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1. ВВЕДЕНИЕ 

1.1. Назначение и состав технического описания 
Техническое описание предназначено для изучения конструкции 

тепловоза я содержит описание устройства тепловоза его составных 
частей и сборочных единиц, принципа их действия, технические 
характеристики и другие сведения, необходимые для обеспечения 
полного использования технических возможностей тепловоза. 

В техническое описание включено описание гидравлических и 
пневматических систем, силового и вспомогательного оборудования 
кузова и тягово-ходовой части, электрических машин, аппаратов, 
электронных устройств и электрической схемы тепловоза. 

Для удобства пользования комплектом эксплуатационных 
документов текстовая часть и иллюстрации выполнены в виде 
отдельных книг, имеющих обозначение соответственно 2170.00.00.000 
ТО и 2170.00.00.000 Т01. 

Кроме настоящего технического описания при изучении конструкции 
тепловоза необходимо пользоваться документацией на отдельные 
сборочные единицы, поставляемой с тепловозом согласно ведомости 
эксплуатационных документов. 

1.2. Принятые сокращения, условные обозначения, термины 

АЛСН — автоматическая локомотивная сигнализация  

ВВК — высоковольтная камера  

КМБ - колесно-моторный блок 
САРТ — система автоматического регулирования температуры 
ТЭД  — тяговый электродвигатель  
ЭПК — электропневматический клапан 
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фТО — фильтр тонкой очистки  
ФГО — фильтр грубой очистки  
ОВА — отопительно-вентиляционный агрегат  
МОП — моторно-осевой подшипник  
ИПЛ — извещатель пожарный локомотивный  
ОПС — огнетушащий порошковый состав  
РЦТ — расцепитель тока тепловой  
РЭ — расцепитель тока электромагнитный  
УПП — установка порошкового пожаротушения  
УКБМ — устройство контроля бдительности машиниста 

Примечания. 1. Наименования условных обозначений, упомянутых 
при описании электрической схемы тепловоза, приведены на чертежах 
схемы, входящих в комплект документации, поставляемой с тепловозом. 

2. При переводе единиц в систему СИ принято округленное 
соотношение: 1 кгс = 10 Н; 1 кгс/см2 = 0,1 МПа:. 

3. Числовые значения величин, указанные без допусков, даны для 
справок. 

2. НАЗНАЧЕНИЕ ТЕПЛОВОЗА 

2.1. Тепловоз ТЭ10У (рис. 2.1.) представляет собой магистральный 
локомотив, предназначенный для грузовых перевозок на железных 
дорогах СССР. 

По требованию заказчика тепловоз изготавливается для работы в 
условиях умеренного климата в двухсекционном (2ТЭ10У) или 
трехсекционном (ЗТЭ10У) исполнениях. 

3. ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ 
3.1. Основные технические данные одной секции тепловоза 

Полная мощность (по дизелю), кВт (л. с.)    2206 (3000) 
Род службы                        магистральный, для вождения грузовых 

поездов 
Конструкционная скорость крайней секции (для средней секции 

при работе с крайней), м/с (км/ч)                       27,78 (100) 
Служебная масса .т                     138±4,14 
Номинальная нагрузка от колесной 226+6,8 пары на рельсы, кН 

(тс)                 (23,4+0,69) 
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Касательная сила тяги длительного    2554:1,40 
режима, кН (тс)      (264:0,14) 

Скорость длительного режима, м/с (км/ч)  6,5 (23,5)   
Управление тепловозом 
   дистанционное,  из кабины любой крайней секции 
Число ведущих осей      6 
Число тележек       2 
Диаметр колес по кругу катания, мм      1050 
Передача электрическая 

 постоянного тока 
Габарит    1Т ГОСТ 9238—83 

(с нижним  очертанием по  черт. 11 а) 
Ширина колеи, мм,       1520 
Минимальный радиус горизонтальной 
кривой, проходимой тепловозом, м     125 
Запасы: топлива, кг (л)     63004:190 

       (73004:220)  
масла, кг      1500+45  
воды, кг      1570+47  
песка, кг      10064:30 

3.2. Габаритные размеры 
Наибольшая высота от головки рельса (по выпускным патрубкам), 
мм        5252 
Ширина (по кузову), мм     3080 
Длина по осям автосцепок, мм    16969 
База секции тепловоза, мм     12670 
Шкворневая база, мм     8600  
Тяговая характеристика приведена на рисунке 3.1. 

4. УСТРОЙСТВО И РАБОТА ТЕПЛОВОЗА 

4.1. Конструкционные особенности секций тепловоза позволяют 
использовать их для работы в трехсекционном, двухсекционном (две 
крайние или средняя в паре с любой крайней) :и односекционном 
(крайние секции) исполнении. 
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Секция тепловоза соединены автосцепкой СА-3, крайние секция 
.одинаковы .по конструкции, на .средней вместо кабины установлен 
тамбур, в котором размещено оборудование, „необходимое для 
'проведения реостатных испытаний секции "и самостоятельного 
перемещения по деповским путям. 

Каждая секция тепловоза представляет собой шестиосный 
двухтележечный экипаж, объединенный главной рамой с кузовам и 
кабиной машиниста (для средней секции — тамбуром). Посредине 
кузова расположен дизель и установленный с ним на одной общей раме 
тяговый генератор. При работе. дизеля тяговый генератор вырабатывает 
ток, который поступает к Шести ТЭД, установленным на тележках. 
Через зубчатую передачу (пара цилиндрических шестерен) вращающий 
момент от ТЭД передается к колесным парам тепловоза. При пуске 
дизеля генератор работает в режиме электродвигателя, получая питание 
от аккумуляторной батареи. 

Регулирование скорости тепловоза и тягового усилия производится 
путем изменения возбуждения генератора и частоты вращения вала 
дизеля. 

Для расширения диапазона скоростей тепловоза, при которых 
используется полная мощность дизеля, применены две ступени 
ослабления возбуждения ТЭД на 60 и 36%. 

Схема возбуждения тягового генератора обеспечивает 
автоматическое поддержание постоянства мощности в рабочем 
диапазоне внешней характеристики, а также ограничение его тока и 
напряжения при превышении их максимально допустимых величин. 
Осуществляется это совместной работой объединенного регулятора 
дизеля, тахеометрического блока задания и узла обратной связи по току 
и напряжению тягового генератора. 

Тепловоз оборудован комплексным противобуксовочным 
устройством,   обеспечивающим получение динамических жестких 
характеристик генератора, т. е. неизменность его напряжения при 
буксовании одной или нескольких колесных пар, а также своевременное 
обнаружение буксования и его прекращение с наименьшими потерями 
силы тяги тепловоза. 

Все вспомотательные механизмы, а также отдельные электрические 
машины (двухмашинный агрегат и синхронный подвозбудитель) 
приводятся от вала дизеля через редукторы и валопроводы. Работа 
дизеля обеспечивается топ лианой системой, системами 
воздухоснабжения, смазки и охлаждения. Электрические машины 
(тяговый генератор и тя- 
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говые электродвигателя) оборудованы системой принудительной 
вентиляции. Кабина машиниста тепловоза защищена шумоизолящией 
и оборудована отопительно-вентиляционной установкой.. Тепловоз 
оборудован радиостанцией, установкой пожаротушения и 
автоматической сигнализацией, предупреждающей о возникновении 
пожара. 

5. ДИЗЕЛЬ-ГЕНЕРАТОР 
Силовой установкой на тепловозе служит диаель-генератор 

10Д100М, состоящий из дизеля мощностью 2206 кВт (3000 л. с.) и 
генератора, соединенных .полужесткой муфтой и смонтированных на 
одной раме. Дизель — вертикальный, двухтактный, 
десятицилиндровый, с противоположно движущимися поршнями, с 
турбонаддувом, прямоточной продувкой и водяньш охлаждением. 

Подробное описание дизель-генератора изложено в руководстве по 
эксплуатации дизель-генератора 10Д100М. 

6. СИСТЕМЫ ТЕПЛОВОЗА 6.1. 

Топливная система 

6.1.1. Система предназначена для подачи очищенного и подогретого 
в зимнее время топлива в топливный коллектор дизеля. 

Топливо заправляют в бак 20 (рис. 6.1.) через одну из двух горловин 
22. При пуске дизеля топливо из бака через заборное устройство 19 и 
ФГО 21 всасывается топливоподкачивающим агрегатом 25 и через 
невозвратный клапан 12, ФТО 7 подается в топливный коллектор 
дизеля и одновременно заполняет трубопровод топливоподкачивающей 
помпы 10.  После пуска дизеля топливоподкачивающий агрегат 
отключается и включается топливоподкачивающая помпа 10 с 
механическим приводом от дизеля. При этом топливо всасывается из 
топливного бака, проходит ФГО 17, ФТО 7 и подается в топливный 
коллектор дизеля. Невозвратный клапан 12 в данном случае 
перекрывает подвод топлива к топливо-подкачивающему агрегату. При 
отказе топливоподкачивающей помпы 10 производится переключение 
на аварийное питание дизеля топливом от топливоподкачивающего 
агрегата. Для подогрева топлива в зимнее время в систему включен 
подогреватель топлива 13.- Избыточное топливо из топливно- 
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го коллектора через перепускной клапан 2,. подогреватель топлива 13 и 
вентиль 15 сливается в топливный бак. В зимнее время подогретое 
избыточное топливо через вентиль 18 сливается в бак в зону заборного 
устройства. Для выпуска воздуха из системы при заправке и после 
длительной стоянки тепловоза предусмотрен вентиль 8. Перепускной 
клапан 2 поддерживает необходимое давление в топливном коллекторе 
дизеля. Открытие клапана происходит при давлении в трубопроводе 0; 
11—0,13 МПа (1,1—1,3кгс/см2). При превышении необходимого 
давления в нагнетательном трубопроводе предохранительные клапаны 
соединяют его со всасывающим трубопроводом. 

Манометры 4 я 6, установленные на щите приборов в дизельном 
помещении, предназначены для контроля перепада давления топлива на 
ФТО. Для гашения пульсации давления топлива перед манометрами 
установлены демпферы 5. Периодические замеры температуры топлива 
производят ртутным термометром, для установки которого 
предусмотрен карман 16. Для взятия пробы топлива на анализ 
предусмотрен вентиль 14. 

6.1.2. Запас топлива содержится в топливном баке. Бак оборудован 
заливными горловинами 7 (рис. 6.2.), устройствами заборными 10 и 
топливомерами 2. В нижнюю часть бака вварен отстойник 5 с клапаном 
слива топлива 13 и отверстием для очистки отстойника. Отверстия, 
закрытые крышками 3, служат для промывки бака. ,^ 

Заборное устройство крепится к баку крышкой 5 (рис. 6.3.). В 
крышку вварены трубы 2 и б, по которым топливо забирается из бака, и 
труба 1 слива избыточного топлива из топливного коллектора. Для 
стабилизации потока жидкости на всасывании, уменьшения 
рассеивания тепла в зимнее время установлен кожух 3. 

Клапан слива топлива предназначен для слива отстоя п топлива из 
бака. При сливе необходимо отвернуть пробку 6 (рис. 6.4) и ввернуть 
специальный наконечник, который отожмёт шарик 3 от посадочного 
кольца и откроет путь топливу на слив. 

6.1.3. Топливоподкачивающий агрегат состоит из электродвигателя 
1 (рис. 6.3.) и помпы 4 шестеренного типа, соединенных между собой 
муфтой 3. Ведущая втулка 9 помпы выполнена заодно с валом и имеет 
зубья с внутренним зацеплением. Внутренней поверхностью втулка 
платно приле- 
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гает к наружной поверхности серповидного выступа крышки 16. К 
внутренней поверхности этого выступа плотно прилегают зубья 
звездочки 8. Ось звездочки расположена эксцентрично относительно оси 
вращения ведущей втулки. Топливо засасывается в полость В, заполняет 
промежутки между зубьями Втулки и звездочки и при их вращении 
выдавливается в полость Г и далее в трубопровод. Для предотвращения 
утечек топлива со стороны вала втулки 9 .имеется уплотнение, 
состоящее из втулок 11, 13, 14, уплотнительного кольца 10, трубки 
сильфона 20 и пружины 19. Латунная гофрированная трубка 20 припаяна 
одним кольцом к втулке 11. а другим — к втулке 13, которые 
распираются пружиной 19. Втулка 13 прижата к торцу втулки 14. 
напрессованной на вал втулки 9, не допуская попадания топлива внутрь 
уплотнительного элемента. Для устранения вытекания топлива. 
просочившегося внутрь уплотнительного элемента, установлено 
уплотнительное кольцо 10. Просочившееся топливо попадает на плиту 6 
и удаляется по трубе, под раму тепловоза. 

6.1.4. Фильтр грубой очистки топлива — сетчатый, состоит из 
коппуса 2 (рис. 6.6), в котором смонтированы два параллельно 
работающих фильтрующих элемента 5. Каждый ФИЛЬТРУЮШИЙ элемент 
состоит из сетки 3, имеющей отверстия для прохода очищенного 
топлива. На сетки 3 надеваются секции фильтрующих элементов 6 и 
весь пакет сжимается гайкой 8. Фильтрующие секции выполнены из 
латунной сетки с размерами ячейки 0,08 мм. 

Фильтрующие элементы закрываются колпаками 7 с помощью 
стяжного болта 12. 

При прохождении топлива через ячейки сеток фильтрующих секции 
частицы механических примесей, превышающие размер ячейки, 
задерживаются на наружных поверхностях фильтрующих секций. 

6.1.5. Подогреватель   топлива   состоит из обечайки 9 (рис. 6. 7), 
трубной части и крышек 2 и 6. Топливо подогревается водой контура 
охлаждения дизеля. Вода проходит по трубкам 13, приваренным к 
трубным доскам 17, и передает тепло топливу. Для улучшения 
теплолередачи на трубки надеты и припаяны пластины 18 с 
турбулизаторами. Для слива воды из подогревателя предусмотрена 
бонка 7. Через штуцер 3 отводится паровоздушная смесь. Для выпуска 
воздуха из топливной полости установлен полый болт 12. 

6.1.6. Клапан предохранительный предназначен для под- 
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держания 'необходимого давления в нагнетательном трубопроводе. 
Полость А (рис. 6.8.) клапана соединена с нагнетательной частью 
трубопровода, полость Б — со всасывающим  трубопроводом. При 
давлении в полости А, большем отрегулированного, клапан 9, 
преодолевая усилие пружины 6, 
- поднимается и соединяет полости А и Б, т .е. нагнетательный 
трубопровод со всасывающим. При давлении в полости А меньше 
отрегулированного клапан 9 под действием усилия предварительной 
затяжки пружины 6 садится на свое посадочное место. Усилие затяжки 
пружины регулируется болтом 2. 

6.1.7. Невозвратный клапан состоит из корпуса 1 (рис. 6.9.), внутри 
которого находится клапан 4, прижатый к седлу корпуса пружиной 5 с 
помощью штуцера 3. Штуцер с корпусом уплотнены прокладкой 2. 
Конусы клапана и седла взаимно притерты. 

Клапан допускает движение топлива только в направлении. 
указанием на рисунке стрелкой. 

6.2. Масляная система 

6.2.1. Система обеспечивает непрерывную смазку и охлаждение 
трущихся поверхностей деталей дизеля, заднего распределительного 
редуктора гидропривода. Кроме того, от системы питаются гидромуфта 
вентилятора холодильной камеры и пневмопривод САРТ. 

Запас масла размещается в картере дизеля. Заправляют систему 
через горловину 46 (рис. 6.10) или под давлением через трубу с 
вентилями 82, 83. Уровень масла в картере замеряют щупом 47. 

Насос 42 дизеля забирает масло из картера и подает в 
теплообменник 21 для охлаждения, откуда оно поступает в ФГО 24 и 
далее в коллекторы дизеля. 

Часть масла после ФГО через предохранительный клапан 19 
поступает к вспомогательным механизмам. Клапан, отрегулированный 
на давление 0,07—0,08 МПа (0,7—0,8 кгс/см2), исключает переполнение 
маслом редуктора и гидропривода при прокачке системы 
маслопрокачивающим агрегатом и при остановке дизеля. Постоянное 
давление масла, поступающего на смазку гидропривода и редуктора, 
поддерживается с помощью редукционного клапана 36. Для под- 
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держания необходимого давления масла в случае выхода из строя 
редукционного клапана, а также для отключения подачи масла в 
редуктор установлен вентиль 37. К гидромуфте масло поступает через 
запорный клапан 25, который перекрывает подачу масла в гидромуфту с 
целью снижения остаточных оборотов колеса вентилятора при закрытых 
верхних жалюзи. При отказе запорного клапана масло в гидромуфту 
поступает через вентиль 29. Необходимое давление поддерживается 
дросселем 26. Масло из гидропривода и заднего распределительного 
редуктора отводится в картер дизеля   установленными на них 
откачивающими   насосами. Часть масла очищается в ФТО 34, куда оно 
поступает через дроссель 32, часть подается насосом 38 на 
дополнительную очистку в центробежный фильтр 44. Необходимое для 
фильтра давление (0,8—1,04 МПа (8—10,4 кгс/см2)) поддерживается 
разгрузочным клапаном 20. 

От трубы, подводящей масло к центробежному фильтру, отводится 
масло на пневмопривод гидромуфты 30. 
Маслопрокачивающий агрегат 49 подводит масло к трущимися 

деталям дизеля перед его пуском, что значительно уменьшает износ ч 
задиры поверхностей трения, а также затраты мощности на преодоление 
сил трения при пуске дизеля. При работе дизеля маслопрокачивающий 
агрегат отключается. 

При длительной стоянке тепловоза в холодное время гола масло 
прогревается в теплообменнике, через который прокачивается масло 
прокачивающим агрегатом, работающим от внешнего источника 
питания. 
Для предохранения труб от воздействия сил вибрации и компенсации 

тепловых расширении, возникающих при работе дизель-агрегата, 
предусмотрены упругие компенсирующие соединения 7, 39, 43, 45, 
конструкция которых показана на рисунке. 
Работа системы контролируется измерительными приборами: 
температура масла на выходе из дизеля - электротермометрами, 

датчики которых установлены в патрубках 5 и 6, а указатели выведены 
на пульт управления; 
давление в верхнем масляном коллекторе дизеля 

электроманометрами. датчики которых установлены в патрубках 3 и 4, а 
указатели выведены на пульты управления. 
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давление масла, создаваемое масляным насосом дизеля. — 
манометром 10; 

давление масла перед центробежным фильтром — манометром 11; 
давление масла, поступающего на смазку редуктора гидропривода и 

распределительного редуктора, — манометром 12;  
давление масла, поступающего в гидромуфту, — манометром 13; 
давление масла перед фильтром тонкой очистки — манометром, 

подсоединенным к патрубку 31; 
давление масла до и после фильтра грубой очистки — манометрами 

14 и 15. Перепад давления определяет степень загрязнения фильтра; 
температура масла на выходе из теплообменника — термометром 16 

и ртутным. 
Датчик-реле температуры, отрегулированный на сброс нагрузки при 

достижении максимально допустимой температуры масла на выходе из 
дизеля, установлен на блоке датчиков 22. 

6.2.2. В водомасляном теплообменнике охлаждается масло дизеля. 
Корпус теплообменника состоит из трех корпусов 3, 5, 7 (рис. 6.9). 
Внутри корпуса находится охлаждающий элемент, представляющий 
собой набор медных трубок 9, закрепленных в трубных досках 10 и 22. 
Доска 10 жестко закреплена между корпусом 7 и крышкой 11. Нижняя 
доска 22 может перемещаться, компенсируя тепловые расширения 
охлаждающих трубок. 

Вода в теплообменник подводится через патрубок 19, делает три 
хода по трубкам 9, что обеспечивается расположением перегородок в 
крышках, и отводится через патрубок 11. 

Масло в теплообменник подводится через патрубки 3 и 7, а выходит 
через "патрубок 6. Масляная полость разделена сегментными 
перегородками 15, которые увеличивают количество ходов масла, что 
способствует лучшему теплообмену., 

6.2.3. Фильтр грубой очистки щелевого типа состоит из десяти 
включенных параллельно фильтрующих секций, вставленных в сварной 
корпус 1 (рис. 6.10). Фильтрующая секция представляет собой набор 
промежуточных 18 и рабочих 17 пластин, поочередно надетых на 
центральный стержень 12 так, что «лапки» промежуточных пластин 
совпадают со «спицами» рабочих пластин. Толщина промежуточной, 
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 пластины 0,15 мм, что определяет величину фильтрующей щели. На 
стойку 11 квадратного сечения надеты ножи 19 так, что своими концами 
они входят в щели между рабочими пластинами и образуют гребенку 
для очистки фильтрующих элементов. Масло, проходя внутрь 
фильтрующей секции, очищается от примесей, превышающих размер 
щели между рабочими пластинами. 

6.2.4. В редукционном клапане при постоянном давлении масла 
устанавливается равновесие между усилием затяжки пружины 10 (рис. 
6.11) которое регулируется винтом 15 и усилием от давления на 
опорную шайбу 7. 

При давлении масла в камере А более установленного опорная 
шайба поднимает вверх поршень 9, сжимая пружину 10. Под действием 
пружины 3 клапан 4 поднимается вверх и проходное сечение между 
клапаном 4 и седлом 5 уменьшается. Давление масла на выходе из 
клапана при этом также уменьшается. При давлении масла в камере А 
менее отрегулированного под действием пружины 10 поршень 
перемещается вниз. Клапан 4 также опускается, увеличивая проходное 
сечение между клапаном и седлом. Давление масла увеличивается до 
первоначального. Таким образом обеспечивается постоянство заданного 
давления масла, поступающего па смазку гидропривода и редуктора. 

6.2.5. Предохранительный клапан масляной системы аналогичен по 
принципу работы предохранительному клапану топливной системы. 
Конструкция клапана показана на рисунке 6.12. 

6.2.6. Запорный клапан установлен в трубе подачи масла к 
гидромуфте. При подаче пневматического сигнала на открытие верхних 
жалюзи одновременно подается воздух к запорному клапану. Воздух 
подводится в пневмоцилиндр 14 (рис. 6.13) и давит на поршень 13. 
Поршень поднимается вверх и через шток 12, клапан 9 и поршень 8 
поднимает вверх клапан 7. Клапан открывает отверстие в седле 6, через 
которое масло по каналам в корпусе подается на питание гидромуфты. 
При закрытии верхних жалюзи прекращается подача воздуха и 
пневмоцилиндр 14. Клапан 7 под действием пружины 4 садится на седло 
6, перекрывая подачу масла на питание гидромуфты. При закрытом 
клапане масло на смазку переднего подшипникового узла подается через 
канал  Г в клапане 7. 

6.2.7. В фильтре тонкой очистки отделяются взвешенные в 
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масле частицы размером до 20—30 мкм. Фильтрация производится 
бумажными фильтрующими секциями 7 (рис. 6.14), которые 
установлены в корпусе 8 на семя полых стержнях 15. Фильтрующая 
секция изготовлена из перфорированной картонной полосы и 
фильтровальной бумаги. Масло проходит через фильтровальную бумагу 
и по отверстиям в картонной полосе и полом стержне попадает внутрь 
стержня. Из стержня масло поступает в бонку 16, откуда через 
радиальные отверстия сливается в полость очищенного масла и далее по 
перепускной трубе 19 и трубопроводу — в картер 
дизеля. 

6.2.8. Центробежный фильтр предназначен для очистки масла от 
частиц, имеющих большую плотность, чем масло. Нагнетается масло в 
фильтр насосом, установленным на заднем распределительном 
редукторе. В корпус 12 фильтра (рис. 6.15) ввернута ось 13 ротора, 
верхняя часть которой зафиксирована в крышке 8. На ось •надет ротор 
11, свободно вращающийся на втулках-подшипниках 4 и 16. 

В роторе установлены две трубы 10. В нижней части ротора 
ввернуты два сопловых наконечника 17. Масло проходит .по каналам 
оси 13 и фланца 15 во внутреннюю полость ротора 11, далее по зазорам 
между осью н коробкой 7 к трубам 10 и через сопловые наконечники 17 
выбрасывается двумя противоположно направленными струями в 
полость 
корпуса 12. 

Реактивное действие струи заставляет ротор вращаться с частотой 
83—100 с-1 (5000—6000 об/мин). Возникающая при этом центробежная 
сила отбрасывает более тяжелые частицы, находящиеся в масле, к 
внутренним стенкам ротора, где они откладываются. Очищенное масло 
из корпуса слипается по горловине 19 в картер дизеля. 

6.2.9. Маслопрокачивающий агрегат состоит из электродвигателя 2 
(рис. 6.16) и насоса шестеренного типа, закрепленных на плите 16. На 
концы валов насоса и электродвигателя на шпонках 7 насажены 
.зубчатые поводки 3 л 6, зафиксированные от осевого смещения винтами 
8. Поводки соединены между собой шлицевой муфтой 5, осевое 
смещение которой ограничено стопорным кольцом 4. 

Шестеренный насос состоит из чугунного корпуса 10, внутри 
которого расположены ведущая 11 и ведомая 15 шестерни. Корпус 
закрыт крышкой 13. В корпус и крышку запрессованы втулки 14, 
являющиеся опорами для валов шес- 
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терен. Отверстия втулок закрыты заглушками 12. Выходной конец вала 
ведущей шестерни уплотнен сальником 20, установленным в обойме 19. 

6.3. Водяная система 

6.3.1. Водяная система тепловоза обеспечивает отвод тепла, 
выделяющегося при работе дизель-генератора, охлаждения масла и 
наддувочного воздуха, подогрев топлива в подогревателе, воды в бачке 
санузла и обогрев кабины машиниста или тамбура в холодное время 
года. 

Система двухконтурная, открытого типа с принудительной 
циркуляцией воды. Каждый контур имеет свой трубопровод, .насос, 
секции радиатора. Через расширительный бак 11 (рис. 6.20) контуры 
сообщаются между собой и с атмосферой. Заправка системы 
производится под давлением через соединительные головки 19 и 21 и 
трубы с вентилями 16 и 65, расположенные с обеих сторон тепловоза. 
Через эти же трубы сливается вода из системы. Для дозаправки системы 
небольшим количеством воды установлен ручной насос 14. Заправка 
бака санузла производится через соединительную головку 22 и трубу с 
вентилем 91. 

6.3.2. Вода контура охлаждения дизеля из секций радиатора 10 
забирается насосом 32 и нагнетается в полости охлаждения дизеля и 
турбокомпрессора. От водяного коллектора дизеля горячая вода через 
фильтр 29 отводится к секциям радиатора 10, охлаждается в них и вновь 
поступает во всасывающую полость насоса 32, замыкая круг циркуляции 
поды контура. 

От водяного коллектора дизеля часть горячей воды отводится к 
нагревательной секции ОВА 38. От трубопровода, отводящего горячую 
воду от дизеля, часть воды отводится к подогревателю топлива 37 и на 
подогрев воды в бачке санузла 55 (на средней секции бак санузла не 
устанавливается). 

6.3.3. Вода контура охлаждения масла и наддувочного воздуха 
забирается из секции радиатора 10 насосом 39 и нагнетается в 
воздухоохладители дизеля, охлаждает наддувочный воздух, затем 
подается в теплообменник 46 для охлаждения масла дизеля. Из 
теплообменника вода отводится в секции радиатора, охлаждается в них и 
вновь поступает во всасывающую полость насоса 39, замыкая круг 
циркуляции воды контура. 
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6.3.4. Для подпитки системы и создания подпора на всасывании 
насосов трубопроводы перед насосами 32 и 39 соединены с баком 11 
подпиточиыми трубами с невозвратными клапанами 12 и 49, 
предотвращающими выброс воды в бак после аварийной остановки 
дизеля при высокой температуре охлаждающей воды. Параллельно 
клапанам установлены вентили 69 и 15. Конструкция невозвратного 
клапана показана на рис. 6.21. 

6.3.5. Из наивысших точек трубопроводов и коллекторов секций 
радиаторов паро-воздушная смесь во время работы дизеля и воздух при 
заправке системы по трубкам отводятся в бак 11. Из ОВА паро-
воздушная смесь отводится через кран 1, из подогревателя топлива — 
через вентиль 66. 

Для исключения переохлаждения воды контура охлаждения масла и 
наддувочного воздуха в холодное время года в системе .предусмотрены 
перепускные трубопроводы с вентилями 98 и 105, соединяющие контуры 
между собой. 

Вода, просочившаяся из сальников насосов 32 л 39, собирается -в 
бачке 42. Для предотвращения замерзания скопившейся воды бачок 
вварен на трубе масляной системы. 

При длительной стоянке тепловоза в холодное время года прогрев 
дизеля обеспечивается за счет циркуляции в системе горячей воды, 
поступающей от внешнего источника. Вода в систему подается через 
одну из соединительных головок 19 .или 21, а через другую сливается. 

Для установки контрольно-измерительных приборов на 
трубопроводах предусмотрены: бонки 28 и 52 для установки датчиков-
реле температуры, бонки 34 и 35 под приемники электротермометров, 
штуцера 6, 13, 30, 48, 50, 53 под манометры для периодического замера 
давления, карманы 56, 26, 40, 45 под ртутные термометры для 
периодического замера температуры воды. 

6.3.6. Бак для воды предназначен для компенсации тепловых 
расширений воды, пополнения контуров системы, создания подпора на 
всасывании водяных насосов. Бак разделен перегородками 6, 7 и 12 (рис. 
6.23), имеющими вырезы для сообщения полостей бака между собой. 
Перегородки служат для увеличения жесткости бака и гашения 
колебании воды. Внутри бака установлена атмосферная труба 9 для 
выпуска воздуха из системы при заправке. К наконечникам 8 и 15 
подсоединяются паровоздушные трубки, к 
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фланцам 10 и 16 — подпиточные трубы системы. Водомерное 
устройство крепится к патрубкам 5 и 14. 

6.3.7. Водомерное устройство служит для визуального контроля 
уровня воды в баке и представляет собой сосуд, сообщающийся с 
баком. 

Водомерное стекло 6 (рис. 6.24) крепится к угольнику 11 и крану 2 
при помощи нажимных гаек 7 с прокладками 8, обеспечивающими 
герметичность соединений и предохраняющими стеклянную трубку от 
вибраций и повреждений. На стекле нанесена метка нижнего 
допустимого уровня воды 1; 
баке. Разобщение водомерного устройства и бака производится 
клапаном 4 крана 2. В нижней части крана 2 ввернут водоспускной кран 
1. 

Для определения уровня воды в баке необходимо при закрытом 
водоспускном кране открыть маховичком клапан крана 2. При. этом 
образуется два сообщающихся сосуда: 
бак и водомерное устройство. Вода из бака, пройдя через нижний 
штуцер и кран. заполнит стеклянную трубку, а воз ДУХ, вытесненный 
водой, через угольник 11 и трубу 12 УЙДет в бак. Уровень воды   п  
трубке будет соответствовать уровню волы в баке. 

6.3.8. Упругое компенсирующее соединение устанавливается на 
трубопроводах в местах подвода и отвода волы от дизеля и на 
подпиточных трубах. Оно предназначено для предохранения труб от 
воздействия сил вибраций и для компенсации тепловых расширений, 
возникающих при работе дизеля. Конструкция соединения аналогична 
приведенной в описании масляной системы. 

6.3.9. Фильтр предназначен для фильтрации поды от взвешенных 
частиц с целью уменьшения загрязнения секций радиатора. Вола в 
фильтре проходит две ступени очистки: 
центробежную п контактную. Поток воды подводится в фильтр через 
патрубок 8 (рис. 6.25). закручивается в корпусе (рис. 6.25), в результате 
чего частицы, взвешенные в воде, под действием центробежной силы 
отбрасываются к стенкам корпуса п оседают в нижней его части. Далее 
происходит контактная фильтрация волы. проходящей через сетчатый 
фильтр 2. Через патрубок 1 очищенная жидкость отводится в 
трубопровод, идущий к секциям радиатора. Для выемки фильтрующего 
элемента имеется крышка 4 с прокладкой 5. В нижней части корпуса 
имеется отверстие, за 
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крытое пробкой 6, служащее для удаления загрязнений при промывке. 
6.3.10. Ручной насос предназначен для дозаправки системы 

небольшим количеством воды в местах, удаленных от мест экипировки 
тепловоза. При работе насоса 'на выходе создается давление, а на 
всасывании — разрежение. 

В верхней часта корпуса 11 (рис. 6.26) расположена клапанная 
коробка, в которой имеется четыре отверстия для установки двух 
нагнетательных и двух всасывающих клапанов 9. Сверху клапанная 
коробка закрыта крышкой 10, а цилиндр насоса закрыт боковыми 
крышками 3 и 16. Рабочее пространство цилиндра разделяется поршнем 
на две полости. Каждая полость каналами связана, с одним 
нагнетательным и одним всасывающим клапанами. Насос приводится в 
действие качанием рукоятки 6, движение которой передается 'поршню 
14 через вал 5, кривошип 4 и тягу 16. При движении поршня в цилиндре 
с одной стороны поршня происходит всасывание, а с другой — 
выталкивание воды. Подача за двойной ход поршня составляет 740 см3 
(0,74 л). Поршень снабжен двумя поршневыми кольцами 12. Для слива 
воды из насоса в нижней части корпуса ввернута пробка 1 с 
уплотнительным кольцом 2. 

6.4. Тормозная система 
6.4.1. Тепловоз оборудован пневматическими тормозами — 

автоматическим   и   вспомогательным. Взаимодействие пневматических 
систем автоматического и вспомогательного тормозов обеспечивает 
клапан 39 (рис. 6.27). Пневматические тормоза характеризуются 
следующими параметрами: давление в питательной магистрали — 
0,75—0,9 МПа (7,5— 9,0 кгс/см2), давление в тормозной магистрали — 
0,53—0,55 МПа (5,3—5,5 кгс/см2), максимальное давление в тормозных 
цилиндрах при торможении краном вспомогательного тормоза — 0,38—
0,40 МПа (3,8—4.0 кгс/см2), давление в тормозных цилиндрах   при   
полном торможении автоматическим тормозом — 0,39—0,45 МПа (3,9—
4,5 кгс/см2). Пневматические тормозные системы крайних и средних 
секций имеют некоторые отличия. На средней секции (рис. 6.28) 
отсутствуют: 
кран машиниста, устройство блокировки тормозов, устройство 
пневматической синхронизации работы кранов машиниста вместе со 
стоп-краном, электропневматический клапан авто- 
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стопа, пневмоэлектрический датчик, манометр уравнительного 
резервуара. В переднем переходном тамбуре средней секции установлен 
кран вспомогательного тормоза, манометр тормозной и питательной 
магистралей, манометр тормозных цилиндров передней и задней 
тележек. Учитывая незначительные отличия схем тормозных систем 
крайних и средних секций, ниже приведено описание тормозной 
системы только крайней секции тепловоза. 

6.4.2. Тормозная система тепловоза снабжается воздухом от 
компрессора 28 (см. рис. 6.27). Переключение режимов работы 
компрессора производится 'автоматически. Сигналом к включению 
компрессора на рабочий режим служит включение регулятора давления 
26 при давлении воздуха в питательной магистрали (0.75+0,02). МПа 
((7,5+0,2) кгс/см2). 

Для плавного пуска компрессора установлен резервуар 27. 
При достижении давления в питательной магистрали (0,9-1-0,02) МПа 
((9+0,2) кгс/см2) регулятор давления 26 подает сигнал па перевод работы 
компрессора в режим холостого хода. Для предохранения от 
превышения давления воздуха в главных резервуарах, при отказе 
системы отключения компрессора, на нагнетательном трубопроводе 
установлены предохранительные клапаны 31, 32. отрегулированные на 
давление 0,95—1,02 МПа (9.5—10,2 кгс/см2) по манометру 1С. 

На трубопроводе питательной магистрали после главных резервуаров 
установлен маслоотделитель 29, для очистки сжатого воздуха от 
примесей масла и влаги в районе концевого крана    водоотделитель 33. 
Скопившееся масло и влагу сливают через сливные краны 52. Для спуска 
конденсата и,; резервуаров установлены краны 51. Для дополнительной 
очистки воздуха, поступающего в тормозную аппаратуру, установлены 
фильтры 7, 25, 45. Запас сжатого воздуха, необходимый для работы 
тормоза и других пневматических систем, содержится в пяти главных 
резервуарах 30. Управление пневматическими тормозами ведется из 
кабины машиниста с помощью крана машиниста 21 и крана 
вспомогательного тормоза 15. Давление воздуха в уравнительном 
резервуаре 22 контролируют но манометру 23. Через устройство 
блокировки тормозов кран машиниста 21 сообщается с питательной Б и 
тормозной В магистралями, а. кран вспомогательного тормоза 15 — с 
магистралью вспомогательного 
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тормоза Г. При первом положении ручки крана машиниста (отпуск и 
зарядка) воздух из питательной магистрали Б поступает в тормозную В. 
Во втором положении ручки крана машиниста (поездное с 
автоматической ликвидацией сверхзарядки) перекрывается прямое 
сообщение питательной и тормозной магистралей и давление в 
тормозной магистрали поддерживается на уровне давления в 
уравнительном резервуаре. 

При переводе ручки крана машиниста из первого во второе 
положение обеспечивается автоматический переход с повышенного 
давления в уравнительном резервуаре и тормозной магистрали .на 
нормальное зарядное давление постоянным темпом, не зависящим от 
величины сверхзарядного давления и плотности тормозной магистрали. 

В третьем положении ручки крана машиниста (перекрыша без 
питания тормозной магистрали) уравнительный резервуар сообщается с 
тормозной магистралью, в результате чего отсутствует избыточное 
давление в уравнительном резервуаре по отношению к тормозной 
магистрали. 

В четвертом положении ручки крана машиниста (перекрыша с 
питанием тормозной магистрали) уравнительный резервуар разобщен с 
тормозной магистралью. В тормозной магистрали поддерживается 
давление, равное давлению в уравнительном резервуаре. 

В пятом положении ручки крана машиниста (служебное положение) 
уравнительный резервуар и тормозная магистраль сообщаются с 
атмосферой. После перевода ручки крана машиниста из пятого в 
четвертое или третье положение воздух будет выпускаться до 
выравнивания давления в тормозной магистрали и уравнительном 
резервуаре, только после этого прекратится сообщение тормозной 
магистрали с атмосферой. В шестом положении ручки крана машиниста 
(«Экстренное торможение»), а также при разрыве концевых рукавов 
тормозной магистрали, когда давление в тормозной магистрали ниже 
0,25 МПа (2,5 кгс/см2), блокировочный клапан 40 пропускает сигнал от 
воздухораспределителя 3 к реле давления 38 и 41 через 
переключательный клапан 39. Дальше процесс торможения происходит 
так же, как и при служебном торможении. 

Кран вспомогательного тормоза 15 предназначен для управления 
тормозами только тепловоза и имеет шесть положений: Р — отпускное 
(не фиксированное), П — поездное, 
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III — IV — тормозные. Каждому тормозному положению ручки'крана 
соответствует определенное давление воздуха в тормозных цилиндрах. 
При постановке ручки крана 15 в одно из тормозных положений воздух 
из питательной магистрали Б поступает через устройство блокировки 
тормозов 5, фильтр 7, кран 15, переключательный клапан 39 в камеры 
управления реле давления 38, 41. Реле давления, срабатывая на 
торможение, перепускает, воздух из питательного резервуара 35 в 
трубопроводы тормозных цилиндров. При установке ручки крана 
вспомогательного тормоза в положение отпуска реле давления, 
срабатывая на отпуск, выпускают воздух из трубопровода тормозных 
цилиндров в атмосферу. 

При зарядке системы тормоза воздух из питательной магистрали 
ведущей секции поступает через устройство блокировки тормозов 5, 
кран машиниста 21 в тормозную магистраль и к клапану автостопа 24. 
Через обратный клапан 34 воздух поступает в питательный резервуар 
35, а из резервуара через краны 64 и 72 в питательные камеры реле 
давления 38 и 41. 

В воздухораспределитель 2 и запасной резервуар 1 воздух поступает 
из тормозной магистрали через разобщительный кран 13. Воздух в 
резервуаре 35 обеспечивает торможение секций при разрыве или 
рассоединении концевых рукавов между ними. 

При торможении краном машиниста 21 происходит понижение 
давления воздуха в тормозной магистрали, при этом срабатывают 
воздухораспределители на торможение, и воздух из запасного 
резервуара 1 поступает к блокировочному клапану 40 и крану 
вспомогательного тормоза 15. 

При служебных торможениях (давление в тормозной магистрали 
выше 0,3 МПа (3,0 кгс/см2) блокировочный клапан 40 закрыт и не 
пропускает через себя сигнал от воздухораспределителя в 
надпоршневую полость крана вспомогательного тормоза, перемещает 
поршень и сообщает питательную магистраль с камерами управления 
реле давления, как и при работе крана вспомогательного тормоза, как 
описано выше. 

Отпуск тормозов производится постановкой рукоятки крана 
машиниста в поездное или первое положение. При этом происходят 
срабатывание на отпуск воздухораспределителя и зарядка запасного 
резервуара 1, а также выпуск воздуха из управляющих камер реле 
давления. Отпуск тор- 
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моза тепловоза можно произвести установкой рукоятки крана 
вспомогательного тормоза в первое положение (после служебных 
торможений). 

При вождении сдвоенных поездов, когда второй тепловоз ставится в 
середине состава, для управления тормозами применяется устройство 
синхронизации работы кранов машиниста. В этом случае тормозная 
магистраль первого поезда соединяется концевым рукавом с 
трубопроводом синхронизации второго тепловоза. При таком 
соединении тормозная магистраль первого поезда является 
«уравнительным резервуаром» крана машиниста второго тепловоза, 
ручка крана машиниста которого устанавливается в положение IV 
(перекрыша с питанием тормозной магистрали) .и фиксируется 
предохранительной скобой, исключающей возможность перемещения 
ручки крана машиниста в положение 111, II и 1 и позволяющей 
переводить ее только в тормозные положения V и VI. Управление 
тормозами осуществляется из кабины первого тепловоза, находящегося 
в голове сдвоенного поезда. Экстренное торможение сдвоенного поезда 
можно выполнить из кабины машиниста второго тепловоза открытием 
крана 12. 

При работе тепловоза в режиме двойной тяги или подталкивания (с 
включением его тормоза в тормозную магистраль поезда) ручку крана 
машиниста в кабине ведущей секции второго или подталкивающего 
тепловоза необходимо установить в положение V (служебное 
торможение). 

С целью исключения случаев движения тепловоза без воздуха на 
крайних секциях в тормозной магистрали В установлен датчик реле 
давления 4, который замыкает свои контакты при повышении давления 
в тормозной магистрали до 0,43—0,48 МПа (4,3—4,8 кгс/см2) н 
размыкает при снижении давления до 0,32—0,05 МПа (3.2—0,5 кгс/см2). 
Контакты реле давления 4 включены в цепь возбуждения тягового 
генератора. Также на крайних секциях между главной частью и 
двухкамерным резервуаром воздухораспределителя установлен, датчик 
3 для контроля целостности тормозной магистрали. Датчик имеет два 
микропереключателя, контакты которых установлены в схеме 
возбуждения. 

При обрыве тормозной магистрали поезда или нарушении ее 
целостности срабатывает датчик дополнительной разрядки, при этом 
будут гореть сигнальные лампы ОБРЫВ ТОРМОЗНОЙ МАГИСТРАЛИ 
и СБРОС НАГРУЗКИ. Свидетельством исправности устройства 
контроля целости тор- 
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мозной магистрали является кратковременное горение лампы ОБРЫВ 
ТОРМОЗНОЙ МАГИСТРАЛИ во всех случаях служебных торможений. 

С тормозной и питательной магистралями через краны 19 и 20, 
которые перекрываются только при движении тепловоза  холодным 
резервом,   связан   электропневматический клапан автостопа 24, 
установленный в кабине машиниста. Клапан вместе с автоматической 
локомотивной сигнализацией предотвращает проезд запрещающих 
сигналов, останавливает поезд, а также служит для проверки 
бдительности машиниста. При эксплуатации в корпус клапана вставляют 
ключ и проворачивают его вправо, после чего в течение не более 10 с 
происходит зарядка камер клапана из питательной магистрали. После 
нажатия на рукоятку бдительности ключ проворачивают влево до упора 
и вынимают. При проезде путевого незакороченного индуктора воздух 
из камер клапана и питательной магистрали поступает в свисток. Не 
позже 6—7 с после начала свистка необходимо нажать рукоятку 
бдительности для приведения клапана автостопа в исходное положение. 
Если не выполнить этого требования, через 7—8 с тормозная магистраль 
сообщится с атмосферой и произойдет экстренное торможение. Чтобы 
восстановить работу автостопа и отпустить тормоза, необходимо 
вставить ключ и повернуть в правое положение. Изъятие ключа и.з замка 
контролируется загоранием огней на локомотивном светофоре. 

При смене кабин тепловоза для обеспечения правильного отключения 
и включения тормозной системы в кабине машиниста установлено 
устройство блокировки тормозов 5. В кабине машиниста, откуда ведется 
управление тормозом, ручка комбинированного крана 8 должна быть 
установлена вертикально, а съемная ручка крана 9 повернута вниз до 
упора. При переносе управления в другую кабину тепловоза необходимо 
произвести торможение с полной разрядкой тормозной магистрали, 
повернуть ручку крана 9 на 180° вверх н снять ее с квадрата. При этом 
кран машиниста разобщается с питательной и тормозной магистралями, 
кран вспомогательного тормоза — с питательной магистралью и 
магистралью вспомогательного тормоза, размыкаются контакты 
блокировочного устройства в электрической схеме. В кабине, куда 
переносится управление тормозом, на квадрат вала устройства 
блокировки тормозов надевают ручку и пово- 
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рачивают вниз на 180° до упора, а ручку крана машиниста переводят в 
первое или второе положение для отпуска тормозов» 

Концевой кран 76 используется при работе системы синхронизации. 
Устройство пневматической синхронизации работы кранов машиниста 
состоит из трубопровода, сообщающего уравнительный резервуар 22 с 
концевым краном 76. На этом трубопроводе установлен стоп-кран 12. 

6,5. Воздухопровод приборов управления 

6.5.1. Схемы воздухопровода приборов управления крайней и 
средней секций тепловоза отличаются тем, что на средней секции 
отсутствуют стеклоочистители, бак для воды (обмыв лобовых стекол); 
клапаны тифона и свистка, тифон. Учитывая незначительные отличия 
схем, ниже приведено описание схемы воздухопровода приборов 
управления только крайней секция. 

Пневматическая система приборов управления и обслуживания 
предназначена для дистанционного управления работой силового и 
вспомогательного оборудования тепловоза. Она состоит из 
пневматических и электрических приборов и аппаратов, соединенных 
трубопроводами и питающихся от питательной магистрали тормоза 
тепловоза. Непосредственно от питательной магистрали тормоза через 
краны 1, 23, 37, 40 (рис. 6.29) питаются: привод стеклоочистителя, 
приборы подачи звуковых сигналов, бак для воды на обмыв лобовых 
стекол, электропневматические вентили и воздушные цилиндры 
привода жалюзи, а также воздухораспределитель и тифон вызова 
помощника машиниста. Питание всех остальных приборов и аппаратов 
системы осуществляется от общей магистрали, соединенной с 
питательной магистралью тормоза. 
Перед поступлением в общую магистраль системы воздух проходит 

разобщительный кран 40, фильтр 38 .и клапан максимального давления 
36, который устанавливает давление п общей магистрали 0,55—0,6 М|Па 
(5,5—6,0 кгс/см2), а в случае значительного падения давления воздуха в 
питательной магистрали исключает самопроизвольное отключение 
приборов. 

В пневматические приводы стеклоочистителей воздух поступает 
через запорно-регулировочные краны 6, в бак для поды да обмыв 
лобовых стекол — через клапан 3. 

К тифону и свистку воздух поступает через параллельно 
соединенные клапаны 7, которые срабатывают при нажатии ручки 
клапана вперед или назад. 

Воздух к тифону 25 подводится из питательной магистрали через 
воздухораспределитель 24 при включении вентиля 26. От трубопровода, 
соединяющего регулятор давления ЭРД с клапаном холостого хода 
компрессора, воздух подается на привод 16 колеса воздухоочистителя 
каждый раз при выключении регулятора давления. Кран 35 используется 
для обдува высоковольтной камеры, а кран 41 для слива воды из бака. 
Запорно-регулировочным краном 6 открывают доступ воздуха в 
пневматические приводы стеклоочистителей 5 и этим же краном 
изменяют цикличность работы стеклоочистителей. 6.5.2. 
Пневматический привод стеклоочистителя состоит: 
из корпуса 3 (рис. 6.30), в котором перемещается зубчатая рейка 5, 
имеющая на цилиндрических поверхностях у торцов уплотнения 2. 

Через зубчатый сектор 4 и ось рейка приводит в движение тетку 
стеклоочистителя. К корпусу стеклоочистителя крепится корпус 
золотника 9 распределительного механизма. внутри которого находится 
золотник 10 п поршень 8 автоматический укладки щетки в крайнее 
стационарное положение. Запорпо-регулировочный кран состоит из 
корпуса 19, закрытого крышкой 15, внутри которого находится золотник 
18 с подпружиненным клапаном 17. Корпус 9 золотника стекло-
очистителя и корпус 19 запорно-регулировочного крана соединены 
между собой трубами. 

При вращении винта 14 против часовой стрелки воздух из 
питательной магистрали тормозной системы по каналам Ш н С крана и 
каналам Л .и Р стеклоочистителя поступает в полость А, губчатая рейка 
5 перемещается вправо и через зубчатый сектор 4 и ось приводит в 
движение щетку стеклоочистителя. Воздух, вытесняемый из полости Б. 
по каналам В и М поступает в полость Е и перемещает вправо поршень 
8. после чего, проходя через отверстие в поршне, отжимает 
подпружиненный клапан 6 п по каналу Г поступает в капал У н далее 
через канал Ф в атмосферу. 

Перемещаясь вправо, зубчатая рейка уплотнением 2 откроет канал П, 
по которому воздух из полости А поступит в полость Н золотника п 
переместит его вправо. Воздух из полости К через канал И выпустится в 
атмосферу. При этом 
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золотник 10 соединит каналы Р с М и каналы Л с В. Воздух по каналам 
Л и В начнет поступать в полость Б, а из полости А через каналы Р и М 
— в полость Е и через клапан 6 уйдет в канал у запорно-
регулировочного крана и далее через канал Ф в атмосферу. Перемещаясь 
влево, зубчатая рейка своим уплотнением соединит полость Б с каналом 
И, воздух по нему зайдет в полость К, золотник переместится 'и цикл 
повторится. 

При вращении ручки крана на закрытие золотник 18 перекроет канал 
Ш и клапан 17, упершись во внутренний торец корпуса, откроет доступ 
воздуху по каналам Т, Ц и У в канал Г и полость Д. 

При этом поршень 8, перемещаясь влево, передвинет влево золотник 
и соединит полость Е с атмосферным каналом, и воздух по каналу С 
крана Л и Р стеклоочистителя попадет в полость А и передвинет вправо 
до упора зубчатую рейку, а воздух из полости Б по каналам В, М и 
полость Е уйдет через канал Ж в атмосферу. При дальнейшем 
вращении ручки крана торец золотишка упрется в пояски корпуса и 
перекроет доступ воздуха к стеклоочистителю. 

6.5.3. Для подачи звуковых сигналов служит клапан тифона и 
свистка. Корпус клапана имеет две одинаковые клапанные системы. 
Отверстие входное А (рис. 6.31) соединено с трубопроводом подвода 
воздуха, а отверстие выходное Б — с трубопроводом отвода воздуха к 
тифону. Другое выходное отверстие клапана соединено с трубопроводом 
отвода воздуха к свистку. 

При нажатии на рукоятку 12 вперед или назад коромысло 11, 
поворачиваясь вокруг оси 13, давит на толкатель 10. Толкатель, 
перемещаясь вниз, давит на винт 5 клапана, перемещает стержень 4 с 
уплотнением 6 вниз, сообщает отверстия А и Б. После открытия клапана 
воздух под давлением поступает к тифону или свистку. Когда 
прекратится нажатие на толкатель 10, стержень 4 под давлением 
пружины 1 поднимается вверх и уплотнением 6 разобщает отверстия А и 
Б, т. е. прекращается подача воздуха к тифону или свистку. Сальник 8, 
зажатый гайкой 9. служит для предотвращения утечек воздуха по 
направляющему отверстию в корпусе 7 для толкателя 10. 

6.5.4. Тифон служит для подачи громкого звукового сигнала низкой 
тональности. 
Тифон состоит из корпуса б (рис. 6.32) и рупора 9, ко 
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торый стопорится болтом 7. Между корпусом 6 и кольцом 4 при помощи 
гайки 1 и крышки 2 зажата мембрана 3. Воздух подается в полость А 
между стенками корпуса 6 и мембраной 3, отжимает ее от втулки и 
устремляется в рупор 9. При помощи колеблющейся мембраны создается 
звук низкой тональности. 

Тифон вызова помощника машиниста по своей конструкции и 
принципу действия аналогичен описанному тифону, но несколько 
отличается конструкцией втулки 5, к которой прилегает мембрана 3, я 
следовательно, и тональностью звучания. 

6.5.5. Клапан максимального давления ограничивает лап ленче 
сжатого воздуха в воздухопроводе приборов управления. 

В исходном  состоянии клапана поршень 6 (рис. 6..33) прижимает 
клапан 8 до упора в крышку 12. т. е. клапан Я отжат от седла 9, сообщая 
полости В и Б. При поступлении сжатого воздуха из полости В в полость 
Б он одновременно через канал Г поступает в полость над поршнем 6. 
При давлении воздуха над поршнем, превышающем усилие затяжки 
пружины 1. поршень будет перемещаться вниз. Одновременно под 
действием пружины 10 клапан 8 сядет на седло 9 и перекроет доступ 
воздуху из полости В и в полость Б. При понижении давления воздуха в 
полости Б, в результате использования его для нужд управления, 
давление в полости над поршнем уменьшится и достигнет значения 
менее усилия, создаваемого пружиной 4. Поршень переместится вверх, 
отожмет клапан от седла и сообщит полости В и Б, т. е. возвратится в 
исходное положение. 

Клапан регулируют винтом 3. При вворачивании его в стакан 5 
давление в трубопроводе после клапана повышается. После регулировки 
па винт 3 наворачивают крышку 2 и пломбируют. Центрирующая шайба 
1 предотвращает перекос и заедание пружины при заворачивании или 
отворачивании винта 3. 

Отверстие А сообщает полость над поршнем с атмосферой и служит 
для контроля исправности уплотнения поршня, а также выпуска воздуха, 
проникшего через уплотнение поршня. При засорении этого отверстия в 
полости под поршнем создается давление и нарушается регулировка 
клапана 
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6.6. Песочная система 
6.6.1. Система обеспечивает подачу песка в места контакта колес с 

рельсами для увеличения сил сцепления между ними. При движении 
секции тепловоза вперед песок подается под первую и четвертую 
колесные пары. а при движении назад под третью и шестую. 
Управление подачей песка осуществляется вручную или автоматически. 
При ручном управлении песок подается при нажатии педали, 
расположенной в нише для ног машиниста. Для уменьшения расхода 
песка предусмотрена подача его только под первую колесную пару, как 
наиболее склонную к буксованию, при помощи кнопки на пульте 
управления. Автоматически песок подается под колесные пары при 
переводе ручки крана машиниста в шестое положение, а также при 
срабатывании электропневматического клапана на торможение при 
скорости движения тепловоза более 10 км/час. 

При замыкании электрических цепей катушек 
электропневматических вентилей 5 (рис. 6.34) вентили перепускают 
сжатый воздух из воздухопровода приборов управления А в камеры 
управления воздухораспределителей песочниц переднего или заднего 
хода. В свою очередь, воздухораспределители перепускают воздух из 
питательной магистрали Б тормозной системы к форсункам песочниц. 
Песок из бункеров 4 и 7 поступает в песочный трубопровод и 
форсункам самотеком и далее при помощи сжатого воздуха 
транспортируется по трубопроводам под колесные пары. 

6.6.2. Воздухораспределитель песочницы состоит из корпуса 5 (рис. 
6.35), в котором размещены шток 4 с манжетой 3 и клапанное 
устройство. Полость между манжетой 3 и крышкой 2 соединена с 
воздухопроводом приборов управления при включенном 
электропневматическом вентиле. 
В отключенном состоянии вентиль соединяет эту полость с 

атмосферой. Под действием пружины 12 клапан прижат к седлу корпуса. 
При поступлении воздуха от электропневматического вентиля шток 4, 
преодолевая усилие пружины 12, перемещается вниз. При этом клапан 
открывает доступ воздуху из питательной магистрали к форсунке 
песочницы. Воздух, проникший в полость, расположенную под 
манжетой 3, уходит в атмосферу через отверстие В. 

6.6.3. Форсунка песочницы служит для обеспечения подачи под 
колесные пары необходимого количества песка. В корпусе 1 (рис. 6.36) 
форсунки песок поступает самотеком 
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из бункера, а воздух в полость Г — через штуцер от 
воздухораспределителя песочницы. Поступающий в форсунку воздух 
разделяется на три .потока: первый по каналу А идет на рыхление песка 
в камере смешивания, второй — через сопло 7 и третий — через сопло 2 
и кольцевой зазор между соплом 7 и корпусом форсунки — на транс 
пор тиров к у песка под колесо. Количество подаваемого песка 
регулируется винтом 3, фиксируемым гайкой 4. Для очистки полости 
форсунки предусмотрено отверстие, закрытое крышкой 8. 

6.7. Система выпуска отработанных газов 

6.7.1. Система включает в себя выпускные патрубки 14, 
искрогасители и дренажные трубы. 

6.7.2. Выпускные патрубки 14 (рис. 6.37) установлены и закреплены 
на корпусах турбокомпрессоров 18. 

Вместе с обечайкой 2 патрубок 14 образует полость, в которую 
вставлен с равномерным зазором А патрубок днища искрогасителя. 
Полость заполняется базальтовыми плитами пли асбестовым шнуром, 
образуя плотное и в то же время эластичное соединение, исключающее 
передачу усилий на турбокомпрессор от крыши, а также от 
турбокомпрессора на кузов тепловоза. 

6.7.3. Искрогаситель снижает искровыделение из выпускной системы 
дизеля в атмосферу. Корпус искрогасителя 8 крепится к крыше 
тепловоза. В корпусе установлен рассекатель 7, в боковых стенках 
которого имеются просечки с отбуртовкой. Рассекатель снабжен 
перфорированными отражательными перегородками. В днище корпуса 
вварен патрубок, через который удаляются продукты неполного 
сгорания топлива. 

Для компенсации температурных деформаций на трубопроводе 13 
имеется компенсирующее соединение, состоящее из неподвижного 21 и 
подвижного фланцев, между которыми уложена набивка 19. 

6.7.4. Для уменьшения попадания продуктов неполного сгорания 
топлива в турбокомпрессоры к выхлопному коллектору дизеля 
подсоединен дренажный трубопровод (рис. 6.38). Дренаж снижает 
интенсивность отложения нагара на деталях выпускного тракта. Однако 
через него уходит часть выпускных газов, а следовательно, снижается 
частота вращения роторов турбокомпрессоров, уменьшается подача воз- 
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духа в дизель, что вызывает необходимость, в зависимости от режима 
работы дизеля, дренажный трубопровод автоматически закрывать или 
открывать дренажным клапаном 7. 

Для управления клапаном 7 служит электропневматический вентиль, 
который включается при пуске и работе дизель-генератора ,на нулевой и 
первой позиции контроллера машиниста. Отключение вентиля 
происходит при переводе контроллера машиниста на позицию выше 
первой, при переводе секции тепловоза «а холостой ход и после 
остановки дизель-генератора. 

Продукты неполного сгорания топлива отводятся, а затем 
периодически сливаются. Полость бака сообщается с атмосферой, а 
система перегородок предотвращает выброс продуктов неполного 
сгорания вместе с выпускными газами. 

Дренажный клапан прикреплен к кожуху бака. Снизу к плите 2 (рис. 
6.39) приварен цилиндр 1. Выходное отверстие цилиндра закрывается 
заслонкой 11. Плотное прилегание заслонки к цилиндру обеспечивается 
платиком 13. Через отверстие Г выходит часть выпускных газов, 
достаточная для обогрева в зимнее время дренажной системы. 

К штуцеру 5 подводится воздух от электропневматического вентиля. 
Пневмоцилиндр 7 крепится к плите. 2. Внутри корпуса установлен 
поршень 10, который под действием пружины 6 удерживает заслонку 11 
в закрытом положен™. Полость над поршнем сообщается с атмосферой 
через отверстие Б. 

При включении электропневматический вентиль перепускает воздух 
из воздухопровода приборов управления в полость В. Воздух, 
преодолевая сопротивление пружины 6, поднимает поршень 10 вверх и 
дает возможность заслонке 1 1 открываться и обеспечивать слив 
продуктов неполного сгорания топлива в бак. 

.При отключении вентиля воздух из полости В уходит 'л атмосферу. 
Пружина 6 опускает вниз поршень, который штоком давит па заслонку 
11, и заслонка закрывает выходное отверстие цилиндра 1. 

6.8. Средства пожаротушения 
6.8.1. Каждая секция тепловоза оборудована установками 

порошкового пожаротушения дизельного помещения и ВВК, 
огнетушителями ОУ-5, ОХВП-10 и системой пожарной сигнализации. 
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6.8.2. Установка порошкового пожаротушения дизельного помещения 
состоит из резервуара 1 (рис. 6.40), пневматического 14 и порошкового 6 
трубопроводов, предназначенных для подачи воздуха в резервуар, 
вспушивания ОПС и подачи его к месту тушения пожара, блока 13 
управления установкой, рукава с пожарным стволом 5 и кранов. 

Технические данные 

Вместимость резервуара, м3   0,04+4  
Масса заряда, кг    30  
Огнетущащий порошковый  Пирант А или П-2АП состав  
Давление воздуха, МПа (кгс/см2): 
трубопровод управления  0,55—0,6 (5,5—6,0) 
трубопровод питания   0,75—0,9 (7,5—9,0) 
Приведение установки в действие автоматическое (при прогреве на 
отстое тепловоза); 
дистанционное; 
ручное Время работы установки, с: 
через порошковый трубопровод  20+10

-5 
через пожарный ствол    40 +10

-5 
Длина порошковой струи при работе  
через пожарный ствол, м, не более    8 

 
Резервуар 1 состоит из верхнего и нижнего корпусов. В нижнем 

расположен аэратор, представляющий собой кольцевую трубу, 
соединенную с пневматическим трубопроводом 14. На аэраторе имеются 
бонки с отверстиями, через которые сжатый воздух поступает в 
резервуар. В кольцевые проточки на бонках уложены резиновые кольца, 
предохраняющие отверстия от залипания порошком в нерабочем 
состоянии. В верхнем корпусе резервуара расположены штуцер с 
сифонной трубкой для соединения резервуара с трубопроводом 6; 
штуцер и горловина, закрытые колпачковыми гайками, слу- 
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жащие для заправки резервуара ОПС и для контроля заполнения 
резервуара. 

Блок 13 управления УПП состоит из воздухораспределителя 9, 
электропневматического вентиля 7 и разобщительных кранов 10, 11, 12. 

Для тушения пожара как на тепловозе, так и вне его может быть 
использован рукав 4 с пожарным стволом 5. 

Пожарный ствол состоит из корпуса 3 (рис. 6.41), на который 
навернут стакан 4 и насадок 1, придающий струе форму и направление. 
Внутри насадка расположен обтекатель 2, способствующий 
равномерному распылению ОПС. В обтекатель вставлен клапан 11, 
перекрывающий зазор между обтекателем и штоком 10. Шток имеет 
трехзаходную прямоугольную резьбу, которой он соединяется с 
корпусом. С противоположной стороны на шток надет рукав 7, 
закрепленный стяжным хомутом 6. На корпус надета пружина 5, один 
конец которой закреплен в корпусе, другой — в штоке. Для исключения 
выхода штока из корпуса установлено стопорное кольцо 8. Резиновые 
кольца 9 предохраняют резьбу штока и корпуса от случайного 
попадания порошка. 

Подача питания на катушку вентиля 7 (рис. 6.40) обеспечивается 
включением одного из пусковых тумблеров, расположенных на панели 
блока БПСУ в кабине машиниста, на стенке кузова в районе установки 
резервуара и возле двери на переходную площадку. При этом вентиль 7, 
срабатывая, открывает доступ воздуху из воздухопровода приборов 
управления 8 к воздухораспределителю 9, который соединяет 
трубопровод 14 и резервуар 1 с питательной магистралью 15. 
При достижении заданной величины давления I; резервуаре 

разрывается предохранительное кольцо 16, и смесь ОПС. с воздухом из 
резервуара подается к распылительным отверстиям трубопровода 6, 
выходя из которых огнетушащий состав в виде облака заполняет 
помещение и подавляет горение. 

При тушении пожарным стволом необходимо кран 3 закрыть, кран 2 
открыть, включить один из пусковых тумблеров или открыть кран 12 
(при ручном приведении установки в действие), взять в руки ствол, 
направив его па очаг пожара, повернуть шток относительно стакана 
против часовой стрелки. Шток, отходя по прямоугольной резьбе назад, 
освобождает проход для выброса ОПС. При этом пружина под 
действием приложенного усилия раскручивается.   После 

 

окончания работы шток отпускают, пружина возвращает его в исходное 
положение, прижимая к клапану. 

Для обеспечения автоматического пожаротушения при постановке 
тепловоза на отстой с работающими дизелями включить тумблеры 
автоматического пожаротушения в кабинах машиниста. В этом случае 
остановка дизеля при пожаре и включение установки порошкового 
пожаротушения произойдут автоматически. 

6.8.3. Установка порошкового пожаротушения ВВК по конструкции 
и принципу действия аналогична установке дизельною помещения. 
Принципиальная схема УПП ВВК приведена на рис. 6.42. Масса ОПС, 
содержащегося в резервуаре, — 10 кг 

7. ВСПОМОГАТЕЛЬНОЕ СИЛОВОЕ 
ОБОРУДОВАНИЕ 

7.1. Установка дизель-генератора 
7.1.1. Дизель-генератор установлен на раме тепловоза ч закреплен 

болтами 13 (рис. 7.1) и шпильками 16 через пружины 14. Под опоры 
тягового генератора установлены пружины 4 на прокладках 6 и шайбах 
5, прихваченных между собой электросваркой. Такое крепление 
исключает возможность воздействия на дизель-генератор рамы 
тепловоза во время 
движения тепловоза, а пружинные  опоры под тяговым генератором 
уменьшают его вибрацию. 

От поперечных смещений дизель-генератор удерживают упоры 11 и 
распорные планки 12, установленные с зазором Д для предотвращения 
их срезания при тепловом расширении дизель-генератора. а от 
продольных — упоры 3 и планки 2. 

Зазоры между опорными планками рамы дизель-генератора и рамы 
тепловоза, возникающие из-за деформации рамы тепловоза при 
установке дизель-генератора, устраняются прокладками 10 и 15. 

7.2. Привод вспомогательных силовых механизмов 
7.2.1. Вспомогательные силовые механизмы предназначены для 

обеспечения работы дизеля и электрических машин. Установка 
механизмов со стороны холодильника и генератора показана на рис. 7.2 
и 7.3 

7.3. Распределительные редукторы 
7.3.1. Задний распределительный редуктор предназначен для отбора 

мощности от дизеля и распределения ее на при 

33 



вод синхронного подвозбудителя, маслопрокачивающего насоса, 
вентилятора охлаждения ТЭД задней тележки и гидропривода 
вентилятора холодильника. 

Технические данные редуктора при номинальной частоте вращения 
вала дизеля: 

1) частота вращения: ведущего вала — 14,2 с—1 (850 об/мин.), вала 
вентилятора — 36,5 с—1 (2190 об/мин.), нижнего вала — 41,08 с—1 
(2465 об/мин.); 

2) мощность передаваемая: ведущим валом — 151,8 кВт (206 л. с.), 
нижним валом — 117,5 кВт (160 л. с.), валом вентилятора — 26,5 кВт (36 
л. с.). 

Корпус редуктора состоит из верхнего 3 (рис. 7.4.) и нижнего 10 
картеров, положение которых зафиксировано призонными болтами 6. 

Ведущий вал 16 и вал 22 в сборе установлены на подшипниках в 
верхние поперечные расточки корпуса редуктора. На конусные 
хвостовики валов напрессованы фланец 15 и шкив 21. На 
цилиндрический хвостовик вала 22 напрессована и зафиксирована 
штифтом шлицевая втулка, в которую установлен валик привода 
маслопрокачивающего насоса 24. 

Вал 11 в сборе установлен на подшипниках в нижнюю расточку 
картера. В торцевое отверстие вала вставлена втулка, в которую 
установлен хвостовик валика привода лопастного насоса 17, а на 
конусный хвостовик вала напрессован фланец 12. 

Вал 7 в сборе установлен на подшипниках в продольной расточке 
нижнего картера, а на конусный хвостовик вала установлено колесо 
вентилятора. Коническая шестерня находится в зацеплении с конической 
шестерней пала 22. 

Вращательный момент от вала дизеля передается через ведущий вал 
16 и шестерню на нижний вал 11 п вал 22. Нижний вал через валопровод 
и промежуточную опору передает вращение валу гидропривода 
вентилятора холодильника. 

Вал 22 приводит во вращение маслопрокачивающий насос, а через 
шкив и клиноременную передачу — синхронный под-возбудитель. От 
этого же вала через коническую шестерню передается вращение валу 7 с 
колесом вентилятора. 

'Подшипники и зубчатые зацепления редуктора смазываются 
принудительно от масляной системы дизеля. Масло подводится к 
фланцу 13, а затем по маслоподводящим трубкам направляется в места 
смазки. Скопившееся в нижнем карте 
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ре масло откачивается в масляную систему дизеля лопастным насосом. 
Маслопрокачивающий насос 24 шестеренного типа предназначен 

для подачи масла на очистку в центробежный фильтр. Насос состоит из 
корпуса 1 (рис. 7.9) и крышки 3, и расточки которых запрессованы 
подшипники скольжения -втулки 4, зафиксированные винтами 7. 
Шестерни.6 и 8 установлены цапфами но втулки. Наружные отверстия 
втулок закрыты заглушками 5 так, что масло, попадающее в полости 
между заглушкой и цапфой, возвращается по отверстиям корпуса в 
зону забора и нагнетания. Место установки редукционного клапана 
закрыто пробкой 11 и накидной гайкой 10. 

7.3.2. Передний распределительный редуктор предназначен для 
отбора мощности от дизеля и распределения ее на привод тормозного 
компрессора, двухмашинного агрегата и вентиляторов охлаждения 
тягового генератора и ТЭД перед ней тележки. 

Технические данные редуктора при номинальной частоте вращения 
вала дизеля: 

1) частота вращения: ведущего вала — 14,2 с—1 (850 об/мин.), 
нижнего вала — 30,4 с-1 (1820 об/мин.), вала вентилятора — 34,5 с—1 
(2070 об/мин.); 

2) мощность передаваемая: ведущим валом — 123,2 кВт (167,5 л. с.), 
нижним валом — 27,2 кВт (37 л. с.), валом вентилятора  - 25 кВт (34 л. 
с.), ведущим валом на компрессор — 44.1 кВт (60 л. с.). 

Корпус переднего редуктора  состоит из нижнего 2 (рис. 7.10а) и 
верхнего 6 картеров, в которых установлены валы в сборе: ведущий вал 
20, нижний вал 11 с лопастным насосом 22, валы 9 привода 
вентиляторов. В торец нижнего вала вставлена втулка 23 с квадратным 
отверстием, в которое установлен хвостовик валика привода лопастного 
насоса. Фланец лопастного насоса является крышкой подшипника. 

Вращательный момент от коленчатого вала дизеля передается через 
фланец 19 ведущему валу 20, а от него через фланец 13 — компрессору. 
Через цилиндрическую и коническую шестерни, установленные на валу 
20, приводятся во вращения соответственно нижний вал и валы привода 
вентиляторов. От нижнего вала получает вращение лопастной насос 22, а 
через фланец 12 вращение передается на привод 
двухмашинного агрегата. 
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Смазка трущихся поверхностей в редукторе осуществляется 
принудительно лопастным насосом. 

Для сообщения полости картера с атмосферой установлен сапун 16. 
7.4. Вентиляторы центробежные 
7.4.1. Вентилятор предназначен для охлаждения тяговых 

электродвигателей и тягового генератора. По конструктивному 
исполнению вентиляторы одинаковы. Технические данные 
вентиляторов приведены при номинальной частоте вращения вала 
дизеля. 

Технические данные вентилятора, установленного на заднем 
редукторе для охлаждения ТЭД задней тележки: 

1) частота вращения вала вентилятора — 36,5 с-1 (2190 об/мин.); 
2) потребляемая мощность — 26,5 кВт (36 л. с.); 
3) подача воздуха — 267 м3/мин. 
Технические данные вентиляторов, установленных на переднем 

редукторе для охлаждения тягового генератора и ТЭД передней 
тележки: 

1) частота вращения валов вентиляторов — 34,5 с-1 
(2070 об/мин.); 

2) потребляемая мощность вентилятором — 25 кВт 
(34 л. с.); 

3) подача воздуха каждым вентилятором — 250 м3/мин. 
Вентилятор состоит из корпуса 1 (рис. 7.14) п колеса 4. На корпусе 

закреплен заборный патрубок 5 и смотровой лю-чок 2. Для 
предотвращения попадания масла из редуктора п воздушные каналы и на 
охлаждаемые электрические машины в корпусе 13 установлено 
сальниковое уплотнение 15. 

В колесе вентилятора лопатки 7 соединены заклепками с 
покрывающим 6 и несущим 11 дисками. Для уменьшения динамического 
воздействия на лопатки несущий диск закреплен на ступице 8 через 
комплект пластинчатых дисков 12. Ступица установлена на 
подшипниках 9, внутренние обоймы которых напрессованы на 
полумуфту 16, которая установлена на конусном хвостовике вала 
редуктора и закреплена гайкой 20, а полумуфта 17 закреплена болтами 
на ступице. Между выступами полумуфт установлены амортизаторы 10, 
через которые передается крутящий момент на колесо вентилятора. 

Колесом вентилятора воздух засасывается через заборный 
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патрубок и нагнетается в каналы, по которым воздух подается на 
охлаждение электрических машин. 7.5. Гидропривод вентилятора 

7.5.1. Гидропривод предназначен для передачи крутящего момента 
от заднего распределительного редуктора к колесу вентилятора и 
бесступенчатого изменения его частоты вращения при постоянной 
частоте вращения вала дизеля. 

Технические данные гидропривода вентилятора при номинальной 
частоте вращения вала дизеля: 

1) мощность, передаваемая гидроприводом, — 117,5 кВт (160 л. с.); 
2) частота вращения ведущего вала — 41,08 с-1 (2465 об/мин.); 
3) частота вращения вертикального вала — 19,34 с—1 (1160 об/мин.). 
Корпус гидропривода 46 (рис. 7.15) имеет две полости: переднюю, в 

которой установлена гидромуфта, и заднюю, где установлен угловой 
редуктор. Нижняя часть передней полости служит емкостью для сбора 
масла, откуда оно откачивается через фильтр 69 (сеч. Б—Б) лопастным 
насосом 4. 

В передней кольцевой расточке корпуса гидропривода закреплен 
фланец 13 в сборе со ступицей 10 и ведущим валом с механизмом 
регулирования. Фланец имеет отверстия: для подвода смазки к 
подшипникам ведущего вала через штуцер 64, для отвода масла из 
гидромуфты через трубку 68, сквозное отверстие, в которое 
запрессована втулка 70 (сеч. В—В) для подвода масла в гидромуфту. На 
ступицу надета чаша 14, а в отверстие ступицы установлен полый вал-
шестерня 9. На полом валу-шестерне закреплен венец шестерни 61, 
который находится в зацеплении с рейкой зубчатой 59. Зубья полого 
вала-шестерни находятся в зацеплении с двумя шестернями, 
приваренными к концам черпаковых трубок 79 (сеч. Г—Г). Шестерни 
черпаковых трубок установлены на полых пальцах 80 в отверстия 
ступицы так, что при перемещении зубчатой рейки полый вал-шестерня 
поворачивается и поворачивает на полых пальцах черпаковые трубки. 

Ведущий вал 2 соединен с колесом насосным 43 призонными 
болтами 16, проходит через полый вал-шестерню и установлен на 
подшипниках 6 и 45. На ведущем валу установлен лопастной насос, 
фланец 73 которого с помощью шпилек закреплен к торцу фланца 13, а 
ротор 77 посажен на вал со шпонкой 1, 
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Ведомый вал 33 с напрессованной конической шестерней 
39 установлен в горизонтальные расточки на двух подшипниках 38 и 41. 

На конусный хвостовик ведомого вала надета чаша 19 и 
напрессовано турбинное колесо 18. 

Вертикальный вал 23 с напрессованной конической шестерней 30 и 
тремя подшипниками 25, 27 и 28 собран в гнезде подшипников 26 и 
установлен в верхней расточке. 

Чаши, насосное колесо и ведущий вал жестко соединены между 
собой. 'Насосное и турбинное колеса установлены с 
зазором Ч - 2+1,0

-0,5 так, что лопатки их расположены противоположно, 
образуя рабочую полость гидромуфты. В начальный момент вращения 
ведущего пала турбинное колесо и ведомый вал не вращаются. Масло 
нагнетается в гидромуфту но трубопроводу через штуцер 66, затем по 
отверстию втулки, во фланце и ступице, в полость Н. Из полости Н 
масло проходит по сверлениям в ведущем валу н нагнетается в рабочую 
полость. За счет центробежных сил, возникающих в результате 
вращения насосного колеса, масло стремится заполнить рабочую 
полость н связанную с ней отверстием К дополнительную полость, 
образованную между внутренней поверхностью чаши 14 и наружной 
поверхностью насосного колеса. 

При вращении насосного колеса масло, находящееся в рабочей 
полости, начинает замкнутое круговое движение, называемое кругом 
циркуляции. Создаваемый лопатками насосного колеса напор масла 
передается лопаткам турбинного колеса, которое начинает вращаться в 
ту же сторону, что и насосное, однако относительно его имеет 
скольжение (отставание), величина которого зависит от передаваемой 
мощности и степени заполнения маслом круга циркуляции. 

Степень наполнения круга циркуляции гидромуфты регулируется 
разводом черпаковых трубок, зависящим от перемещения зубчатой 
рейки. Осевой ход зубчатой рейки L, равный 42 ± 0 мм, ограничивается 
упорными гайками 62 и 65, закрепленными на концах рейки, и 
соответствует полному разводу черпаковых трубок от наименьшего до 
наибольшего диаметров. В гайку 65 упирается пружина 52, 
удерживающая рейку в крайнем положении, при котором черпаковые 
трубки сведены до наименьшего диаметра Д (сеч. Г—Г) и 
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гидромуфтой передается наибольшая частота вращения и мощность. 
1При перемещении зубчатой рейки внутрь корпуса под воздействием 
автоматического привода поворачивается полый вал-шестерня и 
разводит черпаковые трубки на максимальный диаметр. При этом через 
сопла трубок и пустотелые пальцы масло нагнетается в канал Л, а затем 
в кольцевую проточку М и далее по отверстию во фланце в трубку 68. 

Смазка подшипников гидропривода выполняется принудительно. 
Подшипник 6 смазывается маслом, поступающим по штуцеру 64 в 
полость, где расположены зубчатая рейка п шестерня 61, а затем по 
отверстию в ступице 10 масло поступает на подшипник 45. В угловом 
редукторе подшипники, зацепление шестерен смазываются маслом, 
поступающим через штуцер 82 в кольцевые канавки и сверления в 
гнезде подшипников 26. 

7.6. Опора промежуточная 
7.6.1. Опора служит связующим и поддерживающим звеном 

валопроводов, передающих вращательный момент от нижнего вала 
заднего распределительного редуктора на ведущий вал гидропривода 
вентилятора холодильника. Опора состоит из корпуса 5 (рис. 7.16), в 
расточку которого установлен вал 2 на двух подшипниках 7, закрытых 
крышками 8 с уплотнительными кольцами 9. Наружные кольца 
подшипников в корпусе зажаты между крышками и втулкой 12. От 
проворота втулка удерживается фиксатором 14. На конусные 
хвостовики вала напрессованы фланцы 1 и 11. Для смазки подшипников 
в фиксаторе предусмотрено отверстие, закрытое пробкой 6. 

7.7. Валопровод 
7.7.1. Валопровод предназначен для передачи вращательного 

момента от нижнего вала заднего распределительного редуктора через 
промежуточную опору на ведущий вал гидропривода. Валопровод 
состоит из вала 5 (рис. 7.17), к трубе которого приварены 
цилиндрический и шлицевой хвостовики. На цилиндрический 
хвостовик вала напрессован фланец 6, а шлицевой конец соединен с 
фланцем 3. Валопроводы соединены с фланцами редуктора, опоры 
промежуточной и гидропривода болтами через пакеты пластинчатых 
дисков 1. Смазка шлицевого соединения производится через отверстие, 
закрытое пробкой 2. 

7.8. Вал карданный 
7.8.1. Вал предназначен для передачи вращательного мо- 
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мента от вертикального вала гидропривода на вал подпятника колеса 
вентилятора. Вал состоит из трубы 8 (рис. 7.18), к которой с одной 
стороны приварена вилка 3, а с другой — шлицевой хвостовик, 
установленный в вилку 11. В вилках установлены крестовины 4, 
соединенные с фланцами вилками 5. Торец вилки 11 закрыт 
уплотнительным кольцом 10 и обоймой 9. Для смазки подшипников и 
шлицевого соединения установлены пресс-масленки 1. Карданный вал 
соединяется фланцами через центровочные проставки с фланцем 
вертикального вала гидропривода и фланцем вала подпятника. 

7.9. Муфта привода заднего редуктора 
7.9.1. Муфта предназначена для передачи вращательного момента от 

коленчатого вала дизеля на ведущий пал заднего распределительного 
редуктора. Муфта состоит из полумуфт 3 (рис. 7.19) и 5. Полумуфта 3 
соединена с фланцем вала 8, а полумуфта 5 — с центровочной втулкой 6. 
Между полумуфтами установлены амортизаторы 1, через которые и 
передается вращательный момент. Вал 8 фланцем соединяется с 
фланцем коленчатого вала дизеля, а полумуфта 5 — с фланцем ведущего 
вала редуктора. Амортизаторы с вентиляционными отверстиями Б 
удерживаются между полумуфтами кожухом 4 и обечайкой 7. Вал, 
втулка и полумуфты установлены с зазором Г для снятия муфты без 
разборки. 

7.10. Муфта привода редуктора и компрессора 
7.10.1. Муфта предназначена для передачи вращательного момента от 

вала тягового генератора па ведущий вал переднего распределительного 
редуктора и на вал привода тормозного компрессора. Муфта состоит из 
полумуфт 3 (рис. 7.20), соединенных болтами 4, фланцев 2, соединенных 
с полумуфтами болтами 5, и пакетов пластинчатых дисков 1. Пакет 
пластинчатых дисков закреплен болтами к фланцу 2. Через отверстия во 
фланце установлены болты крепления муфты с фланцами, 
находящимися на ведущем валу переднего редуктора, тягового 
генератора и тормозного компрессора. 

7.11. Привод двухмашинного агрегата 
7.11.1. Привод предназначен для передачи вращательного момента от 

нижнего вала переднего распределительного редуктора к 
двухмашинному агрегату. Привод состоит из двух одинаковых   
брусковых  муфт,  соединенных валом  7 (рис. 7.21). Наружные 
полумуфты 3 через проставочные кольца 2 закреплены к переходнику 1 
болтами 4. Переходники соединены с фланцами двухмашинного агрегата 
и нижнего 
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вала распределительного редуктора, а сферическими концами 
установлены в полости А вала. Между кулачками полумуфт 
установлены резиновые амортизаторы 5 с вентиляционными 
отверстиями Б, зафиксированные полукольцами 8. 

7.12. Подпятник вентилятора 
7.12.1. Подпятник предназначен для установки колеса вентилятора 

холодильника и передачи ему вращательного момента от гидропривода 
через карданный вал. 

Подпятник состоит из корпуса 9 (рис; 7.22), в расточках которого 
установлен вал 29 на подшипниках 8 и 18. Между внутренними 
кольцами подшипников на валу установлена втулка 19. Подшипники и 
втулка зафиксированы гайкой 21. Подшипники закрыты крышками, в 
осевую проточку крышки 11 вложено уплотнительное кольцо 17, а в 
крышку 23 установлено кольцо 26, в проточку которого вложено кольцо 
войлочное 27. Для смазки подшипников в верхней крышке имеется 
масленка 16. В нижней крышке установлена пробка 25 для проверки 
заполнения смазкой. 

Подпятник закреплен болтами 7 к фундаменту в верхней части 
холодильной камеры. Колесо вентилятора 13 закреплено на верхнем 
конусном хвостовике пала гайкой 15, а фланец 6 на нижнем хвостовике 
пала и соединен через кольцо 2 с карданным валом 1. 

7.13. Привод скоростемера 
7.13.1. Привод предназначен для передачи вращения от оси колесной 

пары к скоростемеру, установленному в кабине машиниста. 
Червячный редуктор 8 (рис. 7.23) привода установлен на правой, по 

ходу движения тепловоза, буксовой крышке первой колесной пары и 
соединен с осью валиком 9. Хвостовик валика установлен во втулку, 
запрессованную в центровое отверстие оси, а другой конец валика 
соединен с червяком редуктора. Вращение от червячного редуктора 
передается промежуточному редуктору 1 телескопическим валом 6 и 
далее к скоростемеру 5, через телескопический пал 2 и вал 16 
кронштейна скоростемера 4. 

Кронштейн скоростемера состоит из корпуса, в котором установлен 
вал 16 на двух подшипниках. Сверху на вал установлен скоростемер, а 
на нижний хвостовик вала — наконечник 14, на котором хомутом 21. 
закреплен телескопический вал 2. 
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Телескопический вал 6 состоит из внутренней и наружной труб Наружная 
труба соединена с валиком, который перемещается в направляющих втулках 
внутренней трубы. На концах труб приварены наконечники. На наружной трубе 
имеется отверстие, закрытое пробкой, для смазки трущихся поверхностей. 
Поверхности скольжения, предохраняются от загрязнения и влаги чехлом 7.                

Телескопический вал 2 состоит из наружной трубы и вала, 
перемещающегося в трубе по направляющей втулке. Трущиеся поверхности 
вала и трубы смазываются пластичной смазкой. 

7132 В корпусе 13 (рис. 7.24) червячного редуктора установлены 
червяк 16 и вал 8 с червячным колесом 10, которые вращаются на двух 
подшипниках, закрепленных крышками с прокладками и 
уплотнительными кольцами 3, 19. Полость корпуса редуктора и 
подшипников заполняется смазкой Для добавления смазки 
предусмотрены отверстия, закрытые пробками 11 и 14. На корпусе 
имеется лючок, закрытый крышкой 22, для осмотра состояния 
червячного колеса. Передаточное отношение червячной пары 1 : 10,5. 

7133 Промежуточный редуктор состоит из двух конических вал-
шестерен 5 (рис. 7.25). установленных в корпусе 9 на подшипниках, 
закрепленных крышками с прокладками и уплотнительными кольцами 
2. На хвостовиках вал-шестерен установлены наконечники 3. на которых 
закреплены телескопические валы. 

Передаточное отношение редуктора 1:1. 
7.14. Воздухоочиститель дизеля 
7.14.1. Для очистки воздуха, поступающего в дизель, на боковых 

стенках кузова установлены воздухоочистители двухступенчатые, 
непрерывного действия, которые соединены каналами с входными 
патрубками турбокомпрессора. 

Воздухоочиститель состоит из корпуса 2 (рис. 7.26). в котором 
установлено колесо 1 с сегментными кассетами 3 первой ступени 
очистки воздуха. Положение колеса в корпусе отрегулировано шайбами 
24. В верхней части корпуса установлены неподвижные кассеты 6 — 
второй ступени очистки воздуха. Нижняя часть корпуса образует картер 
8, в который через заправочную горловину 11 залито масло. Уровень 
масла контролируется по. маслоуказателю 12. Для слива масла и отстоя 
имеется кран 13, а для очистки картера предусмотрено отверстие, 
закрытое крышкой 7. 
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Для вращения колеса в корпусе установлен привод 10. От проворота 
в противоположном направлении колесо удерживается упором 16. 

Очистка воздуха от основной массы пыли происходит в кассетах 
верхней части колеса, а нижняя часть погружена в масло, в котором 
происходят промывка и промасливание кассет, состоящих из набора 
проволочных сеток 26, 27 и 28, закрепленных в рамке 25. Выемку кассет 
из колеса производят снаружи тепловоза через окно, закрытое жалюзи 
воздухоочистителя, а колеса — через проем, закрытый листом 5. 

В кассетах второй ступени происходит дополнительная очистка 
воздуха за счет установленных многослойно сгофрированных 
проволочных сеток и набора отдельных сеток. 

При заборе воздуха из кузова очистка его происходит только в 
кассетах второй ступени. Забор воздуха из кузова устанавливается 
поворотом створки 4, одновременно жалюзи воздухоочистителя закроют 
окно забора воздуха снаружи. 

7.14.2. Привод колеса воздухоочистителя представляет собой 
цилиндр, закрытый с двух сторон крышками 5 и 12 (рис. 7.27), внутри 
которого размешен поршень. На штоке поршня установлен упор 3, 
прижимаемый пружиной 4 к зубьям храповой ленты колеса 
воздухоочистителя. Сжатый воздух поступает в корпус цилиндра из 
воздухопровода приборов управления и перемешает поршень со 
штоком, который упором 3 поворачивает колесо. 

При отключении подачи сжатого воздуха п привод из цилиндра 
воздух уходит в атмосферу, и шток под действием пружины 
возвращается в исходное положение. 

7.15. Блоки секций водо-воздушных радиаторов 
7.15.1. Блоки секций водо-воздушных радиаторов расположены по 

два с каждой стороны прохода в холодильной камере. Блоки, 
расположенные снаружи, предназначены для охлаждения воды контура 
охлаждения масла и наддувочного воздуха дизеля, а внутри — для 
охлаждения воды контура охлаждения дизеля. 

Каждый блок состоит из отдельных секции одинакового размера, 
закрепленных к нижнему 1 (рис. 7.28) и верхнему 4 коллекторам. 
Нижние коллекторы установлены кронштейнами 18 на опоры 17 и 
закреплены скобами 19. Между опорой и кронштейнами установлены 
резиновые амортизаторы, которые защищают блоки от вибрации. 
Верхние наружные коллекторы блоков крепятся к каркасу кузова 
скобами 10. а ме- 
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жду собой коллекторы соединены накладками 14. Коллекторы на 
торцах имеют промывочные отверстия, закрытые пробками. Для 
удобства монтажа и демонтажа к верхнему коллектору 4 приварены две 
стойки с отверстиями. 

Из дизеля горячая вода поступает на охлаждение в верхние 
коллекторы блоков секции водо-воздушных радиаторов и через 
отверстия в коллекторе 7 (рис. 7.29) — в полость, образованную 
внутренней поверхностью коллектора и трубной коробкой 1. Из полости 
трубной коробки вода проходит по трубкам 5, охлаждается и поступает 
в нижние коллекторы блоков секций. Интенсивному охлаждению 
горячей воды способствуют охлаждающие пластины 10, припаянные к 
трубкам и обдуваемые воздухом с помощью вентилятора холодильной 
камеры. 

7.16. Жалюзи боковые 
7.16.1. Боковые жалюзи предназначены для предохранения секций 

радиатора от случайных механических повреждений, а также 
образования потока охлаждающего воздуха в различных режимах 
охлаждения секций. В холодное время жалюзи уменьшают 
теплорассеивающую способность секций радиатора, позволяют 
производить ускоренный прогрев дизеля. а при сильных боковых ветрах 
позволяют прикрыть надветренный фронт секций радиатора. При 
неработающем дизеле закрытые жалюзи предохраняют секции радиатора 
от загрязнения. Изменяя уГОЛ открытия створок жалюзи, можно 
регулировать поток воздуха на входе в холодильную камеру. 

Жалюзи установлены в проемах наружных боковых стенок 
холодильной камеры и имеют индивидуальный пневматический привод. 
Каждая рама 1 (рис. 7.30) разделена поперечной балкой 23 на два 
проема, в которых установлены створки 28. Одна ось створки 
установлена в уголок рамы, а другая — в планку 24, закрепленную 
винтами 11 на балке 23. К каждой створке со стороны поперечной балки 
болтами прикреплены поводки 7. На оси поводков установлены 
подвижные планки 26, 27. Для предотвращения перекосов планки все 
оси поводков застопорены проволокой и в местах шарнирных 
соединений вращаются во втулках 22. К подвижным планкам приварены 
кронштейны 15, которые соединены с тягой 16 гайками 14. Гайками 
регулируется синхронность поворота створок обоих проемов жалюзи. 
Тяга 16 через систему рычагов и тяг соединена с рычагом кронштейна 8, 
а через него — со штоком 36 пневмоцилиндра. 
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Резьбовыми соединениями вилок и тяг 10, 17 регулируется плотность 
закрытия и полного открытия створок жалюзи. 

Цилиндры пневматические привода боковых жалюзи установлены 
на стенке холодильной камеры и закреплены к ним болтами. Воздух к 
цилиндрам подводится из воздухопровода приборов управления. 

Под действием сжатого воздуха поршень со штоком 36 выдвигается 
из цилиндра, сжимая пружину 37. Перемещение штока через рычаг 
кронштейна 8 и систему тяг и рычагов передается тяге 16. Тяга, 
закрепленная в кронштейнах, перемещает подвижные планки и через 
оси поводков 7 поворачивает створки, открывая проем жалюзи. 

При выпуске воздуха из цилиндра поршень под действием пружины 
37 совершит обратное движение и закроет створками проемы жалюзи. 

Створки жалюзи открываются также вручную, поворотом рычага 
кронштейна 8. Необходимый угол открытия створок ограничивается 
фиксатором, который устанавливается в одно из отверстий на секторе 
кронштейна. 

7.17. Жалюзи верхние 
7.17.1. Жалюзи верхние предназначены для регулирования 

воздушного потока на выходе из холодильной камеры, а также для 
защиты секций радиатора и вентиляторного колеса от попадания в них 
атмосферных осадков, пыли и посторонних предметов. 

Установлены жалюзи на крыше холодильной камеры и состоят из 
рамы жалюзи 20 (рис. 7.31), в проемы которой установлены створки 19. 
Пневматическим приводом через систему рычагов или вручную створки 
устанавливаются в открытое пли закрытое положение. 
Цилиндр пневматический 1 через рычаг кронштейна привода жалюзи 

2, тягу 3, рычаг 26 и вал 32 раскрывает и закрывает створки жалюзи. 
Автоматическое пли дистанционное открытие жалюзи верхних 

происходит одновременно с раскрытием боковых жалюзи. 
7.18. Зачехление боковых жалюзи 

7.18.1. Зачехление баковых жалюзи предназначено для уменьшения 
теплорассеивающей способности холодильной камеры в зимний период 
и поддержания заданной температуры воды, охлаждающей дизель, масло 
и наддувочный воздух. 
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Зачехление состоит :из правого и левого утеплительных щитов и 
механизмов их приводов. Утеплительные щиты установлены на 
наружной стороне боковых стенок холодильной камеры, а механизмы 
их приводов — в проходе холодильной камеры. 
На боковых уголках контурной рамки корпуса 1 (рис. 7. 32) 

установлены .направляющие желоба 5, в которых перемещаются ролики 
подвижных заслонок 4. Заслонки закреплены болтами на каретке 6. В 
середине рамки установлена направляющая труба 11 с упором 3, по 
которой перемещается каретка с помощью канатов 9 и 10. Концы 
раздвоенного каната, проходящие через верхние блоки, закреплены на 
верхней полке каретки, а на нижней части каретки закреплен канат 9. 
Канат 10, проходящий внутри направляющей трубы, и канат нижний 9, 
через блок 13 закреплены на барабане 8. Натяжение канатов 
регулируется блоком 13, который перемещается при вращении гаек 14, а 
крепится болтом 12. 

В контурной рамке корпуса установлены две внутренние рамки с 
обшивой в нижней части. Съемные щиты 2 закреплены к внутренним 
рамкам. В летнее время щиты устанавливаются в нижней части рамок 
сверху обшивы, полностью открывая фронт жалюзи. 
Вращение  барабана производится  с помощью червячного редуктора 10 
(рис. 7.33), который установлен на одной плите с барабаном. Вал 
червячного редуктора соединен с валом 4 барабана втулкой 13 и болтами 
12. Другой конец вала барабана имеет резьбу и вращается в гайке 3, 
зафиксированной болтом 1 и гайкой 2. Болт 1, перемещаясь с гайкой 3 в 
пазе угольника 15, является ограничителем перемещения заслонок. 

В зимнее время съемные щиты устанавливаются в верхней части 
рамок, закрывая верхнюю часть проема жалюзи. Открытый проем 
жалюзи частично или полностью закрывается подвижными заслонками. 
Вращая ручку 11 по направлению стрелки, нанесенной красной эмалью 
на панели приводного устройства, вращение передается червячным 
редуктором на вал барабана. Канат 10 (см. рис. 7.32), наматываясь на 
барабан, поднимает вверх заслонки, закрывая проем жалюзи. 

7.19. Отопительно-вентиляционный агрегат 
7.19.1. ОВА предназначен для обогрева кабины машини- 
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ста (тамбура средней секции) и предотвращения обледенения лобовых 
стекол зимой, а также вентиляции кабины в жаркое время. ОВА состоит 
из нагревательной секции 2 (рис. 7.34), электродвигателя 4 с 
вентиляторным колесом 7, установленных на одной раме, и дросселя. 
Нагревательная секция по конструкции аналогична радиаторной секции 
холодильной камеры, только с уменьшенной длиной. К секции подведен 
трубопровод горячей воды от системы охлаждения дизеля. Для выпуска 
воздуха при заполнении нагревательной секции, а также для перепуска 
пара в верхнем коллекторе секции установлена труба с краником 1. 

'Дроссель установлен на всасывании вентилятора и имеет две створки, 
соединенные с рукояткой 6. Перемещением рукоятки устанавливается: 
забор воздуха снаружи тепловоза, в режиме вентиляции, или из кабины 
машиниста, а также частичный забор воздуха снаружи тепловоза и из 
кабины, в режиме обогрева. Подача воздуха на обогрев кабины 
машиниста регулируется рукояткой 3, на ноги машиниста и помощника 
машиниста, на обдув лобовых стекол — рукояткой 5. 

Воздух забирается вентилятором через фильтр, дроссель, затем 
продувается через нагревательную секцию и поступает в 
распределительный канал. Из распределительного канала воздух 
направляется на обогрев кабины машиниста, на ноги машиниста и его 
помощника, на обдув лобовых стекол. При отключении горячей воды 
ОВА используется в режиме вентиляции. 

7.20. Вентилятор кузова 
7.20.1. Для принудительной вентиляции дизельного помещения в 

люке крыши холодильной камеры установлен вентилятор кузова. 
Основой для сборки вентилятора является диффузор 6 (рис. 7.36), внутри 
которого приварены угольники 11 для крепления крышки 9 и угольники 
12, к которым приварен фланец 4, для крепления электродвигателя 1. 
Снаружи диффузора приварен фланец 5 для крепления вентилятора на 
люке крыши, а снизу к диффузору крепится защитная сетка 2. На 
верхнюю часть диффузора свободно надета обечайка 8. неподвижно 
соединенная с тягой 3. С помощью тяги обечайка может занимать 
верхнее и нижнее положения. При неработающем вентиляторе обечайка 
прижата к крышке 9 с помощью пружин 7 и фиксируется в верхнем 
положении фиксатором 25. Перед включением вентилятора 
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необходимо освободить фиксатор, за тягу 3 опустить обечайку я 
зафиксировать в нижнем положении. 

7.21. Система охлаждения электрических машин 
7.21.1. Система охлаждения электрических машин предназначена для 

очистки воздуха, забираемого снаружи тепловоза на охлаждение 
тягового генератора и тяговых электродвигателей, и состоит из 
центробежных вентиляторов 3 (рис. 7.37), заборных каналов с 
воздухоочистителями 11 и каналов отвода воздуха после охлаждения 
тягового генератора. На переднем распределительном редукторе 
установлены два вентилятора для охлаждения тягового генератора и 
Т9Д передней тележки, а на заднем редукторе — один вентилятор для 
охлаждения ТЭД задней тележки. 

Корпус вентилятора 28 с крышкой 20 закреплены на редукторе. 
Между крышкой и валом редуктора 18, на котором закреплено колесо 
вентилятора 25, уложено кольцо 19, препятствующее попаданию масла 
из редуктора в зону вращения колеса. Корпус вентилятора и диффузор 
26 соединены болтами с переходником 2, который рукавом 1 соединен с 
воздухоочистителем. Воздухоочиститель закреплен жестко на обечайке в 
проеме кузова, который снаружи закрыт жалюзи 13. Жалюзи состоят из 
неподвижных створок, закрытых сеткой, установлены на петлях я 
зафиксированы замками 12. 

В воздухоочистителе установлены съемные проволочные кассеты 15, 
а для забора воздуха из кузова имеется окно, закрытое сеткой и дверками 
16. Дверка устанавливается в открытое или закрытое положение с 
помощью рукоятки с фиксатором 14. 

Из вентилятора в тяговый генератор воздух нагнетается по каналам 9 
и 6, соединенным рукавами 7. Из генератора воздух отводится наружу 
тепловоза по двум каналам 4 (сеч. Е—Е), которые к тяговому генератору 
закреплены с помощью зацепов, а с патрубками отвода воздуха наружу 
соединены рукавами 5. На боковых стенках каналов имеются окна, 
закрытые дверками. С помощью ручек 31 дверки открываются вовнутрь 
канала и фиксируются на стойке 10, установленной внутри канала, этим 
обеспечивается выход воздуха в дизельное помещение и перекрывается 
выход воздуха наружу тепловоза. 
Нагнетательные каналы вентиляторов, подводящие воздух на 
охлаждение ТЭД передней и задней тележек, соеди- 
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нены через брезентовые рукава с патрубками в раме тепловоза. 
Патрубки. приварены к каналам, распределяющим воздух на каждый 
тяговый электродвигатель. 

При работе вентиляторов воздух засасывается снаружи тепловоза 
через жалюзи и кассеты воздухоочистителей, подается по 
нагнетательным каналам .на охлаждение электрических машин и 
отводится наружу тепловоза. При неблагоприятных погодных условиях 
и необходимости перейти на рециркуляционный режим 
воздухоснабжения необходимо открыть дверки 16 для забора воздуха из 
кузова и установить дверки в каналах 4 на выход воздуха в кузов. 

8. КУЗОВ 8.1. Общие 

сведения 

Кузов состоит из блока кабины с проставкой 1 (рис. 8.1.) (для средней 
секции тамбур), кузова 4 над дизелем и холодильной камеры 9. 
Наружная и внутренняя обшивка кузова выполнена из стальных листов. 
Окна кузова над дизелем выполнены из безопасного закаленного стекла, 
по два окна с каждой стороны, откидные, на шарнирах. 

Конструкция кабины обеспечивает необходимые условия для работы 
локомотивной бригады. На внутреннюю поверхность обшивки кабины 
нанесен слой противошумной мастики. Все стенки и потолок кабины 
обшиты алюминиевым перфолистом. Между наружной и внутренней 
обшивками уложены шумоизолирующие пакеты. Кабина установлена на 
раме тепловоза и приварена к ней. Расположение окон и их конструкция 
обеспечивают хороший обзор пути. Лобовые окна оборудованы 
светозащитными шторами, стеклоочистителями. устройствами для 
обмыва и обдува теплым воздухом. 

Рабочим местом машиниста и помощника является общий стол. на 
котором размещены пульт управления тепловозом н пульт 
радиостанции. В стол вмонтированы отопительновентиляцнонный 
агрегат, бытовой холодильник и, кроме того, на столике помощника 
машиниста предусмотрены места для установки электроплитки. 

Расположение приборов на пульте управления крайней и средней 
секций показано на рис. 8.2 и 8.3. 
Скоростемер помещен в правом углу кабины. Между 
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пультом управления и правой стенкой кабины расположены краны 
машиниста  и вспомогательного тормоза. На правой стенке кабины 
установлены: блокировочное устройство тормоза, стоп-кран тормозной 
системы, кнопка маневровой работы, электропневматический клапан. На 
задней стенке — колесо привода ручного тормоза, откидное сиденье, 
блоки приемопередатчика радиостанции, переговорное устройство, 
огнетушители. Под полом размещены блоки дешифратора и усилителя, 
блок питания радиостанции. Кабина машиниста оборудована системой 
проточной вентиляции. В пространстве между столом и передней 
стенкой кабины встроены песочные бункера, заправочНЬ1е горловины 
которых вынесены на лобовую стенку кабины. 

Крыша над проставкой и крыша 6 над дизелем — съемные. В 'них 
предусмотрены люки 2, 3, 5, 7 для демонтажа оборудования. 

Холодильная камера — сварная, обшитая стальными листами, с 
блочным расположением радиаторных секции. На крыше имеются люки 
для выемки блоков радиаторных секции и вентилятор дизельного 
помещения. 

На боковых стенках холодильной камеры установлены жалюзи 
боковые 2 (рис. 8.4.). В шахте холодильника, на арке, установлен 
подпятник 6 вентиляторного колеса. Колесо 5 вращается в диффузоре, 
представляющем собой цилиндр, вваренный в крышу холодильной 
камеры. К верхней части диффузора, в крыше камеры, крепится рама 
жалюзи. 

По периметру диффузора расположены четыре откидывающиеся 
заслонки 12, а в поддоне холодильной камеры люки с крышками 11, 
открывающимися при работе в режиме рециркуляции воздуха 
(перепуске подогретого воздуха в дизельное помещение). 

8.2. Рама тепловоза 
Рама служит для установки на ней основного и вспомогательного 

оборудования, кабины машиниста, а также для размещения ударно-
тяговых устройств. Рама испытывает не только статические нагрузки от 
воздействия массы установленного на ней оборудования и тягово-
тормозных усилий, но и наиболее опасные ударные нагрузки при 
сцеплении с составом и ведении поезда, а также вибрационные 
нагрузки. Основные силовые элементы рамы - две хребтовые балки 14 
(рис. 8.5.), выполненные из двутавров, верхняя и нижняя полки которых 
усилены приваренными полосами. Концы хреб- 

50 

товых балок соединены стяжными ящиками 2. В ящиках размещены 
фрикционные аппараты ударно-тяговых устройств. Для придания 
необходимой жесткости раме хребтовые балки по всей длине связаны 
поперечными перегородками и соединены с обносным швеллером 13 
кронштейнами. Низ и верх рамы обшиты стальными листами с 
вырезами, обеспечивающими монтаж оборудования на раме. В 
передней части рамы имеется углубление для установки 
двухмашинного агрегата, а в задней — гидропривода вентилятора 
холодильника. 

В средней части рамы расположен поддан для установки дизель-
генератора. Аккумуляторные ящики 6, 8 приварены к настилу рамы. 

Снизу рамы на специально усиленных местах приварены два 
шкворня 9, через которые передаются горизонтальные нагрузки от 
тележки тепловоза. Вокруг шкворней расположены опоры 11. Для 
подъема тепловоза на раме имеются кронштейны 4, 10 под домкраты. 

8.3. Тамбур переходной 
Для перехода из одной секции тепловоза в другую используется 

переходной тамбур с резиновыми баллонами, выполненный по типу 
тамбура пассажирских вагонов. 

9. ТЕЛЕЖКА 9.1. Общие 

сведения 

На тепловозе применена бесчелюстная трехосная тележка с 
индивидуальным рессорным подвешиванием и опорно-осевой подвеской 
ТЭД. 

Конструкция тележки обеспечивает передачу и реализацию силы 
тяги, плавность хода при взаимодействии экипажной части и пути, 
безопасность движения. 

Для улучшения динамических характеристик тепловоза и более 
равномерного распределения нагрузок по осям тяговые 
электродвигатели тележки развернуты в одну сторону. 

Тележка состоит из рамы 1 (рис. 9.1.), трех колесно-моторных блоков 
11, рессорного подвешивания 10, рычажной передачи тормозя 7 п 
опорно-возвращающего устройства 17. На раме тележки закреплены 
воздухопровод тормозной системы н концевые песочные трубы. 
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Технические данные 
Тип тележки трехосная, бесчелюстная 
База тележки, м 3,7 

Тяговая передача ( =10) односторонняя с прямыми 
 зубьями 

передаточное число зубчатой-  4,41  передачи 
Тип тормозных цилиндров   усл. № 553 
Количество тормозных цилиндров  6 
Статический прогиб рессорного подвешивания, м             0,126  
Система опор кузова четырехточечная, опоры 

роликовые с резинометаллическими элементами 
9.2. Рама тележки 

Рама выполнена из двух сварных боковин 12, 16 (рис. 91) 
коробчатого сечения, трех междурамных креплении 21). концевой балк,1 
15 и шкворневой балки 19, .имеющей в средней части форму коробки. К 
боковинам приварены кронштейны для установки гасителей колебаний 
2, кронштейны 4 с трапециевидными вырезами для крепления буксовых 
поводков 5, опоры под установку пружин рессорного подвешивания, а 
также усиливающие накладки для крепления опорно-возврашающих 
устройств. К междурамным креплениям приварены кронштейны 3 
подвески ТЭД. 

9.3. Устройство опорно-возвращающее и узел 
шкворневой 

93.1 Устройство воспринимает массу надтележечного строения, 
обеспечивает устойчивое положение кузова при движении тепловоза но 
прямым участкам пути и создает необходимые усилия, возвращающие 
кузов тепловоза в первоначальное положение пря выходе из кривых. 

Устройство состоит из четырех роликовых опор 1 (рис. 9.2.) с 
комплектами резинометаллических элементов и шкворневого узла 2. 
Роликовые опоры изготовляются в двух вариантах с ли- 
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тым и штампованным корпусом и имеют различную конструкцию 
подвижного роликового механизма. 

Внутри штампованного кожуха 13 (рис. 9.2.) на закрепленную 
фиксатором плиту 3, установлен сепаратор 4 с роликами и плита 6. 
Плиты имеют профильные рабочие поверхности с наклоном к 
горизонтали 2°. На плиту 6 установлена проставка 7 под комплект 
резинометаллических элементов 8 и опора 9. Каждый из семи элементов 
состоит из резинового амортизатора, привулканизированного к 
металлическим пластинам. Пластины имеют кольцевые гофры для 
исключения поперечного сдвига элементов в комплекте и в соединениях 
с опорами. Высота комплекта резинометаллических элементов на опоре 
регулируется шайбами 10. 

Роликовые опоры установлены на раме тележки по касательной к 
радиусу ее поворота и закреплены болтами 14 и скобами 25. 

Внутренняя полость кожуха заполняется маслом и закрывается 
брезентовым чехлом. 

При вписывании в кривые участки ПУТИ плита 6 перемешается в 
направляющих планках сепаратора 4. Перемещение плиты 
ограничивается упором проставки 7 в выборки сепаратора. 
Перемещение самого сепаратора ограничивается упором его в фиксатор 
плиты 3. 

Внутри литого корпуса 1 (рис. 9.3.) на нижней опоре помещен 
подвижный механизм, включающий в себя два цилиндрических ролика 
3, соединенных обоймами 14, и верхнюю опору 5. Ролики вращаются в 
обоймах с полиамидными втулками. К боковым стенкам корпуса 
приварены износостойкие планки, которые являются направляющими 
при перемещениях подвижного механизма. Поверхности качения опор 
5. 2 выполнены наклонными под углом 2°. 

На верхнюю опору установлена проставка 7, комплект 
резинометаллических элементов 9 и опора 10. 

Корпус установлен на раме тележки н закреплен болтами 16. 
Роликовая опора закрыта крышкой и защищена чехлом от попадания 
посторонних предметов и атмосферных осадков. 

При движении тепловоза по прямому участку пУТИ ролики занимают 
среднее положение между наклонными плоскостями опор 2, 5. При 
вписывании в кривые происходит смещение кузова относительно 
тележки за счет деформации резинометаллических элементов н 
перемещения подвижных 
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механизмов в опорах. При этом ролики, накатываясь на наклонные 
поверхности опар, создают горизонтальные силы, стремящиеся вернуть 
кузов в исходное положение. 

9.32. Шкворневой узел состоит из ползуна 16 (рис. 9.2), 
перемещающегося в полости шкворневой балки, упоров 18, 
установленных во втулках шкворневой балки, и пружин, помещенных в 
стаканах 20. В ползун запрессована втулка 15, в которую входит 
шкворень рамы тепловоза. 

Полость шкворневой балки заполняется маслом и закрывается 
неподвижной 22 и подвижной 21 крышками. 

Поперечная связь кузова с тележкой упругая. При перемещении 
кузова относительно тележки .возвращающее усилие создается за счет 
деформации комплектов резинометаллических элементов и пружин 
шкворневого узла. 

Устройство шкворневого узла позволяет кузову смещаться в 
поперечном направлении на величину ±40 мм. При этом начальное 
перемещение 120 мм свободное, последующее   со сжатием пружины. 

9.4. Подвешивание рессорное 
9.4.1. Подвешивание предназначено для уменьшения динамического 

воздействия на раму и кузов при движении тепловоза но неровностям 
пути. 

Подвешивание — индивидуальное для каждого буксового узла 
колесной пары и состоит из двух одинаковых пружинных комплектов 2 
(рис. 9.4.), установленных между опорными кронштейнами корпуса 
буксы и рамы тележки и фрикционною гасителя колебаний 1. 

Пружинный комплект состоит из наружной, средней и внутренней 
пружин, верхней и нижней опор и регулировочных пластин 17. 

Комплекты формируют с учетом жесткости пружин в зависимости от 
их высоты под статической нагрузкой и разделяют па три группы. На 
каждой пружине крепится бирка с маркировкой группы пружины. Номер 
группы для пружинного комплекта определяется по номеру наружной 
пружины. 

Конструкция пружинного комплекта предусматривает возможность 
его замены без выкатки колесной нары (с помощью специальных 
стяжных технологических болтов 23). 

9.4.2. Фрикционный гаситель колебаний состоит из корпуса, в 
котором установлены вкладыши 8, 16 (рис. 9.4.) с накладками 9, поршня, 
соединенного тягой 13 с кронштейном буксы через амортизаторы 12, 
сухари 11 и обоймы 10. 
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Гашение колебаний надрессорного строения происходит за счет 
деформации пружинных комплектов и одновременного перемещения 
поршня между вкладышами. Расчетная сила трения по контактируемым 
поверхностям гасителя обеспечивается предварительной затяжкой 
пружины, установленной на упор 6 в крышке 5. Для предохранения от 
пыли и влаги рабочие поверхности гасителя сверху закрыты 
пластмассовым кожухом 3. 

9.5. Блок колесно-моторный 
КМБ служит для преобразования электрической энергии в 

механическую и передачи ее от ТЭД через редуктор на ось колесной 
пары. КМБ состоит из колесной пары 4 (рис. 9.5.), тяговой передачи 2, 
поводковых букс 5 и ТЭД 6. 

ТЭД одной стороной жестко опирается на ось колесной пары через 
осевые подшипники, другой — через пружинную подвеску на раму 
тележки. 

9.5.1. Пара колесная. 
Колесную пару образуют два напрессованных на ось колесных 

центра с бандажами. 
Рабочие поверхности оси для повышения усталостной прочности и 

уменьшения износа упрочнены накаткой стальными роликами. На 
концах оси в кольцевую канавку установлены стопорные кольца 20 
(рис. 9.8.), предохраняющие внутренние кольца подшипников 11 от 
сползания, а на проточки обеих концов оси напрессованы кольца 
подшипников 14 осевых упоров букс. 

На ось в нагретом состоянии насажана ступица упругого зубчатого 
колеса тягового редуктора и установлена шестерня 13 (рис. 9.5.) 
привода шестеренного насоса 15. 

Для контроля положения бандажей относительно колесных центров 
при эксплуатации тепловоза на бандажах и колесных центрах нанесены 
контрольные риски н кернения. 

9.5.2. Подшипник моторно-осевой. 
Тяговый электродвигатель опирается па ось колесной пары через два 

моторно-осевых подшипника (МОП), состоящих из двух верхних 
вкладышей, установленных в прилив остова ТЭД, н двух нижних 
вкладышей, установленных в корпус 30 (рис. 9.5.) осевого подшипника. 
Нижние вкладыши совместно с корпусом составляют единый осевой 
подшипник 8, который крепится к остову ТЭД болтами 29. Единый 
осевой подшипник включает в себя две польстерные емкости 10 (по 
одной для каждого МОП) и резервуар для 
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масла 16. В резервуаре на крышке 12 установлен шестеренный насос 
15, который приводится в действие от оси колесной пары шестернями 
13, 14. 

При движении тепловоза масло, нагнетаемое шестеренным насосом, 
по системе каналов поступает в польстерные емкости, откуда самотеком 
через окна во вкладышах проникает в зазор между шейкой оси и 
вкладышем. Отработанное в подшипниках масло по каналам сливается 
в масляный резервуар. 

В момент трогания, когда насос не обеспечивает подачу 
достаточного количества масла для смазки МОП самотеком, подача 
масла к оси производится пакетами фитилей (польстеров) через окно во 
вкладыше. Корпус 26 польстера установлен на приливах в корпусе МОП 
и закреплен болтами 28. В направляющих 25 корпуса польстера 
помешена коробка 24, в которой закреплен пакет фитилей 19. 
пластинчатой пружины 31, приклепанные к польстерной коробке, 
обеспечивают плотное прижатие коробки к направляющим 25 и 
одновременно предотвращают перемещение коробки при вибрации. 

Для исключения контакта коробки с шейкой оси, в случае износа 
пакета фитилей, коробка имеет заплечики, которые, упираясь в корпус 
польстера, ограничивают ее ход по направлению к оси колесной пары. 
Пружина 20 обеспечивает постоянное поджатие фитиля к шейке оси. 
Пакеты фитилей набирают из хлопчатобумажных ламповых фитилей члп 
каркасного войлока. 

Во избежание повышенных краевых давлений по вкладышам от 
прогиба оси колесной пары расточку внутренней поверхности 
вкладышей выполняют по гиперболе (рис. 9.6.). 

Заправка маслом польстерных емкостей 10 (рис. 9.5.) осуществляется 
через проемы в корпусе подшипника, закрываемые крышками 23, или 
через отверстие, закрываемое пробкой 9. Заправка масляного резервуара 
16 осуществляется через заправочную горловину. закрываемую пробкой 
7. Слив масла — через отверстия, закрываемые пробками 11. 

9.5.3. Насос шестеренный 
Насос состоит из корпуса 12 (рис. 9.7.), во втулках 10 которого 

установлены вал-шестерни 17. 18. клапанной коробки 19 и зубчатого 
колеса 11 привода насоса. Колесо 11 установлено на конце валика 
ведущей вал-шестерни 17. 
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Для уменьшения разбрызгивания масла колесо помещено в кожух. 
Корпус, клапанная коробка и кожух стянуты между собой болтами 

23. Взаимное положение корпуса и клапанной коробки фиксируется 
штифтами 3. 

В клапанной коробке размещены обратные клапаны, состоящие из 
шариков 4 и седел 5. Всасывающие отверстия клапанной коробки 
закрыты сеткой 16, предотвращающей попадание загрязнения в 
коробку. 

Шестеренный насос крепится к крышке 12 (рис. 9.5) осевого 
подшипника, при этом нагнетательное отверстие насоса должно 
совмещаться с масляным каналом на крышке. 

9.5.4. Букса поводковая 
9.5.4.1. Букса соединяет через поводки 1, 3 (рис. 9.8.) ось колесной 

пары с рамой тележки и служит для передачи вертикальных и 
горизонтальных сил, а также ограничивает продольные и поперечные 
перемещения колесной пары относительно рамы тележки. 

Корпус буксы представляет собой фасонную стальную отливку с 
кронштейнами для установки пружин рессорного подвешивания. В 
приливах корпуса буксы выполнены клиновидные пазы для крепления 
буксовых поводков. Внутренняя полость корпуса расточена под 
наружные кольца подшипников 8, 11, между которыми установлено 
дистанционное кольцо 9. 

В передней крышке 12 смонтирован осевой упор 16, поджимаемый к 
оси колесной пары пружиной 18. Через упорный подшипник 14 осевого 
упора усилие передается от оси колесной пары на переднюю крышку и 
корпус буксы, далее через поводки — на раму тележки. 

Одно кольцо упорного подшипника напрессовано на 
цилиндрическую выточку оси колесной пары, второе кольцо с 
сепаратором надевается на осевой упор. передняя крышка крепится к 
корпусу болтами 19. которые попарно контрятся проволокой. К 
передней крышке приварен кронштейн 13 для крепления тяги гасителя 
колебаний. 

На торце корпуса буксы установлена задняя крышки 6 и 
лабиринтное кольцо 4. В выточку крышки ввернут стопорный болт 5, 
ограничивающий осевое перемещение буксы при монтажных работах. 
В кольцевую канавку оси установлено стопорное кольцо 20. 

предотвращающее сползание внутреннего кольца подшип- 
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шика 11. Между торцами корпуса буксы и крышками проложены 
уплотнительные шелковые нитки. 

В буксы крайних колесных пар установлены резиновые 
амортизаторы 17 для смягчения ударных нагрузок. 

9.5.4.2. Корпус 30 поводка представляет собой стальную отливку с 
двумя головками, имеющими цилиндрические расточки, в которые 
запрессованы с натягом амортизаторы. Короткий амортизатор состоит 
из валика 29, резиновой втулки 27 и металлической втулки 26. Длинный 
— из валика 33, резиновых втулок 32 и металлических втулок 34^ 
между которыми установлены дистанционные полукольца 35. 
Амортизаторы формируют путем запрессовки резиновых втулок между 
валиками и металлическими втулками. Валики выполнены с 
трапециевидными хвостовиками для установки поводка в 
соответствующие пазы на раме тележки и в корпусе буксы. На торцах 
корпуса поводка установлены амортизаторы, состоящие из резинового 
элемента 24, привулканизированного к шайбам 23, 31. Штифты 25 
предотвращают проворачивание амортизаторов. На валиках 
амортизаторы стопорятся полукольцами 28. 

9.5.5. Редуктор тяговый 
Редуктор предназначен для передачи крутящего момента от якоря 

ТЭД колесным парам и состоит из ведущей шестерни 7 (рис. 9.9.), 
насажанной в горячем состоянии на вал ТЭД, ведомого упругого 
зубчатого колеса 5 и защитного разъемного кожуха 2, 3. 

Зубчатое колесо состоит из установленной .на оси СТУПИЦЫ 12 и 
зубчатого венца 19, расположенных между тарелками 15, соединенными 
с буртами ступицы болтовыми соединениями. Зубчатый венец 
центруется со ступицей посредством роликов 29. Такая центровка 
обеспечивает возможность проворачивания венца относительно 
ступицы при деформации упругих элементов колеса. 

Вращающий момент от венца к тарелкам передается упругими 
элементами мягкими 16 и жесткими 30. Упругие элементы состоят из 
пальца, на наружную поверхность которого напрессованы амортизаторы 
с втулками. 

Мягкие упругие элементы 16 устанавливаются по скользящей 
посадке в отверстия тарелок 15 и зубчатого венца 19 ограничительными 
буртами по разные стороны зубчатого венца. Жесткие упругие элементы 
30 устанавливаются в отверстия тарелок по скользящей посадке, а в 
отверстия вен- 
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ца — с радиальным зазором, буртами к колесному центру. В канавках 
втулок всех элементов ставятся пружинные кольца 21. К тарелкам 15 
приклепаны ограничительные кольца 28. 

Половины кожухов редуктора соединяются между собой по латам 
болтами 8 с корончатыми гайками 10. На лапах устанавливаются 
стопорные планки 34, закрепленные болтами 33. К ТЭД кожух крепится 
болтами 11. На нижнем кожухе размещена заливная горловина с 
пробкой 1. По разъему верхнего кожуха привариваются наружные 
фасонные накладки 17 и плоские внутренние накладки 20, между 
которыми укладывается уплотнительная резиновая трубка 18. 
Для предотвращения попадания смазки из МОП в кожух и наоборот 

на втулки 25 устанавливаются резиновые манжеты 35, которые образуют 
лабиринтное уплотнение. Между корпусом электродвигателя 26 и 
кожухом редуктора устанавливается уплотнительное кольцо 27, а со 
стороны шестерни укладываются резиновая трубка 31 и войлочное 
кольцо 32. 

9.6. Тормоз тележки 
Тормоз тележки представляет собой систему подвесок. рычагов и 

тяг. предназначенных для передачи и равномерного распределения 
усилии от штока тормозного цилиндра или штурвала ручного тормоза на 
тормозные колодки. 

Рычажная передача тормоза состоит из тормозных цилиндров .3 (рис. 
9.10). работающих синхронно от одно!"! воздушной магистрали, 
подвесок I. 5 тормозных колодок, регулируемых тяг 7 и системы 
рычагов. 

При подаче' воздуха в тормозной цилиндр шток 12, перемещаясь. 
воздействует на горизонтальный балансир 11, ВИЛКУ 9 и подвеску 5, 
прижимает тормозную колодку к бандажу колесной пары. 
Одновременно через тягу 7 усилие передается на противоположную 
подвеску 1 тормозной колодки. 

Регулировка величины выхода штоков тормозных цилиндров по 
мере износа тормозных колодок и при переточке бандажей производится 
регулировочной тягой 7 путем вращения гаек 13, 15. Тяга имеет 
фиксирующее устройство, состоящее из двух скоб 16, соединенных 
пружиной 14. Для предохранения резьбы тяги от загрязнения и забоин 
устанавливается охранная труба 17. 
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9.7. Тормоз ручной 
Ручной тормоз предназначен для удержания тепловоза (без состава) 

при стоянках на уклоне с неработающим дизелем. Тормоз приводится в 
действие из кабины каждой секший вращением рулевого колеса 5 (рис. 
9.11) и действует на левые колеса второй и третьей колесных пар 
передней тележки соответствующей секции. 

Ручной тормоз состоит из привода (см. сеч. А—А) и поддерживаемой 
роликами 1 цепи 2, соединенной с одной стороны с подвесками 3 
привода, а с другой стороны (при помощи вилки) — с балансиром 
рычажной передачи тормоза. 

Привод тормоза состоит из литого корпуса, в котором на валу 14 
насажана ведущая коническая шестерня 15, передающая крутящий 
момент от рулевого колеса ведомой конической шестерне 13 и 
тормозному винту 9. Конец тормозного винта установлен в кронштейн 6, 
который болтами крепится к панели 4.  

В зависимости от направления вращения тормозного винта гайка 8 
может подниматься или опускаться по винту вместе с подвесками 3. Во 
время движения паз гайки скользит по направляющей, что 
предотвращает проворот гайки вокруг тормозного винта. 
Во втулке 25 расположена ось, па одном когте которой закреплен 
указатель 24, а на ДРУГОМ - рычаг 7 прижимаемый пружиной 23 к гайке 
8. Рычаг 7, имеющий ограничитель поворот, при движении гайки вниз 
поворачивает указатель, показывающий отторможенное состояние 
ручного тормоза. 

Для предотвращения попадания в левую высоковольтную камеру 
через отверстие для цепи) пыли и влаги предусмотрен чехол 28 В 
нижней части чехол крепится хомутом 27 к обечайке 26. приваренной к 
раме тепловоза, а в верхней части хОМУТОМ 29 - к полумуфтам 30. Две 
полумуфты жестко охватывают звено цепи; которая при своем движении 
растягивает или сжимает чехол. 

При вращении рулевого колеса по часовой стрелке гайка 8, 
поднимаясь через подвески 3 цепь и балансир передает усилие на 
рычажную передачу, прижимая тормозные колодки к бандажам 
колесных пар. 
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10. ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ ТЕПЛОВОЗА 

10.1. Расположение электрооборудования на тепловозе. 
Расположение основного электрооборудования на тепловозе 

приведено на рис. 2.1. Аппараты и электроприборы, необходимые 
машинисту для управления тепловозом, сконцентрированы в кабине, а 
остальные — в основном в ВВК, и шкафу подогрева (рис, 10.1—10.3). 

10.2. Электрические машины 
10.2.1. Тяговый генератор ГП-311Б (рис. 10.4) предназначен для питания 
тяговых электродвигателей тепловоза и 'кратковременно используется в 
качестве электродвигателя с питанием от аккумуляторной батареи для 
пуска дизеля. 
Генератор представляет собой десятиполюсную электрическую 

машину постоянного тока защищенного исполнения с независимым 
возбуждением и охлаждением от отдельного вентилятора. 

Магнитная система состоит из станины 15, главных 16 я добавочных 
17 полюсов. 
На главных полюсах расположены обмотки независимого 

возбуждения 14 и пусковые 13. 
На добавочных полюсах 17 расположены обмотки 1, закрепленные 

немагнитными уголками. 
Все полюса закреплены на станине болтами. Корпус якоря 22 
бочкообразной конструкции с фланцем со стороны привода и валом со 
стороны коллектора. На корпус насажен сердечник якоря 18. Обмотка 
якоря 20 петлевая двухходовая с уравнительными соединениями. 
Коллектор 5 арочного типа состоит из изолированных друг от друга 
миканитовыми прокладками медных пластин. 
Щеткодержатели 7 крепятся на поворотной траверсе 11 посредством 

бракетов (кронштейнов) 9 и изоляторов 10. 
Установка щеток на электрическую нейтраль осуществляется 

поворотом траверсы. 
Со стороны коллектора в ступицу подшипникового щита вмонтирован 

роликовый подшипник 3. 
Ступица съемная, что обеспечивает возможность замены подшипника 

без разборки генератора. 
Передняя крышка подшипника имеет камеру для сбора и удаления 

отработанной смазки. Добавление смазки в подшипник осуществляется 
через трубку 4. 
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Схема соединений обмоток генератора приведена на рисунке 10.6. 
Технические данные содержатся в документе завода-изготовителя, 

поставляемом с тепловозом. 
10.2.2. Тяговые электродвигатели ЭД-125 Б* (рис. 10.6) 

предназначены для привода колесных пар тепловоза. 
Электродвигатель представляет  собой четырехполюсную 

реверсивную электрическую машину постоянного тока с 
последовательным возбуждением и независимой вентиляцией. 
Магнитная система электродвигателя состоит яз корпуса, главных и 

добавочных полюсов, щеткодержателей со щетками, проводных 
соединений и шин. 
Корпус 19 отлит из низкоуглеродистой стали, в поперечном сечении 

имеет вид неравностороннего восьмигранника. 
Главные и добавочные полюса состоят из сердечников и катушек, 

соединенных в неразъемные моноблоки путем плотной насадки и 
пропитки в эпоксидном компаунде. 
Сердечник главного полюса 20 набран из штампованных листов 

низкоуглеродистой стали, зажатых .крайними, более толстыми 
листами. Все листы стянуты под прессом заклепками. 
Сердечник добавочного полюса 17 изготовлен из толстолистовой 

стали и имеет немагнитные уголки для поддержания катушки. 
Четыре щеткодержателя 12 закреплены па кронштейнах 13, 

приваренных к корпусу электродвигателя. 
Корпус щеткодержателя отлит из латуни и имеет обоймы, в которых 

установлены три разрезные щетки с резиновыми накладками и 
амортизаторами. 
Якорь состоит и:; вала 29 с напрессованной на нем втулкой 30, 

сердечника 18, двух нажимных шайб обмоткодержателя 16 и 23, 
коллектора 10 и обмотки 22. 
Вал изготовлен из высококачественной легированной стали. 

Сердечник якоря набран из штампованных листов электротехнической 
стали с изоляционным покрытием, напрессованных непосредственно на 
втулку вала со шпонкой. По внешнему диаметру листов выштампованы 
пазы для укладки обмотки якоря, в средней части — отверстия для 
вентиляции. Листы сердечника в спрессованном состоянии закреплены 
на валу нажимными шайбами. 
Возможна установка электродвигателей ЭД-118 Б. 
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   Коллектор арочного типа. Детали коллектора стянуты гайкой через 
пружинное кольцо. 
Обмотка якоря петлевая с уравнительными соединениями. Катушка 

якоря с уравнительными соединениями изолирована полиамидной 
пленкой. 
Якорь пропитывается в термореактивном лаке, покрывается эмалью. 

Изоляция его по нагревостойкости — Н.  В подшипниковом узле со 
стороны коллектора установлен радиально-упорный подшипник, со 
стороны, противоположной коллектору — радиальный роликовый 
подшипник. 
Для устранения вытекания смазки из подшипников служат щелевые 

уплотнения. 
Для выравнивания давления воздуха во внутренней полости 

подшипникового узла с атмосферным, в целях предотвращения 
попадания смазки внутрь электродвигателя имеется дренажное 
отверстие. 
Смазочные трубки 2 предназначены для добавления смазки в 

якорные подшипники при помощи шприц-пресса. 
В нижней части наружных смазочных камер имеются специальные, 

закрытые крышкой камеры сбора (и удаления) отработанной (или 
лишней) смазки. 
Подшипниковый щит со стороны, противоположной коллектору, имеет 

отверстия для выхода охлаждающего воздуха.    
Схема соединения электродвигателя приведена на рисунке 10.7.     
Технические данные содержатся в документе завода-изготовителя, 

поставляемом с тепловозом. 
10.2.3. Двухмашинный агрегат А-706Б (рис. 10.8) состоит из 

вспомогательного генератора ВГТ-275/120 и возбудителя В 600. 
Вспомогательный генератор служит для питания цепей собственных 

нужд тепловоза и подзаряда аккумуляторной батареи. Возбудитель 
питает обмотку возбуждения тягового генератора. 
Обе машины охлаждаются встроенным вентилятором 14. 
Якоря собраны на. одном валу 22. Магнитные системы соединяются в 

один корпус болтами 13. 
Вспомогательный генератор имеет шесть главных и пять добавочных 

полюсов, возбудитель — шесть главных и четыре добавочных полюса. 
На сердечниках главных полюсов 8 возбудителя располо- 
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жена обмотка независимого возбуждения 12 и размагничивающая 
обмотка 11. 
На сердечниках главных полюсов вспомогательного генератора 

расположена обмотка параллельного возбуждения 16. 
Обмотки якорей 7 волновые двухслойные, на лобовых частях и в 

пазах сердечника закреплены бандажами из стальной проволоки. 
Коллекторы 1 спрессованы пластмассой. 
Якорь опирается на шарикоподшипники 3, вмонтированные в капсулы 

19. Смазка в подшипники добавляется через масленки, ввернутые в 
смазочные трубки. 
Щеткодержатели 6 установлены на траверсах 5, допускающих сдвиг 

щеток по окружности для установки '»а электрическую нейтраль. 
Схемы соединения обмоток вспомогательного генератора и 

возбудителя приведены на рис. 10.9. 
Технические данные содержатся в документе завода-изготовителя, 

поставляемом с тепловозом. 
10.2.4. Подвозбудитель ВС-652 (рис. 10.10) предназначен для питания 

системы возбуждения возбудителя тягового генератора и представляет 
собой однофазную четырехполюсную синхронную машину 
обращенного типа, защищенного исполнения, с самовентиляцией. 
Подвозбудитель выполнен на двух щитовых подшипниках, с одним 

свободным коническим концом вала. 
Станина 8 изготовлена из стальной трубы. Полюса 9 с обмоткой 

возбуждения 7 закреплены внутри станины с помощью болтов. 
Якорь состоит из вала сердечника 10 с обмоткой 6, контактных колец 

13 и ступицы с вентилятором 5. Щеткодержатели установлены на 
траверсе 12, закрепленной на подшипниковом щите. Подшипниковые 
узлы снабжены шариковыми масленками для подачи смазки. 
Для смазки и ухода в районе контактных колец станина имеет окна, 

закрытые сплошной быстросъемной крышкой 11. 
Схема соединения обмоток приведена на рис. 10.11.  Технические 

данные содержатся в документе завода-изготовителя, поставляемом с 
тепловозом. 

10.2.5. Электродвигатели постоянного тока серии П применяются на 
тепловозе для привода вспомогательных меха- 
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низмен (топливный и масляный насосы, калорифер, вентилятор кузова). 
Технические сведения приведены в документах завода-изготовителя, 

поставляемых с тепловозом. 

10.3. Электрические аппараты силовых цепей и цепей 
управления 

10.3.1. Контроллер машиниста КМ-2001 (рис. 10.12) предназначен для 
дистанционного управления электрической передачей тепловоза. 
Контроллер состоит из: 1) кулачкового механизма, состоящего из вала 

23, кулачков 2 главного барабана и корпуса 5 реверсивного барабана, 
храпового колеса 8 главного барабана, шарикоподшипников 1 и упора 
15; 2) корпуса 24 с установленными на нем контактами 4, фиксаторами 
17, обоймой 20, планками 3, штурвалом 13, реверсивной рукояткой 19, 
толкателем 6 и сухарями 22. 
Кулачки и сухари имеют профиль, обеспечивающий замыкание и 

размыкание контактов в заданной последовательности. 
Главный барабан переключается штурвалом 13, реверсивный — 

рукояткой 9 (в нейтральном положении рукоятка может быть снята). 
Рукоятка реверсивного барабана имеет три  положения: 
«ВПЕРЕД», «НАЗАД» и нейтральное. 
При переключении реверсивной рукоятки контроллера изменяется 

направление движения тепловоза, при изменении положения штурвала 
изменяется частота вращения вала дизеля, а следовательно, и его 
мощность. Штурвал главного барабана имеет одно положение холостого 
хода дизеля (нулевое) и пятнадцать рабочих положений. 
Конструкция контроллера предусматривает взаимную блокировку 

главного и реверсивного барабанов таким образом, что переключение 
главного барабана возможно только при крайних положениях 
реверсивного барабана, а переключение реверсивного барабана 
возможно только на начальной (нулевой) позиции главного барабана. 
Блокировка осуществляется двумя шариками 21, расположенными в 

отверстии обоймы 20, которые в зависимости от положения рукоятки и 
штурвала «запирают» главный или реверсивный барабаны. 
Позиции главного барабана фиксируются храповым коле- 
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сом 8, а реверсивного барабана — специальным профилем корпуса, 
фиксаторами 17 и пружинами 18. 
Технические данные контроллера КМ-2001  
Данные контактов:  
Номинальное напряжение, В 110 
Номинальный ток, А » 20
Номинальный коммутируемый ток, А 7,5
Предельный отключаемый ток, А 10
Поворот штурвала главного барабана на одну позицию, град. 15 

Поворот реверсивной рукоятки от положения «О» в положение 
«ВПЕРЕД», «НАЗАД», град. 

15 

Число элементов главного барабана, шт. 15
Число элементов реверсивного барабана, шт. 8 

Число позиций 15
Масса, кг 15 
 

10.3.2.   Контактор   электропневматический    поездной ПК.-753Б-6 
(рис. 10.13) предназначен для коммутации электрических цепей тяговых 
электродвигателей тепловоза. 
Контактор состоит из изоляционной панели 2. на которой закреплены 

пневматический привод 1, контактная и дугогасительная системы, 
вспомогательные контакты 8. 
Пневматический привод, управляемый электропневматическим 

вентилем 9. состоит из цилиндра, поршня и резиновой манжеты. 
В контактную систему входят подвижный 6 и неподвижный 4 

контакты. 
Дугогасительная система состоит из дугогасительной катушки 3, 

кронштейна с дугогасительными рогами и дугогасительной камеры о. В 
местах горения дуги в камере установлены специальные 
дугогасительные  вставки из металла. 
При подаче напряжения на катушку электропневматического вентиля 

9 открывается канал подачи сжатого воздуха в цилиндр пневматического 
привода, при этом перемещается рычаг 7 с подвижным контактом 6. При 
снятии напряжения сжатый воздух через отверстие выходит в атмосферу 
и контакты размыкаются под действием отключающей пружины. 

66 

Техническая характеристика приведена в табл. 10.1. 
10.3.3. Контактор   электропневматический    групповой ПКГ-565 (рис. 

.10.14) предназначен для коммутации цепей ослабления возбуждения 
тяговых электродвигателей и представляет собой контактор с шестью 
главными контактными элементами мостикового типа и двумя узлами 
вспомогательных контактов. 
Контактные элементы состоят из подвижных 5 и неподвижных 7 

контактов, закрепленных на контактодержателях 6. Контактодержатели 
подвижных контактов смонтированы на общем подвижном штоке 4, 
неподвижных — закреплены на уголках 2. 
Перемещение штока осуществляется  под воздействием 

пневматического привода диафрагменного типа, приводимого в действие 
электропневматическим вентилем 1. 
Техническая характеристика приведена в табл. 10.1. 

Таблица 10 1 
Тип ко нтактора Наименование параметра 
ПК-753Б-6 ПК Г- 565 

Данные контактов главной цепи: 
Номинальный ток, А 830 450 
Номинальное напряжение, В 900 900 
Номинальное напряжение изоля 
цИИ, В 

900 900 

Материал контактов медь металлокерамика
Данные контактов вспомогательной цепи: 

Номинальный ток, А 5 2 
Номинальное напряжение изоля ции, 
В 

НО 110 

Материал контактов сталь—латунь серебро 
Данные пневмопривода: 
Номинальное давление, МПа 
(кгс/см2) 

0,5 (5,0) 

Максимальное давление, МПа 
(кгс/см2) 

0,675 (6,75) 

Минимальное давление, МПа 
(кгс/см2) 

0,35 (3,5) 

Диаметр диафрагмы, мм 58 160 
Ход поршня в цилиндре, мм 23 13 
Тип электропневматического вен 
тиля 

ВВ-3 ВВ-3 

Напряжение катушки вентиля, В 75 75 
Масса контактора, кг 30 30 
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10.3.4. Переключатели типа ППК предназначены для переключения 
обесточенных электрических цепей тяговых электродвигателей и 
используются в качестве реверсора (ППК.-8063). 
На вал 1 (рис. 10.15) переключателя, поворачиваемый пневматическим 

приводом 3, насажены фигурные пластмассовые кулачковые шайбы 7 и 10. 
Пневматический привод диафрагменного типа управляется дистанционно с 

помощью электропневматических вентилей 2 (рис. 10.16). 
Контактная система состоит из неподвижных контактов 5, укрепленных на 

стоиках 8, и подвижных контактов 6, установленных на них качающихся 
рычагах 11, управляемых кулачковыми шайбами. 
Технические данные переключателя  

 
Количество контактных групп главной цепи 6 
Номинальное напряжение, В 900 
Номинальный ток, А 1000 
Материал контакте» медь 
Номинальный ток контактов вспомогательной цепи, А 2 
Номинальное напряжение контактов вспомогательной цепи, В 75 
Материал контактов серебро 

(металлоке
рамика) 

Тип вентиля В В-32 
Диаметр диафрагмы, мм 210 
Ход поршня в цилиндре, мм 12 
Масса аппарата, кг 152 
 

10.3.5. Вентили электропневматические (рис. 10.36) предназначены 
для управления пневматическими приводами устройств тепловоза. 
Имеют электромагнитный привод клапанного (ВВ-3) или плунжерного 
(ПВ-32, ВВ-1000) типа с пружинным возвратом. Пневмораспределитель 
н электромагнит вентилей ВВ-1000 являются автономными узлами и 
соединены двумя болтами. При невключенном электромагните доступ 
сжатого воздуха (через нижнее отверстие) к рабочему 
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механизму (через среднее отверстие) перекрыт .нижним затвором 3 
(выпускным клапаном 26) под воздействием пружины 22. При этом 
полость рабочего механизма соединена верхним затвором 5 (выпускным 
клапаном 24) с атмосферой. 
При включении электромагнита в результате осевого перемещения 

клапанов с преодолением пружины сжатый воздух поступает в рабочий 
механизм. 

Технические данные вентилей приведены в табл. 10.2. 

Таблица 10.2. 
Тип вентиля Наименование 
ВВ-3 ВВ-32 ВВ-1000 

Номинальное давление, 
МПа (кгс/см2) 

0,5 (5) 0,5 (5) 0,63 (6,3) 

Максимальное давление, 
МПа (кгс/см2) 

0,67 (6,7) 0,67 (6,7)  
 

Рабочее напряжение В 75 75 75 
Число витков катушки 6500 5800) 5500 

Диаметр провода. мм 0,31 0,25 0,20 
Тип провода ПЭВ-2 ПЭВ 2 ПЭТВ-ТС 
Сопротивление 
электрическое  катушки 
при 293 К (20оС) Ом 

205 230 315 

.Масса, кг 2,4 1,5 1,35 
 

10.3.6. Клапан песочницы КЛП-32 предназначен для управления 
системой подачи песка под колеса тепловоза в зависимости от 
направления его движения. К корпусу клапана крепятся два 
электропневматических вентиля типа ВВ-32. Вентили имеют общий 
подвод сжатого воздуха. 

10.3.7. Электромагниты тяговые ЭТ-52Б и ЭТ-34Б предназначены для 
работы в регуляторе частоты вращения дизеля и представляют собой 
прямоходовые электромагниты с коническим стопом. 
Электромагниты состоят из корпуса, в котором размещены катушка и 

якорь. Ход якоря регулируется винтом. Тяговое усилие якоря передается 
штоку, являющемуся исполнительным органом. 
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Техническая характеристика приведена в табл. 10.3. 

Таблица 10.3. 
Тип электромагнита Наименование параметра 
ЭТ-52Б ЭТ-54Б 

Максимальный ход якоря, мм 2,5 5,0 
Тяговое усилие при 0,7 Ином и 
температуре окружающего воздуха 313 К 
(40°С) 

  

Н (кгс), не менее:   
при зазоре 5,0 (0,5) 7,0 (0,7) 
при втянутом якоре 30,0 (3,0) 80,0 (8,0) 
Тяговое усилие при 0,7 Ином и 
температуре окружающего воздуха 343 К 
(70°С) 

  

Н (кгс), не менее:   
при зазоре 4,5 (0,45) 6,0 (0,6) 
при втянутом якоре 30,0 (3,0) 80,0 (8,0) 
Номинальное напряжение катушки, I! 75 75 
Потребляемая мощность, Вт, не более 12,5 25 
Масса, кг 0,73 1,45 
 

10.3.8. Контакторы электромагнитные КПВ-604 (рис. 10.17) 
предназначены для подключения тягового генератора к аккумуляторной 
батарее на период пуска дизеля. 
Псе УЗЛЫ и детали контактора собраны на основной скобе 2.3. На 

одном конце скобы укреплены сердечник 22 с втягивающей катушкой 
24 и якорь 20, образующие магнитную систему клапанного тина. На 
другом конце укреплена пластмассовая колодка 8 с дугогасительной 
системой н главными неподвижными контактами 15. Подвижный 
контакт 16 закреплен на скобе 7 якоря 20. Вспомогательные контакты 2 
мостикового типа расположены по обе стороны втягивающей катушки. 
Контактор имеет магнитное гашение, дуги. 

Техническая характеристика приведена в табл. 10.5. 
10.3.9. Контакторы электромагнитные МК1, МКЗ, МК4 (рис. 10.18) 

ИСПОЛЬЗУЮТСЯ для коммутации цепей возбуждения тягового генератора 
и питания электродвигателей собственных нужд. 
Конструктивные контакторы выполнены аналогично. Все элементы 

конструкции собираются на скобе 1. Якорь 14 вращается на призмах. 
Призмы поджимаются пружинами 8. 
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Главная контактная система 9 состоят из контактной колодки 12с 
неподвижными контактными скобами и дугогасительными катушками, 
траверсы 10 с контактными мостиками и дугогасительной камерой 11. В 
колодке 12 установлены подпружиненные колодки 13, предназначенные 
для фиксации и удержания дугогасительной камеры. 

Вспомогательная контактная система 5 состоит из контактных 
колодок 6 с закрепленными на них скобами неподвижных контактов и 
траверсы 7 с подвижными контактными мостиками. 
Регулировка растворов н провалов производится с помощью 

специальных регулировочных пластин 4 и перемещения колодки 2 
ограничителя, хода якоря. 

Техническая характеристика приведена в табл. 10.4. 
Таблица 10.4 

Тип контактора Наименование параметра 

К
П
В

-6
04

 

М
К

1-
10
А

 

М
К

3-
10
А

 

М
К

4-
10
А

 

Номинальный ток контактов главной 
цепи, А 

250 40 100 1й0 

Номинальное напряженно контактов 
главной цепи, В 

220 221) 220 220 

Номинальный ток вспомогательных 
контактов, А  

10 11) 11) 10 

Номинальное напряжение 
вспомогательных контактов, В 

110 1 10 1 10 1 10 

Напряжение катушки, В 48 75 55 75 
Сопротивление при 293 К (20оС), Ом -10,8 72 128 7') 
Число витков  3000 32011 1700 3200 
Диаметр провода, мм 0,62 0,35.' 0,315 0.355 
Тип провода Н:-»В 1 Н-)ТВ 11-1ТВ 11-)ТВ 
Потребляемая мощность. Вт 50 -10 -10 -10 
Масса, кг 11 .3.6 3,8 3,9 

10.3.10. Реле времени РЭВ-812Т. РЭВ-813Т (рис. 10.19) 
предназначены для осуществления выдержек времени в электрических 
цепях управления тепловоза. Выдержка времени осуществляется при 
отключении катушки реле за счет замедленного спадания потока в 
магнитном сердечнике 1. 
При отключении катушки и изменении потока в демпферах 19 из 

витка алюминия и 22 из медной втулки, установ- 
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Таблица 10.5 
Тип реле Наименование параметра 

РЭВ-812Т 
РЭВ-813Т 

РД-3010 РК-221 РК-231

Коэффициент возврата   0.8 0,8 
(Сопротивление, при 293 К 

(20"С) Ом 
550 1,55/260* 4,95 1.1 

Число витков 6000 550/7000* 1050 500 
Диаметр провода. мм 0,19 1,0/0,28* 0,8 1,16 
Тип провода ПЭВ-1 ПЭВ-2 ПЭВ-2 ПЭТВ-ТС 
Потребляемая мощность, Вт 30 — 1,25 1,25 
Масса реле, кг 3,5 4,0 2.8 2,8 
Номинальным ток контактов, 

А 
2,5 3,0 1,0 1,0 

Номинальное напряжение 
изоляции контактов, В 

- -  110 110 

Материал серебро 
Параметры катушек:     
Номинальное напряжение. В 75 - 2,6 6,0 
Номинальный ток, А — 1,5/0,2* — — 
Номинальное напряжение 

изоляции В 
 
 

900 900 900 

Уставка по току срабатывания, А —  см. табл. 0,54 1,1 
Выдержка времени, с 0,8—2,5 

2—3,5 
— - - 

 
* Над чертой — для токовой катушки, пол чертой — для катушки напряжения. 
 



ленных на угольнике 6 и сердечнике 1, наводятся токи самоиндукции, 
препятствующие изменению основного магнитного потока и тем самым 
увеличивающие время отпадания якоря 5. Выдержка времени регулируется 
подбором толщины не магнитных прокладок 2 и изменением натяжения 
возвратной пружины 3. 

Техническая характеристика приведена в табл. 10.5.  
10.3.11. Реле дифференциальное РД-3010 (рис. 10.20) предназначено для 

управления контакторами ослабления возбуждения тяговых электродвигателей 
и ограничения максимальной скорости вращения колесных пар. 

Магнитная система реле состоит из магнитопровод а (ярма) 3 и двух 
катушек: токовой 2 и напряжения 1, включаемых на ток и напряжение тягового 
генератора. 

Реле срабатывают под воздействием усилия, создаваемого катушкой 
напряжения, которому противодействует усилие токовой катушки и проушины. 

Реле имеет один замыкающий контакт 7, закрепленный на якоре 4, и два 
неподвижных контакта 6. 

Техническая характеристика реле приведена в табл. 10.5. Данные 

настройки приведены в табл. 10.6. 

Таблица 10.6 
Ток катушки А Положение контактов 

токовой напряжения 
Контакты замыкаются 0 0075 +0,01 
Контакты размыкаются 0 0,22 +0,01 
Контакты замыкаются 1,0 0,155+0,01 
Контакты размыкаются 1,3 0,052 +0,013 

10.3.12. Блок буксования ББ-320А применяется для зашиты тяговых 
электродвигателей при буксовании. Блок состоит из двух реле РК-221 и одного 
реле РК-231. соединенных шпильками, пропущенными через панель. Реле имеет 
высокий коэффициент возврата, что необходимо для быстрого восстановления 
возбуждения тягового генератора после прекращения буксования. 
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Реле типа РК (рис 1021) электромагнитное, плунжерного типа, 
выполнено с разомкнутой магнитной системой 

Якорь 11 (плунжер) закреплен на поворотном рычаге из 
немагнитного материала Контактная система имеет один размыкающий 
4 и один замыкающий 5 контакты 

Регулировка реле производится путем изменения натяжения 
пружины 9, положения якоря 11 и контактов 3, а также изменения 
толщины немагнитной напайки на якоре 

Техническая характеристика реле приведена в табл. 10.5. 
10313 Реле РМ-1110 (рис. 10.22) предназначено для защиты при 

пробое изоляции силовых цепей на корпус тепловоза, а также в цепи 
контроля обрыва полюса н тяговых 
двигателях. 

Реле состоит из электромагнита 2 и блока контактов 7, 
установленных на основании 8. 

Электромагнит состоит из ярма 18, плоского якоря 10. сердечника 13, 
удерживающей 14 и рабочей 15) катушек, включенных согласно. 

Блок контактов состоит из изоляционной колодки, на которой 
укреплены размыкающие н замыкающие контакты. каждый из которых 
содержит две нары контактов, соединенных последовательно. 

Удерживающая катушка постоянно включена на напряжение цепи 
управления тепловоза, однако ее усилия недостаточно для включения 
реле. 

При замыкании в силовой цепи на корпус тепловоза через рабочую 
катушку протекает ток и реле включается. Траверса 9, укрепленная на 
якоре 10, производит переключение контактов. 

При снятии напряжения с рабочей катушки якорь остается 
притянутым к сердечнику 13 удерживающей катушкой. Чтобы вернуть 
якорь в отключенное положение, нужно снять напряжение с 
удерживающей катушки. Ход якоря регулируется винтом 11, после чего 
винт следует закрепить гайкой 12. 

Подрегулировка включения реле производится упором (винтом) 19, 
регулирующим нажатие возвратной пружины 4. Упор 19 контрится 
стопором 20. 
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Технические даяние приведены в табл. 10.7, параметры настройки в 
табл. 10.8. 

 Таблица 10.7 
Тип реле Наименование параметра 

РМ 1110-0,2 РМ 1110-0,04 
Параметры контактов   
Номинальное напряжение, В 110 110 
Номинальное напряжение изоляции, В 110 110 
Номинальный ток, А 1,0 1,0 
Параметры рабочей катушки   
Номинальный ток, А 0,2 0.04 
Номинальное напряжение изоляции, В 900 900 
Сопротивление при 293 К (20 оС). Ом 80 300 
Потребляемая мощность, Вт. не более  0,6 
Параметры удерживающей катушки   
Номинальный ток, А  0,16 
Номинальное напряжение изоляции В 110 110 
Сопротивление при 293 К (20оС) Ом 1350 22 
Потребляемая мощность, Вт, не более  0,(1 
Масса реле, кг, не более 1,5 1.5 
 

Таблица 108 
Ток, А Состояние реле 
удерживающей 
катушки 

рабочей катушки

Реле РМ-0,04   
Реле не должно включаться менее 0,24 0 
Реле должно включаться 0,16 0,04+0,004 
Реле должно отключаться от 0,112 до 0,008 0 
Реле РМ-0,2   
Реле должно включаться 0 0,2 
Реле должно отключаться 0,0028—0,04 0 
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10.3.14. Реле промежуточное ТРПУ-1 (рис. 10.23) электромагнитного типа 
предназначены для работы в электрических цепях управления тепловоза. 

Электромагнит клапанного типа состоит из скобы 11, сердечника 10 с 
катушкой 9 и плоского якоря 8. Ход якоря ограничивается угольником 7, 
возврат якоря осуществляется пружиной 13. На якоре установлена 
пластмассовая траверса 6, воздействующая на подвижные пластины 
замыкающих 3 и размыкающих 4 контактов. 
Техническая характеристика реле приведена в табл. 10.9. 
10.3.15. Реле промежуточные серии РПУ-ЗМ-116Т (рис. 10.24) 

электромагнитного типа предназначены для работы в электрических цепях 
управления тепловоза. 

Магнитная система реле клапанного типа. 
Электромагнит состоит из катушки 5, скобы магнитопровода 6, сердечника 

4, якоря 3 с немагнитной пластиной 2 н толкающей колодкой 7. 
Сердечник фиксируется от пропорота плоской пружиной 13. Контактная 

система мостикового типа состоит из двух колодок 9 с контактными 
угольниками 10 и траверсы 8 с контактными мостиками 11. 
Регулировочная пружина 12 служит для согласования положения угольников 

и мостиков относительно колодки. Для присоединения внешних проводов на 
угольниках и выводах катушки имеются винтовые зажимы. 
 
Техническая характеристика приведена в табл. 10.9. 
10.3.16. Реле времени ВЛ-50 предназначены для осуществления выдержек 

времени в электрических цепях управления тепловоза. 
Описание реле приведено в паспорте реле, входящем в комплект  

эксплуатационных документов, поставляемых с тепловозом. 
10.3.17. Автоматические выключатели (автоматы) серии АЕ25 

предназначены для нечастых коммутаций н защиты электрических цепей при 
перегрузках и коротких замыканиях. Автоматы имеют ручное управление. 
Автоматы типа АЕ-2531 и АЕ-2532 имеют электромагнитные расцепители тока, 
АЕ-2534 и АЕ-2535 — комбинированные (тепловые и электромагнитные). 
Номинальный ток автоматов 25 А  
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Таблица 10.9 
Тип реле Наименование параметра 

ТРПУ-1-413 ТРПУ-1-413 РПУ-ЗМ-
114Т 

РПУ-ЗМ-
116Т 

Параметры контактов     
Номинальный  рабочий ток, А, 

при напряжении 75 В: 
    

1) три постоянной времени 
индуктивной нагрузки 0,1 с 

  4,0 4,0 

2) при постоянной времени 
индуктивной нагрузки 0,25 с 

  2,5 2,5 

Длительно допустимый ток, А 6 6 10 10 
Материал контактов серебро серебро 
Параметры катушки     
Номинальное напряжение, В 50 75 75 75 
Сопротивление при 293 К 

(20оС), Ом 
450+-31 1030+-70 211 +16 

        -10 
160 +12 
            -6 

Диаметр провода, мм  0,13   
Число витков 6800 -600 9750+950 5900 4700 
Тип провода ПЭТВЛ-1 ПЭТВЛ-1 ПЭТВ-2 ПЭТВ-2 
Потребляемая мощность, Вт 6 б 30 40 
Масса реле, кг 0,45 0,45 2,2 2,2 
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Номинальный ток расцепителя и уставка по току срабатывания в 
кратности к номинальному току указаны на табличке автомата. 
Автоматы с комбинированными расцепителями при одновременной 

нагрузке всех полюсов при температуре окружающего воздуха 313 К 
(40°С) с холодного состояния: 

1) не должны срабатывать при токе 1,05 I и максимального 
расцепителя в течение времени менее 2 часов, 

2) должны срабатывать при токе 1>35 1н и максимального расцепителя в течение 
времени менее 1 часа. 

Электромагнитные максимальные расцепителя не должны 
срабатывать при токе, равном или менее 0,8 тока уставки, и должны 
срабатывать при токе, равном или большем 1,2 тока уставки. 
Время готовности автомата с комбинированными расцепителями к 

повторному включению после срабатывания его от перегрузки не более 
2 минут. 

10.3.18. Выключатель автоматический ВА-63 трехполюсный имеет 
тепловые (РЦТ) и электромагнитные (РЭ) максимальные расцепители 
тока в каждом полюсе, а также независимый расцепитель и 
вспомогательные контакты. 

Техническая характеристика 
Номинальный ток автомата, А 125 
Номинальный ток РЦТ. А      80 
Уставка но току РЦТ при температуре 323 К 
(50 С). Л                            108 
Уставка по току РЭ, А 630 
Масса, кг        4,75 
При температуре окружающей среды 323 К (50оС) РЦТ 
не должен срабатывать: 
1) при токе, равном 1,1 поминального тока РЦТ: 
2) при токе, равном 1,2 номинального тока РЦТ за время менее  2 часов с 
момента включения. 
РЦТ должен срабатывать при токе 1.5 номинального за время менее 2 

часов при отсчете с нагретого состояния. 
10.3.19. Пост сигнализации ПВ-СС-813 предназначен для подачи 

звуковых сигналов. Пост состоит из электромагнитного механизма 
ударного действия, заключенного но взрывонепроницаемую оболочку. 
Частота звучания регулируется винтом прерывателя в цени постоянного 
тока. 
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Техническая характеристика 
Напряжение, В    75 
Потребляемая мощность, В, не более 60 
Масса, кг     3,4 
10.3.20. Регулятор напряжения БРН-ЗГ. 
Конструктивно регулятор представляет разборную конструкцию, 

состоящую из корпуса и кассеты, в которой установлена плата с 
элементами схемы. 
Совместно со вспомогательным генератором регулятор составляет 

замкнутую систему автоматического регулирования. Репетируемый 
параметр — ток возбуждения вспомогательного генератора ВГ. 
Минимальный ток возбуждения соответствует максимальной частоте 
вращения якоря генератора и режиму холостого хода, максимальный ток 
возбуждения соответствует минимальной частоте вращения и режиму 
максимальной нагрузки. 
Принципиальная электрическая схема   приведена на рис. 10.25. 
Измерительный орган выполнен на интегральном операционном 

усилителе А1. Исполнительным органом является ключевой 
транзисторный усилитель. Операционный усилитель А2 компенсирует 
статические ошибки регулирования. Напряжение обратной связи 
снимается с потенциометра    2, 3. 

4. сравнивается на входе Л1 с опорным сигналом, снимаемым со 
стабилитрона У2. 
В зависимости от знака сигнала рассогласования на выходе 6 

усилителя А1 устанавливается положительное или отрицательное 
напряжение относительно искусственной средней  точки между У2 и У1. 
Питание микросхем А1 и А2 осуществляется от стабилитронов У1, У2 

и резистора 1. Если напряжение вспомогательного генератора 
превышает заданное значение, напряжение обратной связи, снимаемое с 
движка резистора 3 относительно средней точки источника питания, 
превышает по модулю Величину опорного напряжения, и усилитель А1 
устанавливается в положение положительного насыщения При этом 
транзистор УТ1 включается, запирает выходной транзистор УТ2 и 
обмотка возбуждения ВГ отключается. Ток возбуждения замыкается по 
цепи диода У8 и снижается. Снижение тока возбуждения вызывает 
уменьшение напряжения на якоре ВГ и соответственно уменьшение 
напряже- 
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ния обратной связи. Как только напряжение обратной связи станет 
меньше опорного напряжения, усилитесь А1 перебросится в зону 
отрицательного, насыщения. Транзистор УТ1 затирается, а УТ2 
включается, подключая обмотку возбуждения на напряжение генератора. 
Напряжение генератора начнет возрастать, и процессы в регуляторе 
напряжения повторяются. 

Ошибка регулирования, определяемая как разность опор-нот 
напряжения и напряжения обратной связи на входе суммирующего 
интегратора (А2,    8.    9. СЗ,    10), интегрируется и подается на вход 
усилителя А1 в качестве корректирующего сигнала, повышающего 
точность регулирования напряжения вспомогательного генератора. 

Узел ограничения тока генератора выполнен на усилителе АЗ. На 
входах усилителя сравнивается разность напряжении на зажимах Ы и па 
нагрузке, которая равна падению напряжения на сопротивлении заряда 
батареи с опорным сигналом, снимаемым со стабилитрона У 2. 

Если указанная разность напряжений, приведенная к входам 
усилителя АЗ, превышает величину опорного напряжения, усилитель АЗ 
переходит в режим положительного насыщения, что приводит к 
запиранию выходного транзистора У 12 и снижению тока возбуждения 
генератора. Регулятор переходит и режим стабилизации тока 
вспомогательного генератора. Одновременно интегратор, выполненный 
на усилителе А2, переводится в режим отрицательного насыщения. Это 
необходимо для обеспечения плавности ввода вспомогательного 
генератора в режим стабилизации напряжения при внезапном 
уменьшении нагрузки и снижении тока вспомогательного генератора 
ниже заданного значения в режиме стабилизации тока. 

10.3.21. Блок резисторов БР представляет собой аппарат, в кожухе 
которого расположены: панель резисторов указателя повреждения, 
панель диодов автоматики холодильной камеры, а также диоды и 
резисторы искрогасящих цепей. 

Электрическая схема блока приведена в комплекте электрических 
схем тепловоза. 

10.4. Аппараты автоматического регулирования 
возбуждения тягового генератора 

10.4.1. Амплистат возбуждения АВ-ЗА предназначен для 
регулирования тока возбуждения тягового генератора и 
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представляет собой магнитный усилитель с внутренней обратной 
связью. 
Два магнитных сердечника набраны из П-образных пластин 

электротехнической стали. На каждом сердечнике расположена одна 
рабочая обмотка (переменного тока). Четыре обмотки подмагничивания 
— управляющая, задающая, регулировочная и стабилизирующая 
охватывают оба магнитных сердечника, причем управляющая обмотка 
включена встречно задающей и регулировочной. Катушки залиты 
эпоксидным компаундом. При изменении тока в обмотках 
подмагничивания меняется индуктивное сопротивление, а значит, и ток 
в рабочих обмотках. 

Техническая характеристика амплистата 
Частота питания, Гц 133  
Напряжение питания (эффективное) , В 60  
Напряжение максимального выхода, В, 
не менее 

30 при токе задающей 
обмотки  0, 1 А 

Ток длительного режима, А 8,6  
Ток минимального выхода, А, не более 0,6 при токе задающей 

обмотки 0.1 А 
Сопротивление нагрузки, Ом (активно-
индуктивное) 

3,5  

Номинальный ток обмотки, А:   
рабочей (Н1, К1, Н2, К2) 6,0  
управляющей (НУ, КУ) 1,4  
задающей (НЗ, КЗ) 1,4  
регулировочной (НР. КР) 1,5  
стабилизирующей (НС, КС) 1.4  
Масса, кг 12  
 

10.4.2. Трансформаторы постоянного тока ТПТ21, ТПТ22 служат для 
измерения тока в цепи тяговых электродвигателей тепловоза и 
обеспечения работы селективного узла. формирующего характеристики 
тягового генератора. 
Первичной или управляющей обмоткой служат кабели, пропущенные 

через центральное отверстие трансформатора. Каждый трансформатор 
состоит из двух тороидальных сер- 
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дечников, на которых намотаны рабочие обмотки, соединенные между 
собой встречно. Сердечники с обмотками залиты эпоксидным 
компаундом. 

При изменении тока в кабелях меняется индуктивное сопротивление 
рабочей цепи трансформатора. Ток трансформатора пропорционален току ТЭД. 
Характеристики трансформаторов приведены в табл. 10.10. 

Таблица 10.10 
Тип трансформатора  

 ТПТ-21 ТПТ-22 
Номинальный первичный ток, А 800 600 
Диапазон изменения тока, А от 300 до 1100 от 200 до 800 
 Номинальный коэффициент транс 
формации 

350 700 

Номинальное напряжение питания 
(эффективное), В 

90 90 

Номинальная частота, Гц 200 200 
Сопротивление нагрузки 
(активное). Ом 

10 25* 

Точность измерения, % ±2,5 ±2.5 
Масса, кг 3,0 3,0 
 

10.4.3. Трансформатор постоянного напряжения ТПН-61 
предназначен для измерения напряжения тягового генератора и 
обеспечения работы селективного узла. Он состоит из двух 
тороидальных сердечников, на каждом из которых намотана рабочая 
обмотка. Между собой рабочие обмотки соединены встречно. 
Управляющая обмотка намотана на оба сердечника. Сердечники 
трансформатора с обмотками и шпильками залиты эпоксидным 
компаундом. К шпилькам прикреплены угольники, при помощи 
которых трансформатор устанавливается на тепловозе. 
Трансформатор представляет собой магнитный усилитель. 
При изменении напряжения тягового генератора меняется степень 

насыщения сердечников, следовательно, меняется индуктивное 
сопротивление рабочих обмоток. 
Ток в работой цепи трансформатора постоянного напряжения 

пропорционален напряжению тягового генератора. 
* При частоте 133 Гц сопротивление нагрузки должно быть не более 15 Ом. 
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Техническая характеристика трансформатора 

Номинальное измеряемое .напряжение, В    800 

Диапазон измерения напряжения, В: 
наименьшее значение      25 
наибольшее значение      850 
Напряжение питания рабочей цепи (эффективное), В  45 
Частота питания рабочей цепи, Гц     200 
Коэффициент трансформации по току    0,64 
Ток холостого хода (среднее значение), А не более   0,035 
Сопротивление в цепи управления (активное). Ом   500 

Сопротивление в цепи нагрузки (активное), Ом   5 
Погрешность измерения, %      ± 3 
При частотах, отличных от номинального значения, напряжение 

питания определяется но формуле: И=Ином (
ном

) 

где И ном,      ном -  соответственно номинальное значения напряжения 
питания н частоты, указанные выше. 

10.4.4. Трансформатор распределительный ТР-23 предназначен для 
питания цепей переменного тока системы регулирования возбуждения 
тягового генератора. 
Трансформатор имеет кольцевую катушку индуктивности с 

сердечником из электротехнической стали. Сердечник, об мотки, плата 
выводов залиты эпоксидным компаундом и представляют собой единый 
неразборный узел. Литая оболочка трансформатора образует 
привалочную  поверхность для крепления его на тепловозе болтом через  
центральное отверстие на металлической планке. 

10.4.5. Трансформатор стабилизирующий ТС-2 улучшает 
динамические характеристики схемы возбуждения тепловоза. 
Трансформатор представляет собой набранный из П-образных пластин 
и полос электротехнической стали магнитопровод, состоящий из 
сердечника и ярма. На магнитопроводе расположена катушка с 
первичной и вторичной обмотками, выводы которых размещены на 
пластмассовых панелях. Конструкция трансформатора предусматривает 
возможность регулировки воздушного зазора между ярмом и 
сердечником при помощи немагнитных прокладок из прессшпана. 
Техническая характеристика приведена в табл. 10.11. 
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Стабилизирующий трансформатор работает только при переходных 
процессах в схеме, замедляя нарастание или снижение напряжения 
возбудителя. Благодаря замедленному протеканию переходных процессов 
работа схемы становится устойчивой. 

Техническая характеристика трансформатора 
Номинальный первичный ток, А                    ……..1,9 
Коэффициент трансформации                      ………2,14 
Сопротивление при 293 К (20°С), Ом               …...16,7 
Номинальная мощность первичной цепи, Вт          130 
Напряжение для проверки коэффициента трансформации при частоте 50 Гц, В: 
первичной цепи                                  ……………….60,0 
вторничной цепи                                  ……………..28± 3 
Масса, кг                                          …………………38 

10.4.6. Блок тахометрический БА-420. 
Блок предназначен для получения постоянного напряжения, величина 

которого пропорциональна переметной частоте питающего напряжения, т. е. 
частоте вращения коленвала дизеля. 
В корпусе блока установлены: насыщающийся и компенсирующий 

трансформаторы, дроссель, конденсатор, резистор и выпрямительный мост. В 
определенный момент времени входное напряжение насыщает сердечник 
трансформатора 1^1 (рис. 10.27). после чего изменение .индукции в нем 
определяется изменением намагничивающего потока в первичной обмотке. 

В следующий полупериод, когда входное напряжение меняет знак, 
сердечник трансформатора ТР1 выходит из зоны насыщения и начнет 
перемагничиваться. При этом скорость изменения индукции в сердечнике 
определяется мгновенным значением приложенного напряжения и не зависит от 
намагничивающего тока до момента насыщения сердечника. 

среднее значение напряжения на вторичной обмотке трансформатора ТР1 
зависит только от частоты и не зависит от величины напряжения питания. 
Однако изменение индукции сердечника после его насыщения, обусловленное 
неидеальностью петли гистерезиса, вносит погрешность в измерение частоты. 
Для повышения точности измерения частоты применен компенсирующий 
трансформатор ТР2, у которого по первичной обмотке протекает 
намагничивающий ток транс- 
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Таблица 10.11 
Маркировка выводов обмотки Наименование 

параметра 1-4 1-3 5-6 7-8 9—10 11—12 2—
3 

Напряжение, В 100 60 31,5 60 60 60 10 
Длительный ток, А - 11 2,5 2,6 2,6 2,6 1,4 
Частота, Гц    133    
Масса, кг    4,2    
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форматора ТР1, а вторичная обмотка включена встречно со вторичной 
обмоткой трансформатора ТР1 и ее э. д. с. компенсирует ту часть э. д. с. 
вторичной обмотки, которая обусловлена изменением 
.намагничивающего тока при насыщении сердечника. Выходное 
напряжение трансформаторов ТР1 и ТР2 выпрямляется диодами, а его 
пульсация оглаживается фильтром (дроссель Др, конденсатор С и 
резистор Р). 

Технические данные блока 
Напряжение .номинальное (клеммы 2—3), В        22±1 
Частота номинальная, Гц                          150 
Ток нагрузки номинальный. А                       1,7 
Напряженно (переменного тока) на входе, В        124 
Частота рабочая, Гц                             50—150 
Коэффициент пульсации по напряжению,  
%, не более                                            2,5 
Нестабильность выходной характеристики, %        3,5 
Допуск па линейность выходной характеристики, %    6

2
+
−  

Выходная мощность, Вт                           37,4 
Сопротивление изоляции блока в холодном состоянии,  
МОм, не менее                            100 
Напряжение испытания изоляции, В                15,00 
Класс изоляции обмоток  трансформаторов и 
дросселя не ниже                               А 
Масса, КГ                                                     4,8 

10.5. Блоки и панели выпрямителей 
10.5.1. Блоки выполнены на базе единой унифицированной 

конструкции (рис. 10.28). состоящей из корпуса, д который вставляется 
кассета. К уголкам кассеты винтами крепится изоляционная панель, где 
установлены диоды типа Д231А с радиаторами. Выводы от диодов 
выполнены проводами. припаянными к клеммам колодки штепсельного 
разъема. Масса каждого блока - 2,7 кг. 

Электрические схемы блоков приведены на принципиальной 
электрической схеме тепловоза. 

10.5.2. Блок выпрямителей БВ-1203 предназначен для выделения 
максимального сигнала пары буксующего и небуксующего тяговых 
электродвигателей. 
Блок представляет собой разборную металлическую конструкцию, 

состоящую из дна и крышки, скрепленных винта- 
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ми. На дно устанавливается панель с диодами. Присоединение блока 
к электрической схеме тепловоза производится при помощи 
штепсельного разъема. 
Электрическая схема блока приведена 'на принципиальной 

электрической схеме тепловоза. 
Техническая характеристика приведена в табл. 10.12. 
10.5.3. Блок выпрямителей БВ-1204 предназначен для включения в 

цепь реле защиты от замыкания на массу тепловоза, 
Конструктивно аналогичен блоку БВ-1203. 
Электрические схемы блоков приведены на принципиальной 

электрической схеме тепловоза. 

Техническая характеристика приведена в табл. 10.12. 
Таблица 10.12 

Тип блока Наименование параметра 
БВ-1203 БВ-1204 

Тип диода ВЛ10-10 ВЛ10-10 
Выпрямленное напряжение, В 400 670 
Обратное напряжение, В 1000 1000 
Номинальный выпрямленным ток, А 3,0 1,0 
Максимальный ток диода, А 10  
Масса, кг 4,52 3,0 

 
10.5.4. Выпрямитель ВВУ-3 предназначен для работы в качестве 

уравнителя тока возбуждения тяговых двигателей. Выпрямитель собран 
на однофазной мостовой схеме. 

Техническая характеристика 
Номинальная выходная мощность. кВт              45 
Номинальное выпрямленное напряжение, В          750 
Максимальный выпрямленный ток, А                60 
Ток перегрузки в течение 3 с. А, не более           150 
Тип диода                                     ДЛ-161-200 
Масса, кг. не более                                  15 

10.5.5. Панель с выпрямителем ПВК-6011 предназначена для бесконтактного 
включения вспомогательного генератора на заряд аккумуляторной батареи после пуска 
дизеля и от- 
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ключения аккумуляторной батареи от вспомогательного генератора 
при его остановке. 
На прессованной электроизоляционной панели 5 (рис. 10.29) скобой 4 

закреплен радиатор охлаждения 3 с установленным на «ем диодом 2. 
Вывод диода к клемме 1 изолирован трубкой 7. 

Техническая характеристика панели 
Тип диода                                        В-200 
Ток, А                                            150 
Обратное напряжение, В                            110 
Масса, кг                                          2,0 
Скорость охлаждающего воздуха, м/с, не менее     12,0 

10.6. Резисторы ленточные типа ЛР и панели с 
резисторами типа ПС 

10.6.1. Резисторы ленточные ЛР-9233 установлены в цепи заряда 
аккумуляторной батареи. 

Резисторы ленточные тина ЛР-9230 и ЛР-9231 установлены  в цепях 
ослабления возбуждения тяговых электродвигателей первой и второй ступеней. 
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Таблица 10.14 
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ПС-2032     Р1—Р2 800+80 0,22  
 ПЭВР-50 1000 50 3    1,18 
(СР34, 5, 6)     Р4—РЗ 1500+150 0,22  
ПС-40601 ПЭВР-100   4 Р1—Р2 2000+200 0,17  
  900 100 2 Р2—РЗ 2000+200 0,17 3,65- 
(СРПН1-3) ПЭВ-100    РЗ—Р4 8000+800 0,17  
ПС-50122 СР-3153 75 350 1 Р1—Р2 10+1,0 3,2 1,8 
(СУ. СУ1)     Р2—РЗ 10+1,0 3,2  
ПС-50124 СР-323Э 900 350 1 Р1—РЗ 4+0,4 4,9 1,6 
(СМК)     Р2—РЗ 2+0,2 4,9  
ПС-50125 СР-322Э 900 350 1 РО—Р1 2,5+0,25 3,25 1,8 
(СРБ1-3)     РО—Р2 2,5+0,25 3,25  
ПС-50416 СР-311Э 700 350 4 Р1—Р2 498+49,8 1,62 7.6 
(СТН)         
ПС-50417 СР-311Э 75 350 1 Р1—РЗ 80+8,0 0,6 7,6 
(СОЗ, ССН) СР-321Э   1 Р4—Р6 45+4,5 1,0  
ПС-50133 СР-315Э        
(СВПВ)  110 350 1 Р1—Р2 29+2,9 3,0 1,8 
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Продолжение табл. 10.14 
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 СР-315Э   1 Р7—Р8 14+1,4 1,5  
 СР-304Э   1 Р9—Р10 250+25 0,5  

ПС-50418 СР-322Э 75 350 1 Р1—Р2 8+0,8 1,5 7,6 
(СБТТ СР-321Э   2 РЗ—Р4 10+1,0 1,5  

СБТН, СОР, СР-316Э   1 Р5—Р6 18+1,8 1,8  
СОУ)     Р7—Р8 12±1,2 2,2  

ПС-50129     Р1—Р2 200+20 1,2  
(СР31) СР-305Э 1000 350 1 (+Б)—(+6с) 130+13 0,9 1,8 

ПС-50134 СР-304Э 1000 350 1 Р1—Р2 200±20 1,0 1,8 
(СР32,3)         
ПС-50230 СР-323Э 75 350 1 Р2—РЗ 6,0+0,6 6,4 4,0 

(СПР) СР-326Э   1 РЗ—Р4 2,5+0,25 10,0  
ПС-50126 СР-314Э 150 350 1 Р1—Р2 45+4,5 2,6 1,8 

(СТС)         
ПС-50232 СР-314Э 150 350 1 Р1—Р2 31+3,1 3,22 4,0 

(СБТ, СВГ) СР-315Э   1 РЗ—Р4 47+4.7 2,6  
ПС-50318 СР-304Э 75 350 1 Р1—Р2 298+29,8 1,0  

     РЗ—Р5 50+5,0 3,22 5,7.' 
(СВВ) СР-315Э   2 Р4—Р5 40+4,0 3,22  
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Таблица 10.13 
Тип резистора  

и обозначение  
его в схеме ; 

Обозначени
е ступени 
резистора 

Сопротивление при 293 К 
(20°С), Ом 

Номина
льный ток, 

А 

Номина
льное 
напря-
жение, В 

Масса
, кг 

ЛР-9233 Р1—Р2 0,178+0,00178 130 1000 10,1 
(СЗБ) Р1—РЗ 0,133+0,0133    
ЛР-9230 РО—Р1 0,0114+0,0068 425 1000 11,1 

(СШ1—СШЗ) РО—Р2 0,0066+0,0004    
ЛР-9131 РО—Р1 0,0132+0,0008 425 1000 11,1 
(СШ4-СШ6) РО—Р2 0,0066+0,0004    
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Резисторы выполнены из фехралевой ленты в виде бескаркасного 
зигзагообразного элемента. 

Технические характеристики ленточных резисторов приведены в 
табл. 10.13. 

10.6.2. Панели с резисторами типов ПС-20, ПС-40, ПС-50 
установлены в цепях регулирования и управления тепловозом. 
Резисторы представляют собой керамические трубки или фарфоровые 
цилиндры, та которых намотана проволока высокого омического 
сопротивления. Типы панелей отличаются количеством и исполнением 
резисторов и их мощностью. 

Технические характеристики панелей с резисторами приведены в 
табл. 10.14. 

10.7. Блок пожарной сигнализации и управления 

Блок предназначен для: 
1) световой сигнализации о месте возникновения пожара; 
2) контроля цепи пожарных извещателей; 
3) световой сигнализации целости электрической цепи вентиля ВПТ 

(порошкового пожаротушения); 
4) перевода пожарной системы в режим автоматической работы при 

прогреве тепловоза па отстое (включением тумблера); 
5) приведения в действие пожаротушения  (включением тумблеров). 
На передней крышке блока расположены световые диоды и тумблеры, 

внутри — реле и диоды. 
Принципиальная электрическая схема блока приведена в 

электрической схеме тепловоза. 

10.8. Извещатель пожарный локомотивный ИПЛ 
ИПЛ предназначен для включения пожарной сигнализации при 

достаточном повышении температуры окружающего воздуха. 
Техническая характеристика извещателя 

Температура срабатывания, °С 110 +10
-5 

Инерционность, С, не более  90 
Масса, кг, не более   0,1 
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10.9. Аккумуляторная батарея 

Батарея щелочная никель-железная 46ТПНЖ-550 предназначена для 
работы в стартерном режиме для пуска дизеля, а также для питания 
цепей управления, освещения и вспомогательных нагрузок при 
неработающем дизеле. 

Аккумулятор ТПНЖ-550 состоит из блока положительных и 
отрицательных электродов, помещенного в стальной бак. Для защиты от 
коррозии бак покрыт щелочестойким лакокрасочным материалом. С 
целью обеспечения электрической изоляции на каждый аккумулятор 
надет шелочестойкий резиновый чехол. Положительные и 
отрицательные электроды состоят из ламелей. 

Блок аккумулятора имеет четыре борна, выведенные через отверстия 
в крышке бака. Борны имеют уплотнения, препятствующие вытеканию 
электролита из аккумулятора. 

Техническая характеристика батареи 
Номинальное напряжение, В 57 
Номинальная емкость, А • ч      550 
Масса батареи без электролита, кг 1625 
Масса батареи с электролитом, кг 2100 

Более подробные сведения приведены в техническом описании и 
инструкции по эксплуатации аккумуляторной батареи, входящих в 
комплект эксплуатационной документации, поставляемой с тепловозом. 

10.10. Автоматическая локомотивная сигнализация (АЛС) с 
устройством контроля бдительности машиниста. 

Предназначена для повышения безопасности движения поездов на 
участках дорог, оборудованных путевыми устройствами АЛС. 
В основное локомотивное оборудование входят: 
1) усилитель и  дешифратор; 
2) устройство контроля бдительности машиниста (УКБМ); 

3) фильтр частотный: 
4) светофор локомотивный; 
5) приемные катушки; 
6) панель промежуточных реле. 
Кроме того, в электрическую схему АЛС входят контактные элементы 

и регистрирующие электромагниты скоростемера. 
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Исполнительным органом системы сигнализации и контроля 
является электропневматический клапан (ЭПК) тормозной магистрали. 
Остальные элементы (кнопки, тумблеры. сигнальные лампы и пр.) 
указаны на электрической схеме АЛ'С. 
Работа АЛС начинается с приема сигналов, подаваемых в рельсы 

пути. Сигнальный ток состоит из отдельных импульсов, в различных 
комбинациях составляющих код, соответствующий показаниям 
путевого светофора. Магнитное поле рельсовой цепи наводит в 
приемных катушках ПК1, ПК2 (см. принципиальную электрическую 
схему тепловоза) импульсы электродвижущей силы. 
Для перестройки на различную частоту принимаемого кода служит 

частотный фильтр Ф,  включаемый тумблером ВФ. 
Импульсы кода усиливаются усилителем и поступают н дешифратор 

(ДУ). 
Дешифратор расшифровывает код и включает соответствующую 

лампу локомотивного светофора ЛС, а также совместно с устройством 
УКБМ с учетом показаний скоростемера С управляет работой 
электропневматического клапана ЭПК тормозной магистрали. 
Включению клапана с разрядкой его камеры выдержки времени через 

свисток и последующим выпуском воздуха из тормозной магистрали 
(экстренным торможением) предшествует световой сигнал (включение 
сигнальных ламп ЛСП1, ЛСП2) для подтверждения бдительности. 
Своевременное подтверждение бдительности позволяет продолжать 

движение до очередного сигнала проверки. Способ подтверждения 
бдительности задается в зависимости от положения реверсивной 
рукоятки, скорости движения, светофорных огней и при положении 
реверсивной рукоятки ВПЕРЕД включает в себя проверку реакции 
машиниста и его способности управлять поездом. 
Кроме того. система контролирует максимально допустимую скорость 

самопроизвольного движения тепловоза при нейтральном положении 
реверсивной рукоятки. 
Технические сведения по усилителю и дешифратору (комплект 

АЛСНВ), а также устройству УКБМ содержатся в документах завода-
изготовителя и МПС. 
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10.11. Радиостанция 
Радиостанция предназначена для обеспечения связи машиниста 

локомотива с поездным диспетчером и другими абонентами, 
связанными с поездной работой или обеспечивающими безопасность 
движения и рассредоточенными по маршруту. 
Сведения по описанию, эксплуатации и техническому обслуживанию 

радиостанции содержатся в документации завода-изготовителя, 
входящей в комплект эксплуатационной документации тепловоза. 

10.12. Переговорное устройство 
Устройство предназначено для переговорной связи между секциями 

тепловоза. Устройство состоит из микрофона, усилителя, реле, 
громкоговорителей, предохранителя и выключателя. Напряжение 
питания, получаемое от части аккумуляторной батареи, должно 
составлять (13,2+2) В. На время пуска дизеля устройство отключается 
вспомогательным контактом пускового контактора. 

11. ЭЛЕКТРИЧЕСКАЯ СХЕМА ТЕПЛОВОЗА 

11.1. Общие сведения 
Электрическая принципиальная схема тепловоза чертеж 

2170.70.01.000ЭЗ входит в комплект эксплуатационной документации 
тепловоза и состоит из отдельных листов. 

Точки связи схем на отдельных листах отмечены указанием в скобках 
номера листа, где следует продолжение, и обозначения аппарата, к 
которому подключается провод. 
Монтаж электрооборудования выполнен по двухпроводной системе, т. 

е. «плюс» подается на элементы электрооборудования, а «минус» на 
сборные устройства зажимов. 
Колодки и коробки зажимов (клеммные колодки) имеют 

отличительные обозначения, приведенные на листе 11 схемы. 
Обозначение каждого зажима (клеммы) на схеме содержит признаки 
местонахождения на тепловозе. Зажим колодки обозначается в виде 
дроби, над чертой которой указан номер колодки, а под чертой номер 
зажима при отсчете слева направо или сверху вниз. Обозначение 
штепсельных контактов аналогично, однако вместо дробной черты 
используется тире. 
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Зажимы дизельных коробок имеют слитное обозначение, 
состоящее ив буквенного обозначения коробки (на первом месте) и 

номера зажима. 
Контакты колодок с малым их количеством не имеют номеров. 
Контакты электрических аппаратов имеют обозначения, 

присвоенные заводом-изготовителем. 
Контакты аппаратов с электромагнитным приводом изображены в 

положении для снятого напряжения питания, аппаратов с ручным 
управлением в выключенном положении, реверсивного переключателя 
в положении ВПЕРЕД, тормозного переключателя в положении ТЯГА, 
переключателя возбуждения в нейтральном положении, датчиков 
физических параметров при нормальных атмосферных условиях. 
Приведенные в тексте контакты могут уточняться указанием в скобках 
номеров подходящих к ним проводов. 

В номера проводов отдельных устройств входит буквенное 
обозначение принадлежности к системе: А — автоматическая 
локомотивная сигнализация и скоростемер, П — пожарная 
сигнализация, Р — радиостанция, Х — холодильные устройства, О — 
освещение. 

Работа схемы рассматривается па примере крайней секции. Работа 
схемы средней секции аналогична. 

11.2. Пуск дизеля 
Для подготовки питания цепей автоматического пуска дизеля 

должны быть включены разъединитель аккумуляторных батарей ВБ и 
автоматы: А5 (ДИЗЕЛЬ), А4 (ТОПЛ. НАСОС), А13 (УПРАВЛЕНИЕ); 
вставлены и установлены в рабочее положение рукоятки блокировки 
тормоза БУ н реверсивного механизма контроллера (КМ). 

При включении автомата А5 получает питание электромагнитный 
вентиль МР5 объединенного регулятора дизеля, который удерживает 
индуктивный датчик на минимальном упоре до четвертой позиции 
контроллера (пока замкнут контакт реле РУ10), что необходимо для 
плавного трогания тепловоза. 

После включения тумблера ТН1 (ТОПЛ. НАСОС) получают питание 
контакторы КТН и КТН1. 

Главный контакт КТН, замыкаясь, подготавливает цени питания 
электропневматических вентилей П1—Г16 поездных контакторов. ВТ17 
ускорителя пуска дизеля и блокмагнита ЭТ 
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регулятора дизеля, а также подает напряжение на обмотку возбуждения 
Ш1—Ш2 вспомогательного генератора ВГ и вентиль ВД дренажа 
дизеля. 

Вспомогательные контакты КТН подготавливают цепь питания реле 
РУ6 (1487, 1486), исключают включение пусковых контакторов Д1, Д2, 
Д3 непосредственно после нажатия кнопки пуска (1494, 1493) и 
размыкают цепь. включения контактора КМН маслопрокачивающего 
насоса с помощью тумблера ОМН (1400, 1402). 

Контактор КТН1 главным замыкающим контактом включает 
электродвигатель ТН топливоподкачивающего насоса. 

После нажатия кнопки ПД1 пуска дизеля последующие операции 
пуска выполняются автоматически. Получает питание реле РУ6 по 
цепи: зажим 1/2 («плюс» схемы), автомат А13 (УПРАВЛЕНИЕ), 
замкнутые контакты БУ рукоятки блокировки тормоза и КМ 
реверсивного механизма контроллера, замкнутый на нулевой позиции 
контакт 4 контроллера, кнопка ПД1, резистор СУ1, размыкающие 
контакты реле РУ9, замыкающий контакт КТН, размыкающий с 
выдержкой времени контакт РВ2. 

Реле РУ6 одним замыкающим контактом (1567, 1568) включает 
контактор КМН, а другим (1459, 1455) создает цепь питания цепей 
пуска дизеля от автомата А5 (ДИЗЕЛЬ), минуя кнопку пуска. 

Контактор КМН: 
1) включает электродвигатель МН маслопрокачивающего насоса 

(главным контактом); 
2) подготавливает цепь питания пускового контактора Д1; 
3) включает реле времени РВ1, которое начинает отсчет времени на 

прокачку дизеля маслом; 
4) размыкает цепь включения реле РУ4 контроллером машиниста. 
По истечении выдержки времени замыкающий контакт реле РВ1 

(1458, 1457) подает питание от автомата А5 на катушку реле РУ4, 
контакт которого (Н15, 1461) включает катушку контактора Д1. 

Контактор Д1: 
1) главным контактом (454, 456) подключает к «минусу» 

аккумуляторной батареи пусковую обмотку П1—П2 тягового 
генератора; 
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2) вспомогательным контактом (1504, 1512) включает вентиль ВП7, 
открывающий доступ сжатого воздуха к поршню ускорителя пуска 
дизеля. 
Перепускной клапан перекрыт ранее включенным блокмагнитом ЭТ, 

поршень нагнетает масло в аккумулятор регулятора частоты вращения 
и рейки топливных насосов перемещаются ускоренно; 

3) вспомогательным контактом (1540, 1541) исключает возбуждение 
вспомогательного генератора; 

4) вспомогательным контактом (1441, 1444) включает контактор ДЗ 
и через разъем межтепловозного соединения (132, 252) контакторы ДЗ 
других сочлененных секций. 

Контактор ДЗ вспомогательным   контактом   включает блокмагнит 
ЭТ объединенного регулятора дизеля и реле времени РВ2. 

Главные контакты контакторов ДЗ (01Ш8, 455) соединяют «плюсы» 
аккумуляторных батарей всех секций («минусы» батарей соединены 
(460) через межтепловозное соединение постоянно). 

Замыкающий вспомогательный контакт контактора ДЗ подает 
питание на катушку контактора Д2. 

Главный контакт контактора Д2 (451, 453) замыкает цепь 
подключения аккумуляторной батареи к тяговому генератору, который, 
работая в режиме сервисного электродвигателя, производит пуск 
дизеля. 

При достаточном повышении давления масла в конце верхнего 
коллектора дизеля срабатывает реле РДМ1. Через его контакт подается 
питание на катушку реле РУ9. 

Реле РУ9: 
1) замыкающим контактом (1551, 1533) создает цепь питания блок 

магнита ЭТ при работе дизеля; 
2) размыкающим контактом обесточивает катушку реле РУ6. 
Реле РУ6 замыкающими контактами (1455, 1459, 1567, 1568) 

обесточивает катушки контакторов Д1, КМН и, следовательно, ДЗ и Д2; 
3) размыкающим контактом обесточивает катушку контактора КТП1 

(подкачка топлива продолжается механическим насосом дизеля). 
Размыкающие контакты контакторов Д1 и ДЗ (1540, 1542) подают 

питание на независимую обмотку возбуждения вспомогательного 
генератора ВГ и регулятор напряжения БРН, 
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обеспечивающие подзаряд батареи и питание цепей управления. На 
время пуска дизеля одной из секций контакты ДЗ работающих секцией 
размыкаются, защищая их вспомогательные генераторы от перегрузки и 
выхода из строя. 

Реле времени РВ2 ограничивает продолжительность раскрутки вала 
дизеля при пуске, которая может затянуться по различным причинам. 
Оно отрегулировано на максимально допустимую выдержку времени, 
после чего размыкает цепь тетания катушки реле РУ6, прекращая пуск 
дизеля. 

11.3. Холостой ход дизеля 

11.3.1. Частота вращения вала дизеля изменяется путем увеличения 
или уменьшения затяжки всережимной пружины объединенного 
регулятора дизеля комбинационным переключением электромагнитов 
МР1—МР4. Электромагниты получают питание через контакты 
контроллера и соответст-вии с их замыканием по позициям. 

Контактами контроллера включаются также реле управления, 
выполняющие различные функции, описанные в последующих 
подразделах. При работающем дизеле, когда напряжение на зажимах 
вспомогательного генератора выше напряжения аккумуляторной 
батареи, ток от генератора через предохранитель 107, диод ДЗБ, 
резистор СЗБ, шунт с амперметром А2 и предохранитель 107 поступает в 
батарею, подзаряжая ее. При снижении напряжения на зажимах 
вспомогательного генератора ниже напряжения аккумуляторной батареи 
диод ДЗБ запирается и не пропускает ток в обратном направлении. 
Резистор СЗБ в цени батареи предназначен для ограничения зарядного тока. 

11.3.2. При включении автономного (независимого от работы 
остальных секций) режима холостого хода тумблером ХД1 через 
размыкающий контакт РУ8 получают питание реле РУ10 и РУ13. Реле 
РУ13 своими контактами производит переключение электромагнитов 
МР1 МР4 в комбинацию, соответствующую восьмой позиции 
контроллера. Реле РУ19 размыкающим контактом (1023, 1024) 
размыкает цепь катушки реле РУ2, контакт которого, в свою очередь, 
размыкает цепь питания КВ и ВВ, а другим (1191, 1194) размыкает цепь 
питания реле РВЗ. Таким образом дизель переходит в режим холостого 
хода, соответствующий восьмой позиции контроллера. 
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11.4. Тяговый режим 

При включении тумблера УТ (УПРАВЛЕНИЕ ТЕПЛОВОЗОМ) и 
переводе контроллера на рабочие позиции (тумблеры ОМ1—ОМ6 
включены) получает питание одна из 'катушек (В или Н) 
электропневматического привода реверсора. устанавливая его в 
соответствующее рабочее положение. Через размыкающий контакт 
РУ12 (1016, 1017) контакты КМ реверсивного механизма контроллера 
машиниста, вспомогательные контакты ПР реверсора, замкнутые в его 
рабочем положении, контакты АКО, РУ19, Д2, БД4, БДЗ, БД2, БД1, 
БДО. РУ4, РДВ, ТРВ, ТРМ, РУ8 и РУ9 получают питание катушка реле 
РУ2, контакт которого (1111, 1112) подготавливает цель питания 
контакторов КВ и ВВ. 
Кроме того, по проводу 1161 через замкнутые контакты РУ19 

получает питание реле времени РВЗ. 
Главные контакты реверсора подготавливают цепи питания обмоток 

возбуждения (С1—02) тяговых электродвигателей 1—6 (положение 
контактов реверсора на схеме дано для направления ВПЕРЕД). 
Мгновенно замыкающиеся контакты  реле РВЗ (1601, 1603) и 

замкнутые контакты тумблеров ОМ1—ОМ6 создают цени питания 
электропневматических  вентилей поездных контакторов П1—П6. 
Поездные  контакторы включаются, соединяя главными контактами 
силовые цепи тяговых электродвигателей и тягового генератора (при 
отсутствии возбуждения тягового генератора, а следовательно, и тока в 
силовой цепи). 
Одновременно вспомогательные контакты поездных контакторов 

П1—П6 (1137, 1141) подают питание через контакты УТ, РУ2, РЗ и РОП 
на катушки контакторов ВВ и КВ. 

О включении контакторов возбуждения сигнализирует лампа ЛН 
(СБРОС НАГРУЗКИ). Она на мгновение включается вспомогательным 
контактом реверсора, а зятем гаснет при размыкании вспомогательного 
контакта контактора ВВ (1211, 1212). 
Замыкающий контакт контактора КВ (1075, 1076) шунтирует контакт 

реле РУ8, размыкающийся со второй позиции контроллера. Это 
обеспечивает включение контактов ВВ и КВ и, следовательно, тяги 
только с первой позиции контроллера. 
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Главные контакты ВВ (501, 511) подают напряжение: 
1) на независимую обмотку возбуждения И1—И2 синхронного 

подвозбудителя СПВ через регулируемый резистор СВПВ; 
2) на размагничивающую обмотку НЗ—Н4 возбудителя В тягового 

генератора через замкнутые контакты 1 (511, 512) аварийного 
переключателя АР, шунт амперметра 115, резистор СВВ, замкнутый 
контакт Э (515, 521) переключателя АР. 
С появлением напряжения на зажимах СПВ получает питание через 

замкнутые контакты 5 (560 и 552) АР и автомата А20, тахометрический 
блок БТ и распределительный трансформатор ТР, а от него рабочие цепи 
трансформаторов постоянного тока ТПТ1—ТПТ4 и напряжения ТПН, 
амплистата возбуждения АВ и катушка индуктивного датчика ИД. 
Совокупность этих элементов совместно с объединенным регулятором 
дизеля поддерживает мощность тяги на всех позициях контроллера в 
пределах заданных рабочих характеристик генератора. 
Обмотка независимого возбуждения (намагничивающая) возбудителя 

Н1—Н2 питается током рабочих обмоток Н1— К1, Н2—К2 амплистата 
через выпрямительный  мост В2 (БВ2). Переменное напряжение на 
рабочую обмотку амплистата и выпрямительный мост подается от 
первичной обмотки 1—3 распределительного трансформатора. В 
каждый полупериод переменного тока работает одна из рабочих обмоток 
амплистата. 
При замыкании контактов контактора КВ подается напряжение 

возбудителя В на обмотку возбуждения Н 1—1-12 тягового генератора Г. 
Напряжение генератора через замкнутые главные контакты поездных 
контакторов П1—П6 и реверсора ПР подается на тяговые 
электродвигатели, приводящие тепловоз в движение. Для уменьшения 
возникающего перенапряжения на обмотке возбуждения тягового 
генератора при размыкании ее цепи параллельно обмотке включен 
резистор СВГ. 
При выключении тяги (контакторов ВВ и КВ) поездные контакторы 

остаются некоторое время включенными благодаря выдержке времени 
реле РВЗ. Поэтому к моменту отключения поездных контакторов 
магнитное поле тягового генератора падает до нуля, следовательно, 
уменьшаются перенапряжения при переходных процессах (в цепи 
генератор— 
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тяговые электродвигатели) и подгар контактов поездных контакторов. 
Для маневровой работы без набора позиций контроллера 

предусмотрена кнопка КМР. При включенном тумблере УТ и нажатии 
кнопки (на нулевой позиция) шунтируются контакты 1 и 3 контроллера 
и собирается схема возбуждения генератора и силовых цепей, 
соответствующая первой позиции. 

При перемещений штурвала контроллера по промежуточным 
позициям для выхода на пятнадцатую мощность тягового генератора 
возрастает. Это происходит вследствие увеличения частоты вращения 
якорей возбудителя и генератора, повышения напряжения 
тахометрического блока пропорционально частоте вращения дизеля, а 
также регулирования сопротивления (СОЗ в цепи задающей, а с 
четвертой позиции и сопротивление ИД в цепи регулировочной 
обмоток амплистата. 

Однако на каждой позиции, .начиная с четвертой, характеристики 
тягового генератора (зависимости напряжения от то.ка) являются 
аналогичными и на основном рабочем участке гиперболическими. 

11.5. Регулирование мощности тяги 
11.5.1. Схема возбуждения тягового генератора. Независимая обмотка 
возбуждения Н1—Н2 питается от возбудителя В. в свою очередь, 
имеющего намагничивающую Н1—Н2 .и размагничивающую Н3—Н4 
обмотки. Первая из них подключена на выход рабочих обмоток 
амплистата и ток в ней регулируется системой автоматического 
регулирования возбуждения тягового генератора (нормальный режим). 
Вторая включена и общую электрическую цепь управления тепловозом и 
питается постоянным для каждой позиции током. 

Система автоматического  регулирования возбуждения поддерживает 
постоянство мощности тяговою генератора, заданной для данной 
позиции. Кроме того, системой обеспечивается ограничение 
максимальных тока и напряжения генератора. 
Зависимость напряжения генератора т тока изображается 

характеристикой на рис. 10.30. Для 15-и позиции она называется 
внешней  На ней участок ДГ является ограниче- 
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нием максимального напряжения (в основном по допускаемой величине 
среднего напряжения между пластинами коллектора). Рабочей зоной 
характеристики при неизменной мощности является гиперболический 
участок ГБ. При этом часть гиперболического участка ВБ 
характеризуется повышенными токами, время использования которых 
по условиям нагрела уменьшается по мере приближения к точке Б. 
Отсюда начинается участок БА ограничения по максимальному току и 
коммутации генератора. 

Регулирование возбуждения основано на зависимости выходного тока 
амплистата от сигналов (токов) обратной связи по току и напряжению 
тягового генератора. 
Выходным током амплистата является ток в его рабочих обмоткам 

Н1—К1, Н2—К2, после выпрямления поступающий в обмотку 
возбудителя. Величина этого тока зависит от намагничивания 
сердечника, которая, в свою очередь, зависит от величины 
результирующего магнитного потока, создаваемого задающей, 
регулировочной, управляющей и стабилизирующей обмотками 
амплистата. Задающая и регулировочная обмотки создают 
намагничивающий поток одного направления, а управляющая обмотка 
— противоположного. 
Стабилизирующая обмотка работает только при переходных 

процессах и выполняет роль демпфера этих процессов. 
При увеличении намагничивающей силы и насыщенности сердечника 

амплистата индуктивное сопротивление рабочих обмоток уменьшается, 
а ток в тих. поступающий в обмотку возбуждения возбудителя, 
увеличивается. Следовательно, увеличивается напряжение тягового 
генератора. Уменьшение насыщенности сердечника вызывает обратный 
процесс. Характеристика амплистата, показывающая зависимость тока 
выхода от результирующей намагничивающей силы обмоток, приведена 
на рнс. 10.34. 
Ток задающей обмотки пропорционален изменению напряжения 

тахометрического блока ВТ, т. е. частоте вращения вала дизеля. 
На тахометрический блок переменное напряжение подается от 

синхронного подвозбудителя СПВ через балластный резистор СБТ. 
Выпрямленное в блоке напряжение поступает на задающую обмотку 

ОЗ амплистата через резисторы ССН и СОЗ, 
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которые для плавности трогания тепловоза и других целей регулируются 
контактами реле управления. 

-Регулировочная обмотка амплистата питается от зажимов 2—3 
распределительного трансформатора ТР через обмотку индуктивного 
датчика ИД, выпрямительный мост БВ2 (В1) и резистор СОР (с которого 
снимается падение напряжения). 
Обмотка управления ОУ амплистата является выходной для обратной 

связи по току и напряжению тягового генератора, осуществляемой с 
помощью трансформаторов постоянного тока ТПТ1—ТПТ4, 
трансформатора постоянного напряжения ТПН и селективного узла (рис. 
10.31.). 
Ток управляющей обмотки равен сумме выпрямленных токов Ii и Iн на 

выходе рабочих (вторичных) обмоток ТПТ и ТПН, питающихся от 
распределительного трансформатора ТР. Подмагничивающей 
(первичной) обмоткой каждого трансформатора ТПТ являются кабели 
силовой цепи, а трансформатора ТПН — первичная обмотка,  
включенная через резистор СТН на напряжение тягового генератора. 
Поэтому подмагничивание их сердечников, выходные токи рабочих 
обмоток н ток в управляющей обмотке амплистата прямо 
пропорциональны соответственно току н напряжению генератора. При 
одном и том же (для данной позиции) токе задания (в задающей 
обмотке) увеличение тока управления (в управляющей обмотке) будет 
приводить к уменьшению намагничивания (размагничиванию) 
сердечников амплистата н уменьшению тока в обмотке возбуждения 
генератора. Следовательно, в зависимости от тока тяги автоматически 
изменяется напряжение генератора. 
Стабилизирующая обмотка амплистата получает питание 

непосредственно от вторичной обмотки стабилизирующего 
трансформатора СТР, первичная обмотка которого через резистор СТС 
включена на напряжение возбудителя. 11.5.2. Селективная 
характеристика. 
Характеристика генератора, определяемая системой автоматического 

регулирования возбуждения без электрической связи с объединенным 
регулятором дизеля (отключена регулировочная обмотка амплистата), 
называется селективной. Формирует ее селективный узел, который 
производит отбор сигналов обратной связи, т. е. пропускает в 
управляющую обмотку амплистата ток ТПТ при ограничении тока, 
сумму токов ТПТ и ТПП при поддержании постоянной мощ- 
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ности и ток ТПН при ограничении максимального напряжения. Уровень 
мощности по селективной характеристике задается током задающей 
обмотки амплистата для каждой позиции контроллера. Формирование 
характеристики селективным узлом аналогично для всех позиций и 
рассматривается для номинального режима на пятнадцатой позиции 
контроллера. 

При переходе в тяговый режим (при трогании тепловоза), если бы ток 
выхода амплистата определялся только намагничивающей силой 
задающей обмотки, рабочая точка на характеристике амплистата (рис. 
10.32) находилась бы в области насыщения сердечника амплистата 
(точка Е), а ток выхода был бы максимальным. 
Однако практически одновременно происходит быстрое увеличение 

тока в цепи тяговых электродвигателей, следовательно, 
подмагничивания сердечников ТПТ и тока их вы хода. При трогании ток 
выхода ТПТ значительно больше, чем ТПН. Поступая в селективный 
узел, ток 11 протекает через резистор СБТТ, а также через выпрямитель 
В5, резистор СОУ и управляющую обмотку амплистата. Этот ток 
создает на резисторе СБТТ и обмотке ОУ падение напряжения, 
значительно большее, чем падение напряжения от тока выхода ТПН (Iи) 
на резисторе СБТН. Поэтому в этот момент выпрямитель В7 заперт и 
обмотка управления амплистата подключена только к трансформаторам 
тока. Максимальное в этот момент размагничивание амплистата 
управляющей обмоткой смещает (условно) рабочую точку по 
характеристике амплистата в положение А. 
Как видно из характеристики, ток выхода амплистата становится 

достаточно малым. Для более полной нейтрализации возбуждения 
возбудителя используется размагничивающая обмотка возбудителя. Ее 
магнитный поток при нормальном режиме возбуждения направлен 
встречно магнитному потоку намагничивающей обмотки возбудителя. 
Напряжение генератора становится близким нулевому значению и 
полностью падает на сопротивлении силовой цени. Происходит 
ограничение тока генератора. 

По мере уменьшения тока тяговых электродвигателей при разгоне 
тепловоза ток в управляющей обмотке амплистата также будет 
уменьшаться, и рабочая точка переместится по характеристике 
амплистата к точке Б. 

105 



Благодаря большой крутизне характеристики амплистата 
Незначительное уменьшение намагничивающей силы управляющей 
обмотки ведет к резкому возрастанию тока выхода, а следовательно, 
напряжения тягового генератора. По характеристике генератора видно, 
что при увеличении напряжения в несколько раз (от точки А' к точке Б') 
ток генератора изменяется незначительно (отсечка по току). 
Повышение напряжения генератора приводят к возрастанию тока на 

выходе ТПН и падению напряжения на резисторе СБТН. При токе, 
соответствующем точке Б' характеристики генератора, диод В7 
открывается. 
С этого момента в управляющую обмотку амплистата начинает 

поступать суммарный ток Ii' и Iи' от трансформаторов ТПТ1—ТПТ4 и 
ТПН. В дальнейшем при повышении скорости тепловоза работа 
генератора определяется участком Б'Г' селективной характеристики (БГ 
характеристики амплистата). 
Результирующая намагничивающая сила на участке БГ изменяется 

мало (практически постоянна), а ток выхода амплистата и напряжение 
генератора изменяются значительно. При уменьшении тока Ii' 
практическое постоянство размагничивающей силы управляющей 
обмотки может сохраняться только за счет увеличения тока Iи'. 

Благодаря действию амплистата по мере увеличения скорости 
тепловоза напряжение генератора растет в той мере, в какой 
уменьшается ток тяги. За счет этого на участке Б'Г' характеристики 
генератора получается прямолинейная наклонная характеристика. 
В точке Г' ток в управляющей обмотке от трансформатора ТПН 

становится настолько большим, что трансформатор ТПТ «отключается» 
и весь его ток проходит только через резистор СБТТ. 
Участок Г'Д' характеристики соответствует ограничению напряжения. 

При увеличении напряжения и уменьшении тока генератора в 
управляющей обмотке протекает только увеличивающийся ток от 
трансформатора ТПН. Рабочая точка на характеристике амплистата 
будет смещаться вниз от точки Г к точке Д. Этому соответствует 
небольшое увеличение напряжения генератора и тока в обмотке 
управления амплистата. Можно считать напряжение генератора 
практически постоянным — происходит ограничение напряжения. 
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11.5.3. Внешняя характеристика. 
Прямолинейная характеристика генератора на  рабочем участке не 

соответствует требованию равенства мощности генератора и дизеля. 
Если равенству удовлетворяют крайние точки участка, то в остальных 
точках генератор будет перегружать дизель. Чтобы этого не 
происходило и дизель работал с номинальными мощностью и частотой 
вращения во всех точках, применено дополнительное регулирование 
мощности генератора с помощью объединенного регулятора дизеля, 
включаемое с четвертой позиции контроллера контактами реле РУ10 (в 
цепи регулировочной обмотки амплистата). 
За счет добавления намагничивающей силы регулировочной обмотки 

амплистата уровень внешней характеристики АБГД выше уровня 
селективной (А' Б' Г' Д'). 

1 При перегрузке дизеля вследствие изменения положения штока 
подачи топлива регулятор вдвигает якорь индуктивного датчика внутрь 
катушки, увеличивая ее сопротивление. 
Намагничивающая сила регулировочной обмотки и, следовательно, 

результирующая амплистата   уменьшается. Это приводит к 
уменьшению возбуждения и мощности генератора. 
При перегрузке дизеля якорь индуктивного датчика выдвигается из 

катушки, увеличивая ток в регулировочной обмотке, что приводит к 
противоположному результату. 
Таким образом, в результате действия объединенного регулятора 

дизеля внешняя характеристика генератора корректируется на рабочем 
участке (БКГ), приближаясь к гиперболической, при работе на которой 
полностью используется свободная мощность дизеля. 
Реле РУ15, включаемое с восьмой позиции контроллера, служит для 

формирования наклонных характеристик генератора при первых семи 
позициях контроллера. На этих позициях замкнутый контакт реле 
шунтирует диод В7 селективного узла, что уменьшает степень обратной 
связи в Амплистат по току. Поэтому в зоне ограничения тока 
характеристики тягового генератора идут более полого, и при трогании 
реализуется большее тяговое усилие тяговых электродвигателей. 

Кроме того, при одном и том же уменьшении тягового тока прирост 
напряжения генератора для наклонных характе- 
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ристик меньше, чем для характеристик с отсечкой по току. Это 
уменьшает буксование при трогании тепловоза. 

11.6. Ослабление возбуждения тяговых электродвигателей 
По мере увеличения скорости тепловоза тяговый ток уменьшается, а 

напряжение увеличивается по гиперболической части внешней 
характеристики генератора, так что используется полная мощность 
дизеля. 

При определенной скорости наступает ограничение напряжения, 
связанное с уменьшением мощности генератора, и дальнейшее 
возрастание скорости будет незначительным. 
Для возврата генератора в зону полной мощности в повышенном 

диапазоне скоростей приметено регулирование магнитного потока 
тяговых электродвигателей (двухступенчатое ослабление их 
возбуждения параллельным  подключением резисторов). 
Так как скорость локомотива мгновенно измениться не может, то в 

момент после подключения резисторов напряжение тягового генератора 
будет значительно превосходить противоэлектродвижущую силу 
тяговых электродвигателей, и ток в них и вращающий момент 
возрастут. Это позволяет повторно использовать часть 
гиперболического участка внешней характеристики генератора для 
увеличения скорости. 
Автоматическое двухступенчатое ослабление поля возбуждения 

тяговых электродвигателей осуществляется при помощи реле РП1 и 
РП2. Они управляют контакторами ВШ1 и ВШ2, включающими 
резисторы СШ1—СШ6 первой и второй ступеней ослабления 
возбуждения. 
Катушки напряжения реле включены через регулировочные 

резисторы СРПН1 и СРПН2 на 'напряжение тягового генератора. Таким 
образом, ток в катушках напряжения пропорционален напряжению 
генератора и создает электромагнитное усилие притяжения якоря 
(включения) реле. Токо-вые катушки подключены на выход блока 
выпрямителей трансформаторов тока ТПТ1—ТПТ4. Ток в них 
пропорционален току тягового генератора и вместе с возвратной 
пружиной стремится удерживать якорь реле в отключенном состоянии. 
Включение реле происходит, по мере ускорения движения тепловоза, 

в точке тяговой характеристики перед началом ограничения 
напряжения. 
После включения РП1 его замыкающий контакт (1334, 1341) подает 

питание на электропневматический вентиль 
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группового контактора ВШ1. Контактор главными контактами 
подключает параллельно обмоткам возбуждения тяговых 
электродвигателей резисторы СШ1—СШ6. 

Вспомогательные контакты ВШ1 вводят в цепь катушки напряжения 
реле РП1 дополнительный резистор, подготавливая ее к необходимому 
режиму отключения (711, 714), и создают цепь питания катушки реле 
РП2 (701, 704). 

Включение второй ступени ослабления возбуждения от реле РП2 и 
подключение параллельно обмоткам возбуждения тяговых 
электродвигателей резисторов СШ1—СЩ6 второй ступени происходит 
аналогично. 

Уменьшение скорости движения тепловоза с увеличением тока 
тягового генератора и снижением его напряжения приводит к 
последовательному отключению реле РП2 и РП1 и восстановлению 
возбуждения тяговых электродвигателей. 

Тумблер ТУП в цени питания катушек групповых контакторов ВШ1 
и ВШ2 служит аварийным отключателем в случае неисправности в 
цепях управления ослаблением поля, возникшей в пути следования. 
Для уменьшения подгара контактов контакторов ВШ1 и ВШ2 при 

переходных процессах в цепи тяговых электродвигателей в схему 
введены вспомогательные контакты ВШ1 и ВШ2 (1104, 1105) и 
контакты реле РУ2 (1337, 1338), задерживающие снятие нагрузки 
генератора до отключения контакторов ВШ1 и ВШ2 (защита от токов 
самоиндукции). 
11.7. Аварийный режим возбуждения тягового генератора 
При выходе из строя система автоматического регулирования 

возбуждения тягового генератора переводом переключателя АР в 
аварийное положение производятся следующие переключения: 

1) размыкаются контакты переключателя 1 и 5, в результате чего 
обесточиваются размагничивающая обмотка возбудителя, синхронный 
подвозбудитель, а следовательно, и вся система автоматического 
регулирования с намагничивающей обмоткой возбуждения возбудителя 
на выходе; 

2) замыкаются контакты переключателя 2 и 4 и вновь полается 
напряжение на размагничивающую обмотку возбудителя, однако с 
обратной полярностью, через регулируемый резистор СВВ. В результате 
в якоре возбудителя наводится э. д. с. нормальной полярности; 
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3) размыкается контакт переключателя 7 в цепи катушек 
контакторов ВШ1, ВШ2. В результате ослабление возбуждения 
двигателей исключается. 

Для плавного трогания ступени резистора СВВ последовательно 
шунтируются контактами реле РУ8 (со второй позиция) и РУ10 (с 
четвертой позиции). 

На каждой позиция контроллера в аварийном режиме возбудитель 
получает постоянное по величине возбуждение, а следовательно, 
напряжение тягового генератора будет мало изменяться и достигать 
максимального значения на пятнадцатой позиции. Ограничение 
максимального тока при аварийном возбуждении отсутствует. 

11.8. Аварийный режим при отключении тягового 
электродвигателя. 

Пр'и отключении неисправного тягового электродвигателя 
соответствующим отключателем (ОМ1—ОМ6) в цепях управления 
выполняются следующие операции (рассматриваются на примере 
отключения первого тягового электродвигателя) : 

1) разрывается цепь питания катушки поездного контактора П1; 
2) шунтируется размыкающийся вспомогательный контакт поездного 

контактора П1 в цепи питания контакторов ВВ п КВ: 
3) вводится дополнительная часть резистора СОЗ в цепь задающей 

обмотки амплистата (184, (626), что снижает мощность генератора. 
Поездной контактор   П1   главным   контактом   (321. 01Ш25) 

отключает неисправный электродвигатель. Вспомогательным 
замыкающим контактом (411, 421) отключает тяговый электродвигатель 
от блока БДС защиты от буксования. 
Переключения в цепях при выходе из строя других тяговых 

электродвигателей аналогичны. 

11.9. Аварийная остановка дизеля 
При нажатии кнопки АК (АВАРИЙНАЯ ОСТАНОВКА) ее контакт 

включает реле РУ7, контакты которого (1418, 1562), в спою очередь, 
выключают контактор КТН, что приводит к остановке дизеля. 
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11.10. Сигнализация и защита в рабочем процессе 
оборудования 

11.10.1. Недостаточное давление в масляной системе дизеля. 
Если при работе дизеля не обеспечивается необходимое давление 

масла в системе дизеля, то контакт реле РДМ1 размыкает цепь питания 
реле РУ9 и, следовательно, блок-магнита ЭТ объединенного регулятора, 
останавливая дизель. 
Кроме того, контролируется повышенное давление масла при работе 

дизеля в тяговом режиме, начиная с 12-й позиции. когда контакт реле 
РУ4 (1062, 1065) разомкнут. 
При 'недостаточном давлении в верхнем коллекторе дизеля реле 

РДМ2 выключает реле РУ2, которое своим контактом размыкает цепь 
питания контакторов ВВ и КВ, и режим тяги прекращается. При этом 
вспомогательным контактом ВВ замыкается цепь сигнальной лампы 
ЛН1. 

11.10.2. Недостаточное давление воздуха в тормозной магистрали. 
В цепь питания реле РУ12 включен контакт реле давления воздуха 

РДВ, которое контролирует давление воздуха в тормозной магистрали. 
Если вследствие торможения пли других причин давление воздуха в 

тормозной магистрали меньше необходимого в тяговом режиме, то 
контакт РДВ замыкает цепь питания катушки реле, которое, в свою 
очередь, размыкает цепь реле РУ2 и, следовательно, контакторов ВВ, КВ 
(прекращается режим тяги). При этом получают питание лампы ЛН1 и 
ЛРТ. 

Реле давления воздуха предотвращает также трогание тепловоза при 
недостаточном давлении воздуха в тормозной магистрали. 

На тепловозе предусмотрен также контроль целости воздухопровода 
тормозной магистрали. При происшедшем нарушении плотности 
магистрали происходит включение пневмоэлектрического датчика ДДР   
(контролирует давление воздуха в канале дополнительной разрядки 
воздухораспределителя). Его контакт через размыкающий контакт 
пневмоэлектрического датчика ДДЦ включает реле РУ12, которое 
становится на самопитание (1253, 1254), и вызывает описанные выше 
последствия. Если же снижение давления в магистрали вызывается 
машинистом, срабатывает датчик ДТЦ (контролирует давление воздуха 
в канале тормозных ци- 
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линдров воздухораспределителя) и его размыкающий контакт. 
размыкает цепь реле РУ12 и сигнальной лампы ЛРТ. 11.10.3. Перегрев 
охлаждающей воды и масла. В тяговом режиме при недопустимом 
нагреве воды или масла дизеля срабатывают термореле воды и масла 
ТРВ, ТРМ. 
При достижении предельных температур как по воде. так и по маслу 

контакты ТРВ или ТРМ разрывают цепь питания катушки реле РУ2. Это 
приводит к отключению контакторов КВ. ВВ и включению сигнальной 
лампы ЛН1. 

11.10.4. Повышение давления масляных паров в картере дизеля. 
При повышении давления масляных паров в картере вытесняемый 

этим давлением токопроводящий раствор в дифманометре замыкает 
контакт КДМ. При этом подается питание на катушку реле РУ7. Реле 
РУ7 становится на самопитание н размыкает цепь контактора КТН, что 
приводит к остановке дизеля. Другой контакт дифманометра включает 
лампу ЛДК. 

11.10.5. Защита от поражения высоким напряжением н 
высоковольтной камере. 

При открытии дверей высоковольтных камер без снятия напряжения 
тягового генератора (выключения режима тяги или котла обогрева) 
контакты дверных блокировок БД1— БД4 размыкаются, выключая реле 
РУ2, а следовательно, контакторы ВВ и КВ с включением сигнальной 
лампы ЛН1. 

11.10.6. Пробой изоляции силовой цепи. 
Для защиты и сигнализации при пробое изоляции в любой точке 

силовой цепи на корпус предусмотрено соединенное с корпусом 
тепловоза устройство из двухобмоточного  реле РЗ, резисторов СР31- 
СР36, блока выпрямителей БВЗ, разъединителей ВР31, ВР32, а также 
кнопочного выключателя КРЗ. При пробое изоляции на корпус на 
плюсовой стороне силовой цени ток проходит от места аварийного 
замыкания через соединение с корпусом, выпрямитель БВЗ, резисторы 
СР35, СР36, рабочую обмотку РЗ, разъединитель ВР32, резистор СР31. 
При пробое на минусовой стороне ток проходит через разъединитель 
ВР31, резисторы СРЗЗ, СР32. разъединитель ВР32. рабочую обмотку РЗ, 
выпрямитель БВЗ и соединение с корпусом. 

Регулировкой резисторов обеспечивается необходимая 
чувствительность реле РЗ в обоих случаях. 
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Вторая обмотка реле, постоянно включенная на напряжение 
вспомогательного генератора (через автомат А5), играет роль магнитной 
защелки, удерживающей якорь после срабатывания реле. При .нажатии 
кнопки КРЗ ее контакты размыкают цепь обмотки, возвращая реле в 
исходное положение. Размыкающий контакт реле в цепи катушек 
контакторов ВВ и КВ снимает возбуждение тягового генератора, 
предотвращая тяжелые аварийные последствия. Замыкающий контакт 
реле (1531, 1532) включает сигнальную лампу ЛРЗ. 

11.10.7. Комплексное противобуксовочное устройство. 
Электрическая схема тепловоза предусматривает работу тягового 

генератора при отсутствии буксования по внешней характеристике, а в 
случае его возникновения по характеристикам с мало изменяющимся 
напряжением — жестким динамическим характеристикам по 
напряжению, препятствующим развитию буксования. Для получения 
таких характеристик применяется схема регулирования возбуждения от 
сигнала, пропорционального наибольшему току тяговых 
электродвигателей. Необходимый сигнал возникает на выходе схемы 
соединения выпрямителей В1, В2, ВЗ, В6 в рабочих цепях 
трансформаторов тока ТПТ1—ТПТ4. В случае буксования сигнал 
пропорционален току тягового электродвигателя одной из небуксующих 
колесных нар. Так как этот ток остается практически неизменным, то и 
ток в управляющей обмотке амплистата не изменится. Поэтому 
характеристики генератора приобретают жесткость по напряжению. 

Кроме того, в электрическую схему введена система уравнительных 
соединений обмоток возбуждения тяговых электродвигателей, 
включаемая автоматом АУР. Указанная система представляет собой 
несколько последовательно соединенных диодов, включенных между 
обмотка ми возбуждения тяговых электродвигателей (1 и 4; 2 и 5; 3 и 6), 
имеющих различную склонность к буксованию. Количество диодов, 
размещенных в блоках ПВ1—ПВЗ, выбрано из условия компенсации 
максимально возможной разности потенциалов между обмотками 
главных полюсов тяговых электродвигателей вследствие расхождения их 
скоростных характеристик, неравенства сопротивлений обмоток главных 
полюсов и ступеней ослабления возбуждения. Система имеет обратную 
связь в амплистат через дополнительные витки, намотанные на 
сердечники трансформаторов тока ТПТ1—ТПТ4 для 
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каждой группы уравнителей. Витки намотаны таким образом, что их 
магнитный поток складывается с магнитным потоком кабелей, 
проходящих через окна трансформаторов. 
Принцип работы системы уравнительных соединений заключается в 

том, что при буксовании одного из тяговых электродвигателей, когда ток 
в его цепи уменьшается, появляется уравнительный ток, 
подпитывающий обмотку возбуждения буксующего электродвигателя от 
якоря 'небуксующего, тем самым, уменьшая обороты буксующего 
электродвигателя. Одновременно благодаря дополнительному 
подмагничиванию трансформатора тока через обратную связь в 
селективный узел посылается сигнал на снижение напряжения тягового 
генератора, что дополнительно способствует прекращению буксования 
электродвигателя. 

'Если противобуксовочных свойств системы возбуждения 
недостаточно для прекращения буксования, срабатывают реле 
буксования, работа которых происходит следующим образом. 
Каждый тяговый электродвигатель через замыкающие 

вспомогательные контакты соответствующего поездного контактора 
П1—П6 соединен с блоком выпрямителей БДС, который производит 
сравнение поступающих потенциалов и пропускает наибольшую их 
разность. На выходе блока включены реле буксования РБ1—РБЗ. 
Уменьшение тока в цепи электродвигателя буксующей колесной пары 
уменьшает падение напряжения на его обмотках. При определенной 
величине разности потенциалов на зажимах катушки реле буксования 
ток в катушке становится достаточным для его включения. Так как 
чувствительность реле при полном возбуждении тяговых 
электродвигателей оказывается слишком большой, в цепь катушки РБ1 и 
РБ2 включены резисторы СРБ1 —СРБ2. Для увеличения 
чувствительности защиты при ослабленном возбуждении замыкающий 
контакт реле РУ16 (436, 437) (срабатывает на первой ступени ослабления 
возбуждения) включает реле РБЗ. 
При включенной системе уравнительных соединений (автомат АУР 

включен) и срабатывании любого реле буксования (РБ1, РБ2, РБЗ) 
получают питание реле РУ17 и РУ5. При буксовании при ослабленном 
возбуждении тяговых электродвигателей получает питание также реле 
РВ5. 
Реле РУ17 включает реле времени РВ4. Контакт РВ4 (с выдержкой 

времени при замыкании) разрывает цепь кату- 
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шек вентилей привода контакторов ВШ1 и ВШ2, чем исключается 
ослабление возбуждения двигателей. 

Размыкающим контактом РУ17 в цепь задающей обмотки амплистата 
вводится участок резисторов СОЗ и ССН, благодаря чему мощность тяги 
снижается. 

Замыкающие контакты РУ5 подают напряжение на сигнальную 
лампу ЛН1 и сирену СБ. Действие системы уравнительных соединений 
позволяет избежать дополнительного регулирования резистора ССН при 
полном возбуждении тяговых двигателей. Поэтому контакт РВ5 в цепи 
этого резистора зашунтирован контактом автомата АУР. При 
ослабленном возбуждении двигателей (разомкнут контакт РУ16) контакт 
РВ5 вводит в цепь обмотки 03 амплистата участок резистора ССН. В 
результате мощность тяги снижается дополнительно. 

При отключенной системе уравнительных соединений, когда 
положение контактов автомата АУР меняется на противоположное 
(автомат отключен), воздействие реле буксования аналогично 
описанному выше, однако приобретает раздельно-последовательный 
характер. 
11.10.8. Обрыв обмотки возбуждения тяговых двигателей. Обрыв 
обмотки возбуждения тягового двигателя приводит к появлению 
разности потенциалов между цепями неисправного и остальных тяговых 
двигателей и, следовательно, на выходе блока БДС аналогично процессу 
при буксовании. 
В результате срабатывает реле РОП. Его контакт размыкает цепь 

контакторов ВВ и КВ, приводя к прекращению тяги и включению 
сигнальных ламп ЛН1 и ЛРП. 

11.10.9. Превышение максимальной частоты вращения тяговых 
двигателей в тяговом режиме. 
Для ограничения частоты вращения тяговых электродвигателей при 

синхронном буксовании шести колесных пар (когда реле буксования не 
срабатывает) или превышении допустимой скорости движения тепловоза 
(в тяговом режиме) предусмотрено реле ограничения скорости РПЗ. 
Принцип действия реле РПЗ и его включение в схему аналогичны 

описанным для реле перехода. 
При замыкании контактов РПЗ получают питание реле РУ19, 

снимающее возбуждение тягового генератора с включением сигнальной 
лампы ЛН1 и РУ13. Контакты реле РУ13 в цепи электромагнитов МР1—
МР4 переводят частоту вра- 
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щения коленчатого вала дизеля в режим восьмой позиции. 
11.10.10. Сигнализация о работе тормозных цилиндров. Контроль 

давления в тормозных цилиндрах производится датчиками ДЦ1 и ДЦ2, 
установленными на трубопроводе подвода воздуха к цилиндрам. 
При повышении давления в тормозных цилиндрах контакты датчиков 

замыкаются и собирается цепь питания сигнальной лампы ЛНЦ 
(ЗАТОРМОЖЕНО), установленной в кабине машиниста.  

11.10.11. Защита от перенапряжений в цепях управления. При снятии 
напряжения с электромагнитных катушек в цепях управления могут 
возникать большие перенапряжения самоиндукции, что приводит к 
выходу из строя сигнальных ламп и контактов. Для предотвращения 
этого в схему введены защитные цепочки, состоящие из диодов Д13—
Д26 и резисторов   12—  23, смонтированных в блоке резисторов БР и 
образующих цепи гашения самоиндукции. 

11.11. Автоматическая пожарная сигнализация и 
пожаротушение 

Пожарные извещатели ДТ1—ДТ20 установлены в наиболее 
пожароопасных местах и разделены на две группы, в каждой из которых 
соединены последовательно. 
Извещатели в высоковольтных камерах включены в цепь реле РУП1, в 

дизельном помещении в цепь реле РУП2. установленных в блоке БПСУ. 
При возникновении пожара или очага недопустимо высокой 

температуры плавкое соединение извещателя плавится, размыкая цепь 
соответствующего реле. Замыкающие контакты реле через диод У6 
подают питание на лампу ЛП1 (ПОЖАР), а через диод УЗ на сирену СБ. 
Кроме того, контактом соответствующего реле подается напряжение 

через резистор    2 или    1 ста сигнальный светодиод УД2 или УД1, а по 
проводу П88 и межсекционным соединениям на светодиоды УДЗ, УД4 
блоков БПСУ сочлененных секций (лист 15 электрической схемы). 
Включение вентилей порошкового пожаротушения ВПТ1 в Дизельном 

помещении и ВПТ2 в высоковольтных камерах производится 
тумблерами ТП1—ТП4. 
При включенном автомате А7 через резисторы   1,   6 и светодиоды 

УД5, УД6 осуществляется контроль цепей вен- 
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тилей ВПТ1, ВПТ2. При переводе системы в автоматический режим 
контакты тумблера ТПА подают .напряжение на сигнальный светодиод 
УД7. В автоматическом режиме пожаротушения (тумблер ТПА включен) 
вентили ВПТ1, ВПТ2 получают питание при срабатывании пожарного 
извещателя через замкнутые в этом случае контакты ТПА и РУП1 или 
РУП2. Кроме того. через контакты РУП1. или РУП2 и диод У5 подается 
напряжение на реле РУ7 остановки дизеля. Пои проверке цепей 
пожарной сигнализации тумблером ТПС его контакты разрывают цепи 
реле РУП1. РУП2 с последующей сигнальной реакцией. 

11.12. Автоматическая локомотивная сигнализация 

Устройства локомотивной сигнализации (АЛС) получают питание 
через контакты автоматов А 15, А 16 и А17. При этом питание берется от 
части аккумуляторной батареи, напряжение на которой при работающем 
дизеле равно 50 В. Для уравнительного разряда остальная часть батареи 
включена контактом А16 на резистор СУ. 
Перестройка АЛС на прием кодов различной частоты производится 

тумблером ВФ, контакт которого вводит в действие фильтр Ф защиты 
усилителя т помех тягового тока 50 Гц. 
Ввод сигналов по положению реверсивной рукоятки производится с 

помощью промежуточного реле РКБ2. включаемого при замыкании 
контактов КМ и тумблера ТД, а по скорости движения тепловоза 
контактами скоростемера (УКЖ. УЖ. 0—20, 0—10). В том числе в узел 
автоматического управления подачей песка (прекращение подачи при 
снижении скорости до 10 км/час), через промежуточное реле РКБ1. 

Регистрация огней светофора, а также включение ЭПК на ленте 
скоростемера производится электромагнитами ЭЖ, ЭКЖ. ЭК, ЭЭ. 
Описание схемы усилителя и дешифратора (комплект АЛСН), а также 
устройства УКБМ содержится в документах завода-изготовителя. 

11.13. Управление устройствами холодильника 
При ручном управлении (тумблер ТХ в положении для ручного 

управления) включение и выключение жалюзи и вентилятора 
холодильника осуществляется тумблерами Т9— 
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Т11 При их включении получают питание электропневматические 
вентили ВП2, ВП4. ВП5, ВПЗ, пропускающие воздух в 
соответствующий пневмопривод: Вентилятор холодильника включается 
тумблером !Т11 при условии включения любого из тумблеров Т9—Т10. 
Автоматический режим управления жалюзи обеспечивается при 
положении тумблера ТХ для автоматического управления (контакт 
между проводами Х53, Х54 замкнут). Повышение температуры воды 
или масла до величин, определяемых настройкой датчиков температуры 
ВКВ или ВКМ, приводит к замыканию их контактов в цепи катушек 
вентилей ВПЗ, ВП4,  ВП5 привода жалюзи. 

11.14. Отопительно-вентиляционный агрегат кабины 

При установке тумблера Т26 в положение для ручного управления 
получает питание катушка КМК, главный контакт которого включает 
электродвигатель вентилятора калорифера МК. 

Переключение тумблера Т26 в положение для автоматического 
управления обеспечивает автоматическое включение и отключение 
контактора КМК и, следовательно, электродвигателя вентилятора МК 
контактами датчика ДТ температуры воздуха в кабине машиниста. 

11.15. Электроизмерительные приборы температуры и 
давления 

На пульте машиниста установлены электродистанционные приборы, 
измеряющие температуру воды и масла, давление масла в системах 
дизеля. 

Электродистанционное измерение производится с помощью 
логометрических приборов, состоящих из измерителя (УД1, УД2, УМ1, 
УМ2. УВ1, УВ2) и приемника (ДД1, ДД2, ДМ1, ДМ2, ДВ1, ДВ2). 
Измерители устанавливаются на пульте управления, а приемники — на 
трубопроводах соответствующих систем. Они электрически соединены 
между собой с помощью штепсельных разъемов и  проводов. 
Штепсельные разъемы крепятся непосредственно на корпусах 
измерителя и приемника. Для соединения через межсекционные провода 
указателей ведущей секции с приемника ми ведомых применены 
переключатели ПДМ, ПТМ и ПТВ. 

Приборы получают питание при включении автомата А6. 
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Балластные резисторы 2СП—14СП в цепях приборов обеспечивают 
нормальное напряжение питания (27 В). 

11.16. Подача песка под колесные пары 

При подаче песка вручную нажатием кнопки КН ее контакт подает 
напряжение через соответствующий вспомогательный контакт ПР 
реверсора на электропневматические вентили КП1, КП2 или К31, К32 
однонаправленных песочниц. При нажатии кнопки КПП напряжение 
поступает только на вентиль КП1 передней колесной пары. 

Включение вентилей песочниц происходит также автоматически при 
срабатывании клапана ЭПК автостопа (т. 11.12) или установке крана 
машиниста в положение экстренного торможения. При этом замыкается 
контакт БКРМ приставки к крану и напряжение поступает через 
контакты РКБ1 по проводу А 114 па вход узла электропневматических 
клапанов песочниц. 
В обоих случаях подача песка прекращается при снижении скорости до 10 км/час, 

когда замыкается соответствующий контакт скоростемера, в цепи реле РКБ1 и контакт 
последнего (А114, А113) размыкает цепь включения вентилей песочниц. 

11.17. Указатель повреждении 
Указатель повреждений служит для ориентации при отыскании 

'неисправностей в цепях управления пуском дизеля и возбуждением 
тягового генератора. В схему указателя входят резисторы    1—   16, 
измеритель УП, контакт реле РУ9. переключатели ТУ1. ТУ2 секций. 

Резисторы подсоединены через отводы цепи питания к контрольным 
точкам соответствующих цепей управления. Резисторы подобраны 
таким образом, что каждой контрольной точке соответствует 
определенная величина тока, протекающего через измеритель УП и 
устанавливающего стрелку в определенное положение,. 

При пуске дизеля измеритель УП получает питание через резисторы    
1—  8 и контакт реле РУ9 (указания стрелки относятся к шкале 
переводной таблицы ПУСК). После окончания пуска дизеля размыкается 
контакт реле РУ9 и питание поступает через резисторы   9—   16 
(указания стрелки относятся к шкале ВОЗБУЖДЕНИЕ). 
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11.18. Управление ведомыми секциями 
Управление ведомыми секциями осуществляется с пульта управления 

ведущей. Для этого в электрической схеме предусмотрены выводы, 
подводимые к розеткам, установленным снаружи на задних торцах рамы 
крайних секций .и с двух сторон на торцах рамы средних секций. 
Розетки соединяются между собой межтепловозными соединениями 
(многожильные кабели со штыревыми вставками). 
Кроме того, на средней секции предусмотрены транзитные 

электрические провода, соединяющие розетки противоположных торцов 
этой секции. 
Упрощенная схема электрических соединений секций приведена на 

электрической принципиальной схеме тепловоза. 
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12.  МАРКИРОВКА 
Наименование сборочной 

единицы 
Место нанесения 

маркировки 
Содержание маркировки 

 Экипажная часть  
Обе стороны кабины 

машиниста (или тамбура для 
средней секции) 

Кодовое обозначение 
тепловоза; 

Кузов 

Панель на лобовой стенке Номер тепловоза МПС 
Рама тепловоза Кронштейн под домкрат Условный номер 

предприятия-изготовителя, 
номер тепловоза, номер секции 
и литера А, Б, В; дата 
изготовления. Клеимо цеха-
изготовителя рамы, номер 
рамы, дата изготовления 

Рама тележки Правая боковина Условный номер 
предприятия-изготовителя, 
порядковый номер рамы, год и 
месяц выпуска, номер чертежа 

Зубчатые колеса тяговой 
передачи: 

  

1) ведомое Торцевая поверхность 
зубчатого венца 

Номер плавки, марка 
материала, порядковый номер 
детали, год и месяц 
изготовления, обозначение по 
чертежу, условный номер 
предприятия-изготовителя 

 
 

Торцевая поверхность 
тарелки 

Обозначение по чертежу, 
порядковый номер детали 
(одним номером со ступицей), 
условный) номер 
предстриятия-изготовителя 
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Продолжение 
Наименование сборочной 

единицы 
Место нанесения 

маркировки 
Содержание ' маркировки 

 
 

Наружная цилиндрическая 
поверхность ступицы 

Номер плавки, марка материала,. 
порядковый номер детали, обозначение по 
чертежу, условный номер предприятия-
изготовителя 

2) ведущее Торцевая поверхность Условный номер предприятия-
изготовителя, порядковый номер колеса, 
марка материала, номер плавки, год и 
месяц изготовления,. обозначение детали 
по чертежу 

Ось колесной пары Бандаж  
Центр колесный 
Колесная пара 
Автосцепка 

Торцевая поверхность 
Боковая наружная 

поверхность 
Торцевая поверхность 

ступицы 
Торцевая поверхность оси 
Корпус 

Маркировка по ГОСТ 3281—81 
Маркировка по ГОСТ 398—81 
Маркировка по ГОСТ 4491—86 
Маркировка по ГОСТ 11018—87 
Условный номер предприятия-

изготовителя, индекс изделия, год 
изготовления 

Топливный бак Топливная система На 
фланце смотрового люка 

Товарный знак, предприятие-
изготовитель, заводской  номер бака, 
дата изготовления 

Теплообменник Масляная система Табличка 
на среднем корпусе 

Наименование, заводской номер, 
предприятие-изготовитель, год постройки, 
производительность, отметка о 
гидравлических испытаниях 
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Продолжение 
Наименование сборочной 

единицы 
Место нанесения 

маркировки 
Содержание маркировки 

Компрессор Тормозная система На 
картере 

Товарный знак, предприятие-
изготовитель, марка, мощность, 
производительность, частота вращения, 
давление, номер, год изготовления 

Воздушные резервуары:   
1) главные На обечайке  Регистрационный номер предприятия-

изготовителя, наибольшее допустимое 
давление, отметка о гидравлическом 
испытании, число, месяц и год 
изготовления, объем: 

2) уравнительный На днище Заводской номер, рабочее давление, 
объем, число, месяц и год изготовления 

3) запасной На днище Заводской номер, рабочее давление, 
объем, число, месяц и год изготовления 

 Вспомогательное 
оборудование 

 

Редуктор Табличка на верхнем 
картере 

Предприятие-изготовитель, заводской 
номер редуктора, год изготовления 

Гидропривод вентилятора Табличка на фланце Предприятие-изготовитель, заводской 
номер гидропривода, год изготовления 
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Продолжение 
Наименование сборочной 

единицы 
Место нанесения 

маркировки 
Содержание маркировки 

Колесо вентилятора 
холодильной камеры 

На ободе барабана Заводской номер колеса, 
предприятие-изготовитель, 
номер чертежа, число, месяц и 
год изготовления 
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