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Основные технические данные электровоза:

	-номинальное напряжение на токоприемнике, кВ
	3

	-осевая формула


	Зо-Зо

	-служебная масса, т

	135±3%

	-нагрузка от колесной пары на рельсы,  кН (тс), не более

	221±3%(22,5±3%)

	-номинальный диаметр бандажа колесной пары по кругу катания, мм

	1250

	-конструкционная (максимальная в эксплуатации) скорость, км/ч

	160

	-мощность продолжительного режима на валах тяговых двигателей, кВт, не менее

	4320

	-мощность в часовом режиме на валах тяговых двигателей, кВт, не менее

	4800

	-сила тяги в продолжительном режиме, кН (тс), не менее



	167,4 (17,06)

	-сила тяги в часовом режиме, кН (тс), не менее

	192,8 (19,7)

	-скорость в продолжительном режиме, км/ч, не менее

	91

	-скорость в часовом режиме, км/ч, не менее


	87,8

	-максимальная сила тяги при трогании, кН (тс), не менее
	302 (30,8)

	-сила тяги при максимальной скорости, кН (тс), не менее
	91,4(9,3)

	-КПД в продолжительном режиме, не менее
	0,88

	-минимальный радиус проходимых кривых при скорости 10 км/ч
	125

	-высота оси автосцепки от головки рельса при новых бандажах, мм
	1040-1080

	-высота от головки рельса до рабочей поверхности полоза токоприемника:
	

	а) в опущенном состоянии
	5100

	б) в рабочем положении 
	5500-7000
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1. Конструктивные особенности электровоза
Пассажирский электровоз ЭП2К постоянного тока предназначен для вождения пассажирских поездов на железных дорогах Российской Федерации колеи 1520 мм в климатических районах I2 ; II4 – II10  по ГОСТ 16350.

Пассажирский электровоз постоянного тока ЭП2К является односекционным локомотивом, с часовой мощностью  4800 кВт, с системой энергоснабжения вагонов поезда мощностью 1200 кВт.

Пассажирский электровоз ЭП2К имеет следующие конструктивные особенности:

-современную кабину машиниста с эргономичным пультом управления;

-микропроцессорную систему управления и диагностики МПСУ;

-преобразователи собственных нужд 3000/380 В;

-экономичную систему вентиляции с малообслуживаемыми фильтрами воздуха и плавным регулированием частоты вращения вентиляторов;

-блочное пневматическое оборудование;

-новую конструкцию тележки с опорно-рамным подвешиванием тяговых электродвигателей и редукторов, рычажным механизмом передачи силы тяги;

-гребнесмазыватель;

-системы безопасности КЛУБ-У, ТСКБМ, САУТ;

-автоматическую систему обнаружения и тушения пожара;

-усовершенствованные тяговые электродвигатели.


-новые блоки пуско-тормозных резисторов с питанием двигателей вентиляторов от резисторов, а не от сети;

-буферные фонари на светодиодах;

-современный дизайн кузова;

-лобовые и боковые стекла повышенной безопасности с электрообогревом;

-обогреваемые зеркала заднего вида.

Расположение оборудования на электровозе представлено на рис.1

Оборудование электровоза установлено в кузове вагонного типа с безраскосным каркасом и стальной приварной обшивкой, включенной в силовую конструкцию.

Кузов имеет две кабины машиниста, передний и задний тамбуры,  машинное помещение. 

Кабина оборудована:

-пультом управления  с органами управления и средствами отображения информации на цветном графическом дисплее и панели системы КЛУБ-У;

-системой отопления и вентиляции;

-кондиционером;

-лобовыми высокопрочными стеклами с электрообогревом;

-электрическими стеклоочистителями пантографного типа;

-боковыми высокопрочными стеклами с электрообогревом;

-зеркалами заднего вида с электрообогревом;

-системой ТСКБМ;

-радиостанцией РВ-1М (регион эксплуатации- от Урала до Дальнего Востока) или РВС-1-07/0020 (регион эксплуатации –европейская часть от Урала).

За креслом машиниста передней кабины расположен шкаф, в котором установлена трехдиапазонная  радиостанция типа РВ-1М или РВС-1-07/0020.

В задней кабине за креслом помощника машиниста расположен привод ручного тормоза.

В переднем тамбуре установлены блоки системы КЛУБ-У, микропроцессорной системы управления МПСУ,  вспомогательных аппаратов БВА1, инвертор кондиционера передней кабины, а также блок аппаратов управления БАУ.

В заднем тамбуре установлены блоки системы автоматического управления тормозами САУТ и шкаф для одежды и инструмента, блок вспомогательных аппаратов БВА5 , автоматическая система пожаротушения.Машинное помещение имеет один рабочий проход шириной 500 мм.

По центру машинного помещения расположена высоковольтная камера, в которой установлены блоки силовых аппаратов БСА с высоковольтной аппаратурой. Двери в высоковольтную камеру имеют блокирующие устройства, которые исключают доступ в нее при наличии напряжения на токоприемнике или при незаземлением при положении заземлителя “не заземлено”.

Симметрично, относительно продольной оси электровоза, расположены два осевых вентилятора с электроприводом системы охлаждения электрооборудования и вентиляции.

Система вентиляции разделена на две одинаковые конструктивные части, размещенные в передней, задней частях электровоза и состоит из мультициклонных фильтров, вентиляторов и каналов подачи воздуха к потребителям.Воздух, проходя через мультициклонные фильтры, очищается от пыли, осадков, а загрязненный пылевой концентрат отсасывается центробежными вентиляторами с приводом от электродвигателей и через каналы выбрасывается в атмосферу. Степень очистки воздуха 75%.

Система вентиляции с использованием двух экономичных осевых вентиляторов позволяет снизить затраты мощности на охлаждение электрооборудования.

Вентиляторы производительностью 5 м3/с обеспечивают подачу воздуха, очищенного в мультициклонных  фильтрах, к тяговым электродвигателям, преобразователям типа ПСН,  статическому преобразователю возбуждения тяговых электродвигателей, а также в кузов для обеспечения принудительной вентиляции.

В районе переднего вентилятора установлены блоки вспомогательных аппаратов БВА2 и БВА3, шкаф питания цепей управления и заряда аккумуляторной батареи, преобразователь собственных нужд, ПСН, а также статический преобразователь возбуждения тяговых электродвигателей.

В районе заднего вентилятора расположен компрессорный роторный винтовой агрегат АКРВ 3,2/10-1000 У2М1 с электроприводом производительностью 3,2 м3/с, блоки пневматических приборов и системы подготовки сжатого воздуха, второй преобразователь собственных нужд,  пусковой компрессор , блок вспомогательных аппаратов БВА4, а также санитарный узел.

В крышевом  блоке, над высоковольтной камерой, установлены 4 блока пуско-тормозных резисторов  с мотор-вентиляторами их охлаждения производительностью      13 м3/с.

На крыше электровоза размещены два токоприемника, разъединитель , дроссель помехоподавления , блок конденсаторов, токопроводящая шина установленная на изоляторах.

Под кузовом электровоза, между тележками, установлены ящики аккумуляторных батарей, между ними главные резервуары  общим объемом 1000л.

Между тягами механизма передачи силы тяги расположен блок индуктивных шунтов.

Кузов электровоза опирается при помощи винтовых пружин, обеспечивающих  гибкую связь при горизонтальных и вертикальных перемещениях, на две трехосные тележки с опорно-рамным подвешиванием тягового электродвигателя и тягового редуктора.

Электровоз имеет двухступенчатое рессорное подвешивание  с гидравлическими амортизаторами в первой и второй ступени.

Тележка состоит из рамы, колесных пар связанных с рамой буксовыми поводками, рессорного подвешивания, механизма передачи тяговых и тормозных сил от тележки к кузову, тяговых электродвигателей и передаточного механизма крутящего момента от тяговых электродвигателей через редуктор и полый вал с двумя поводковыми муфтами к колесам, рычажной передачи тормоза. 

Связь кузова с тележками для передачи сил тяги и торможения осуществляется через механизм параллелограмного типа.

Электровоз оборудован фрикционным тормозом с пневматическим и электропневматическим управлением, электрическим реостатным тормозом мощностью 4000 кВт и фрикционным стояночным с ручным приводом.

Электрическая схема электровоза обеспечивает работу в режиме тяги и электрического реостатного торможения, регулирование скорости, работу вспомогательных систем и системы энергоснабжения вагонов поезда.

Система управления электровозом ЭП2К выполнена на базе микропроцессорной системы управления и диагностики МПСУ, которая обеспечивает вывод оперативно-предупредительной и аварийной информации на дисплей пульта управления.Микропроцессорная система управления обеспечивает автоматическое управление набором скорости в режиме тяги, реализацию реостатного торможения с поддержанием заданной скорости,  управление оборудованием и вспомогательным приводом, диагностику оборудования.

2.Механическая часть

2.1. Тележка

Тележка трехосная с индивидуальным приводом колесных пар, опорно-рамным подвешиванием ТЭД и редуктора и гидравлическими гасителями колебаний первой и второй ступени, сварной рамой тележки, связанной с колесными парами посредством установки между рамой тележки и буксами поводков, механизмом передачи силы тяги от тележки к кузову, устройством возвращающим, рычажной передачи тормоза.
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2.2. Установка опор кузова и ограничителей отклонений

Опорами кузова на тележку (рис.3) являются пружины 1 расположенные в нишах рамы кузова и опирающиеся на боковины рамы тележки. На верхних листах боковин имеются направляющие втулки для установки и фиксирования нижних чаш пружин 2. Верхние чаши 3 закреплены в нишах рамы кузова.

Регулировочные прокладки 5 расположены под нижними чашами пружин и предусмотрены для регулирования положения кузова относительно тележек по вертикали и регулирования нагрузки по колесным парам тележки. В случае разборки опор кузова все детали должны быть установлены на прежние места.
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 2.3. Рама тележки. 
Рама тележки (рис. 5) состоит из двух боковин 5 и 6, соединенных между собой двумя средними балками 2 и 3, передней 1 и задней 4 концевыми балками. Боковины имеют коробчатое сечение и сварены из листовой стали с использованием литых деталей. Средние и концевые балки изготовлены из труб с приваренными к ним литыми кронштейнами для установки кронштейнов подвешивания тяговых электродвигателей, устройства возвращающего, кронштейнов крепления горизонтальных гидроамортизаторов и кронштейном под горизонтальные упоры и кронштейнами тормозных подвесок.
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2.4. Механизм передачи силы тяги

Механизм передачи силы тяги (рис.6) расположен в средней части под кузовом электровоза. Механизм создает жесткую связь между кузовом и тележкой в продольном направлении, передавая силы тяги и торможения от тележки к кузову и не препятствует относительным перемещениям кузова и тележки в вертикальном и поперечном направлениях. Относительные угловые перемещения обеспечиваются за счет сферических шарниров расположенных в двух продольных тягах 3 закрепленных с одной стороны в клиновых пазах рамы тележки, а с другой стороны в корпусах 2, а также в одной поперечной тяге 4, 
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2.6.  Колесно – моторный блок

Колесно – моторный блок (рис. 9) состоит из колесной пары 1, тягового электродвигателя 3, с закрепленной на нем опорой подшипников и кожухом редуктора тягового 2. Привод колесной пары от тягового редуктора осуществляется через полый карданный вал с шарнирно – поводковыми муфтами (рис. 11 ). Поводки эластичной муфты привода полого вала установлены в проушины ступицы опоры подшипников и приварного привода полого вала при помощи валиков, которые в свою очередь закреплены гайками со стопорными шайбами. Поводки эластичной муфты привода колеса установлены в проушины отъемного привода полого вала при помощи валиков, которые в свою очередь закреплены гайками со стопорными шайбами и на  пальцы запрессованные в колесо, на которых также закреплены гайками со стопорными шайбами. 

На вал тягового электродвигателя насажена шестерня 4 (рис. 9) в горячем состоянии с осевым натягом 1,7…1,9 мм.

Кожух редуктора тягового 2 сварной и состоит из верхней половины     кожуха  и нижней половины кожуха , соединенных между собой болтами и винтами. Уплотнение стыков верхней и нижней половин кожуха осуществляется за счет герметика УЗОМ ГОСТ 13489-79, наносимого при сборке на плоскость стыка. Кожух своими расточками центрируется на крышке тягового электродвигателя и на лабиринтной крышке опоры подшипников. Уплотнения кожуха со стороны проушин ступицы опоры подшипников осуществляется войлочными сальниками, контактирующими с полированными канавками ступицы опоры подшипников. Верхняя половина кожуха крепится к тяговому электродвигателю и кронштейну подвешивания тягового электродвигателя установленного на опоре подшипников в трех точках болтами 3 и 4. Нижняя половина кожуха крепится к тяговому электродвигателю.. Регулировка положения кожуха относительно зубчатого зацепления производится шайбами. В кожух заливается 5 литров масла марки Тап-15В ТУ 38-101-176-74 – летом и марки ТМ-9п ТУ 5364-034-00148843-95 – зимой. Контроль уровня масла по щупу 8.
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2.7. Колесная пара

Колесная пара (рис. 10) состоит из оси 4, колес 1 и 2 с бандажами и полого вала 3. На полый вал установлена опора подшипников 7.

Опора подшипников (рис. 11) состоит из опоры 1, на которой установлены крышка лабиринта 3, роликовые подшипники 12, проставочное кольцо 5, наружняя крышка 9. Крепление крышки 9 производится болтами  со стопорными шайбами. На подшипниках вращается ступица 2 с кольцом лабиринтным 8, проставочным кольцом 5 и крышкой внутренней 4 закрепленной болтами 11 со стопорными шайбами.
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2.8.  Установка колесно – моторных блоков 

Колесно-моторные блоки (см. рис.14 и 15) имеют опорно-рамное подвешивание ТЭД. Через кронштейны прилитые к корпусам ТЭД и кронштейны 1, 2 и 3, закрепленные болтами 4 через втулки 26 на опоре подшипников, которая жестко крепится к остову тягового электродвигателя, ТЭД опираются на раму тележки. Кронштейны 1, 2 и 3 передают нагрузку через сферический шарнир 5, установленный в кронштейны 6, которые крепятся болтами 7 к раме тележки. Полость сферического шарнира при сборке заполняется маслом веретенным АУ ТУ 38.1011232-89 и герметизируется уплотнениями 8, которые болтами крепятся к кронштейнам 6. Кронштейны 1, 2 и 3 вместе с кронштейнами 6 имеют возможность свободно перемещаться (при незатянутых болтах 7) по вертикали за счет вращения болтов 9, обеспечивая, таким образом, центровку полового вала относительно оси колесной пары в вертикальном направлении. В горизонтальном направлении центровка регулируется за счет подбора прокладок 10-16.
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2.9. Буксы

Буксы электровоза –поводковые с подшипниками качения. Для восприятия вертикальных нагрузок в буксах крайних осей (рис. 17) применены два цилиндрических подшипника 30-32532Л1М, а для восприятия осевых сил –по одному шариковому подшипнику 80.232Л1.

Буксы средних осей (рис. 16) шариковых подшипников не имеют, а конструкция роликовых подшипников 30.152.532Л1М допускает свободный разбег колесной пары                ± 14 мм.

На крышках букс крайних осей установлены токосъемники. Крышки букс крайних и средних осей имеют прилитые кронштейны, на которые устанавливаются буксовые демпферы.
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Буксы с токосъемниками (рис. 17) имеют дополнительное лабиринтное уплотнение со стороны противоположной колесу. Токосъемник служит для обеспечения отвода электрического тока от электровоза к рельсам железнодорожного полотна, который передается по кабелю  к корпусу , с которого поступает на щеткодержатели 14 и через угольно – металлические щетки, находящиеся внутри щеткодержателей, передается на диск 5, а с него на диск 6, являющийся элементом наружного лабиринтного уплотнения, далее через втулки 23 и шайбы 24 на ось колесной пары и по кольцу 21 на колесо. В процессе эксплуатации необходим контроль величины износа щеток. Минимальная высота щеток допускается в эксплуатации 23 мм. Контроль высоты щеток производится при снятой крышке 9 специальным указателем износа  щетки 8ТН.441.073 через отверстие в торце щеткодержателя.В качестве смазки в буксовых узлах используется “Буксол” ТУ 0254-107-01124328-01.

Добавление смазки производится через отверстие в корпусе буксы закрытое пробкой.
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2.10.  Демпфер буксовый

Демпфер буксовый (рис. 18) служит для гашения колебаний тележки на пружинах первой ступени рессорного подвешивания. Демпфер состоит из сварного корпуса 1, в который установлен клапан 2, цилиндр 3, поршень в сборе со штоком и направляющей 4. Направляющая закреплена в корпусе гайкой 5. Через кольцо 6 и шайбу 7. Уплотнение корпуса производится резиновым кольцом 8. Уплотнение штока производится манжетой 9, закрепленной в направляющей крышкой 10 и винтами 11, и фторопластовым кольцом 13, находящимся в направляющей.

В направляющей имеется канал из полости цилиндра в полость корпуса через трубку со штуцером. Поршень крепится на штоке гайкой. В поршне установлены разгрузочные клапаны: два – хода сжатия, два – хода растяжения и обратный клапан дросселя сжатия.

При ходе сжатия обратный клапан дроссельного режима в поршне открыт. Через его дроссельное отверстие под давлением протекает масло из подпоршневой полости в надпоршневую полость, создавая при этом силу сопротивления. Часть перетекающего объема через канал в направляющей и трубу поступает в полость корпуса. При резком перемещении поршня развивается большое давление масла под поршнем, и открываются разгрузочные клапана хода сжатия, открывая дополнительные проходы масла через поршень.

При ходе растяжения открывается впускной клапан, преодолевая сопротивление пружины, и масло из полости корпуса перетекает в подпоршневую полость.Обратный клапан в поршне закрыт, и масло из надпоршневой полости под давлением перетекает по каналу в направляющей, через дроссельное отверстие в штуцере и трубу в полость корпуса, создавая при этом силу сопротивления. При резком перемещении поршня разбивается большое давление масла над поршнем, и открываются разгрузочные клапаны хода растяжения установленные в поршне, открывая дополнительный проход маслу в поршневую полость.

В верхней части буксового демпфера между шайбой установленной на штоке и корпусом демпфера устанавливается резиновый чехол 12.

Установка буксовых демпферов 1 (рис.19) производится между кронштейнами 1 установленными на раме тележки и крышками букс крайних и средних колесных пар через резиновые амортизаторы 5 зажатыми гайками и болтами.
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2.11.  Гидроамортизатор

Гидроамортизатор (рис. 20) предназначен для гашения вертикальных и горизонтальных колебаний кузова относительно тележки. Он состоит из сварного корпуса 1, в который установлены впускной клапан 2, цилиндр 3, шток в сборе с направляющей 4. Уплотнение штока в направляющей “Б” производится фторопластовым кольцом 5 и манжетой 6, устанавливаемые при сборке направляющей. Направляющая закреплена в корпусе гайкой 10.

В направляющей имеется канал из полости цилиндра в полость корпуса через трубку со штуцером. Для удаления воздуха из цилиндра при горизонтальном положении гидроамортизатора служит кольцевая проточка в направляющей, соединенная с клапаном и полостью цилиндра двумя сверлениями. Поршень 8 крепится на штоке гайкой 9. В поршне установлены разгрузочные клапаны: два – хода сжатия, один –хода растяжения и клапан дроссельного режима хода сжатия.

На головку штока и корпус надет защитный чехол 11. На головке корпуса со стороны подводящего канала к выпускному клапану выполнены сверление и маркировка “НИЗ”, по которым ориентируется гидроамортизатор при установке его в горизонтальное положение. По этой же маркировке ориентируется при сборке гидроамортизатора метка на направляющей, обеспечивающая расположение трубки внизу корпуса и удаление воздуха из цилиндра. Принцип работы одинаков с буксовым демпфером.

2.12. Установка гидроамортизаторов

В соответствии с рис. 21 вертикальные гидроамортизаторы  к раме тележки крепятся через кронштейны 6, к раме кузова вертикальные гидроамортизаторы крепятся через кронштейны 5.

Горизонтальные гидроамортизаторы 4 крепятся на раму тележки к средней поперечной балке через кронштейны 1, а к раме кузова через кронштейны 3. Для обеспечения правильной работы горизонтальных гидроамортизаторов необходимо при установке кронштейнов  контролировать разность действительных размеров. Контроль производить на полностью укомплектованном, собранном и экипированном электровозе, на прямом нивелированном пути. Корпус горизонтального гидроамортизатора должен быть установлен в соответствии с маркировкой “НИЗ” на головке корпуса гидроамортизатора.

В головках гидроамортизаторов установлены шарнирные подшипники 6, в которые запрессованы пальцы. С торцев головок устанавливаются резиновые защитные уплотнения 7, предотвращающие утечку смазки из полости подшипников. В качестве смазки заливается масло веретенное АУ ТУ38.1011232-89.
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2.12.  Поводок буксовый

Поводки буксовые (рис.22) передают тяговые и тормозные усилия от колесной пары и удерживают ее в определенном положении относительно рамы тележки. За счет деформации резиновых амортизаторов поводки допускают упругие поперечные и вертикальные перемещения букс относительно рам тележек.

Буксовый поводок состоит из: амортизатора поводка длинного 1, амортизатора поводка короткого 2, амортизатора торцевого 3, корпуса поводка 6, штифтов 7 и проставочной втулки 8. Амортизаторы запрессованы в корпусе поводка, а торцевые амортизаторы на валики.
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2.13  Буксовое рессорное подвешивание

Буксовая ступень рессорного подвешивания (рис. 24) состоит из пружин 1, амортизаторов 2, нижних  и верхних  направляющих чаш 3,6, опоры  5. Верхние чаши имеют направляющие штыри для фиксирования амортизаторов и пружин на раме тележки и резьбовые отверстия для ввертывания технологических болтов, служащих для фиксации пружин в сжатом состоянии при их монтаже и демонтаже. Для регулирования нагрузок на колеса и оси электровоза при взвешивании между рамой тележки и резино – металлическими амортизаторами устанавливаются регулировочные шайбы 7 .
При переточки бандажей, а также переподкатки колесных пар необходимо заново отрегулировать распределение нагрузки по колесам и колесным парам установкой (снятием) шайб, при этом устанавливать (снимать) шайбы допускается только под обе пружины буксы одинаковой толщины. При отсутствии в депо весов допускается развеску регулировать ориентируясь на высоты пружин , которые замерены на электровозе после регулировки развески на заводе – изготовителе на прямом нивелированном пути и занесены в формуляр электровоза. Разность высот пружин указанных в формуляре электровоза и замеренных вновь при регулировки развески допускается не более 1 мм. Замеры высот пружин производить на полностью укомплектованном, собранном и экипированном электровозе на прямом, нивелированном пути удовлетворяющем требованиям инструкции ЭП2К.31.07.000И.  

Действительные высоты пружин определяются путем замера размера Е (рисунок 24) при этом  величина Е-10 мм соответствует высоте пружины. Размеры Е замерять с точность    0,1 мм. Замеры размера Е производить в плоскости перпендикулярной продольной оси тележки, проходящей через ось пружины.При регулировки развески необходимо иметь ввиду, что разность радиусов колеса до переточки и после должна быть примерно равна суммарной толщине шайб 7 устанавливаемых под каждую пружину букс колесной пары подвергнутой переточки. При установки шайб 7 необходимо иметь ввиду, что максимальная суммарная их толщина с учетом установленных ранее должна быть не более 16 мм. после регулировки развески необходимо проверить центровку полых валов относительно колесных пар и при необходимости отцентрировать.
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3.Система централизованного воздухоснабжения электрических  машин и аппаратов (ЦВС)
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3.1.Воздуховоды (см. рис. 25).

Вентилятор ЦВС 3 засасывает воздух из атмосферы через воздухоочиститель ЦВС 1 и нагнетает его по воздуховодам 5, 6, 7, 8, 9, 10, расположенными в раме кузова, к потребителям.

Воздуховоды выполнены из листовой стали. Подсоединение потребителей к воздуховодам осуществляется с помощью резиновых и брезентовых рукавов. Регулирование расхода охлаждающего воздуха по потребителям осуществляется с помощью регулировочных лопастей вентилятора ЦВС 3.

Расход воздуха между потребителями определяется по величине статического давления, замеренного в контрольных точках.

Контрольные точки расположены: -у тяговых электродвигателей – в коллекторной камере; -у преобразователей – на патрубках подвода воздуха к преобразователям.

3.2. Вентилятор ЦВС.

Вентилятор ЦВС (рис. 26) выполнен по схеме НА + К +СА (направляющий аппарат, рабочее колесо, спрямляющий аппарат).

Рабочее колесо 1 состоит из стальной ступицы 2 и колеса вентилятора  1 (совместно отлитыми из стеклонаполненного полиамида  диска и 19 профилированных лопаток). Колесо вентиляторное соединено   со ступицей при помощи фланца 
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Направляющий аппарат (корпус вентилятора) 3 имеет 15 поворотных стеклопластиковых лопаток 4, изменением угла установки которых можно регулировать напор и производительность вентилятора ЦВС. Поворот лопаток 4 осуществляется вручную рукояткой поворотного устройства. После регулировки раздачи воздуха по потребителям, рукоятка поворотного устройства пломбируется.

Для регулировки раздачи воздуха по потребителям служат поворотные лопасти 9.Спрямляющий аппарат 7 сварен из листовой стали и имеет 15 лопаток.

Спрямляющий аппарат 7 крепится к верхнему фланцу приводного электродвигателя (АЖВ180) 9 посредством болтового соединения. К верхнему и нижнему фланцам спрямляющего аппарата крепятся соответственно направляющий аппарат 3 и стеклопластиковый корпус 8, являющийся осевой частью осерадиального диффузора вентилятора. Для обслуживания электродвигателя 10 в нижней части стеклопластикового корпуса предусмотрен люк . Смазка подшипниковых узлов электродвигателя осуществляется  через трубки 11
Колесо рабочее установлено на коническом конце приводного вала электродвигателя. Нижним фланцем электродвигатель закреплен на специальной тумбе, приваренной к раме электровоза.
       3.3. Установка моторов-вентиляторов  воздухоочистителя ЦВС (рис.27)

Установка моторов-вентиляторов воздухоочистителя ЦВС предназначена для удаления загрязненного воздуха из воздухоочистителя ЦВС.

Моторы-вентиляторы 1 и 2 крепятся фланцами корпусов вентиляторов к фланцам крыши воздухоочистителей. Рукавами 3 моторы-вентиляторы соединены с патрубками отсоса.

Моторы-вентиляторы 1 и 2 отличаются друг от друга только углом установки корпуса вентилятора относительно электродвигателя.

Мотор-вентилятор (рис. 28) состоит из колеса рабочего (центробежного) 3 , корпуса 2, входного патрубка 1, асинхронного электродвигателя (АЭВ71А2) 5 и промежуточного фланца 4, служащего для соединения электродвигателя 5 и корпуса 2. 

Колесо рабочее установлено на коническом конце приводного вала электродвигателя.
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3.4. Установка моторов-вентиляторов (охлаждения пуско – тормозных резисторов).

Установки моторов-вентиляторов предназначены для охлаждения лент блоков пуско-тормозных резисторов (БПТР).

Конструкция установки моторов-вентиляторов показана на рис.30 и рис. 31 .

Электродвигатель 1 устанавливается на опору 2 и накрывается сверху пластмассовым корпусом 3. К фланцу электродвигателя крепится корпус вентилятора 4, состоящий из двух частей, в разъеме которых устанавливаются лопатки направляющего аппарата 6 для регулирования расхода и напора воздуха. Рабочее колесо вентилятора 7, состоящее из диска, ступицы и лопаток, насаживается на  конический вал электродвигателя с натягом и фиксируется гайкой 10.

Стеклопластиковые лопатки рабочего колеса крепятся в диске замками типа “ласточкин хвост” посредством клеевого соединения и стопорными пластинами.

Мотор-вентилятор устанавливается в крышевой секции на резино-металлических амортизаторах 8 типа АКСС-300М и изоляторах 9.
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3.5. Канал нагнетательный.

Нагнетательный канал 10 (см. рис.30) выполнен сварным и состоит из спрямляющего аппарата 11 и канала распределения воздуха 12. Канал распределения воздуха служит для изменения формы сечения потока воздуха с кольцевого, после вентилятора, на два прямоугольных, перед блоком тормозных резисторов и обеспечения равномерного поля скоростей воздуха. Канал распределения воздуха состоит из наружного корпуса  и внутреннего корпуса, между которыми ввариваются разделители.

Спрямляющий аппарат 11 представляет собой сварную конструкцию и состоит из лопаток спрямляющего аппарата и ободов: наружного и внутреннего.

Все детали нагнетательного канала выполнены из алюминиевых сплавов. На выходной стороне нагнетательного канала устанавливается уплотнение 13, которое является   компенсатором при сборке блока пуско-тормозных резисторов.

3.6. Жалюзи блока крыши пуско-тормозных резисторов

В блоках крыш пуско-тормозных резисторов( рис. 32)  с обеих сторон на наклонных поверхностях установлены по 2 секции входных 1 и выходных жалюзи 2 с поворотными створками (рис.4.7). Крепление жалюзи к крыше производится снизу на петлях 3, а сверху - болтами 4. В открытом положении жалюзи фиксируются ограничителями 5.

Входные жалюзи состоят из рамки 6, набора створок из армамида 7 с металлическим трубчатым стержнем и механизма привода 8. Под оси створок 9 в рамках просверлены отверстия, в которые запрессованы втулки 10. Оси соединены со створками клеем Loctite №638.
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Рис. 29 Расположение мотор – вентилятора воздухоочистителей в кузове электровоза





Рис. 17 Букса крайней оси с токосъемным устройством





Рис 30. Конструкция мотор – вентилятора охлаждения пускотормозных резисторов








Рис. 24 Колесная пара с рессорным подвешиванием





Рис. 32 Жалюзи блока пускотормозных резисторов





Рис. 16 Букса средней оси





Рис. 15 Колесно – моторный блок, закрепленный в раме тележки





Рис. 14 Установка колесно – моторного блока в раме тележки





Рис. 12 Полый вал в сборе с подшипником





Рис. 13 Эластичный вал в сборе с зубчатым венцом





Рис. 11 Опора подшипников





Рис. 10 Колесная пара





Рис. 3 Опоры кузова и ограничители отклонений





Рис. 9 Колесно – моторный блок





Рис. 8 Возвращающее устройство





Рис. 7 Разрез шкворневого узла механизма передачи силы тяги





Рис. 6 Механизм передачи силы тяги





Рис. 5 Рама тележки





Рис.1 Общий вид электровоза   ЭП2К





Рис 2 Тележка ЭП2К в сборе





Рис. 4 Установка опор кузова и ограничителей отклонения

















Кронштейны прилитые к корпусам ТЭД своими “лапами” опираются на валики 17, в средней части имеющие квадратные сечения и связанные с кронштейнами 18 и 19 болтами 20, 21 и 22 с гайками 27. Кронштейны 18 и 19 жестко закреплены с помощью


штифтов, посаженных с натягом, болтов и гаек на средних поперечных балках рамы тележки. Концы валиков 17 выполнены коническими и устанавливаются в проушинах кронштейнов 18 и 19 через конические втулки 23, поджатые болтами 24 через шайбы 25.


Центровка полого вала контролируется по соосности отверстий проушин привода полого вала и отверстий в колесном центре. Разность размеров Д1 и Д2 , Е1 и Е2 не более         2 мм, причем Е1 должно быть меньше Е2 .


Для предотвращения падения тяговых электродвигателей с редукторами при аварийных ситуациях предусмотрены предохранительные подвески. Установка предохранительных подвесок показано на рисунке 4.33.














Рис. 23 Установка буксовых поводков ЭП2К

















Рис. 22 Буксовый поводок























Рис. 21 Установка гидроамортизаторов

















Рис. 20 Гидроамортизатор
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Рис. 19 Установка буксового демпфера
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Рис. 18 Буксовый демпфер








Вертикальные листы боковины 5 и  6 связаны между собой стаканами для крепления вертикальных гидравлических амортизаторов и кронштейнов установки тормозных цилиндров , трубами в местах установки кронштейнов под буксовые демпферы и кронштейнами тормозных подвесок 7,8,9, 10, а также вставками для размещения в них, балансиров рычажной передачи тормоза, проходящих через боковину.


Нижний пояс боковин из листовой стали и литых поводковых скоб. Скобы имеют клиновые пазы для присоединения буксовых поводков. Две скобы каждой боковины имеют платики для установки опор под пружины рессорного подвешивания первой ступени.


На концах боковин приварены литые детали уголок и скоба уголок. Они являются базами для установки концевых балок рамы тележки. Скоба – уголок расположенная с заднего края боковины имеет клиновые пазы для присоединения буксовых поводков, клиновые пазы для присоединения продольных тяг механизма передачи силы тяги и платики для установки опоры под пружины рессорного подвешивания первой ступени.








установленной между корпусами 2. Полости сферических шарниров установленных в тягах  3 при сборке заполняются маслом ТМ-9п  ТУ 5364-034-00148843-95 герметизируются уплотнениями, которые болтами крепятся к тягам 3. Корпуса 2 установлены на шкворнях 1 и имеют возможность свободного вращения на подшипниках скольжения, образованных бронзовыми втулками установленными в корпусах 2, вокруг вертикальной оси шкворня. Корпуса 2 имеют клиновые пазы для установки продольных 3 и поперечных 4 тяг. Шкворни 1 закреплены на раме кузова с помощью шпилек 10 (см. рис. 7), втулок 11, шайб 12 и гаек 13 и 14. В поперечном направлении снизу шкворни 1 попарно связаны между собой тягой 5, которая закреплена на шкворнях 1 шайбами 17 и болтами 18.


На тягах 4 закреплены резервуары 6 и 7, в которые залито по 3, 3,5 л осевого масла марки Л – летом и марки З – зимой, которое подается в корпуса 2, в которых в свою очередь для предотвращения утечек сверху организовано лабиринтное уплотнение, а снизу установлена манжета. Контроль уровня смазки осуществляется по рискам щупа, установленного в резервуары 6,7. 








2.5. Устройство возвращающее


Устройство возвращающее (рис. 8) служит для создания возвращающего усилия при перемещениях кузова относительно тележек превышающих зазор Б, равный 45 ± 1 мм. При движении электровоза в кривых сопротивление поперечным перемещениям кузова относительно тележек в пределах зазора Б создают пружины опор кузова. При больших перемещениях дополнительное возвращающее усилие создают пружины 1, на которые через упор 2 и шайбу 3 (пружины 1, упоры 2 и шайбы 3 установлены в корпусах 4) воздействует упоры 5, установленные на раме кузова. Зазор Б регулируется на полностью экипированном электровозе на нивелированном участке пути прокладками 6. При установке пружин 1 создается предварительный натяг на 1 мм за счет прокладок 9. Возвращающее усилие воспринимается крышками 10 закрепленными болтами 11 на корпусе 4, который закреплен на кронштейне средней поперечной балки рамы тележки.











Ступица относительно опоры имеет осевой люфт в подшипниках в пределах 0,25…0,35 мм, который обеспечивается за счет обработки кольца проставочного 5.


На фланце ступицы 2 болтами с гайками и стопорными планками и штифтами, установленными с натягом, закреплен диск 14, на котором в свою очередь, призонными болтами с гайками закреплен зубчатый венец 15.


Добавление смазки в подшипники производится через канал, закрытый                          пробкой 10.


Конструкция подшипникового узла ведомого зубчатого колеса позволяет произвести его частичную разборку для производства ревизии подшипников без расформирования колесной пары. 








Пружины устанавливать таким образом, чтобы направление наибольшего поперечного смещения нижнего витка пружины относительно верхнего было направлено наружу, под прямым углом от продольной оси тележки (направление наибольшего смещения отмечено на пружине прокрашенной полосой). При этом разница величин поперечного смещения нижнего витка пружины относительно верхнего, пружин расположенных симметрично относительно продольной оси тележки не более 2 мм.


При относительных перемещениях тележки  и кузова в горизонтальной плоскости (относ кузова и поворот тележки) пружины опор кузова получают поперечные деформации, создавая при этом упругое сопротивление этим перемещениям, величина поперечных перемещений кузова относительно тележки ограничивается устройством возвращающим, а угловой поворот тележки ограничен упорами 4, расположенными на концевой балке рамы тележки. Вертикальные деформации пружин опор кузова ограничены вертикальными упорами 








Система ЦВС (рис. 25) предназначена для обеспечения подачи охлаждающего воздуха к тяговым электродвигателям, преобразователям ПСН, преобразователю ПВИ-8и обеспечения наддува кузова электровоза. 


Конструктивно система ЦВС состоит из двух одинаковых блоков. Каждый блок служит из воздухоочистителя 1, глушителя шума вентилятора 2, вентилятора ЦВС 3, осерадиального диффузора 4 и воздуховодов подачи воздуха к потребителям. 


Глушитель вентилятора, изготовленный из стеклопластика, крепится к вентилятору ЦВС и соединен со стеклопластиковым коллектором, прикрепленным к крыше электровоза, хомутами и резиновым рукавом. Стеклопластиковый радиальный диффузор крепится к корпусу и соединен со стеклопластиковым корпусом вентилятора (осевой частью осерадиального диффузора) хомутами и резиновым рукавом.








В случае выкатки и разборки тележки необходимо вновь оттарировать пружины буксового рессорного подвешивания с занесением новых данных тарировки на бирки, прикрепленные к пружинам и в формуляр электровоза. В этом случае при отсутствии в депо весов развеску электровоза допускается регулировать руководствуясь данными тарировки. При этом при сборке тележки количество шайб 7 под каждую пружину подбирать так, чтобы фактическая высота пружины, указанная на бирке вновь и суммарная толщина шайб  7 устанавливаемых на одну пружину составляла величину 350 мм, а при замере высоты буксовых пружин на укомплектованном, собранном и экипированном электровозе на прямом нивелированном пути их разность с обозначенной на бирке вновь не должна превышать 3 мм. Кроме того необходимо отрегулировать зазоры между ограничителями вертикальных перемещений букс и рамой тележки (размеры В и Г) прокладками 8 на прямом нивелированном пути, которые должны быть 32-1 мм для крайних колесных пар и 30 ± 1 мм для средних, и занести эти новые данные по зазорам в формуляр электровоза.








Рис. 25 Система ЦВС





Рис. 26 Вентилятор ЦВС





Рис. 27 Вентиляторы центробежной очистки воздуха





Рис. 28 Вентилятор центробежной очистки воздуха





Рис. 31 Общий вид мотор – вентилятора охлаждения пускотормозных резисторов





Б





16





17





18





7





14





15





Е





3





Рис. 24 Буксовое рессорное подвешивание
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