Глава VI 

ЭКИПАЖ

РАМА И КУЗОВ ТЕПЛОВОЗА

Рама тепловоза сварной конструкции (рис. 108, а и б) состоит из двух хребтовых балок 8, скрепленных между собой промежуточными креплениями 3 и шкворневыми балками 13. Средняя часть 1 рамы между шкворневыми балками с помощью боковых кронштейнов 6 связана с обносными угольниками 7. Нижние листы 11 перекрывают среднюю часть по всей длине. Такое сочетание элементов придает раме необходимую прочность и жесткость в вертикальной и горизонтальной плоскостях.

Концевые части 5 рамы имеют каркас из угольников, покрытый сверху листами 9. По контуру обносных угольников рама тепловоза посредством сварки соединена с обвязочным угольником каркаса кузова. Наружная обшивка боковых стен приварена к нижним настильным листам средней части рамы и вместе с каркасом кузова воспринимает вертикальные нагрузки.

Для установки дизеля, главного генератора и распределительного редуктора на верхних поясах хребтовых балок предусмотрены накладки, опорные поверхности которых расположены в одной плоскости и обрабатываются на строгальном станке за один проход. Опорные поверхности накладок под установку дизеля и главного генератора пригоняются припиловкой и шабровкой с проверкой по линейке. При этом зазор между линейкой и обработанными поверхностями опор дизеля и генератора не должен превышать 0,2 мм.

Рама опирается на каждую тележку тремя опорами: центральной шаровой пятой и двумя боковыми скользунами (рис. 109). Обе пяты служат для передачи тягового усилия при движении тепловоза. Сферическая форма пяты обеспечивает подвижность тележки, что улучшает динамические качества тепловоза. Боковые скользуны воспринимают на себя примерно 30% от общей нагрузки на тележки и придают раме необходимую поперечную устойчивость.
Каждый скользун состоит из расположенной на кронштейне тележки подушки 3, по которой перемещается подпятник 5, армированный бронзовой шайбой 4, и плунжера 7 с пружиной 10 в направляющем стакане 8, прикрепленном к раме. Пружина 10 имеет предварительное сжатие, что обеспечивает поперечную устойчивость рамы с кузовом и вместе с тем не препятствует наклонам тележки. Трущиеся поверхности боковых скользунов предохранены от попадания в них пыли, песка и воды чехлами 6.

Кузов тепловоза (рис. 110) состоит из каркаса, наружной и внутренней обшивок с промежуточным слоем теплоизоляции из мипоры. Каркас сварной из профильной штампованной стали коробчатого и углового сечений и состоит из боковых и торцовых стоек, связанных поверху крышей, а внизу—общим обносным угольником.

Боковые стены имеют проемы для дверей и окон, а также для установки радиаторов холодильника. На торцовых стенах в кабинах машиниста установлены смотровые окна. В крыше над машинным отделением предусмотрен люк для установки дизеля и генератора внутрь кузова.

Люк перекрывается съемной частью крыши, в которой находятся заборные отверстия для прохода воздуха к всасывающим коллекторам дизеля и главному генератору, а также отверстия для глушителей и люков вентиляции машинного помещения. С каждой стороны тепловоза, у кабин машиниста, имеется по одной двери с лестницами для входа в кузов. Боковые окна кабин машиниста выдвижные.

ТЕЛЕЖКА

Тележка тепловоза (рис. 111) состоит из сварной рамы 6, рессорного подвешивания, двух колесных пар 7 с роликовыми буксами 8 и ударно-тягового прибора 2. Каждая колесная пара тележки имеет привод от тягового электродвигателя 15. Тележки оборудованы односторонним колодочным тормозом на обе колесные пары, пневматическими песочницами под все четыре колеса, путеочистителем и двумя предохранительными цепями, предусмотренными для ограничения поворота тележки при сходе ее с рельсов.

Рама тележки сварена из листовой стали марки М16С толщиной 20 мм. Она состоит из двух боковых листов, связанных между собой по концам междурамными листовыми креплениями и в середине шкворневой балкой коробчатого сечения. В шкворневой балке укреплен подпятник опорной пяты рамы кузова. К боковым листам приварены кронштейны для подушек скользунов рамы. К нижним кромкам листов рамы прикреплены брусья 19, которыми тележка ложится на рельсы в случае ее схода с рельсов. Для уравновешивания ударно-тягового прибора, установленного в передней части тележки, на заднем междурамном креплении установлены два противовеса.

Рессорное подвешивание служит для передачи веса тепловоза на колесные пары и смягчения ударов, испытываемых экипажем тепловоза при движении по неровностям пути. В каждой из четырех точек подвешивание тележки выполнено двойным и состоит из соединенных последовательно листовой рессоры и двух цилиндрических пружин.

Листовая рессора 6 (рис. 112) своим хомутом лежит на корпусе буксы. Пружины 3 установлены между кронштейнами 4, укрепленными к боковым листам рамы, и шайбами 2, через которые пропущены подвески 5 с гайками 1 и 9, служащими для регулирования установки рессор. Нагрузка от рамы тележки через кронштейн 4 передается на пружины 3, шайбы 2, подвески 5, листовые рессоры и от них на буксы колесных пар. Листовые рессоры собраны из желобчатой листовой стали марки 55С2 сечением 100х13 мм, они состоят из семи листов (в том числе трех коренных), связанных в средней части хомутом.

Цилиндрические пружины изготовляются из прутка диаметром 30 мм стали марки 55С2 с термообработкой до твердости 400—480НВ. При правильно отрегулированном рессорном подвешивании тележек тепловоза зазор между кромкой выреза рамы и буксой должен быть не менее 30 мм.

Колесная пара. Колесная пара состоит из оси 1 (рис. 113), двух цельнокатаных колес 2, имеющих диаметр по кругу катания 900 мм, и зубчатого колеса, состоящего из центра 3 и венца 4. Ось имеет шейки под буксовые роликоподшипники, предподступичные и подступичные части, на которые напрессовываются колеса, участок под запрессовку центра зубчатого колеса и шейки для моторно-осевых подшипников тягового электродвигателя.

Зубчатое колесо состоит из литого стального центра и кованого венца из стали марки 40Х, посаженного на центр в горячем состоянии. Формирование колесных пар производится в соответствии с инструкцией по формированию колесных пар ЦТ/2306 Министерства путей сообщения СССР.

Зубчатая передача смазывается осерненной смазкой, заливаемой в кожух через отверстие в верхней половине его, которое закрывается пробкой на резьбе. Для заполнения масляной ванны в кожухе необходимо 2 кг смазки.

Буксы. Буксы (рис. 114) предназначены для передачи подрессоренного веса тепловоза на оси колесных пар; вместе с тем они воспринимают от колесных пар и передают на раму тележек тяговое или тормозное усилие при движении тепловоза.

На тепловозе установлены буксы с двумя роликовыми подшипниками — однорядным с цилиндрическими роликами и двухрядным сферическим. Цилиндрический роликовый подшипник воспринимает только радиальную нагрузку, а сферический — радиальную и осевую.

Ударно-тяговые приборы. Ударно-тяговые приборы на тепловозе ТУ2 имеют усиленную конструкцию, рассчитанную на применение двойной тяги. Прибор имеет буфер 2 (рис. 115), стержень которого проходит через отверстие стакана 7 розетки 8 и оканчивается хвостовиком с резьбой. Двойное коромысло 4 с цепью 1 и крюком 6 с помощью шкворня 3 соединяется со стержнем буфера 2. На хвостовике стержня расположены две шайбы 9, распираемые пружинами 10 и 11. Посредством шайб 9 прибор фиксируется между упорами 13 и 15 тележки. Тяговое усилие от цепи 1 и крюка 6 через шкворень 3 и хвостовик стержня буфера передается на заднюю шайбу 9. При этом сжимаются пружины 10 и 11 до соприкосновения шайбы 9 с торцом упора 14 и тяговое усилие передается на раму тележки. Ударные усилия воспринимаются тарелкой буфера и через стержень, переднюю шайбу 9, пружины 10 и 11 и упор 14 передаются на раму тележки.

Ударно-тяговые приборы перед постановкой их на тепловоз после изготовления или ремонта испытываются на растяжение пробной нагрузкой, равной 18 т. При этом на крюк и звенья цепи действуют равные усилия по 9 т.

Рычажная система тормоза. Рычажная система тормоза служит для передачи усилия от штока тормозного цилиндра или привода ручного тормоза к тормозным колодкам.

При наполнении тормозного цилиндра сжатым воздухом шток поршня, выдвигаясь из цилиндра, поворачивает тормозной рычаг 1 (рис. 116), нижнее плечо которого через распорку 5 воздействует на верхнее плечо рычага 10. При повороте верхнего плеча рычага 10 нижнее плечо его перемещает распорку 14, которая воздействует на балку 8, а через нее на укрепленные на подвесках тормозные башмаки с колодками и прижимает их к колесам первой колесной пары.

Вторая колесная пара начинает тормозиться при повороте приводного рычага относительно валика 11, который соединяет его с распоркой 14.

Приводной рычаг перемещает тормозной вал, а вместе с ним тормозные башмаки с колодками, прижимая их к колесам второй колесной пары.

Второе отверстие верхней распорки используется для регулировки выхода штока тормозного цилиндра. Нижняя распорка выполнена с резьбой на стержне. Это позволяет увеличивать расстояние между балкой 8 и тормозным валом 12 и тем самым осуществлять регулировку зазора между колесами и тормозными колодками при их изнашивании.

Тормозная система каждой тележки может быть приведена в действие от ручного тормоза. Для этого в кабинах машиниста установлены колонки ручного тормоза. При вращении маховика через зубчатую коническую передачу приводится во вращение вертикальный винт, по которому при этом перемещается гайка, связанная посредством двух тяг с верхним плечом коленчатого рычага, расположенного под рамой кузова. Нижнее плечо коленчатого рычага посредством регулируемой тяги соединяется с рычагом 1 рычажной системы тормоза тележки. Ручной привод тормоза в каждой кабине машиниста воздействует на тормозные колодки одной тележки.

