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Рама электровоза ВЛ-10 

Основным элементом кузова, несущим все виды нагрузок, является рама кузова. Продольные 
балки рамы изготовлены из швеллеров № 16 и 30, связанных между собой листом толщиной 8 мм. 
Продольные балки скреплены между собой буферными брусьями, двумя шкворневыми балками 
коробчатого сечения, на которых установлены шкворни, и двумя балками двутаврового сечения. К 
продольным балкам приварены прокладки для подъема кузова домкратами. В боковинах рам 
кузова предусмотрены специальные отверстия под установку кронштейнов 14  для подъема кузова 
краном с помощью тросов. Кронштейн к раме кузова крепят болтами15. 
К шкворневым балкам 3 приварены обечайки с запрессованными в них шкворнями 18. В 
буферный брус вварена коробка для автосцепки. Передача силы тяги осуществляется через раму 
кузова электровоза. 

 
 

 
 

Опоры кузова 
Назначение. На электровозах ВЛ10 выпуска ТЗВЗ до № 1707 и НЭВЗ до № 1297 передача 
вертикальной нагрузки от кузова на тележку осуществляется боковыми опорами. Наличие 
элементов трения в боковой опоре создает момент, демпфирующий как относ, так и виляние 
тележек под кузовом. 
Конструкция. Опора кузова состоит из вваренных в шкворневую балку кузова стаканов 10, 
выполненных отливкой из стали марки 12ГТЛ-1, К основанию четырьмя болтами прикреплен 
стакан внутренний, который входит в другой стакан внешний. Поверхности трения между обоими 
стаканами облицованы марганцовистыми втулками. Между опорными фланцами стаканов для 
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обеспечения эластичности подвешивания кузова установлена пружина, имеющая под статической 
нагрузкой 6400 кгс жесткость 133 кгс/мм . 
Стакан  в нижней части имеет выступ диаметром 130 мм и высотой 4 мм, которым он входит в 
соответствующую выточку опоры 9, выполненной из стали 45 и имеющей каленую выпуклую ша-
ровую поверхность радиусом 200 мм. Через шаровую поверхность опора сопрягается со 
скользуном 7, выполненным отливкой из бронзы ОЦС5-5-5 с последующей механической 
обработкой. Между стаканом и опорой размещены шайбы 8, которыми регулируют развеску 
электровоза, зазор между тележкой и кузовом, размер автосцепки по высоте. Скользун установлен 
в масляной ванне, расположенной на боковине рамы тележки. На дне ванны приварен каленый 
стальной наличник, по которому перемещаются с трением скользуны, обеспечивая более плавные 
повороты и смещения тележек относительно кузова и  препятствуя резкому вилянию и относу. 
Масло в ванну заливают через маслопровод 6, состоящий из масленки, трубы и деталей смазочной 
арматуры. От попадания в ванну пыли, грязи, снега и т. д. она защищена крышкой 9 из листовой 
стали, имеющей отверстия для прохода опор и по периметру этих отверстий желоба под сальник. 
Ограничение поперечной качки кузова осуществляется упором 10. Зазор между упором и рамой 
16±2 мм выдерживают набором подкладок. 
Перед посадкой кузова на тележку в стаканы 5 и 7 вставляют стакан 6 с пружиной и временно 
скрепляют технологическим полым болтом. Затем к стаканам технологическим болтом присое-
диняют опору 4 с предварительно надетой крышкой 11, после чего производят посадку кузова; 
после посадки болты обязательно вынимают. При этом скользуны 7 выставляют по продольной 
оси боковин тележки с интервалом 325 мм и в ванну заливают масло осевое ГОСТ 610—72 зимой 
марки З, летом марки Л в количестве 5 кг. 
Уровень масла при этом должен быть по верхнему обрезу масленки, нижний допустимый уровень 
смазки может быть на 15—20 мм ниже обреза масленки. 
Пружины, тарированные под нагрузкой 6400 кгс, должны иметь высоту 280 мм. При меньшей 
высоте какой-либо пружины данный размер нужно выдержать посредством постановки регу-
лировочных шайб 8, располагая их между пружиной и стаканом. Поверхности трения стаканов  
при сборке покрывают универсальной среднеплавкой смазкой УС-2 ГОСТ 1033—79. 
 

 
 
 

1. Буферный брус 
2. Швеллеры 
3. Шкворневая балка 
4. Розетка автосцепки 
5. Поперечные швеллеры 
6. Масло провод 
7. Скользун 
8. Регулировочная шайба 
9. Опора 
10. Стакан опоры 
11. Крышка 
12. Основание 
13. Упор 
14. Кронштейн подъема кузова 

15. Болт 
16. Боковина 
17. Балка под трансформатор 
18. Шкворень 
19. Гайка 
20. Опора подвески 
21. Прокладка 
22. Балансир 
23. Кронштейн кузова 
24. Кронштейн рамы тележки 
25. Съемная шайба 
26. Пружина 
27. Стакан люлечного подвешивания 
28. Стержень 
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29. Рама тележки 
30. Регулировочные прокладки 
31. Корпус упора 
32. Пружина упора 
33. Крышка упора 
34. Вкладыш упора 
35. Накладка рамы тележки 
36. Гидравлический гаситель 
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Тележка с люлечным подвешиванием 
Назначение и технические данные. Тележка  предназначена для передачи тяговых и 
тормозных усилий на кузов. Каждая тележка воспринимает как вертикальные от 
подрессоренной массы кузова, так и горизонтальные усилия.  
Технические данные тележки следующие: 
Длина........... ………………….                4800 мм 
Ширина..............      ………………..       2800   » 
Масса (ВЛ10/ВЛ10У)......... ………..       22 540/22 706 кг 
Число осей............  …………….                    2 
Расстояние между осями   .....……….        3000 мм 
Подвешивание тягового двигателя………. опорно-осевое  
Рессорная система  
на каждую буксу……………………….     индивидуальная 
Тормозная система   ……………………рычажная с двусторонним  
нажатием колодок  на бандажи колес 
Конструкция. Тележка состоит из рамы 1, колесных пар 2, букс 17, рессорного 
подвешивания, тормозной системы 9, подвешивания тягового двигателя, зубчатых 
передач 3 и шаровой связи, которая служит для передачи продольных усилий от тележки 
на кузов. 
Рама тележки предназначена для передачи и распределения вертикальной нагрузки между 
отдельными колесными парами (с помощью рессорного подвешивания), восприятия тяго-
вого усилия, тормозной силы, боковых усилий от колесных пар и передачи их на раму 
кузова. Она представляет собой цельносварную конструкцию прямоугольной формы, 
состоит из двух боковин, связанных между собой шкворневым 6 и двумя концевыми 
брусьями . Боковины и концевые брусья коробочного типа выполнены сваркой из четырех 
листов прокатной стали М16С ГОСТ 6713—75. К нижнему листу боковины приварены 
малые 19 и большие 19 буксовые кронштейны, выполненные отливкой из стали 12ГТЛ-1 
ТУ ОТН.500.005—72. 
На верхний лист боковины для ее усиления приварены накладки. К накладке и наружной 
стороне боковины приварены крои-штейны 5 люлечного подвешивания. С внутренней 
стороны боковины имеются кронштейны  для подвесок тормозной системы, а с наружной 
стороны — кронштейны 20 под гидравлические амортизаторы. На концевых брусьях 
приварены кронштейны  для подвесок тормозной системы и имеется накладка 29 под 
ролик противоразгрузочного устройства. 
Шкворневой брус 6 коробчатого сечения с усиливающими ребрами состоит из собственно 
шкворневого бруса, отлитого из стали 12ГТЛ-1, и бруса шаровой связи 51, отлитого из той 
же стали и приваренного к шкворневому брусу в нижней части. В средней части 
шкворневого бруса имеется овальное с коническим переходом по высоте углубление, 
через которое проходит шкворень. С двух сторон к шкворневому брусу приварены 
кронштейны для подвески рычагов ручного тормоза. На нижней стороне шкворневого 
бруса имеются площадки для приварки кронштейнов  под крепление тормозных 
цилиндров. В брусе шаровой связи находятся проушины для подвешивания тяговых 
двигателей. Внутренняя полость бруса служит для размещения в ней деталей шаровой 
связи. 
 

Люлечное подвешивание 
Назначение и технические данные. На электровозах ВЛ-10 выпуска ТЭВЗ с № 1707 и 
НЭВЗ с № 1297, а также на электровозах ВЛ10У передача вертикальной нагрузки от 
кузова на тележку осуществляется люлечным подвешиванием. Люлечное подвешивание 
уменьшает горизонтальные ускорения на кузове и боковое давление электровоза на путь и  
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служит для передачи вертикальной нагрузки от кузова на раму тележки и поперечных 
усилии между кузовом и рамой. Его технические данные следующие: 
Статическая нагрузка на пружину                                         7000 кгс 
Прогиб пружины под статической нагрузкой                       77 мм 
Жесткость пружины люлечного подвешивания                    91  кгс/мм 
Жесткость упора бокового ограничителя                              183       » 
Марка стали пружины люлечного   подвешивания              60С2ХФА 
Конструкции. Основной деталью люлечного подвешивания является стержень 68, к 
нижней части которого приложена вертикальная нагрузка от кузова. 
Кузов 67 своими кронштейнами  через балансир устанавливается на нижний шарнир 
люлечного подвешивания, состоящий из опоры 64, и прокладки.    Нижний    шарнир    
удерживается на стержне    гайкой 65,   которая стопорится шплинтом. Люлечное 
подвешивание имеет страховочный трос, который предотвращает падение деталей 
нижнего шарнира при обрыве стержня. 
Вертикальная нагрузка через съемную шайбу  стержня, пружину 69, фланец стакана 70 и 
верхний шарнир 71, состоящий из двух опор и прокладки, передается на раму тележки 
(кронштейн 5). Для равенства нагрузок от массы кузова пружины 69 тарируют под 
нагрузкой 7000 кгс, при этом высота пружины должна быть 310±1 мм; при меньшей вы-
соте пружины размер В регулируют прокладками. 
Шарниры люлечного подвешивания обеспечивают колебательное движение стержня, 
вызванное горизонтальными поперечными перемещениями кузова и поворотом тележки 
относительно кузова. Динамические нагрузки воспринимаются пружиной 69. Стержень 
68и стакан 70 внутри облицованы втулками. 
Горизонтальные усилия от кузова на тележку передаются люлечным подвешиванием при 
поперечном отклонении кузова до 15 мм от среднего положения и люлечным 
подвешиванием в параллель с горизонтальным упором при перемещении кузова от 15 до 
30 мм. 
Горизонтальный упор 72 состоит из крышки, пружины 69, корпуса  и регулировочных 
прокладок, позволяющих выдерживать зазор Б в заданных пределах. Корпус и крышка 
облицованы внутри втулками. 
Крышка упора с внешней стороны имеет вкладыш, выполненный из марганцовистой 
стали, который непосредственно входит в контакт с накладкой на боковине рамы тележки 
при восприятии горизонтальных усилий. Накладка 5 рамы тележки термообработана до 
твердости 35—45 НКС. 
После сжатия пружины 2 на рабочий ход 15+3 мм упор работает как жесткий 
ограничитель. 
Для ограничения вертикальных колебаний кузова относительно тележки и 
предотвращения смыкания витков пружины люлечного подвешивания служит 
вертикальный упор, который состоит из крышки, резиновой шайбы, корпуса, 
регулировочных шайб  с помощью которых выдерживают зазор А в заданных пределах. 
Горизонтальный и вертикальный упоры крепятся к кузову на шпильках. 
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Противоразгрузочное устройство 
Противоразгрузочное устройство служит для выравнивания нагрузок колесных пар. Оно 
состоит из цилиндра 31, который прикреплен на кронштейне буферного бруса кузова, и 
рычага 32. Рычаг представляет собой сварную конструкцию, состоящую из трубы и двух 
плеч рычага, развернутых под углом. Одно плечо рычага посредством плавающего валика 
33 закреплено на кронштейне рамы кузова. От выпадания валик предохранен планками 
34, перекрывающими отверстия проушин кронштейна. Нижним концом один из рычагов 
прикреплен к штоку цилиндра, а на другом конце рычага с помощью валика  установлен 
опорный ролик 35 через который передаются нагрузочные усилия на специальные 
накладки, приваренные на концевых брусьях рамы тележки. В валике 33 есть специальное 
резьбовое отверстие, соединенное с канавками, расположенными под углом 90 градусов в 
которое вворачивают масленку для подачи смазки. 
После заправки смазкой масленку снимают и вставляют болт  с шайбой. 
При движении электровоза в работу включаются передние по ходу тележки нагружающие 
устройства 
 

 
 
 

 
Гидравлический гаситель 

Назначение. Гидравлические гасители устанавливают с целью гашения вертикальных 
колебаний кузова. Они бывают двустороннего и одностороннего действия. На одном 
электровозе допускается установка гидравлического гасителя колебаний только одного 
типа. Поэтому в условиях эксплуатации необходимо пользоваться инструкцией на 
гидравлические гасители колебаний в зависимости от типов установленных гасителей на 
электровозе. Гидравлический гаситель располагают между тележкой и кузовом. 
Гаситель 1с помощью валиков нижней головкой крепят к кронштейну 2, приваренному к 
боковине рамы тележки, а верхней головкой — к кронштейну 3, приваренному к раме ку-
зова. 
Конструкция. Гидравлический гаситель двустороннего действия представляет собой 
поршневой телескопический демпфер, развивающий усилия сопротивления на ходах 
сжатия и растяжения. Гаситель состоит из цилиндра 79, в котором перемещается шток 80 
с клапаном 96. В нижнюю часть цилиндра запрессован корпус  с клапаном, шток  
уплотнен направляющей буксой  и сальниковым устройством, состоящим из обоймы  и 
двух каркасных сальников. Гайка 82 фиксирует положение деталей гасителя и 
одновременно сжимает резиновое кольцо 89, которое уплотняет корпус 93 гасителя. 
Гаситель крепится через верхнюю и нижнюю головки. На верхнюю головку навернут 
защитный кожух 83, который стопорится болтами. Стопорение штока с верхней головкой 
осуществляется винтом 86, 
Технические данные гасителя двустороннего действия следующие: 
Диаметр поршня ………………..                   68 мм 
Штока………………..                                     48   » 
Кожуха………………..                                  120   » 
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Ход поршня………………..                         190   » 
Длина гасителя при полном 
 сжатии по осям отверстий  
в головках …………………                            360   » 
 Параметр сопротивления………………...    110 кгс/(с-см) 
Рабочая жидкость…………………………. масло приборное 
ГОСТ 1805—76. ………………….                 0,9 л 
Шариковые предохранительные клапаны отрегулированы на давление  45+/-5 кгс/см2 
При ходе поршня вверх давление рабочей жидкости в над поршневой полости 
повышается, диск клапана , расположенного в поршне, прижимается к посадочным 
пояскам корпуса и жидкость с большим сопротивлением дросселирует через щелевые 
каналы, расположенные на наружном пояске, в под поршневую полость . Однако давление 
в под поршневой полости все равно снижается, так как освобождающийся объем под 
поршнем больше объема продросселировавшей жидкости. Свободный объем под 
поршнем заполняется за счет образовавшегося разряжения путем всасывания жидкости из 
вспомогательной камеры  через канавки в нижнем корпусе, калибро-ванные отверстия 
клапана  и пазы дистанционного кольца. При превышении давления в над поршневой 
полости 45 кгс/см2 

срабатывает шариковый клапан  в поршне штока  и часть жидкости 
перепускается в под поршневую полость. Давление в над поршневой полости  падает, 
шарик под действием пружины закрывает отверстие клапана. 
При ходе поршня вниз давление рабочей жидкости в под поршневой полости  
повышается, диск нижнего клапана  прижимается к посадочным пояскам корпуса и часть 
жидкости с большим сопротивлением дросселирует через щелевые каналы во 
вспомогательную камеру. Одновременно при этом ходе давление жидкости в над 
поршневой полости  снижается, диск клапана  открывается и часть жидкости перетекает 
через калиброванные отверстия клапана в освободившееся над поршневое пространство. 
При повышении давления в под поршневой полости до 45 кгс/см2 срабатывает шариковый 
клапан  в нижнем корпусе и часть жидкости перепускается во вспомогательную камеру. 
Давление в под поршневой полости  падает, и под действием пружины шарик клапана 
закрывает отверстие. 
Гидравлический гаситель одностороннего действия   представляет собой поршневой 
телескопический демпфер, развивающий усилие сопротивления только на ходе сжатия. 
Ход растяжения является вспомогательным, шток свободно перемещается вверх и 
засасывает рабочую жидкость в под поршневую полость.  
Его технические данные следующие: 
Диаметр поршня…………..                                        68мм 
Штока………….                                                          48мм 
Кожуха………….                                                        120мм 
Ход поршня …………..                                              190 
Длина гасителя при полном сжатии по 
 осям   отверстий в головках ………….                    360мм 
 Параметр сопротивления …………                         90 кгс/(с-см) 
Рабочая жидкость …………. ……………           масло приборное, 
ГОСТ1805—76;                                                                                                                                                                 
0,9 л 
Шариковый предохранительный  
клапан отрегулирован на давление……………        30±3 кгс/см2 
При ходе поршня вверх в под поршневой полости цилиндра  образуется разряжение. За 
счет перепада давления в этой полости и вспомогательной камере диск клапана  
поднимается, и рабочая жидкость через выпускные отверстия клапана из вспомогательной 
камеры поступает в под поршневую полость цилиндра. При остановке поршня диск кла-
пана закрывает впускные отверстия клапана, и при движении поршня вниз часть масла с 
большим сопротивлением вытесняется из под поршневой полости  через дроссельные 
щели клапана  обратно во вспомогательную камеру, а другая часть— через дроссельное 
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отверстие в штоке  в надпоршневую полость  цилиндра. Масло, пройдя через отверстие в 
штоке при заполнении над поршневой полости, имеет возможность через отверстия в 
цилиндре 6 перетекать во вспомогательную камеру. С увеличением давления в под 
поршневой полости  свыше 30±3 кгс/см2 срабатывает предохранительный шариковый кла-
пан, ограничивая тем самым усилие сопротивления гасителя 
 
 

                                                                                                                      
 
 

Рессорное подвешивание 
Назначение. Предназначено для смягчения ударов, передаваемых на подрессоренное 
строение при прохождении электровоза по неровностям пути, и равномерного 
распределения нагрузок между колесными парами и колесами.  
Его технические данные следующие: 
Жесткость листовой рессоры ……..                                                   127 кгс/ми 
Жесткость одной пружины.  ……...                                                    280      
Эквивалентная жесткость на одно колесо (без жесткости 
поводков)       ………                                                                             103,5   
Статический прогиб рессоры……….                                                  65±5 мм 
Статическая нагрузка на рессору………..                                          8500 кгс 
Статический прогиб пружины ……….                                               17 мм  
Статическая нагрузка на пружину  ………..                                      4740 кгс  
При м=0,2-0,4 относительный коэффициент  
трения рессоры     ……………….                                                        4,73—9,46% 
Рессорное подвешивание состоит из пружины 14 и листовой рессоры 15, шарнирно 
подвешенной к нижней части буксы. Пружина одним концом через опору 40 опирается на 
конец рессоры, а другим через гайку 45 — на стойку 27, шарнирно подвешенную на крон- 
штейне рамы тележки. Листовая рессора набрана из десяти листов пружинной стали 
марки 60С2, соединенных хомутом 18, имеющим отверстие под валик  для подвешивания 
к буксе. При прохождении электровозом по неровностям пути удар от колеса на 
подрессоренное строение передается через буксу, листовую рессору и пружину. 
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При монтаже рессорного подвешивания необходимо соблюдать следующие требования: 
устанавливать рессоры следует клеймом наружу, отклонение рессоры от горизонтального 
положения после окончательной регулировки под электровозом не должно превышать 20 
мм; разница в прогибах рессор на одной тележке под испытательной нагрузкой не должна 
превышать 2 мм; перекос стоек относительно вертикали допускается не более 15 мм на 
всей длине стойки;   комплектовать   тележку    пружинами   с разницей в прогибах под 
статической нагрузкой более 1 мм не допускается; все шарнирные соединения и трущиеся 
поверхности необходимо покрывать универсальной смазкой УС-2 ГОСТ 1033—79. 
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Шкворневой узел 

 
 

 
 
 

1. Рама тележки 
2. Колесная пара 
3. Кожух зубчатой передачи 
4. Тяговый двигатель 
5. Кронштейн люльки 
6. Шкворневой брус 
7. Выхлопной патрубок тягового 

двигателя 
8. Патрубок тягового двигателя 
9. Тормозная подвеска 
10. Гребневая колодка 
11. Башмак 
12. Стопорная гайка 
13. Стопорная скоба 
14. Пружина 
15. Рессора 
16. Поводок 
17. Букса 
18. Хомут рессоры 
19. Кронштейн рамы тележки 
20. Кронштейн крепления гасителей 

колебаний 
21. Балансир ручного тормоза 
22. Тяга 
23. Тормозной цилиндр 
24. Балансир 
25. Прилив корпуса буксы крепления 

поводков 
26. Прилив корпуса буксы крепления 

листовой рессоры 
27. Стойка 
28. Поперечина 
29. Специальная планка под 

разгрузочное устройство 

30. Кронштейн буферного бруса 
кузова 

31. Цилиндр 
32. Рычаг 
33. Валик 
34. Стопорная планка 
35. Опорный ролик 
36. Пружина противоразгрузочного 

устройства 
37. Кронштейн тележки 
38. Валик подвески 
39. Шайба 
40. Опора 
41. Специальная гайка 
42. Шплинт 
43. Скоба 
44. Подкладка 
45. Упорная шайба 
46. Втулка 
47. Втулка стойки 
48. Валик рессорного подвешивания 
49. Крышка буксы 
50. Шкворень 
51. Брус шаровой связи 
52. Кронштейн подвески тягового 

двигателя 
53. Корпус шаровой связи 
54. Штифт 
55. Палец упора 
56. Прокладка 
57. Пробка 
58. Крышка 
59. Шар 
60. Вкладыш 



 13 

61. Корпус 
62. Стопорное кольцо 
63. Шкворневая втулка 
64. Опора подвески 
65. Гайка стержня люлечного 

подвешивания 
66. Смазывающий канал 
67. Кузов 
68. Стержень 
69. Пружина подвески 
70. Стакан 
71. Верхний шарнир 
72. Упор 
73. Гидравлический гаситель 
74. Металлическая втулка 
75. Резиновая втулка 
76. Поршневое кольцо 
77. Рекуперативная камера 
78. Надпоршневая полость 
79. Цилиндр 

80. Шток поршня 
81. Обойма 
82. Гайка 
83. Защитный кожух 
84. Манжеты 
85. Верхняя головка 
86. Стопорный винт 
87. Болт 
88. Винт 
89. Уплотнительное кольцо 
90. Направляющая букса 
91. Шайба гидравлического гасителя 
92. Резиновое кольцо 
93. Корпус гасителя 
94. Подпоршневая полость 
95. Предохранительный клапан 
96. Корпус клапана 
97. Нижний клапан 
98. Нижняя головка 
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Тележка с противоотносным устройством 
Противоотносным устройством снабжена шаровая связь электровозов ВЛ10 и ВЛ10у до 
внедрения люлечного подвешивания. Противоотносное устройство при вписывании 
электровоза в кривые участки пути воспринимает поперечное усилие, возникающее 
между кузовом и тележкой, и устанавливает шкворень в среднее положение. 
Противоотносное устройство состоит из упора 72, вставленного по скользящей посадке в 
шкворневой брус, воспринимающего усилие от граней корпуса шаровой связи и 
передающего его на наружную и внутреннюю пружины 70, расположенные в стакане 69, 
Стакан выполнен отливкой и герметически присоединен четырьмя болтами МЗО к 
шкворневому брусу. 
Для осмотра пружин в стенке стакана имеется окно, герметически закрытое крышкой. 
Комплект пружин 70 ставят с предварительным натягом 2200—2400 кгс, что обеспечивает 
наибольшее возвращающее усилие на кузов 5500 кгс при его поперечных отклонениях на 
30 мм. Предварительный натяг регулируют шайбами 40, установленными между дном 
стакана и пружинами. 
Внутренняя полость стакана 69 и нижняя полость шкворневого бруса, являющаяся 
гнездом шкворня  и  герметически закрывающаяся крышкой, образуют масляную ванну 
шаровой связи и противоотносного устройства.                                                                      
После монтажа ванну заполняют маслом (трансмиссионным  автотракторным ТУ 38. 
101.529—75 зимой марки З, летом марки Л) через маслопровод 32. 
Уровень масла контролируют через Г-образную трубу , вваренную в шкворневой брус, 
при этом наибольший уровень смазки должен быть по верхнему обрезу вертикальной 
трубы, а наименьший допустимый — не ниже 20—25 мм от обреза трубы. Спуск масла 
предусмотрен через отверстие в крышке 77, закрытое пробкой 79 с резьбой 3/8".   
При монтаже шаровой связи необходимо совместить упоры   с гранями корпуса 73, 
имеющими отверстия, совместно их ввести в гнездо шкворневого бруса и упоры 
закрепить валиками. После установки упоров и корпуса собирают вкладыш с шаром, 
устанавливают их в корпусе и закрепляют стопорным кольцом. При  этом необходимо, 
чтобы шар из вкладыша можно было вынимать  только вверх.                                                               
Противоотносное устройство монтируют после окончательной установки шаровой связи. 
Стакан 69 с уложенными в него пружинами 70, регулировочными шайбами 40 и опорой 
затягивают  гайкой. Упор 72 вставляют в отверстие шкворневого бруса. Собранный стакан  
закрепляют на брусе затяжкой болтов стакана, ставят крышку 77 и заливают смазку.                                           
При монтаже необходимо комплект пружин тарировать под нагрузкой 2300 кгс. При этом 
прогиб должен быть равным ; 22±2 мм; поддерживать суммарный зазор между корпусом  
и упорами  в пределах 0,2—0,6 мм, который регулируют прокладками, установленными 
между упором  и стенкой шкворневого  бруса; соблюдать соответствие цифровых клейм 
на упорах  и  шкворневом брусе; каждую шаровую связь сопровождать контрольно-
приемочным паспортом.                                                             

Боковая опора кузова 
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Шаровая связь и противоотносное устройство 

 
Шаровая связь служит для передачи продольных усилий от тележки на кузов и наоборот. 
Она состоит из шарового шарнира 76 с впрессованной в него латунной втулкой 78, 
свободно сидящей на хвостовике шкворня 80. Шарнир расположен во вкладыше 75, 
который    в свою очередь размещен в корпусе  и зафиксирован стопорным кольцом 74. В 
брусе шаровой связи  специальным валиком  крепится сегментообразный упор, который 
имеет паз, позволяющий одновременное перемещение шкворня в поперечном 
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направлении и поддерживание корпуса по высоте. Валик ставят на прессовой посадке с 
натягом 0,05—0,И мм. К нижней части бруса шаровой связи прикреплена крышка 77 
болтами  и пружинными шайбами. В крышке имеется маслоспускное отверстие, которое 
закрывается пробкой 79. Для герметизации внутренней полости бруса ставят прокладку. 
Шаровая связь работает в масляной ванне. Масло  заливают во внутреннюю полость бруса 
шаровой связи через Г-образную трубку 32, выходящую в нижней части бруса. Уровень 
масла контролируют через Г-образную трубку, вваренную в брус шаровой связи. При этом 
наибольший уровень смазки должен быть не ниже риски на стержне заглушки. 
Продольные усилия от тележки на кузов передаются от упора на корпус, вкладыш, шар, 
втулку, шкворень. Шкворень благодаря проскальзыванию в гнезде шарнира   не 
воспринимает вертикальных нагрузок. 
При монтаже шаровой связи совмещают упоры  с гранями корпуса, имеющими отверстия; 
закрепляют упоры  в брусе шаровой связи валиками; собирают вкладыши  с шаром, 
устанавливают их в корпусе  и закрепляют стопорным кольцом. Суммарный зазор (т+-п) 
между корпусом  и упорами должен быть в пределах 0,2-—0,6 мм; регулируют его 
прокладка-ми 2, При монтаже необходимо соблюдать соответствие маркировки на упорах  
и брусе шаровой связи. После монтажа внутреннюю полость шаровой связи заполняют 
трансмиссионным автотракторным маслом, зимой марки 3, летом марки Л из расчета 28 
кг в один узел шаровой связи. 
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Рессорное подвешивание 
Назначение. Предназначено для смягчения ударов, передаваемых на подрессоренное 
строение при прохождении электровоза по неровностям пути, и равномерного 
распределения нагрузок между колесными парами и колесами.  
Его технические данные следующие: 
Жесткость листовой рессоры                                                    127 кгс/ми 
Жесткость одной пружины.                                                      280      
Эквивалентная жесткость на одно колесо (без жесткости 
поводков)                                                                                    103,5   
Статический прогиб рессоры                                                  65±5 мм 
Статическая нагрузка на рессору                                           8500 кгс 
Статический прогиб пружины                                                17 мм  
Статическая нагрузка на пружину                                        4740 кгс  
При м=0,2-0,4 относительный коэффициент  
трения рессоры                                                                      4,73—9,46% 
Рессорное подвешивание состоит из пружины 16 и листовой рессоры 23, шарнирно 
подвешенной к нижней части буксы. Пружина одним концом через опору 87 опирается на 
конец рессоры, а другим через гайку  — на стойку 14, шарнирно подвешенную на крон- 
штейне рамы тележки. Листовая рессора набрана из десяти листов пружинной стали 
марки 60С2, соединенных хомутом 26, имеющим отверстие под валик 92 для 
подвешивания к буксе. При прохождении электровозом по неровностям пути удар от 
колеса на подрессоренное строение передается через буксу, листовую рессору и пружину. 
При монтаже рессорного подвешивания необходимо соблюдать следующие требования: 
устанавливать рессоры следует клеймом наружу, отклонение рессоры от горизонтального 
положения после окончательной регулировки под электровозом не должно превышать 20 
мм; разница в прогибах рессор на одной тележке под испытательной нагрузкой не должна 
превышать 2 мм; перекос стоек относительно вертикали допускается не более 15 мм на 
всей длине стойки;   комплектовать   тележку    пружинами   с разницей в прогибах под 
статической нагрузкой более 1 мм не допускается; все шарнирные соединения и трущиеся 
поверхности необходимо покрывать универсальной смазкой УС-2 ГОСТ 1033—79. 
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1. Рама тележки 
2. Колесная пара 
3. Тяговый двигатель 
4. Подвеска 
5. Балансир ручного тормоза 
6. Шкворневой брус 
7. Масляная ванна 
8. Тормозной цилиндр 
9. Патрубок тягового двигателя 
10. Балансир 
11. Кронштейн 
12. Выхлопной патрубок тягового 

двигателя 
13. Кожух зубчатой передачи 
14. Стойка 
15. Скоба 
16. Пружина 
17. Подвеска 
18. Башмак 
19. Тормозная колодка 
20. Поперечина 
21. Тяга 
22. Предохранительный трос 
23. Рессора 
24. Поводок 
25. Прилив корпуса буксы крепления 

поводков 
26. Хомут рессоры 
27. Прилив корпуса буксы крепления 

рессоры 
28. Букса 
29. Брус шаровой связи 
30. Кронштейн гасителя колебаний 
31. Кронштейн рамы тележки крепления 

буксы 
32. Маслопровод 
33. Крышка 
34. Шкворневая балка кузова 
35. Втулки 
36. Стакан опоры кузова 
37. Скользун 
38. Пружина опоры 
39. Уплотнение 
40. Регулировочные шайбы 
41. Упор 
42. Шток 
43. Цилиндр 
44. Гайка 
45. Обойма 
46. Болт 

47. Манжеты 
48. Стопорный винт 
49. Верхняя головка 
50. Металлическая втулка 
51. Резиновая втулка 
52. Направляющая букса 
53. Уплотнительное кольцо 
54. Шайба гасителя колебаний 
55. Резиновое кольцо 
56. Защитный кожух 
57. Корпус гасителя колебаний 
58. Предохранительный клапан 
59. Верхний клапан 
60. Поршневое кольцо 
61. Нижний клапан 
62. Прокладка 
63. Нижняя головка 
64. Надпоршневая полость 
65. Рекуперативная камера 
66. Подпоршневая полость 
67. Кузов 
68. Гаситель колебаний 
69. Стакан 
70. Пружины противоотносного 

устройства 
71. Опора противоотносного устройства 
72. Упор противоотносного устройства 
73. Корпус 
74. Стопорное кольцо 
75. Вкладыш 
76. Шар 
77. Крышка 
78. Шкворневая втулка 
79. Пробка 
80. Шкворень 
81. Палец упора 
82. Кронштейн подвески тягового 

двигателя 
83. Втулка 
84. Втулка стойки 
85. Шплинт 
86. Гайка стойки 
87. Прокладка 
88. Опора 
89. Шайба 
90. Упорная гайка 
91. Валик подвески 
92. Валик 
93. Стопорная планка 
94. Крышка буксы 
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Колесная пара 

Колесная пара является наиболее ответственным узлом в тележке, и от надежности ее работы 
зависит безопасность движения. Во время работы она жестко воспринимает все удары от 
неровностей пути как в вертикальном, так и горизонтальном направлении и в свою очередь сама 
жестко воздействует на путь. Кроме того, детали колесной пары воспринимают вращающий момент 
от тягового двигателя при реализации тягового усилия. Поэтому от конструкции колесной пары 
требуется обеспечение необходимой прочности всех ее элементов. 
Колесная пара  состоит из оси 1, колесных центров 2, бандажей 3, зубчатых колес 5 и бандажных 
колец 4. Оси колесных пар кованые из осевой стали. Толщина нового бандажа по кругу катания 90+5 
мм. 
Ось  состоит из средней части, шеек моторно-осевых подшипников , подступичных частей, 
предподступичных частей, буксовых шеек. На концах буксовых шеек   имеется   резьба 
2М170X3 для гайки, закрепляющей приставное кольцо роликовых подшипников на оси. В торцах 
оси нарезано по два отверстия М16 для крепления планки, предохраняющей гайку от отвинчивания. 
Все поверхности оси, за исключением торцов, шлифуют, кроме того, буксовые, моторно-осевые и 
подступичные части подвергают упрочняющей накатке профильными роликами с усилием 4 тс при 
начальной и 2,5 тс при окончательной накатке. После окончательной механической обработки ось 
проверяют магнитным дефектоскопом на отсутствие трещин. 
Колесные центры коробчатые, отлитые из стали 25Л-Ш. На удлиненные ступицы центров 
напрессованы зубчатые колеса с усилием 50—80 тс. Натяг составляет 0,25—0,33 мм. Бандаж 
изготовлен из специальной стали по ГОСТ 398—71.   Профиль   бандажа 
выполнен в соответствии с требованиями ГОСТ 11018—76. Правильность профиля проверяют 
специальным шаблоном. Бандаж надевают на обод колесного центра в горячем состоянии при тем-
пературе 250—320 °С с натягом 1,3—1,7 мм. 
Перед насадкой бандаж проверяют магнитным дефектоскопом на отсутствие трещин. Для 
предупреждения сползания с колесного центра бандаж стопорят кольцом 4 из стали специального 
профиля по ГОСТ 5267—03. Собранное колесо с колесным центром, бандажом, зубчатым колесом и 
бандажным кольцом напрессовывают на ось усилием 110—150 тс. 
Зубчатая передача предназначена для передачи вращающего момента с вала якоря тягового 
двигателя на ведущие колеса. На электровозах ВЛ10, ВЛ10у применена жесткая двусторонняя 
косозубая передача. Она состоит из двух шестерен, насаженных в горячем состоянии на конические 
концы вала якоря тягового двигателя, и двух зубчатых колес, напрессованных на удлиненные сту-
пицы колотых центров. 
Зубчатое колесо изготовлено цельнокатаной поковкой из стали 55 ГОСТ 1050—74, которую 
подвергают объемному улучшению до твердости 280—315 НБ (по Бринеллю), после чего нарезают 
зубья, венец и зубья шевенгуют. Шестерню изготавливают поковкой из стали 20ХНЗА с 
последующей нитроцементацией и закалкой до твердости 54—64 ИКС (по Роквеллу). 
Шестерни напрессовывают на конические (1:10) концы вала якоря в горячем состоянии с натягом 
0,22—0,26 мм. От внешнего воздействия зубчатая передача предохраняется кожухами из 
стеклопластика, состоящими из двух половин 6 и 22, плотно пригнанных друг к другу, с 
уплотнением из губчатой резины и прикрепленных к остову тягового двигателя. Одновременно 
нижняя часть кожуха является масляной ванной для обеспечения смазывания зубчатой передачи. В 
каждый кожух через штуцер 33 заливают 4 кг осерненной смазки ТУ 32ЦТ-551—73 зимой марки 3, 
летом марки Л. 
Для обеспечения нормальной и надежной работы узла в процессе эксплуатации следует регулярно 
контролировать наличие смазки в кожухах и по мере необходимости добавлять ее. Уровень смазки 
относительно зубчатого колеса  проверяют специальным маслоуказателем  который поставляется с 
каждым электровозом. При замере уровня масла конец указателя должен упираться в дно кожуха /. 
При обнаружении течи кожухов сменяют уплотнения. Места повреждений зачищают и заклеивают 
стеклотканью на эпоксидной или полиэфирной смоле. 
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1. Ось 
2. Колесный центр 
3. Бандаж 
4. Бандажное кольцо 
5. Зубчатое кольцо 

6. Кожух зубчатой передачи (верхняя 
половина) 

7. Вкладыш моторно-осевого подшипника 
8. Сапун 
9. Шестерня 
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10. Бобышка 
11. Кронштейн 
12. Подвеска 
13. Втулка 
14. Диск 
15. Резиновые шайбы 
16. Гайка подвески 
17. Шплинт 
18. Кронштейн подвески тягового 

двигателя 
19. Болт 
20. Стопорная планка 
21. Тяговый двигатель 

22. Кожух зубчатой передачи (нижняя 
половина) 

23. Кожух зубчатой передачи 
24. Буксовый узел 
25. Подшипник 
26. Вал тягового двигателя 
27. Уплотнение 
28. Гайка 
29. Остов тягового двигателя 
30. Крышка люка 
31. Прокладка 
32. Барашек 
33. Люк заливки смазки в редуктор 
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Букса электровоза ВЛ-10 
Буксы  бесчелюстные двухповодковые с роликовыми подшипниками являются узлами высокой 
точности изготовления. Через буксы на колесные пары передается вертикальная нагрузка от 
подрессорной массы электровоза, а от колесных пар на рамы тележек придаются усилия тяги, 
торможения и боковые горизонтальные усилия.              
Конструктивно бесчелюстная букса выполнена в виде корпуса 21, отлитого из стали 25Л-II, с 
четырьмя приливами для крепления тяг с сайлентблоками и двух приливов с проушинами для 
крепления в них рессоры. Эти приливы расположены в нижней части корпуса. Внутри корпуса 
размещены роликовые подшипники 5 типов 2052536ЛМ наружные и 2042536ЛМ внутренние раз-
мером 320x180x86 мм. Внутренние кольца подшипников насаживают на буксовую шейку оси в 
горячем состоянии при температуре 100—120 °С. 
Натяг колец подбирают в холодном состоянии до нагрева, и он должен быть выдержан в пределах 
0,04—0,00 мм. Нагревают кольца в масляной ванне. Наружные кольца подшипников установлены в 
корпусе по скользящей посадке с зазором 0,00 0,14 мм. Как внутренние, так и наружные кольца 
подшипников разделены между собой дистанционными кольцами 6. Внутренние кольца 
подшипников через упорное кольцо наружного подшипника стягивают гайкой 19, которая 
стопорится планкой 20, закрепленной двумя болтами М16 в специальном пазу на торце осп. Осевой 
разбег двух спаренных подшипников должен быть и пределах 0,5— 1,0 мм. Достигается он 
подбором толщины наружного дистанционного кольца. 
Радиальный зазор подшипников в свободном состоянии должен быть 0,11 0,175 мм. Разность 
радиальных зазоров двух спаренных  подшипников в свободном состоянии  не более 0,03 мм. 
С внутреннего торца букса закрыта кольцом 2, насаженным на предподступичную часть оси, и 
крышкой 3. Выточки в кольце и крышке образуют лабиринт, предохраняющий от попадания в 
полость буксы пыли, инородных тел и от вытекания смазки из буксы. Как с передней стороны 
буксы, так и с задней под крышки 3 и 18 ставят уплотнение из резиновых колец круглого сечении. 
Пространство в лабиринте задней крышки, между задней крышкой и подшипником, между 
подшипниками и передней крышкой, а также в самих подшипниках заполняют консистентной 
смазкой ЖРО по ТУ 32ЦТ-520—73. Общее количество смазки составляет 3,5—4 кг. Как избыток 
смазки, так и ее недостаток вызывает повышенный нагрев буксы и усиленный износ подшипников. 
Смазку добавляют через отверстие в боковой части корпуса буксы, закрытое пробкой. 
Передача тягового и тормозного усилий от корпуса буксы на раму тележки происходит через тяги 
16, которые одним своим шарниром прикреплены к приливам корпусов букс, а другим — к крон-
штейнам рамы тележки. Шарниры тяг выполнены в виде резинометаллических валиков  
резинометаллических шайб  
Буксы колесных пар с правой стороны по направлению движения имеют передние крышки с 
фланцами для установки на них червячных редукторов привода скоростемера. Монтаж, демонтаж и 
уход за буксами в эксплуатации производят согласно Инструкции по содержанию и ремонту 
роликовых подшипников локомотивов и моторвагонного подвижного состава. 
Для правильной установки собранной колесной пары с буксами в тележку, чтобы поперечная ось 
колесной пары по отношению к продольной оси тележки заняла среднее положение, регулируют 
размер между серединой оси колесной пары, нанесенной керном, и внутренним торцом длинного 
поводка (без шайбы). Этот размер должен быть 986±1 мм; получают этот размер отпусканием и за-
тяжкой соответствующих болтов на крышках букс. После регулировки все болты на крышках 
окончательно подтягивают. 
С целью уменьшения износа и выхода из строя моторно-осевых подшипников тягового двигателя на 
буксе с торца каждой оси колесной пары устанавливают токоотводящее устройство. Впервые 
токоотводящее устройство было установлено на ТЭВЗ с электровоза № 484, на НЭВЗ—с 
электровоза № 916. 
Через стопорную планку  на торце оси болтами  (М16) закреплено лабиринтное кольцо, а. к нему 
контактный диск. Лабиринтное кольцо 2 относительно буксовой шейки в радиальном направлении 
центрируется по цилиндрической поверхности в оси колесной пары. В оси имеется расточка 
диаметром 70А4  в которую входит выступ лабиринтного кольца диаметром 70ПрЗа. В лабиринтном 
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кольце имеются циковки, в которые при установке кольца вкладывают пружинные шайбы 16Н65Г06 
ГОСТ 6402—70. Эти шайбы при затяжке болтов прижимают к пазу оси стопорную планку, а 
лабиринтное кольцо прижимается к торцу оси. В местах контакта стальных деталей проложены 
прокладки из мягкой меди . С электровоза № 1103 для лучшего контакта лабиринтного кольца к 
торцу оси токоотводящее устройство устанавливают на не клейменный торец оси колесной пары. 
Болты  зафиксированы стопорными планками, 
К специальной передней крышке 18 через изоляционную шайбу  закреплен плитой корпус болтами 
9,  (М16), изготовленными из стали 35ХГСА. В местах установки болтов для полной изоляции 
корпуса установлены изоляционные втулки. Болты  стопорятся специальной стопорной планкой 
путем отгибания усиков на грани болтов. Необходимо следить, чтобы стопорная планка 8 не 
касалась корпуса. Корпус  токоотводящего устройства закрыт крышкой. 
В корпусе, под углом 120° расположены три щеткодержателя. Щеткодержатель состоит из 
латунного корпуса, в котором установлена цилиндрическая щетка марки МГС-21. Гибкие провода 
щетки выведены через овальное отверстие в гайке щеткодержателя и закреплены на ней двумя 
болтами М10. Нажатие на щетку осуществляется винтовой цилиндрической пружиной сжатия. 
Нажатие ни щетку высотой 57 мм должно быть в пределах 6,35—7,75 кгс, на щетку высотой 25 мм 
4,6 6,1 кгс. Высоту щетки в эксплуатации замеряют через отверстие в гайке щеткодержателя 
специальным указателем износа, входящим в комплект инструмента электровоза. Для 
предотвращения попадания смазки в зону контакта щеток при заправке буксы смазкой в экс-
плуатации необходимо пробку  вывернуть. 
При каждом техническом обслуживании необходимо тщательно проверить крепление крышки и 
корпуса. Ослабленные болты подтянуть и вновь зафиксировать. 
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1. Ось  колесной пары 
2. Лабиринтное кольцо 
3. Крышка 
4. Уплотнительное кольцо 
5. Подшипник 
6. Дистанционное кольцо 
7. Штифт 
8. Шайба 
9. Упорная шайба 
10. Торцовый амортизатор 
11. Втулка 
12. Резиновая втулка 
13. Дистанционное кольцо 
14. Валик амортизатора 
15. Болт 
16. Поводок 
17. Упорное кольцо 
18. Крышка буксы 
19. Гайка оси колесной пары 
20. Стопорная планка 

21. Корпус буксы 
22. Шплинт 
23. Гайки 
24. Кронштейн рамы 
25. Букса 
26. Щеткодержатель 
27. Корпус щеткодержателя 
28. Корпус токосъемного устройства 
29. Щетка 
30. Лабиринтное кольцо 
31. Специальная передняя крышка буксы 
32. Пробка 
33. Прокладка 
34. Контактный диск 
35. Крышка токоотводящего устройства 
36. Изоляционная прокладка 
37. Поводок скоростемера 
38. Привод скоростемера 
39. Табличка 
40. Специальная крышка буксы 

 
Буксовый узел с токоотводящим устройством 
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Буксовый узел с приводом скоростемера 
 
Для определения и регистрации скорости движения и других параметров, характеризующих режим 
работы электровоза, в кабине машиниста установлен скоростемер ЗСЛ2М-150. Для приведения 
скоростемера в действие служит специальный привод. 
На первой буксе (по ходу движения электровоза с правой стороны) на крышке четырьмя болтами 
закреплен червячный редуктор. На валу червяка редуктора насажен поводок с проушиной, в которую 
входит специальный болт, эксцентрично ввинченный в ось колесной пары. Червяк и колесная пара 
должны быть соосны. На выходе вала червячного колеса насажен наконечник, который входит в 
резиновый рукав телескопического вала. Вал посредством наконечника и резинового рукава соединен 
с коническим редуктором. Выходной вал редуктора  соединен со стаканом  валом. 
Стакан  через вал  соединен со стаканом, вал  которого непосредственно соединен с хвостовиком  
скоростемера. Стакан  служит для восприятия радиальных нагрузок от вала. Валы соединены со 
стаканами и редуктором  резиновыми рукавами, закрепленными хомутами. Передаточное отношение 
червячного редуктора, равное девяти, выбрано из расчета, что за 1 км пути хвостовик счетчика 
скоростемера должен сделать 30 оборотов. 
При монтаже и регулировке, отсоединив вал  от червячного редуктора, валы привода и стакана  
должны свободно, без рывков проворачиваться от руки. Полости корпусов и подшипники червячного, 
конического редукторов и стаканов заполняют смазкой ЖРО ТУ 32ЦТ-520—73. Сальники стаканов 
пропитывают в масле осевом Л ГОСТ 610—72 при температуре 90— 95° в течение 1 ч. До установки 
на электровоз скоростемер ЗСЛ2М-150 испытывают на точность показания и определяют вибрацию. 
Записи проводят при показаниях скорости от 5 до 110 км/ч через 25 км/ч. Допустимые колебания 
стрелки указателя скорости ±2 км/ч, вибрации записи на ленте до 1 мм, 
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Тормозная рычажная передача 
Рычажная тормозная система служит для реализации тормозных усилий, обеспечения безопасности 
движения и полной остановки электровоза.  
Рычажная тормозная система выполнена на два передаточных отношения с учетом возможности 
применения чугунных или композиционных колодок. Передача усилий от тормозных цилиндров или 
от привода ручного тормоза к тормозным колодкам осуществляется рычажной тормозной системой с 
двусторонним нажатием колодок на каждое колесо. 
Привод ручного тормоза состоит из колонки, установленной в машинном отделении электровоза, цепи, 
направляющих роликов, балансира и тяг, укрепленных под рамой кузова и соединенных с рычагами 13 
тормозной системы. 
На каждой тележке установлены два тормозных цилиндра диаметром 254 мм (10"), каждый из которых 
воздействует на четыре гребневые колодки. Тормозные цилиндры 14 со свободным штоком 
прикреплены четырьмя болтами М16 к специальному кронштейну, который приварен    на    
шкворневом брусе рамы тележки. 
Тормозные колодки 2 чеками 15 прикреплены к башмакам 3, которые соединены с подвесками 9, 
Подвески  непосредственно шарнирно закреплены к кронштейнам, приваренным на концевых брусьях 
рамы тележки, а подвески 9, соединенные валиком  с подвесками, шарнирно закреплены к 
кронштейнам, приваренным на боковинах рамы тележки. Верхними концами подвески 9 соединены с 
балансирами 185 планками 12. Через фигурные вырезы в нижней части подвесок 9 проходят попе-
речины 4, попарно связанные с правой и левой внешних сторон каждой колесной пары тягами 1. 
Балансиры внизу соединены тягами  постоянной длины. Нижние отверстия в балансирах 
предусмотрены для перестановки тяги  при оборудовании тормозной системы регуляторами выхода 
штока. 
Отверстия Б и В предусмотрены для перестановки валиков при оборудовании тормозной системы 
композиционными колодками. Поперечины 4 и тяги, застрахованы от падения на путь при их обрыве 
тросами, закрепленными в верхней части на кронштейнах рамы тележки и тормозном цилиндре. Тросы  
устанавливают с прогибом, чтобы их длина была на 15— 20 мм больше размера между опорными 
точками крепежа. Все соединения рычажной тормозной системы выполнены посредством 
цилиндрических валиков, поверхность которых закалена на глубину 2—4 мм до твердости 45—62 
ИКС, и марганцовистых втулок, запрессованных в отверстия сопрягаемых деталей* Подвески 9 и 24, 
балансиры, поперечины  выполнены из стали 40 ГОСТ1577—70. Стержни тяг изготовлены из стали 30, 
а подвески  из стали 10 ГОСТ 1050—74. 
Выход штока тормозных цилиндров и зазоры между бандажами и колодками регулируют изменением 
длины тяг 1 вращением винта. По мере износа бандажей перестанавливают валики в последующие 
отверстия тяги. Равенство зазоров между колодками по сторонам колеса достигается вращением 
регулировочного болта. Зазоры по концам каждой колодки и бандажом следует регулировать 
разворотом колодок на валиках  с помощью пружин  и упорных болтов 16. В окончательно 
отрегулированной тормозной системе винты тяг должны быть застопорены от поворотов 
контргайками, а балансир  верхним концом должен упираться в головку болта. При этом необходимо 
иметь в виду, что упорным болтом  следует пользоваться только лишь при замене чугунных колодок 
на композиционные. 
При диаметре бандажей по кругу катания менее 1200 мм валики //, соединяющие планки с подвесками 
9, переставляют на крайние отверстия планок. 
Основой надежной и безопасной работы тормозной системы является правильная и своевременная ее 
регулировка, надзор за состоянием перед каждым выходом электровоза из депо, регулярная замена 
износившихся и поврежденных деталей. 
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1. Тяга 
2. Колодка 
3. Башмак 
4. Поперечина 
5. Предохранительный трос 
6. Камень 
7. Регулировочный винт 
8. Гайка 
9. Подвеска 
10. Вилка штока тормозного цилиндра 
11. Шток 
12. Планка 
13. Кронштейн 
14. Тормозной цилиндр 
15. Чека 
16. Регулировочный болт 
17. Рама 
18. Балансир 
19. Палец 

20. Валик 
21. Колесная пара 
22. Втулка 
23. Кольцо 
24. Резиновый амортизатор 
25. Уплотнение 
26. Передняя крышка тормозного цилиндра 
27. Поршневое кольцо 
28. Резиновая манжета 
29. Задняя крышка тормозного цилиндра 
30. Поршень 
31. Штифт 
32. Свободный шток 
33. Корпус тормозного цилиндра 
34. Пружина 
35. Шайба 
36. Шплинт 
37. Поджимная пружина 
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Автосцепное устройство 
  

 
 

Расположение автосцепного устройства  на тепловозе: 
1 — стяжной ящик; 2 — поглощающий аппарат; 3 — тяговый хомут; 4 — клин; 5 — 
автосцепка; б — ударная розетка; 7 — центрирующая балочка; 8 — маятниковая 
подвеска; 9 — цепочка; 10 — державка; 11 — расцепной рычаг; 12 — буферный брус; 13 
— кронштейн. 

 
Назначение 
 Автосцепные устройства отечественного производства, обеспечивают автоматическое 

соединение единиц подвижного состава, удержание их на определенном расстоянии друг 
от друга, передачу усилий в поезде и смягчение действия этих усилий на подвижной 
состав. К автосцепному устройству относятся автосцепка СА-3, центрирующий прибор, 
расцепной привод, клин, тяговый хомут, поглощающий аппарат и передняя упорная 
плита. 

Автосцепка СА-3 нежесткого типа, т. е. она допускает взаимные вертикальные 
перемещения сцепок в пути следования, а также сцепление их при разнице по высоте 
между продольными осями автосцепок в грузовом поезде до 100 мм, а по горизонтали — 
до 175 мм.. К автосцепному устройству относятся автосцепка СА-3, центрирующий 
прибор, расцепной привод, клин, тяговый хомут, поглощающий аппарат и передняя 
упорная плита. 
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Автосцепка 

 

 
 
 

Устройство 
Автосцепка состоит из корпуса и механизма сцепления, к которому относятся замок, 

замкодержатель, предохранитель, подъемник и валик подъемника. Все детали автосцепки 
отлиты из стали.  

У пустотелого корпуса автосцепки различают головную и хвостовую части. Голова 
автосцепки имеет два зуба — большой 5 и малый 1, пространство между которыми 
называется зевом. В кармане головы размещают механизм сцепления, для чего внутри 
кармана предусмотрены соответствующие приливы и отверстия. На конце полого 
хвостовика 3 сделано овальное отверстие а под клин, соединяющий автосцепку с тяговым 
хомутом. Торцовая поверхность хвостовика имеет цилиндрическую форму, что позволяет 
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автосцепке поворачиваться в горизонтальной плоскости и обеспечивает точность удара в 
переднюю упорную плиту. 

Замок служит для запирания сцепленных автосцепок. Через отверстие ж замка 
проходит валик подъемника. Овальная форма отверстия позволяет замку в процессе 
работы поворачиваться, для чего опорная поверхность е замка выполнена 
цилиндрической. Направляющий зуб 10 проходит через отверстие в корпусе автосцепки. 
По сигнальному отростку 9, окрашенному в красный цвет, определяют положение замка. 
Если сигнальный отросток виден, это означает, что автосцепка расцеплена. На 
цилиндрический шип 8 замка навешивают предохранитель, представляющий собой 
двухплечий рычаг. Верхнее плечо 11 предохранителя, расположенное на полочке 2 
корпуса автосцепки, вместе с замкодержателем предотвращает саморасцеп автосцепок. 

Замкодержатель обеспечивает удержание замка как в сцепленном (при помощи 
предохранителя), так и расцепленном (при помощи подъемника) положениях. Овальное 
отверстие к позволяет навесить замкодержатель на цилиндрический шип 4 корпуса ав-
тосцепки, относительно которого замкодержатель может не только поворачиваться, но и 
перемещаться вертикально при расцеплении автосцепок. Одно плечо замкодержателя — 
лапа 16 — выходит из кармана головы автосцепки в зев, а другое — противовес 15 — 
расположено в кармане и имеет выступ, в который при сцепленных автосцепках 
упирается верхнее плечо предохранителя. 

Подъемник вместе с валиком предназначены для расцепления автосцепок. Подъемник 
имеет два пальца — широкий 13 и узкий 14. При сборке механизма автосцепки подъемник 
кладут на прилив 6 корпуса автосцепки так, чтобы широкий палец 13 был сверху. Через 
квадратное отверстие и проходит валик подъемника, имеющий на конце балансир /7, к 
которому присоединяют цепочку ручного (расцепного) привода. Две цилиндрические 
части м и о разного диаметра валика подъемника проходят через отверстия в в корпусе 
автосцепки. На цилиндрической части о большего диаметра сделан паз п для прохода 
запорного болта 18, удерживающего в собранном виде механизм сцепления. 

В среднем положении, т. е. по оси тепловоза, автосцепка удерживается благодаря 
центрирующему прибору, состоящему из двух маятниковых подвесок 8 и центрирующей 
балочки 7, на которую опирается автосцепка. Центрирующий прибор подвешен к ударной 
розетке 6 на буферном брусе 12 главной рамы тепловоза. 

Работа 
Сцепление автосцепок. При соударении   автосцепок   малые   зубья скользят по 

наклонным поверхностям и входят в зевы. Замки обеих автосцепок утапливаются в 
карманах, а верхние плечи предохранителей скользят по полочкам и проходят над 
противовесами замкодержателей. При дальнейшем движении малые зубья нажимают на 
лапы замкодержателей и поворачивают их на шипах. Противовесы     замкодержателей     
поднимают верхние плечи предохранителей. Когда малые зубья доходят до упора в 
корпус, замки освобождаются и выпадают из карманов в зевы, располагаясь между 
малыми зубьями. При этом верхние плечи предохранителей соскакивают на полочки с 
противовесов замкодержателей и устанавливаются против их выступов. Такое положение 
предохранителей исключает возможность саморасцепа, так как не позволяет замкам 
уходить из зевов. При сцепленных автосцепках сигнальные отростки замков не видны. 

Расцепление автосцепок. Для расцепления достаточно увести из зева замок любой 
автосцепки. Для этой цели используется как ручной, так и дистанционный расцепной 
привод. Расцепной привод состоит из расцепного рычага 11 (см. рис. 13), проходящего 
через отверстия в кронштейне 13 и державке 10, соединенного цепочкой 9 с балансиром 
валика подъемника. При повороте рукоятки расцепного рычага поворачивается валик 
подъемника с установленным на нем подъемником. Широкий палец подъемника нажима-
ет да нижнее плечо предохранителя, поворачивая его на шипе замка. При этом верхнее 
плечо предохранителя, лежавшее на полочке, поднимается выше противовеса 
займодержателя. Затем этот же палец, упираясь в прилив замка, уводит его внутрь 
корпуса, расцепляя автосцепки. 
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Чтобы обеспечить устойчивое положение механизма в расцепленном состоянии при 
отпускании расцепного рычага,  предусмотрен  узкий  палец подъемника. При 
дальнейшем повороте  валика подъемник своим узким пальцем поднимает 
замкодержатель на шипе за счет овального отверстия и проскакивает за расцепной угол 
замкодержателя. Освободившись, замкодержатель опускается на шипе вниз и в таком 
положении удерживает подъемник (а значит, и замок) до тех пор, пока не освободится от 
действия малого зуба другой автосцепки. При расцепленных автосцепках сигнальный 
отросток замка выступает из корпуса автосцепки. После разведения автосцепок все детали 
их механизмов возвращаются в исходное положение под действием собственной массы, т. 
е. автосцепки опять готовы к сцеплению. 

Осмотр и проверка исправности автосцепки 
Нормативными документами установлены 2 вида осмотра автосцепок:  
- полный (со снятием с локомотива); 
- наружный (без снятия автосцепки при текущем ремонте, когда степень износа детали 

определяют комбинированным шаблоном ). 
При приемке локомотива локомотивная бригада обязана проверить автосцепное 

устройство:  
а) отсутствие трещин в деталях, изломов и деформаций; 
б) состояние и исправность крепления деталей расцепного привода;  
в) правильность крепления валика подъемника и клина тягового хомута; 
г) свободность поперечного перемещения автосцепки от руки; 
д) исправное действие расцепного рычага; 
ж) исправное действие механизма от саморасцепа (правой рукой нажимаем-

утапливаем – замкодержатель, левой рукой давим на замок. Замок не должен 
перемещаться  внутрь головки автосцепки. Нормальный ход от руки должен быть 17 – 18 
мм.). 
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Поглощающий аппарат 
Назначение поглощающего аппарата 
Им гасятся удары и рывки, действующие на автосцепку. 
Устройство поглощающего аппарата  
Установлен вместе с передней упорной плитой в стальном тяговом хомуте 3. Его головная и хво-

стовая части соединены двумя тяговыми полосами. В головной части сделано окно для прохода 
хвостовика автосцепки и отверстие под клин 4, соединяющий автосцепку с тяговым хомутом. Клин 
удерживается от выпадания двумя болтами, проходящими через отверстия в приливах тягового хомута. 
Через все детали аппарата проходит стяжной болт 4. Сборку аппарата ведут на прессе, при этом под 
гайку 10 стяжного болта ставят прокладку толщиной 10— 15 мм, имеющую форму скобы. В собранном 
аппарате пружины 5 и 6 сжаты усилием 25 кН (2,5 тс). Поглощающий аппарат вместе с тяговым 
хомутом и передней упорной плитой расположен в стяжном ящике между четырьмя упорами (двумя пе-
редними 12 и двумя задними 1). 

 
 

 
 

       
 
 Поглощающий аппарат Ш-1-Т (Ш-1-ТМ): 
1,12 – задние и передние упоры; 2 тяговый хомут; корпус поглощающего аппарата; 4 – стяжной болт; 
5,6 – наружные и внутренние пружины; стяжной ящик; 8 – нажимная шайба; 9- фрикционный клин; 10 – 
гайка; 11 – нажимной конус; 13 – упорная плита; 14 – клин тягового хомута; 15 – хвостовик автосцепки. 

 
Работа поглощающего аппарата 
Работа пружинно-фрикционного поглощающего аппарата типа Ш-1-Т (Ш-1-ТМ) основана на 

принципе гашения ударов и рывков за счет трения клиньев о корпус и сжатия пружин. В корпусе 3 
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устанавливают две пружины (наружную 5 и внутреннюю 6), нажимную шайбу 8, три фрикционных 
клина 9 и нажимной конус 11. 

Поглощающий аппарат при ударах и рывках работает на сжатие. Например, при сцеплении 
тепловоза с составом может получиться удар, который через автосцепку будет передан передней 
упорной плите 13 и далее — поглощающему аппарату. Поскольку задние упоры стяжного ящика 7 не 
позволяют корпусу 3 перемещаться, происходит сжатие аппарата. Нажимной конус 11 раздвигает 
фрикционные клинья и перемещает их внутрь корпуса, одновременно сжимая пружины5 и 6. За счет 
трения клиньев о стенки корпуса гасится примерно 80 % энергии удара, а остальные 20 % — за счет 
сжатия пружин. После окончания действия ударной нагрузки пружины 5 и6  возвращают все детали 
поглощающего аппарата в исходное положение. Следует помнить, что при первом рабочем сжатии 
аппарата прокладка из-под гайки 10 стяжного болта выпадает. За счет пружин корпус и передняя 
упорная плита прижимаются к упорам стяжного ящика. 

При рывке автосцепка через клин 14 и тяговый хомут 2 передает усилие на корпус поглощающего 
аппарата. Последний нажимным конусом 11 упирается в плиту 13 и сжимается, затрачивая энергию на 
трение клиньев о корпус и на сжатие пружин. 

 
Контрольные вопросы 

1.Какие виды тележек применяются на электровозах ВЛ-10. 
                                      2.  Каково назначение тележки? 
                                      3. Каково назначение колесной пары? 
                                      4  Конструкция буксового узла? Разновидности? 
                                      5. Каковы этапы сборки колёсной пары? 
                                      6. Из чего состоит рессорное подвешивание? 
                                      7. Из чего состоит рычажная тормозная система? 
                                      9. Какая подвеска тягового двигателя применяется на электровозе? 

                               10.  Каковы обязанности локомотивной  бригады при осмотре автосцепки? 
                               11. В чем заключается работа замкодержателя?  
                               12. На чем основана работа пружинно-фрикционного поглощающего аппарата?  
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