Глава XI

РЕМОНТ ДИЗЕЛЯ

ОБЪЕМ И ХАРАКТЕРИСТИКИ РАБОТ ПРИ ТЕКУЩЕМ РЕМОНТЕ

Ремонтные работы по дизелю проводятся в депо при выполнении профилактических осмотров, малом и большом периодических ремонтах.

При подъемочном ремонте тепловозов ТУ2 дизели снимаются и отправляются в капитальный ремонт на специализированные предприятия. По опыту депо Таллин Прибалтийской дороги текущий ремонт тепловозов ТУ2 производится в следующем объеме.

На профилактических осмотрах проверяется состояние крепления дизеля к раме и муфты соединения дизеля с генератором. Масляный и топливный фильтры очищаются от грязи, заменяется новым картонный пакет масляного фильтра и промывается фетровый элемент фильтра тонкой очистки топлива. Воздухоочиститель разбирается для очистки набивки фильтров с последующим ее промасливанием. Проверяется действие дистанционных манометров и термометров, а также электропневматического привода управления регулятором дизеля на соответствие числа оборотов коленчатого вала дизеля позициям контроллера машиниста. При ревизии топливной аппаратуры проверяется угол опережения подачи топлива, крепление муфты привода топливного насоса, а также работа топливоподкачивающего насоса.

В объеме малого и большого периодических ремонтов дизеля в депо предусматривается проведение работ, необходимых для обеспечения бесперебойной работы узлов до следующего периодического ремонта. Основными работами, выполняемыми при нечетных малых периодических ремонтах (1 и 3), кроме работ в объеме профилактического осмотра, являются:

1) осмотр и испытание на стенде форсунок и топливного насоса;

2) ревизия регулятора с промывкой и сменой масла;

3) проверка состояния механизма газораспределения, затяжки силовых шпилек головки блока; 

4) промывка систем охлаждения и смазки со сменой масла и воды;

5) проверка масляного, водяного и ручного маслопрокачивающего насосов дизеля. Масляный насос снимается и очищается;

 6) проверка центровки дизеля с генератором. 

На втором малом периодическом ремонте, кроме перечисленных работ, выполняются следующие работы:

1) ремонт головки и блока цилиндров, поршней, электропневматического привода управления регулятором;

2) регулировка газораспределения;

3) центровка вала дизеля с валом главного генератора;

4) испытания тепловоза на реостате.

На большом периодическом ремонте тепловоза ТУ2, помимо работ, предусмотренных вторым малым периодическим ремонтом, производится частичная разборка дизеля с ремонтом блоков цилиндров, шатунно-поршневой группы, топливной аппаратуры, газораспределительного механизма, регулятора числа оборотов, водяного и масляного насосов. После осмотра и ремонта деталей собранные узлы дизеля проходят необходимые проверки и регулировку на стендах, а затем на дизеле при производстве реостатных испытаний.

При ремонте дизеля необходимо выполнять следующие основные правила:

1) без необходимости не разбирать узлы и механизмы, находящиеся в хорошем состоянии и исправно действующие;

2) соблюдать чистоту при выполнении работ по разборке и сборке узлов, что является необходимым условием высокого качества ремонта;

3) не пользоваться изношенным или не соответствующим своему назначению инструментом, а также неисправными приспособлениями и стендами;

4) все каналы, отверстия и трубки, вскрытые при ремонтных работах, закрывать глухими крышками и пробками во избежание их загрязнения и попадания в них посторонних предметов;

5) при сборке узлов необходимо промывать их в чистом обезвоженном керосине и обдувать сухим сжатым воздухом.

РЕМОНТ БЛОКА ЦИЛИНДРОВ

Перед постановкой тепловоза в большой периодический ремонт при наличии накипи на стенках цилиндровых гильз и водяных полостей рубашек и головок блоков дизеля производится ее удаление химическим путем. Для этой цели применяется раствор, состоящий из 1 кг кальцинированной соды и 0,5 кг керосина на 10 л воды.

После заполнения этим раствором системы охлаждения дизель запускается и работает на холостом ходу в течение 20—25 мин на 5-й позиции контроллера (1220—1260 об/мин). Затем дизель останавливается. В зависимости от толщины слоя и твердости накипи раствор оставляется в системе на 5—10 ч.

Перед сливом раствора дизель должен поработать 20—25 мин. Затем раствор сливается, система охлаждения заполняется мягкой водой и дизель вновь запускается на то же время. После охлаждения и слива воды дизель снимается с тепловоза для частичной разборки.

При съемке блоков цилиндров гайки силовых шпилек отвертываются за несколько приемов. Для правильного отсчета граней при отвертывании гаек на всех шпильках и их гайках наносятся карандашом метки. Вначале гайки отвертываются на одну грань (60°), а затем на две грани (120°) за каждый прием в последовательности 7—6—5—4—3—2—1 на обоих блоках (рис. 152, б).

Отсоединять головку блока от рубашки без необходимости не следует.

Промывка блока для очистки его от грязи и нагара производится в растворе следующего состава: 10 г зеленого мыла, 10 г кальцинированной соды, 10 г жидкого стекла, 1 г хромпика на 1 л воды.

После выдержки в течение 2—3 ч в ванне детали вынимаются и с помощью деревянных скребков снимается нагар с поверхностей камеры сгорания, выпускных и впускных каналов. Для облегчения удаления нагара рекомендуется места, покрытые нагаром, протирать сухой кальцинированной содой. Снятые с дизеля головки блоков и блоки цилиндров после обмывки и обдува сжатым воздухом подвергаются тщательному осмотру для определения состояния деталей и годности их к дальнейшей эксплуатации. 

При ослаблении гильзы в блоке, овальности или конусности по всей длине гильзы более 0,15 мм или задиров на зеркале она заменяется новой. При замене гильзы ее бурт должен выступать над плоскостью блока на 1,2—1,6мм, а разность уровней всех гильз блока не должна превышать 0,03 мм. 

Наличие трещин в головке блока не допускается. Перед постановкой на двигатель головки блоков опрессовываются горячей водой с температурой 70° С и давлением 2,5 кГ/см2 в течение 2 мин. 

Прокладки между головкой и блоком, как правило, должны заменяться. В случае использования прокладок, бывших в употреблении, разрешается их постановка при отсутствии мест прогорания, разрывов или трещин. Твердость прокладки должна быть не более 52 единиц по Бринеллю. Радиальный зазор между отверстиями прокладки и буртами гильз должен быть в пределах 0,4-1,3 мм.

После устранения дефектов головки блоков соединяются с блоками цилиндров сшивными и силовыми шпильками и опрессовываются горячей водой с температурой 70° С и давлением 2,5—3,0 кг/см2 в течение 5 мин. При этом проверяется, нет ли течи из контрольных отверстий в колодцах силовых шпилек, а также по плоскости прилегания головки к блоку. Затяжка гаек силовых щпилек при сборке головки с блоком с заменой прокладки производится следующим образом:

а) на шпильки 1,2,3 по схеме (см. рис. 152, а) устанавливаются гайки до упора в плоскость головки и затем завертываются на 3 грани (180°) в три приема — по одной грани за прием. (Под упором подразумевается резкое изменение требующегося усилия на ключе с плечом 150 мм);

б) устанавливаются и затягиваются гайки на остальных силовых шпильках до упора;

в) ранее затянутые гайки 1,2,3 по схеме а (см. рис. 152) отпускаются полностью и устанавливаются в положение упора; 

г) гайки крайних четырех шпилек завертываются на 3,5 грани (210о) и одновременно на 5 граней (300°) затягиваются остальные гайки.

В дальнейшем затяжка остальных гаек должна производиться по одной грани (60°) за прием, а для крайних — по полграни (30°). Последовательность затяжки показана на рис. 152,б;

д) с целью устранения напряжения скручивания шпилек необходимо после затяжки всех гаек отвернуть их на 3—5°, что соответствует смещению грани на 1—1,5 мм.

После 10—12 ч работы дизеля произвести подтяжку гаек силовых и сшивных шпилек.

Если прокладка не заменялась, то завертываются все гайки до упора, после чего производится затяжка их в порядке, указанном на рис. 152, б, руководствуясь соображениями, изложенными в пп. «г» и «д». Затяжка гаек силовых шпилек при сборке и подтяжка их после 10—12 ч работы дизеля производятся с применением ключа из комплекта инструмента с удлинителем длиной 1000 мм.

Сшивные шпильки затягиваются после окончательной затяжки силовых шпилек. Затяжку сшивных шпилек следует произвести в два приема в последовательности, указанной на схеме (рис. 152, в). Усилие при затяжке гаек должно быть постоянным и прикладываться на плече 250 мм. После затяжки гайки сшивных шпилек необходимо законтрить пластинчатыми замками.

РЕМОНТ ПОРШНЕВОЙ ГРУППЫ
Осмотр поршней и смена поршневых колец производятся после выемки их из блока и последующей промывки специальным раствором, состоящим из 100 г жидкого стекла, 150 г кальцинированной соды, 100 г зеленого мыла и 10 г хромпика на 10 л воды.

Наибольшему износу и повреждениям у поршня подвергаются: днище, наружная поверхность цилиндрической части и отверстия для пальца.

В поршне не допускаются трещины любого размера и расположения, сколы и механические повреждения на днище глубиной более 1 мм и площадью свыше 2 см2, ослабление заглушек поршневого пальца, задиры на поверхности юбки. Овальность юбки должна быть не более 0,1 мм. Разность диаметров головки и юбки поршня не должна превышать 0,5 мм. Риски вдоль поршня глубиной более 0,15 мм и обломы перемычек между канавками поршневых колец не допускаются.

Новые поршни перед установкой на дизель подбираются по зазору в гильзе и весу. Зазор между поршнем в нижней его части и гильзой должен находиться в пределах 0,5—0,7 мм. Малый зазор — менее 0,45 мм — может привести к заеданию поршня у нагретого дизеля. При зазоре больше 0,7 мм наблюдается повышенный износ деталей поршневой группы вследствие ударов поршня о стенки гильзы во время работы.

Для гильз диаметром 150—150,20 и 150,20—150,40 мм подбираются поршни с диаметром соответственно 149,55—0,05 и 149,75— 0,05 мм, а к гильзам диаметром 150,40—150,50 мм — поршни с диаметром 149,95—0,05 или 150,05 —0,05 мм. Поршень должен легко проворачиваться от руки при установке между юбкой поршня и гильзой щупа толщиной 0,35 мм.

Веса поршней, устанавливаемых на дизель, не должны отличаться между собой более чем на 10 г. Вес указывается на поршне трехзначной цифрой, показывающей количество граммов в весе поршня сверх 2 кг; так, например, при весе поршня 2,32 кг ставится цифра 320.

На установленном новом поршне выбивается его порядковый номер, который был на снятом дефектном поршне.

Замена поршневых колец производится в том случае, если обнаружены трещины или потеря их упругости, вследствие чего размер замка в свободном состоянии становится менее 15 мм. При замере на приспособлении (рис. 153) упругость компрессионных колец должна быть в пределах 1400 — 2000 г; уплотнительных 1300—1800 г.

Ввиду различия диаметров отремонтированных   гильз, а также высоты канавок для колец в поршнях при ремонте используют поршневые кольца номинального   и  ремонтного размеров.

На каждый дизель допускается установка колец только одной группы. Так, например:

а) для  гильз  диаметром 150—150,08 мм. могут устанавливаться кольца номинального размера диаметром 150 мм. и высотой 2,38 или 2,68 мм,

б)   при   диаметре гильз 150,08—150,30 мм поршни следует комплектовать кольцами ремонтного размера 150,20 мм, а для гильз диаметром 150,30— 150,50 мм устанавливают кольца диаметром 150,40 мм с той же высотой. Кроме того, необходимо, чтобы зазор в замке кольца, установленного в цилиндре, был равен 0,8—1,0 мм. Просвет между кольцом и стенкой цилиндра не допускается.

Правильно подобранное кольцо при вращении горизонтально расположенного поршня должно плавно перемещаться на всю глубину канавки под действием собственного веса.

РЕМОНТ МЕХАНИЗМА ГАЗОРАСПРЕДЕЛЕНИЯ
Механизм газораспределения при втором малом и большом периодических ремонтах подвергается очистке от грязи и осмотру с целью определения состояния его деталей.

Распределительные валы с изношенными шейками диаметром менее 29,87 мм и их подшипники со следами перегрева или задира на поверхностях трения к установке не допускаются. Наибольший диаметр кулачка не должен быть менее 50 мм, выщербины на рабочих поверхностях кулачков не допускаются. Шестерни привода распределительных валов при видимом износе или изломе зубьев подлежат замене.

При определении состояния впускных и выпускных клапанов необходимо обращать особое внимание на головки клапанов, их направляющие и клапанные седла в головке блока. При наличии на фаске головки клапана выработки, прогара или наклепа глубиной более 0,1 мм дефекты выводятся шлифовкой. Высота пояска на головке клапана должна быть не менее 0,8 мм для впускного и 1,5мм для выпускного, а угол фаски должен быть 45± 3°. Биение фаски на головке клапана, замеренное с помощью индикатора, должно быть не более 0,06 мм. Впускные и выпускные клапаны, имеющие трещины, вмятины и срыв более трех ниток резьбы, к постановке на дизель не допускаются. (Резьба со срывом не более трех ниток может быть исправлена.)

Пружины клапанов с трещинами, обломами и раковинами на поверхности проволоки, а также имеющие упругость ниже установленных норм бракуются. Большая пружина должна иметь высоту 42,4 мм при нагрузке не менее 10,25 кг и высоту   29,4 мм под  нагрузкой не менее 19,9 кг, малая пружина — высоту 42,4 мм под нагрузкой 9,4 кг и 29,4 мм под нагрузкой 18,7 кг.

Мелкие местные углубления на рабочей фаске клапана выводятся при притирке. Для притирки клапанов применяется:

а) полужидкая притирочная паста из электрокорундового порошка зернистостью № 180—220 ГОСТ 3647—59 с авиамаслом — для грубой притирки;

б) полужидкая паста из электрокорундового порошка зернистостью № 320 или микропорошка № 28 ГОСТ 3647—59 с авиамаслом—для тонкой притирки.

Притирка производится следующим образом. Фаска клапана покрывается равномерным слоем пасты, клапан вставляется в направляющую втулку и присоединяется к приспособлению (рис. 154) для притирки, которое выполнено в виде воротка с пружиной. В процессе притирки клапана к седлу производится нажим на вороток с переменным усилием. При ослаблении нажатия на вороток пружина, находящаяся над клапаном, приподнимает его и паста попадает на фаску гнезда. На притертых конусах должен быть матовый поясок шириной не менее 3 мм. Для проверки качества притирки на притертой поверхности седла клапана наносятся карандашом поперечные штрихи на расстоянии 3—4 мм друг от друга, клапан вставляется в направляющую втулку без пружины и несколько раз проворачивается на одну восьмую оборота при сильном нажатии на тарелку.

При хорошо притертом клапане нанесенные на его седле штрихи будут стерты и на фаске клапана останется равномерный слой графита. После притирки клапанов проверяется их плотность. Для этого во всасывающие и выпускные патрубки поочередно заливается керосин. При этом из-под клапана, со стороны камеры сгорания, в течение 8—10 мин не должно быть течи. В случае появления течи клапан необходимо несколько раз провернуть. Если подтекание не прекратится, производится дополнительная притирка клапана.

Притертые клапаны снимают с головки блока, промывают в воде, нагретой до температуры кипения, просушивают и устанавливают на место.

Установка клапанов в направляющие втулки производится в соответствии с нанесенными на них порядковыми номерами. Расстояние от торца тарелки установленного клапана до плоскости головки блока должно быть равно 42—42,5 мм.

Собранный после ремонта механизм газораспределения  регулируется для обеспечения работы клапанов в соответствии с диаграммой фаз газораспределения.

Газораспределение дизеля 1Д12 регулируют на холодном дизеле по первому цилиндру левого блока. Проверка газораспределения состоит из следующих операций:

а) определение ВМТ   первого цилиндра  левого блока; 

б) проверка зазоров между затылками кулачков распределительных валов и тарелями впускных и выпускных клапанов;

в) проверка соответствия моментов открытия и закрытия впускных и выпускных клапанов диаграмме фаз газораспределения.

Определение ВМТ первого левого цилиндра производится после снятия крышки головки левого блока и удаления форсунки первого цилиндра. Для этой цели в форсуночном отверстии первого левого цилиндра устанавливается специальное приспособление — регляж (рис. 155), состоящий из корпуса 8, в котором свободно перемещается стержень 9. Нижний конец стержня упирается в днище поршня, а верхний имеет контакт с коротким концом стрелки 3, сидящей на оси кронштейна 1 со шкалой 2. Пружина 5 воздействует на короткий конец стрелки 3 и отжимает стержень вниз.

Верхняя мертвая точка находится следующим образом. Коленчатый вал вращается до совпадения стрелки с 4-м или 5-м делением на шкале регляжа. После этого вращение коленчатого вала прекращается и делается отметка на шкале регляжа против стрелки и на маховике против указателя, который установлен на кожухе маховика.

Продолжается вращение коленчатого вала по ходу до тех пор, пока стрелка не пройдет нулевое положение и не станет против ранее отмеченного деления на шкале регляжа. При таком положении на маховике делается вторая отметка против указателя и определяется угол, на который повернулся коленчатый вал. Полученный результат делится пополам, и на маховике находится деление, соответствующее половине угла поворота коленчатого вала. Проворачиванием коленчатого вала найденное деление на маховике подводится к указателю, закрепленному на кожухе маховика. Это положение коленчатого вала соответствует ВМТ первого цилиндра левого блока. Определение ВМТ необходимо провести несколько раз, до повторения результатов. Если при этом положении коленчатого вала стрелка указателя не совпадает с риской ВМТ/1ЛБ, нанесенной на ободе маховика, то нужно сдвинуть стрелку до совмещения с вновь найденной риской и закрепить в новом положении.

В момент нахождения поршня первого цилиндра левого блока в ВМТ распределительные валы должны находиться в таком положении, при котором кулачки первого цилиндра располагаются так, как показано на рис. 156.

Кроме того, необходимо проверить зазор между затылками кулачков и тарелями клапанов, который должен быть в пределах 2,34 +- 0,1 мм. При определении зазора щуп должен входить с легким трением. Последовательность определения зазоров должна соответствовать порядку работы цилиндров.

Регулировка газораспределения. Регулировка начала и конца всасывания производится по 1-му, а затем по 6-му цилиндрам левого блока. Предварительно необходимо убедиться, что поршень 1-го цилиндра левого блока находится в ВМТ. Для устранения погрешностей за счет люфтов в соединениях частей механизмов следует провернуть коленчатый вал дизеля на 30—40° против нормального хода вращения.

Вращением коленчатого вала по ходу кулачок впуска распределительного вала подводится к тарели клапана 1-го цилиндра левого блока до нажатия его на тарель. Момент нажатия кулачка на тарель — начало открытия клапана — определяется путем проворачивания клапана рукой за тарель  (закрытый клапан не проворачивается).

Проворачивание открытых клапанов должно производиться в обе стороны на небольшую величину без закручивания или раскручивания пружин.

Начало открытия впускного клапана соответствует определенному углу поворота коленчатого вала, величина которого отсчитывается по   градуировке   на маховике.

В соответствии с диаграммой фаз газораспределения открытие впускного клапана происходит за 20+-3° до ВМТ (рис. 157). Начало открытия клапана можно определить также по моменту, когда щуп толщиной 0,03—0,04 мм, лежащий на поверхности тарели клапана, начнет «закусываться» кулачком.
Определение конца всасывания выполняется при дальнейшем повороте коленчатого вала по ходу его вращения. Момент прекращения нажатия кулачка распределительного вала впуска на тарель соответствует закрытому положению клапана и поворот его рукой становится затруднителен. Закрытие клапана определяется также моментом, когда шуп толщиной 0,03—0,04 мм освобождается от нажатия кулачка.

Закрытие впускного клапана по диаграмме фаз газораспределения происходит при угле 48 ± 3° после НМТ. После проверки фаз первого цилиндра таким же образом проверяются фазы 6-го цилиндра левого блока.

В случае когда отклонения углов открытия или закрытия всасывающих клапанов превышают ±3°, необходимо привести эти отклонения в соответствие с допуском. С этой целью определяется среднее отклонение от фазы сложением среднего отклонения начала открытия и конца закрытия 1-го и 6-го цилиндров. Полученную сумму следует разделить пополам, так как при изменении начала открытия на такую же величину изменяется и конец закрытия клапана. Изменение положения распределительного вала 5 (рис. 158), а вместе с ним и. кулачков осуществляется посредством регулировочных втулок 3, имеющих 41 эвольвентных наружных и 10 внутренних прямоугольных шлицев, которыми они соединяются соответственное шестернями привода и распределительными валами.

При снятых регулировочных втулках можно изменить положение распределительных валов по отношению к коленчатому валу с целью регулировки газораспределения.

При регулировании газораспределения исходят из следующих рассуждений. Если вывести регулировочную втулку 3 из зацепления и повернуть ее по ходу на один внутренний (прямоугольный) шлиц, то при этом она повернется на 1/10 оборота, а по отношению к эвольвентным шлицам шестерни втулка повернется на 41/10 эвольвентных шлицев, т. е. не совпадает с эвольвентными шлицами на 1/10 шага эвольвентных шлицев. Для того чтобы эвольвентные шлицы, совпали, необходимо распределительный вал повернуть вместе с регулировочной втулкой на 1/10 эвольвентного шлица, или в градусах на угол 360/(41.10)=(7/8)о по распределительному валу или на 720/(41.10)=1(3/4)о по коленчатому валу, который имеет скорость вращения по отношению к распределительному валу в два раза большую. Следовательно, если повернуть регулировочную втулку на один прямоугольный шлиц в одну сторону, а распределительный вал вместе с ней в другую до совпадения эволь-вентных шлицев, то при этом фаза изменится на 13/4°. Таким образом, поворот регулировочной втулки на 2, 3 и более прямоугольных шлицев в одну сторону и распределительного вала вместе с регулировочной втулкой в другую до совпадения эвольвентных шлицев на шестерне изменяет фазу соответственно на 1(3/4)°.2=3(1/2)°; 1(3/4)°.3=5(1/4)° и т. д. При раннем открытии распределительный вал необходимо вращать против хода, при позднем открытии — по ходу. Расчет регулировки фаз следует производить по табл. 23.

Таблица 23
Угол поворота коленча-
того вала
в град, на
величину
которого
нужно изменить начало
открытия клапана
При раннем открытии
При позднем открытии


Количество
прямоугольных шлицев,
на которые
нужно повернуть регулировочную
втулку относительно
распредели-
тельного вала
Количество эвольвентных шлицев, на
Которое нужно повернуть распределительный вал вместе
с регулировочной втулкой
Количество
прямоугольных шлицев, на которое
нужно повернуть регулировочную
втулку относительно рас-
пределительного вала
Количество эволь-
вентных шлицев,
на которое нужно
повернуть распределительный вал вместе с регулировочной втулкой

1 (3/4)
+1
Против вращения

валика до сов-
падения эволь-
вентных шлицев
регулировочной
втулки и шестерни распредели-
тельного вала
—1
По направлению

Вращения вала
до совпадения
Звольвентных
шлицев регули-
ровочной втулки
и шестерни рас-
пределительного вала

3 (1/2)
+2

—2


5 (1/4)
+3

—3


7
+4

—4


8 (3/4)
+5

—5


10 (1/2)
+6

—6


Примечание. Знак + (плюс) означает, что регулировочную втулку надо поворачивать по направлению вращения распределительного вала; знак — (минус)—против хода.

Проверка начала и конца открытия выпускного клапана производится так же, как впускного. Открытие должно происходить за 48 ± 3° до НМТ такта расширения, закрытие — через 20 ± 3° после ВМТ такта всасывания.

После проверки и регулировки фаз газораспределения 1-го и 6-го цилиндров производится проверка фаз по остальным цилиндрам левого блока. Отклонения по фазе конца всасывания или выхлопа, превышающие допуск +-3° на незначительную величину, разрешается устранять поворотом тарели клапана, но с обязательным соблюдением зазора 2,34 ± 0,1 мм между затылком кулачка и тарелью клапана.

Затем приступают к регулировке газораспределения правого блока. Для этого поворачивают коленчатый вал от найденной ВМТ 1-го левого цилиндра на 60° по ходу и повторяют все операции регулировки по аналогии с проверкой газораспределения левого блока, начиная с 6-го цилиндра и следуя в порядке чередования работы цилиндров правого блока 6п—2п—4п—1п—5п—3п. По окончании регулировки следует надежно затянуть и законтрить гайки распределительных валов.

Результаты регулировки клапанов заносят в регулировочную карту формуляра дизеля.
УСТАНОВКА УГЛА ОПЕРЕЖЕНИЯ ПОДАЧИ ТОПЛИВА
При текущем ремонте тепловозов ТУ2 (на профилактическом осмотре) производится проверка угла опережения подачи топлива, от правильной установки которого зависит мощность и экономичность дизеля, а также нормальный режим работы шатунно-поршневой группы.

Проверка   установки угла опережения подачи топлива производится по меткам на фланце и кулачковом   диске  муфты привода топливного насоса. Заводом-изготовителем дизеля после регулировки угла опережения подачи топлива в формуляре указывается взаимное положение риски 3 на фланце 7 (рис. 159) и делений 2 на кулачковом диске 4 муфты привода топливного насоса. Указанное положение меток соответствует углу опережения подачи топлива в первый цилиндр левого блока 28—30° до ВМТ по такту сжатия. Угол опережения подачи топлива может измениться вследствие ослабления затяжки болтов 6, соединяющих фланец муфты привода с кулачковым диском муфты, или же из-за ослабления затяжки болта, крепящего муфту привода на валике привода топливного насоса.

Для восстановления угла опережения необходимо расконтрить и отвернуть болты 6, повернуть вал насоса до положения рисок, указанного в формуляре дизеля, и затем снова затянуть и законтрить болты с постановкой новых контрящих замков. Для увеличения угла опережения необходимо кулачковый вал насоса вращать по направлению его вращения при работе дизеля, а для уменьшения—против вращения. Поворот вала насоса на одно деление кулачковой муфты соответствует изменению угла опережения на 6°.

Регулировка угла опережения подачи топлива производится двумя описанными ниже способами.

1. Регулировка угла опережения подачи топлива по рискам  на  кулачковой  муфте   и корпусе шарикоподшипника валика топливного насоса. Для этой цели на кулачковой муфте имеется риска, которая при совпадении с риской, имеющейся на корпусе шарикоподшипника, соответствует началу подачи топлива вторым плунжером насоса в первый левый цилиндр дизеля. Порядок проверки угла опережения в этом случае следующий. При помощи регляжа или по градуировке на маховике определяется ВМТ первого левого цилиндра такта расширения. Коленчатый вал сначала поворачивается против хода на 60—90°, а затем вращением его по ходу добиваются совпадения рисок 1 (см. рис. 159) на кулачковой муфте и на корпусе шарикоподшипника. При этом по маховику определяется угол,  соответствующий  началу подачи топлива.

В случае несоответствия угла опережения подачи топлива следует установить его в следующем порядке:

а) повернуть коленчатый вал против хода на 30— 40°;

б) вращая коленчатый вал по ходу, установить поршень первого левого цилиндра по маховику в положение 28—30° до ВМТ по ходу сжатия;

в) отвернуть болты 6, провернуть кулачковый валик насоса так, чтобы риски на кулачковой муфте и корпусе шарикоподшипника совпали;

г) затянуть болты, законтрить их и снова проверить угол опережения.

2. Регулировка угла опережения подачи топлива при помощи моментоскопа (мениска) выполняется следующим образом: 

а) определяется ВМТ первого левого цилиндра; 
б) на второй штуцер топливного насоса устанавливается моментоскоп (рис. 160);

в) отворачиваются винты на корпусе насоса и выпускается воздух из всасывающего коллектора;

г) проворачивается коленчатый вал на 5—6 оборотов. Из трубки моментоскопа с помощью резинки выжимается топливо с таким расчетом, чтобы стеклянная трубка была заполнена наполовину;

д) медленно вращая вал по ходу, определяют момент начала движения топлива в стеклянной трубке, что соответствует началу подачи топлива вторым плунжером топливного насоса;

е) по градуировке на маховике проверяется угол опережения подачи топлива; при несоответствии его требуемому он устанавливается, как было указано выше.

РЕМОНТ ТОПЛИВНОГО НАСОСА
Если при правильной установке угла опережения подачи топлива дизель не развивает полной мощности, необходимо проверить работу секций топливного насоса. Прежде чем снимать с дизеля топливный насос, необходимо вращением коленчатого вала дизеля совместить риски на кулачковой муфте и крышке шарикоподшипника кулачкового вала насоса. При совпадении рисок насос снимается и устанавливается без нарушения регулировки угла опережения подачи топлива. До установки насоса на дизель коленчатый вал не должен проворачиваться.

После отсоединения нагнетательных, топливоподводящих и сливных трубок, а также болтов, крепящих насос, его снимают с дизеля. Трубки и отверстия в насосе при этом должны быть закрыты пробками для защиты от попадания в них грязи и посторонних предметов.

На большом периодическом и подъемочном ремонтах тепловоза проверяется плотность и производительность плунжерных пар насоса в сборе, а также выявляется состояние плунжеров. При недостаточной плотности и пониженной производительности насосы разбирают для ремонта.

Основными неисправностями топливных насосов являются: износ плунжерной пары, нагнетательного клапана, зубчатой рейки и зубьев венца поворотной втулки.

Вследствие увеличения зазора между плунжером и гильзой уменьшается плотность плунжерной пары и увеличивается утечка топлива через зазор. Это отражается на производительности секции насоса, на равномерности впрыска и на запаздывании подачи топлива в цилиндры. Из-за большой утечки топлива при малых оборотах подача топлива секцией насоса падает более резко и дизель при этом работает неустойчиво. Установлено, что при увеличении диаметрального зазора плунжерной пары от 5 до 10 мк угол опережения впрыска топлива снижается на 3° [6]. Это происходит вследствие того, что увеличивается период нарастания давления, необходимого для подъема иглы форсунки. Запаздывание впрыска топлива в цилиндры вызывает ухудшение работы дизеля. Помимо этого, снижается давление топлива при впрыске, что приводит к ухудшению процесса его сгорания.

В нагнетательном клапане происходит механический износ по разгрузочному пояску и конусу. Неплотная посадка нагнетательного клапана вызывает изменение процесса впрыска топлива, так как в промежутке между впрысками происходит снижение давления топлива в нагнетательном трубопроводе. При этом впрыск топлива форсункой происходит позже. Порция топлива, попадающего в цилиндр, уменьшается, а также уменьшается опережение впрыска относительно ВМТ цилиндра.

При повышенном износе цилиндрических рабочих поверхностей наиболее экономичным является ремонт плунжерных пар хромированием с последующим подбором и взаимной притиркой деталей. Доведенные плунжерные пары испытывают на плотность.

Плотность плунжерной пары проверяется посредством опрессовки на специальном стенде. Стенд (рис. 161) состоит из стола 1, на стойке 2 которого установлен бак 3 для топлива с фильтром 4. Корпус 7 служит для установки плунжерной пары, которая помещается в нем вместе с втулкой 8. Хвостовик плунжера упирается в толкатель 13 с регулирующим болтом для изменения хода плунжера. Подъем толкателя производится при помощи рычага 15 с грузом 18. Рукоятка 21 с помощью защелки удерживает груз в верхнем положении.

Плунжерная пара устанавливается так, чтобы хвостовик плунжера был повернут к оси отсечного отверстия в гильзе под углом 60° по часовой стрелке, если смотреть на гильзу сверху. Положение гильзы фиксируется винтом 9. Положение плунжера определяется вырезом в нижней части установочной втулки. Указанное положение плунжера в гильзе соответствует работе плунжерной пары на режиме номинальной подачи топлива.

Плунжерная пара устанавливается в установочную втулку и совместно с ней закрепляется в корпусе 7. После этого к ней подводится топливо из расходного бачка, установленного на стенде. Для удаления воздуха из надплунжерного пространства груз освобождают от защелки и двух-трехкратным опусканием и подъемом рычага перемещают плунжер вверх и вниз. Затем при нижнем положении плунжера рукояткой прижимают заглушку 10 к торцу гильзы плунжера.

Испытание плунжерной пары производится следующим образом. Установленный в верхнее исходное положение рычаг 15 с грузом 18 при сбрасывании рукоятки-защелки 21 опускается и воздействует через толкатель на плунжер. Под действием усилия груза плунжер сначала переместится вверх и перекроет своим торцом отверстия в гильзе, а затем сожмет топливо, заключенное в надплунжерном пространстве. Утечка топлива через зазор между плунжером и гильзой уменьшает объем топлива в надплунжерном пространстве, и плунжер станет медленно подниматься, а рычаг с грузом 18 опускаться. Медленное перемещение плунжера будет происходить до начала открытия отверстия гильзы спиральным вырезом плунжера. В этот момент плунжер резко пойдет вверх, а рычаг быстро опустится до упора груза в амортизатор. Время падения груза в секундах замечают по секундомеру и условно считают плотностью плунжерной пары. Каждую пару следует спрессовать три раза. Испытания считаются правильными, если разница между полученными данными двух опытов не превышает 3 сек. При большей разнице плунжерную пару необходимо промыть в чистом дизельном топливе и испытание повторить.

Плунжерная пара считается годной, если время падения груза (плотность) не менее 10 сек. Наибольшая разность плотности плунжерных пар для одного насоса должна быть не более 10 сек.

Во избежание зависания плунжера в гильзе в эксплуатации не следует доводить плунжерные пары до плотности больше 20 сек. Зависание плунжера может происходить также при сильной затяжке нажимного штуцера крепления секции насоса, при сильном нагреве топлива или при засорении плунжерной пары.

Проверка плотности плунжерной пары должна производиться дизельным топливом при температуре окружающего воздуха 15 — 25° С.

После замены изношенных или поврежденных прецизионных пар плунжер-гильза или нагнетательный клапан-седло, смены просевшей пружины или ремонта деталей они промываются и ставятся на место в корпусе насоса.

Собранные топливные насосы подвергаются приработке, регулировке и испытанию. При установке отремонтированных или новых плунжерных пар, нагнетательных клапанов или кулачкового вала производится часовая приработка насоса на стенде (без форсунок) на смеси 40% масла МК-22 и 60% дизельного топлива. Насосы, собранные из отремонтированных деталей, разрешается прирабатывать на дизельном топливе в течение 30 мин. Приработка ведется при 600 об/мин кулачкового вала и выдвижении рейки на 9 мм от положения «Стоп».

На втором этапе приработки (в течение 45 мин со скоростью вращения кулачкового вала 600 об/мин при выдвижении рейки 12 мм от положения «Стоп») к насосу подключаются форсунки с однодырчатыми распылителями диаметром 0,8 мм, отрегулированными на давление подъема иглы 210 кГ/cм2. При приработке насоса ведется наблюдение за нагревом подшипников кулачкового вала, толкателей, работой плунжерных пар и нагнетательных клапанов.

Регулировка топливного насоса. Топливный насос, подвергающийся ремонту, регулируется на момент начала подачи и равномерность подачи топлива отдельными секциями. Регулировка момента начала подачи топлива на стенде с ручным приводом кулачкового вала производится при помощи моментоскопа.

Для этого рычаг подачи топлива на регуляторе насоса устанавливается в положение, соответствующее максимальной подаче топлива. Вращением кулачкового вала при открытых пробках для выпуска воздуха на корпусе насоса прокачивают вручную топливо до тех пор, пока не прекратится появление пузырьков воздуха, а затем пробки заворачиваются до отказа.

Второй плунжер насоса перемещается в верхнее положение до упора в седло нагнетательного клапана и между пятой плунжера и головкой регулировочного болта толкателя устанавливается зазор 0,6 мм. Этот зазор будет соответствовать зазору между верхним торцом плунжера и седлом нагнетательного клапана. Затем на втором штуцере насоса устанавливают моментоскоп. Повертывая вал насоса на несколько оборотов, заполняют трубку моментоскопа топливом. Нажимая на соединительную резиновую трубку моментоскопа, выжимают из нее часть топлива так, чтобы она осталась заполненной наполовину. Медленно вращая вал насоса против часовой стрелки, по мениску устанавливается момент начала движения топлива. На градуированном диске, укрепленном на приводном шкиве вала насоса, по положению стрелки, установленной на корпусе насоса, отсчитывают угол, соответствующий моменту начала подачи топлива. Повернув вал насоса на четверть оборота назад, вторично проверяют начало движения топлива в моментоскопе. Определение считается правильным, если оба замера совпадают или отклоняются в пределах 1°. Момент подачи остальных секций проверяют в порядке последовательности их работы.

В табл. 24 приведена последовательность работы секций насоса; начало подачи второй секции насоса принято за 0.

Таблица 24

Порядок работы секций
2

11
10
3
6
7
12
1
4
9
8
5

Начало подачи топлива секциями в град угла поворота кулачкового вала насоса
0
30
60
90
120
150
180
210
240
270
300
330

Закончив регулировку, поворачивают вал насоса в положение, соответствующее началу подачи топлива второй секцией, и наносят риску на корпусе подшипника против метки на кулачковой муфте.
При отсутствии специальных регулировочных стендов начало подачи топлива секциями регулируют по зазору между торцом плунжера 10 (см. рис. 24) и седлом 6 нагнетательного клапана. Для проверки зазора толкатель 77 нужно поставить в верхнее крайнее положение и, приподняв плунжер отверткой, замерить щупом зазор между регулировочным болтом толкателя и пятой плунжера. Зазор между этими деталями должен находиться в тех пределах, которые указаны для каждой секции в паспорте насоса, прилагаемом к формуляру дизеля. Если зазоры между торцами плунжеров и седлами клапанов отличаются от указанных в паспорте насоса, их следует восстановить с отклонением не более +-0,1 мм.
Если момент подачи топлива запаздывает, винт толкателя вывертывается и, наоборот, ввертывается при ранней подаче. В процессе регулировки момента начала подачи топлива насосом зазор между головкой регулировочного болта толкателя и пятой плунжера допускается в пределах 0,4—1 мм.

Регулировка равномерности подачи топлива секциями насоса производится на специальном стенде, изображенном на рис. 162.

Станина стенда 1 выполнена в виде стола, на нижней плите которого установлены электродвигатель и вариатор привода шпинделя бабки. На крышке стола установлены кронштейны, к которым крепится испытываемый насос.

Кулачковый вал насоса соединяют посредством муфты 6 с шпинделем бабки, который приводится во вращение от электродвигателя мощностью 4,5 кВт через вариатор и ременную передачу. Скорость вращения шпинделя может изменяться в пределах 290—1600 об/мин. Положение рейки насоса фиксируется специальным механизмом.

Стенд имеет топливную систему низкого давления с топливным баком, топливоподкачивающим насосом, фильтром, манометром и трубопроводами.

Топливный бак оборудован проточной системой водяного охлаждения топлива, с помощью которой поддерживается температура топлива в пределах 18—20° С. Контроль температуры осуществляется дистанционным термометром. На стенде установлено 12 форсунок, однодырчатые распылители которых входят в пеногасители. Топливо из пеногасителей стекает в лотки 10, закрепленные на общей штанге таким образом, что их можно поворачивать для слива топлива в корыто, в бак или в мерные мензурки. Каждая мензурка имеет смотровое стекло 14, предназначенное для отсчета количества находящегося в ней топлива. Собранное в мензурки топливо по мере необходимости сливается в бак. На стенде предусмотрен электромагнитный механизм автоматического переключения подачи топлива в мензурки или на слив в бак.

На равномерность подачи топливные насосы регулируют по количеству топлива, подаваемому насосными секциями через однодырчатые форсунки стенда в мерные мензурки отдельно для каждой секции насоса. При этом добиваются подачи каждой секцией насоса установленного количества топлива. Разница в подаче между двумя любыми плунжерными парами должна быть не более 3%.

Установленный на стенде (см. рис. 162) проверяемый насос посредством нагнетательных трубок присоединяется к форсункам. Насос испытывается на режиме больших и малых оборотов на подачу топлива за 400 ходов плунжеров. Для насоса дизеля 1Д12 при выдвижении рейки от положения стоп на 13,5 мм за 400 ходов плунжера подача топлива должна составлять 64 +-1 см3 на каждую секцию при 650 об/мин кулачкового вала. При скорости вращения кулачкового вала 300 об/мин количество топлива за 400 ходов плунжера должно быть равно 12+2,5-2,0 см3. Точность отсчета числа ходов плунжера и своевременность переключения топливных лотков на подачу в мензурки или на слив достигается автоматом, имеющимся на стенде. Заданные обороты насоса должны выдерживаться с точностью +-5 об/мин.

Установка топливного насоса. После ремонта устанавливается на дизель топливный насос. Для этого необходимо:

1) проверить наличие масла в корпусах насоса и регулятора и при необходимости долить;

2) повернуть кулачковый вал топливного насоса до точного совпадения риски на кулачковой муфте с риской на корпусе подшипника;

3) установить и закрепить насос на дизеле;

4) проверить зазор между текстолитовым диском, прижатым к плоскости кулачковой полумуфты, и кулачковым диском. Этот зазор должен быть в пределах 0,3—1,3 мм,

5) присоединить трубки высокого давления к штуцерам, трубки подвода топлива и масла к клапану остановки (если он имеется) или топливоподводящую трубку к штуцеру на корпусе насоса при его отсутствии, а также трубки слива топлива в бачок;

6) заправить насос топливом, удалив при этом воздух из топливных полостей насоса и фильтров;

7) проверить угол опережения подачи топлива, как это было описано выше.

РЕМОНТ ФОРСУНОК
Неисправности форсунок вызывают неравномерную работу и потерю мощности дизеля, повышенное дымление на выхлопе.

Причинами плохой работы форсунок являются: загрязнение колодца в корпусе распылителя, износ сопрягаемых поверхностей иглы и гнезда распылителя, зависание иглы распылителя. Это приводит к подтеканию и ухудшению качества распыливания топлива, а также нагарообразованию и неравномерной подаче топлива по цилиндрам.

В отдельных случаях имеет место обрыв распылителя, излом пружины или штанги.

Определение неисправной форсунки на работающем дизеле можно произвести путем поочередного выключения из работы цилиндров и наблюдения за выхлопом дизеля, а также за режимом его работы. Неисправные форсунки должны быть сняты с дизеля для выполнения соответствующего ремонта. Перед съемкой форсунки предварительно следует повернуть коленчатый вал, чтобы кулачки распределительных валов не препятствовали ее выходу из гнезда в головке блока.

Форсунка вынимается из гнезда при помощи специального съемника, находящегося в комплекте инструмента, поступающего с дизелем. После выемки форсунки отверстие в головке блока должно быть закрыто пробкой во избежание попадания в полость цилиндра посторонних предметов. При разборке форсунки необходимо отвернуть накидную гайку 5 распылителя (см. рис. 31), снять корпус распылителя 7 с иглой 8 и щелевой фильтр (дет. 6 и 10). Отвернув контргайку и регулировочную гайку 1, вынуть пружину 3 и штангу 4.

Все детали форсунки нужно промыть в обезвоженном керосине. Для облегчения удаления нагара с распылителя следует выдержать его несколько часов в керосине. Боковые каналы распылителя тщательно очищаются медной проволокой диаметром 1 мм, а распыливающие отверстия — специальной иглой. Удаление нагара с распылителя и иглы производится деревянным скребком или щеткой из жесткой щетины.

Трущиеся поверхности распылителя и иглы не должны иметь рисок. Замена прецизионной пары игла — распылитель производится комплектно. Пружина не должна иметь каких-либо повреждений и трещин. Повреждения на шлифованных торцовых поверхностях корпуса форсунки и распылителя не допускаются. При наличии дефектов этих поверхностей указанные детали заменяются.

Сборку форсунки начинают с установки в корпус штанги и пружины. Штанга должна свободно перемещаться в корпусе. Затем в корпус ввертывают регулировочную гайку 1 до упора в пружину и навертывают контргайку. После этого на установленный вертикально корпус форсунки устанавливают щелевой фильтр и навертывают до упора гайку 5 вместе с вложенным в нее распылителем.

Регулировка давления подъема иглы распылителя и проверка качества распыливания производятся на специальном стенде, на котором, кроме того, проверяется герметичность уплотняющих конусов, плотность корпуса распылителя, качество распыливания и затяжка пружины.

Стенд (рис. 163) состоит из секции плунжерного насоса 1, установленной в корпусе 2, являющемся также резервуаром для топлива, фильтра 3, крышки 4, системы трубопроводов 9, соединяющих форсунку с насосом, и рукоятки 8 для воздействия на толкатель.

Давление, создаваемое насосом, определяется по манометру 5. Перед установкой форсунки проверяется плотность стенда при давлении 400 кГ/см2 в течение 5 мин. Стенд считается исправным, если за это время давление упадет не более чем на 50 кг/см2.

Форсунка устанавливается в гнездо крышки 4 и соединяется трубопроводом с насосом. Герметичность распылителя проверяется при давлении 400 кГ/см2, для чего пружина форсунки предварительно регулируется на эту величину. Появление капель на носке распылителя указывает на плохое качество притирки иглы к корпусу. При этом падение давления с 350 до 300 кг/см2 у исправного распылителя должно происходить за 4—14 сек. Начало и конец впрыска должны быть четкими и резкими; факелы выходящих из форсунки струй топлива должны иметь одинаковую форму. Не допускается подтекание топлива в виде капель на носке распылителя, перед впрыском не должно появляться «подвпрысков» в виде слабых струй. При медленном нажатии   на   рычаг стенда исправная форсунка дает несколько чередующихся впрысков.

Установка форсунки на дизеле должна производиться   с соблюдением   безукоризненной чистоты форсунки и   гнезда в головке блока.

При замене форсунки   следует   ставить новое   уплотнительное кольцо,   толщина которого  должна быть 2,3 ±0,20,05 мм. В процессе затяжки  гаек на шпильках   крепления форсунки  к  головке блока нельзя допускать чрезмерного усилия, так как это может привести к перекосу форсунки и нарушению свободного движения иглы в распылителе. На установленной    форсунке следует проверить плотность ее посадки на опорное место. Для этого необходимо провернуть на несколько оборотов коленчатый вал дизеля   без   подачи топлива.

При прорыве воздуха  из-под  форсунки наружу необходимо выровнять установку форсунки равномерной подтяжкой  крепящих ее гаек.
ЦЕНТРОВКА ДИЗЕЛЯ С ГЛАВНЫМ ГЕНЕРАТОРОМ
Центровка коленчатого вала дизеля с валом главного генератора выполняется на малом и большом периодических ремонтах, а также при установке дизеля на тепловоз после капитального ремонта. Центровка производится при выбранных осевых люфтах коленчатого вала дизеля и вала якоря главного генератора. Для этой цели со стороны приводного шкива возбудителя на генератор устанавливается выжимная скоба (рис. 164), с помощью которой выбирается люфт в подшипниках якоря в сторону дизеля.

Люфт коленчатого вала дизеля выбирается в сторону маховика посредством скобы (рис. 165), которая привертывается к картеру дизеля со стороны привода вентилятора тяговых двигателей второй тележки после его разборки. На ведущей полумуфте оставляется один палец для вращения ведомой полумуфты при центровке. Приспособление для центровки (рис. 166) закрепляется на ступице ведомой полумуфты 6, и на нем выставляются два индикатора часового типа 4 и 5. Индикатор 5, имеющий контакт с цилиндрической поверхностью обода маховика, определяет радиальное биение, которое должно быть не более 0,1 мм. Этому биению соответствует несоосность дизеля и генератора, равная 0,05 мм. Второй индикатор 4 с упором на торец маховика служит для определения торцового биения, которое не должно быть более 0,4 мм. При этом будет выдержано требование по допустимому перекосу осей 0,1 мм на длине 1000 мм, так как замер торцового биения при помощи приспособления производится на диаметре, равном 400 мм, что в два с половиной раза меньше длины базы 1000 мм, принятой для определения допускаемого перекоса осей.

При эксплуатации допускается смещение осей валов не более 0,1 мм, а перекос осей не более 0,2 мм на 1 м длины. При больших величинах требуется изменить положение вала генератора по отношению к коленчатому валу дизеля путем повторной центровки. Центровка производится следующим образом.

При исходном верхнем положении приспособления стрелки обоих индикаторов устанавливаются на нуль. Затем с помощью маховика медленно проворачивается коленчатый вал дизеля совместно с валом генератора на один оборот. При этом после каждого поворота вала на угол 90° (в одном направлении) делаются записи показаний обоих индикаторов. Показания индикатора отсчитываются со знаком + (плюс) при отклонении его стрелки от нуля по направлению вращения часовой стрелки и со знаком (—) минус при отклонении против хода часовой стрелки. Величина биения (радиального или торцового) определяется как разность измерений противоположных сторон. Пример выполнения записи приведен в табл. 25.

Таблица 25

Биение, мм
Положение индикаторов


Верхнее
Правое
Нижнее
Левое

Радиальное ............ 
0
—0,01
-0,01
+0,02

Торцовое .............
0
—0,05
+0,02
—0,03

Величина биения в вертикальной плоскости определится как разность замеров при верхнем и нижнем положениях индикатора и будет равна 0—(— 0,01) = +0,01.

Величина биения в горизонтальной плоскости будет равна разности замеров при правом и левом положениях индикатора, т. е.

—0,01 — (+0,02) =-0,03.
Аналогично величина торцового биения в вертикальной плоскости 0-(+0,02)= -0,02

и величина торцового биения в горизонтальной плоскости

-0,05-(-0,03)=- 0,05 + 0,03 = -0,02.
Путем изменения толщины прокладок под опорными лапами генератора необходимо добиться получения результатов, удовлетворяющих требованиям по несоосности валов и их перекосу в вертикальной плоскости. Не нарушая центровки в вертикальной плоскости, путем смещения генератора вправо или влево следует добиться этих же результатов и в горизонтальной плоскости.

Окончательная центровка производится при затянутых крепежных болтах и поставленных контрольных штифтах.

Результаты замеров при окончательной центровке заносятся в паспорт, который должен быть в формуляре дизеля.

ОБКАТКА ДИЗЕЛЯ ПОСЛЕ РЕМОНТА
Дизель, собранный из осмотренных, замененных или отремонтированных деталей и узлов, устанавливается на раму тепловоза, соединяется с главным генератором, с трубопроводами систем топливоподачи, смазки и охлаждения и подготавливается к обкатке. Предварительная проверка качества сборки и регулировки узлов дизеля производится при его запуске. После устранения замеченных недостатков и окончательной регулировки производится обкатка и испытание дизеля по инструкции завода-изготовителя. Обкатка дизеля под нагрузкой (в течение 1 ч 20 мин) производится перед реостатными испытаниями в соответствии с режимом, указанным в табл. 26.

Таблица 26

Число оборотов коленчатого вала

в минуту
Мощность, кет
Время, мин
Число оборотов коленчатого вала

в минуту
Мощность, кв(п
Время, мин

750
30
20
1360
120
10

940
50
10
1460
150
10

1120
70
10
1530
195
10

1240
90
10




После обкатки дизеля тепловоз предъявляется к реостатным испытаниям.

