisnienia roboczego, wynoszg-
cego 5 kG/cm® nadcis$nienia, nastepuje samoczynnie wraz ze spadkiem
ciSnienia, wskutek naturalnych nieszczelno$ci przewodu gléwnego. Pro-
ces ten przebiega jednak w dostatecznie dlugim czasie i zawory rozrzad-
cze pozostajg w stanie luzowania, gdyz ich przesterowanie na hamo-
wanie wymaga okreslonego tempa spadku cisnienia w przewodzie
gltownym.

Ze wzgledu na sposéb pracy zaworu typu FV4a w tym polozeniu
jego rekojesci, polozenie to bywa réwniez nazywane polozeniem NA-
PELNIANTA UDERZENIOWEGO.

Polozenie JAZDY

Przy tym polozeniu rekojesci przewdd glowny pociggu jest zasilany
sprezonym powietrzem tylko do wartosci nadcisnienia roboczego, tzn. do
5 kG/cm?® Polozenie to stosuje sie przede wszystkim podczas jazdy po-
ciggu bez hamowania w celu uzupeinienia strat nieszczelnosci przewodu
gléwnego, a wiec do utrzymywania hamulca w stanie gotowosci do
wywolania w razie potrzeby hamowania pociggu. Stad tez pochodzi
nazwa tego polozenia.

W polozenie JAZDY przestawia sie rekojes¢ réwniez wowcezas, gdy
po stabym stopniowym hamowaniu ma nastgpi¢ bezstopniowe odhamo-
wanie pociggu.

Najczesciej jednak przestawienie rekojesci w polozenie JAZDY
nastepuje po uprzednim jej utrzymywaniu w polozeniu LADOWANIA,
Taka manipulacja umozliwia z jednej strony wykorzystanie impulsu
wysokiego ci$nienia, a z drugiej strony umozliwia osiggniecie ci$nienia
roboczego bez uprzedniego przeltadowania przewodu gléwnego.

Polozenie HAMOWANIA i LUZOWANIA STOPNIOWEGO

Miedzy polozeniem JAZDY i polozeniem HAMOWANIA NAGELE-
GO znajduje sie kilka polozen rekojesci. Stuzg one do stopniowego obni-
zania cisnienia w przewodzie gléwnym, co nastepuje przy kolejnym
oddalaniu rekojesci od potozenia JAZDY, oraz do stopniowego pod-
wyzszania obnizonego ciSnienia w przewodzie gléwnym, co nastepuje
przy kolejnym zblizaniu rekojesci do polozenia JAZDY. Wywoluje to
- jak wiadomo stopniowe hamowanie pociggu i stopniowanie luzowania
jego hamulcéw, co tez tlumaczy nazwe tych potozen rekojesci. Istotng
cechg zaworu FV4a jest utrzymywanie nastawionego ci$nienia w prze-
wodzie gléwnym, co zapewnia niezmieniajgce sie stopnie hamowania
i luzowania mimo istnienia naturalnych nieszczelnosci przewodu
glownego.

Pierwszy spadek cisnienia, jaki nastepuje po przesunieciu rekojesci
z polozenia JAZDY w najblizsze wyczuwalne polozenie hamowania
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stopniowego, wynosi 0,4 kG/cm?® tzn. nadci$nienie w przewodzie giow-
nym zostaje obnizone do 4,6 kG/cm® Potozenie to bywa nazywane
HAMOWANIEM WSTEPNYM. Kolejne przesuniecia rekojeSci w tym
samym kierunku obnizaja ci$nienie w przewodzie gtéwnym o 0,1 kG/cm®
kazde, az do osiggniecia polozenia, przy ktérym nastepuje hamowanie
pelne, tzn. nadci$nienie w przewodzie zostalo obnizone az do 3,5 kG/cm®
To potozenie bywa nazywane HAMOWANIEM PELNYM. W ostatnim
wyczuwalnym polozeniu stopniowego obnizania cisnienia w przewodzie
gléwnym zostaje ono obnizone do wartosci 2,9 kG/em?® nadcisnienia. Uzy-
wa sie tego polozenia wowczas, gdy pocigg byl hamowany kolejnymi
stopniami az do hamowania pelnego, a w trakcie tegoe hamulec loko-
motywy byt luzowany odluzniaczem. Dla zwigkszenia sily hamowania
przed samym zatrzymaniem dalsze obnizenie nadci$nienia do 2,9 kG/cm®
w przewodzie glownym powoduje ponowne uruchomienie hamulca lo-
komotywy, bez wplywu jednak na osiggniete uprzednio hamowanie pel-
ne w skladzie wagonow pociggu.

Przesuwanie rekojesci z dowolnego stopnia hamowania w kierunku
jej zblizania do polozenia JAZDY powoduje kolejne wzrosty cisnienia
w przewodzie gléwnym o te samg wartos¢, tzn. o 0,1 kG/cm?® Na ogél
po duzym obnizeniu ci$nienia stosuje sie bezstopniowe luzowanie i wtedy
rekojes¢ przesuwa sie od razu badz w polozenie JAZDY, badz najpierw
na dluzej lub krocej w polozenie LADOWANIA, a nastepme dopiero
w polozenie JAZDY.

Polozenie HAMOWANIA NAGLEGO

Przy tym polozeniu rekojesci nastepuje odciecie przewodu glow-
nego od zasilania i réwnoczesne jego opréznianie przez otwarcie na
zewnatrz wylotu, ktérego duzy przekrdj umozliwia szybki spadek cis-
nienia az do zupelnego opréznienia przewodu glownego.

W potozenie to nalezy przestawi¢ rekojes¢ zawsze wtedy, kiedy
okoliczno$ci wymagaja zatrzymania pociggu bez zadnej zwloki.

44. Uklad urzadzen pneumatycznych rozrzadu

Uklad ten pokazano schematycznie na rysunku 4-5.
Ze zbiornika rozrzgdu sprezone powietrze jest pobierane do:
— cylindréw podnoszenia pantografow, |
— zawordéw elektropneumatycznych w obu przedzialach wysokiego
napiecia,
— zaworu czuwaka,
— zaworu rozrzadczego hamulca.

Zbiornik rozrzadu jest napelniany z ukladu zasilania przez zawor
redukeyjny, ktéry utrzymuje stale nadcisnienie robocze wynoszace
5 kG/cm?®,

Pobér powietrza do wszystkich urzadzen moze by¢ odcn:;ty wspol-
nym kurkiem odcinajacym, a ponadto: zawér czuwaka, zawory elektro-
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pneumatyczne w przedzialach wysokiego napiecia oraz poszczegélne
cylindry podnoszenia pantograféw mogg by¢ wylaczone osobnymi kur-
kami odcinajgcymi. Pobér powietrza do zasilania pantograféw odbywa
sie przez elektropneumatyczny zawér pantografu i dalej przez kurek
tréjdrogowy, kurki blokady drzwi przedzialéw wysokiego napiecia, dy-
sze dlawiacg i po rozgalezieniu — przez kurki odcinajgce poszezegdlnych
pantografow.

Na przewodzie doprowadzajgcym znajduje sie za dyszg dlawigcg
ci$nieniowy wylgcznik, ktory przerywajac obwody elektryczne przy
nadci$nieniu nizszym niz 3,5 kG/cm? steruje wylgcznikiem szybkim

-~
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Z uklady.
zasiiania
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N gldwnego

Do atmasfery
Do zowory rozrzqaczeqo hamilcd

Rys. 4-5. Uklad urzadzen pneumatycznych rozrzadu

1— zbiornik rozrzadu, 2 — cylinder pantografu, 3— elektropneumatyeczny zawdr czuwaka,
4 — zawér redukeyiny, 5— elektropneumatyczny zawor pantografu, 6 — kurek trojdrogowy,
7 — kurek odcinajacy, 8— wylacznik ciSnieniowy pantografu, 9 —sprezarka pomocnicza
i filtr, 10 — ciSnieniowy wylacznik sprezarki pomocniczej, 11— zbiornik czasowy czuwaka,
12 — szafy wysokiego napiecia

i uniemozliwia podniesienie pantograféw przy zbyt niskim ciSnieniu.
Zwarcie stykéw wylacznika ci$nieniowego nastepuje po wzroscie nad-
ci$nienia powyzej 4,5 kG/cm?®.

Dla umozliwienia podniesienia pantografu wéwczas, gdy zbiorniki
gléwne sg opréznione i nie mozna napelni¢ zbiornika rozrzadu w ukla-
dzie rozrzadu jest zainstalowana sprezarka pomocnicza, dolgczona za za-
worem pantograféw. Po recznym przestawieniu kurka tr6jdrogowego
i uruchomieniu sprezarki, cylindry podnoszenia pantograféw zostaja
napeinione do nadci$nienia 4,8 kG/cm® i przy tej wartosci cisnienia
wylgeznik ci$nieniowy przerywa obwéd pradu silnika sprezarki. Ponow-
ne jego wigczenie moze nastgpié po spadku nadci$nienia do 3,8 kG/em®.
Po podniesieniu pantografu jest mozliwe uruchomienie sprezarek giow-
nych, ktore przejmujg zasilanie wszystkich ukladéw instalacji sprezo-
nego powietrza.
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Lokomotywy serii EU06 i czes¢ lokomotyw serii EU07 sa wyposa-
zone w urzadzenia czuwakowe, powodujace samoczynne opréznienie
przewodu gtéwnego, jesli zaden z 3 przyciskéw czujnosci nie jest na-
cisniety. Sa one umieszczone w kazdej kabinie, przy czym maszynista
ma do dyspozycji przycisk nozny i reczny, a pomocnik — tylko przycisk
reczny. Giéwnym elementem urzadzenia czuwakowego jest elektro-
pneumatyczny zawér czuwaka typu TMV2. Laczy on przewdd glowny
hamulca zespolonego z atmosferg wowezas, gdy nastawnik jazdy nie
znajduje sie w pozycji zerowej, a przyciski czujnosci zostaja zwolnione,
co wywoluje przerwe w obwodzie elektrycznym zaworu czuwaka. Otwo-
rzenie wylotu z przewodu gléwnego nastepuje jednak dopiero po uply-
wie 5—8 sekund, tj. po uplywie czasu potrzebnego do napeinienia zbior-
nika czasowego. Zbiornik ten jest napelniany ze zbiornika rozrzadu
przez elektropneumatyczny zawér czuwaka przesterowany wskutek
braku pradu.

Wraz z przesterowaniem zaworu czuwaka nastepuje przesterowanie
elektropneumatycznych zaworéw odcinajacych, przez ktére jest dopro-
wadzane powietrze do zaworéw maszynisty, stuzacych do sterowania
zespolonym hamulcem pociggu. Ma to na celu uniemozliwienie dopet-
niania przewodu gléwnego opréznianego przez zawoér czuwaka. Przy
spadku nadci$nienia w przewodzie giéwnym ponizej 2,8 kG/em® wy-
lacznik ci$nieniowy zainstalowany na tym przewodzie przerywa zasi-
lanie przekaznika elektropneumatycznego zaworu czuwaka. Zostaje ono
ponownie wigczone dopiero po wzroscie nadci$nienia w przewodzie glow-
nym do okoto 4 kG/cm?®.

_ Nowsze lokomotywy serii EU07 (lokomotywy EUO07 od nr 26) za-

miast urzadzenia czuwakowego majg tzw. urzadzenie samoczynnego ha-
mowania pociagu (SHP), ktorego cze$¢ pneumatyczng stanowi zawor
wylotowy, otwierajacy wylot powietrza z przewodu giéwnego. Naste-
puje to wéwezas, gdy goérna komora tego zaworu zostanie napeiniona
powietrzem z przewodu gléwnego przez elektropneumatyczny zawor
sterowany dzwignia czujnosci.

Elektropneumatyczny zawdér czuwaka i zawér wylotowy SHP moga
bvé odciete od przewodu gléwnego kurkiem odcinajgecym, lecz moze
_nastapi¢ to dopiero po zerwaniu plomby, gdyz ich rekojesci sa zaplom-
bowane w potozeniu otwarcia kurkow.

4.5. Uklad urzadzen pomocniczych

Uklad ten przedstawiono schematycznie na rysunku 4-6.
Lokomotywa jest wyposazona w trzy nastepujace urzadzenia po-
mocnicze zasilane sprezonym powietrzem:
— piasecznice, ktére sypiac piasek na szyny przed jednym zestawem
kotowym kazdego wozka, powoduja chwilowe zwiekszenie przyczep-
nosci lckomotywy,
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— syreny dzwiekowe, umieszczone po jednej nad kazdg kabing, ktorymi
podawane sg glto$ne sygnaly ostrzegajgce i alarmujace,

— wycieraczki mechaniczne przednich okien kabin maszynisty nape-
dzane sprezonym powietrzem.

Do wszystkich tych urzadzen sprezone powietrze jest doprowadzane
z ukladu zasilania, a ich dzialanie nie wymaga zmniejszania wartosci
ci$nienia.

Pobér powietrza do poszezegdlnych urzadzen pomocniczych odbywa
sie przez kurki odcinajgce, filtry i sterowane przez maszyniste zawory
doprowadzajace. _

Do uruchomienia piasecznic stuzg dwa zawory elektropneumatycz-
ne, z ktorych kazdy odcina lub otwiera doplyw sprezonego powietrza

A B

7 uktady zostlanic —=>
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Rys. 4-6. Uklad urzadzen pomocniczych

1 —dysze piasecznic, 2— elektropneumatyczny zawor odeinajacy pilasecznicy,
32— syrena, 4 — przyciski syreny, 5 — zawor wycieraczki, 6 — wycieraczki, 7 — filtr,
8 — kurek odcinajacy

do dysz piasecznic odpowiednich dla danego kierunku jazdy. Nozr
przyciski zwierajace obwody elektryczne tych zaworéw sg umieszezor
na obu stanowiskach maszynisty.

Doplyw powietrza do syreny moze by¢ otwarty albo przez maszy
niste przyciskiem noznym badZ recznym, albo przez pomocnika maszy-
nisty drugim przyciskiem recznym. Réwniez przyciskami recznymi —
oddzielnymi dla kazdego okna, jest otwierany doplyw do pneumatycz-
nego mechanizmu napedu kazdej wycieraczki.

Reczne i nozne przyciski syren i wycieraczek otwieraja w sposob
mechaniczny przeplyw sprezonego powietrza do tych urzadzen.
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4.6. Urzadzenia kontrolne

W celu obserwacji i kontroli pracy urzadzen oraz ukladéw instalacji
sprezonego powietrza sg zainstalowane na pulpitach obu kabin maszy-
nisty manometry, ktére wskazuja: ci$nienie w ukltadzie zasilania, ciSnie-
nie w przewodzie gléwnym hamulca i ci$nienie w cylindrach hamul-
cowych. Ponadto w przedziale maszynowym znajduje sie manometr
wskazujgcy ci$nienie w zbiorniku rozrzadu, a przy sprezarce pantogra-
fow jest umieszezony manometr wskazujgey ciSnienie tloczonego przez
nig powietrza.

Dla ochrony poszczegblnych urzadzen przed przecigZeniem zainsta-
lowano zawory bezpieczenstwa, ktére wypuszczajg nadmiar sprezonego
powietrza do atmosfery w razie przekroczenia dopuszczalnej wartosci
ci$nienia. : ) '

Od wartosci ci$nien w poszezegolnych ukiadach pneumatycznych
jest uzaleznione rowniez dzialanie wielu innych urzadzen lokomotywy,
ktérych obwody elektryczne sgq zwierane przez wylaczniki ciSnieniowe.

4.7. Opis budowy i dzialania wazniejszych elementéw i urzadzen

4.7.1. Sprezarki

Instalacje sprezonego powietrza stanowia: dwie sprezarki gléwne, do-
starczajgce sprezone powietrze do uktadu zasilania, i jedna sprezarka
pomocnicza, umozliwiajgca napelnienie cylindréow podnoszenia panto-
graféw przy opréznionych zbiornikach gléwnych.

Podstawowe dane sprezarek w lokomotywach serii EU07 sg na-
stepujace
Sprezarka gtowna (agregat ASLE-4E) ,
typ S2P-115-3E/4

wydajnos$¢ znamionowa 1,7+ 0,17 m*/min
ciSnienie znamionowe 8 kG/cm?® nadcisnienia
znamionowa predkos¢ obrotowa 1000 = 70 obr/min
zapotrzebowanie mocy 12,5 kW
liczba cylindréw I i I stopnia 1/1
Srednice cylindréow I/11 150/92 mm
skok ttokow 120 mm
Sprezarka pomocnicza (pantograféow)

typ KP1
wydajno$é znamionowa 0,095 m®/min
cidnienie znamionowe 6 kG/cm® nadcisnienia
predkos¢ znamionowa 725 obr/min
liczba stopni sprezania : 1
liczba cylindréow 1
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srednica cylindra 60 mm
skok ttoka 55 mm
Podstawowe dane sprezarek w lokomotywach serii EU06 sg nastepujace

Sprezarka gldéwna

typ 29ECT2A
dostawca Westinghouse Brake and
Signal Co., Ltd.
wydajnos¢ znamionowa 2,05 m®*/min
ciénienie robocze maksymalne | 9,85 kG/cm® nadcisnienia
predkos$¢ znamionowa 1000 obr/min
zapotrzebowanie mocy przy:
nadcisnieniu 7 kG/cm?® 15 KM (1,1 kW)
nadciénieniu 9,85 kG/cm?® . 17 KM (12,5 kW)
liczba cylindrow I i II stopnia 11
$rednice cylindrow I i II 6,4887/3,619”

Sprezarke umocowano na wspélnej ramie z silnikiem elektrycznym,
z ktorym jest sprzegnieta bezposrednio za pomocg sprzegla podatnego.

Sprezarka pomocnicza (pantografow)

typ BPO
dostawca Bristol Pneumatic Tools Ltd.
wydajnosc¢ 0,071 m*/min
znamionowa predkos¢ obrotowa 1440 obr/min
$rednica cylindra: 2"
skok 1”

Poniewaz sprezarki lokomotyw EU07 stosuje sig rowniez i w innych
pojazdach PKP, przeto ich opis mozna znaleié w odpowiedniej lite-
raturze. -

Budowa i dzialanie sprezarek znajdujgcych sie w lokomotywach
EUO06 sa nastepujace.

Sprezarki glowne sg dwucylindrowe, pionowe, dwustopniowe,
a kazda z nich jest napedzana silnikiem elekirycznym, zasilanym prag-
dem o stalym napieciu 110 V.

Sprezarka, ktorej przekroj pokazano na rysunku 4-7, ma nastepu-
jace gléwne zespoly: blok cylindrowy, glowice cylindréw (rys. 4-8),
ttoki, korbowody, wal korbowy, karter, pompe oleju wraz z napedem,
filtr oleju, zawory ssace 1 ttoczgce.

Dzialanie sprezarki jest nastepujace. Uruchomiona sprezarka ssie
powietrze przez dwa zawory ssace do cylindra I stopnia, nastepnie spre-
za je i wypycha przez dwa zawory tloczace I stopnia do chlodnicy mie-
dzystopniowej, skad przez jeden zawor ssacy jest ssane do cylindra
II stopnia. W cylindrze II stopnia powietrze jest sprezane do koncowego
nadcis$nienia roboczego, wynoszacego 8 kG/em?,

Wszystkie zawory, ktérych jest razem szes¢, cztery dla stopnia
pierwszego i dwa dla stopnia drugiego, dzialaja samoczynnie, otwiera-
jac i zamykajac wlot i wylot wskutek wytworzonej roznicy ci$nien.
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Kazdy z zaworéw sklada sie ze stalowej ptytki gladkiej i ptaskiej, lezacej
na réwnym i plaskim szlifowanym gniezdzie, oraz ze sprezynki docis-
kajgcej te ptytke do gniazda. Przy sprezaniu powietrze nagrzewa sie do
stosunkowo wysokiej temperatury i dlatego cylindry sprezarki sa chilo-

Rys. 4-8. Glowica i zawory sprezarki 2EC72A

1—zawdr ssacy, 2—zawor tloczacy, 3 — pokrywa zaworéw, 4 — obsada
zZaworu ssgcego, § — plytki zaworow

dzone powietrzem zewnetrznym. W celu zwiekszenia powierzchni chio-
dzacej cylindry sg uzebrowane.

Ruch tlokéw wywoluja korbowody polgczone z obracajgcym sie
~walem korbowym napedzanym przez silnik elektryczny. Wal korbowy
ma dwa wykorbienia przestawione wzgledem siebie o 180° (II rad).

Do uszczelnienia tlokow stuzg sprezynujace pierscienie tlokowe,
obok ktérych sg osadzone pierscienie zgarniajgce nadmiar oleju z gladzi
cylindrowej. W glowicy, ktéra ma odpowiednio uksztaltowane kanaly,
sg umieszczone wszystkie zawory, a wiec trzy zawory ssace, trzy tlo-
czace oraz zawor bezpieczenstwa polgczony z komorg miedzystopniowsg
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glowicy cylindréw. Tloki sg smarowane rozbryzgiwanym przez kor-
bowéd olejem, znajdujacym sie w skrzyni walu korbowego.

t.ozyska gtowne watu korbowego i tozyska korbowodoéw sg smaro-
wane systemem obiegowym, tzn. olej jest ttoczony pompkg oleju przez
filtr, a nastepnie doprowadzany kanatami wywierconymi w wale kor-
bowym i korbowodach do poszczegdélnych tozysk. Nadmiar oleju znaj-
dujgcy sie w tozyskach, sptywa z powrotem do skrzyni korbowej. Pompa
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Rys. 4-9. Sprezarka pomocnicza BPO (pantograféw)

1 —korbowdd, 2 — tlok, 3 — pierScienn uszczelniajacy, 4 — pierscien zgarmajacy olej,
§ — sworzen tkokowy 6 — pierscien osadezy, 7 — pokrywa cylindra, §-— plytka
zaworu, 9-—sprezyna zaworu Sssgcego, 10— sprezyna zaworu tloczacego,
11 — pierscien zaciskowy, 12 — glowica, 13 — karter z cylindrem, 14 — miska olejowa,
15 — zbiornik oleju, 16 — korek wlewowy ze wskaznikiem, 17 zawér kulkowy
odpowietrzajacy, 18— korek spustowy oleju, 19— filtr powletrza, 20 — korba,
21— Sruba zaciskowa korby, 22 — chlodnica, 23 — korek odwadniajacy

[
1

oleju napedzana jest od walu korbowego za pomocg przektadni kol
zebatych.

Filtr oleju ma samoczynne zawory, z ktérych jeden stuzy do otwar-
cia dodatkowej drogi dla oleju smarujacego wowezas, gdy zanieczyszczo-
ny filtr zmniejszy ilo$¢ podawanego oleju, a drugi nie dopuszcza do
nadmiaru wzrostu ci$nienia tloczonego oleju. Wartos¢ tego ci$nienia pod-
czas pracy sprezarki waha sie w granicach od 1 do 2,8 kG/em?® nad-
ciS$nienia. Skrzynia korbowa ma wlew do oleju oraz kurki spustowe,
znajdujace sie z obu stron skrzyni. Précz tego do skrzyni jest przykre-
cony filtr oleju.

Dla umozliwienia przeprowadzenia kontroli lozysk gléwnych oraz
tozysk korbowodowych i dla umozliwienia zbadania stanu pozostatych
czeci znajdujgcych sie w skrzyni korbowej bez jej odkrecenia, zasto-
sowano tatwo zdejmowane pokrywy boczne.

Sprezarka pantograféw, ktérg przedstawia rysunek 4-9, jest jedno-
cylindrowa, a wiec jednostopniowa. Jest ona napedzana silnikiem elek-
trycznym pradu statego o napieciu 110 V,
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Do koncowki walu silnika elektrycznego jest przymocowana bez-
posrednio korba wraz z przeciwciezarem, stuzgcym do wyréwnywanie
mas znajdujacych si¢ w ruchu obrotowym. Korba walu silnika elek-
trycznego jest polaczona z tlokiem za pomoca korbowodu. feb dolny
korbowodu osadzony na czopie korby ma zabierak oleju.

Leb gorny jest polaczony z tlokiem za pomoca sworznia tlokowego,
zabezpieczonego pierscieniami osadczymi. Tlok sprezarki jest uszczelnio-
ny w swej gornej czesci za pomocg pierscieni uszczelniajgcych.

W dolnej czesci tloka znajduje sie pierscien zgarniajgcy nadmiar
oleju z gladzi cylindrowej do karteru.

Blok cylindrowy sprezarki jest zamkniety od géry specjalng po-
krywa. W pokrywie tej sg wykonane kanaly powietrzne oraz gniazda
zaworu ssgcego, znajdujgcego sie z prawe]j strony cylindra, oraz zaworu
tloczgcego, znajdujgcego sie z lewej strony cylindra. Zawory te skladaja
sie z plytki i sprezyny, ktéra dociska plytke do gniazda.

Nad pokrywa cylindra znajduje sie glowica, w ktoérej sg dwa ka-
naly, jeden dla powietrza zasysanego i drugi dla powietrza tloczonegc
do chltodnicy. Do glowicy cylindra wkrecono filtr oczyszczajacy zasy-
sane powietrze oraz przymocowano chtodnice do chilodzenia sprezonegc
powietrza. W dolnej czesci chlodnicy znajduje sie korek odwadniajacy,
a w dolnej czesci karteru — korek wlewowy oleju wraz ze wskaznikiem
poziomu oleju. Do karteru jest przymocowana miska olejowa z korkiem
spustowym oleju.

W celu odpowietrzenia karteru w bloku cylindrowym umieszczono
w specjalnym kanaliku zawoér kulkowy laczacy karter z kanalem ss3-
cym w glowicy. '

W celu zwiekszenia intensywno$ci chtodzenia sprezonego powie-
trza uzebrowano odpowiednio cylinder, pokrywe cylindra, glowice oraz
chlodnice. '

Sprezarka dziala w sposoéb nastepujacy. Przy zamknietym zawo-
rze tloczgcym tlok sprezarki napedzany silnikiem elektrycznym przesu-
wa sie w pierwszym suwie z gérnego polozenia w dolne, wytwarzajgc
w przestrzeni nad tlokiem proéznie. W ten sposéb nastepuje zassanie po-
wietrza przez filtr, kanat w glowicy i samoczynnie otwierajacy sie za-
wor ssgcy. Przy nastepnym suwie tloka z dotu do gory nastepuje za-
mkniecie zaworu ssgcego pod wplywem dzialania sprezyny i sprezo-
nego powietrza znajdujacego sie nad tlokiem. Sprezone powietrze otwie-
ra samoczynnie zawor tloczacy, pokonujac opOr sprezyny zawOrowe]
i przechodzi dalej do chlodnicy, skad jest pobierane do cylindréw pod-
noszacych pantografy.

4,7.2. Zawory maszynisty

W rozdziale 4.3, w ktérym opisano pneumatyczny uklad hamulca loko-
motywy, by} podany sposéb obstugi i zastosowanie obu zaworéw, za pe-
mocg ktérych maszynista steruje badz zespolonym hamulcem pociagu,
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badz hamulcem samej lokomotywy. Oba zawory sa systemu Oerlikona
i maja oznaczenia typu FV4a i FDI1. Ponizej opisano ich wewnetrzna

budowe oraz sposob dzialania.

Zawor maszynisty FV4a do sterowania zespolonym hamulcem pociagu

Na rysunku 4-10 przedstawiono wewnetrzny schemat zaworu oraz za-

znaczono poszczegdlne funkcjonalne jego zespoly. Sg nimi:

Regulator ustalajgcy samoczynnie wartos¢ ci$nienia, ktére ste-
ruje urzadzeniem przekaznikowym. Cisnienie to zalezy od nacisku spre-
syny regulatora, ktérej napiecie zmienia maszynista obracajac rekojes-

cig tuleje sterujaca.

Boczne powierzchnie tulei stanowig krzywki, ktérymi sg sterowane

otwarcia grzybkéw w rozdzielaczu.

Rys. 4-10. Wewnetrzny schemat zaworu FvV4

1—zbiornik  redukeyjny, 2 -—regulator cisnienia,
3— zbiornik sterujacy, 4 — zbiornik glowny, 5 — urzg-
dzenie przekaznikowe, 6 — rozdzielacz, 7-— przewdd
gléwny hamulca, 8 — urzgdzenie blokujgce, 9 — urzg-
dzenie impulsowe, 10 — zbiornik eczasowy, 11-—dysza
diawiaca
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W regulatorze mozna rozréznié trzy komory. Goérng, ktéra jest sta-
le polgczona z atmosferg i w ktérej znajduje sie tuleja wraz ze sprezy-
ng regulatora. Srodkows, stale polgczong ze zbiornikiem sterujacym,
ktorg oddziela od komory gérnej membrana z osadzonym w niej wy-
drazonym popychaczem. Dolng, stale zasilang powietrzem o cisnieniu
panujgcym w zbiorniku gléwnym, z ktérej wlot do komory $rcdkowej
otwiera grzybek przyciskany sprezyna.

Jesli nacisk wywierany od géry na membrane jest wiekszy od na-
cisku wywieranego od dotu, to popychacz otworzy wlot z komory dol-
nej do $srodkowej i nastgpi w niej wzrost ci$nienia powietrza. Wyrow-
nanie naciskéw na membrane spowoduje zmniejszenie nacisku popy-
chacza na grzybek, ktory pod naciskiem sprezyny odetnie dalszy prze-
pltyw powietrza do komory srodkowej.

Jesli natomiast nacisk na membrane od dotu przewyzsza nacisk wy-
wierany na nig od gory, to membrana odsunie popychacz od grzybka
i nastapi wyplyw sprezonego powietrza na zewnatrz przez wydrazenie
popychacza i komore gorng. Wyplyw zostanie przerwany w chwili,
w ktorej ciSnienie powietrza w komorze $rodkowej obnizy sie do war-
tosci nastawionej sprezyng regulatora.

Urzgdzenie przekaznikowe mnadzoruje wlot sprezone-
go powietrza ze zbiornika glownego do przewodu giéwnego wowczas,
gdy odbywa sie zasilanie tego przewodu oraz wylot sprezonego powie-
trza z przewodu gléwnego do atmosfery, podczas opr6zniania przewodu
gléwnego do okreslonego cisnienia. W urzgdzeniu przekaznikowym moz-
na rozrézni¢ szesé kolejnych komor, ktorych funkcje sa nastepujace.

Pierwszg, zasilang stale ze zbiornika gléwnego, w ktorej znaj-
duja sie dwa grzybki wlotu, umieszczone jeden w drugim i otwierane
kolejno wydrazonym popychaczem, a zamykane pod naciskiem sprezyn.

Druga, polagczong stale z rozdzielaczem posredniczacym w zasi-
laniu i opéznianiu przewodu gléwnego i innych przestrzeni zaworu.
Przez nig odbywa sie zasilanie przewodu glownego jak réwniez jego
opréznianie, kiedy wydrgzony popychacz laczy ja ze stale odpowietrza-
ng komorg pigts. '

Trzecig, polgczong otworem dlawiacym z komorg drugg i przez
urzgdzenie blokujgce z przewodem gléwnym. Stuzy ona do przenosze-
nia ci$nienia przewodu gléwnego na membrane oddzielajgecg komore
czwartg od trzeciej.

Komora czwarta jest stale polgczona ze zbiornikiem sterujg-
cym, ktérego ci$nienie steruje otwarciem wlotu i wylotu w urzadzeniu
przekaznikowym.

Komora pigta jest stale polgczona z atmosferg i stanowi ujscie
wylotu. _

W komorze sz6stej ktora jest stale odpowietrzana, wystepujg
chwilowe wzrosty ci$nienia podczas jej napelniania z urzadzenia im-
pulsowego. Zwiegkszone ci$nienie dziala na drugg membrane popycha-
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cza, co powoduje pelne otwarcie wlotu, gdyz popychacz unosi wéwcezas
duzy grzybek wlotu.

Rozdzielacz grupuje cztery przeloty zamkniete grzybkami, otwar-
cie ktorych wykonuje bezposrednio maszynista wskutek obrotu tulei
sterujgcej regulatora. W zaleznoéci od polozenia rekojesci uklad otwar-
tych i zamknietych przelotéw podano w tablicy 4-1.

Grzybek nadzorujgcy przelot miedzy przewodem gléwnym i urzg-
dzeniem przekaznikowym moze zajmowaé¢ dwa polozenia otwarcia:
otwarcie pelnego przelotu, przy ktérym przeplyw powietrza nie jest dia-

Tablica 4-1
Uklad przelotéw powietrza w zalezno$ci od polozenia rekojesci
I przelot 1 3 przelot 2 przelot 3 przelot 4
‘ przelot mie-
bezpoéredni | dzy przewo-
Polozenie rekojesci wylot z prze- | dem gléw- wlot do wlot do
wodu gltéw- | nym i urza- zbiornika zbiornika
nego na - dzeniem |redukcyjnego| czasowego
zZewnatrz przekaZni-
kowym
i
ODCITECIE zamkniety zamkniety zamkniety zamkniety
LADOWANIE zamkniety otwarty otwarty zamkniety
catkowicie
JAZDA zamkniety otwarty zamkniety | otwarty
czesciowo
STOPNIOWE: HAMOWANIE zamkniety otwarty zamkniety zamkniety
czesciowo
LUZOWANIE zamkniety otwarty zamkniety zamkniety
czesciowo
NAGLE HAMOWANIE otwarty | zamkniety zamkniety zamkniety
|

wiony, oraz czesciowe przesloniecie przelotu, powodowane wprowadze-
niem do przelotu cylindrycznej podstawy grzybka. Powoduje to dia-
wienie przeplywu powietrza i wywoluje powolne napelnianie i oproz-
nianie przewodu gléwnego podczas stopniowego hamowania i luzo-
wania.

Urzgdzenie impulsowe. Zadaniem tego urzgdzenia jest
otwarcie na okreslony czas przelotu miedzy zbiornikiem sterujgcym
i sz6stag komorg urzadzenia przekaznikowego, w celu wytworzenia w niej
krotkotrwalego wzrostu ci$nienia, potrzebnego do otwarcia duzego
grzybka wlotu ze zbiornika gléwnego.

Zasilanie komory szostej nastepuje zawsze wtedy, kiedy wzrastajg-
ce ci$nienie sterujace, dziatajgc od dolu na membrane urzgdzenia im-
pulsowego przewyzszy nacisk wywierany na membrane od gory i unie-
sie dolny grzybek. Wlot do komory széstej pozostaje otwarty tak diugo,
jak dlugo zbiornik czasowy nie dopelni sie do ciSnienia sterujgcego. Wte-
dy naciski dzialajgce na membrane urzgdzenia impulsowego wyréwnu-
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ja sie i sprezyna opuszcza grzybek, odcinajge dolny wlot. Czas dopel-
niania zbiornika czasowego zalezy od roéznicy ci$nien, jaka musi by¢
wyréwnana, oraz od sposobu jego dopelniania. I tak jesli wzrost ci$nie-
nia sterujgcego ma wywola¢ bezimpulsowe napeinianie przewodu glow-
nego, co nastepuje po.przestawieniu rekojesci w potozenie JAZDY, to
zbiornik czasowy dopelnia sie prawie natychmiast przez otwarty w roz-
dzielaczu przelot. Przelot ten pozostaje zamkniety, jesli napelnianie
przewodu odbywa sie dla zmniejszenia stopnia hamowania, tzn. naste-
puje po przesunieciu rekojesci w obrebie stopniowego luzowania. Zbior-
nik czasowy dopelnia sie wéwczas przez drugi kanat iaczacy go z roz-
dzielaczem, lecz odbywa sie to z opdznieniem, gdyz wlot jest dtawiony
dysza. Czas jego dopelnienia, a wiec 1 czas zasilania komory szdste]
urzadzenia przekaZnikowego jest jednak krotki, gdyz wystepuje wow-
czas mala roznica ciSnien miedzy obydwoma zbiornikami.

Czas ten wydluza sie znacznie podczas ladowania opréznionego
przewodu gléwnego lub bezstopniowego luzowania po pelnym hamowa-
niu, wykonywanych zazwyczaj za pomocg przestawienia rekoje$ci w po-
lozenie LADOWANIA. I w tym przypadku przelot do zbiornika czaso-
wego jest zamkniety i jego dopelnianie jest opdzniane dlawikiem w dru-
gim kanale 1gczgcym zbiornik z rozdzielaczem.

Aby zachowaé¢ ten sam czas ladowania przewodu gléwnego powie-
trzem o wysokim cisnieniu ze zbiornika gléwnego — zaréwno po ha-
mowaniu pelnym, kiedy ci$nienie sterujace zostalo obnizone do 3,5 kG/
/ecm?® nadcis$nienia, jak tez po hamowaniu naglym lub po powtérnym ha-
mowaniu wyluzowanej wczesniej lokomotywy, kiedy ci$nienie sterujace
obniza sie do 2,9 kG/cm® nadci$nienia — dopelnienie zbiornika czaso-
wego powietrzem o nadcisnieniu 3,5 kG/ecm® odbywa sie z urzgdzenia
impulsowego. Umozliwia to istniejacy w membranie przelot, ktéry
przy tej roznicy cisnien zostaje na krotki czas otwarty, gdyz wzrost
ciSnienia sterujgcego dziala na membrane od dolu i unosi ja tak wy-
soko, ze sprezyna przyciskajgca géorny grzybek zostanie zgnieciona.

Urzgdzenie blokujgce i zbiornik redukecyjny.
- Zbiornik redukcyjny napelnia sie przez rozdzielacz, a przelot don zo-
staje otwarty jedynie podczas przestawienia rekoje$ci w polozenie LA-
DOWANIA. Mimo iz jest on stale polaczony z atmosferg przez gérng
komore regulatora, to przekroje dysz dolotowej i wylotowe] z tej ko-
mory sg tak dobrane, ze w zbiorniku nastepuje wzrost ci$nienia, a w ko-
morze regulatora wytwarza sie nadcisnienie rzedu 0,4 kG/cm®. Ten do-
datkowy nacisk na membrane regulatora zwieksza ci$nienie sterujace
do 5,4 kG/cm® nadcisnienia.

Ta wartos¢ ci$nienia sterujgcego utrzymuje sie tak diugo, jak dlu-
go jest zasilany zbiornik redukcyjny, tzn. przez caly czas utrzymywa-
nia rekojesci w potozeniu EADOWANIA. Zmiany polozenia rekojesci,
nastepstwem czego jest odciecie przelotu w rozdzielaczu, powoduja sto-
pniowy spadek ci$nienia powietrza w zbiorniku redukcyjnym, a to z ko-
lei wplywa na stopniowe.obnizenie sie i zanik powstatego wzrostu cis-
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nienia w gornej komorze regulatora. Powoduje to powolne opréznianie
zbiornika sterujacego do aktualnie nastawionej wartosei ci$nienia.

Jesli rekojes¢ zostaje przestawiona w potozenie JAZDY, co naj-
czeSciej ma miejsce, to cisnienie sterujace obnizy sie do 5 kG/em® nad-
ci$nienia. '

Zbiornik redukcyjny ma takze drugi wylot na zewnatrz przez urza-
dzenie blokujace. Jednak szybki poczatkowy wzrost ciSnienia w tym
zbiorniku zgniata — dzialajgc na mata membrane tego urzadzenia —
sprezyne i zamyka wylot przez membrane. Otwarcie wylotu nastepuje
dopiero podczas oprozniania zbiornika redukeyjnego, kiedy nadcisnienie
obnizy sie do okolo 2 kG/cm® Otwarcie tego dodatkowego wylotu ma
na celu przyspieszenie koncowej fazy obnizania cisnienia sterujgcego.
Nacisk wywierany na duzg membrang urzadzenia blokujgcego ma na
celu zablokowanie w potozeniu otwartym grzybka nadzorujacego bez-
posredni przelot miedzy napeinianym lub opréznianym przewodem
glownym a trzecig komorg urzadzenia przekaznikowego. Przyciskany
staba spreiyng grzybek dziala jak zaworek zwrotny, pozwalajac jedy-
nie na dopelnianie trzeciej komory z przewodu, a odcinajgc mozliwose
dodatkowego zasilania przewodu giownego przez trzecig komore, co by-
loby niewskazane w razie rozerwania pociggu lub zerwania hamulca
bezpieczenstwa. Natomiast podczas ladowania powietrzem o wysokim
ciénieniu, juz przedtem znacznie lub catkowicie opréznionego przewodu
glownego jest korzystne utrzymanie tego przelotu w stanie otwartym,
co zapobiega przedwczesnemu napeinieniu przez dtawik trzeciej komory
urzadzenia przekaznikowego. Wywotaioby to zamkniecie otwartego wlo-
tu w tym urzadzeniu i nastgpiloby przerwanie zasilania przewodu glow-
nego.

Otwarty przelot w urzadzeniu blokujacym zostaje odblokowany po
obnizeniu nadciénienia w zbiorniku sterujagcym do wartosci 2,8 kG/em?.

Wspoéldzialanie poszczegolnych zespoléw zaworu podczas przesta-
wiania jego rekojeéci w kolejne polozenia jest nastepujace.

Polozenie odciecia. Niezaleznie od tego, z jakiego poprzed-
niego polozenia nastgpilo przestawienie rekoje$ci w polozenie odcigcia,
napiecie sprezyny regulatora ustala ciSnienie sterujace na wartos¢ 5 kG/
/em? nadci$nienia. Poniewaz w rozdzielaczu wszystkie przewody zostaja
zamkniete, ciénienie sterujgce — dzialajgc na membrany urzgdzenia
-impulsowego i urzadzenia przekaznikowego — wywoluje wyréwnanie
sie ci$nien w komorach po obu stronach tych membran. Rownowaga
naciskéw na membrany zapewnia brak dalszego sterowania organow
wlotu i wylotu.

Polozenie tadowania. Przez otwarte w rozdzielaczu wloty
nastepuje zasilanie przewodu gléwnego i zbiornika redukcyjnego. Po-
wstajgce w goérnej komorze regulatora nadci$nienie otwiera wlot do
zbiornika sterujacego, w ktérym nastepuje wzrost nadci$nienia powie-
trza do okolo 5,4 kG/cm? Ten sam wzrost nastepuje pod membrang urzg-
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dzenia impulsowego, co prowadzi do otwarcia wlotu do széstej komory
urzgdzenia przekaznikowego.

Wzrastajgce cisnienie powietrza w zbiorniku redukcyjnym wywie-
ra nacisk na obie membrany urzgdzenia blokujgcego, wskutek czego:
z jednej strony zostaje odciety wylot z tego zbiornika, a z drugiej stro-
ny nastepuje otwarcie przelotu miedzy trzecig komorg urzadzenia prze-
kaznikowego i przewodem gléwnym.

Przy rozpoczeciu ladowania przewdd gléwny jest zazwyczaj oproéz-
niony lub panuje w nim obniZone ci$nienie, totez w trzeciej komorze
urzgdzenia przekaznikowego wystepuje co najwyzej slaby przeciwny
nacisk w poréwnaniu z naciskami dzialajgcymi w komorze czwarte]j
i szo6stej. Powoduje to szybkie, pelne otwarcie wlotu w urzadzeniu prze-
kaznikowym i powietrze ze zbiornika gléwnego plynie do rozdzielacza,
gdzie przez calkowicie otwarty przelot zasila przewo6d gléwny. Ci$nienie
ladowania w tym okresie osigga warto$¢ bliskg nadci$nieniu w zbiorniku
glownym, tj. okoto 7,5 kG/cm?.

Powolne, odbywajgce sie tylko przez dysze, dopelnienie zbiornika
czasowego do nadcis$nienia 5,4 kG/cm?® powoduje zamkniecie w urzadze-
niu impulsowym wlotu do szdstej komory urzgdzenia przekaznikowego,
ktéra szybko opréznia sie przez otwdr odpowietrzajgcy. Spadek ci$nie-
nia w tej komorze wraz z nastepujgcym wzrostem ci$nienia w przewo-
dzie gléwnym i polaczonej z nim trzeciej komorze powoduje stopniowe
przymykanie wlotu w urzgdzeniu przekaznikowym, w wyniku czego
cisnienie zasilania obniza sie wskutek dlawienia. :

Jesli rekojes¢ zaworu pozostaje w potozeniu EADOWANIA przez
diuzszy czas, to w przewodzie gldéwnym ustali sie¢ nadci$nienie 5,4 kG/
/em?®, przy ktérym nastgpi rownowaga cisnien w trzeciej i czwartej ko-
morze. Zapewni to catkowite zamknigcie wlotu i zakonczy proces la-
dowania.

Powolne obnizanie ci$nienia w przewodzie gléwnym moze nastapi¢
jedynie wskutek naturalnych nieszczelnosci tego przewodu, lecz dopie-
ro po przestawieniu rekojesci w potozenie JAZDY.

Polozenie jazdy. Jesli przestawienie rekojesci w polozenie
jazdy nastgpito po uprzednim jej utrzymywaniu w polozeniu ladowania,
to napiecie sprezyny regulatora nie ulega zmianie, ale obrét tulei ste-
rujgcej wywoluje nowy ukiad otwarcia grzybkéw w rozdzielaczu.

Dla unikniecia przeladowania przewodu gléwnego przestawienie
rekojesci z potozenia LADOWANIA w polozenie JAZDY nastepuje za-
zwyczaj jeszcze podczas albo w niedlugim czasie po zaniknieciu impul-
sow ladowania powietrzem o wysokim ci$nieniu.

Zamkniety wéwczas w rozdzielaczu wlot do zbiornika redukcyjnego
przerywa jego ladowanie, a rownoczesne przymkniecie wlotu do prze-
wodu glownego powoduje dlawienie przeplywu sprezonego powietrza,
zmniejszajac ci$nienie zasilania. Natomiast otwarty wlot do zbiornika
czasowego przyspiesza jego dopelnienie powietrzem do podwyzszonego
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cisnienia sterowania, co powoduje prawie natychmiastowe przerwanie
impulsu zasilania wysokim ci$nieniem.

Wraz z nastepujgcym spadkiem ci$nienia, w nie zasilanym juz
zbiorniku redukcyjnym, maleje cisnienie w goérnej, stale odpowietrzanej
komorze regulatora, wskutek czego obniza sie cisnienie sterowania az
do nastawionej sprezyng regulatora wartosci 5 kG/cm?® nadci$nienia.

Podobnie jak podczas LADOWANIA po przerwaniu zasilania sz6-
stej komory urzadzenia przekaznikowego nastepuje przymykanie wlotu,
lecz obniZona dostatecznie wcze$nie warto$¢ cisnienia sterowania powo-
duje, ze rownowaga cisnien w trzeciej i czwartej komorze, a wiec i cal-
kowite odciecie wlotu, nastepuje po osiggnieciu w przewodzie gtownym
normalnego cisnienia roboczego 5 kG/cm® nadcis$nienia. Przymkniety
w rozdzielaczu przelot do przewodu gléwnego, opdzniajgc jego napei-
nienie, pozostawia czas na opréznienie zbiornika redukcyjnego, co wa-
runkuje obnizenie ci$nienia sterujgcego.

Jesli podczas pozostawania rekojesci w potozeniu JAZDY naste-
puje spadek cisnienia w przewodzie glownym wywotany naturalnymi
nieszczelnoSciami dlugiego wielckrotnie 1gczonego miedzy wagonami
przewodu, to zmaleje rowniez ci$nienie w trzeciej komorze urzgdzenia
przekaznikowego. Spadek ten nastepuje pomatu, gdyz odbywa sie przez
otwér dlawigcy w przegrodzie miedzy komorg trzecig i drugg oraz przez
przymkniety przelot w rozdzielaczu, natomiast bezposrednie polgcze-
nie trzeciej komory z przewodem glownym jest odciete w urzadzeniu
blokujacym.

Powolny spadek ci$nienia w komorze trzeciej przy stalej wartosci
ciSnienia sterujgcego w komorze czwartej umozliwia powolne otwiera-
nie wlotu. Podwéjny grzybek wlotu zastosowany w urzadzeniu prze-
kaznikowym ulatwia rozpoczecie uzupelniania strat nieszczelnosci
w przewodzie gléwnym nawet juz przy niewielkich spadkach ci$nienia.
Wraz ze wzrostem ci$nienia w przewodzie gtéwnym nastepuje dopelnie-
nie trzeciej komory i przerwanie uzupelniania strat przez odciecie wlo-
tu. Dopeinienie trzeciej komory odbywa sie albo przez dysze z komory
drugiej, albo przez przelot w urzagdzeniu blokujgcym. O tym, ktéra
z tych drog jest efektywniejsza, decyduje szybkos¢ wzrostu cisnienia
w przewodzie gléwnym.

Wyréwnywanie strat nieszczelnosci przewodu gléwnego nastepu-
je wielokrotnie i dopéty, dopoki rekojese pozostaje w potozeniu JAZDY.

Jesli przestawienie rekojesci w polozenie JAZDY nastgpito po
uprzednim jej utrzymywaniu w jednym z polozen hamowania stopnio-
wego, to obrot tulei sterujgcej nie wywoluje zadnych zmian w ukla-
dzie otwarcia przelotéw w rozdzielaczu, a tylko zwieksza napiecie spre-
zyny regulatora i doprowadza cisnienie sterowania do wartosci 5 kG/
/em® nadci$nienia. Nastepuje wéwcezas wzrost ciSnienia w zbiorniku ste-
rujacym i w czwartej komorze urzadzenia przekaznikowego.

Przed przestawieniem rekojesci warto$¢ ci$nienia sterujacego od-
powiadala wywolanemu stopniowi hamowania, mogta wiec wynosié naj-
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wyzej 4,7 kG/em® nadci$nienia, a co najmniej 3,5 kG/cm? nadci$nienia
przy hamowaniu pelnym lub 2,9 kG/cm® nadciénienia, jesli po hamo-
waniu pelnym nastapitlo powtérne uruchomienie wyluzowanego przed-
tem hamulca lokomotywy. Wzrost cisnienia w czwartej komorze otwie-
ra wlot w urzadzeniu przekaznikowym i rozpoczyna sie dopelnianie
przewodu gléwnego, lecz przeplyw powietrza jest ulatwiony tylko
w czesciowo otwartym przelocie w rozdzielaczu. Otwarty w rozdziela-
czu przelot do zbiornika czasowego, umozliwia prawie réwnoczesne jego
dopelnienie, wskutek czego powstaje dostateczna réznica cisnien pod
i nad membrang urzadzenia impulsowego i wlot do komory impulsowej
pozostaje przez caly czas zamkniety.

Dlatego wzrost powietrza w przewodzie gléwnym nastepuje po-
woli bez wystgpienia impulsu wysokiego cis$nienia. :

Polozenie hamowania i luzowania stopniowe-
go. Jesli rekojes¢ zostaje ustawiona w obrebie tego polozenia, a wy-
konano to dla wywolania hamowania, to obrét tulei sterujgcej zmniej-
sza napiecie sprezyny regulatora o wartos¢ odpowiadajgcg zamierzonej
obnizce ci$nienia w przewodzie gtéwnym. Uklad przelotéw w rozdziela-
czu zmienia si¢ tylko o tyle, Ze zostaje zamkniety wlot do zbiornika
czasowego — a ma to miejsce wéwczas, gdy nastepuje pierwsze hamo-
wanie — badz pozostaje bez zmian, gdy wywolywane jest kolejne ob-
nizanie cisnienia, albo powtdérne jego obnizanie po uprzednim stopnio-
wym jego podwyzszeniu. Wobec zmniejszonego napiecia sprezyny re-
gulatora cisnienie sterujace, naciskajgc na membrane regulatora, unosi
wydrgzony trzpien i otwiera wylot na zewnatrz. Wyplyw powietrza
ze zbiornika sterujgcego trwa az do osiggniecia w nim cis$nienia odpo-
wiadajgcego napieciu sprezyny. Wraz z czeSciowym opréznieniem
zbiornika -sterujacego maleje ci$nienie w czwartej komorze urzadzenia
przekaznikowego. Naruszona przy tym rdéwnowaga cisnien, dzialajg-
cych na membrane dzielaca komore trzecig i czwarta, powoduje co-
fnigcie wydrgzonego trzpienia i otwarcie wylotu w urzadzeniu przekaz-
nikowym. Tylko czeSciowo otwarty przelot w rozdzielaczu powoduje
powolny spadek ci$nienia w przewodzie gléwnym, gdyz przeplyw po-
wietrza jest dlawiony.

Oproéznianie przewodu trwa dopéty, dopoki przez otwér drawigey
w przegrodzie miedzy drugg i trzecig komorg nie nastgpi ustalenie
w komorze trzeciej ciSnienia réwnego cisnieniu sterujgcemu istniejace-
mu w komorze czwartej. Nastapi wtedy zamkniecie wylotu do atmo-
sfery.

Jesli rekojes¢ zostaje przesunieta dla wywolania stopniowego od-
hamowania, to obrét tulei sterujgcej zwieksza napiecie sprezyny regu-
latora o wartos¢ odpowiadajacg zamierzonej podwyzce cisnienia w prze-
wodzie gléwnym. Powoduje to odpowiedni wzrost ci$nienia sterujgce-
g0, nastepstwem czego jest samoczynne otwarcie wlotu w urzadzeniu
przekaznikowym, co odbywa sie w sposéb opisany juz poprzednio.

Zamkniety w rozdzielaczu wlot do zbiornika czasowego opéznia je-
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go dopelienie, ktére moze sie odbywac jedynie przez dlawik. Powoduje
to chwilowa nadwyzke cisnienia, dzialajacego od dotu na membrane
w urzadzeniu impulsowym, wskutek czego zostaje na krétko otwarty
wlot do szostej komory urzadzenia przekaznikowego. Tak wigc na po-
czatku kazdego stopnia odhamowania nastepuje dodatkowy impuls, kto-
ry wywoluje krétkotrwate otwarcie pelnego wlotu w urzadzeniu prze-
kaznikowym, wskutek czego przewod glowny jest przez chwile zasilany
powietrzem o wyzszym ci$nieniu. Warto$¢ tego ci$nienia jest jednak
nizsza od cisnienia powietrza, ktorym jest zasilany przewdd glowny
podczas tadowania, gdyz przeplyw powietrza jest dlawiony w tylko
czeSciowo otwartym przelocie w rozdzielaczu.

Po dopemieniu zbiornika czasowego nastepuje: réwnowaga ciSnien
dzialajacych na membrane urzadzenia impulsowego, zamkniecie wlotu
do széstej komory urzgdzenia przekaznikowego, zanik nadcisnienia w te]
komorze, powolne dopelnienie przez otwor w przegrodzie komory trze-
ciej 1 zamkniecie duzego i malego grzybka wlotu w urzadzeniu prze-
kaznikowym. Dopelnienie przewodu gléwnego do ciSnienia odpowiada-
jacego zamierzonemu stopniowi odhamowania jest zakonczone.

Przy dluzszym utrzymywaniu rekojesci w obrebie polozenia stop-
niowego hamowania i luzowania nastepuje samoczynne wyréwnywanie
wystepujacych w tym czasie strat ciS$nienia w przewodzie gtéwnym. Od-
bywa sie to identycznie jak podczas jazdy z wyluzowanym hamulcem,
z t3 tylko réznica, ze przy mniejszej wartosci ciSnienia w zbiorniku ste-
rujgcym. =

Polozenie hamowania nagltego

Po przestawieniu rekojesci w polozenie hamowania naglego tuleja ste-
rujaca napina sprezyne regulatora do warto$ci odpowiadajacej cisnie-
niu sterowania 2,9 kG/em? nadci$nienia. Nie ma to jednak istotnego
znaczenia wobec ustalenia przez tuleje sterujacg nowego uktadu prze-
lotéw w rozdzielaczu. W tym polozeniu nastepuje calkowite zamknie-
cie wlotu i otwarcie bezposredniego wylotu do atmosfery z przewodu.
Taki sposéb oprézniania przewodu gléwnego ma na celu zapewnienie
z jednej strony szybkiego spadku ci$nienia w przewodzie giownym,
a z drugiej strony, zagwarantowanie pewnosci wywolania tego spadku,
przez bezposrednie — mechaniczne, a nie pneumatyczne — sterowanie
otwarciem wylotu do atmosfery.

Mimo calkowitego opréznienia przewodu gléwnego trzecia komora
urzadzenia przekaznikowego opréznia sie tylko do ustalonego ci$nienia
sterowania 2,9 kG/cm? nadci$nienia. Jej bezposrednie polaczenie z prze-
wodem gléwnym jest bowiem odciete w urzadzeniu blokujacym i oproz-
nianie nastepuje przez otwér dlawigcy do drugiej komory, a stad przez
wydrazony popychacz, ktérego odsuniecie jest spowodowane roéznicag
naciskéw w trzeciej i czwartej komorze. Przez drugg komore nastgpuje
takze oproznienie zbiornika czasowego do wartosci nadci$nienia wyno-
szgcego 2,9 kG/em®.
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Zawor maszynisty FD1 do sterowania hamulcem lokomotywy

Wewnetrzng budowe zaworu pokazano schematycznie na rysunku 4-11.
Zaréwno sposob dziatania, jak tez i schemat budowy tego zaworu jest
zblizony do zespolu regulatora zaworu FV4a. Jedyng roéznice stanowi
wprowadzenie dodatkowej komory pod membrana, ktérej napelnianie
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Rys. 4-11. Zawor maszynisty FD1

1 — kadlub zaworu, 2— kolpak obrotowy =z raczks,
3 — gwintowany prowadnik kotpaka, 4 — sprezvna,
5—membrana z wydrgzonym popychaczem, 6 — zaworek

i opréznianie jest opdzniane przez otwér dlawigcey. Jest to konieczne dla
uzyskania catkowitego opréznienia cylindréw. Obrét rekojesci zaworu
powoduje zwiekszenie lub zmniejszenie napiecia sprezyny, a wiec i na-
cisku dzialajgcego od géry na membrane. Jesli nastepuje wzrost na-
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cisku, to osadzony w membranie wydrazony popychacz otwiera wlot
ze zbiornika gléwnego i nastepuje zasilanie cylindrow. Trwa to tak
dlugo, az komora pod membrang napeini sie powietrzem do ciSnienia
nastawionego napieciem sprezyny. Nastapi wtedy dostateczne zmniej-
szenie nacisku popychacza na grzybek wlotu, ktéry pod naciskiem
wiasnej sprezyny odigczy zasilanie cylindrow.

Jesli po obrocie w lewo sprezyna regulatora zmniejsza nacisk na
membrane, to ci$nienie panujgce w komorze pod membrang unosi wy-
drazony popychacz, otwierajgc wylot. Wyplyw powietrza z cylindréw
nastepuje przez wydrgzenie w popychaczu i przez gérng, stale odpo-
wietrzang komore regulatora. Opréznianie cylindréw trwa dopdty, do-
poki w komorze pod membrang, ktéra opréznia sie przez dlawik, zma-
leje cisnienie do wartosci nastawionej napieciem sprezyny regulatora.
Nastepuje wtedy wyrdéwnanie naciskéw dzialajagcych na membrane, wy-
drgzony popychacz opada i odcina dalszy wyplyw powietrza z cylin-
drow.

Jesli rekoje$¢ zostaje przesunieta w polozenie skrajne lewe, odpo-
wiadajace catkowitemu oproéznieniu cylindrow, to dzigki opdZnianemu
spadkowi ci$nienia w komorze pod membrang najpierw nastepuje cal-
kowite oproznienie cylindréw, a dopiero potem oproéznia sie catkowicie
komora o niewielkiej pojemnosci. Zapobiega to przedwczesnemu zam-
knieciu wylotu, jaki mogiby nastepowaé¢, gdyby spadek cisnienia pod
membrang odbywat sie jednoczesnie z opréznianiem cylindrow.

Jesli w napelionych cylindrach wystepujg straty ci$nienia wy-
wolane nieszczelno$ciami samych cylindrow i przewodéw doprowadza-
jacych, to spadek ten przenosi sie do komory pod membrang i nastepuje
zaklocenie réwnowagi naciskow dzialajagcych na membrane. Zmniej-
szony nacisk dzialajacy od dolu umozliwia napietej sprezynie regulato-
ra otworzenie grzybka wlotu na tak diugo, jak diugo cylindry i komora
pod membrang nie napelnig sie powtérnie do pierwotnego cisSnienia,
odpowiadajgcego napieciu sprezyny.

4.7.3, Zawor rozrzadezy hamulca

Zawor rozrzadezy steruje napelnianiem i oproéznianiem cylindréw ha-
mulca lokomotywy wowczas, gdy maszynista uruchamia zespolony ha-
mulec pociagu lub kiedy dla zapobiezenia poslizgom kot podczas rozru-
chu wywoluje stabe ich przyhamowanie. Wiadomo, Ze przebieg napel-
niania i oprézniania oraz warto$¢ najwiekszego cisnienia w cylindrach
zalezy od nastawienia dwéch zaworéw elektropneumatycznych, ktéore
wlgczone swg czeécig pneumatyczng do wewnetrznego uktadu zaworu
zmieniajg sposob jego dziatania. Dwa dalsze zawory elektropneumatycz-
ne, uruchamiane réwniez ze stanowiska maszynisty, sluza do wywotla-
nia hamowania przeciwposlizgowego i do wyluzowania hamulca loko-
motywy bez luzowania hamulca pociggu.
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Wewnetrzna budowe zaworu rozrzadczego pokazano na rysunku
4-12, na ktérym zaznaczono rdéwniez wspoéluczestniczace w jego dziala-
niu zawory elektropneumatyczne.

Zawor rozrzadczy ma nastepujgce zespoly.

Organ sterujacy

Jego zadaniem jest nadzorowanie wlotu i wylotu z cylindréw hamulco-
wych. W zaleznosci od ukladu cisnien dzialajacych na jego membrany
moze on zajmowaé 3 polozenia. Polozenie otwarcia wlotu, przy
ktérym laczy zbiornik pomocniczy z cylindrami, odcinajgc jednoczes-
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Rys. 4-12. Schemat wewnetrzny zaworu rozrzadczego hamulca
lokomotywy. Zawor systemu Oerlikona typu LSt1

1 — organ sterujgcy, 2 — cylindry hamulcowe, 3 — zbiornik pomocni-
czy, 4 — zawOr ep zmieniacza hamownosci, § — zbiornik rozprezny,
6 — przewéd glowny hamulea, 7 — zbiornik sterujgcy, 8 — ogranicznik
ci$nienia zbiornika rozpreznego, 9 — zmieniacz czasow dzialania,
10 — dysze dlawigce, 11 — elektropneumatyczny zawodr zmieniacza
czasdOw dziatania, 12— elektropneumatyczny zawoér odluZniacza,
13 — ogranicznik ciénienia zbiornika sterujacego, 14— podwdjny
zawor zwrotny
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nie wylot z cylindréw do atmosfery. Polozenie otwarcia wylotu,
przy ktorym cylindry sg polaczone z atmosferg, a wlot jest odciety.
I w koncu, polozenie odciecia, przy ktérym zostaje odciety wlot
iwylot. '

Podczas hamowania, kiedy cylindry sg napeiniane do okreslonego
ci$nienia, organ sterujgcy zajmuje najpierw polozenie otwarcia wlotu,
a nastepnie potozenie odciecia. Podczas luzowania przechodzi z poloze-
nia odciecia w polozenie otwarcia wylotu i w nim pozostaje, albo —
jedli luzowanie nie jest calkowite, a tylko czeSciowe — powraca w polo-
zenie odciecia.

Organ sterujacy sklada sie z 7 komor.

W komorze 1 miesci sie grzybek wlotu przyciskany wiasng sprezy-
na. Komora ta jest stale polgczona ze zbiornikiem pomocniczym, w kto-
rym panuje albo niewiele zmieniajgce sie ci$nienie z ukladu zasilania
(7—8 kG/cm?® nadciénienia), albo poczatkowo 5 kG/cm?® nadci$nienia, kto-
re podczas napelniania cylindréw zmniejsza sig¢ nieco, lecz pozostaje za-
wsze wieksze od najwyzszego ci$nienia w cylindrach.

W komorze 2, do ktérej sg przylaczone cylindry, panuje zawsze
ci$nienie cylindrowe. Tu tez osadzony w czterech membranach wydra-
zony popychacz unosi grzybek wlotu, badZz odsuwa sie od niego otwie-
rajac wylot, albo przywiera tylko do grzybka wlotu, odcinajac wlot
i wylot.

W komorze 3, ograniczonej duza i mala membrang, panuje cis-
nienie atmosferyczne lub cylindrowe, co jest zalezne od nastawienia
elektropneumatycznego zaworu zmieniacza hamowno$ci. Moze on 13-
czyé trzecig komore badZz z atmosferg — a zachodzi to wowczas, gdy
odbywa sie hamowanie pociggu pospiesznego z predkosci wigksze] niz
55 km/h, badz z komorg druga, co wystepuje wowczas, gdy odbywa sig
hamowanie pociggu towarowego lub osobowego, albe jesli podczas ha-
mowania pociggu pospiesznego predkos¢ obnizy sie ponizej 55 km/h.
W komorze tej znajduje sie réwniez sprezyna, ktéra utrzymuje organ
sterujacy w polozeniu otwarcia wylotu wowcezas, gdy jego komory sa
opréznione.

Komora 4 jest stale odpowietrzana i tu znajduje ujscie wylot po-
wietrza z cylindréw, odbywajacy sie przez wydrgzenie w popychaczu.
Komora 5 jest polgczona z ukladem rozrzadu i ciSnienie w nim pa-
nujgce wywiera nacisk na kolejng membrane, lecz tylko wéowezas, gdy
maszynista naciska przycisk hamowania przeciwposlizgowego podczas
rozruchu.

Komora 6 jest przylgczona do zbiornika rozpreznego, w ktéorym cis-
nienie zmienia sie zgodnie ze zmianami ci$nienia w przewodzie giow-
nym zespolonego hamulca pociggu.

Komora 7 jest przylgczona do zbiornika sterujacego, ktoéry po pierw-
szym natadowaniu utrzymuje prawie stale nadcisnienie 5 kG/cm?®
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Ogranicznik ciSnienia zbiornika sterujgcego

Celem tego urzadzenia jest nadzorowanie przelotu miedzy przewodem
glownym i zbiornikiem sterujacym. Grzybek, zamykajacy lub otwie-
rajacy ten przelot, jest unoszony lub przyciskany przez dwie membra-
ny. Odciecie wylotu do atmosfery ze zbiornika sterujacego nastepuje
zaraz na poczatku hamowania, gdyz grzybek zostaje przyci$niety juz
pod wplywem bardzo niewielkiego ci$nienia cylindrowego (0,3 kG/cm?
nadci$nienia), dzialajacego na wigkszg z obu membran. Przywrdcenie
wlotu do zbiornika nastepuje dopiero po prawie caltkowitym opréznie-
niu cylindrow. W ten sposéb zbiornik sterujacy jest chroniony przed
zmianami ci$nienia w przewodzie glownym, jakie wystepuja podczas
hamowania oraz luzowania, i ci$nienie w zbiorniku prawie nie ulega
zmianie.

Ogranicznik ciSnienia zbiornika rozpreznego

Celem tego urzadzenia jest zapewnienie jednakowego najwyzszego cis-
nienia w cylindrach zaréwno podczas stopniowego lub bezstopniowego
hamowania pelnego, kiedy ciSnienie w przewodzie gléwnym zostaje
obnizone do 3,5 kG/cm® nadcisnienia, jak tez podczas hamowania na-
glego, kiedy przewodd glowny zostaje catkowicie oprézniony. Grzybek
unoszony sprezyng pozostawia otwarty przelot do i ze zbiornika rozprez-
nego tylko wowczas, gdy nadcisnienie w przewodzie glownym jest wyz-
sze od 3,5 kG/cm?®. Przy nizszym cisnieniu nacisk wywierany na mem-
brane przez ciSnienie powietrza ze zbiornika sterujacego zamyka prze-
lot, izolujac zbiornik rozprezny od zmian ci$nienia w przewodzie glow--
nym.

Zmieniacz czasow dzialania

Celem tego urzadzenia jest ustalanie czaséw napelniania i oproéznia-
nia zbiornika rozpreznego, co zapewnia uzyskanie czaséw napelnienia
i oproznienia cylindréow hamulcowych wlasciwych dla pociagéw oso-
bowych i towarowych. Urzadzenie sklada sie z dwoch kolejnych zbocz-
nikowanych kanaloéw, polaczonych dilawikiem. W kazdej galezi tego
ukladu znajduje sie organ regulujacy. W pierwszym rozgalezieniu jest
nim dlawik i grzybek naciskany stabg sprezyng, umozliwiajgcy jedynie
wyplyw powietrza ze zbiornika, a odcinajgcy ten przelot podczas zasi-
lania zbiornika.

W drugim rozgatezieniu znajduje sie kolejny diawik i grzybek od-
cinajacy, ktory zamyka przelot wowczas, gdy nad jego membrang pa-
nuje cisnienie cylindrowe, wyzsze niz 1 kG/cm® nadci$nienia. Aby to
nastgpilo musi otworzy¢ sie zawodr elektropneumatyczny, laczacy ko-
more nad membrang z cylindrami. Otwarcie zaworu wywoluje maszyni-
sta nastawiajgc przetgcznik TOP w potozenie T. Taki uklad regulowa-
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nych przelotéw umozliwia uzyskanie czaséw napekniania cylindréow dla
pociagow osobowych i pospiesznych w granicach 3 do 5 s, a dla pocia-
gow towarowych w granicach 20 do 30 s oraz czaséw oprézniania cy-
lindréw odpowiednio 15 do 20 si 45 do 60 s.

Zmieniacz hamownoSci

Zmieniacz hamownosci stanowi elektropneumatyczny zawér, przez ktory
nastepuje pofgczenie drugiej i trzeciej komory organu sterujacego. Na-
stawienie przelgcznika TOP w pozycje T lub O powoduje stalte jego
otwarcie 1 podczas napelnienia cylindrow napelnia sie rowniez trzecia
komora. Poniewaz jej gérna membrana jest naciskana z obu stron przez
powietrze o tym samym ci$nieniu, kiedy nastepuje zrownowazenie réz-
nicy ci$nien dzialajgcych w szostej i sibdmej komorze — decyduje war-
to$¢ ciSnienia cylindrowego wywieranego na duzg dolng membrane
w trzeciej komorze. Podczas hamowania pelnego lub naglego odciecie
wlotu nastepuje po osiagnieciu nadci$nienia 3,74 kG/cm?.

Jesli natomiast przelgcznik TOP znajduje sie w pozycji P, to ob-
wéd elektryczny zaworu elektropneumatycznego zamyka sie przez styki
szybkosciomierza (predko$ciomierza). Gdy predkos¢ lokomotywy nie
przekracza 55 km/h, wéwczas zawdr pozostaje stale otwarty i najwyz-
sze cisnienie w cylindrach jest takie samo jak dla nastawienia T i O.
Po przekroczeniu tej predkosci zawor odcina polgczenie z drugg komo-
rg z rOwnoczesnym polgczeniem trzeciej komory z atmosferg. Napelnia-
nie cylindrow zostaje wéwczas przerwane dopiero wtedy, kiedy te samg
réznice cisSnien w széstej i siddmej komorze pokona ci$nienie cylindro-
we, dzialajgce na malg membrane miedzy drugg i trzeciag komorg. Na-
stepuje to dopiero po osiggnieciu nadcisnienia 6,12 kG/cm?.

Jedli wiec hamowanie pociggu pospiesznego rozpoczelo sie przy
predkosci wigkszej niz 55 km/h, to cylindry napelnily sie do wyzszego
ciSnienia, ktére po zmniejszeniu sie predko$ci ponizej 55 km/h zostanie
samoczynnie obnizone do nizszej wartosci.

Poszczegblne procesy podczas dzialania zaworu rozrzadczego prze-
biegajg nastepujaco.

tbadowanie zbiornikéw

Catkowite opréznienie zbiornikéw moze nastgpi¢ jedynie przy otwar-
tym zaworze odluzniacza. Wyrdéwnanie ci$nien w obu zbiornikach spo-
woduje wowcezas otwarcie przelotu w ograniczniku ci$nienia zbiornika
rozpreznego i jesli przewdd gtowny jest oprozniony lub jesli przewod
doprowadzajacy do przewodu glownego jest odpowietrzany przez kurek
odcinajacy, to oba zbiorniki zostang calkowicie opréznione.

Ponowne fadowanie zbiornikéw odbywa sie¢ z przewodu gléwnego.
Przez otwarty kurek odcinajacy plynie powietrze do przelotéw w zmie-
niaczu czaséw dzialania. Poniewaz cylindry sg oproznione, powietrze
przeplywa wiec niezaleznie od nastawienia, tak jak dla pozycji P lub O.
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Ze zmieniacza, przez rozgalezienie i oba otwarte ograniczniki, po-
wietrze plynie do obu zbiornikéw oraz do polaczonych z nimi komér
organu sterujacego. Przelot w ograniczniku zbiornika sterujacego po-
zostaje otwarty, poniewaz w cylindrach panuje cisnienie atmosferyczne,
ktére nie zamyka przelotu, a przelot w ograniczniku zbiornika rozprez-
nego pozostaje podczas ladowania zbiornikéw stale otwarty, poniewaz
ciénienie w zbiorniku sterujgcym, ktére mogloby spowodowaé jego od-
ciecie, wzrasta znacznie wolniej niz w zbiorniku rozpreznym. Powoduje
to dysza, ktéra wydluza czas ladowania zbiornika sterujacego do okolo
3 minut, podczas gdy nadcisnienie powietrza w zbiorniku rozpreznym
osigga 5 kG/em?® juz po 3 sekundach.

Hamowanie i luzowanie podczas rozruchu

Chronigce przed po$lizgiem przyhamowanie kél moze by¢ wywolane
nawet woéweczas, gdy z jakichkolwiek powodéw zawor rozrzgdcezy zo-
stanie odciety od przewodu gléwnego i nastgpi opréznienie jego obu
zbiornikoéw.

Przez otwarty zawor elekfropneumatyczny powietrze ze zbiornika
rozrzadu napelnia piatg komore organu sterujacego i dzialajac przez
membrane na popychacz, otwiera wlot do cylindréw, ktére napetniaja
sie powietrzem do nadcisnienia wynoszacego 1 kG/cm® Przy tym ci$nie-
niu przeciwny nacisk — wywierany na popychacz przez membrany
w drugiej i trzeciej komorze — cofa popychacz az do zamknigcia wlotu.
Cylindry pozostaja tak dlugo napelnione, jak diugo maszynista nie
przesteruje zaworu elektropneumatycznego, ktéry odcinajgc dolot do
piatej komory, laczy ja jednoczes$nie z atmosferg. Nastepujgcy tam spa-
dek ci$nienia umozliwia odsuniecie popychacza w polozenie otwarcia
wylotu i cylindry oprézniajg si¢ przez jego wydrazenie i czwartg ko-
more. Zarowno czas napelniania, jak tez i czas oprézniania cylindrow
podczas tych przebiegéw wynosi okolo 1 sekundy.

Napeilnianie cylindréw przy uruchamianiu ha-
mulca zespolonego

Jezeli w przewodzie gléwnym napelnionym powietrzem do cisnienia ro-
boczego nastepuje spadek ci$nienia, to przenosi sie on przede wszystkim
do zbiornika rozpreznego. Dzieje sie to z opéznieniem jednak niewiel-
kim, gdyz wyplyw powietrza jest dlawiony tylko przez 2 dysze (rys. 4
12). Natomiast wyplyw powietrza ze zbiornika sterujgcego jest mocno
opozniany przez maly przekréj 4 dyszy. Wytwarzajaca sie w szoste]
i sibdmej komorze réznica cisnien dziala na popychacz, ktory otwiera
wlot do cylindréw. Wraz z cylindrami napelnia sie druga komora, a je-
$li hamowany jest pocigg towarowy lub osobowy albo predkos¢ hamo-
wanego pociggu pospiesznego nie przekracza 55 km/h, to takze napel-
nia sie i trzecia komora organu sterujacego. Cisnienie cylindrowe wy-
pelnia réwniez komore nad membrang ogranicznika ci$nienia zbiornika
sterujacego i po osiggnieciu wartosci 0,3 kG/cm® nadcisnienia odcina
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wylot powietrza ze zbiornika sterujacego. Po wzroScie ci$nienia powie-
trza w cylindrach do okolo 1 kG/em® nadci$nienia dalszy jego wyplyw
ze zbiornika rozpreinego i przebieg napelnienia cylindrow zalezy od
orzelacznika TOP; w pozycji O i P odbywa sig nadal szybko.

Je$li natomiast przelgeznik znajduje sie w pozycji T, to przez otwar-
'y zawor elektropneumatyczny powietrze o ci$nieniu cylindrowym na-
ciska na membrane grzybka w zmieniaczu czaséow dzialania i dalszy
wyplyw powietrza ze zbiornika rozpreznego odbywa sie przez kanatl
z 3 dysza i jest znacznie opdzniany. Opézniany jest wigc rowniez prze-
bieg napelnienia cylindrow.

Gdy ciénienie w przewodzie gtéwnym zostalo obnizone dla wywo-
lania hamowania stopniowego, woéwczas wraz z takim samym obnize-
niem sie ci$nienia w zbiorniku rozpreznym nastepuje odpowiadajacy mu
wzrost ci$nienia w cylindrach. Napelnia sie przy tym druga lub druga
i trzecia komora organu sterujgcego, co prowadzi do zamkniecia wlotu
do cylindréw. Organ sterujgcy przejdzie w polozenie odciecia rowniez
wéwezas, gdy spadek ci$nienia w przewodzie gléwnym i postepujacy
za nim spadek ci$nienia w zbiorniku rozpreznym osiggnie wartose
1,5 kG/em®. Nastepuje wtedy zamkniecie przelotu w ograniczniku zbior-
nika rozpreznego.

Opréznianie cylindréw przy luzowaniu hamulca
zespolonego

Przed rozpoczeciem luzowania gléwny organ sterujacy znajduje sie
w polozeniu odcigcia, w ktére przeszed! po zakonczeniu napeiniania cy-
lindréow podczas hamowania. Polozenie to zajmuje dopéty, dopdki nie
nastapi wzrost cis$nienia w zbiorniku rozpreznym i w polgczonej z nim
komorze szostej.

Wzrost ci$nienia powietrza w przewodzie glownym wywolany dla
luzowania hamulca przenosi sie do zbiornika rozpreznego z opoznie-
niem, regulowanym przez zmieniacz czaséw dzialania. Jesli luzowanie
odbywa sie w pociggu towarowym, to doplyw jest diawiony kolejno
przez 1, 2 i 3 dysze. Natomiast w pociagu pasazerskim dopelnienie zbior-
nika jest przyspieszone, gdyz dlawienie w 3 dyszy jest ominiete przez
rtwarty zbocznikowany przelot.

Nastepujgcy w szodstej komorze organu sterujacego wzrost ci$nienia
sdsuwa popychacz, otwierajagc wylot z cylindréw, ktore oprézniaja sie
przez wydrazenie w popychaczu i komore czwarta.

Jesli wzrost ci$nienia w przewodzie zostaje przerwany, jak to sie
dzieje przy stopniowym luzowaniu, to ustaje rowniez wzrost ci$nienia
w szostej komorze, a po wystapieniu w drugiej lub drugiej i trzeciej
komorze spadku cisnienia odpowiadajgcego zamierzonemu stopniowi lu-
zowania, istniejace ci$nienie w siédmej komorze przyciskajgc popychacz
do grzybka wlotu powoduje odciecie wylotu, co przerywa dalsze oproz-
nianie cylindrow.
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Jesli natomiast luzowanie jest calkowite i ci$nienie w przewodzie
gléwnym po osiggnieciu nadcisnienia roboczego 5 kG/em?® przestaje wzra-
staé, to takze zbiornik rozprezny i szosta komora dopelni sig do tej war-
tosci, a popychacz pozostanie w poloZeniu otwartego wylotu réwniez
po zakonczeniu luzowania.

Czas pelnego oprézniania cylindréw hamuleca lokomotywy pozo-
staje niezmieniony, niezaleznie od tego czy luzowanie nastepuje po ha-
mowaniu pelnym, czy po hamowaniu nagtym, gdyz w obu przypadkach
rozpoczyna sie dopiero wowczas, gdy rozpocznie sie wzrost ciSnienia
w rozladowanym do 3,5 kG/cm® nadci$nienia w zbiorniku rozpreznym.

Opréznianie cylindrow odluzZniaczem

Nacisniecie przycisku odluzniacza powoduje otwarcie przelotu w elek-
tropneumatycznym zaworze odluzniacza, ktory laczy zbiornik sterujacy
ze zbiornikiem rozpreznym. Zmniejszajaca sie wskutek przeplywu po-
wietrza roznica ci$nien w sidédmej i széstej komorze opuszcza popychacz,
powodujac otwarcie wylotu. Opréznianie moze by¢ przerwane przez
zamkniecie przelotu miedzy zbiornikami i woéwczas — po czeSciowym
spadku ci$nienia w cylindrach — organ sterujacy przejdzie w poloze-
nie odciecia, lub moze byé zupelne, gdy przelot miedzy obydwoma zbior-
nikami pozostanie otwarty az do calkowitego zaniku réznicy cisnien
w siédmej i széstej komorze. Organ sterujacy jest wtedy w polozeniu,
w ktérym wylot pozostaje otwarty nawet po calkowitym opréznieniu
cylindrow.

4.7.4. Zawory elekiropneumatyczne

W instalacji sprezonego powietrza sg zastosowane 3 rodzaje zaworow
elektropneumatycznych. Najbardziej uniwersalnym- jest zawor typu
EV5, ktory zaleznie od sposobu wykorzystania jego 4 wyjs¢ pneumatycz-
nych moze speinia¢ rézne funkcje.

W swej czesci pneumatycznej ma on 4 kolejne komory, oddzielone
grzybkami osadzonymi we wspolnym trzonie, ktérego przediuzenie sta-
nowi rdzen cewki elektromagnesu.

Na rysunku 4-13 przedstawiono przekr6j zaworu oraz schemat po-
kazujgcy jego wykorzystanie, jako zdalnie sterowanego zaworu odcina-
jacego, ktéry po odcigciu odpowietrza jedng z laczonych przestrzeni.

Jesli przez cewke nie plynie prad, to otwarty jest przelot miedzy
druga i trzecig komorg, a przelot do czwartej komory stale odpowietrza-
nej jest zamkniety. Jesli obwod zasilania cewki zostanie zamkniety prze:
przycisk lub przelacznik, to popychacz uniesie si¢ do gory i nastapi od
ciecie przelotu miedzy druga i trzecig komora, natomiast otworzy si¢
przelot miedzy trzecig i czwartg komorg. To umozliwi odpowietrzenie
przestrzeni przylaczonej do 3 komory. Elektropneumatyczny zawor
EFCV (rys. 4-14) jest zainstalowany na przewodach doprowadzajgcych
sprezone powietrze z ukladu zasilania do obu zaworéw maszynisty, stu-
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Rys. 4-13. Elektropneumatyczny zawdr EV5
a — przekroj, b — schemat

Rys. 4-14, Zawor elektropneumatycz-
ny EFCV

1 — kadiub zaworu, 2 — rdzen, 3 — cewka,
4, 5, 6 —grzybki zaworu, 7, 8§ — sprezyny
zaworu, 9 — tloczek z popychaczem

zacych do sterowania zespolonym hamulcem pociggu. Zadaniem tego
zaworu jest odciecie zasilania przewodu gléwnego wraz z zadzialaniem
elektropneumatycznego zaworu czuwaka. Obwod elektryczny, w ktory
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sg wilgczone cewki obu tych zaworéw, jest zamykany przez przyciski
czujnosci.

Dzialanie zaworu EFCV jest nastepujgce. Jesli cewka jest zasilana,
to rdzen wysuwa sie ku goérze, unoszac oba grzybki umieszczone nad
. cewka. Gérny grzybek otwiera wtedy przelot powietrza z komory nad
grzybkiem, polgczonej stale z przewodem zasilajagcym, do komory $rod-
kowej, ktoéra polgczona dotychczas przez otwarty dolny przelot z atmo-
sferg przestaje by¢ odpowietrzana, gdyz wylot do atmosfery jest odciety
przez dolny grzybek. Z komory srodkowej powietrze przeptywa do ko-
mory nad tloczkiem w bocznej czesci zaworu, w ktorej znajduje sie
duzy grzybek sterowany wlasna sprezyng i popychaczem ttoczka, od-
cinajacy dolot do zaworu maszynisty. Nacisk wywierany od géry na
tloczek przenosi sie przez popychacz na grzybek i po pokonaniu nacisku
jego sprezyny otwiera dolot powietrza do zaworu maszynisty.

Jesli obwéd pradu zostaje przerwany, to rdzen cewki opada, na-
stepuje przerwanie napelniania powietrzem komory nad grzybkiem
i rozpoczyna sie jej odpowietrzenie, gdyz goérny grzybek nad cewka
odcina doplyw powietrza, a dolny grzybek otwiera wylot do atmosfery.

Brak nacisku na tloczek powoduje uniesienie sprezyng duzego
grzybka ku goérze, ktéry odcina doptyw z uktadu zasilania do zaworu
maszynisty. '

4.7.5. Zawér redukeyjny

Zawér redukcyjny jest zainstalowany na przewodzie lgczgcym uklad
rozrzagdu z ukladem zasilania i stuzy do redukowania cisnienia przy
napeinianiu i uzupeinianiu ci$nienia w zbiorniku rozrzadu.

Zawor redukcyjny jest zespolem, w ktéorym polgczono szeregowo
zawoér zwrotny, regulator ci$nienia i odwadniacz. Regulatorem ci$nienia
jest zawor typu FD1 w specjalnej odmianie, bez rekojesci, ze sprezyna,
ktorej napiecie zapewnia warto§é ciSnienia zasilania réwng 5 kG/cm?
nadcisnienia. Sposob dzialania tego zaworu jest identyczny jak podczas
uzupeiniania cylindréw przez zawoér FDI, z tym Ze utrzymane nad-
ci$nienie wynosi 5 kG/cm?®.

4.7.6. Zawory zwrotne i zawory bezpieczefistwa

Zadaniem tych urzadzen jest ochrona zbiornikéw lub calych ukladéow
pneumatycznych przed rozladowaniem i przetadowaniem.

Przed roztadowaniem chronig zawory zwrotne, umozliwiajace tylko
jednokierunkowy przeplyw, a przed przecigzeniem — zawory bezpie-
czenstwa, upuszczajgce nadmiar sprezonego powietrza do atmosfery.

Zawory zwrotne i bezpieczenstwa sg urzadzeniami, ktére reaguja
samoczynnie na zmiany cisnienia.

Na rysunkach 4-15 i 4-16 pokazano przekroje dwéch zaworéw
zwrotnych. Sposéb ich dzialtania jest jednakowy, cho¢ réznig sie one
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budowsg. Kadtub zaworu, do ktérego doprowadza sie przewody, ma dwie
komory. Przelot miedzy nimi zamyka grzybek. Moze on byé¢ obcigzony
sprezyng albo zamyka przelot tylko wilasnym ciezarem. Wzrost ci$nienia
pod grzybkiem unosi go, otwierajgc dolot do gérnej komory i do prze-
wodu z nig polgczonego. Jesli natomiast ciSnienie pod grzybkiem prze-
staje wzrasta¢ lub obnizy sie, to grzybek — pod dzialaniem sprezyny lub
tylko wlasnego ciezaru i ci$nienia dzialajacego na jego gérng powierzch-
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Rys. 4-15. Zawor zwrotny
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1— kadiub, 2 — prowadzenie grzybka, 3 — pokrywa, 7
4 —grzybek, 5, 6 — podktadki, 7 — gniazdo
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A7, 5 czefistwa
- 1— oparcie sprezyny, 2— na-
kretka ustalajgca, 3 — drut za-
. bezpieczajacy, 4 — gniazdo,
Rys. 4-16. Zawoér zwrotny 5—grzybek, = 6— tloczek,
1 — kadtub, 2 — gniazdo, 3 — pokrywa, 7 — kadiub, 8 — Sruba napinaja-
¢ —grzybek, 5— wkladka gumowa, 6 — pod- ca, 9— pokrywa, 10— sworzen,
kladka 11 — sprezyna

nie — opada, zamykajac przelot. W ten sposéb mozliwy jest tylko jedno-
kierunkowy przeptyw, umozliwiajgcy jedynie zasilanie przewodu do-
tgczonego do goérnej komory, natomiast wykluczone jest jego roztado-
wanie przez wyplyw powietrza przez zawor.

Rysunek 4-17 pokazuje przekrdj zaworu bezpieczenstwa, ktérego
dzialanie jest nastepujace. Jesli cisnienie powietrza pod grzybkiem za-
woru jest wieksze od nacisku, z jakim sprezyna obcigza grzybek, to grzy-
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bek unosi sie i otwiera wylot do atmosfery. Po dostatecznym spadku
ciSnienia w nadzorowanej przez zawor przestrzeni grzybek naciskany
sprezyng odcina dalszy wylot powietrza. Napiecie sprezyny daje sie
regulowaé przez wkrecanie lub wykrecanie Sruby napinajgcej. Zawory
bezpieczenstwa sg urzgdzeniami, ktére moga by¢ nastawiane jedynie
przez osoby do tego uprawnione i dostep do $ruby regulacyjnej jest
zaplombowany. '

Obok pojedynczych zawordéw zwrotnych w instalacji sprezonego po-
wietrza sg zastosowane takze podwoédjne zawory zwrotne, ktérych zada-
niem jest samoczynne odciecie jednego z dwoch réwnoleglych przelo-
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Rys. 4-18. Podwoéjny zawor zwrotny duzy

1— kadlub, 2 — pokrywa, 3, 4 — gniazda, 5 — grzybek,
6 — tulejka prowadzgca, 7 — wkiladki gumowe,
8 — pierscien grzybka
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Rys. 4-19. Podwojny zawoér zwrotny maly
1— kadlub, 2 — pokrywy, 3 — grzybek, 4 — podkladki, 5 — §ruba

tow powietrza, dolgczonych do wspodlnego urzadzenia. Przekroje tych
zaworé6w pokazujg rysunki 4-18 i 4-19. Roéznig sie one jedynie wiel-
koscig i szczegdélami konstrukcyjnymi, lecz sposoéb ich dzialania jest
jednakowy. Swobodnie prowadzony w kadlubie zaworu dwustronny
grzybek odcina jeden z dolotéw, przyciskany powietrzem z drugiego
dolotu. .

Najbardziéj skomplikowanym z tej grupy zaworéw jest zawoér za-
silajgco-zwrotny, ktéry nadzoruje polaczenie miedzy zbiornikami glow-
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nym i umieszczonym wzdtuz lokomotywy przewodem zbiornikow giow-
nych. Zadaniem zaworu jest samoczynne odcigcie przeptywu w razie

sbnizenia sie ci$nienia w przewodzie ponizej 5 kG/cm?®.

Przekréj tego zaworu pokazano na rysunku 4-20. Grzybki gérny
i dolny odcinajg przeplyw powietrza do komory s$rodkowe], do ktore]
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Rys. 4-20. Zawor zasilajgco-zwrotny
2 — wspornik, 3 i

1 — kadtub,

4 — pokrywy prowadzgce
gérna i dolna, § — gniazdo, 6 — korek, 7 —dolny grzybek,
8 — tuleja prowadzaca, 9 i 12— pierscien i plyta mem-
brany, 10— przykrywka, 11— gérny grzybek, 13— $ruba

napinajgca, 14 — sprezyny, 15— membrana
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jest przylgczony przewdd zbiornikow gléwnych. Wspélna komora nad
gornym i pod dolnym grzybkiem jest przylaczona do zbiornikéow glow-
nych. Oba grzybki sg obcigzone sprezynami. Duzy, dolny grzybek jest
obcigZzony stabg sprezyng i stanowi staby zawér zwrotny, umozliwiajgcy
zasilanie zbiornikéw z przewodu zbiornikéw gtéwnych, zawsze woéwczas,
gdy ciSnienie w tym przewodzie przewyzsza ciSnienie w zbiornikach
gtownych. Gérny, maly grzybek jest natomiast przyciskany sprezyna,
ktérej nacisk da sie regulowa¢ i odcina przelot do przewodu, jesli cisnie-
nie powietrza w zbiornikach gléwnych, ktére naciska na membrane,
obnizy sie ponizej 5 kG/cm?® nadciénienia.

4.7.7. Zbiorniki

Instalacje sprezonego powietrza stanowig zbiorniki, w ktoérych gromadzi

sie odpowiednie ilosci sprezonego powietrza. Sg to:

— 3 zbiorniki gléwne o pojemnosci 270 1 kazdy,

— zbiornik pomocniczy o pojemnosei 270 1,

— zbiornik rozrzadu o pojemnosci 100 1,

— 2 zbiorniki zaworu rozrzadczego hamulca: sterujacy i rozpreziny
o pojemnosci 6 1 kazdy, wykonane jako zbiornik podwojny,

— 3 zbiorniki zaworu maszynisty do sterowania zespolonym hamulcem
pociggu, ktérych pojemnosci wynosza: sterujgcego 1 1, czasowego 3 1,
redukcyjnego 7 1; sg one umieszczone jeden w drugim i stanowig
potréjny zbiornik w wykonaniu specjalnym,

— zbiornik czasowy czuwaka o pojemnosci 6 1.

Wszystkie zbiorniki podlegaja okresowemu odwadnianiu i w tym
celu kazdy z nich jest wyposazony w kurek lub korek odwadniajgcy.

Zbiorniki sg wykonane w formie walcéw, dna ich sg tloczone, plasz-
cze zwijane z blachy i catos¢ lgczona spawaniem.

W dnach lub plaszczach sg przewidziane koncéwki do przylgczenia
przewodéw. Mocowanie zbiornikéw odbywa sie za pomocg opasek, kté-
rych nacigg moze byc¢ regulowany Srubg.

4.7.8. Kurki odcinajace i przelaczajace

W instalacji sprezonego powietrza znajduje sie wiele réznych kurkéw,

ktore stuzg do:

— recznego otwierania lub zamykania przelotéw z réwnoczesnym od-
powietrzeniem jednej z odcinanych stron lub bez odpowietrzania
zadnej z odcinanych stron,

— recznego przelgczania przelotu do jednego z dwéch réownolegle dotg-
czonych urzadzen wraz z réwnoczesnym odpowietrzeniem urzgdze-
nia wylgczanego z pracy,

— recznego otwierania wylotéw w zbiornikach lub innych urzadzeniach
pneumatycznych, takich jak: odwadniacze, odoliwiacze itp., w celu
ich odwodnienia.
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Przekréj jednego z takich zaworéw pokazano na rysunku 4-21.

Zaleznie od przeznaczenia r6znig sie one nieco swg budowg, lecz
podstawowg ich czescig jest kadlub z osadzonym w nim obrotowo rdze-
niem, ktéry obrécony rekojescig kurka odcina lub zmienia przelot przez
kurek. W tym celu rdzen ma albo jeden, albo kilka kanaléw odpowied-
nio uksztaltowanych. Odcigcie przelotu nastepuje badz przez Sciste przy-
leganie obréconego rdzenia do gniazda kurka, badZz przez doci$niecie
do gniazda gumowej uszczelki. Ostatnie rozwigzanie stosuje sie w kur-

& D)
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AN 22
N 7
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Rys. 4-21. Kurek odcinajacy

1— kadiub, 2 —stozkowy rdzen, 3 — po-
krywa, 4 —rekojes¢, = 5—sprezyna,
6 — sworzen ograniczajgcy

kach koncowych przewodu gléwnego. Dla zapewnienia $cistego przy-
legania rdzenia i gniazda obie powierzchnie sg stozkowe, a rdzeh do
gniazda dociskany jest sprezyna.



5 MASZYNY
ELEKTRYCZNE

Maszyny budowane w kraju wediug dokumentacji licencyjnej roznig
sie nieco w szczegdlach konstrukcyjnych od wykonania angielskiego.
W zestawieniach danych znamionowych wszystkich maszyn dane do-
tyczace wykonania angielskiego, rézne od Kkrajowego, wyodrebniono
i umieszczono po lewe]j stronie tego wykazu.

5.1. Silnik trakcyjny

(typ EE 541, oznaczenie na schemacie M)

5.1.1. Ogolne dane techniczne

napiecie znamionowe 3000/2'V
moc godzinowa 520 kW
prad mocy godzinowe] 370 A
predkos¢ obrotowa przy mocy

godzinowe]j 930 obr/min
moc ciggla 500 kW
prad mocy ciagte]j 355 A
predkosé obrotowa przy mocy ciaglej 950 obr/min
liczba stopni wzbudzenia 6
minimalny stopien wzbudzenia 22.5%
przetozenie przekladni 79:18
poziom smaru w oslonie przekiadni 85—35 mm
poziom oleju w zbiorniku tozyska

walu drazonego 85—25 mm
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dasa izolacji

dopuszezalny przyrost temperatury wirnika
wyznaczony metodg oporowg

dopuszczalny przyrost temperatury komutatora
wyznaczony metodg termometrowsg

masa silnika bez przekladni

wentylacja

zapotrzebowanie powietrza chtodzacego

najwieksza predkos¢ wirowania

system napedu

oy \
Bl
5
e
- STy N R N\ -
2000 00300 - T
i — - T 7
1800-900-90 \\ = W) ~
— i N
400180080 \ 1IN N
| ~
L \\ F ,/ N
400700170 /o
' N 4NN
200}-609) N\ _ // |
i S | 1
<7
10061500 ~l_ v
800400 I// //; —
L y, I‘/
7
600 300 < o
_ Q\”x ¥ ‘\a‘r/
100 1200 // R4
L y, s
200 100 // — 1007 wrbuaz.
—=22% wzhuar.
ot L - [ L[]

0 we 2@ o 40 5w /4]

Rys. 5-1. Charakterystyka obrotéw i momentu napedo-
wego silnika EE 541

Bieguny gltéwne

liczba biegunow gléwnych
szczelina bieguna gléwnego
liczba zwojow 1 cewki bieguna
profil miedzi nawojowe]

op6ér uzwojenia przy 20°C
Bieguny komutacyjne
liczba biegunéw komutacyjnych

H B
120°C
105°C

4200 kg
obca
99 m*/min

2390 obr/min
jednostronny

4

7.0 6,5 mm
41

5X32 mm
0,0266—0,0326 €2

4
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szczelina bieguna komutacyjnego
liczba zwojow 1 cewki bieguna
profil miedzi nawojowe]j

Uzwojenie kompensacyjne

liczba zwojow w cewce

liczba cewek na bhiegun

ogodlna liczba cewek

profil miedzi nawojowej

wspoOlny opdr uzwojenia kompensacyjnego
i biegunéw komutacyjnych przy 20°C

Wirnik

liczba zlobkéw

liczba bokow zezwojow w zlobku

ogblna liczba zezwojow

liczba zwojow w jednym zezwoju

liczba galezi réwnoleglych

rodzaj uzwojenia

polaczenie wyréwnawcze I stopnia

Srednia zelaza wirnika

.dlugos¢ czynna zelaza

profil miedzi nawojowej uzwojenia

giownego 4,0X4,0

profil miedzi nawojowej polaczen
wyréwnawczych

opor uzwojenia przy 20°C mierzony
miedzy 1 a 60 dzialkg komutatora

poskok zlobkowy

poskok komutatorowy

poskok potencjalny

liczba dzialek komutatora

Srednica nowego komutatora

$rednica minimalna w eksploatacji

glebokosé wyciecia izolacji
miedzydziatkowej

diugos¢ watu wirnika

Szczotkotrzymacze

liczba szczotkotrzymaczy

liczba szczotek w 1 szczotkotrzymaczu

typy szczotek podwojnych, dzielonych:
Morganite
zastepcze

dopuszczonych do stosowania w
okresie gwarancyjnym przez Dolmel

wymiary szczotki

128

~J

8,5 mm
14
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odleglost obsady szczotkowej od powierzchni

komutatora 1,5—3.0 mm
nacisk szczotki 1,5—1,8 kG
najmniejsza dtugosc szczotki w

eksploatacji 29 mm

Rys. 5-2. Szczotkotrzymacz silnika EE 541

luzy w obsadzie: nowe szczotki 0,0762X0,051 mm
luzy maksymalne 0,229X0,203 mm

Loiyska strona komutatora strona napedu

silniki angielskie SKF NH320 MC4 SKF NU328 CMC4/235836

silniki krajowe NH320 MC4 ZST NU328 MP64 ZST

wymiary lozysk G100X P215X47 140X ¢ 300X62 mm

5.1.2. Budowa

Silnik trakcyjny EE 541 (rys. 5-3) jest silnikiem szeregowym pradu
stalego, czterobiegunowym, majgcym bieguny komutacyjne (zwrotne)
i uzwojenie kompensacyjne. Dzieki biegunom zwrotnym i uzwojeniu
kompensacyjnemu silnik moze pracowaé¢ przy oslabieniu wzbudzenia
biegunéw gléwnych wynoszgcym 77,5%0, tzn. przy strumieniu biegunéw
glownych, stanowigcym 22,5%0 strumienia pelnego.

Konstrukcja silnika przewiduje zastosowanie izolacji klasy H, jed-
nak zostal on tak zaprojektowany, Ze osigga moc znamionowa przy
zastosowaniu izolacji klasy B. Dopuszczalne przyrosty temperatur wir-
nika i stojana wynosza odpowiednio 120 i 130°C.

Kadlub stojana stanowi oSmiokatny odlew staliwny, do ktérego sa
przymocowane Srubami cztery bieguny gléwne (rys. 5-3) i cztery komu-
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tacyjne. Na rdzeniach biegunéw gléwnych sg osadzone nabiegunniki,
w zlobkach ktérych znajdujg sie cewki uzwojenia kompensacyjnego.
Rdzenie biegunéw gléwnych, pomocniczych i nabiegunniki s wykonane
jako pakiety z blach magnetycznych o duzej zawartosci krzemu.

Od strony osi napedzanej kadlub stojana ma nadlewy stanowigce
kadtuby tozysk slizgowych, w ktorych obraca sie wal drgzony zestawu

Rys. 5-3. Silnik trakcyjny typu EE 541

1 —tozyska wirnika, 2 — tozyska zawieszenia watu, 3 — skrzy- ’
nia przekladni -

kolowego (rys. 5-4). Do nadlewow tych sg przykrecone sSrubami odej-
mowane czeSci kadlubow panewki, ktére zdejmuje sie podczas demon-
tazu panewek. Same panewki, konstrukcji dzielonej, sa wykonane z bra-
zu z nalozong na wewnetrznej powierzchni kompozycjg lozyskowa.
Odejmowana cze$é kadluba panewki zawiera komore pakunkows i sma-
rowniczg, obie zamykane szczelnymi pokrywami. Miedzy kadlubami
panewek znajdujg sie nadlewy z wyfrezowanymi na plasko powierzch-
niami, stuzgce do umocowania wspornika zawieszenia silnika na ramie
wozka. Wspornik ten, jakkolwiek jest odejmowany, stanowi integralng
cze$¢ silnika trakcyjnego, bowiem powierzchnie- lgczenia silnika ze
wspornikiem sg indywidualnie pasowane.

Po przeciwleglej stronie kadtuba silnika znajduja si¢ dwa nadlewy
‘stuzgce do umocowania silnika na srodkowe] poprzecznicy ramy wozka.
Zarowno to zawieszenie, jak i zawieszenie za poSrednictwem wspornika
na ramie czolownicy sg amortyzowane wkladkami gumowymi. Kadlub
stojana jest zamkniety po obu stronach pasowanymi tarczami lozysko-
wymi, zawierajgcymi komory lozyskowe i lozyska. Tarcze majg rurki
smarne ze smarowniczkami. Tarcza od strony napedu ma wspornik,
do ktdérego mocuje sie ostone przekladni zebatej, co umozliwia ustalenie
jej polozenia wzgledem silnika. Do tego samego celu stuzy wystep na
kadlubie w gornej czesci, z gwintowanymi otworami.

Kadlub po stronie komutatora, z gory i z dolu ma otwory inspek-
cyjne zamykane pokrywami z zamkami zaczepowymi, sluzgce do wy-
konywania kontroli stanu komutatora. Obok goérnej pokrywy inspek-
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cyjnej znajduje sie otwoér wlotowy powietrza chlodzacego. Do tego
ofworu jest umocowany miech wentylacyjny, przez ktéry strumien
powietrza chlodzacego z wentylatora przedostaje sie kanatami wentyla-
cyjnymi w ostoi pojazdu do wnetrza silnika. Powietrze przeplywa przez

Rys. 5-4. Czesci skladowe stojana

1 —kadlub silnika trakcyjnego, 2 — kadlub lozyska walu drazonego, 3 — pélpanwie tozyska, .
4 —$ruby mocujace kadiub z silnikiem, 5 — oslona przekladni zebatej, 6 — filcowe pierécie-
nie uszezelniajgce, 7 — wspornik silnika, 8 — $ruby mocujace wspornik z silnikiem

ilnik dwiema drogami: cze$é¢ jego zostaje skierowana do kanaléw wen-
‘ylacyjnych w pakiecie blach wirnika, a cze$¢ oplywa cewki stojana
i przedostaje sie przez szczeling na druga strone maszyny, skad wy-
chodzi na zewnatrz przez otwory w tarczy lozyskowej po stronie na-
pedu. Otwory wylotowe musza by¢é w porze zimowej cze$ciowo przy-
slaniane pokrywami stalowymi, w celu zapobiezenia przedostawaniu
si¢ sniegu do wnetrza silnika, je$li wentylatory nie pracuja. Gdy wen-
tylatory pracujg, dostawanie sie $niegu do wnetrza jest zasadniczo unie-
mozliwione przez wydmuch powietrza.
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Cewki biegunéw giéwnych i komutacyjnych sa osadzone na rdze-
niach za pomocg podkladek sprezystych, ktéore amortyzujg drgania ce-
wek spowodowane dynamicznym oddzialywaniem pradu i kompensujg

13

Rys. 5-5. Elementy bieguna gidwnego

1—rdzen bieguna, 2— cewka biegunowa, 3I— nabiegunnik ze
zlobhkami uzwojenia kompensacyjnego, 4 — wkladka miedziana,
5 i 6 — podkladka izolacyjna, 7 — podkladka sprezysta, 8, 9, 10—
éruba z pretem zabezpieczajgcym, I11--14 — Sruby, nakretki itp.
do mocowania rdzenia bieguna, 15 — Sruba ustalajaca

fll
i

ot 11

H/ g 5 4 7 g

. Rys. 5-6. Elementy bieguna pomocniczego

1 —rdzen bieguna, 2, 3 — podkladki, 4 — cewka bieguna pomocnicze-
go, 5— podkiadka sprezysta, 6, 7, 8, 13— podkladki izolacyjne
i stalowe, 9, 10, 11— S§ruba mocujgca, nakretka, podkladka,
12 — wkret ustalajgcy

zmiany ich wymiaréw geometrycznych, powstale wskutek przyrostu
temperatury uzwojen. Zapobiega to uszkadzaniu sie izolacji cewek
(rys. 5-5, 5-6).
Cewki biegunéw gléwnych sg wykonane jako dwuwarstwowe, prze-
wodem DNpm 5X32 mm ,na plasko”, przy czym w jednej warstwie
znajduje sie 20 zwojow, a w drugiej 21.
Izolacje cewki stanowiag:
— izolacja miedzyzwojowa — tasma szklo-azbest,
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— izolacja miedzywarstwowa — mikanit przekladkowy,

— izolacja glowna cewki — tasma szklana na silikonie,

— izolacja i ochrona zewnetrzna — ptétno szklane.

Na przejsciu miedzy jedna a druga warstwg przewdédd jest izolo-
wany mikanitem gietkim. Wypelnienie przed ta$mowaniem jest wyko-
nane kitem izolacyjnym, zawierajagcym wilokna azbestowe z lakierem
izolacyjnym. Koncowki cewki, stanowiace zaciski do polgczen miedzy-
biegunowych, sg przylutowane do koncowki cewki za pomocg lutu
srebrnego. Cala cewka jest nasycana lakierem elektroizolacyjnym. Ze-
wnetrzna powierzchnia jest nasycana zywicg epoksydowg i po utwar-
dzeniu stanowi szczelng powloke, nie przepuszczajacg do srodka wilgoci
i zanieczyszczen. Powierzchnia zewnetrzna jest dodatkowo malowana
emalig izolacyjna.

Cewki biegunow komutacyjnych sg wykonane jako
jednowarstwowe, przewodem nawojowym DNpm 7,5X18 mm, ukiada-
nym ,,na kant”. Izolacja miedzyzwojowa, gléwna i zewnetrzna jest taka
sama, jak w cewce bieguna giownego.

Cewki uzwojenia kompensacyjnego sa ulozone
w zlobkach nabiegunnikow biegunéow gléwnych. Kazda z czterech grup
tych cewek przypadajgca na jeden biegun, sklada sie z pieciu cewek
réznigcych sie wymiarami i utozonych wspo6tsrodkowo. Wszystkie cewki
sa polgczone szeregowo i maja nastepujgca izolacje:

— izolacja preta — tasma poliestrowo-mikowa 0,1 mm,

— izolacja cewki — tasma z mikafolii szklanej 0,1 mm,

— izolacja czesci zlobkowej — mikafolia na podlozu szklanym z lepisz-
czem epoksydowym 0,2 mm w wykonaniu krajowym oraz tasma
szklana ,,treatyd” 0,08 mm w wykonaniu angielskim zapiekana na
gorgco na wymiar zlobka,

— 1izolacja czesci czolowej — tasma szklana 0,4 mm w wykonaniu Kkra-
jowym lub tasma ,silicone” — elastomer 0,25 mm i tasma szklana
»treatyd” 0,2 mm w wykonaniu angielskim.

Czesci polgczen czolowych cewek sg malowane powierzchniowg emalig

elektroizolacyjna, odporng na dzialanie iskier i podwyzszonej tem-

peratury.

Cewki wirnikowe, stosowane w silnikach trakcyjnych, znaj-
dujacych sie w eksploatacji, s3 dwoch rodzajow: tzw. nie zmodyfiko-
wane, wykonane przewodem nawojowym o profilu 4,0X4,0 mm (silniki
EE 541A), oraz zmodyfikowane — w ktorych obliczeniowy bok zezwoju
skltada sie z dwoch prowadzonych réwnolegle pretéow o profilu 1,27X
X6,3 mm (silniki EE 541B). Obydwa rodzaje cewek majg ten sam prze-
kroj, jednak cewki zmodyfikowane sg znacznie latwiejsze do wykonania
i montazu w wirniku, z technologicznego punktu widzenia. Cewki nie
zmodyfikowane byly stosowane przez producenta angielskiego; pewna
liczba wirnikow z tymi cewkami znajduje sie w eksploatacji. Obecnie
nowo budowane w przemysle krajowym oraz ostatnie — dostarczone
z Anglii — sg wyposazone wylgcznie w cewki zmodyfikowane, budowa
ktérych jest nastepujaca.
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Kompletna cewka sklada sie z 6 zezwojow, co wobec dwuwarstwo-
wego wykonania uzwojenia daje liczbe 12 zezwojow (bokow) w zlobku
Zezwoje sg ulozone w dwoch warstwach, po 3 w kazdej. Cewka me
7 wyprowadzen do polaczenia z chorggiewkami komutatora, skrajne sg
pojedyncze, a pozostale — podwodjne. Izolacje czesci zlobkowej cewki
wykonano w sposob nastepujacy:
— izolacja bokdéw (miedzyzwojowa) — tasma mika-jedwab 0,08 mm,

— izolacja miedzywarstwowa — tasma szklana 0,120 z mika,

— 1izolacja cewki — tasma szklana 0,1 >{200 mm i tkanina szklana z pod-
wojng warstwa miki,

— izolacja gléwna — tas$ma szklana nasycana epoksydem 0,1 mm za-
piekana i formowana na gorgco do wymiarow wedlug profilu zlob-
ka —10,9X15,72 mm.

Czesci cewki na potlgczeniach czolowych strony K i PK nie maja
ostatniej warstwy, poniewaz nie ma tu bezposredniego styku z czescia-
mi uziemionymi maszyny.

Dlugos¢ izolacji czesci zlobkowe]j jest odpow1edmo wieksza od diu-
gosci czynnej zelaza wirnika, aby zapobiec przeskokom i wyladowaniom
powierzchniowym miedzy uziemionym rdzeniem wirnika a pretami
cewki na polaczeniach czolowych.

Polgczenia wyrownawcze na wirniku sluzg do
wyréwnywania potencjatéw na dziatkach komutatora o tej samej biegu-
nowosci. Sg one wykonane przewodem nawojowym typu DNSSp o pro-
filu 1,1 X6.0 mm, w izolacji skladajgcej sie z podwojnego oprzedu szkla-
nego i tasmy mika-szklo-epoksyd, oraz z koszulki szklanej nasycanej
lakierem silikonowym.

Wykonane uzwojenia wbudowane do wirnika impregnuje
sie lakierem izolacyjnym. Do nasycania jest stosowany lakier silikono-
wy-alkidowy klasy H. Zabieg ten jest przeprowadzany metodg proznio-
wa, natomiast lakier jest utwardzany na gorgco w suszarce elektrycznej.

Budowa twornika. Twornik stanowi pakiet blach magnetycz-
nych grubosci 0,5 mm, izolowanych miedzy soba, i jest umocowany na
stalowej tulei. Usztywnienie pakietu wykonano plytami skrajnymi o od-
powiedniej grubosci i sztywnosci. Plyty te stanowia jedna calos¢ z pod-
zwojnikami stalowymi. Na tej samej tulei jest umocowana na wcisk
piasta komutatora. Wat wirnika jest wtloczony w tuleje. Dzigki takie-
mu rozwigzaniu konstrukeyjnemu jest mozliwa wymiana uszkodzonego
walu bez naruszania uzwojenia i jego polaczen z komutatorem.

Wal jest wykonany ze stali niklowo-chromowo-molibdenowej o wy-
sokich wlasnos$ciach wytrzymatosciowych (rys. 5-7). Koncéwka walu
od strony napedu jest uformowana w postaci stozka bez rowka wpusto-
wego, na ktérym jest osadzone na wcisk mate koto zebate. Odpowiednio
dobrana zbieznos¢ stozka zapewnia samohamownos¢ gwarantujgceg prze-
niesienie momentu napedowego i pewnos¢ osadzenia kola na wale.

Do S$ciggania kola z walu stuzg kanaliki wykonane w koncoéwce
walu, do ktérych wtlacza sie olej pod wysokim ciSnieniem, powodujac
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rozprezenie kola 1 samoczynne jego zsuniecie. Wewnetrzne bieznie to-
zysk oraz pierScienie labiryntowe sg osadzone na wale na wecisk. Do
demontazu ich uzywa sie specjalnych Sciggaczy.

Komutator sklada sie z segmentéw wykonanych z miedzi twardej
z domieszkg srebra. Izolacje miedzydziatkowsg stanowi prasowana mika.
Segmenty komutatora, zakonczone ,jaskétczymi ogonami” sg umoco-

Rys. 5-7. Czesei skladowe wirnika

1—wal wirnika, 2 — podzwojnik od strony PK, 3 — cewka wirnika, 4 — wktladka
izolacyjna ,,U”, 5 — klin Zlobkowy, 6 — izolacja miedzy gérnym i dolnym bokiem cewki,
7— bandaz, 8 — zespdl komutatora, 9, 10— stozek izolacyjny, 11, 12, 13, 14 — §ruby
z nakregtkami dociskajace komutator, 15 — wywazniki, 16, 17, 18, 19 — labirynt i piers-
cienie dociskowe, 20 — plytka koncéwki walu, 21, 22 — podkladka trojkatna ze sruba,
28 —lozysko strony PK, 24 — lozysko strony K, 25— tarcza lozyskowa, 26 — pokrywa
lozyska, 27 — pierscienn dystansowy, 28 — pokrywka, 29— rurka smarna do dosmaro-
wywania lozyska, 30, 31, 32— clemeniy smarowniczki, 33— tarcza lozyskowa,
34— pokrywa lozyska, 35, 41, 42 — pokrywka, Sruba z uszczelka, 36, 37, 38, 39, 40 — ele-
mentiy rurki smarnej

wane na piascie za pomocg stozkéw izolacyjnych z mikanitu, stanowig-
cych izolacje komutatora wzgledem watu. Stalowe pierScienie mocu-
jace ,jaskoélcze ogony” sa Scisniete s$rubami. Komutator poddaje sie
sezonowaniu, ktore polega na cyklicznym nagrzewaniu i studzeniu, po
czym nastepuje kolejne dociskanie $rub mocujacych oraz odwirowanie.
Zabiegi te zapobiegaja promieniowemu wysuwaniu sie dzialek komutato-
ra w czasie pracy silnika, co mogloby spowodowaé¢ uszkodzenie ko-
mutatora. v
Cewki wirnikowe sa ulozone w zlobkach po przygotowaniu izola-
cyjnych podzwojnikéw i wykonaniu polgczen wyrdéwnawcezych (od stro-
ny komutatora). Na wyjsciach ze zlobkow znajduja sie wkladki izola-
cyjne w ksztalcie litery U, ktoére stanowig dodatkows ochrone cewki
przed przebiciem izolacji glownej. Miejsca te sa bowiem szczegdélnie
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narazone ze wzgledu na zwiekszone natezenie pola elektrycznego, jakie
wystepuje na krawedzi zlobka. Zlobki zamyka sie klinami z tworzywa
- ,Durestos”, , Ferrobestos” lub innego o podobnych wiasnosciach.
Polgczenia czolowe od strony komutatora sg dodatkowo zabezpie-
czone przed wzajemnym przemieszczaniem sie i zwarciami miedzyzwo-
jowymi za pomocg kitu izolacyjnego. Zewnetrzng warstwe izolacji na
polaczeniach czolowych cewek stanowia plytki z mikafolii zaprasowane
na gorgco. Jako bandaze stosuje sie drut stalowy ocynkowany, lutowany
cyng na catej powierzchni po nawinieciu, lub tasme szklang bezwatko-

Kierunek
wirowania

\\\ LT‘ S :'r':l /7
\\M_,_,_.___J R

Rys. 5-8. Schemat polgczen elekirycznych silnika

w3a, nasycang zywica epoksydowg. Powierzchnia zewnetrzna wirnika
-jest malowana emalig elektroizolacyjna.

Caly wirnik po wykonaniu podlega zabiegowi wywazenia dynamicz-
nego. Do napelniania komoér lozyskowych silnika jest stosowany smar
litowy £T-4 wg PN-63/C-96134 lub odpowiedniki. Cztery przewody do-
prowadzeniowe — gietkie, w izolacji gumowe]j, dlugosci 2,59 m — sa
przeciggniete przez otwory w kadlubie silnika i chronione plaszczem
skorzanym lub tasmg bawelniang. Koncowki przewodoéw sg przystoso-
wane do lgczenia w skrzynce zaciskowej typu KSA 185 (p. 6.24). Na
kadtubie silnika od strony komutatora znajduje sie otwoér gwintowany,
stanowigcy zacisk do przylgczenia przewodu uziemiajacego, ktory la-
czy galwanicznie kadtub silnika z masg caltego pojazdu.

5.2. Przetwornica
(typ MG 91 H oznaczenia na schemacie M—GQG)

Przetwornica stanowi pokladowe zrédlo zasilania o napieciu 110 V, stu-
zgce do ladowania baterii akumulatorowej i zasilania odbiornikéw ni-
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skiego napiecia w lokomotywie. Ponadto silnik przetwornicy napedza
wentylator tloczacy powietrze chlodzace do silnikéw trakeyjnych.

Lokomotywa jest wyposazona w dwie przetwornice: wentylator kaz-
dej z nich dostarcza powietrze do dwoch silnikéw. Przetwornice sg
umieszczone w przedzialach maszynowych lokomotywy.
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Rys. 5-9. Podstawowe wymiary przetwornicy typu MG 91H
5.1.1. Ogolne dane techniczne
moc ciggla silnika 30,9 kW
napiecie znamionowe silnika 3000V
prad znamionowy silnika 12,7 A
moc ciggla pradnicy - 17 kW
prad znamionowy pradnicy 155 A
nominalna predkos$¢ wirowania 1310 obr/min
najwieksza dopuszczalna predko$é wirowania 1750 obr/min
sprawnos$¢ przetwornicy z wentylatorem 81%%
wydajnos¢ wentylatora 204 m*/min
klasa izolacji B
masa bez wentylatora i ostony 1660 kg

- Podane parametry przetwornicy zostaly wyznaczone laboratoryjnie
po szeregowym polgczeniu silnika z opornikiem 10,5 Q. W ukladzie lo-
komotywy natomiast jest wigczony na stale opornik 18,5 Q.

Typ lozysk (Hoffmann 370V3) 6314
Wymiary tozysk @OT0X H150X35 mm

5.2.2. Budowa

Przetwornica sklada sie z silnika szeregowego obcowzbudnego i pradni-
¢y bocznikowej obcowzbudnej, umieszczonych w jednym kadtubie. Ka-
dlub maszyny ma budowe zamknietg z przewietrzaniem wlasnym. Wy-
stajgca od strony silnika koncéwka walu stuzy do osadzenia wirnika
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wentylatora, dostarczajacego chlodzace powietrze do silnikow trakeyj-
nych. ' '

Integralng cze$¢ przetwornicy stanowi transformator, umocowany
na kadlubie maszyny, ktérego uzwojenia sa polaczone z obwodami wn
i nn samej przetwornicy. Rola tego transformatora bedzie szczegdlowo

Do regulotora napiecta 7

/A
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g
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1 =
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Do wzbudzenio
abeego silnika

Rys. 5-10. Schemat ideowy potaczen przetwor-
nicy i transformatora

1 — opornik ochronny, 2 - pierwoine uzwojenia tran-
sformatora (wn), 3 — wtorne uzwojenia transformatora,
4 — uzwojenie biegundéw zwrotnych silnika, § — uzwo-
jenie szeregowe wzbudzenia silnika, 6 — uzwojenie
wzbudzenia obcego silnika, 7 — uzwojenie wzbudzenia
obcego generatora (pradnicy), 8 — uzwojenie boczniko-
we wzbudzania pradnicy, 9 — uzwojenie biegunéw
zwrotnych pradnicy, 10— opornik i styecznik rozru-
chowy

opisana w dalszej czesci rozdziatu. Na wirniku, od strony silnika znaj-
duje sie wentylator do wlasnego przewietrzania maszyny.

Silnik jest zasilany z sieci trakcyjnej przez stale zalaczony opor-
nik szeregowy (PRI lub PR2) o oporze 18,5 . Rozruch silnika jest prze-
prowadzany po polgczeniu go z dodatkowym opornikiem rozruchowym
(SRI lub SR2) o oporze 25 &, ktéry po zakonczeniu rozruchu zwiera sie
stycznikiem. Opornik ten stanowi takze ochrone, gdyz zabezpiecza prze-
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twornice przed pracg zwrotna np. przy chwilowym oderwaniu si¢ pan-
tografu od sieci wirujacy silnik przetwornicy moze przejS¢ na prace
pradnicows, co spowoduje zasilanie innych obwodéw wn lokomotywy.
Przekaznik pradu zwrotnego w obwodzie silnika (ANCRI1 lub ANCR?2)
powoduje wéwcezas otwarcie stycznika i wtracenie opornika rozrucho-
wego w obwod silnika.

Przetwornica jest przewidziana do pracy przy jednym kierunku
wirowania. Wirniki silnika i pradnicy sa umocowane na jednym wspol-
nym wale. Rdzenie wirnikéw sa wykonane z pakietéw blach magne-
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Rys. 5-11. Przekrdj podiuzny przetwornicy

tycznych, odizolowanych miedzy soba. Krance pakietow sa usztywnione
grubszymi tarczami, stanowigcymi jednoczes$nie stalowe elementy pod-
zwojnikéw dla polaczen czolowych. Srodkowy podzwojnik migedzy dwo-
ma wirnikami jest wspolny. Obydwa pakiety wirnikowe sg umocowane
na wale za pomoca klinéw i nakretek dociskajacych. Budowa komuta-
tor6w jest podobna do komutatora silnika trakeyjnego.

Kadlub maszyny, czyli tzw. jarzmo, jest wykonany z odlewu staliw-
nego (rys. 5-11). Rdzenie biegunéw giéwnych i pomocniczych silnika
oraz gtéwnych pradnicy sa wykonane jako pakiety z blach magnetycz-
nych. Rdzenie biegunéw pomocniczych pradnicy sa wykonane jako mo-
nolityczne odkuwki. Rdzenie sa przymocowane do kadtuba srubami, na-
tomiast w celu uszczelnienia maszyny lby tych s$rub sg zabezpieczone
lepikiem. Dla zabezpieczenia $rub przed odkreceniem przy ich tbach
przyspawano do kadtuba stalowe kliny.

Silnik przetwornicy ma 2 szczotkotrzymacze (po 2 szczotki w kaz-
dym), a pradnica — 4 (pojedyncze). Szczotkotrzymacze sg osadzone na
wspornikach pierécieniowych umocowanych w taki sposob, ze jest mo-
7liwa regulacja ich odlegtosci od powierzchni komutatora w miare jego
zuzycia. Prawidlowe odleglosci obsady szczotkowej od powierzchni ko-
mutatora wynosza: dla silnika i pradnicy 2,5 mm.
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Izolatory szczotkotrzymaczy sg wykonane z prasowanego papieru
bakelizowanego z tulejkami porcelanowymi. Docisk sprezyn szczotko-
wych mozna regulowaé¢ za pomocg zaczepdéw. Tarcze lozyskowe sg za-
opatrzone w rurki smarne i smarowniczki do biezgcego dosmarowywa-
nia tozysk. Do napelnienia lozyska nalezy stosowa¢ 150 g smaru, pod-
czas uzupelniania po okolo 6000 godzinach pracy — 14 g.

5.2.3. Dane techniczne i budowa silnika

Stojan

liczba biegunéw glownych

liczba cewek uzwojenia szeregowego, obcego
wzbudzenia, biegunéw pomocniczych,
cewek uzwojenia biegunéw
pomocniczych '

liczba zwojow cewki szeregowe]

liczba zwojow cewki obcego wzbudzenia

liczba zwojow cewki bieguna pomocniczego

opér uzwojenia szeregowego przy 20°C

op6r uzwojenia obcowzbudnego przy 20°C

opOr uzwojenia bieguna pomocniczego przy
20°C

szczelina pod biegunem giéwnym

szczelina pod biegunem pomocniczym

Wirnik

liczba ztobkow, cewek

liczba dzialek komutatora

Srednica nowego komutatora

najmniejsza $rednica komutatora

rodzaj uzwojenia

liczba bokow zezwojow w zlobku

ogolna liczba zezwojow

liczba zwojow

liczba galezi rownolegtych

poskok zlobkowy

poskok komutatorowy

Srednica zelaza wirnika

diugos¢ czynna zelaza

profil miedzi nawojowej

opér uzwojenia w temperaturze 20°C

diugos¢é watu wirnika (catej maszyny)

typ szczotki: oryginalna Morganite Carbon Ltd
zastepcza (krajowa)
zastepcza (jugostowianska)
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maszyna Imaszyna

angielska Kkrajowa

2 2
2 2
130 130
880,5 880,5
395 395
1,175 1,210 Q
25,2 26,0 Q

1,878 1,878 Q

2,16 2,15 mm
19,3 21,2 mm
41 41
328 328
343 343 mm
334 334 mm
petlicowe proste
16 16
328 328
3 3
1 1
20(1—21)
1(1—2)
368 mm
178 mm
01,22 @1,3mm
5,867 5,17 Q
1350 mm
EG 14
E28S
EG 32



wymiary szczotki dla maszyny: angielskie] 15,87X9,5X36 mm

licencyjne] 16X10X35 mm
docisk ' 0,34--0,45 kG
luzy w obsadzie: podluzny 0,05 mm

poprzeczny - 0,05 mm
maksymalne 0,5 mm
minimalna wysokos¢ szezotki 25 mm

Cewka szeregowa bieguna glownego

Jest ona nawinieta przewodem nawojowym w emalii poliestrowe]
¢ 2,34 mm (maszyna angielska) lub przewodem w podwéjnym oprzedzie
szklanym, nasycanym lakierem gliftalowym DNSSb ® 2,3 mm (maszy-
na krajowa). Izolacje gléwna cewki stanowi tasma szklana grubosci
0,4 mm nawijana dwuwarstwowo, izolacje zewnetrzng — tasma gurto-
wa 0,4 mm. Cewka jest nasycana lakierem izolacyjnym. Tasma szklana
stanowigca izolacje glowna jest nasycana zywica epoksydows. Cewka
jest malowana emalig zewnetrzng izolacyjna.

Konce cewki sa polgczone z lgcznikami potgczen miedzycewko-
wych, osadzonymi trwale w zewnetrznej izolacji cewki.

Cewka obcego wzbudzenia

Jest ona nawinieta przewodem w izolacji z emalii poliestrowe] @ 1,32
mm (maszyna angielska) lub w podwéjnym oprzedzie szklanym nasy-
canym lakierem gliftalowym DNSSb ¢ 1,3 mm (krajowa maszyna).
Izolacje glowna i zewnetrzng wykonano podobnie jak cewke szeregows,
z tym ze tasma szklana jest nawijana jednowarstwowo, gdyz uzwojenie
pracuje w obwodzie niskiego napiecia.

Cewka bieguna pomocniczego

Zastosowano przewod nawojowy w emalii poliestrowej @ 2,5 mm (ma-
szyna angielska) lub w podwojnym oprzedzie szklanym DNSSb @ 2,5
mm (maszyna. krajowa). Izolacja cewki jest wykonana podobnie, jak
cewki szeregowej bieguna giéwnego.

Cewka wirnikowa

Zastosowano przewod nawojowy w emalii i oprzedzie szklanym @ 1,22
mm (maszyna angielska) lub w podw6jnym oprzedzie szklanym DNSSb
¢ 1,3 mm (maszyna krajowa). Kompletna cewka sklada si¢ z 8 zezwo-
jéw po 3 zwoje w kazdym, czyli og6lna liczba pretéw w cewce wynosi
24 a ogélna liczba bokéw zezwojow w zilobku przy dwuwarstwowym
wykonaniu uzwojenia — 16. Poszczegllne prety w cewce sg utozone
w 6 warstwach, po 4 prety w kazdej. Na przekladki miedzywarstwowe
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zastosowano elastomer szklany. Izolacje gléwng cewki stanowi tasma
mika—jedwab 0,1 mm (dla polgeczen czolowych w maszynie angiel-
skiej — elastomer szklany), a izolacje zewnetrzng w czesci zlobkowej —
mikafolia prasowana na gorgco na wymiar 9,2X12,6 mm, w czesciach
na potgczeniach czolowych — tasma szklana 0,2 mm. Do nasycania cew-
ki stosuje sie elektroizolacyjny lakier silikonowy lub gliftalowy. Cewka
ma 9 wyprowadzen, z czego skrajne sg pojedyncze, a wewnetrzne —
podwojne.

Montaz cewek stojana

Cewki na rdzeniach biegunéw gléwnych sg nalozone w nastepujgce]
kolejnos$ci: cewka szeregowa, obcego wzbudzenia, z zastosowaniem spe-
cjalnych podkladek wsporczych, sprezynujacych, koinierzowych i wy-
peiniajacych. Polgczenia wewnetrzne i wyprowadzenia do skrzynki za-
ciskowej umieszczonej na zewngtrz kadluba sg wykonane przewodem
wysokiego napiecia w izolacji gumowe]j o przekroju 6 mm?®.

Montaz cewek wirnika

Cewki wirnikowe sg ulozone w zlobkach, na polgczeniach czotowych
wspierajg sie o podzwojniki mikanitowe. Na wyjsciach cewek ze zlob-
kéw sg one zabezpieczone wkladkami w ksztalcie litery U z azbestu
elektrotechnicznego lub preszpanu. Sg to podobnie jak w silniku trak-
cyjnym miejsca najbardziej podatne na przebicia izolacji. Wolne prze-
strzenie miedzy pretami cewek na polgczeniach czolowych sg wypel-
nione kitem elektroizolacyjnym. Koncowki cewek sg lutowane w cho-
ragiewkach komutatora.

Miedzy dolng i gorng warstwag cewek oraz na zewnatrz gérnej war-
stwy znajduje sie mikanit gietki, jako izolacja miedzywarstwowa. Uzwo-
jony wirnik zostaje nasycony lakierem izolacyjnym utwardzanym na
gorgco. Jako bandaze stosuje sie ocynowany drut stalowy lub tasme
szklang bezwatkows, nasycang zywicg epoksydowg. Czesci zlobkowe
cewki sg zabezpieczone przed wypadaniem klinami z tekstolitu. Wyko-
nanie i montaz komutatora przeprowadza sie podobnie jak w silniku
trakcyjnym. : '

5.2.4. Dane techniczne i budowa pradnicy

maszyna maszyna
angielska krajowa

liczba biegunéw gtéwnych, cewek
uzwojenia bocznikowego, cewek obcego
wzbudzenia biegunéw pomocniczych,
cewek uzwojenia biegunow
pomocniczych 4 4
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liczba zwojow cewki bocznikowej

liczba zwojoéw cewki obcego wzbudzenia

liczba zwojow cewki bieguna pomocniczego

opér uzwojenia bocznikowego przy 20°C

opér uzwojenia obcowzbudnego przy 20°C

opér uzwojenia biegunéw pomocniczych
przy 20°C

szezelina pod biegunem gidwnym

szczelina pod biegunem pomocniczym

Wirnik

liczba zlobkow, cewek

liczba dziatek komutatora

$rednica nowego komutatora

najmniejsza srednica komutatora

rodzaj uzwojenia '

liczba bokoéw zezwojow w zlobku

ogblna liczba zezwojow

liczha pretow rownolegtych w zezwoju

liczba zwojow

liczba galezi rownolegltych

noskok ztobkowy

poskok komutatorowy

srednica zelaza wirnika

dtugos¢ czynna zelaza

opbr uzwojenia przy 20°C

typ stosowanych szczotek

szczotki zastepeze: Morganite
Le Carbonne lL.orraine
Dubrownik

liczba szczotek

wymiary szczotek: maszyna angielska
maszyna krajowa

docisk szczotek

minimalna wysokos¢ szczotki

luzy nowych szczotek

maksymalne luzy szczotek

Cewki bieguna gléwnego

1200 1200
10 10
34 34

32,25 26,24 Q
0,1132 0,12 Q

0,0182 0,022 Q
2,82 2,95 mm
7,24 7,85 mm

39 39
195 195
305 305 mm
279 279 mm

faliste proste
10
195
2
1
2

10(1—11)

97(1—98)

368 mm

89 mm
0,0374 0,046 Q
E28S
EG 14
EG 389
EG 32
=

31,8X22,2°X44 5 mm
32X22X45 mm
1,25—1,5 kG
35 mm
0,05X0,05 mm
- 0,5 mm

S3 one wykonane jako podwéjne (jedna cewka zawiera uzwojenie bocz-
nikowe i obcowzbudne). Uzwojenie obcowzbudne jest wykonane prze-
wodem okragltym typu DNSSf (w oprzedzie z wlokna szklanego przesy-
conym lakierem poliestrowym) $rednicy ¢ 2,5 mm, a uzwojenie bocz-
nikowe — przewodem okraglym DNEst @ 1,65 mm (w izolacji z emalii
poliestrowej lub tereftalowej, odpornej na temperature).
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Izolacja gléowna obu cewek, jak rowniez izolacja ich miedzy soba,
jest wykonana z mikafolii szklanej i tasmy mika-szklo. Zewnetrzng izo-
lacje stanowi tasma szklana.

Cewki biegunéw pomocniczych

Sg one wykonane przewodem prostokgtnym typu DNpm, o przekroju
2,5X20 mm. Izolacje miedzyzwojowsg stanowi papier azbestowy grubo-
$ci 0,13 mm, na przekladki miedzywarstwowe zastosowano mikanit pod-
ktadkowy grubosci 1 mm, izolacje za$ gléwna stanowi tasma mikggszklo.
Na zewnatrz cewka jest owinieta tasmg szklang, a do wypelnienia jej
stosuje sie kit izolacyjny. Dodatkowe wzmocnienie izolacji od strony
jarzma i nabiegunnika stanowig warstwy papieru azbestowego. Cewka
jest uformowana w 4 warstwy, przy czym w skrajnych jest po 8 zwo-
jow, a w srodkowych — po 9 zwojow.

Pojedynecza cewka wirnikowa

Sklada sie ona z 5 zezwojow. Kazdy zezwoj stanowiag dwa prety ulozone
rownolegle, tak Ze bok cewki zawiera 10 pretoéw, ulozonych po 5
w dwoch warstwach. Uzwojenie jest wykonane przewodem o przekroju
prostokatnym 1,2X7,5 mm DNSSf. W czesci zlobkowej, dla usztywnie-
nia cewki, miedzy 3 a 7 pretem w goérnej i dolnej warstwie znajduje sie
"przekiadka izolacyjna z mikanitu grubosci 0,5 mm. '
Izolacja cewki skilada sie z kilku warstw tasmy szklanej. Cewka
w czesci zlobkowej jest opiekana mikafolia na gorgco, na wymiar
w przekroju 16,8 X10 mm. Cala cewka jest nasycana lakierem elektro-
izolacyjnym. Kazdy koniec cewki ma 5 wyprowadzen do komutatora,
zatem w chorggiewce jednej dzialki sg umieszczone i przylutowane

4 prety.

Montaz

Cewki sg mocowane w stojanie podobnie, jak w silnikowej czesci ma-
szyny. Montaz cewek wirnikowych przeprowadza sie podobnie, jak
w silniku.

5.2.5. Dane techniczne i budowa transformatora

Transformator sklada sie z plaszczowego rdzenia i uzwojen. Na rdzeniu
znajdujg sie dwa uzwojenia wysokiego napiecia i dwa uzwojenia niskie-
go napiecia. Obie grupy uzwojen sg galwanicznie oddzielone od siebie.
Uzwojenia sg natozone na karkas izolacyjny, unieruchomiony wzgledem
rdzenia podkladkami sprezystymi. Cewki sa wykonane przewodem na-
wojowym w emalii i zabezpieczone impregnacja przed dostepem wil-
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goci, Zewnetrzng ochrone i izolacje stanowi tasma szklana i gurtowa
pokryta emalig izolacyjna.

W obwodzie magnetycznym rdzenia znajduje sie szczelina powie-
trzna szeroko$ci 5,08 mm, w celu uniemozliwienia nasycenia rdzenia
strumieniem, wywolanym przeptywem pradu stalego przez uzwojenia.
Rdzen jest umocowany w dwoch wspornikach, przykreconych do ka-
dluba przetwornicy. Na zewnatrz transformator ma azurowsg osloneg,
wykonang z blachy i siatki stalowej.

Opér uzwojenia pierwotnego przy 20°C 0,5514 Q
opér uzwojenia wtérnego przy 20°C 1,723 Q

5.2.6. Dzialanie przetwornicy

Obwody wzbudzenia silnika i pradnicy sg ze sobg wzajemnie sprzezone,
przy czym w obwdd uzwojenia obcowzbudnego silnika, zasilanego na-
pieciem 110 V z pradnicy, sa wlgczone 2 wtoérne uzwojenia transforma-
tora (rys. 5-12). Uzwojenie pierwotne jest wlgczone szeregowo w ob-

\ Transforinator

(o] | o3
aff o

[

|
|
|
{

E

Rys. 5-12. Schemat montazowy polaczen przetwornicy i transformatora

wod wn silnika. W tym ostatnim obwodzie znajduje sie takze wigczone
w szereg uzwojenie obcowzbudne pradnicy. Sprzezenie obwodow wzbu-
dzenia silnika i pradnicy ma na celu zachowanie stabilnosci obrotéw
i napiecia pradnicy przy zmianach jej obcigzenia i zmianach napiecia
sieci trakcyjnej, zasilajgce]j silnik.

Transformator natomiast zabezpiecza przetwornice przed ujemny-
mi skutkami gwaltownych zmian lub zanikéw napiecia zasilajgcego
3000 V, jakie wystepuja na przykiad po oderwaniu pantografu od sieci
przy duzej predkosci jazdy lub po przejechaniu pod Zle wyregulowanym
izolatorem sekcyjnym sieci. Uzwojenie obcowzbudne zasilane z prad-
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nicy napieciem 110 V i znajdujace sie w obwodzie magnetycznym silni-
ka, zabezpiecza silnik przed niedopuszczalnym wzrostem predkosci
‘wirowania w czasie zmniejszania sie obcigzenia pradnicy, np. po wyia-
czeniu sprezarki, gdyz udzial tego uzwojenia zmniejsza zaleznos¢ suma-
rycznego strumienia silnika od obcigzenia mechanicznego i pradu. Obco-
wzbudne uzwojenie w pradnicy, wilgczone szeregowo w obwod twor-
nika silnika, utrzymuje nominalng wartos¢ napiecia na zaciskach prad-
nicy przy wzroscie jej obciazenia. Wzrost obciazenia pradnicy po-
woduje takze wzrost pradu silnika, plynacego przez obcowzbudne
uzwojenie pradnicy. Uzwojenie to wytwarza woéwczas dodatkowy stru-
mien, ktéry dowzbudza pradnice, powiekszajac indukowang w tworniku
site elektromotoryczna. Po zmniejszeniu obcigzenia pradnicy strumien
wzbudzany przez uzwojenie obce maleje, co ogranicza wzrost indukowa-
nej SEM. Uzwojenie to wspoldziata zatem z regulatorem napiecia, opisa-
nym w p. 7.19.

Uzwojenie obcowzbudne silnika wytwarza praktycznie staly stru-
mien, co sprawia, Zze w razie gwaltownego zaniku napiecia zasilajgcego
moze on latwo przej$¢ na prace pradnicowg i zasila¢ inne obwody wn,
jak obwdd glowny, czy obwody ogrzewania. Taki stan pracy jest bardzo
niebezpieczny dla maszyny, gdyz wtedy zasila ona obwdd o bardzo
matym oporze, co oznacza dla niej stan zwarcia. Sila elektromotorycz-
na indukcji wzajemnej, jaka indukuje sie w uzwojeniu obcowzbud-
nym podczas zaniku i zmiany kierunku pradu w uzwojeniu szere-
gowym, jest zgodna co do kierunku z napieciem pradnicy, a wiec powo-
duje wzrost prgdu w tym uzwojeniu, co dziala w kierunku podtrzymania
zanikajgcego strumienia, pochodzgcego od uzwojenia biegunéw. Powo-
duje to dodatkowe domagnesowanie maszyny; wzrost pradu obcigzenia
z tego powodu moégltby spowodowaé¢ niedopuszczalne iskrzenie na ko-
mutatorze silnika, ktore grozi powstaniem ognia okreznego.

Po ponownym powrocie napiecia wzrost pradu w uzwojeniu szere-
gowym indukuje w uzwojeniu obcowzbudnym sile elektromotoryczng,
ktora ma teraz znak przeciwny w stosunku do napiecia zasilajgcego
uzwojenie, powodujac obnizenie strumienia wzbudzanego przez to uzwo-
jenie. Jesli w wyniku pracy pradnicowe] silnika obniZy on znacznie
predkos¢ wirowania, to ponowne pojawienie sie¢ napiecia spowoduje
gwaltowny wzrost pradu w obwodzie silnika, tym wiekszy, im bardziej
obnizy sie strumien w wyniku opisanego przebiegu nieustalonego.
Wzrost pradu rozruchowego moze réwniez spowodowal ognienie na
komutatorze i uszkodzenie maszyny.

Tym niekorzystnym zjawiskom wystepujagcym w stanach nieusta-
lonych zapobiega transformator, wilgczony w obwody silnika prze-
twornicy.

Zmianom pradu w obwodzie twornika towarzyszy indukowanie sie
sity elektromotorycznej w uzwojeniach wtoérnych transformatora, gdyz
przez jego uzwojenie pierwotne plynie prad twornika. Ta sila elektro-
motoryczna przeciwstawia sie SEM indukowanej w uzwojeniu obco-
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wzbudnym silnika, bowiem obie powstajg jednoczesnie w tym samym
obwodzie.

Po zaniku pradu w obwodzie twornika SEM wplywa na zmniej-
szenie wzrostu pradu wzbudzenia obcego, a przy narastaniu pradu po
powrocie napiecia zasilajgcego przyczynia sie do wzrostu pragdu wzbu-
dzenia, obnizajgc warto$é¢ pradu rozruchowego twornika. Dzialanie tran-
sformatora sprawia, ze silnik w stanach nieustalonych zachowuje sie
podobnie, jak silnik czysto szeregowy. Powstajacy przy zanikach napie-
cia 3 kV prad generacyjny osigga w efekcie warto§¢ pomijalng. Prad
ten jest dodatkowo tlumiony przez wtracenie w obwdéd silnika opornika
rozruchowego wskutek zadzialania przekaznika zanikowo prgdowego,
spolaryzowanego ANCR.

Podzial uzwojen wtérnych na dwie czesci, z ktérych jedna jest wig-
czona na wejsciu przed uzwojeniem obcym silnika, a druga za uzwoje-
niem, ma na celu unikniecie indukowania sie przy stanach nieustalonych
znacznych napie¢ na wejsciu obwodu uzwojenia, co mogloby by¢ szkod-
liwe dla izolacji cewek tego uzwojenia. '

5.3. Silnik sprezarki glownej
(tvp AY 26, oznaczenie na schemacie C)

Jest to silnik napedzajacy sprezarke gléwng lokomotywy. Dwa zespoly
sﬂnik—spreiarka znajdujg sie w dwoch przedziatach maszynowych loko-
motywy.

376 -

Rys. 5-13. Podstawowe wymiary silnika sprezarlki

Dane techniczne

moc ciggla - 12,5 kW
prad mocy ciggtej 142 A
napiecie znamionowe —110V
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nominalna predkosé obrotowa

1000 obr/min

Sprawnosc _ 80%0
masa calej sprezarki 225 kg
masa wirnika 68 kg
maksymalna predkos¢ obrotowa 1650 obr/min
klasa izolacji B

lozyska:
strona komutatora (Hoffmann 330P)
strona napedu (Hoffmann 350V3)

6306 30X Q72X19
6310 @®50X110Q27

ilo§¢ smaru przy napelnianiu: str. K 425 g
str. PK 85 g
przy uzupelnianiu po 6000 godzin pracy: str. Kdg
str PK 8¢
liczba szczotkotrzymaczy 4
liczba szczotek w 1 szczotkotrzymaczu 2
typ szczotek: Morgan EG 14
zastepcze jugostowianskie
(Dubrownik) EG 32
zastepcze krajowe E28S
wymiary szczotek w maszynach:
angielskich 41X22,23X12,7 mm
krajowych 4022 X125 mm
minimalna dlugos¢ szczotki 14 mm
nacisk szczotki 0,57—0,68 kG
luzy przy nowych szczotkach 0,051—0,203 mm
luzy maksymalne 0,508 mm
odleglos¢ szezotkotrzymacza od
powierzchni komutatora 2,5 mm
szczelina pod biegunami 1,18 mm

Podane parametry elektromechaniczne silnika sg aktualne dla opor-
nika 0,05 Q wlgczonego szeregowo w obwod silnika.

Budowa

Silnik sprezarki jest szeregowym, czterobiegunowym silnikiem pradu
stalego, bez biegunéw zwrotnych, z przewietrzaniem wiasnym, budowy
okapturzonej.

Silnik jest zasilany napigciem 110V z przetwornicy przez staly
opornik 0,05 Q, wlaczony szeregowo. Zalgczenie silnika odbywa si¢ przez
styeznik (CC1 lub CC2) bez dodatkowych opornikéw rozruchowych. Jest
on przystosowany do pracy przy jednym kierunku wirowania (lewym,
patrzac od strony napedu). Wat wirnika jest lozyskowany na tozyskach
tocznych, osadzonych w tarczach lozyskowych. Silnik jest umocowany
na wspolnej ze sprezarksg konstrukcji wsporczej i sprzegniety z nig
sprzeglem elastycznym.
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Silnik ma wiasny wentylator osadzony na wale wirnika od strony
napedu. Powietrze chlodzgce doplywa przez azurowe ostony na otwo-
rach inspekcyjnych komutatorowych i chlodzac silnik opuszcza wnetrze
od strony napedu, przez otwory w tarczy lozyskowej.

Komory lozyskowe w tarczach sg zaopatrzone w labirynty, unie-
mozliwiajace przedostawanie sie smaru na zewnatrz i do wnetrza silni-
ka. Przy komorach lozyskowych znajduja sie smarowniczki, ktérymi
doprowadza sie smar do lozysk w celu uzupelnienia ubytkéw na-
turalnych. '

Budowa stojana i wirnika jest w zasadzie podobna do opisywanych
poprzednio maszyn.

Szezotkotrzymacze, z uwagi na jednostronny kierunek wirowania,
majg obsady szczotkowe pochylone o 10° (II/18 rad) w stosunku do
promienia. Obsady szczotkotrzymaczy sga umocowane w pierscieniu, za
pomocg ktérego mozna ustali¢ wlasciwe polozenie szczotek wzgledem
biegunéw, Prawidlowe polozenie wskazuja znaki na kadiubie i pierscie-
niu, ktére powinny by¢ ustawione naprzeciw siebie. Podktadki stoso-
wane pod obsadg szczotkotrzymacza umozliwiajg dokladne ustalenie
jego odleglosci od powierzchni komutatora, ktérego $rednica ulega
zmniejszeniu w miare zuzycia i kolejnych przetoczen przy naprawach.

Nacisk sprezyn szczotkotrzymaczy mozna regulowaé¢ za pomocg
dzwigni 1 sprezynowego zatrzasku. Otwory inspekcyjne komutatora sg
zamykane azurowymi pokrywami z zamkami zatrzaskowymi.

Budowa stojana

Liczba biegunéw 4
liczba cewek na biegun 1
liczba zwojow cewki 17
potaczenie cewek stojana szeregowe
opér uzwojenia przy 20°C 0,02209 0,022

Cewki stojana sg wykonane przewodem nawojowym o przekroju
prostokgtnym DNpm 2X20 (1,920,3) mm ,,na ptask”. Izolacja miedzy-
zwojowa i gléwna cewki jest przystosowana do napiecia znamionowego
110 V. Sklada sie ona z tasmy szklanej i mikanitu. Szczeliny sg wypet-
nione kitem izolacyjnym. Cala cewka jest nasycana lakierem, a ze-
wnetrzng powierzchnie pokrywa sie emalia powierzchniowa.

Budowa wirnika

liczba zlobkow, cewek 37
liczba dzialek komutatora 73
srednica nowego komutatora 133,5 mm
minimalna Srednica 118,0 mm
liczba zezwojéw na jedng cewke 2
liczba bokéw zezwojéw w zlobku 4
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ogblna liczba zezwojow 74
liczba zwojow w jednym zezwoju 1
liczba galezi réownoleglych 2

rodzaj uzwojenia faliste proste
poskok ztobkowy 9 (1—10)
poskok komutatorowy 36 (1—37)
srednica zelaza wirnika 184,15 mm
dtugosé¢ czynna zelaza 254 mm
opér uzwojenia przy 20°C 0,0231 Q 0,026 Q
diugos¢ walu wirnika 700 mm

Cewki wirnikowe sg wykonane przewodem prostokatnym DNSSp
o przekroju 1,7X3,5 mm (1,626<3,683 w wykonaniu angielskim). Po-
jedynczy zezwoj stanowig dwa prety polgczone réwnolegle, kompletna
za$ cewka sklada sie z czterech pretéw. W uzwojeniu znajduje sie 1 tzw.
zwoj ,,Slepy”.

Izolacje miedzyzwnjowa stanowi oprzed z widkna szklanego prze-
syconego lakierem gliftalowym, izolacje gtéwng stanowi tasma szklana.
W czesci zlobkowej cewka ma wymiary 4,8X8,4 mm cala jest nasycana
lakierem izolacyjnym. Dla wzmocnienia izolacji cewek znajduje sig
w zlobkach wykladzina z preszpanu grubosci 0,2 mm. Cewki zaréwno
w czesci ztobkowej jak i na polgczeniach czolowych sg zabezpieczone
przed wypadaniem wskutek dzialania sity odsrodkowej bandazem z tas-
my szklanej bezwgtkowej, nasycanej zywicg epoksydowg. Wirnik jest
nasycany lakierem izolacyjnym i zewnatrz malowany emalig.

5.4. Silnik wentylatora opornikéw rozruchowych
(typ DVY-2820, oznaczenie na schemacie BL: 1--BL 4)

Silnik stuzy do napedu wentylatora osiowego, chtodzacego oporniki roz-
ruchowe silnikéw trakcyjnych. Cztery wentylatory wraz z silnikami sg
umieszcezone w $rodkowych przedzialach lokomotywy, pod ramami
z opornikami rozruchowymi. Wirnik wentylatora jest osadzony na wy-
stajgcej koncowcee watu silnika.

Dane techniczne

rodzaj pracy ciggta
moc 8,4 kW
napiecie znamionowe 189V
prad znamionowy 52 A
sprawnosé 85,5%0
maksymalne napiecie pracy (przy J = 60 A) 290V
maksymalny prad 78 A
nominalna predkos¢ obrotowa 2640 obr/min
najwieksza predkos¢ obrotowa 3300 obr/min
wydajno$¢ wentylatora przy predkosci -
obrotowej nominalnej 280 m®/min
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klasa izolacji B

masa 140 kg
lozyska: |
silnik w wykonaniu angielskim: :
str. K (Hoffmann MS12V) M12V3 D028,4X D79,3X22
str, PK (Hoffmann MS13V) M13V3 39X 95,2X23,9
silnik w wykonaniu licencyjnym:
str. K 6406 @©30XD80X23
str. PK 6308 D 40X D90 23
szczotki typu Morgan EG 16
szczotki zastepcze typu Dubrownik EG 31
wymiary szczotek: angielskich 12,7 X31,7X45 mm
krajowych 12,5X32X45 mm
liczba szczotek i szezotkotrzymaczy 4
nacisk szczotek 0.8 kG
liczba szczotek i szezotkotrzymaczy 4
Budowa

Silnik wentylatora jest szeregowym silnikiem pradu stalego (rys. 5-14),
ma budowe chroniong, bez wlasnego przewietrzenia, jest chlodzony
przez napedzany wentylator. Kadiub stanowi odlew staliwny, tarcze

A

A
D™
L
4

Rys. 5-14. Schemat polaczen
wewnetrznych silnika wentyla-
+ - tora opornikéw rozruchowych

lozyskowe sg réwniez staliwne, zaopatrzone w rurki smarne i sma-
rowniczki. ~

Silnik jest przystosowany do pionowej pozycji w czasie pracy.
W zwiazku z tym tarcza lozyskowa od strony przeciwnej napedu i ko-
mutatora (dolna) ma kolnierz, za pomoca ktérego silnik jest umocowany
na ostoi lokomotywy. Eozyska sa przystosowane do przenoszenia sil
promieniowych i poosiowych, spowodowanych praca wentylatora.
Skrzynka zaciskowa jest umieszczona na kadlubie silnika.
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Silnik jest zasilany w specjalnym ukladzie. Jeden z opornikéw roz-
ruchowych obwodu silnikéw trakeyjnych zawiera odczepy, z ktorych
sq zasilane 4 silniki wentylatoréw opornikéow rozruchowych, polgczone
réwnolegle. W ten sposéb napiecie silnikéw, ich predko$é obrotowa
i intensywno$¢ dzialania wentylacji opornikow rozruchowych zalezg
od wartosci prgdu w obwodzie gléwnym, ptyngecym przez oporniki roz-
ruchowe. Izolacja maszyny jest przystosowana do maksymalnego na-
piecia 1500 V. '

Budoewa stojana
wykonanie wykonanie
angielskie krajowe

liczba biegunéw gléwnych i cewek ' 4
liczba biegunéw pomocniczych i cewek 2
liczba zwojéw cewki bieguna gtéwnego 24
liczba zwojéw cewki bieguna

pomocniczego : 41
opor uzwojenia biegunéw gtéwnych

przy 20°C - 0,0328 Q 0,039 Q
op6r uzwojenia biegunéw pomocniczych

przy 20°C . 0,0246 Q@ 0,0123 Q

Cewka bieguna gléwnego jest wykonana przewodem nawojowym
o przekroju prostokatnym DNSSp 4X5 mm, izolacje od rdzenia stanowi
mikanit gietki grubosci 0,2 mm, izolacje gléwng — tasma szklana z zy-
wicg epoksydowa, izolacje zewnetrzng — tasma szklana surowa.

Cewka bieguna pomocniczego jest wykonana przewodem nawojo-
wym o przekroju prostokgtnym DNSSp 4,6 X5,4 mm, natomiast izolacja
jest wykonana podobnie, jak cewki bieguna gtéwnego.

Budowa wirnika

liczba zlobkéow _ 25
liczba dzialek komutatora 99
Srednica nowego komutatora 159 mm
minimalna $rednica 148 mm
liczba bokéw zezwojow w zlobku ' 8
ogolna liczba zezwojow 100
liczba zwojow w jednym zezwoju ‘ 2
liczba par gatezi réownolegtych 2
rodzaj uzwojenia faliste proste
poskok zilobkowy 6 (1—7)
poskok komutatorowy 49 (1—50)
Srednica zelaza wirnika 177,8 mm
dlugos¢ czynna zelaza 127 mm
op6r uzwojenia przy 20°C 0,126
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Cewka wirnikowa jest wykonana przewodem nawojowym DNEt
1,7 mm w 4 warstwach, po 4 przewody w kazdej, tak ze bok cewki
zawiera igcznie 16 przewodo6w. Izolacje miedzyzwojowsg stanowi emalia
0,08 mm (0,04 mm), na przekladki miedzywarstwowe zastosowano presz-
pan grubosci 0,1 mm, izolacja gléwna sklada sie z tasmy mika-jedwab
0,13 mm i tas$my szklanej 0,2 mm. Dodatkowsa izolacje stanowi wykla-
dzina zlobkowa z preszpanu. Czesé zlobkowa jest prasowana na wymiar
7,67X7,97 mm. Podobnie jak poprzednio opisane maszyny, wirnik jest
nasycany lakierem izolacyjnym i malowany emalig powierzchniows.
W zlobkach znajduja sie kliny, wykonane z rezoteksu, na polaczeniach
czolowych cewek wirnikowych zastosowano bandaze z tasmy szklanej
bezwatkowej, nasycanej zywicg epoksydowa.

5.5. Silnik sprezarki pantograféw lokomotywy EU06
(oznaczenie na schemacie PC)

Zespot silnika ze sprezarks shuzy do wytworzenia odpowiedniego ciénie-
nia w ukladzie pneumatycznym pantografu, w celu jego podniesienia,
gdy podczas uruchamiania lokomotywy jej zbiorniki powietrza nie s3
napetnione. '

Silnik jest zasilany z baterii akumulatorowej pojazdu przez: auto-
matyczny wylgcznik dzwigienkowy (na pulpicie w kabinie maszynisty),
wylgcznik nozny i wylgeznik ci$nieniowy PCG. Silnik nie jest przezna-
czony do pracy cigglej, przytoczone dane znamionowe odnosza sie do
pracy 15-minutowej.

Dane techniczne

typ TUSCAN ENGINEERING
moc 0,368 kW
napiecie znamionowe 110 V
prad znamionowy 45 A
Sprawnosé 74,4%/¢

nominalna predkos$é obrotowa
tozyska oryginalne:
str. K Ransome & Marles
str. PK Ransome & Marles
lozyska zastepcze:
str. K
str. PK
szezotki Morgan Crucible Link C
szczotki zastepcze EG 14
rodzaj wentylacji

liczba biegunéw
rodzaj wzbudzenia
opor uzwojenia bocznikowego

1450 obr/min

LJ.15
LJ.20

6202 Q15X P35X11

6303 Q17X P47X14
20X12X6,4 mm
20X12X6,4 mm

silnik zamkniety, chlodzenie
powierzchniowe

2

szeregowo-bocznikowe
252 Q
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opér uzwojenia szeregowego ' 0,78 Q

liczba ztobkéw wirnika : 16
liczba dzialek komutatora 32
rodzaj uzwojenia petlicowe proste
liczba cewek 32
liczba zwojoéw cewki 22
liczba galgzi rownolegtych 2
przekréj drutu nawojowego DNE © 0,7 mm
poskok zilobkowy 7(1—38)
poskok komutatorowy 1(1—2)
opdr uzwojenia wirnika przy 20°C 2,79 Q
Budowa

Silnik jest typu zamknietego, z chlodzeniem zewnetrznym, bez biegu-
ndw pomocniczych. Zaréwno cewki stojana, jak i wirnika sg wykonane
przewodem nawojowym w emalii (DNE). Uzwojenia sg nasycane lakie-
rem elektroizolacyjnym. Jako giowng izolacje cewek stosuje sie tas$me
szklang. Wirnik jest bandazowany tasmg szklang bezwatkowsg, w zlob-
kach zastosowano kliny drewniane.

Zespo6l sprezarki pantografu jest usytuowany w przedziale maszy-
nowym obok sprezarki gléwnej. Obok znajduje sie nozny wylacznik, za
pomoca ktérego sprezarka pantografu zostaje wlgczona do pracy.

5.6. Silnik sprezarki pantografow lokomotywy EU07
(typ silnika PZBb 32a)

Zastosowanie ma takie samo jak w lokomotywie EU06. Silnik jest
zasilany z baterii przez wylgcznik automatyczny i stycznik sprezarki
pantografu SSP.

W obwodzie cewki stycznika SSP znajduje sie wylgcznik dzwigien-
kowy i styki wylacznika ci$nieniowego PCG.

Silnik produkuje sie seryjnie w przemysle krajowym i jest on sto-
sowany takze w innych seriach pojazdéw trakcyjnych PKP.
Podstawowe dane techniczne:

moc 0,5 kW
napiecie znamionowe 80 v
prad znamionowy 9,45 A
sprawnosé 66,2%0
znamionowa predkos$¢ wirowania 950 obr/min
tozyska: strona K i PK 6304 20X ®52X15 mm
masa 38 kg
rodzaj wzbudzenia bocznikowe

Zespol sprezarki pantografu znajduje sie w przedziale maszyno-
wym B, obok drzwi wejsciowych. Jest on ustawiony na konstrukeji
wsporczej przymocowanej do podlogi i $ciany bocznej.
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6 APARATY
WYSOKIEGO NAPIECIA

Przewazajaca wiekszo$¢é aparatéw wysokiego napiecia jest umieszczona
w dwoch przedziatach wysokiego napiecia na ramie wsporczej. Drzwi
do przedzialéw wn, jak réwniez pokrywy od strony korytarza, umozli-
wiajace dostep do tylnej strony ramy z aparaturg, sg uzaleznione blo-
kada elektropneumatyczng. Blokada ta zamyka dostep do aparatury przy
podniesionym pantografie, i odwrotnie — gdy ktérakolwiek pokrywa do
przedzialu wn lub drzwi do niego sa otwarte, nie mozna podnie$¢ pan-
tografu, Oporniki obwodéw wn znajduja sie w przedziatach opornikéw,
ktérych pokrywy sa réwniez polaczone z blokadg. Wszystkie urzadze-
nia sq umieszezone w sposob utatwiajgcy dostep do nich w celach kon-
serwacyjnych mozliwie ze wszystkich stron. W celu przeprowadzenia
wickszych napraw urzgdzenia mogg by¢ wymontowane i wyjete z po-
jazdu przez drzwi lub przez odejmowang czg¢sé dachu.

6.1. Pantograf
(typ krajowy AKP 4E, typ angielski 13 P, oznaczenie na schemacie
P1, P2)

Konstrukcja i dziatanie pantograféw w lokomotywach EU06 i EUO7 sa
zblizone.

Dane techniczne typu AKP 4E

napiecie znamionowe izolacji 3000 V
napiecie probiercze izolacji 12 000 V, 50 Hz
znamionowy prad ciagly 1000 A
maksymalna predkos$é ruchu pojazdu ' 125 km/h
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docisk statyczny slizgacza do drutu jezdnego 8 kG
wysokos¢ slizgacza w stanie opuszczonym

(liczgc od podstawy izolatorow) 380 mm
najnizsze polozenie robocze 400 mm
najwyzsze polozenie robocze 2400 mm
ci$nienie znamionowe napedu 5 kG/cm* nadci$nienia
czas podnoszenia slizgacza 3—17s
czas opuszczania $lizgacza 3—5 s

Pantograf sktada sie z ramy wsporczej z ulozyskowanymi w niej
walami gléwnymi oraz umocowanymi sprezynami, cylindrem napedu
pneumatycznego i zaworem regulacyjnym, ukladu ruchomych ramion
i §lizgacza.

Rama pantografu wykonana z ceownika jest przymocowana do czte-
rech izolatoréw wsporczych porcelanowych, umieszezonych na kon-
strukeji dachu pojazdu.

Waly glowne s polaczone dwoma ciegtami przegubowymi, ktorych
zadaniem jest zapewnienie réwnomiernego podnoszenia i opuszczania

Rys. 6-1. Uklad kinematyczny pantografu
1—sprezyny podnoszgce, 2-—Sprezyna opuszczajaca,
3 — cylinder napedu pneumatycznego, 4—zawdr regula-
cyiny

wszystkich czterech ramion dolnych, umocowanych do walow glow-
nych.

Dolne ramiona sa wykonane z ksztaltownikéw stalowych o profi-
lu H, ktorych przekréj maleje w kierunku ramion gornych, a najwiek-
szy jest w miejscu umocowania na wale. Na dolnych ramionach za po-
$rednictwem przegubéw z lekkiego stopu sg umocowane ramiona gorne,
wykonane z cienkosciennych rur stalowych. Miedzy koncéwkami gor-
nych ramion sg umocowane ukoénie prety reakcyjne, zapewniajgce ca-
tej konstrukcji wymagang sztywnos¢.

Slizgacz pantografu jest umocowany na konstrukeji lgczacej goérne
przeguby goérnych ramion za posrednictwem ukladu sprezystego, ktory
stanowig cztery sprezyny $rubowe. Dzieki temu masg nie odsprezyno-
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wang, stykajgcg sie z drutem jezdnym w czasie jazdy, jest tylko masa
slizgacza. Slizgacz jest wykonany z cynkowej blachy stalowe] grubosci
1,5 mm, wytloczonej w odpowiedni profil. Do $lizgacza sg przymoco-
wane nakladki stykowe miedziane, profilowe i plaskie, grubo$ci nomi-
nalnej 5 mm. Goérna powierzchnia §lizgacza wraz z nakladkami powinna
by¢ smarowana smarem grafitowym stalym lub poélpltynnym.

Na watach gléwnych znajdujg sie dzwignie z przymocowanymi
przegubowo dwiema sprezynami podnoszgcymi. Sprezyna opuszczajgca
jest umocowana przegubowo z jednej strony w podstawie pantografu,
a z drugiej strony — przymocowana do dzwigni napedowej, wykonanej
z plaskownikow stalowych.

Dzwignia napedowa jest polaczona przegubowo ze sworzniem tto-
ka napedu pneumatycznego i sprzegnieta z drazkiem popychacza rolka.
Rolka opiera si¢ o krzywke przymocowang do jednego z waléw glow-
nych.

Na cylindrze napedu od strony doplywu sprezonego powietrza jest
umocowany zawoér regulacyjny. Sprezone powietrze jest doprowadzone
do napedu przez izolowany przewod gumowy.

Dzialanie

Dzialanie ukladu ruchomego polega na wspodlipracy dwoch przeciwsob-
nych ukladow sprezyn: jednego do podnoszenia, a drugiego do opusz-
czania pantografu, Celem napedu pneumatycznego jest zrownowazenie
oddzialywania sprezyny opuszczajacej. Powoduje on zwolnienie spre-
zyn podnoszgcych od réwnowazgcego dzialania sprezyny opuszczajgcej.
Uklad jest tak zbudowany i wyregulowany, ze w calym zakresie
roboczym docisk $lizgacza do sieci osigga praktycznie stalg wartoseé.

Szybkos¢ podnoszenia i opuszczania Slizgacza zalezy od szybkosci
poruszania sie tloka w cylindrze napedu pneumatycznego. Doplyw i od-
ptyw powietrza do cylindra jest regulowany zaworem regulacyjnym,
ktérego dzialanie polega na tym, ze w czasie podnoszenia §lizgacza po-
wietrze sprezone przeplywa przez kalibrowany otwér o bardzo mate]
srednicy, przy czym cylinder napelnia sie wolno powietrzem i szybkosé
ruchu slizgacza do gory jest niewielka. Podczas opuszczania $lizgacza
sprezone powietrze powoduje otwarcie grzybka w zaworze regulacyj-
nym, co powieksza przepustowo$¢ zaworu i ruch $lizgacza do dotu od-
bywa sie szybko. W koncowej fazie opuszczania $lizgacza, gdy cisnie-
nie w cylindrze zmaleje, grzybek zaworu zamyka sie i powietrze z cy-
lindra bardzo wolno przeptywa przez kalibrowany otwor, co powoduje,
ze $lizgacz pomatu i miekko opada na odbijaki gumowe.

Opisana budowa i dzialanie pantografu zapewnia dobry odbiér prg-
du z przewodu jezdnego przy réznych wysokosciach jego zawieszenia
(w zakresie roboczym), a odpowiednia dynamika ruchu §lizgacza do goé-
ry i na déi zapobiega uszkodzeniom sieci i $lizgacza.

157



6.2. Wylacznik szybki w lokomotywie EU06
(typ RLR 123, oznaczenie na schemacie HSCB)

Wszystkie jego el-ementy konstrukeyjne, z wyjatkiem komory gaszacej.
sa whudowane do wnetrza ramy, stanowigce] szkielet konstrukeji wspor-
czej (rys. 6-2). -

Rys. 6-2. Wylgcznik szybki typu RLR 123

Dane techniczne

napiecie znamionowe 3000 V
prad znamionowy | 1500 A
napiecie sterowania 110 V
opér cewki zalaczajacej przy 20°C 1,22 Q
opér cewki wylgczajacej nn przy 20°C 21,7 Q
opér wyzwalacza przy 20°C _ 0,004
nastawiony prad wyzwalacza 1250 A
przerwa miedzystykowa przy nowych stykach w stanie

otwartym 28,6 mm
Budowa

Zasadniczymi czesciami wylacznika sg: konstrukeja wsporcza, styk nie-
ruchomy, styk ruchomy wraz z dzwignig, tylna dzwignia mechanizmu,
cewka zalgczajaca wraz z obudowsg i rdzeniem, lacznik zapadki z za-
padks i drazkiem, sprezyna wylaczajaca, zespét drazkéw pionowych, ra-
miona pomocnicze, wyzwalacz nadmiarowo pradowy niespolaryzowa-
ny, zespél cewki wylgczajacej nn, cewki gasikowe, komora tukowa,
podstawa izolacyjna, lgcznik pomocniczy z zespolem stykow.

W skitad wyposazenia wylgcznika wchodzi takze odejmowana
dzwignia, stuzaca do recznego zamykania wylgcznika przy probach bez-
napieciowych. "
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6.2.1. Dzialanie wylacznika podczas zalaczania

Zasadniczy schemat funkcjonowania wylgcznika jest przedstawiony na
rysunku 6-3. Sprezyna wylgczajaca jest umocowana miedzy dzwignig
styku ruchomego a tylng dzwignig mechanizmu. Do tylnej dzwigni jest
przymocowana sprezyna za pomocg sruby regulacyjnej. Sprezyna ta za-
pewnia docisk stykow, jak réwniez site wylaczajgeg wylgeznik.
Zalgczenie wylgcznika odbywa sie przez podanie napiecia na cewke
zalgczajgca. Powoduje to podciggniecie rdzenia do styku z gérna, nie-
ruchomg kotwica rdzenia. Rdzen pocigga za soba drazki pionowe, ktore

i .

AT it

Rys. Rys. 6-3. Schemat funkcjonowania wylaeznika RLR 123

i—sprezyna wylaczajaca, 2 — diZwignia styku ruchomego, 3 — tylna dzwignia
mechanizmu, 4 — cewka zalgczajaca, 5— kotwica rdzenia, 6 — zesp6l drazkoéw
pionowych, 7-—ramiona pomocnicze, 8§ — dzwignia pomocnicza, 9— styk
nieruchomy, 10 — lacznik z zapadka, 11 —regulacja wyzwalacza, 12 — ogranicz-
niki, 13 — drazek =zapadki, 14 — sprezyna pomocnicza, 15— cewka wylaczajaca
nn, 16 — wyzwalaez nadmiarowo-pradowy niespolaryzowany

za po$rednictwem przegubéw oddziaiujg na ramiona pomocnicze. Jedna
para tych ramion jest polaczona z dzwignig pomocnicza, na ktérej znaj-
duje sie lgcznik z zapadkg, a druga para — z tylng dzwignig. Ruch
drazkoéow pionowych rdzenia powoduje wyprostowanie kata, jaki tworza
ramiona pomocnicze miedzy soba, az do momentu, gdy stworzg one li-
nie¢ prosta. Powoduje to jednoczesne napiecie sprezyny i docisnigcie sty-
ku ruchomego do nieruchomego.

Para ramion pomocniczych popycha w istocie dzwignie pomocni-
czg, ktora obraca sie wokdl tej samej osi co dzwignia styku ruchomego
i jest z nig polaczona tgcznikiem z zapadka. Po przerwaniu przeplywu
pradu w obwodzie cewki zalgczajacej rdzen jest utrzymywany w po-
lozeniu gérnym przez ramiona pomocnicze. Przy braku napiecia zasila-
jacego 110 V w czasie préb statycznych wylgcznik moze by¢ zamkniety
recznie za pomocg odejmowanej dZwigni, ktorg wklada sie miedzy rol-
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ki stanowigce przeguby tylnej dzwigni mechanizmu, znajdujace si¢ nad
cewka zalaczajaca i nastepnie naciska ku dotowi. Dzwignia ta ma izo-
lowang rekojesc. ‘

Proces zamykania wylgcznika i jego kolejne stadia ilustruje rysu-
nek 6-4. Wylgcznik pokazany na rysunku 6-4a znajduje sie w stanie
otwartym, cewka zalgczajaca nie jest wzbudzona, tylna dzwignia opie-
ra sie o ogranicznik, podobnie dzwignia styku ruchomego. Rysunek 6-4b
przedstawia ruch rdzenia cewki zalgczajgcej do géry, wskutek czego
zmienia sie kat, jaki tworzg miedzy soba ramiona pomocnicze. Rozpro-

a

V

ApAd
YVYyYvy

Rys. 6-4. Kolejne stadia zamykania wylgcznika

a — wylgcznik w stanie otwartym, b -— poczatkowa faza ruchu
rdzenia cewki, ¢-—koncowa faza ruchu rdzenia cewki, d —
zadzialanie wylgeznika

stowanie si¢ ramion pomocniczych powoduje ruch dzwigni pomocnicze;
i dzwigni styku ruchomego w prawo, do zetkniecia sie jego ze stykiem
nieruchomym. W koncowej fazie tego ruchu (rys. 6-4c) tylna dzwignie
zmienia réwniez polozenie, odsuwajgc sie w lewo od ogranicznika i na-
pinajgc dodatkowo sprezyne. W stanie zamkniecia wylgcznika ramione
pomocnicze w rzeczywistosci nie tworza linii prostej, lecz kat niecc
wypukly do géry. Taki stan zapobiega przypadkowemu, niezamierzone-
mu otwarciu wylgcznika.
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6.2.2. Dzialanie wylacznika podezas wylaczania

Wylgeznik szybki moze by¢ wylaczony w sposdb niezamierzony, tj. sa-
moczynnie, jak réwniez w sposéb zamierzony przez maszyniste. Wy-
lgczenie samoczynne posrednie odbywa sie wskutek zadzialania urza-
dzen ochronnych lokomotywy, takich jak: przekaZnik zanikowo napig-
ciowy, przekaznik roznicowy, wylgcznik cisnieniowy pantografu, prze-
kazniki nadmiarowe silnikéw wentylatoréw (przetwornic) i przekaznik
nadmiarowo pradowy obwodu ogrzewania pociagu.

Wylgczenie to nastepuje po zamknigeiu obwodu cewki wylgczajacej
nn zasilanej napieciem 110 V, co powoduje wzbudzenie strumienia ma-
gnetycznego w rdzeniu, ktéry przyciaga ruchoma kotwice.

Wylaczenie samoczynne bezposrednie nastepuje wskutek wzrostu
prgdu w obwodzie gldéwnym, plyngcego przez styki wylgeznika i wy-
zwalacz nadmiarowo pradowy niespolaryzowany. Stanowi on gietki
przew6d, przeprowadzony przez otwoér w zamknietym rdzeniu magne-
tycznym. Wzrost pradu do nastawionej wartosci zadzialania powoduje
wzbudzenie w rdzeniu strumienia magnetycznego, ktéry przycigga
ZWOre.

Ruchoma kotwica cewki wylaczajacej nn (podezas wylgczania po-
sredniego) i zwora wyzwalacza (podczas wylgczania bezposredniego) od-
dzialujg na ten sam mechanizm wylaczajacy, sktadajacy sie z drazka
i zapadki z lacznikiem. Nastepuje mianowicie Sciggniecie drazka i otwar-
cie zapadki. Sprezyna wylgczajgca odcigga dZwignie styku ruchomego,
powodujgce rozwarcie stykow (rys. 6-4d).

Zamierzone przez maszyniste otwarcie wylgeznika polega na zasile-
niu napieciem 110 V cewki wylgczajgcej. Dalsze dzialanie jest takie,
jak opisano poprzednio. Wskutek ruchu diwigni styku ruchomego,
dzwignia pomocnicza zostaje takze $ciggnieta w polozenie odpowiadajace
stanowi otwarcia wylgcznika. Do tego celu stuzy pomocnicza sprezy-
na umocowana miedzy ta dzwignig a ramieniem pomocniczym. W konco-
wej fazie ruchu dzwigni zapadka zamyka sie ponownie, dZIle czemu
wylacznik jest przygotowany do ponownego zatgczenia.

Zamknieciu lub otwarciu stykéow gléwnych towarzyszy odpowied-
nie przemieszczenie stykéw lacznika pomocniczego, ktory jest napedza-
ny drgzkiem, sprzezonym z napedem styku glownego ruchomego.

6.2.3. Regulacja elementow wylacznika

Odbo6j rdzenia cewki zamykajagcej Sruba regulacyjna,
znajdujaca sie bezpos$rednio ponizej $rodka rdzenia, okresla polozenie,
do ktoérego rdzen cewki zamykajacej opada, gdy wylgeznik jest otwar-
ty. Poniewaz rdzen ten jest polgczony przez pare drgzkow pionowych
i ramion pomocniczych z dzwignig pomocnicza, miejsce umocowania na
niej glowicy z zapadka w polozeniu otwartym wytacznika jest okreslo-
ne polozeniem $ruby regulacyjnej. Sruba ta ustala sie zatem pozycje
mechanizmu zapadki dla ponownego je] zamkniecia w celu przygoto-
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wania zamkniecia wylacznika. Prawidlowe ustawienie Sruby okresla sie
przez pokrecanie jej do géry zbyt daleko, tak Ze zapadka nie moze sie
ponownie zamkng¢ po otwarciu wytgcznika, i nastepnie powolne od-
krecanie §ruby do momentu zaskoczenia zapadki, co jest wyraznie sty-
szalne, Nalezy woéwczas obréci¢ $rube dodatkowo o p6t obrotu w dot
i zablokowaé¢ w tym polozeniu.

Kotwica rdzenia cewki zamykajagcej Kotwica ta
ogranicza ruch rdzenia do goéry i posrednio takze ruch ramion pomocni-
czych. Kotwica znajduje sie we wlasciwej pozycji, gdy umozliwia le-
wym i prawym ramionom pomocniczym na przekroczenie okolo 2,4 mm
ich polozenia, w ktérym tworzg one linie prosta.

Wyzwalacz nadmiarowo-pradowy niespolary-
zowany. Szczelina kotwicy — zwory w stanie niezadzialania, mie-
rzona na tylnej krawedzi wystajacej czesci rdzenia wynosi okoto
1,6 mm. Wielkogé tej szczeliny mozna regulowaé $rubg odbojowa, umie-
szezona bezpoérednio pod zwora. Dla sprawdzenia wlasciwegn nastawie-
nia zwory nalezy wsuna¢ w szczeling plytke grubosci 0,64 mm. Przy
takim ograniczeniu drogi zwory wylacznik powinien jeszcze wylgczy¢ po
uruchomieniu zwory. Diugoé¢ drazka zapadki powinna by¢ tak wyre-
gulowana, aby przy otwartej zworze sworzen wybijakowy w zworze
miatl zapewniony minimalny odstep (0,26 mm od wahliwej dZwigni
ZWOry).

Cewka wylaczajgca nn. Regulacja ta powinna by¢ prze-
prowadzona po wykonaniu regulacji wyzwalacza nadmiarowo-pradowe-
go niespolaryzowanego. Szczelina zwory cewki wylgczajacej mierzona
na tylnej krawedzi wystajacej czesci rdzenia powinna by¢ ustawiona
na 4 mm za pomoca $ruby regulacyjnej, znajdujgcej sie bezposrednio
pod zworg.

Mechanizm wylaczania wylacznika jest taki sam, jak przy wyla-
czaniu wyzwalaczem, tj. kotwica (zwora) cewki wylgczajacej powoduje
otwarcie wylacznika przez $ciagniecie drazka zapadki. Sruba wybijako-
wa w zworze powinna by¢ tak wyregulowana, aby zwora mogta prze-
by¢ droge okoto 0,8 mm przed uderzeniem w dzwignie.

Naciag sprezyny wyltaczajgce]. Jesli wylacznik jest za-
mkniety i ma nie zuzyte nakladki stykowe, to sprezyna jest nastawiona
prawidlowo woéwezas, gdy odleglos¢ miedzy glowica sprezyny i glowka
sruby regulacji naciagu wynosi okolo 20,7 mm. Odleglos¢ miedzy tylna
dzwignig i jej ogranicznikiem nie powinna by¢ mniejsza niz 1,6 mm
dla zamknietego wylacznika. Szczelina ta jest miarg zuzycia nakladek
stykowych.

Sruba regulacyjna zapadki. Z boku obudowy mecha-
nizmu zapadkowego znajduje sie sruba regulujaca pozycje preta, ktory
wechodzi w szczeline na koncu glowicy zapadkowej. Pozycja tego preta
ustala nastawienie glowicy zapadkowej. Obrét preta w kierunku ruchu
wskazéwek zegara powoduje otwarcie wylacznika, gdy odleglos¢ pod
Ibem $ruby wynosi w przyblizeniu 2,4 mm.

162



6.3. Wylacznik szybki w lokomotywie EU07
(typ WSp 1000/3, oznaczenie na schemacie HSCB)

Wylacznik jest stosowany w lokomotywach licencyjnych EUO07. Podob-
nie jak aparat opisany w p. 6.2, wylacznik WSp stanowi podstawowe
zabezpieczenie w obwodach wysokiego napiecia lokomotywy. Wylacz-
nik chroni obwody wn przed zwarciami i przecigzeniami, nie zabez-
piecza jednak obwodéw przed przeplywem pradu zwrotnego, gdyz jest
wylgcznikiem typu spolaryzowanego.

Dane techniczne

napiecie znamionowe 3000 V
prad znamionowy 1000 A
rodzaj napedu pneumatyczny
znamionowa zdolno$¢ wylaczania zwarcia 10 kA
prad krytyczny 30 A
czas przedlukowy 2—5 ms
czas tukowy 75 ms
napiecie sterownicze 110 V
pobdr mocy cewki trzymajacej 120 W
pobor mocy cewki zaworu ep 12 W
znamionowe cisnienie powietrza do napedu 5 kG/em?® nadcisnienia
zakres nastawienia wyzwalacza pradowego 800—1600 A
docisk stykow gléwnych 30 kG
rozwarcie stykéw glownych ' : 35+ 2 mm
nastawienie wyzwalacza 1250 A
Budowa

Wytgeznik sklada sie z nastepujacych czesci (rys.6-5). Rama zeliwna
stanowi konstrukcje wsporcza dla wszystkich elementéw. Jest ona usta-
wiona na izolatorach wsporczych. Wewnatrz ramy znajduje sie naped
wylacznika, skiladajgcy sie z zespolu uruchamiajgcego (zawor elektro-
pneumatyczny, cylinder napedu z tlokiem), zespolu przychwytowego,
skladajacego sic z obwodu magnetycznego z rdzeniem i ruchoma zwora,
cewki trzymajacej i sprzezonej z nia cewki wyzwalacza pradowego spo-
laryzowanego (cewki demagnesujacej*), zespotu styku nieruchomego,
umocowanego na izolowanych sworzniach i zawierajacego styk wraz
z rozkiem, zespotu styku ruchomego, osadzonego na dzwigni ulozysko-
wanej obrotowo w ramie. Do dzwigni tej sa przymocowane sprezyny
wylaczajace. Wylgeznik mozna wilgezyé recznie (dla proéb) za pomoca
odejmowanej dzwigni izolacyjnej, zakiadanej na wystajacy koniec wa-
tu napedowego z boku wytacznika.

Ponadto w ramie jest umocowany zespol urzadzen wydmuchowych

*) Dziatanie cewki demagnesujace] polega na wytworzeniu w czesei czolo-
wej rdzenia elektromagnesu wylaeznika szybkiego strumienia przeciwnego do
strumienia cewki utrzymujacej. Umozliwia to samoczynne bezposrednie wylgcze-
nie wylacznika szybkiego.
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wylgcznika, poiaczonych ze stykiem nieruchomym. Sklada sie on z rdze-
nia z nabiegunnikami, cewek wydmuchowych, komory lukowej, wy-
konanej z impregnowanych plyt azbesto-cementowych. Komora ta jest
przymocowana obrotowo na osi osadzonej w ramie.
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Rys. 6-5. Wylacznik szybki typu WSp 1000
1— podstawa wylgcznika, 2—sworznie wsporcze izola-
cyjne, 3 — kadlub aparatu, 4 —rdzen cewki trzymajjcej,
5 — cewka trzymajaca, 6 — cylinder napedu pneumatycz-
nego, 7— wal dZwigni styku ruchomego, & — diwignia
styku ruchomego, 9 — polaczenie podatne styku ruchomego,
10 — cewka demagnesujgeca, 11— zacisk przylaczeniowy,
12 — wspornik l!gcznika pomocniczego, 13 — sworznie izolo-
wane, 14— cewka wydmuchowa, 15 — styk nieruchomy,
16 — zacisk przylaczeniowy, 17 —sworzen obrotowy komo-
ry lukowej, 18 — komora lukowa, 19 — sprezyny wylacza-
jace, 20— sprezyny powrotne, 20-+23, 26, 27— zespot
urzadzen do regulacji pradu wylgczenia samoczynnego,
24 — styk ruchomy, 25 — umocowanie styku nieruchomego,
28— umocowanie sprezyny powrotnej, 29 —igcznik pomo-
cniczy
Wyzwalacz nadmiarowo-pradowy spolaryzowany, czyli cewka de-
magnesujaca, jest zaopatrzony we wkret nastawny, stuzacy do nasta-
wienia na podzialce wartosci pragdu wylgezania.
g 7 wylgcznikiem jest sprzezony lacznik pomocniczy, majacy 6 par

stykéw zwiernych i 6 par stykéw rozwiernych.

Drzialanie wylacznika

Do zamkniecia wylacznika jest konieczne zamkniecie obwodu cewki
trzymajacej 110 V. Powoduje to wytworzenie strumienia magnetyczne-
go w rdzeniu, ktory z uwagi na zbyt duza szczeling nie ma sity na po-
konanie oporu sprezyny wylaczajacej i przyciagniecie kotwicy przymo-
cowanej do dzwigni styku ruchomego. Po zamknigciu obwodu cewki za-
woru elektropneumatycznego nastepuje napelnienie powietrzem cylin-
dra napedu. Tlok uruchamia dzwignie styku ruchomego, zblizajgc kot-
wice do rdzenia cewki trzymajacej. Nastepuje woéwczas przechwycenie
kotwicy. W tej przejsciowej pozycji styki wylacznika nie sg jeszcze za-
mkniete. Zamkniecie nastepuje po przerwaniu obwodu zasilania cewki
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zaworu elektropneumatycznego, w wyniku czego powietrze z cylindra
napedu uchodzi do atmosfery i cylinder zostaje odciety od zasilania.
Dzwignia wlaczajgca powraca do polozenia wyjéciowego, pod wpltywem
sprezyn i wilasnego ciezaru. Strumien cewki trzymajgcej utrzymuje
zwore sprzegniety z dzwignig styku ruchomego w polozeniu przycigg-
nietym, a sprezyny powoduja jednoczesnie obrét ramienia styku ru-
chomego wokoét osi i zamkniecie stykéw gléwnych wylaeznika, w wy-
niku czego nastepuje przelgczenie stykéw lacznika pomocniczego.

Wytgczanie Otwarcie wylgcznika moze nastapi¢ samoczyn-
nie, bezposrednio przez wyzwalacz nadmiarowo-pradowy spolaryzowa-
ny lub posrednio wskutek zadzialania przekaznikéw zabezpieczajacych
obwody lokomotywy (jak w p. 6.2), ktére przerywajg zasilanie cewki
trzymajacej, lub w sposéb zamierzony przez obstuge. Wylaczenie za-
mierzone polega réwniez na przerwaniu obwodu zasilajgcego cewke
trzymajaca.

Wylaczenie samoczynne za pomocg wyzwalacza naste-
puje wowczas, gdy natezenie pradu plyngcego przez wylacznik i zara-
zem przez cewke wyzwalacza pradowego spowoduje wytworzenie stru-
mienia magnetycznego, ktory skompensuje strumien, wytworzony przez
cewke trzymajaca. Nastepuje wiedy zwolnienie zwory przytrzymywa-
" nej przez rdzen cewki trzymajacej i w konsekwencji otwarcie stykow
wylacznika wskutek dzialania sprezyn wylgczajacych. Strumien cewki
wyzwalacza dziala bowiem demagnesujgco na strumien cewki trzyma-
jacej.

Przerwanie zasilania cewki trzymajgcej wskutek zadzialania prze-
kaznikéw zabezpieczajacych lub zamierzonego wylgczenia spowoduje
zanik strumienia cewki trzymajacej i skutki podobne do opisanych po-
przednio. _

Jednoczesnie z otwarciem stykéow gléwnych lgcznik pomocniczy
powraca takze do polozenia wyjSciowego.

Regulacja wyzwalacza nadmiarowo-pragdowego spolaryzowa-
nego odbywa sie przez obracanie sworznia nastawnego, przy ktérym
znajduje sig skala wartosci prgdowych.

Konserwacja komory ltukowej. Komora tukowa wy-
lgcznika powinna by¢ czysta, bez produktéw spalania, ktére moga osa-
dza¢ si¢ na plytach azbesto-cementowych przy wylaczaniu duzych pra-
déw. Nadmierne zanieczyszczenie komory moze byé przyczyna niewy-
lgczenia pradu przez wytacznik, co powoduje jego zniszczenie.

6.4. Odlacznik pantografu
(typ OG 1200, oznaczenie na schemacie OP1, OP2)

Odligcznik stuzy do odlgczania pantografu od instalacji wn lokomotywy,
gdy pantograf ten jest uszkodzony, a lokomotywa powinna kontynuowaé
jazde z wykorzystaniem drugiego pantografu.
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Z uwagi na minimalne réznice konstrukeyjne miedzy aparatem pro-
dukeji angielskiej zastosowanym w lokomotywie EU06 i jego krajowym
odpowiednikiem w lokomotywie EUO07, opisany bedzie tylko ten ostatni.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji 3000V
napiecie probiercze 50 Hz 12000V
prad znamionowy 1200 A
rodzaj pracy ciggla
masa : 42,5 kg
Budowa

Odlacznik sklada sie z: zespotu styku nieruchomego i zespolu styku
ruchomego. Zesp6t styku nieruchomego zawiera izolator porcelanowy
i styk umocowany na kolpaku tego izolatora. Styk jest odsprezynowany
stalowymi sprezynami. Zesp6l za$ styku ruchomego sklada sie z izola-
tora porcelanowego i noza miedzianego (styku ruchomego), umocowa-
nego obrotowo na wsporniku kolpaka izo! tora. Wspornik jest réwniez
tak odsprezynowany, aby byl zapewniony zestyk galwaniczny z nozem.
Obydwa izolatory sa ustawione na plycie stalowej, stuzacej do umoco-
wania odlgcznika na dachu lokomotywy. Wszystkie czesci miedziane,
tj. néz ruchomy, styk nieruchomy i wspornik noza, sg ocynkowane
w celu zabezpieczenia przed korozja.

Dzialanie

Podobnie jak odlgczniki uzywane w energetyce, odlgczniki pantografu
stuza do stworzenia trwalej i widocznej przerwy miedzy elementami
obwodu wysokiego napiecia. Obsluge noza odlgcznika wykonuje sie
recznie za pomocg drazka izolacyjnego. Zamykanie i otwieranie noza
odlgceznika moze by¢ wykonywane wylgcznie po opuszczeniu pantografu.

6.5. Odlacznik glowny
(typ OGW 1000, oznaczenie na schemacie OG1, OG2)

Jest to lgcznik tréjbiegunowy, dwupolozeniowy, w wykonaniu wnetrzo-
wym, zainstalowany w przedzialach wysokiego napiecia. Obydwa od-
lgczniki sg polaczone z instalacjg i miedzy sobg w taki sposob, ze otwar-
cie ktéregokolwiek z nich lub obu powoduje odlgczenie obwodu glow-
nego i obwodéw pomocniczych wn od zasilania (pantografu) i jedno-
czeénie uziemienie pantograféw oraz obwodéw pomocniczych wn.
Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji 3000V
napiecie probiercze 50 Hz 8750 V
prad znamionowy ciggly stykéw gitéwnych 1000 A
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prad znamionowy ciggly stykéw obwodéw

pomocniczych 400 A
masa 31 kg
Budowa

CzeSciami skltadowymi odigcznika (rys. 6-6) sa: wat stalowy, zespol za-
ciskéw, dwa zespoly sprezynowych stykéw nieruchomych, dzwignia na-
pedu watu, lgcznik pomocniczy typu WEL.

Wat stalowy ma kwadratowy przekréj i jest izolowany zewnetrznie
izolacjg wykonang z tkaniny szklanej nasyconej zywica poliestrowa. Jest
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Rys. 6-6. Odlgcznik gléwny

1—jzolowany wal obrotowy, 2 — prety wsporcze stykéw
nieruchomych, 3 — tor pradowy 1000 A, 4 — tory pradowe
400 A (obwodow pomocniczych)

on ulozyskowany w ramie stanowigcej podstawe odigcznika. Na wale
znajdujg sie wsporniki mosiezne z nozami miedzianymi i przymocowa-
nymi do nich potgczeniami podatnymi.

Zespol zaciskéw przymocowanych do preta stalowego jest izolo-
wany podobnie jak wal. Zaciski sa polgczone z odpowiadajgcymi im
stykami ruchomymi (nozami) za pomocg opisanych poprzednio pota-
czen podatnych.

Dwa zespoty sprezynowych stykéw nieruchomych sg umocowane
rowniez na izolowanych pretach.

Lagcznik pomocniczy jest przymocowany do ramy podstawowej
aparatu. Stan jego stykéw zalezy od stanu polozenia stykéw glownych.
Lacznik pomocniczy wykonuje okreslone funkcje w obwodzie rozrzadu.

Odlacznik ma trzy obwody pradowe, z ktorych jeden jest przezna-
czony do pracy w obwodzie giéwnym, a dwa pozostate stuzg do uszy-
niania obwodéw pomocniczych wn. Zadaniem odigcznika oprécz czyn-
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noéci opisanych na wstepie, jest stworzenie widocznej przerwy w obwo-
dach wysokiego napiecia, w celu umozliwienia obstudze bezpiecznego
dostepu do urzadzen w przedziale wn.

Dzialanie

Dzwignia napedowa odlacznika jest sprzezona z walem blokady prze-
dziatu wn, ktérej zadaniem jest uniemozliwienie otwarcia drzwi do
przedzialu wowczas, gdy pantograf lokomotywy jest podniesiony 1 urza-
dzenia w przedziale znajduja sie pod wysokim napigciem. Zadaniem
blokady jest takze uniemozliwienie uruchomienia lokomotywy (pod-
niesienia pantografu), gdy drzwi do ktéregokolwiek przedzialu wn sg
otwarte. -

Urzadzenia blokady narzucaja nastepujacy przebieg czynnosci zwia-
zanych z otwarciem drzwi do przedzialu wn:

odciccie rozrzadn pantngrafow od zasilania sprezonym powietrzem

i potaczenie cylindréw napedu pantograféw z atmosfera za pomocd
zaworu pantografu (pantograf opada),
— uziemienie obwodéw wn przez przestawienie odlacznika w polozenie

ODLACZONY i UZIEMIONY.

— otwarcie drzwi do przedzialu wn.

W celu zamkniecia drzwi i przygotowania obwodow lokomotywy
do jej uruchomienia nalezy wykona¢ odpowiednie czynnosci w kolej-
nosci odwrotnej do opisanej. Do wykonania tych czynnoSci jest po-
trzebne uzycie odejmowanej raczki walu kierunkowego nastawni-
ka jazdy.

Dzwignia napedu odlgcznika znajduje sie na $cianie przedzialu wn
w przedziale maszynowym (za drzwiami do kabiny maszynisty) wal zas
napedu blokady, sprzezony z dzwignia odlgcznika i zamknieciem drzwi,
znajduje sie wewnatrz przedzialu maszynisty, podobnie jak wal zam-
kniecia drzwi.

6.6. Odlacznik silnikéw trakcyjnych
(typ OSW 400, oznaczenie na schemacie MCOI, MCO2)

Jest to trojbiegunowy odlgcznik wysokiego napiecia w wykonaniu
wnetrzowym. Jego zadaniem jest odigczanie z obwodu gléwnego uszko-
dzonej grupy silnikéw trakcyjnych i przerwanie polgczenia galwanicz-
nego miedzy odlgczonymi silnikami. W stanie otwarcia styki odtgcznika
zamykaja obwéd glowny, umozliwiajgec awaryjng prace drugie] grupy

silnikéw trakeyjnych.

Dane techniczne

napiecie znamionowe 3000V
napiecie probiercze 50 Hz 8750V
prad znamionowy ciagly stykow gtéwnych 400 A
prad znamionowy ciggly tacznika pomocniczego 5A
masa 42 kg
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Budowa

Odigcznik (rys. 6-7) sklada si¢ z dwoch watéw stalowych, dwéch zespo-
16w zaciskéw pradowych z polgczeniami podatnymi, dwoéch zespolow
nieruchomych stykéw szczekowych z zaciskami, zespolu podwédjnych
nieruchomych stykéw szczekowych bez zaciskéw, dwéch dzwigni do
napedu recznego watdéw odlgcznika.

Waly stalowe majg przekrdj kwadratowy. Nalozono na nie izolacje
z tkaniny szklanej i zywicy poliestrowej. Sg one ulozyskowane w ramie
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Rys. 6-7. Odlacznik silnikéw trakceyinych

i-— waly izolowane, 2 —1acznik pomocniczy, 3 — styki szcze-
owe

podstawowe]j odigcznika i zakonezone od strony zewnetrznej dZwigniami
napedowymi z uchwytami izolacyjnymi. Do waléw sg umocowane wspor-
niki mosiezne z nozami miedzianymi i polaczeniami podatnymi.

Dwa zespoly zaciskow pradowych przymocowano do izoclowanych
pretow stalowych. Do zaciskow tych sg przylaczone polgczenia podatne,
opisane poprzednio.

Dwa zespoly nieruchomych stykéw szczekowych przymocowano do
izolowanych pretow z zaciskami przylaczeniowymi. Styki te sg odspre-
Zynowane. Zesp6l podwéjnych nieruchomych stykéow szczekowych od-
sprezynowanych jest przymocowany do stalowego, izolowanego preta.
Styki te nie majg zaciskéw przylaczeniowych, gdyz sg polaczone miedzy
sobg galwanicznie szyng miedziang, wykonang z plaskownika i stuza
do polgczenia instalacji obwodu gléwnego z wyeliminowaniem pary sil-
nikéw frakecyjnych. Odlgcznik ma zatem dwa uktady stykow, kazdy dla
jednej z grup silnikéw trakcyjnych. Kazdy uklad sklada sie z trzech
toréw prgdowych na prad znamionowy 400 A.
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Ponadto odlgcznik jest wyposazony w 6 sztuk przerywnikéw me-
chanicznych typu P-ND-S, pracujacych jako lgcznik pomocniczy, wy-
konujacy okreslone funkcje w obwodzie rozrzgadu.

Zamykanie i1 otwieranie obu niezaleznych od siebie obwodéw prag-
dowych odbywa sie recznie za pomocg dzwigni napedowych, zakonczo-
nych izolowanymi rekojesciami.

Odlgcznik jest zainstalowany w przedziale wysokiego napiecia po
stronie B i dostepny po otwarciu drzwi do tego przedzialu.

6.7. Styczniki elektropneumatyczne

W obwodzie gldwnym lokomotywy znajdujg sie¢ styczniki elektropneu-

matyczne trzech réznych rodzajow (rys. 6-8 i 6-9):

typ SPL 400 (oznaczenie schematowe LS1-4, R5, R6, R25, R26)

typ SPK 400 (oznaczenie schematowe R1-R4, R7-R24, R27-R30, P, G,
JR1, JR2, J1, J2, F13 i F14)

typ SPO 250 (oznaczenie schematowe F1 — F12).
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Rys. 6-8. Stycznik elektropneumatyczny {ypu SPL 400
i SPK 400

1—laczniki pomocnicze, 2 — naped elektropneumatyczny, 3 — zawoér,
4 — komora ilukowa

Styczniki SPL 400 sg stbsowane jako styczniki liniowe oraz wybrane
styczniki rozruchu oporowego, sluzace do zalgczania i wylgczania obwo-
du gléwnego.

Styczniki SPK 400 sg stosowane jako styczniki w ukladzie rozruchu
oporowego, w ukladzie przelgczania silnikow trakcyjnych, w ukladzie
elektrycznej kompensacji nacisku kél, w obwodzie ogrzewania pociggu.

Styczniki SPO 250 stuzg do ostabienia wzbudzenia silnikow trak-
cyjnych.

Wszystkie styczniki‘ znajduja sie w przedzialach wysokiego napiecia.
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Rys. 6-9. Stycznik elektropneumatyczny
typu SPO 250

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji i robocze
obwodow wn

napiecie znamionowe izolacji obwodéw nn

napiecie probiercze izolacji obwodow wn

napiecie probiercze izolacji obwodéw nn
napiecie znamionowe robocze obwodéw nn
prad znamionowy ciggty: SPL 400 i SPK 400
SPO 250
docisk wstepny stykéw glownych
rozwarcie stykow w stanie otwartym:
SPL, SPK
SPO
przechyl styku ruchomego SPL, SPK, SPO
robocza zdolnos$¢ wytgcezalna:
SPL 400 z komorg gaszgca
SPK 400 z komora gaszaca
SPO 250 z komorg gaszaca
masa: SPL 400
SPK 400
SPO 250
opdr izolacji obwodéw wn
cisnienie znamionowe napedu
elektropneumatycznego

3000V
250 V
8750V
50 Hz
2000V
110V
400 A
250 A
1,5 kG

34+2mm
23+ 1,56 mm
4+1 mm

5000 A
420 A
160 A
35 kg
34 kg
12 kg

200 MQ

5 kG/cm?® nadcisnienia

fgcznik pomoceniczy typ BPS (w stycznikach angielskich typ 19 N)

docisk stykéw lgcznika pomocniczego

przerwa migdzystykowa Igcznika pomocniczego

113—117 G
3,2 mm
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Podang zdolno$é wylaczalng stycznikéw SPL 400 wyznaczono la-
boratoryjnie w ukladzie czterech stycznikéw polgczonych szeregowo,
przy czym w obwodzie pradowym znajdowala sig indukcyjnos$¢ 15 mH
i miedzy dwa sposréd czterech stycznikéw zostai zalaczony réwnolegle
op6r czynny 0,828 i 0,220 Q. Uklad analogiczny do opisanego funkcjonuje
w obwodzie gléwnym lokomotywy.

Dla stycznikéw SPK 400 podana zdolno$¢ wytaczalna zostala wy-
znaczona dla dwoch stycznikéw polaczonych szeregowo w obwodzie
bezindukeyjnym, a dla SPO 250 —dla jednego stycznika, w obwodzie
o indukcyjnosci 10 mH.

Budowa

Elementem wsporczym stycznika sg dwa prety izolowane, do ktorych
sa przymocowane: wspornik styku nieruchomego, wspornik styku ru-
chomego wraz z dzwignia, cylinder napedu pneumatycznego i komora
gaszaca.

Do cylindra jest przymocowany zawor elektropneumatyezny typu
7ZPZ 110, acznik pomocniczy typu ELPS i komora tukowa (w dolne]
czesei). Uklad stykéw sklada sie z tatwo wymiennych nakladek mie-
dzianych i rozkéw wydmuchowych. Zaciski przylaczeniowe stykéow
gléwnych stycznika znajdujg sie po przeciwnej stronie izolowanych
pretéw wsporezych (od tytu).

Styk ruchomy jest polgczony z zaciskiem przylgczeniowym za po-
$rednictwem polgezenia podatnego, wykonanego ze specjalnie plecionej
taémy z cienkich drutéw miedzianych.

Drugi zacisk przylaczeniowy jest umocowany do oddzielnej listwy
izolowanej, umieszczone]j prostopadle do osi pionowej stycznika.

Styczniki sg zainstalowane na specjalnej konstrukeji wspornicze]
w przedzialach wn lokomotywy w polozeniu pionowym.

Poszczegolne typy stycznikéw réznig sie miedzy sobg wymiarami
komory lukowej (komora stycznika SPL 400 jest wieksza od SPK 400,
przystosowana do odpowiednio wiekszej zdolnosci lgczeniowej), kon-
strukejg ukladéw gaszacych i wyposazeniem w lgczniki pomocnicze,
ponadto styczniki SPO 250 majs mniejsze wymiary gabarytowe od
pozostatych dwéch typow.

Tablica 6-1 zawiera zestawienie wyposazenia poszczegélnych stycz-
nikéw w laczniki pomocnicze, przy czym oznaczenia cyfrowe okreslaja
rodzaj zastosowanych stykéw. Kolejno$¢ cyfr odpowiada kolejnosci sty-
kéw w laczniku, patrzac na Igcznik od przodu i liczac od strony lewej
do prawej. .

Znaczenie cyfr podaje rysunek 9-1 (str. 272), ktéry okresla wzgledny
czas dzialania stykow tgcznika w stosunku do czasu zamykania lub otwie-
rania stykéw gtéownych, Cyfra 0 w tabeli oznacza brak styku na odpo-
wiedniej pozycji.
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Tablica 6-1

Zestawienie ukladéw lgcznikéw pomocniczych stosowanych w stycznikach elektro~
pneumatycznych ' '

Styczniki liniowe i oporowe

Stycznik Ulklad lacznika Stycznik Uklad lgcznika
LS1 3431 Ri1 3410
LS2 o121 R12 3410
LS3 1120 RI13 3410
LS4 3122 ’ R14 3410
F1 11111 1242 RI15 3410
¥2 3342 RI16 3410
YR1 1122 R17 3410
JR2 0000 ' ~ RI18 3410
P 3410 R19 3410
G 1220 R20 3410
R1 1400 R21 3410
R2 1000 R22 3411
R3 3412 R23 3411
R4 1210 R24 3411
RS 3344 1 1000 R25 3410
R6 3410 - R26 3410
R7 ‘ 3410 R27 3410
RS 1000 R28 3410
R9 3410 R29 3412 1 2200
R10 3410 R30 341111221

Styczniki ostabienia pola i kompensacji odciazenia

Stycznik Uktad Igcznika Stycznik Uktad Igcznika
F1 3412 : F8 0000
F2 0000 F9 3410
F3 3410 Fi0 0000
F4 0000 : Fi1 3400
F5 3410 Fi2 0000
F6 0000 Fi3 1222
F7 3410 Fi4 1222

Zasada dzialania

Doprowadzenie napiecia do uzwojenia zaworu elektropneumatycznego
powoduje jego wzbudzenie, otwarcie zaworu i zasilenie cylindra na-
pedu stycznika sprezonym powietrzem. W kanale przeplywowym po-
wietrza miedzy zaworem a napedem znajduje sie dlawik, ktérego zada-
niem jest tlumienie powietrza ptynacego do cylindra lub uchodzgcego
z niego, co zapewnia odpowiednig dynamike ruchu napedu i styku.

Pod wplywem cisnienia powietrza tlok przesuwa sie w gorne po-
lozenie, popychajgc cieglo izolacyjne i przez wspornik ramie styku ru-
chomego az do zetkniecia go ze stykiem nieruchomym. Jednoczes$nie

173



ruch tloka do gory napreza sprezyne, znajdujgca sie w gornej czesci
cylindra, nad tlokiem, ktéra stuzy do nadania odpowiedniej predkosci
rozwierania sie stykéw przy wylgczaniu stycznika.

Ruch napedu powoduje obrot dzwigni napedowej lacznika pomoc-
niczego i zmiane polozenia jego stykow.

Z chwilg przerwania obwodu wzbudzenia cewki zaworu elektro-
pneumatycznego, sprezone powietrze przez otwér wylotowy w zaworze
uchodzi z cylindra do atmosfery. Jednocze$nie zawér odcina cylinder
od przewodu zasilajgcego sprezonego powietrza. Sprezyna nad tlokiem
cofa tlok do polozenia odpowiadajgcego stanowi wylgczenia stycznika.
Cieglo izolacyjne i styk ruchomy opadaja do dotu, do polozenia spoczyn-
kowego. Odpowiedniemu przelgczeniu ulegajg takze styki igcznika po-
mocniczego. Ramie styku ruchomego jest polaczone ze stykiem rucho-
mym przegubowo, z odpowiednia sprezyna, zapewniajgcg niezbedny
przechy! styku przy zatgczaniu.

6.8. Nawrotnik |
(typ krajowy MAV 400, typ angielski 19 RP 10, oznaczenie na
schemacie N)

Nawrotnik stuzy do zmiany kierunku przeplywu pradu w uzwojeniach
biegunéw gltéownych silnikéow trakeyjnych, co powoduje zmiane kierunku
ich wirowania, czyli zmiane kierunku ruchu lokomotywy.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji:

gorny zespol stykéw 3000V

dolny zespél stykow 500 V
napiecie znamionowe izolacji stykow

walcowych danej grupy wzgledem siebie 500 V
napiecie probiercze izolacji:

gorny zespol 8750V

dolny zespél 2500V
napiecie probiercze obwodow pomocniczych 2000V
napiecie robocze obwoddéw pomocniczych 110V
prad znamionowy ciggly stykow:

giéwnych 400 A

pomaocniczych 5A
ci$nienie znamionowe napedu 5 kG/em®

nadcis$nienia

docisk stykow gltownych 4+05k
masa 42 kg
Budowa

Czesciami sktadowymi nawrotnika (rys. 6-10) sg nastepujace elementy:
pneumatyczny mechanizm napedowy, wat stykowy, tacznik pomocniczy
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typ LPS, styki palcowe, 2 zawory elektropneumatyczne, konstrukcja
wsporcza.

Wat stykowy nawrotnika sktada sie z walu izolowanego, utozysko-
wanego obustronnie w konstrukeji wsporczej nawrotnika. Do watu sg
przymocowane styki walcowe. Wat jest napedzany przez mechanizm
napedowy pneumatyczny za posrednictwem zebatki i osadzonego na
wale kota zebatego. Mechanizm napedowy ustala takze dwa skrajne po-
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Rys. 6-10. Nawrotnik

I—1lgcznik pomocniczy, 2 —zawor elekiropneumatycz-
ny, 3 — wlot powietrza do napedu

lozenia walu nawrotnika, odpowiadajgce dwu stanom polaczen jego
stykow.

Kat obrotu watu od jednego skrajnego polozenia do drugiego wynosi
okoto 45° (IT/4 rad).

W cylindrze mechanizmu napedowego znajdujg sie dwa tloki
z uszezelkami, wykonanymi z gumy neoprenowe]j, olejoodpornej. Row-
nolegle do walu sa wbhudowane w konstrukcje wsporcza wsporniki izola-
cyjne, do ktérych przymocowano obrotowo dzwignie ze stykami palco-
wymi. Styki te sg przyciskane za pomocg sprezyn do stykéw walcowych
na wale. Dla polepszenia warunkéw przewcdzenia styki posrebrzono,
naktadki zas$ na stykach palcowych wykonano ze srebra. Styki palcowe
sa wyposazone w sprezynujace zatrzaski, umozliwiajgce w razie potrze-
by trwale otwarcie stykow i utworzenie w ten sposéb 5-milimetrowej
przerwy izolacyjnej miedzy stykami walcowymi i palcowymi. Umozliwia
to odlaczenie obwodow silnikow trakeyjnych, np. w celu wykonania
pomiarow.

Nawrotnik ma dwie grupy stykéw glownych, umozliwiajacych prze-
laczenie uzwojen wzbudzenia dwoch grup silnikéw trakeyjnych
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(rys. 6-11). Styki lacznika pomocniczego wykonuja odpowiednie zmiany
w ukladzie rozrzadu lokomotywy (rys. 6-12). Lacznik ten przelacza sie
réwnocze$nie z obrotem watu gtdéwnego.
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Rys. 6-11. Program lgczen i polgczenia nawrotnika
w obwodzie gldwnym
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Rys. 6-12. Obwody Igcznika pomocniczego
nawrotnika

37, 38 — przewody z walka kierunkowego nastawnika
jazdy; wyboér kierunku S6, FSV, RSV — obwéd pia-
secznic, 93 —do stycznika AC2 w obwodzie zalgczenia
stycznikéw liniowych (ukiad stykow iacznika pomo-
cniczego — 1122 wedlug oznaczen jak na rys. 9.1)

Dzialanie

Po wzbudzeniu cewki zaworu elektropneumatycznego nastepuje doptyw
sprezonego powietrza do cylindra napedu, co powoduje ruch tloka i po-
laczonego z nim trzona z zebatka, ktora napedza koto zebate wraz z wa-
lem gléwnym, oraz dzwignie napedowg stykéw tacznika pomocniczego.

6.9. Przekazniki elektromagnetyczne nadmiarowo-pradowe

(typ krajowy TJ, typy angielskie: 19 OR 20, 14 OR 23)
Rozmaite rozwia‘zaniav przekaznikéw w zlozonych ukladach, zgrupowa-
rych na tablicach z aparatura zabezpieczajaca, spelniaja nastepujace

funkcje w obwodach lokomotywy:
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TJB-1S  — przekaznik nadmiarowy silnikéw trakecyjnych, jednoczio-
_ nowy o nastawieniu pradowym 600 A (oznaczenie O/LD)

TJB-2S — przekaznik nadmiarowy silnikéw trakcyjnych, dwuczlo-
nowy o nastawieniu prgdowym:
czlon lewy 750 A — oznaczenie schematowe O/LD(H)
czlon prawy 600 A — oznaczenie schematowe O/LD(N)

TJB-1G — przekaznik nadmiarowy obwodu ogrzewania pociggu o na-
stawieniu prgdowym 200 A (dla EU06 — 350 A), oznacze-
nie schematowe THO/LD

TJB-1P — przekaznik nadmiarowy obwodu silnika przetwornicy
o nastawieniu pradowym 21 A, oznaczenie schematowe
MGO/LD1i MGO/LD2

TIJB-2W  — przekaznik nadmiarowy obwodu silnika wentylatora opor-
nikéw rozruchowych, nastawienie prgdowe 83 A, oznacze-
nie schematowe — BO/LD1--4

TJB-1K — przekaznik nadmiarowy obwodu silnika sprezarki o na-
stawieniu prgdowym 210 A, oznaczenie schematowe
CO/LD1, CO/LD2.

Dane techniczne
napiecie znamionowe izolacji:

TJB-1S, TJB-2S, TIB-1G, TJB-1P 3000V

TJB-2W 500V

TJB-1K 250V
napiecie probiercze izolacji odpowiednio

dla wymienionych powyzej grup 8750, 2500, 2000 V
napiecie znamionowe izolacji obwodow

przekaznika pomocniczego 260V
napiecie robocze obwodoéw przekaznika

pomocniczego 110V

Warto$ci prgdéw znamionowych dla przekaznikéow elektromagnetycz-
nych nadmiarowo-pradowych podano w tablicy 6-2. :

Tablica 6-2
Zestawienie zakres6w pradowych przekaznikéw nadmiarowo-pradowych

o Prad znamionowy ciagly ! Zakres nastawienia
Przekainik | wyzwalacza
A | [A]
|
TJB-1S 400 | 450—750
TIB-2S czlon lewy 400 600—900
TJB-28 czlon prawy 400 450—750
TIB-1G 250 200—350
T]B-1P 16 15— 21
T]B-2W 63 - 70—100
TIB-1K 160 180—240

Uwaga: odchylki pradu rozruchu wyzwalaczy wynosza 5%

12 Lokomotywy C177



 obcigzalnos¢ znamionowa stykow 5A
‘masa: -

TJIB-1S | | 13 kg
TJB-2S : 15,5 kg
TJB-1G 10,3 kg
TJIB-1P 13,7 kg
TIB-2W | 17,3 kg
TJB-1K 10,5 kg
docisk stykow ' 0,06—0,12 kG
rozwarcie stykow 3,2 mm

przechyt stykow 0,8 mm

Budowa i zasada dzialania

W sklad zespolu TJIB-1S wchodzg nastepujace aparaty. Wyzwalacz
elektromagnetyczny nadmiarowo-pradowy szybki, ktérego uzwojenie
znajduje sie w obwodzie gléwnym, w galezi silnikéw 1 i 2, przekaznik
pomocniczy PVA-31B, elektromagnes blokujacy LVB-110, izolowany
‘wal z zapadkg (rys. 6-13).
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Rys. 6-13. Tablica przekaZnika nadmiarowo-pradowego silnikéw
trakcyjnych .

{ — przekaznik nadmiarowo-pradowy, 2 — przekaZnik pomocniczy, 3 — elek-
tromagnes blokujacy, 4 — izolowany wal z zapadksg

Wyzwalacz jest zaopatrzony w mechaniczny wskaznik zadzialania.
Przeplyw pradu przez uzwojenie wyzwalacza, o wartosci réwnej nasta-
wionemu pradowi zadziatania, powoduje przyciagniccie jego zwory.
Zwora ta w koncowej fazie ruchu wymusza obrot izolowanego walu
z zapadka o pewien kat, zwolnienie zapadki, zablokowanie przekainika
pomocniczego i w konsekwencji przelgczenie jego stykéw. Jednoczesnie
opada pod wlasnym ciezarem mechaniczny wskaznik zadzialania, co
umozliwia obstudze ustalenie, ktory z przekaznikéw zadzialal. Po prze-
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lgczeniu rozrzadu lokomotywy na tzw. rozruch wysoki, co jest prak-
tykowane podczas rozruchu szczegélnie ciezkich pociggéw, prad roz-
ruchu moze przekroczy¢ nastawiony na przekazniku prad zadzialania,
co spowodowaloby zbyteczne i niepozgdane przerwanie zasilania silni-
kow trakcyjnych. Zatem przy takim przelaczeniu otrzymuje zasilanie
cewka elektromagnesu blokujacego LVB-110. Przyciagniecie jego zwory
powoduje wprowadzenie izolacyjnego popychacza do szczeliny magne-
tycznej wyzwalacza miedzy jego rdzen a zwore, uniemozliwiajac rozruch
wyzwalacza.

Ochrone nadmiarowa przy tym rodzaju rozruchu lokomotywy przy j-
muje na siebie wyzwalacz przekaznika TJB-2S, ktorego cewka jest
polaczona szeregowo z cewka wyzwalacza TJB-1S, a sam wyzwalacz
ma odpowiednio wyzsze nastawienie prgdowe. Zespét przekaznika
TIB-1S jest wbudowany w tablice wykonang z materialu izolacyjnego.

Odblokowanie przekaznika polega na impulsowym zasileniu cewki
przekaznika pomocniczego, co spowoduje przyciagniecie jego zwory,
przelaczenie stykow i zaskoczenie zapadki. Jest to rownoznaczne z po-
wrotem zespotu przekaznika do stanu zasadniczego.

Zespodl TIB-2S, podobnie jak poprzedni, jest umocowany na ta-
blicy izolacyjnej. Zespol sklada si¢ z dwoéch wyzwalaczy nadmiaro-
wo-pradowych, przekaznika pomocniczego PVA-31B i izolowanego watu
z zapadka.

Lewy wyzwalacz, o wyzszym nastawieniu prgdowym, jest wigczony
w obwod glowny w gatezi 1 1 2 silnika trakeyjnego, prawy zas w galezi
3 i 4 silnika. Dzialanie przekaznika jest podobne, jak w zespole TJB-15,
z tym ze obydwa wyzwalacze mogg niezaleznie od siebie oddzialywac
na obrot izolowanego watka z zapadka, co spowoduje zablokowanie prze-
kaznika pomocniczego 1 przelgczenie jego stykow. Obydwa wyzwalacze
maja mechaniczne wskazniki zadzialania.

Prawy wyzwalacz, ktéry ma takie samo nastawienie pradowe, jak
w zespole TJB-1S, nie ma elektromagnesu blokujgcego jego dzialanie,
gdyz ,,rozruch wysoki” lokomotywy jest stosowany wylgcznie dla sze-
regowego ukladu polaczen silnikéw trakeyjnych, przy ktorym prad
obwodu gléwnego nie plynie przez cewke tego wyzwalacza. Tablice
z przekaznikami TJB-1S i TJB-2S sag zainstalowane w przedziale wn po
stronie kabiny maszynisty B.

Zespotl TJIB-1G, zmontowany na plycie izolacyjnej, sklada sie
z wyzwalacza nadmiarowo-pragdowego, przekaznika pomocniczego
PVA-12B i izolowanego walka z zapadka.

Zadzialanie przekaznika i1 jego odblokowanie przebiega podobnie,
jak w przypadku opisanym poprzednio. Zespot jest umieszczony w prze-
dziale wn po stronie kabiny maszynisty A.

Zespol TIB-1P, zmontowany réwniez na tablicy izolacyjnej, za-
wiera nastepujgce aparaty: wyzwalacz nadmiarowo-pradowy, elektro-
magnes blokujacy LMB-110L, przekaznik zwloczny POZ-110/B20 (ozna-
czenie schematowe TD5 — 6) przekaznik pomocniczy PVA-02B, izolo-

12*
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wany wal z zapadkg. Poniewaz przekaznik jest stosowany w obwodzie
silnika przetwornicy, ktérego prad rozruchowy znacznie przekracza prad
znamionowy i nastawiony prad zadzialania wyzwalacza, wiec w okresie
rozruchu dziatanie wyzwalacza powinno by¢ blokowane. Role te speinia
elektromagnes blokujgcy, ktory po wzbudzeniu cewki przychwytuje
zwore wyzwalacza w potozeniu otwartym, uniemozliwiajac jego zadzia-
tanie. Cewka elektromagnesu blokujacego otrzymuje zasilanie réwno-
cze$nie z uruchomieniem przetwornicy. Zasilanie to przerywa samoczyn-
nie przekaznik czasowy, gdy po zakonczeniu rozruchu silnika przetwor-
nicy pragd w jego obwodzie zmaleje ponizej wartosci nastawionego pradu
zadzialania wyzwalacza. Dzialanie samego wyzwalacza i jego wspoipraca
z przekaznikiem pomocniczym przebiega podobnie, jak przekaznikow
opisanych poprzednio. Zespét jest zmontowany w przedziale wn po stro-
nie kabiny maszynisty A.

Zespol TJIJB-2W, réwniez zmontowany na tablicy izolacyjnej,
stuzy do zabezpieczenia dwoch obwodéw silnikéw wentylatoréw chlo-
dzenia opornikéw rozruchowych. W kazdej z obu szaf z aparaturg nis-
kiego napiecia znajduje sie jeden taki zespot.

Zespél sklada sie z: dwoch elektromagneséw blokujgcych LMB-
110/L (110P), dwoéch wyzwalaczy nadmiarowo-pradowych, jednego elek-
tromagnesu blokujgcego LVC-110 z ryglami stuzacymi do zablokowania
zwory przekaznika w stanie zamknigcia, po zadziataniu ktéregokolwiek
z wyzwalaczy, zespotu stykéw przelaczalnych oraz dwoéch lgcznikéw
dzwigienkowych Z.

- Zadaniem elektromagneséw blokujacych LMB-110/L jest podobnie
jak w przekazniku TJB-1P, wykluczenie dzialania wyzwalacza podczas
rozruchu silnika wentylatora. Cewki tych elektromagneséw sg zasilane
przez styki przekaznika czasowego (poza tablicg TJB-2W), ktory po za-
konczeniu rozruchu przerywa ich obwody. Zadzialanie wyzwalacza po-
woduje przyciggniecie jego zwory, ktéra drugim koncem zmienia polo-
zenie stykow, wmontowanych nad elektromagnesem blokujgcym
LVC-110. Jednocze$nie w koncowej fazie ruchu zwory nastepuje jej za-
blokowanie przez rygiel, bedacy zworg przekaznika blokujgcego
LVC-110. Odblokowanie ukladu polega na impulsowym zasileniu prze-
kaznika blokujgcego, co powoduje przyciggniecie jego dwoch zwor, po-
wrot zwory wyzwalacza do polozenia zasadniczego i przelaczenie zespolu
stykéw.

figczniki dzwigienkowe Z stuzg do indywidualnego odciecia roz-
rzadu stycznika wentylatora, ktory np. wskutek uszkodzenia nie powi-
nien by¢ zalgczony. Lgczniki te nie majg bezposredniego zwigzku z dzia-
taniem przekaznika nadmiarowego.

Dwa zespotly TJIB-1K, wmontowane w tablice izolacyjng, stuzig
do zabezpieczenia silnikow sprezarek gléwnych i znajduja sie w dwu
szafach z aparaturg nn.

Zespol sklada sie z wyzwalacza nadmiarowo-prgdowego, przekaz-
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rika pomocniczego PVA-11B, elektromagnesu blokujacego LMB-110/1,,
zolowanego watka z zapadka, 1gcznika dzwigienkowego Z.

Rola i dzialanie elektromagnesu blokujacego sg identyczne, jak
¥ przypadku aparatéw opisywanych poprzednio, wylgczenie elektro-
nagnesu blokujacego nastepuje przez styki przekaznika zwlocznego
‘poza tablicg TIB-1K).

Wspblpraca wyzwalacza z przekaznikiem pomocniczym jest oparta
na tej samej zasadzie, co np. przekaznika TJB-1S. Lacznik pomocniczy
Z nie jest funkcjonalnie zwigzany z dzialaniem przekaznika, stuzy on
o odciecia rozrzadu uszkodzonej sprezarki. Podczas normalnej pracy
powinien on by¢ zalgczony.

Zwory wyzwalaczy pradowych wszystkich typow przekaznikow sg
utrzymywane w polozeniu zasadniczym przez sprezyny zwojowe. Skalo-
wanie i regulacja wartosci pradu zadziatania polega na regulacji naciggu
tych sprezyn. Na $rubie naciggu znajduje sie wskaznik nastawienia, kto-
ry wskazuje wartos¢ nastawionego pradu na piytce z podziatka; plytka
jest przymocowana do wspornika wyzwalacza.

We wszystkich typach wyzwalaczy szczelina miedzy rdzeniem
a zwora cewki w stanie zasadniczym (cewka bez pradu) powinna wy-
nosi¢ 7,93 mm (0,3125”). Odleglosci miedzy otwartymi stykami prze-
kaznikéw powinny wynosi¢ minimum 3 mm, a przechy?t stykow — 1 mm.

6.10. Przekaznik zanikowo-pradowy
(typ krajowy PJA-800, typ angielski 17 CR2, oznaczenie na sche-
macie NCR)

Przekaznik ten jest przeznaczony do zabezpieczenia obwodu glownego
lokomotywy przed skutkami naglego pojawienia si¢ pradu po jego
uprzednim nagtym zaniku.

Cewka pradowa przekaznika jest wlgczona w obwod glowny loko-
motywy od strony ,,ziemi”. Aparat jest zainstalowany w przedziale B
wysokiego napiecia.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji cewki prgdowe] 500 V
napiecie znamionowe izolacji cewki napieciowe] i stykéw 250 V
napiecie probiercze izolacji cewki: prgdowej 2500 V

napieciowej i stykow 2000 V
napiecie znamionowe robocze cewki napigciowe] i stykow 110 V
prad znamionowy ciagly cewki pradowej 800 A
napiecie rozruchowe przekaznika . =66V
prad powrotu 6—10 A
przechyl stykéw 0,4 mm
prad znamionowy ciagly stykow 5 A
rozwarcie stykéw 3,2 mm
masa 9,7 kg



Budowa

 Przekaznik zanikowo-prgdowy sklada sie z takich elementéw jak:
cewka pradowa, cewka napieciowa, obwéd magnetyczny ze zwora, zespo6!
stykow i konstrukeja wsporcza (rys. 6-14).
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Rys. 6-14. Przekaznik zanikowo-pradowy

Dzialanie

Zadaniem tego przekaznika jest przerwanie zasilania napieciem sterow-
niczym stycznikow liniowych, jesli z jakichkolwiek powodoéw prad w ob-
wodzie glownym zmaleje ponizej wartoSei pragdu powrotu. W takim
przypadku przekaznik zwalnia swoja zwore, a jego styki powoduja na-
tychmiastowe otwarcie stycznikow liniowych. W celu ponownego zalg-
czenia pragdu w obwodzie maszynista musi sprowadzi¢ nastawnik jazdy
, do pozycji zerowej i wykona¢ rozruch pojazdu od poczatku.

Cewka napieciowa przekaznika otrzymuje zasilanie tylko na pozy-
cji 1 nastawnika jazdy, co powoduje przyciagniecie zwory i zamknigcie
stykéw. To umozliwia zamknigcie stycznikéw liniowych. Gdy w obwo-
dzie gléwnym zaczyna plynaé prad, wowczas strumien magnetyczny wy-
tworzony przez cewke pradowg wspomaga strumien wytworzony uprze-
dnio przez cewke napieciowg. Po przestawieniu nastawnika jazdy na
pozycje 2 i nastepne, cewka napieciowa traci zasilanie, lecz strumien
cewki pradowe] przytrzymuje zwore w pozycji przyciagnietej. Po za-
niku pradu i strumienia zwora wraca do pozycji wyjsciowej, a styki
przerywaja zasilanie stycznikéw liniowvch. Zwora przekaznika jest
utrzymywana w polozeniu odpowiadajgcym stanowi braku wzbudzenia
za pomocy sprezyny. Szczelina miedzy rdzeniem a zworg moze by¢ re-
gulowana za pomocg Sruby regulacyjnej.
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6.11. Przekaznik roéznicowy
(typ krajowy PRW 900, typ angielski 4 DR 3, oznaczenie
na schemacie CBR)

Konstrukcja obu przekaznikow nie jest jednakowa, ale zasada dziata-
nia — taka sama.

Przekaznik réznicowy stuzy do zabezpieczenia obwodu glownego
przed zwarciami doziemnymi.
Dane techniczne (dla typu PRW 900)

napiecie znamionowe izolacji i robocze obwodow

wysokiego napiecia 3000 V
napiecie probiercze ocbwodéw wn (50 Hz) 7500 V
napiecie znamionowe izolacji obwodoéw nn 250 V
napiecie probiercze obwodoéw nn (50 Hz) 2000 V
napiecie znamionowe robocze obwodéw nn 110 V
rodzaj pracy ciggla
pobér meey cewki elektromagnesu odblokowania 35 W
prad znamionowy ciggly stykow 5 A
prad znamionowy przekaznika 900 A
prad zadziatania przekaznika (réznica pradow

w cewkach) 125—140 A
masa 15 kg
Budowa

Elementami sktadowymi przekaznika réznicowego (rys. 6-15) sa: ob-
v6d magnetyczny (rdzen i zwora), dwa uzwojenia pradowe, nawiniete
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Rys. 6-15. PrzekaZnik réznicowy

1—zaciski stykéw pomocniczych, 2-—cewka
odblokowania

przeciwsobnie i koncentrycznie na jednym karkasie, zespol stykow
otwierajacych sie w momencie zadzialania przekaznika z kondensato-
rem gaszacym, mechanizm zapadkowy uruchamiajgcy zesp6l stykow,
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elektromagnes do odblokowania mechanizmu zapadkowego, plyta izo
lacyjna, na ktorej sg umocowahe poszczegolne czesci (rys. 6-15).

Zwora przekaznika jest wyposazona w izolacyjng raczke, sluzacs
do recznego cdblokowania przekaznika po wylgezeniu napiecia i otwar-
cia drzwi do przedzialu wysokiego napigcia. Przekaznik jest wyposa-
zony w specjalne urzadzenie, uodporniajgce go na wplyw wstrzasow,
wystepujgcych w czasie ruchu lokomotywy. Jest on zainstalowany
w przedziale wn po stronie A.

Zasada dzialania

Obie cewki prgdowe przekaznika sg wlgczone w obwod gléwny, jedna
przed silnikami trakcyjnymi, a druga w przewodzie uszyniajacym ob-
wod glowny. Podeczas normalnej pracy obwodu gléwnego przez obie
cewki przekaznika plynie ten sam prad, zatem strumienie magnetycz-
ne, wytworzone przez dwie takie same cewki, nawiniete przeciwsobnie,
znoszg sie wzajemnie. Wskutek zwarcia lub uplywnosci do ziemi w cze-
$ci obwodu gléwnego miedzy cewkami przekaznika, przez cewke pierw-
sza od strony zasilania plynie prad wiekszy, niz przez drugg, gdyz druga
cewka jest teraz bocznikowana w miejscu zwarcia doziemnego, w rezul-
tacie czego roéwnowaga strumieni magnetycznych zostaje zachwiana.
Strumien wypadkowy (réznicowy) zaczyna oddziatywaé na zwore i przy
okreslonej roznicy pradow oraz strumieni zwora zostaje przyciagnieta
i zablokowana. Styki otwieraja sie, co powoduje natychmiastowe wy-
lgczenie wylacznika szybkiego i uzaleznionych od niego innych Igcz-
nikow.

Po usunieciu przyczyny zadzialania przekaznik moze by¢ odblo-
kowany zdalnie przez impulsowe zasilanie cewki elektromagnesu od-
blokowujgcego, badZz recznie (po otwarciu przedzialu wn), po czym ob-
wody wn lokomotywy moga zosta¢ ponownie zalgczone.

Przekaznik zastosowany w lokomotywach produkcji angielskiej nie
ma mozliwosci blokowania sie w stanie zadzialania i dlatego w uktadzie
rozrzadu lokomotywy wspélpracuje on z przekaznikiem pomocniczym Z.

6.12. Przekaznik samoczynnego .rozruchu
(typ krajowy PSR 800, typ angielski 12 AR 5, oznaczenie
na schemacie CLR)

Przekaznik samoczynnego rozruchu jest elektromagnetycznym przekaz-
nikiem pradowo napieciowym, majacym obwéd napieciowy, skladajacy
sie z dwu cewek, i obwod prgdowy, skladajacy sie rowniez z dwu cewek.

Cewki pragdowe wlaczono szeregowo w obwoéd glowny, cewki na-
pieciowe za$ sg zasilane w specjalnym obwodzie z mozliwoscig wizlora-
kiej regulaciji.
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Przekaznik stanowi uklad sprzezenia zwrotnego miedzy obwodem
gléwnym i obwodem rozrzadu, w ktérym wielkosé wyjsciowa, tj. prad
obwodu silnikéw, oddzialuje za posrednictwem przekaZnika na uklad
sterowania. Oddzialywanie to polega na regulacji predkosei przecho-
dzenia uktadu stycznikéw oporowych i oslabienia pola z pozycji na po-
zycje, wyreczajac w tej czynnosci maszyniste obslugujacego nastaw-
nik jazdy. Obwod elektryczny przekaznika samoczynnego rozruchu,
z uwagi na uniwersalng konstrukcje lokomotywy, jest przystosowany
do réznych warunkéw ruchu, rodzajow pociggéw, stanu szyn itp.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji obwodu pradowego 500 V
napiecie znamionowe izolacji obwodu napieciowego 250 V
napiecie probiercze izolacji obwodu: pradowego (50 Hz) 2500 V
napieciowego (50 Hz) 2000 V

napiecie robocze obwoddéw pomocniczych 110 V
prad znamionowy ciagly: uzwojenia pradowego 400 A
stykow 0,5 A

rozwarcie stykow _ 3,2 mm
przechyt stykow 1,0 mm
obcigzalnos¢ prgdowa cewek napigciowych 1,0 A
tolerancja pradu powrotu + 5%
masa 9,6 kg

Wartos¢ pradu rozruchu przekaznika nie powinna przekraczaé rzeczy-
wistej wartosci pradu powrotu, powiekszonej o 30 A.

Charakterystyka pradowa przekaznika, tj. zalezno$é¢ pradu powrotu od
wartosci prgdu w obwodzie napieciowym podano w tablicy 6-3.

Tablica 6-3
Charakterystyka pradowa przekaznika samoczynnego rozruchu
Prad obwodu napigciowego Prad powrotu
A [A]
0 700
0,2 ) 615
0,4 530
0,6 445
0,8 360
1,0 275

Uwaga: odchytki pradu wynosza +59%
Budowa

Przekaznik (rys. 6-16) sklada si¢ z cewek napieciowych, polgczonych
szeregowo i dwoéch cewek pradowych, polgczonych szeregowo, umiesz-
czonych wspélosiowo na dwoéch stalowych cylindrycznych rdzeniach,
ktére znajdujg sie w obwodzie magnetycznym.
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Zwore przekaznika przymocowano do wspornika ulozyskowanego
wahliwie w lozysku pryzmatycznym. Do drugiego konca wspornika jes
przymocowana plytka izolacyjna z mostkiem stykowym, naprzeciw kt¢
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Rys. 6-16. Przekaznik samoczynnego rozruchu
1 — cewka napieciowa, 2 — cewka pradowa, 3 — styki przekaznika

rego znajduja sie styki stale, umocowane na konstrukeji przekaznika.
Sprezyna utrzymuje styki przekaznika w stanie zamkniecia. Ma ona
mozliwo$é regulacji naciggu za pomoca sruby izolacyjne].

Przekaznik jest umocowany na izolacyjnej plycie montazowe]
i umieszczony w przedziale z aparaturg wysokiego napiecia po stronie
kabiny B (rys. 6-16).

Zasada dzialania

Jak wynika z opisu budowy przekaznika 1 z jego charakterystyki pra-
dowej, wartos¢ pradu w cewkach pradowych, przy ktorej nastepuje od-
padanie zwory, powodujgce zamkniecie sie stykow, zalezy od pradu
aktualnie plynacego przez uzwojenia cewek napigciowych, strumienie
bowiem magnetyczne, wytwarzane przez wszystkie cewki, dodajg sie.
Prad rozruchu natomiast, przy ktérym nastepuje rozwarcie sie stykow,
jest wiekszy o 30 A od pradu powrotu, dla kazdej wartosci pradu w ob-
wodzie napigciowym.

Kazdemu kolejnemu zamknigciu sie stykow przekaznika odpowia-
da przelaczenie ukladu rozrzadu na kolejng nastepng pozycje rozrucho-
wa. To z kolei, jak wiadomo, powoduje ponowny wzrost pradu w ob-
wodzie gléwnym, przy ktérym zwora przekaznika zostaje ponownie
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przyciggnieta. Prgd w obwodzie gléwnym nastepnie stopniowo maleje,
zgodnie z przebiegiem aktualnej charakterystyki n = f(J) dla danej po-
zveji oporowei, czemu towarzyszy wzrost predkosci lokomotywy az do:
ponownego zamkniecia stykow przekaznika, od ktérego to momentu po-
wtarza sie caly cykl.

Dla okreslonej wartoscei pradu w obwodzie cewek pomocniczych
(napieciowych), prad odpadania zwory — tj. minimalny prad rozruchu
lokomotywy — ma wartos¢ stala, ktérej odpowiada okreslona wartos¢
$redniego przyspieszenia rozruchu z danym cigzarem pociggu.

Dzieki zastosowaniu regulacji pradu obwodu napigciowego osigga
sie regulacje przyspieszenia rozruchu, w celu dostosowania go do aktu-
alnych warunkéw przyczepno$ci kot, ciezaru pociggu, wzniesienia itp.
Mozliwosci regulacyjne sg opisane szczegoélowo w rozdziale 12.

6.13. Przekaznik zanikowo-pradowy spolaryzowany przetwornicy
(typ PPG 13, oznaczenie na schemacie ANCR1, ANCRZ2)

Jest to przekaznik przeznaczony do ochrony obwodu przetwornicy przed
zwrotnym pradem generacyjnym, ktéry powstaje po zaniku lub obni-
zeniu sie napiecia sieci trakeyjnej. Prad ten moze zamyka¢ si¢ w obwo-
dzie glownym lub ogrzewania i moze spowodowa¢ uszkodzenie silnika
przetwornicy.

Dane techniczne
napiecie znamionowe izolacji i robocze obwodu

wysokiego napiecia 3000 V
napiecie: znamionowe izolacji obwodu nn 250 V
probiercze izolacji obwodu wn (50 Hz) 8750 V
probiercze izolacji obwodu nn (50 Hz) 2000 V
rad: znamionowy ciagly cewki przekaznika 13 A
rozruchu <55 A
powrotu 0,5—1 A
znamionowy stykow 5 A
rodzaj pracy ciggla
masa 5,5 kg
Budowa

Czesci skladowe przekaznika sg nastepujace: obwéd magnetyczny w po-
staci rdzenia z materialu magnetycznie miekkiego z utozyskowanym we-
wnatrz obrotowo magnesem trwalym, cewka wysokiego napiecia w izo-
lacji z zywicy epoksydowe]j, lgacznik pomocniczy, plyta izolacyjna, sta-
nowiaca podstawe umocowania przekaznika. Przekaznik jest umiesz-
czony w przedziale wysokiego napiecia po stronie kabitny A (rys. 6-17).
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Rys. 6-17. Przekaznik zanikowo-pradowy

Zasada dzialania

Przeplyw przez cewke pradu o wartosci wiegkszej (lub réwnej) niz war-
tos¢ pradu rozruchowego i o kierunku przeciwnym do normalnego, po-
woduje namagnesowanie rdzenia, a sity wywolane oddzialywaniem bie-
gunéw rdzenia i magnesu trwatego, pokonujac sile sprezyny zwrotnej,
powoduja obrét ruchomego magnesu wraz z dzwigienka, powodujaca
przelgczenie stykéw. Po zmniejszeniu sie wartosci pradu do wartosci
pradu powrotu, uklad ruchomy powraca do polozenia spoczynkowego
wskutek zmniejszania sie sily przyciggajacej. Dalsze zmniejszenie war-
tosci pradu do zera i ewentualny jego przeplyw w kierunku przeciw-
nym nie powoduje zmiany polozenia zwory i stykéw, pozostajg one
w potozeniu spoczynkowym.

Dzieki takiemu spolaryzowanemu dzialaniu przekaZznik chroni ob-
wod przetwornicy przed zwrotnymi pradami generacyjnymi, wiaczajac
w ten obwéd opornik rozruchowy, ograniczajacy wartos¢ plynacego
pradu.

6.14. Przekaznik zanikowo-napigciowy
(typ PSR-ZN, oznaczenie na schemacie NVR, NVRR)

Jest to przekaznik zanikowo-napieciowy, stuzacy do zabezpieczania ob-
wodéw wn lokomotywy przed pracg przy obnizonym napieciu, jak row-
niez zabezpiecza te obwody przed nagltym pojawieniem sie napigcia po
wezesniejszym jego zaniku, powodujgc otwarcie wylgcznika szybkiego.
Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji CEWkl 500 V
probiercze izolacji (50 Hz) 2500 V

prad: rozruchu przekaznika 138—154 mA
powrotu 124—136 mA
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napiecie rozruchu w ukladzie z opornikiem

TOZ-14 2100105 V
napiecie powrotu w tym samym uktadzie : 1900£95 V
prad znamionowy stykow 0,5 A
opdr cewek 2X(256 +20) Q
rozwarcie stykow 3,2 mm
przechyt stykow 1,0 mm
pobér mocy cewek 2X12,7T W
masa 48 kg
Dane wspélpracujacego zespolu opornikéw typu TOZ-14 :
napiecie: znamionowe izolacji 3000 V

probiercze izolacji (50 Hz) 8750 V

poér: znamionowy 14 400 Q

nastawiony ' 13930 Q

masa 5,3 kg
Budowa

-

Przekaznik jest umocowany na plycie izolacyjnej w przedziale wn po
stronie A (rys. 6-18). Obwod magnetyczny tego przekaznika jest wzbu-
dzany dwiema cewkami umieszezonymi na stalowych rdzeniach wcho-
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ys. 6-18. Przekaznik zanikowo-napieciowy

azacych w skiad obwodu. Cewki te sg polgczone szeregowo. Zwora prze-
kaznika jest przymocowana do wspornika ulozyskowanego wahliwie
w lozysku pryzmatycznym. Na drugim krancu wspornika znajduje sie
otytka izolacyjna z dwoma mostkami stykowymi,

Sprezyna o regulowanym naciagu utrzymuje zwore w polozeniu
otwartym, gdy cewki nie sg zasilane. W tym polozeniu oba styki prze-
kaznika sg zwarte,
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Opornik TOZ-14 polgczony z przekaznikiem sktada sie z 7 elemen-
tow oporowych typu DE 150 (150 W, 1800 L) i jednego regulowanego
typu DER 150 (150 W, 1800 ), umocowanych na wspélnej plycie izo-
lacyjnej bakelitowej. Zespét opornikéw jest umieszczony w przedziale
wn po stronie A, obok przekaznika zanikowo-napieciowego (rys. 6-19).

390

140
| ——|
Ll

A =B

292 53 ’—"-3—“_,,,____;
360 '

25

Rys. 6-19. Oporniki przekazZnika zanikowo-na-
pieciowego

Dzialanie

Cewki przekaznika sg polaczone szeregowo z zespolem opornikéw i ob-
wod ten jest przylaczony do pelnego napiecia sieci trakeyjnej. Gdy na-
piecie to osiggnie wartos¢ napiecia rozruchu, wowczas nastapi przycigg-
niecie zwory przekaznika i otwarcie obu stykow. Po zaniku napiecia Iub
jego zmaleniu ponizej warto$ci napiecia powrotu, sprezyna powoduje od-
ciggniecie zwory do polozenia spoczynkowego i zwarcie stykow.

6.15. Przekaznik sygnalizacji poslizgu zestawow kolowych
(typ PVP 20, oznaczenie na schemacie WSR 1, WSR 2)

Jest to przekaznik stuzgcy do wlgczania sygnalizacji $wietlnej, ktora in-
formuje maszyniste o wystapieniu poslizgu zestawu kolowego i o wzros-
cie predkosci napedzajacego go silnika trakeyjnego wskutek utraty przy-
czepnosci zestawu.

Przekaznik wspolpracuje z zespotem opornikéw DPE 5

Dane techniczne
napiecie znamionowe izolacji uzwojenia elektromagnesu

w stosunku do czesei uziemionych i stykow 3000 V
napiecie: znamionowe izolacji stykow 250 V
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probiercze izolacji obwodu wn (50 Hz) 8750 V
probiercze izolacji obwodu nn (50 Hz) 2000 V
rozruchowe przekaznika : 0V
rozruchowe przekaznika w ukladzie z
opornikami 277 'V
powrotu przekaznika bez opornikow 40 Vv
powrotu w uktadzie z opornikami 158 V
opor cewki elektromagnesu 2300+180 Q
prad znamionowy stykow - 05 A
masa 3.4 kg

Rudowa

Przekaznik sklada sie z ruchomej kotwicy, na ktérej izolacyjnym ra-
mieniu jest osadzony zespdl stykow ruchomych, elektromagnesu z cew-
kami i obwodem magnetycznym oraz podstawy izolacyjnej. Kotwica jest
utrzymywana w polozeniu spoczynkowym nastawng sprezyng, stuzgcg
do regulacji nastawienia. Na podstawie izolacyjnej za posrednictwem
wspornikéw sa umocowane styki stale. Obwod magnetyezny elektroma-
gnesu jest wykonany z materialu magnetycznie migkkiego.

Dwa przekazniki, kazdy wspolpracujacy z jedng z dwoch grup sil-
nikow trakcyjnyvch, sa umocowane na konstrukcji wsporczej w prze-
dziale wysokiego napiecia po stronie A.

7asada dzialania

Podczas normalnej pracy silnikow miedzy punktami A i B (rys. 6-20)
nie istnieje roznica potencjalow, gdyz napiecie miedzy punktami C i D
jest zar6wno w galezi dzielnika napiecia, jak i w galezi silnikéw po-
dzielone rowno na polowe. Wynika to z jednakowych oporéw oporni-

Rp=48002 , Ry-45002

Up S Ry=2300

| . .

-{:—¢ _____ 2 B Rys. 6-20. Uklad polaczen prze-
| ‘ kaznika sygnalizacji poslizgu
i Ro— oporniki dodatkowe, Rp— 0poOr
i { cewki przekaznika, S, S.— wirniki
e Y/ 1774 silnikow trakevinych

kéw R, oraz identycznosci charakterystyk i jednakowych obrotow sil-
nikéw trakcyjnych. Wobec tego przez cewke przekaznika R, miedzy
punktami A i B, nie plynie zaden prad. W razie wystgpienia poslizgu, np.
1 zestawu kolowego, obroty odpowiadajacego mu silnika sa wyzsze od
obrotéw drugiego silnika. Powoduje to wzrost sity elektromotoryczne]
tego silnika i wzrost napiecia na jego zaciskach. W efekcie napiecie
miedzy punktami C i B bedzie teraz wyzsze od napigcia miedzy punkta-
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mi B i D, co oznacza pojawienie sie takze réznicy potencjalow miedzy
punktami A i B, gdyz podzial napiecia w gatezi opornikéw (dzielnika
napiecia) jest nadal prawie symetryczny.

Przez cewke przekaZnika plynie prad, ktorego wartos¢ jest pro-
porcjonalna do réznicy potencjaléw miedzy punktami A i B. JeSli wy- -
stepujgca réznica potencjaléw przekroczy warto§¢é napiecia rozrucho-
wego przekaznika, to nastgpi przyciaggniecie kotwicy i zamkniecie sty-
kow.

Warto$é napiecia U, na zaciskach cewki przekaznika wyznacza za-
leznos¢: '

Up — UluUz
2+ R,
Rn
gdzie: U, — napiecie cewki przekaznika [V]
U, — napiecie na zaciskach wirnika pierwszego silnika [V],

U, — napiecie na zaciskach wirnika drugiego silnika [V],
R, — opér jednej galezi zespoléw opornikéw [€1,
R, — opér cewki przekaznika [©].
Znajac warto$é napiecia zadzialania przekaznika, charakterystyke
obrotéw silnika trakcyjnego i postugujac sie podanym wzorem oraz wzo-
rami okreslajagcymi podstawowe zalezno$ci w silniku trakcyjnym pra-

———o—{ DE-150-850 Q|- &,

DE=150-850 2 |4,
=
% l:: DE-150-850 % }—g,
% DE-150-850 2 R,
S I:tnp 150-850%2 | R,
DER-150-6002 |7,
DER-150-600 2Ry
o oe-meme e
% D OE-150-850 |4,
if_ D DE-150-850 % A,
SE’ .
DE-150-8502 1A Rys, 6-21. Schemat polgczen
o] DE-150-850 R :]p, ?ﬁg‘;?;lgggﬁg;iekaénIka sygna-

du statego, mozna okresli¢ dla dowolnej wartosci natezenia pragdu w ob-
wodzie wartoé¢ réznicy predkosci obrotowej silnikow 1 i 2, przy ktorej
nastapi zadzialanie sygnalizacji. Na przyklad — dla polgczenia réwnole-
glego silnikéw i przy przeplywie pradu 400 A przed wystapieniem po-
$lizgu, lampki sygnalizacyjne zostang zalgczone woéweczas, gdy rdznica
predkosci obrotowej wynosi okoto 190 obr/min.
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Oporniki przekaznika sygnalizacji poslizgu, typu DPE 5, majg ozna-
czenie schematowe RWSR 1-+-4. Opér znamionowy zespolu opornikow
wynosi 2X4850 Q, opér nastawiony w uktadzie 2X4500 Q. Opornik skla-
da sie z 10 elementéw oporowych DE 150 W, 850 Q i 2 elementoéw opo-

a8

Rys. 6-22. Zespo! opornikéw przekaznikdéw sygnalizacji poélizgu

rowych regulowanych DER 150 W, 600 Q, umocowanych na listwach

izolacyjnych. W ukladzie lokomotywy sa zainstalowane 2 takie zespoly
opornikow (rys. 6-21, 6-22),

6.16. Styczniki elektromagnetyczne wn obwodéw pomocniczych

(typ SMA-25 i typ SMB-25, oznaczenia na schemacie: MGC1 i MGC2
oraz MGSC1i MGSC2; typ SO-6)

Styczniki SMA i SMB sg stosowane jako styczniki zataczajgce i rozru-
chowe w obwodach silnikéw wn przetwornicy. Stycznik SMA-25 spelnia
role stycznika zalgczajgcego, SMB-25 role stycznika rozruchowego. Sty-
ezniki SO-6 sa stosowane w obwodach ogrzewania kabin maszynisty
tylko w lokomotywach EUO07, gdzie ogrzewanie to jest zasilane wyso-
kim napieciem (w lokomotywach od numeru 10).

Dane techniczne SMA-25 SMB-25 SO-6
napiecie: znamionowe izolacji
i robocze 3000 V 1500 V. 3000 V
znamionowe izolacji
obwodow nn 250 V 250 V 250 V
probiercze obwodéw wn 8750 V 5370 V. 8750 V
znamionowe cewki
napedu 110 V 110 V 110 V
nrad: znamionowy ciggly
stykow gléwnych 25 A 25 A 2 A
krytyczny przy L = 45 mH 4 A 2 A —_
znamionowy stykow _
pomocniczych : 5 A — —
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zZnamionowa moc manewrowa - — 6 kW

rozwarcie stykow giéwnych 6 mm 6 mm -
docisk stykow glownych 1,54 05 kG 15403 kG —
przechyl stykow glownych 0,8 mm 0,8 mm -
masa 41 kg 19 kg 3 kg
Budowa

Styczniki SMA i SMB skladajg sie z: napedu elektromagnesowego sty-
kow glownych zawierajgcych wyposazenie do elektromagnetycznego
wydmuchu luku, komory gaszgcej, lgcznika pomocniczego (tylko SMA-
25), uruchamianego dzwignig napedu elektromagnesowego, konstrukcji
wsporcze], wykonanej z izolowanych pretéw stalowych (rys. 6-23).

Rozmiarprzeslyzent niezbedipef
ab zajecio kamory/afauf.gy /

~— 27— 500 ~ 67 = 432 -

E’“—WE !‘— - —1.“""1'——’—7 | —5 e

680
546
7
R

2otw 2 *”"’"”’[ " s

| I - = 3
B W =
: f?J

Rys. 6-23. Stycznik elekiromagnetyczny typu SMA 25

Zasadniczymi elementami napedu s3: rdzen elektromagnesu z cew-
kg wzbudzajgca oraz zwora, ktéra jest polgczona listwg izolacyjng ze
stykiem ruchomym stycznika.

Styczniki SO-6 skladajg sie z pary stykéw pradowych, ukladu ga-
szeniowego i napedu elektromagnesowego. Nie sg one wyposazone
w tgczniki pomocnicze.

Styk ruchomy jest przymocowany do dzwigni obrotowej i polgczo-
ny z zaciskiem przylgczeniowym, umocowanym na wsporniku izolacyj-
nym. Dzwignia jest sprzegnieta z napedem wypraskg izolacyjng. Styk
staly jest umocowany na wsporniku izolacyjnym, ktéry wraz z ukla-
dem wydmuchowym stanowi calos¢ ze Sciankami bocznymi stycznika.
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Uklad wydmuchowy sklada sie z magneséw, nabiegunnikéw i komory
gaszacej (rys. 6-24). -

Naped elektromagnesowy i zespol stykow sg umocowane do plytki
stalowej bedacej podstawg stycznika. Poniewaz w ukladzie wydmucho-
wym zastosowano magnesy, prad moze ptyna¢ przez stycznik tylko w je-

Rys. 6-24. Stycznik elektro-
magnetyczny typu SO-6

dnym kierunku. Z tego wzgledu stycznik ma oznaczong biegunowosé za-
ciskow przylaczeniowych. Styczniki sg zainstalowane w przedziale wn
na konstrukeji wsporezej w polozeniu pionowym (przedzial A).

Dzialanie

Wzbudzenie cewki elektromagnesu napieciem stalym 110 V powoduje
przyciagniecie zwory, nadajacej ruch dzwigni styku ruchomego. Kon-
cowemu polozeniu zamkniecia zwory odpowiada petne zamkniecie sty-
koéw, lgcznie z nadaniem stykom odpowiedniego przechylu. Przerwanie
zasilania cewki powoduje powr6t styku ruchomego do stanu jego otwar-
cia. Lk zapalajacy sie miedzy stykami jest wdmuchiwany do komory
tukowej dzigki dzialaniu strumienia magnetycznego, powstalego w ce-
wkach gasikowych lub od magneséw.

- Styczniki SMA-25 i SMB-25 maja podobng konstrukcje, z tym ze
komora wydmuchowa pierwszego jest wieksza, drugi nie ma lacznika
pomocniczego. Stycznik SO-6 ma budowe przystosowana do zasilania
obwodéw ogrzewczych wn.

6.17. Oporniki rozruchowe
(typ DT)

Oporniki typu DT spelniaja nastepujace funkcje w obwodach elek-
trycznych lokomotywy.

Zespol opornikoéow DTS-1 stuzy do ograniczenia pradu silnikéw
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trakeyjnych podezas rozruchu lokomotywy (oznaczenie zaciskow na
schemacie — RI--R26 oraz J2).

Zespo6l opornikéw DTS-2 stuzy do ograniczenia pradu silnikéow
trakcyjnych podczas rozruchu (oznaczenia zaciskéw na schemacie —
R3--R30, P12, R5--R25). W sklad tego zespolu wchodza takze oporniki
oznaczone na schemacie, jako PR1-2 (oznaczenie zaciskow: P18--P20
i P17--P19). Sg to oporniki ograniczajgce prad obwodu silnika prze-
twornicy. "

Opornik DTO-6 stuzy do bocznikowania wzbudzenia silnikow trak-
cyjnych (oznaczenia schematowe RF1--RF12),

Opornik DTN-2 stuzy do kompensacji odcigzenia zestawoéw kolo-
wych podczas rozruchu, przez wprowadzenie oslabienia pola dla tych
silnikéw trakcyjnych, ktére napedzaja odcigzone zestawy kolowe,
zmniejszajgc prawdopodobienstwo ich poslizgu. Pozostale silniki przej-
mujg wowczas wieksze obcigzenie. Oznaczenie schematowe — WTRI,
WTR2.

Opornik DTP-6 stuzy do ograniczenia pradu silnika przetwornicy
podezas rozruchu oraz do ograniczenia pradu generacyjnego silnika dla
pracy pradnicowej (patrz p. 6.13). Oznaczenie schematowe: SR1, SR2.

Opornik DTK-1 stuzy do ograniczenia pragdu w obwodzie silnika
sprezarki podczas pracy normalnej, a takze w czasie zwaré. Oznaczenie
schematowe: CPR1, CPR2.

Dane techniczne opornikéw DT
napiecie znamionowe izolacji:
DTS-1, DTS-2, DTO-6, DTP-6, DTN-2 3000 V
DTK-1 250 V
Napiecie probiercze izolacji (50 Hz)
DTS-1, DTS-2, DTO-6, DTN-2, DTP-6:

dla I stopnia izolacji 7000 V

dla IT stopnia izolacji ‘ 10 500 V
DTK-1 2000V
rodzaj pracy przerywana
rodzaj chiodzenia: dla DTS-1, DT'S-2 wymuszone
dla pozostalych naturalne

W tablicy 6-4 podano prady robocze opornikowe DT, a w tablicy 6-5
wartosci ich oporéw elektrycznych.

Budowa

Wszystkie oporniki DT skiadajg si¢ z elementéw oporowych DT 6. Poje-
dynczy element stanowi tasma fechralowa plaska nawijana ,na kant” na
wspornikach izolacyjnych, umocowanych na stalowym wsporniku. Pier-
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Tablica 6-4
Zestawienie pradéw roboczych opornikow DT

DTS-1 dla pracy ciaglej i czynnej wentylacji

Oznaczenie Prad [A] Oznaczenie 5 Prad [A]
- !
S — — S
Ri1-R2 | 115 i R6-R8 1 291
R2-R4 i 170 : RS-R10 349
R4-R6 | 232 R10-R12 433
RI12-R14, RI14-R16, R16-R18, R18-R20,
R20-R22, R22-R24, R24-R26, R26-32—470A
DTS-2 dla pracy ciaglej i czynnej wentylacji
Oznaczenie Prad [A] Oznaczenie Prad [A]
i
. : : R .
R3-R7 232 R9-RI11 f_ 349
P12-R5 291 ' RI11-R13 462
R7-R9 349 | i
| |
R13-R15, R15-R17, R17-R19, RI9-R21,
R21-R23, R23-R27, R27-R29, R29-JR2,
R28-R30, R5-R25, BL-R30 — 470 A
DTO-6 dla pracy ciaglej
Oznaczenic Prad [A]
F1-M1 i F2-M2 80
Fi1-M1 i F3-M]1 (r6wnolegle) ' 140
F2-M2 i F4-M2 (réwnolegle) 140
F1-M1, F3-M1, FF5-M1 (réwnolegle) "_ 200
F2-M2; F4-M2, F6-M2 (rbwnolegle) 200
F1-MI, F3-M1, F5-M1, F7-M1 (réwnolegle) 240
F2-M2, F4-M2, F6-M2, F8-M2 (rébwnolegle) 240
r1-M1, F3-M1, F5-M1, F7-M1, F9-M1 ' 270
F2-M2, F4-M2, F6-M2, F§8-M2, F10-M2 270
F1-M1, F3-M1, F5-M1, F7-M1, F9-M1, F11-M1 i 300
F2-M2, F4-M2, F6-M2, F§-M2, F10-M2, Fi12-M2 ' 300
DTN-2 dla pracy: ciaglej ; 305
S-minutowej | 400
DTP-6 dla pracy: cigglej g 13
doryweze] 3-sekundowej E 210
DTK-1 przy wzglednym czasie pracy sprezarki t = 50% 1 6 zalaczeniach |
na godzine _ 142

wszy stopien izolacji opornika stanowig izolatory wsporcze cylindryczne
pojedynczego elementu. W opornikach typu DTS-1 i DTS-2 elementy
oporowe sg montowane na ramach stalowych, zawierajacych po 12 ele-
mentéw. Ramy sa wsuwane do konstrukeji wsporczej, na ktorej sa
przymocowane za posrednictwem izolatoréw wsporczych, stanowigcych
drugi stopien izolacji. Kompletny opornik DTS-1 i DTS-2 zawiera po
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Tablica 6-5
Zestawienie oporow elektrycznych opornikéw DT

|
Oznaczenie stopnia ‘Opér na goraco | Opdr na zimno c;iﬁ?;i:ﬁie elﬁlnif:ri%w
rozruchowego € ! (€] clementow w stopniu
DTS-1
RI-R2 8,45 8,07 C504 16
R2-R4 4,61 4,52 j251 18
R4-R6 1,305 1,265 B158 8
R6-R8 0855 0,832 7416 8
R8-R10 0,610 0,598 K299 8
RI10-R12 0,450 0,434 G217 5 8
RI2-R14 0,430 0,418 F209 8
R14-R16 0,390 0,384 E192 ’ 8
RI6-R18 0,355 0,344 C172 8
RI18-R20 0325 0,313 F209 6
R20-R22 0,300 0,291 E104 6
R22-R24 0278 0,261 C174 6
R24-R26 0,250 L 0,245 1367 6
R26-52 0,225 0,220 H330 6
DTS-2 |
R3-R7 1,305 1,265 B158 8
R7-R9 0,610 0,598 K299 8
R9-RI11 j 0,450 0,434 i G217 8
R11-R13 0,430 0,418 £209 8
RI3-R15 L 0,390 0,384 E192 8
R15-R17 0,355 0,344 C172 8
R17-R19 0,325 0,313 . F209 6
R19-R21 0,300 L 0201 . E194 6
R21-R23 0,275 0,261 C174 6
R23-R27 0,250 0,245 7367 6
R27-R29 0,210 0,203 G305 6
R29-¥R2 : 0,193 0,187 7280 6
BL-R30 0,269 0,259 1259 4
R30-R28 0,455 0,446 1223 8
P12-R5 0,855 0,828 C138 6
R5-R25 | 0,225 0,220 H330 6
P18-P20 f 18,5 18,3 $1740 6
P17-P19 L1185 18,3 51740 6
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cd. tablicy 6-5

DTO-6
Oznaczenie zaciskow Oznaczenie Opér (odchylka 39,) | Oznaczenie fabrycz-
opornika opornika [€2] ne clementu
! ; '
- Rrt 0,2415 ! DTO-6
F2-M?2 RF2 |
F3-M1 RF3 ;.
F4-M2 RF4 0,181 - DTO-6
F3-M1 RF5 )
F6-M2 | RF6 0,105 DTO-6
F7-M1 RF7 . )
F9-MI l RF9 -z
F10-M2 | RF10 i 0,059 DTO-6
F11-M1 | RFI1
F12-M2 i RF12 0,030 DTO-6
l S
DTN-2
F13-1Y WTRI i i
F14-3Y WTR2 -1 0,0198 DT-6N158
. . —|
DTP-6
| | 1
XX1-MSRI1 SR1 | . [ S T-epatco
XX2-MSR2 | SR2 ) | -
DTE-1
€3-C5 CPRI | 0,05 DT6-K050
C4-C6 CPR2 E

Uwaga: wszystkic wartosci oporéw odnosza sig do temperatury 20°C.

120 elementéw z wyprowadzonymi odczepami, zgodnie ze schematem.
Oporniki DTO-6 i DTP-6 zawieraja po 6 elementéw z zaczepami, DTN-2
zawiera 2 elementy, DTK-1 stanowi 1 element, Wszystkie oporniki, z wy-
iatkiem DTK-1, mieszcza sie w przedziale opornikéw, w srodkowej cze-
$ci lokomotywy.

Opornik DTK-1 znajduje sie na szafie z aparatura niskiego napic-
cia w przedziale maszynowym.
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Rys. 6-25. Schemat polaczen opornika DTS-1
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s. 6-26. Schemat polaczen opornika DTS-2
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Rys. 6-28. Opornik typu DTO-6

202




Z-SId 1 T-s1a ndAy twesuiedo z RIUAZING 6%-9 SAY

TN

020

A w. I m.mrri =
_.r% wg_ﬂi lg,m_ LM@ &




a———— 711 ——
i i) |
W~
50
$ 3] 424
g
- 587 — 987

Rys. 6-30. Opornik typu
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Rys. 6-31. Opornik typu DTP-6
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Rys. 6-32. Opornik typu DTK-1
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6.18. Iskiernik
(typ ISM-3, oznaczenie na schemacie ASG)

Iskiernik wspélpracujacy z opornikiem odgromnikowym o charaktery-
styce nieliniowej, typu ,,Metrosil” (oznaczenie na schemacie M) stanowi
ochrone odgromowa obwodéw wn lokomotywy. Iskiernik (rys. 6-33)
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Rys. 6-33. Iskiernik pomocniczy typu ISM-3

jest umieszczony na konstrukeji z aparaturg w przedziale wn po stro-
nie B, opornik za$ , Metrosil” — przy $cianie bocznej lokomotywy w tym
samym przedziale.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji 3000 V
napiecie probiercze izolacji (50 Hz) 8750 V
przerwa miedzy rozkami iskiernika 2,5+0,1 mm
napiecie statyczne zaptonu (50 Hz) 6,7+0,2 kV

czas gaszenia tuku na iskierniku polgczonym
szeregowo z opornikiem ,,Metrosil” dla napigcia

~ powrotnego 3600 V <35 ms
masa iskiernika 32 kg
Budowa

Zasadniczymi cze$ciami iskiernika sg: zespol rozkéw wydmuchowych,
uklad wydmuchowy, ktéry stanowi magnes i komora tukowa, konstruk-
tja wsporeza.

Opornik sklada sie z 6 krazkéw opornikéw zmienno oporowych, ty--
wu TL1-6, polaczonych parami réwnolegle.
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Zasada dzialania

Wzrost napiecia na iskierniku powoduje jonizacje przerwy iskrowe]
i przy odpowiedniej wartosci natezenia pola elekirycznego nastepuje
przebicie. Prad wytadowania plynie przez tuk elektryczny miedzy roz-
kami i opornik zmienno oporowy, dzieki czemu energia przepiecia zo-
staje odprowadzona do ziemi. Luk palacy sie nadal wskutek przeptywu
pradu nastepczego zostaje wypchniety do komory lukowej pod wply-
wem oddzialywania magnesu. Rola stosu zmienno oporowego polega ne
ograniczeniu wartosci pragdu nastepczego, bowiem malenie pradu wsku-
tek obnizania sie napiecia powoduje wzrost oporu opornika, nastep-
stwem czego jest dalsze zmniejszanie sie warto$ci pradu. To stwarza do-
godniejsze warunki do zgaszenia luku. Luk ten w komorze ulega ochlo-
dzeniu, wydluzeniu, a nastepnie zgaszeniu.

Nalezy zaznaczyé¢, ze lokomotywy EU06 i lokomotywy EU07 z ma-
tymi numerami fabrycznymi byty poczatkowo wyposazone dodatkowo
w dwuprzerwowe iskierniki typu JRG-3, umieszczone na dachu.

Iskierniki te majg nastepujace dane znamionowe:

napiecie znamionowe izolacji 3000 V
napiecie probiercze izolacji (50 Hz) 8750 V
przerwa miedzy rozkiem od strony:
uziomu a rozkiem srodkowym 6,4 mm
sieci a rozkiem $rodkowym 1,6 mm
statyczne napiecie przeskoku na rozkach przy 50 Hz 16105 kV
masa 68,5 kg

Elementami skladowymi iskiernika rozkowego sa: izolatory wspor-
cze, rozki iskiernika, podstawa. Przepiecie powstale na iskierniku w cza-
sie wyladowania atmosferycznego powoduje jonizacje przerw iskrowych
miedzy rozkami, a powstajacy w efekcie luk elektryczny umozliwia od-
prowadzenie fadunku statycznego do ziemi. Iskierniki te obecnie znaj-
duja sie tylko na lokomotywach EU06. Nowe budowane lokomotywy
EUO07 nie sg w nie wyposazone.

6.19. Odgromnik kondensatorowy
(typ KOT, oznaczenie na schemacie K)

Wraz z aparatami, opisanymi w p. 6.18, odgromnik kondensatorowy two-
rzy uktad ochrony odgromowej lokomotywy. Zadaniem kondensatora
jest lagodzenie stromosci czola fali przepieciowej, plyngcej od sieci trak-
cyjnej przez pantograf do instalacji lokomotywy, co poprawia warunki
pracy ukladéw izolacyjnych aparatéw i maszyn, zmniejszajgc prawdo-
podobienstwo ich uszkodzenia.
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Dane techniczne

Odgromnik Odgromnik
krajowy angielski
producent Telpod Krakow BICC Ltd
napiecie znamionowe 3000 V 4100 V
pojemnos¢ znamionowa 4 pF 4 uF
1apiecie probiercze — maks 25 KV

Budowa

Obydwa typy odgromnikdéw réznig sie konstrukeja, choé¢ budowa ich
jest podobna. Stanowig one kondensator wysokiego napiecia, w ktérym
izolacje stanowi papier i olej transformatorowy. Calos¢ jest zamknie-
ta w hermetycznej skrzyni stalowej. Zaciski okladzin sa wyprowadzone
przez izolatory przepustowe porcelanowe. Odgromnik jest umieszczony
na dachu lokomotywy.

6.20. Bocznik indukcyjny
(typ FIA 300, oznaczenie na schemacie BJ1, BJ2)

Bocznik indukeyjny stanowi podstawowy element w obwodzie ostabie-
nia wzbudzenia silnikéw trakeyjnych.

Dane techniczgle

napiecie znamionowe izolacji 3000 V
prad znamionowy 277 A
opér: czynny dla pradu stalego 0,008 £+ 3%

pozorny przy 50 Hz 3,85 Q+5%
klasa izolacji B
Budowa

Bocznik indukcyjny sklada sie z uzwojenia umieszczonego na karkasie
izolacyjnym i rdzenia wykonanego z blach magnetycznych nakrzemio-
nych. Rdzen jest zaopatrzony w szczeline powietrzna, przeciwdziatajacg
nasyceniu.

Dzialanie

Decydujacy wplyw na wielko$¢ ostabienia pola ma opor czynny bocz-
nika i polgczonych z nim szeregowo opornikéw ostabienia pola (p. 6.17).
Stosunek sumarycznego oporu tych elementéw do oporu czynnego uzwo-
jen wzbudzenia dwéch silnikéw trakeyjnych, z ktérymi jest potgczony
bocznik, okresSla stopien ostabienia pola dla stanu ustalonego, tj. nie-
zmiennej wartosci pragdu obwodu silnika. Jednak z uwagi na stosunko-
wo duzg stalg czasowa uzwojen wzbudzajacych,

207



L

T = R [s]
gdzie: L — indukcyjnosc [H]
R — opor [Q]

ze wzgledu na umieszezenie tych uzwojen w obwodzie magnetycznym
silnika, w razie zastosowania w obwodzie bocznikowania jedynie oporu
czynnego, przy szybkich zmianach pradu, co ma miejsce podczas zala-
czania poszczegélnych stopni ostabienia pola, rozptyw pradéw w gale-
ziach silnik — bocznik nie bylby zgodny z podana zasadg. Ze wzgledu
na indukeyjnos$é uzwojenia prad w nim narastalby znacznie wolniej, niz
w galezi bocznika, w efekcie czego rzeczywisty chwilowy stopien osta-
bienia pola bylby znacznie wiekszy od spodziewanego, co spowodowaloby
pogorszenie jakosci komutacji silnika i moglo spowodowa¢ ogien okrezny
na komutatorze. Zastosowanie w galezi bocznikowej elementu o odpo-
wiednio dobranej indukcyjnosci sprawia, ze stala czasowa obwodu bocz-
nika jest w przyblizeniu réwna stalej czasowej obwodu uzwojen wzbu-
dzajacych. W wyniku tego rozptyw pradéw miedzy bocznik i wzbu-
dzenie silnikéw zaréwno w stanie ustalonym, jak i nieustalonym jest
prawidiowy.

Boeznik indukeyjny jest wiaczony do obwodu silnikéw przy stoso-
waniu oslabienia pola, jak réwniez przy pracy ukladu kompensacji od-
cigzenia osi. Jeden bocznik jest polgczony z jedna para silnikéw trak-
cyjnych. .

Bocznik zawieszono pod ostoja pudia lokomotywy miedzy wozkami
i zamknieto w szczelnych skrzyniach wykonanych@ maty szklanej, na-
syconej zywicg poliestrows.

6.21. Bezpiecznik wn
(oznaczenie na schemacie HT)

Bezpiecznik ten stanowi zabezpieczenie wysokonapieciowego obwodu
przekaznika zanikowo-napieciowego i woltomierza napiecia sieci trak-
cyjnej.

W lokomotywach serii EU07, w ktérych zastosowano ogrzewacze
kabin maszynisty zasilane z obwodu wn, ochrone przed zwarciami w tym
obwodzie stanowia rowniez bezpieczniki topikowe wn.

Dane techniczne
krajowy angielski

typ TBT S1 1R18S/1A
3/1
producent Zaklad EECo Lic
im.
Dymitro-
wa Lebork
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napiecie znamionowe 3000 V 3000V
prad znamionowy:

bezpiecznika woltomierzy 1A 1A
bezpiecznika ogrzewania kabin 6 A —
Budowa

W obu wykonaniach lokomotyw zastosowano bezpieczniki typu rurowe-
g0, umieszczone na izolacyjnej tablicy w szczekach dociskowych, sta-
nowiacych polaczenie galwaniczne z obwodami wn. Tego samego typu
bezpieczniki (krajowe) sg stosowane w innych seriach pojazdow trak-
cyinyeh.

Bezpieczniki sa umieszczone w przedziale wn po stronie A. Wklad-
ki bezpiecznikowe nie nadaja sie do regeneracji w warunkach elektro-
vozowni, czy ZNTK, a wiec w razie przepalenia powinny by¢ zastepo-
wane nowymi. Regeneracja bezpiecznikow krajowe] produkeji moze by¢
wykonywana przez producenta.

.22, Mierniki elekiryczne wn
(typ krajowy M15-70<140, typ angielski AEJ, oznaczenie
na schemacie V, A)

Lokomotywa jest wyposazona w woltomierze i amperomierze, wlgczo-
ne w obwody wysokiego napiecia. W kazdej kabinie maszynisty znajdu-
je sie jeden woltomierz do pomiaru napigcia sieci trakcyjnej 1 po dwa
amperomierze, z ktérych kazdy mierzy wartos¢ pradu w jednej z dwu
gatezi silnikow trakeyjnych.

Lokomotywy serii EU06 sg zaopatrzone w mierniki angielskie, lo-
tomotywy EUO07 — w mierniki krajowe. Mierniki pracujg w polozeniu
pochylym, co umozliwia maszyni$cie wygodny odczyt mierzonych war-
tosci. Woltomierze sa polaczone z opornikami dodatkowymi (VR), a am-
peromierze z bocznikami (BAI i BA2).

Dane techniczne . miernik
miernik :
krajowy angiel-

ski

klasa dokladnos$ci 1,5 1,5

dtugos¢ tuku podziatki 80 mm 80 mm

napiecie probiercze - 5 kV 5kV

zakres pomiarowy amperomierza z dodat-
kowym bocznikiem 800 A 760 A

opér cewki amperomierza typu AEI — 0,187 Q

nominalny spadek napigcia na boczniku 60 mV 75 mV

opér przewodow laczgcych amperomierz

z bocznikiem 0,4 0,4 Q
zakres pomiarowy woltomierza z oporni-
kiem dodatkowym 4 KV 4 kV
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opdr catkowity opornika dodatkowego typu

D2 4180 000 * —
+ 59/06€2
opor kazdego z obwodow miedzy zaciskami 110 000 +
MV2-MV3iMV3-V8 + 59/u€2

prgd nominalny opornika dodatkowego
woltomierza typu AEI przy pelnym

wychyleniu wskazéwki - 0,108 A
opor wewnetrzny woltomierza typu AEI - 310 Q
pozycja robocza przyrzadow pod katem 30° do pionu
masa miernika 0,77 kg —
masa bocznika 1,0 kg _—
masa opornika dodatkowego ok. ok.
0,3 kg 0,25 kg

Budowa i dzialanie

Zastosowane mierniki majg magnetoelektryczny ustréj pomiarowy. Prad
staly, plynacy w cewce zawieszonej obrotowo w polu magnetycznym

Rys. 6-34. Schemat po-

tgczen woltomierzy
z opornikiem dodatko-
WyIm

magnesu, powoduje wychylenie organu ruchomego, polaczonego ze wska-

z6wka, proporcjonalne do wartosci ptynacego pradu.

' Miernik jest odporny na drgania i wstrzasy o czestotliwosei do
25 Hz i przyspieszeniu 1,5 cm/sek®. Skale miernika wykonano w postaci

czarnych oznaczen na bialtym tle, a jego obudowe — z czarnego termo-

utwardzalnego tworzywa izolacyjnego.

Mierniki sg przystosowane do podéwietlania zaréwkami umiesz-
czonymi pod pulpitem. W obudowie miesci sie wkret stuzacy do regu-
lacji polozenia zerowego wskazéwki miernika.

Oporniki dodatkowe sg przystosowane do wspolpracy z dwoma
woltomierzami, zgodnie ze schematem przedstawionym na rysunku 6-34.
Boczniki wspélpracuja z dwoma amperomierzami, ktérych obwody 53
polaczone réwnolegle na zaciskach pomiarowych bocznika.
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6.23. Sprzeg przewodu ogrzewania elektrycznego pociggu
(typ AS, oznaczenie na schemacie THR)

Sprzeg stuzy do laczenia obwodow elektrycznego ogrzewania miedzy
lokomotywa i pociagiem. Komplet urzadzen sprzegu sklada si¢ z gniaz-
da typu ASG, wtyczki typu ASW, skrzynki rozgateznej ASR i Slepego
gniazda.

Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji - 3000V

probiercze izolacji (50 Hz) 7000V

prad znamionowy 525 A

masa: gniazda ASG ' 20 kg

wiyczki ASW 3 kg
Budowa

Gniazdo jest zaopatrzone w zamek uniemozliwiajacy jego otwarcie i do-
step do elementow wewnetrznych, znajdujacych sie pod wysokim na-
pieciem, jak réwniez rozlgczenie sprzegu przez osoby nie upowaznione
do tej czynnosci. Do otwarcia gniazda stuzy specjalny klucz. Tym samym
kluczem zamvka sie wtyczke w slepym gniezdzie, gdy sprzeg jest
roztagczony.

" Gniazdo jest wykonane z zeliwa, obudowa wtyczki jest aluminiowa,
a skrzynke rozgalezng réwniez wykonano z zeliwa; sluzy ona do gcze-
nia przewodéw sprzegu z instalacjg lokomotywy. Lokomotywa jest wy-
posazona w dwa komplety sprzegu, kazdy umocowany na czolownicy.
Po lewej stronie czolownicy jest umocowana skrzynka rozgalezna, z kio-
rej wyprowadzono przewod gietki typu GLgg Guz-k 3 kV dlugosei 1,2 m,
zakonczony wtyczka., Przekréj przewodu roboczego wynosi 95 mm?,
a przewodu ochronnego — 50 mm?®. Po tej samej stronie Sciany czolowe]
umocowano $lepe gniazdo, w ktéorym normalnie spoczywa wtyczka, gdy
sprzeg jest rozlaczony. Po prawe]j stronie jest umocowane gniazdo ASG,
polaczone przewodem w pancernej rurce stalowej ze skrzynka rozga-
lezna. Gniazdo stuzy do polaczenia instalacji ogrzewcze] za pomoca
wtyezki z wagonu polaczonego z lokomotywg (rys. 6-35).

6.24. Skrzynka zaciskowa przewodow silnika
(typ KSA-185)
Skrzynka stuzy do polaczenia galwanicznego przewodow silnika trak-
cyinego z instalacja obwodu gtéwnego lokomotyw w pudle.
Dane techniczne

napiecie: znamionowe izolacji 3000 V

probiercze izolacji (50 Hz) 8750 V
prad znamionowy zaciskéw 400 A
liczba toréw pradowych 6
masa 9 kg
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Rys. 6-35. ©Elementy sprzegu ogrzewania
elekirycznego
a — gniazdo, b —skrzynka rozgaleina, ¢ — gniazdo
$lepe 1 wtyczka

Budowa

Skrzynka sklada sie z podstawy z zaciskami i pokrywy. Zaréwno pod-
stawa, jak i pokrywa sg wykonane jako wypraski z tkaniny szklane]
oraz lepiszcza — zywicy poliestrowej.
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W podstawie znajdujg sie plytki stalowe, stuzace do umocowania
koncowek kablowych laczonych przewodow, za pomoca srub. W otwo-
rach wylotowych dla przewoddw sg umieszczone uszczelki z gumy mi-
kroporowatej lub tekstolitu, w celu ochrony wnetrza skrzynki przed
zanieczyszczeniami i wilgocig. Pokrywa jest zamykana $rubami.
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Rys. 6-36. Skrzynka zaciskowa przewodow
silnika

BJ7,

Skrzynka stanowi polgczenie rozigczne silnikéw trakeyjnych z in-
stalacjg pojazdu, zabezpieczajac koncéwki przewoddéw przed uszkodze-
niem i zetknieciem z przewodzgcymi czesciami uziemionymi. Dwie
skrzynki znajdujg sie pod podnoszong czes$cig podiogi w kabinach ma-
szynisty, dwie pozostale — pod podiogg w korytarzu (rys. 6-36).



