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WSTEP

Lokomotywy spalinowe serii SM31 (oznaczenie przemystowe 411D) o mo-
cy 880 kW, z przekladnig elektryczna, jednokabinowe, szescioosiowe
z ukladem osi CoCo, sa przeznaczone do wykonywania cigzkich prac
manewrowych na stacjach oraz do pracy na gorkach rozrzadowych. Lo-
komotywe mozna wykorzystywaé réwniez do prowadzenia pociggow to-
warowych.

Lokomotywa jest wyposazona w duzy zbiornik paliwa, ktoére wystar-
cza na 7 dni pracy.

Konstrukcja lokomotywy uwzglednia specyficzne warunki pracy ma-
newrowej, to znaczy: czesta regulacje mocy, prace z czeSciowymi obcig-
zeniami, duzy udzial jazd luzem, czeste zmiany kierunku jazdy, rozru-
chy z duzym momentem, itp.

Lokomotywa ta jest wykonana — prawie w calosci z krajowych ze-
spotéw (z wyjatkiem predkosciomierza, regulatora obrotéow silnika) przez
Fabryke Maszyn Budowlanych i Lokomotyw ,,Bumar-Fablok” w Chrza-
nowie, przez Zaklady: Dolnoslaskie Zaklady Wytwoércze Maszyn Elek-
tryeznych Dolmel — Wroclaw (maszyny elektryczne), Zaklady Prze-
mystu Metalowego H. Cegielski — Poznan (silnik spalinowy) oraz przez
Fabryke Transformatoréw i Aparatury Trakcyjne] Elta — L6dz (apa-
ratura trakcyjna i innych Zakladow).



Czesé 1
BUDOWA 1 DZIALANIE LOKOMOTYWY
SERIT SM31

1. CHARAKTERYSTYKA LOKOMOTYWY

1.1. Ogolny opis lokomotywy

Lokomotywa serii SM31 (rys. 1-1) o mocy silnika 880 kW jest 6-osiowa
lokomotywa manewrowg z przekiadnia elekiryczna. Ze wzgledu na prze-
znaczenie lokomotywa ta ma w $rodkowe]j czesci jedna kabine.

Na rysunku 1-2 przedstawiono rzuty lokomotywy z glownymi wy-
miarami. Lokomotywa jest oparta na dwoch woézkach 3-osiowych za po-

Rys. 1-1. Ogélny widok lokomotywy spalino/wg’ifsaﬂﬁSMSI
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grednictwem podpér gumowych. Wozki sg polaczone ze sobg za pomocy
sprzegu miedzywoézkowego. Miedzy wozkami jest umieszczony zbiornik
paliwa. Na ramie znajduje sie kabina maszynisty oraz przedzialy z za-
budowanymi urzadzeniami. Przedzialy majg drzwi umozliwiajgce dostep
do urzadzen. Wokol przedzialdéw znajdujg sie pomosty z poreczami. Da-
chy sg odejmowane, co ulatwia montaz i demontaz zespoléw. Na kon-
cach lokomotywy znajduja sie stopnie wejsciowe (rys. 1-2, wkladka).
Lokomotywa jest wyposazona w hamulce: pneumatyczny samoczynny
i niesamoczynny typu Oerlikona oraz w hamulec reczny. Kazdy zestaw
kolowy jest napedzany elektrycznym silnikiem trakcyjnym poprzez tzw.
gléwng przekladnie zebaty. Silniki trakcyjne s zawieszone systemem
tramwajowym ,za nos” na ramie wozka. Zrédiem pradu do napedu sil-
nik6w jest zesp6l pradotwérczy, skladajgcy sie z silnika spalinowego
i pradnicy glownej. Zespél ten jest wbudowany w rame lokomotywy

za posrednictwem podparé
w instalacje sygnalizujaca pozar.

gumowych. Lokomotywa jest wyposazona

Charakterystyka lokomotywy

szerokosé toru
nacisk zestawu na tor
skrajnia zwezona
najmniejszy promien luku toru
uklad osi
rozstaw osi wozka
rozstaw czopow skretu wozkow
diugos¢ ze zderzakami
masa lokomotywy:
— z pelnymi zapasami
— przy 2/3 zapasow
-— bez zapasow
zapas paliwa
zapas piasku
ilos¢ wody w ukladzie chlodzenia:
min.
max.
ilo$¢é oleju w ukladzie smarowania
silnika:
min.
max.

‘wlaSciwosSci trakcyjne:

moc przeznaczona na cele trakcyjne:
min.
max.

10

1435 mm

195 kN - 3% (19 500 kG - 3%):
wedlug karty UIC 505

80 m

CoCo

3900 mm

8750 mm

17 000 mm

116,4 t - 3%

115 t- 3%

110 t- 3%

4000 1 (3400 kg)
950 1 (1500 kg)

780 1
857 1

274 1 (252 kg)
334 1 (307 kg)

787 kW
810 kW




predkos¢ maksymalna 80 km/h
predkosé ciagla (przy Srednicy

zestawu kolowego 1065 mm) 12,8 km/h
sila pociggowa przy predkosci ciggle] 165 kN (16 500 kG)
sila pociggowa rozruchu 360 kN (36 000 kG)

1.2. Charakterystyka trakcyjna

Na rysunku 1-3 przedstawiono charakterystyke trakecyjng U = i(I), a dla
szybkiej orientacji oraz kontroli w zakresie jazdy pociagow z okreslony-
mi masami przedstawiono na rysunku 1-4 charakterystyki mozliwosci
trakeyjnych. Lewa cze$¢ rysunku 1-4 stanowi wykres sily pociggowe]
na obwodzie k6t w funkeji predkosci dla pelnej mocy silnika spalino-
wego. Prawa czeé¢ wykresu przedstawia mase doczepng wagonéw w za-
leinosci od sily pociagowej i profilu linii. Zbyt zageszczona cze$¢ pra-
wej strony wykresu (oznaczona przez ,,A”) zostala powigkszona.

800

500
400

300

200
Ry

‘._

| 1 1 1 1 l 1 1 1 1 i 1 1 i
200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400 2600 2800 3000 3200 1 (A
I-1635A

10C

_____ petne wzbudzenie silnikdw tr
— — I stopien ostabienia pola
_.._ 11 stopiert ostabienia pola

Rys. 1-3. Charakterystyka trakcyjna U = f(I)

Za podstawe obliczen charakterystyk trakcyjnych i mozliwosei trak-
cyjnych lokomotywy przyjeto zgodnie z wymaganiami UIC predkos¢,
przy ktorej istnieje zapas sily przyspieszajacej 10 kN/t. Szybkie ustale-
nie dopuszczalnej masy przy okreslonej predkosci pociggu w zaleznosci
od profilu linii umozliwia tablica 1-1.
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Tablica 1-1
Dopuszczalna masa pociagu w zaleznosci od predkosci jazdy i profilu linii

o [km/h]

. 10 20 30 40 50 60 70 80
' [o/ 00] S

0 — — 3000 1700 1000 680 350 220

1 — 3700 2100 1300 800 490 280 175

2 —_— 2800 1650 1010 630 390 230 140

3 3600 2220 1350 900 550 340 180 115

4 3000 1850 1120 730 460 275 155 95

5 2550 1600 980 620 400 240 130 75

6 2200 1370 850 550 350 205 110 —

7 1980 1210 740 480 290 175 100 e

8 1760 1080 640 440 260 155 75 —

10 1500 900 520 340 200 115 - —

14 1080 650 380 250 140 65 - —

16 960 560 320 200 100 — — —

20 760 450 250 140 70 - - —

1.3. Rozmieszczenie urzadzen w lokomotywie

Nadwozie lokomotywy spoczywa na ostoi lokomotywy i sklada sie z ka-
biny maszynisty, oraz dwoch kabin maszynowych: przedniej diugiej i tyl-
nej krétkiej. Kabiny sg podzielone na przedzialy i stanowig oslone ze-
spotu napedowego oraz innych urzadzen i aparatow. Nadwozie stanowi
konstrukeje stalows, spawang, a drzwi w Scianach bocznych i odejmo-
walne czeéci dachu umozliwiajg latwiejszy dostep do maszyn oraz urzg-
dzen, a takze montaz i demontaz za pomocg suwnic. Nad zespotem chlo-
dzacym wode, nad silnikiem spalinowym oraz nad pragdnicg gléwng s3
dachy odejmowane. Czes¢ tylna przedniej kabiny maszynowej ma odej-
mowane boki, co’ umozliwia wygodny demontaz zespolu pradotworczego.

Dookola kabin maszynowych jest wykonany pomost z poreczami. Na
koncach pomostéw znajduja sie stopnie wejsciowe. Do kabiny maszynis-
ty wchodzi sie przez drzwi od strony pomostow.

Podwozie lokomotywy stanowi ostoja, czyli gtéwna rama lokomoty-
wy. Jest ona wykonana jako konstrukecja calkowicie spawana, przy czym
podtuznice stanowig przekroje 2-teowe, a belki poprzeczne — przekroje
skrzynkowe. W obu koncach ostoja ma czolownice.

Ostoja jest oparta poprzez podpory gumowe na dwoch wozkach, kto-
re opisano w rozdziale 1.5.1. Rozmieszczenie urzadzen w lokomotywie
pokazano na rysunku 1-5. Opis rozmieszczenia tych urzadzen podano
w kolejnosci od przodu lokomotywy. W pierwszym przedziale, zw. spre-
zarkowym znajduje sie balast wyréwnawczy, ktéry ma zapewni¢ jedna-
kowy nacisk zestawow kolowych na szyny. Do balastu jest przymoco-
wany zespOl sprezarkowy 1, ktory sklada sie ze sprezarki powietrza
i silnika elektrycznego, polaczonych sprzeglem elastycznym. Sprezarka

13



ZoRIuIRipo — z¢ ‘omod[nwey [83zids — j¢ ‘Amogkrood jerede — ¢ ‘Amoquis 8dzids — 6p ‘NLZIOPZ — 9 ‘AMONZOMAZPIII
B321ds — /p ‘Bastjed HIUIOIGZ —— 9F ‘BMOIZPIZIBU BYJEZS -— pp ‘MOIOIB[NIUNYE BLISIRG — £p ‘OF0UZOAI TO|NWEY BIUPRNOZId — 7F ‘OFOuUZOdI eo[nwey ojoy — /¢ ‘ndmd — g¢ ‘Aysiubzsews
Aumopd 1omez — g¢ ‘Apzel 3305 — 9¢ ‘yoAmouojey dused jodsez — ¢f ‘lourejiues Apom NIUIOIGZ — pf£ ‘RUILIQIOSqE BNILIZPOJYD — £§ ‘OFomouryeds eyups eziamod o
~3{n-— 7€ ‘eyzom oSeujA) ydhuf 3 10te[Ajuem — J¢ ‘emljed zoemozi3pod — gf ‘eruemodrews ofouddism edwod -- 67 ‘BIUBMOPRIOP ¥ZIRIMOd BOIUPOJYD — g7 ‘eNaezdidsoq
-0y — /7 ‘uljeds nyoopAm ity — g7 ‘emijed Adwod — ¢z ‘iuezozsAzoo 0Jouqnisz Ny ~- p7 ‘B0 NUUSIWAM —— £7 ‘BMOWNI-OMO[EIOW AIUOWSS — 77 ‘godmoury moxysed podsez — Jz7
‘edupnqzm — (7 ‘ezotudowrod edupkid — 67 ‘eumoid eorupkid — g7 ‘Amourfeds siups — /7 ‘eznomod uio1qz AUmQIs — g7 ‘Amouoid Amoqngazid e — g7 ‘emorey vupepiezid — pr
‘Awozod AmoqnBazid fem — g7 ‘10JR[KIUdM —— 7/ ‘AZOIUPORP 19dsez — ]/ ZIp — O] ‘To{seid IIUIOIqZ — ¢p ‘6 ‘AIOINOPYII — § ‘ZORIMIJOPO — £ ‘APOM AZOMBUMOQIAM (UIOIQZ — 9
‘08atupozid eyzow ydLuldoyes) mOYIULS 10JRiKiuaM — ¢ ‘buznsmmod fkinjeiede z vwel — p ‘Obd ndA) Apom zoemoziSpod — £ ‘@zowmeziSpod Apom vdwod — 7 ‘Anodrezdids jodsez — 7

S1MAJOWOIO] M USZPRZIN SIUSZOZSIIWZOYN 'G-T 'SAM

f

5_

lJ
/

g

-

¢
!
|

r,,JIm:F Ww:w ..W mﬁ\\ A

s

=y b i / -
& LE BE 7€ €€ 12 . U 4

14




z'silnikiem jest umocowana na wspdlnej ramie podsprezarkowej. Obok
sprezarki- jest zabudowana pompa wody 2 podgrzewacza z silnikiem ele-
ktrycznym. Z lewej strony przedzialu jest zamontowany podgrzewacz
wody 3 typu P40 z kominem odprowadzajacym spaliny. Otwor komina
jest zamykany klapg z wnetrza przedzialu.

‘Nad podgrzewaczem znajduje sie rama z aparaturg powietrza 4 i zbior-
nikami powietrza. W glebi przedziatu za podgrzewaczem znajduje sig
wentylator silnikéw trakeyjnych 5 woézka przedniego. Wentylator ten
jest przymocowany do ostoi za posrednictwem wspornika. Wentylator
ten' zasysa powietrze z zewnatrz lokomotywy przez zaluzje dyszowsgika-
nat doprowadzajgcy. W przedziale tym znajduje si¢ réwniez skrzynka
sterowania automatycznego podgrzewacza. Powietrze jest doprowadzone
do silnikéw trakcyjnych odpowiednio rozwidlonymi kanalami. Nad wen-
tylatorem umieszczono zbiornik wyréwnawczy wody 6 ukladu chlodze-
nia. Za sprezarka znajduje sie odoliwiacz 7. Na czolach lokomotywy sg
umieszczone reflektory 8 — dwa na dole i jeden u géry, a z bokow
znajdujg sie zbiorniki piasku 9 przedniego woézka. Otwory wsypowe pia-
sku sg umieszczone na dachu. W $rodkowej czeSci Sciany czolowej znaj-
dujg sie drzwi 10.

Sasiedni przedzial, zw. przedzialem zespolu chlodzacego wode miesci
przede wszystkim zesp6t chlodniczy 11 do wymiany ciepla w obiegu
glownym i pomocniczym.

~Zesp6! chlodniczy sklada sie z chlodnicy wody z wydzielonymi se-
kcjami obiegu glownego i pomocniczego oraz z wentylatora 12, z nasta-
wialnymi lopatkami. Wentylator ten jest napedzany przez silnik spali-
nowy poprzez wal przegubowy poziomy 13, przekladnie zebata katowa
141 watl przegubowy 15. W przedziale tym znajduje sie réwniez glow-
ny zbiornik powietrza 16 oraz skrzynki narzedziowe wyposazenia loko-
motywy.

Kolejny przedzial, to przedzial silnikowy. Znajduje sie w nim ze-
sp6l pradotworezy jako calose, ktory stanowis: silnik spalinowy 17, prad-
nica glowna 18, prgdnica pomocnicza 19 i wzbudnica 20. Pradnica po-
mocnicza i wzbudnica sg napedzane poprzez paski klinowe 21. Zespot
ten jest umocowany na ramie lokomotywy za pomocs elementéw meta-
lowo-gumowych 22, Maszyny elektryczne, tj. pradnica gltéwna, pradnica
pomocnicza i wzbudnica sg oddzielone od silnika $cianks, a wiec znaj-
dujesi¢ on w oddzielnym przedziale. Na $cianie przedniej od géry znaj-
duje sie wymiennik ciepla oleju silnika spalinowego 23, ponizej sg fil-
try oleju zgrubnego oczyszczania 24, a na ramie lokomotywy — pompy
paliwa 25 (gléwna i rezerwowa). W obudowe dachu nad silnikiem whbu-
dowano tlumik wydechu spalin 26. Jest to tlumik akustyczny, szeroko-
pasmowy, typu rezonansowo-absorbcyjnego. Na silniku znajduje sie tur-
bosprezarka 27 i chlodnica powietrza doladowania 28. Z boku silnika
znajduje sie pompa wstepnego smarowania 29, a z jego prawej strony
jést Zabudowany podgrzewacz paliwa 30.
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Demontaz zespolu pradotwoérczego jest mozliwy od gory, po zdemon-
towaniu dachu, lub mozna go wyjaé z boku, po zdemontowaniu Scian
bocznych kabiny.

W nastepnym przedziale — przedziale maszyn elektrycznych oprocz
‘wymienionych maszyn nalezacych do zespolu pradotworczego, znajduje
si¢ wentylator chlodzenia silnika trakecyjnego 31 tylnego wozka. Z le-
wej strony w S$cianie bocznej wbudowano zaluzje dyszowe i filtr po-
wietrza 32 silnika spalinowego. Nad wentylatorem silnikéw trakeyjnych,
umieszczono na specjalnych wspornikach chlodziarke absorpcyjng 33 ty-
pu TA-60 o pojemnosci 60 1 i mocy znamionowej 85 W. W takie chio-
dziarki sg wyposazone lokomotywy od nr 23. Obok chiodziarki przy
scianie znajduje sie zbiornik wody sanitarnej 34, przy scianie za$ kabi-
ny maszynisty umieszczono gasniczy agregat halonowy 35 pojemno$é
40 1.

Kabina maszynisty jest przystosowana do obslugi lokomotywy w po-
zycji siedzgcej i stojgcej. Maszynista ma odchylane do tylu krzesto 36
oraz mozliwos¢ obrotu i regulacji wysokoSci siedzenia krzesla. Obstuga
nastawnika jazdy 37, zaworu maszynisty 38 i innych najczesciej uzywa-
nych urzgdzen na pulpicie 39 jest dostatecznie wygodna i nie wymaga
zmiany pozycji maszynisty. Pomimo ze pulpit jest jednokierunkowy, to
jednak podczas jazdy do tylu maszynista moze obrécié sie o 90° w kie-
runku $rodka i oprze¢ nogi na podndzku 40.

Oprécz wymienionych urzadzen znajdujg sie w kabinie: szafa wy-
posazenia i ubraniowa z lustrem, kuchenka elektryczna, umywalka i na-
grzewnica. Na $Scianie tylnej jest umieszczone kolo hamulca recznego
41 tylnego wozka.

Kabina maszynisty jest ustawiona na czterech amortyzatorach gu-
mowo-metalowych. Dla zabezpieczenia obstugi przed halasem kabina
maszynisty jest szczegdlnie izolowana i wytlumiona akustycznie. Blachy
kabiny sg pokryte warstwg specjalnej pasty tlumigcej, na ktére sg na-
lozone maty dzwickochlonne z waty szklanej przykryte perforowang bla-
chg aluminiows.

W . podlodze kabiny wykonano wiele klap, ktére umozliwiajg dostep
do przestrzeni podpodlogowej. Tylna kabina maszynowa stanowi prze-
dzial z aparaturg elektryczng 42. Dostep do tego przedzialu jest mo-
zliwy przez drzwi od wnetrza kabiny oraz przez drzwi tylnej kabiny.
Wszystkie drzwi przedzialu sy zaopatrzone w blokade mechaniczno-ele-
kiryczng. Rame z aparaturg elektryczng mozna wyjaé z lokomotywy
pionowo do gory, po zdemontowaniu dachu. W szafie znajduja sie na-
stepujace aparaty:

nawrotnik 1 szt.
przelgcznik przetoku lokomotywy typu PN 2-400 1 szt.
przekaznik nadmiarowy typu TJB-2D 3 szt.
przekaznik bocznikowania typu TJD-10 1 szt.
przekaznik ziemnozwarciowy PVD-40 1 szt.
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przekaznik napedéw pomocniczych typu PN-20011
rezystor oslabienia pola typu DTO-301
rezystor dodatkowy stycznika typu SRW DER 50/400
rezystor dodatkowy silnika sprezarki typu DTK-1
rezystor gaszacy stycznika typu SWP DER/150/75
rezystor typu T412
regulator napiecia BRN-3A
rezystory: typu DER 50/200
typu DER 150/120
typu DER 150/125
typu DER 150/30
typu DER 150/150
typu PL 150/150
przekaznik pomocniczy typu PV A-22
przekaznik pomocniczy typu PVA-20
przekaznik pomocniczy typu PVA-11
przekaznik pomocniczy typu PVA-31
przekaznik typu RU-910
przekaznik czasowy Agastat typu 2422 WC
przekaznik czasowy bocznikowania typu POZ 110/A
wylaeznik samoczynny typu N 101: 6 A
10 A
25 A
wylgezniki samoczynne: typu WIS-400-M
typu WIS-100-S
typu WIS-250-S
typu WIS-250-S
typu WIS-63-S
odlgcznik silnikéw typu LK-15

wylacznik przekaznika ziemnozwarciowego typu L.K-15

kondensator przekaznika typu PCC KBN100-100/350
stycznik typu: SNF-137

SNF-139

SNF-153

SNF-159

SU020Tr

SU210Tr

SU310Tr

SU520Tr

SNF

SU001Tr

SU330Tr

STT300-2
przekaznik krancowy typu LK-10R
bocznik amperomierza 600 A

2 — Lokomotywy spalinowe

1 szt.

12 szt.

szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
szt.
4 szt.
6 szt.
4 szt
1 szi.

= DD = DS = b DO GO k= e DNDODD DD e 0 U U R N O WU W e e W =N

17



bocznik amperomierza 250 A 1 szt.
bocznik amperomierza Bl 4000 A 1 szt.
rezystor dodatkowy D2 U 1000 V 1 szt.

Ostatnim przedzialem jest przedzial akumulatorowy, w ktérym na
dwoéch poziomach rozmieszezono po dziewieé¢ skrzynek akumulatoro-
wych 43. Dostep do akumulatoréw jest mozliwy przez poziome ich wy-
suwanie. Na trzecim poziomie tego przedzialu znajduja sie szafki narze-
dziowe 44. W czolowe] czeSci tylnej kabiny umieszezono zbiorniki pia-
sku 45 dla tylnego wodzka.

Pod ostojg w $rodkowej czeSci jest zawieszony zbiornik paliwa 46
i sprzeg miedzywézkowy 47. Na czolownicach sg umieszczone: zderzaki
48 z tarczami prostokatnymi, sprzeg Srubowy 49, aparat pociaggowy 50
i sprzegi hamulcowe 51 przewodu gléwnego. Czolownica jest przystoso-
wana do zabudowy sprzegu samoczynnego. W dolnej czesci ostoi umie-
szczono odgarniacz 52.

1.4.  Rozmieszczenie urzadzeh na pulpicie

Rysunek 1-6 przedstawia rozmieszczenie urzadzen na pulpicie w kabi-
nie maszynisty. W objasnieniach pod rysunkiem podano przeznaczenie
oraz typ poszczegélnych aparatow.

Oproécz tych aparatéw w pulpicie znajduja sie: sygnal dzwickowy
czuwaka, sygnal dzwiekowy urzgdzenia sygnalizacji pozaru, regulator
pradu predko$ciomierza i rezystor regulatora prgdu predkosciomierza.

1.5. Charakterystyka zespoléw i urzadzen lokomotywy

1.5.1. Wozek

Pudlo lokomotywy jest oparte w czterech punktach na ramie kazdego
z dwoéch, 3-osiowych woézkéw typu 411D, Konstrukeja tych wozkéw jest
bardzo zblizona do konstrukcji wézkéw zastosowanych w lokomotywach
spalinowych serii SP45. Maja one resorowanie II stopnia szeregowe i sa
przystosowane do predkosci maksymalnej 80 km/h.

Charakterystyka woézka

masa wozka 21,2 t

masa nieodsprezynowana przypadajgca na 1 0§ 3,94 t

baza woézka 3900 mm
Srednica kota 1100 mm
szerokos¢ obreczy 140 mm
wymiary czopa osi zestawu kolowego @160 X 280 mm
odlegio$é srodkéw maznic 2060 mm
lozyska baryltkowe typu 23232C3M
ugiecie usprezynowania mazniczego (I stopnia) 97 mm
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Rys. 1-6. Pulpit sterowniczy

a — widok z przodu, b — widok z gory

1 — nastawnik jazdy, 2 — nastawnik kierunkowy, 3 — lampka sygnalizacji p

sygnalizacji pozaru kabiny maszynisty i szafy elektrycznej, 5 — przycisk kontrolny sygnalizacji poz

nik o$wietlenia szafy z aparatami elektrycznymi, 32 — przetacznik o$wietlenia kabiny maszynowej przeduniej, 33 — lewy
czerwony, 34 — lewy reflektor przedni, 35 — prawy reflektor przedni, 36 — prawy przéd czerwony, 37 — lewy tyt czerwony,
38 — ty'ny reflektor lewy, 39 — tylny reflektor prawy, 40 — prawy tyl czerwony, 41 — tylny reflektor gérny, 42 — przedni
reflektor gorny, 43 — przycisk odluzniacza hamulca, 44 — przycisk zaworu przeci
maszynisty, 46 — reczne sterowanie sprezarki, 47 — rgczne sterowanie wentylatora,
przekaznikow nadmiarowych, 50 — pompa wstepnego smarowania, 5] — podgrzewacz wody, 52 — pompa paliwa, 53 — wy-
tacznik buczka sygnalizaciji pozarowej, 54 — rezerwa, 55 — przycisk startu silnika spalinowego, 5

silnika spalinowego, 57 — przefacznik silnika wentylatora klimatyzacji
2+

owego i nadmiarowego, /9 — lampka sygnalizacji

ozaru kabiny maszynowej przedniej, 4 — lampka
aru, 6 — woltomierz pradaicy
pomocnicziej, 7 — amperomierz pradnicy pomocniczej, 8§ — woltomierz pradnicy giéwnej, 9 — amperomierz pradnicy giéwnej,
10 — obro omierz silnika spalinowego, 1, 12, 13, 14, 15 -~ manometry, 16 — przelacznik biegu jatlowego, 17 — lampka sygnali-
zacji u zkodzenia sitnika spalinowego, 18 — lampka przekaznika ziemnozwarci
awarii podgrzewacza, 20 — lampka bocznika I, 21 — lampka bocznika 17, 22 — przelacznik kontrolny lampek sygnalizacyjnych,
23 — wskaznik temperatury wody obiegu giéwnego, 24 — wskaznik temperatury wo
temper atury oleju, 26 — wskaznik cisnienia oleju, 27 -— przelgcznik przyciemnieni
pulpitu, 29 — przelacznik oswietlenia przyrzadow pomiarowych, 30 — przelacznik odwietienia kabiny maszynisty,

dy obiegu pomocniczego, 25 — wskaznik
a reflektoréw, 28 — przelaczaik oswietlenia

iwposlizgowego, 45 — wentylatory kabiny
48 — o$wietlenie stopni, 49 — odblokowanie

6 — przycisk zatrzymania

31 — przelgez-

pefalsad
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statyczne ugiecie podpér gumowych (II stopnia) 30 mm

calkowite ugiecie 127 mm
miekko$¢ odsprezynowania 1,32 mm/t
wysokoé¢ podpér nieobcigzonych 160 mm
$rednica podp6r 315 mm
wychylenie poprzeczne wézka 30 mm
wysokos¢ polozenia czopa skretu wzgledem osi

zestawu kolowego 160 mm
najmniejszy promien tuku 80 m
dopuszczalny maksymalny kgt skretu wozka 2°527

klocek hamulcowy dwuwstawkowy sztywny
maksymalne ci$nienie w cylindrze hamulcowym 430 kPa (4,3 kG/m?)
przelozenie przekladni hamulcowej 5,84

intensywnos$é hamowania i=87%

Wézek przedstawiony na rysunku 1-7 sklada sie z: ramy wozka,
urzgdzen pociggowo-skretnych, ukladu oparcia pudla na wozku, ukla-
du odsprezynowania, ukladu hamulcowego, zestawow kolowych z ulo-
zyskowaniem, silnikow trakcyjnych oraz przekladni gléwnej z oslonami.

Rama woézka stanowi konstrukcje skrzynkowg spawana z blach
i sklada sie¢ z: dwoéch ostojnic, dwéch czolownic oraz dwéch poprzecz-
nic $rodkowych. Do ramy wozka sg przyspawane wsporniki: zawiesze-
nia silnikéw trakeyjnych, prowadzenia bocznego silnika, prowadnikéw
maznic, cylindréow hamulcowych, amortyzatoréw, odgarniacza, dzwigni
hamulcowych i wieszakéw klockéw hamulcowych oraz wsporniki do
sprzegu miedzywoézkowego.

Pudlo jest oparte na woézku w czterech punktach na podporach gu-
mowych, ktoére przenoszg obcigzenia pionowe pudia jako uresorowanie
II stopnia. Umozliwiajg one sprezyste przemieszczenia pudla w grani-
cach +25 mm oraz skret wozka. Dalsze przemieszczenie jest ograni-
czone odbijakiem bocznym.

Obcigzenia pionowe sg przenoszone przez podparcia gumowe, a stad
przez uklad uresorowania (wahacze, wieszaki, resory) na lozyska osio-
we 1 zestawy kolowe.

Wysokos¢ elementu gumowego wynosi 158 £ 2mm, a przy obcig-
zeniu pionowym 75 kN od 125--133 mm. Sily podluzne — pochodzgce
od sit pociggowych i sit hamowania — s3 przenoszone z zestawdéw kolo-
wych poprzez prowadniki maznic na rame woézka, a stad ukladem
dzwigni na pudlo lokomotywy. W razie zerwania ciegiel w ukladzie
przenoszacym sily pociggowe, zastosowano dodatkowe zabezpieczenie
w postaci czterech ogranicznikéw oporowych na ramie wozka.

Zestawy kolowe o $rednicy 1100 mm sa ulozyskowane na czterech
lozyskach tocznych barylkowych. Obrecz ma profil AOC, a srodkowy
zestaw jest podciety o 10 mm dla latwiejszego wpisywania sie w tuki
(profil A10C). Zestaw jest przystosowany do hydraulicznego sSciggania
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kola bosego. Calo$¢ utozyskowania znajduje sie w kadlubie lozyska. Ka-
diub jednego z lozysk osiowych jest przystosowany do zamontowania
napedu predkosciomierza.

W dolnej cze$ci kadluba znajdujg sie dwa ucha z otworami do za-
wieszenia resoru piérowego. W goérnej czeSci kadluba jest przykrecony
wspornik ograniczajagcy mozliwos¢ opadania zestawu kolowego ponad
32 mm. Sily poziome pochodzgce od napedu, sit hamowania i bezwlad-
nosci sg przekazywane z lozyska osiowego na rame wozka za posred-
nictwem dwoch prowadnikéw.

Lokomotywa serii SM31 ma dwa stopnie odsprezynowania. Pierw-
szy stopien odsprezynowania stanowi uklad sprezyn piérowych i $ru-
bowych miedzy zestawami kolowymi a ramg wézka. Pionowe ruchy
maznic wzgledem ramy wozka sg tlumione poprzez tarcie w resorach
piérowych i w sprezynach S$rubowych, umieszezonych po zewnetrznej
stronie skrajnych zestaw6éw kolowych. Masa nieodsprezynowang w tej
lokomotywie jest zestaw kolowy wraz z lozyskami osiowymi oraz cze$é
masy silnika trakcyjnego, opartej bezposrednio na zestawie kolowym.
Zawieszenie resoréw pidrowych, srubowych i wahaczy jest przegubo-
we.

Drugi stopien odsprezynowania stanowia podparcia gumowe miedzy'
pudlem lokomotywy a wozkiem.

Odleglos¢ pionowa na woézku miedzy kadlubem lozyska a odbija-
kiem ramy wynosi 20 + 3 mm. Miedzy kadlubem lozyska osiowego
a ogranicznikiem poprzecznym luz wynosi 7 mm. Gléwna przekladnia
zebata sklada sie z duzego kola zebatego wtloczonego na of zestawu
kolowego oraz z malego kola zebatego osadzonego na wale wirnika
silnika trakcyjnego. Przekladnia to (o przelozeniu 4,687) znajduje sie
w dwuczesciowej ostonie, ktéra spelnia jednoczesnie role zbiornika oleju
smaru jgcego.

W gornej czesci oslony znajduje sie pokrywa kontrolna z odpo-,
wietrznikiem, stuzagcym do odprowadzenia na zewngtrz nadmiernej
ilosci powietrza, ktére powigksza swoja objetosé pod wplywem ciepla
wytwarzanego podezas pracy przekladni. Obie czeSci oslony maja nasa-
dy umozliwiajgce przymocowanie ich do silnika trakcyjnego.

W dolnej czesci oslony znajduje sie korek spustowy oleju i wskaz-
nik poziomu oleju.

Silniki trakcyjne sg zawieszone systemem tramwajowym ,,za mnos”.
Wystep na kadlubie silnika trakcyjnego jest umieszczony miedzy gu-
mowymi amortyzatorami. Wysoko$¢ amortyzatora w stanie swobodnym
wynosi 89 =92 mm. Przeciwna strona silnika trakcyjnego jest oparta
na dwoch lozyskach $lizgowych na osi zestawu kolowego. Lozysko
Slizgowe sklada sie z dwoéch pélpanewek (gérnej i dolnej) wylanych
stopem lozyskowym . 83.

Silnik trakeyjny jest réwniez prowadzony poprzecznie elastycznym
prowadnikiem z przegubami metalowo-gumowymi.
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Konstrukcja wozka oraz zawieszenie silnika trakeyjnego umozliwia-
ja demontaz calego zestawu kolowego z silnikiem trakcyjnym w dét
na zapadni.

Ukltad hamulca na wozku sklada si¢ z 6 cylindréw hamulcowych
6” 7z nastawiaczem klockéw przykreconych do wspornikow na ramie
wozka oraz z ukladu mechanicznego dzwigni. Uktad hamulcowy dziala
na wszystkie zestawy kolowe.

Wézek pod kabine maszynisty jest przystosowany do hamuleca recz-
nego, a w lokomotywach do nr 77 — réowniez wozek przedni. Cylinder
hamulcowy z nastawiaczem klockéw umozliwia eksploatacje lokomo-
iywy bez koniecznosci regulacji luzu miedzy klockami a obreczami ze-
stawu kolowego. Woézek ma dwa odgarniacze, kKtorych dolna krawedz
powinna by¢ ustawiona w odlegloSci 68 mm od glowki szyny (nie po-
winna ulegaé zmianie), wysoko$¢ zawieszenia odgarniaczy nalezy regu-
lowaé okresowo. Na wozkach sg zamontowane dysze piasecznic, polg-
czone elastycznie z przewodami rozprowadzajacymi piasek, sypany w
razie potrzeby pod kazde zewnetrzne kolo wozka. Wozki majg wspor-
niki do sprzegu miedzywoézkowego, ktérego zadaniem jest: ulatwienie
wpisywania si¢ lokomotywy w tuki, zmniejszenie sit prowadzacych, a
tym samym zmniejszenie zuzycia obreczy i szyny.

1.5.2. Silnik spalinowy

Silnik spalinowy typu a8C22W jest siinikiem: wysokopreznym, 4-su-
wowym, pojedynczego dziatania, z bezposrednim wtryskiem paliwa, o
widlastym ukladzie (kgt rozwidlenia 50°), bezwodzikowym, nienawrot-
nym, dotadowanym turbosprezarks z chlodzeniem powietrza doladowa-
nego (rys. 1-8).

Charakterystyka silnika

typ a8C22wW
producent — Zaklady Przemystu Metalo-
wego H. Cegielski Poznan

liczba cylindrow 8

§rednica cylindra 220 mm

skok tloka 270 mm

pojemnosé skokowa 1 cylindra 10,2 dm?®

moc znamionowa 880 kW (1200 KM)
znamionowa predkos¢é obrotowa 1000 obr/min.

§rednie ci$nienie uzyteczne 1,29 MPA (13,2 kG/cm?)
stopien sprezania 12

cisnienie sprezania 6,6 MPa (66 kG/cm®)
cisnienie spalania 11,3 MPa (115 kG/cm?)
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Rys. 1-8. Widok silnika

$rednia predkosé tloka przy obrotach
zZznamionowych

jednostkowe zuzycie paliwa przy mocy
Znamionowej

cisnienie poczatku wtrysku
geometryczny poczatek wtrysku
kolejno$¢ zaplonéw

turbosprezarka

diugosé catkowita silnika

szerokos¢ catkowita silnika

wysokos$¢ catkowita silnika

masa silnika suchego

pojemno$é wody chlodzacej w silniku

pojemnos¢ ukladu smarowania (olej silnikowy

w silniku i w przewodach)

9 m/s

224 g/kWh+5%
2210,2 MPa

29°

1-8-2-7-4-5-3-6
Napier HP210-152 DE
(obecne oznaczenie 51/AW)
2832 mm

1625 mm

2100 mm

7200 kg

250 1

min. 195 kg
max. 240 kg

Silnik ~spalinowy mapedza pradnice gléwng pradu stalego typu
LSPa 930 i razem tworza zespél pradotwoérczy (rys. 1-9 wkladka).
Na pradnicy giéwnej s3 umieszezone: wzbudnica typu LSWa-220

i pradnica pomocnicza typu LSPm-280.
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Charakterystyczne dane zespotlu

catkowita dtugos¢ zespotu 4012 mm
masa pradnicy 6000 kg
masa elementéw lgczacych silnik z pradnicg 500 kg
masa zespolu suchego 13700 kg
masa zespolu w stanie gotowym do pracy 14190 kg
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Rys. 1-10. Przekr6j poprzeczny silnika a8C22

1 — wat korbowy, 2 — korbowéd, 3 — tlok, 4 — wal rozrzadu, 5 — glowica cylindrowa, 6 — tuleja cylindrowa,
7 — wlot powietrza, 8 — wylot gazéw spalinowych, 9 — przeciwcigzar watlu korbowego, /0 — klapa eksplozyjna,
11 — skrzynia korbowa
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Konstrukcja tego silnika (rys. 1-10) jest podobna do konstrukeji sil-
nika typu a8C22, zastosowanego w lokomotywach spalinowych serii
SM42 i SP42 (oznaczenie przemystowe 6D i 101D). W silniku tym zacho-
wano nadal 8 cylindréw, a poprzez wzrost ci$nienia dotadowania i chilo-
dzenie powietrza doladowania oraz zmiane regulacji uzyskano wzrost
mocy o 50%, tj. z 588 kW na 882 kW.

Z tych wzgledow przedstawiono wiec ogdlny opis silnika, a zaintere-
sowanych dokladng budowg silnika odsyla sie do ksigzki S. Bolewski,
E. Kowalczyk ,,Kokomotywy spalinowe serii SM42 i SP42”.

Skrzynia korbowa jest wykonana jako konstrukcja spawana i sklada
sie ze staliwnych poprzecznic miedzy poszczegdlnymi cylindrami. Od
gory sa umieszczone plyty podglowicowe, dalej za$ plyty rozrzadu oraz
plyty z tulejami prowadzacymi, a od dotu — plyty dolne. Z bokéw sg
przyspawane plyty boczne. W plytach tych znajduja sie otwory monta-
zowe lozysk korbowodowych. Otwory te sg zamkniete pokrywami, z
ktérych dwie sa wykonane jako klapy eksplozyijne.

Od dotu skrzynia korbowa jest zamknieta misg olejowa. W misie
znajduje sie ssawa oleju, korek spustowy, wskaznik poziomu oleju,
wlew oleju oraz filtr oleju podlaczony do pompy wstepnego smarowa-
nia. Dla zwiekszenia sztywnosci skrzyni pokrywy lozysk gléwnych lgczy
sie z poprzecznicami za pomocg $rub bocznych. Sruby boczne i $ru-
by lozysk gléwnych sg napinane hydraulicznie.

Do tylnej czesci skrzyni korbowej jest przyspawany kolnierz, ktory
sluzy do polgczenia silnika z pradnica gléwng. Kolnierz ten stanowi jed-
nocze$nie obudowe napedoéw. Przednia czesé kadluba jest zamknieta od
przodu dolng i gérng pokrywag.

Wewnatrz skrzyni jest przyspawany przewod oleju, ktéry doprowa-
dza olej do smarowania lozysk gléwnych. W skrzyni sg osadzone tzw.
mokre tuleje cylindrowe, gdyz sa one bezposrednio omywane wodg
chlodzgcg. Tuleje sg uszczelnione od dotu trzema pierscieniami gumo-
wymi, odpornymi na dzialanie goracej wody i oleju. Gdrna czesé tulei
jest uszczelniona uszczelkg podglowicows (ogniowa), a uszczelnienie jest
spowodowane dociskiem kolnierza tulei cylindrowej do powierzchni
plyty podglowicowej.

Kazdy cylinder ma oddzielng glowice odlang z zeliwa. W glowicy
znajdujg sie: dwa zawory wlotowe i dwa zawory wylotowe, sprezyny
zaworowe, popychacze, wiryskiwacz, zawor bezpieczenstwa. Diwignie
zaworowe sg zamontowane w specjalnej skrzynce, zamknietej pokrywa
aluminiows. Glowice sg chlodzone wodg, ktéra doplywa z przestrzeni
wodnej skrzyni korbowej poprzez otwory umieszczone dookola kolnie-
rza tulei cylindrowej. Glowica jest przykrecona do skrzyni za posred-
nictwem 8 $rub dwustronnych i nakretek.

Przylgnie zaworéw wlotowych i wylotowych sa utwardzone przez
pokrycie ich powierzchni stellitem. Wtryskiwacz typu zamknietego wie-
lootworowy ma kgt rozpylania réwny 140°. Je$li na silniku typu a8C22
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brak jest takich wtryskiwaczy, to mozna stosowaé wtryskiwacz z ka-
tem rozpylenia 150°. j

Na koricu kazdej dzwigni zaworowej umieszczono $rube do wstepne-
go ustawienia luzu zaworowego, a na przeciwnym koncu dzwigni znaj-
duje sie urzadzenie do hydraulicznego kasowania luzu zaworowego.
Urzadzenie to ma zawér zwrotny (kulke), przepuszczajacy olej z uktla-
du smarowania do komory. Po napehieniu tej komory olejem zamyka
sie zawor i za ttoczkiem diwigni pozostaje okreflona ilos¢ niescisliwego
oleju, kasujgcego luz zaworowy.

Urzadzenie do hydraulicznego kasowania luzu zaworowego zapewnia
w kazdych warunkach pracy silnika luz zaworowy réwny 0.

Zawbr bezpieczenstwa zabezpiecza silnik przed nadmiernym wzros-
tem ciénienia. W silniku zastosowano tlok z niska korong (inny niz w
silniku typu a8C22), aby wyeliminowa¢ nadpalenia tloka w czasie eks-
ploatacji. Tlok jest odlany ze stopu lekkiego, we wnetrze ktérego jest
wtopiona wezownica, przez ktora przeplywa olej chlodzacy tlok. Olej
jest doprowadzony z ukladu smarowania poprzez wywiercone otwory w
korbowodzie i sworzniu tlokowym. W denku tloka jest wykonany
gwintowany otwér do demontazu i montazu ttoka. Ttok ma cztery pier-
Scienie tlokowe. Gorny pierscien uszczelniajacy jest chromowany, a ro-
wek w tloku do tego pierScienia jest wykonany w specjalnej wtopione]
wkladce ze stopu ,Nirasist”, odpornego na wysokie temperatury. Tlok
ma ponadto dwa zwykle pierScienie uszczelniajace oraz chromowany
pierscien zgarniajacy.

Sworzen tlokowy (plywajacy) jest ustalany wzdluznie za pomocg
pokryw. Powierzchnia sworznia jest cementowana, tzn. naweglana i
hartowana. Korbowody pracujace po dwa na jednym wykorbieniu obok
siebie sa kute ze stali stopowej. W trzonie korbowodu jest wywiercony
kanal doprowadzajacy olej do smarowania sworznia ttokowego i chlo-
dzenia 'tloka. W gorny leb jest wecisnieta tuleja z brazu olowiowego,
ktéra wspélpracuje ze sworzniem tlokowym. Dolny leb (stopa) korbo-
wodu jest skoénie podzielony, co umozliwia demontaz korbowodu przez
tuleje cylindrowg. Powierzchnia podziatu dolnego 1ba ma nacigcia w
ksztalcie zebéw, w celu odcigzenia $rub korbowodowych. W dolnym
bie sg troéjmetalowe panewki wykonane ze stali, brazu i cienkiej war-
stwy olowiu.

Wal korbowy ma ksztalt plaski, tzn. jest tak wykonany, ze wszyst-
kie wykorbienia lezg w jednej plaszezyznie przechodzacej przez oS wa-
tu. Na ramionach walu sa umieszczone przeciwciezary do wyrdéwnowa-
zenia walu statycznie i dynamicznie. Czopy walu sg utwardzone po-
wierzchniowo przez hartowanie indukcyjne i mastepnie szlifowane.
W przedniej czesci walu znajduje sie ttumik drgan skretnych typu lep-
kosciowego. Wat korbowy jest ulozyskowany w lozyskach $lizgowych
dwudzielnych. Od dolu lozyska sa zamkniete pokrywami tozysk glow-
nych. Pélpanewki sa wykonane z trzech warstw metali; taSma stalowa
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grubosci 3,43 mm, warstwa lozyskowa wykonana z brgzu grubosci
0,6 mm i warstwa §$lizgowa wykonana ze stopu PbSN9 grubosci 0,02+
-=-0,03 mm. Powierzchnia $lizgowa jest pokryta cienkg warstwg ochronng
z cyny.

Lozysko po przeciwnej stronie napedu stanowi lozysko ustalajgce.
Jest ono wzmocnione oraz ma poélpierscienie oporowe. W wale korbo-
wym sg wykonane odpowiednie kanaly do doprowadzenia oleju do lo-
zysk korbowodowych. W tylnej czesci walu korbowego znajduje sie po-
laczenie elastyczne silnika spalinowego z pradnica, ktére uzyskano za
posrednictwem specjalnej tarczy. Po zewnetrznej stronie rozwidlenia
znajdujg sie waly rozrzadu ulozyskowane tunelowo. Krzywki tych wa-
16w uruchamiajg zawory poprzez wodziki rolkowe, popychacze i dzwig-
nie zaworowe. Na wale znajdujg sie kola zebate do napedu pomp (przy
tlumiku drgan) i watéw rozrzadu.

Specjalnymi krzywkami sa napedzane indywidualne pompy wtrys-
kowe typu PO1C170L1.1 (na silniku a8C22 pompa typu P01C160
L1.1). Watly rozrzadu s3 wykonane ze stali. Wal dla jednego rzedu skla-
da sie z dwéch odcinkéw, a na kazdym z nich znajduje sie sze$é krzy-
wek dla dwoch cylindréow. Kazdy cylinder ma trzy krzywki dla: zawo-
ru wlotowego, zaworu wylotowego i pompy. Powierzchnie czopéw lo-
zyskowych i krzywek sg naweglane i hartowane. Lozyska waléw roz-
rzadu stanowig brazowe tulejki wtloczone w $ciany kadluba silnika. Pa-
newki pierwszego lozyska, znajdujgce sie z tylu silnika spalinowego,
stanowig lozyska ustalajace i sg ustalone specjalnymi koltkami.

Uklady: paliwa, smarowania i chlodzenia sg opisane w dalszej czeSci
ksigzki, tacznie z ukladami w lokomotywie.

Silnik jest doladowany z chlodzeniem powietrza doladowanego. Za-
sadniczg cze$cig ukladu doladowania jest turbosprezarka typu 51/AW,
a silnika a8C22 — turbosprezarka typu 51/A. Jest to sprezarka odsrod-
kowa napedzana ‘turbing spalinows, ktéra jest zasilana gazami wylo-
towymi z silnika. Gazy spalinowe wychodzgce z cylindréw przeplywajg
kolektorami wylotowymi do turbiny, a po wykonaniu pracy przeply-
waja przez przewo6d kompensacyjny do tlumika wylotu spalin, a z nie-
go do atmosfery. Tlumiki znajduja si¢ w przedziale maszynowym. Tur-
bosprezarka zasysa powietrze atmosferyczne poprzez zaluzje i filtr po-
wietrza. Sprezone powietrze jest doprowadzone do chlodnicy powietrza
doladowanego, a nastepnie jest doprowadzone do cylindréw. Zastosowa-
nie chlodnicy powietrza spowodowalo, ze kolektory zasilajgce réznig sie
od kolektoréw silnika a8C22. T

Powietrze to jest chlodzone wodg z ukladu chlodzenia silnika. Zabu-
dowa chlodnicy jest elementem wyrézniajacym co umozliwia odréinie-
nie silnika a8C22W od silnika a8C22. Turbosprezarka jest réwniez chlo-

YE2

dzona woda z ukladii”‘@htodzenia. Kolektory wylotowe sg prowadzone
wewnatrz rozwidlenia silnika, a ze wzgledu na wysoka temverature
przewody $3 izolowane cieplnie.
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Charakterystyka turbosprezarki

dlugose 906 mm

szeroko$¢ 641 mm

wysoko$e 673 mm

masa 363 kg

ci$nienie dotadowania 971 kPa (9,7 kG/cm?)
jednostkowy wydatek powietrza 721 kg/kWh

predkos¢ obrotowa 15 000=-20 000 obr/min

Z przodu silnika zabudowano regulator obrotéow, ktéry jest glownym
elementem wykonaweczym ukladu sterowania lokomotywy od strony sil-
nika spalinowego.

Zadaniem regulatora jest utrzymanie zadanych obrotéw w zaleino-
$ci od warunkéw pracy lokomotywy. Celem regulacji zespolu prado-
twoérczego jest: wykorzystanie pelnej mocy silnika, uzyskanie maksy-
malnych sil rozruchowych, osiggniecie wlasciwych predkosci lokomoty-
wy przy wykorzystaniu pelnej mocy silnika spalinowego oraz zapewnie-
nie poprawnej wspélpracy zespotu maszyn elektrycznych z silnikiem
spalinowym. Regulator dziata na ukfad paliwa, dawkujac paliwo do cy-
lindréw stosownie do aktualnych potrzeb, ktére wynikaja z obrotow i
chcigzenia silnika.

Na silniku a8C22W zastosowano regulator Woodwarda typu PGEV.
Regulator ten sklada sie: z elektrohydraulicznego ukladu umozliwiaja-
cego zdalne nastawienie predkosci obrotowej silnika, z mechaniczno-hy-
draulicznego urzadzenia automatycznej regulacji obcigzenia dla utrzy-
mania okreglonej mocy silnika (odpowiednio do aktualnego nastawienia
obrotéw) oraz z hydraulicznego sitownika jednostronnego dzialania ze
sprezyng powroing.

Regulator jest wyposazony w urzadzenia zabezpieczajace, zatrzymu-
jace silnik w razie zmniejszenia cisnienia oleju smarujgcego.

Charakterystyka regulatora

kierunek montazu pozycja picnowa
zakres predkosci obrotowe] 3001200 obr/min
wymagana moc napedu 0,37 kW

olej Lux 6

ilo§é oleju 1,71

zasilanie uktadu smarowania obieg wlasny
cidnienie 700 kPa (7 kG/cm?)
skok 25,4 mm
przemieszczenie katowe 30°

47--59 kg w zaleznoSci
od wygosazenia

masa

Szczegdlowy opis budowy oraz dzialania regulatora predkosci obro-
towej mocy silnika spalinowego moina znalezé w ksigzce S. Bolewski
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i E. Kowalczyk pt. Lokomotywy spalinowe serii SM42 i SP42. WKE,
Warszawa 1986.

Stopnie regulacji oraz odpowiadajgca im predkosé obrotowa i moc
zespolu pradotworczego sg podane w tablicy 1-2.

Tablica 1-2
Stopnie regulacji oraz odpowiadajaca im predkoéé obrotowa
i moc zespolu a8C22W-LSPa-930
. o x Predkosé obrotowa ‘ Moc zespotu

Lp. Stopnie regulacji silnika l Fobrlmin] [kW]

1 I g 500 135439

2 II j 570 215

3 I } 640 305

4 v | 710 » 395

5 v ] 780 495

6 VI !, 860 595

7 VI1 ] 930 705

8 VIII i 1000 820+3%

Silnik wyposazono w automatyczne urzgdzenia zabezpieczajjce:

— regulator bezpieczenstwa,

— sitownik wylaczajacy pompy wtryskowe,

— urzadzenie wylaczajace doplyw paliwa w razie spadku cisnienia ole-
ju smarujgcego.

Regulator bezpieczenstwa umieszezono na przedniej $cianie silnika;
jest to regulator mechaniczny, niestatyczny typu ograniczajacego. Po
przekroczeniu przez silnik obrotéw znamionowych suwak regulatora
przesuwa sie i lgczy przestrzen olejows silownika, co powoduje, ze lis-
twy regulacyjne pomp wtryskowych zostajg przesuniete do polozenia
»stop”. Sitownik wylgczajagcy pompy wiryskowe jest organem wykonaw-
czym regulatora bezpieczenstwa. W razie wzrostu obrotéw silnika po-
nad 1200 obr/min silownik $cigga listwy regulacyjne do polozenia ,stop”
za pomocg ciegla regulacyjnego. Dzialanie tego silownika jest natych-
miastowe.

Urzadzenie wylgczajgce doplyw paliwa wskutek spadku cisnienia
oleju jest zabudowane w regulatorze Woodwarda. Poprzez serwomotor
regulatora przesuwa ono listwy regulacyjne pomp wiryskowych do po-
lozenia ,stop”, jezeli cinienie oleju zmaleje ponizej 270300 kPa przy
znamionowe]j liczbie obrotéw i ponizej 160+200 kPa przy obrotach w
warunkach biegu jalowego. Podczas normalnej pracy silnika olej wy-
wiera ci$nienie na umieszczony w kadiubie tlok sitownika i utrzymuje
go w polozeniu zablokowania sprezyny, przy czym poloienie nakretki
oporowe] na tloczysku umozliwia swobodny przesuw ciegla regulacyj-
nego listew pomp wtryskowych. Po spadku cisnienia oleju wskutek ot-
warcia przelewu na regulatorze bezpieczenstwa sprezyna oddzialywu-
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jac na tlok (za posrednictwem nakretek oporowych) przesuwa ciegla re-
gulacyjne, a wiec i listwy pomp wiryskowych do polozenia ,,stop”.

Wartosci dopuszczalnej temperatury i cisnien poszczegdlnych czyn-
nikéw w czasie pracy silnika podano w tablicy 1-3, a podstawowe pa-
rametry regulacji silnika — w tablicy 1-4.

Tablica 1-3

Zakresy dopuszczalnej temperatury i ciSnien poszczegélnych czynnikéw
w czasie pracy silnika a8C22W przy mocy znamionowej 820 kW

. Cisnienie R
Cz'yn- Ullad MIC_.]SCC [kPa] Temperatura t [°C]
nik pomiaru |___.__ . .
| min. ‘ max. norm.! min. 1 max.!norm.,f t°C
Chlodzenie silnika i turbospre- | wlot 100 {200 {150 | 70 | 80 | 75 | max.
zarki wylot — - | — |75 ]85 ]| 80 ;10°C
Woda — - o
Chiodzenie cbiegu pomocniczego | wlot 100 {200 [ 150 | 45 | 62 | 50 | max.
(powietrze, olej) wylot e 50 | 67 | 55 | 10°C
Smarowanie lozysk gléwnych, e} L)
korbowodowych i chlodzenie k)
tlokow wlot 300 | 700 { 500 | 65 | 80 | 72
. w misie
o oleju —— 1| — |7 19|80
Smarowanie lozysk rozrzadu, | wlot 120 1180|150 | — | — | —
dZzwigni zaworowych i nape-
déw pomocniczych
Powie- | Uklad doladowania silnika przed chlodnica — przed chlodnicg
trze za chlodnica 695 mmHg < 112°C
dolad. za chlodnica < 57°C

**%) Przy mocnych czeéciowych i obrotach jatowych nie mniej niz 270 300 kPa.

**) Przy rozruchu Pmin dla oleju na wlocie 70 kPa.

*) Przy rozruchu silnika min. temperatura oleju na wlocie ¢, > 20°C.

Tablica 1-4
Zestawienie podstawowych parametréw regulacji silnika
Lp. Treéé Wartosé
1 2 4 -
1 | Kierunek obrotéw silnika patrzac od kola zamachowego lewy
2 | Otwarcie zaworéw wlotowych _ g 70° przed DMP
3 Zamkniecie zaworéow wlotowych g . 2 50° po DMP
4 | Otwarcie zaworéw wylotowych g § 2 —g 57° przed DMP
5 | Zamkniecie zaworéw wylotowych 253 63° po DMP
6 | Skok krzywki zaworu wlotowego 14 mm
d Skok krzywki zaworu wylotowego 14 mm
8 | Skok zaworu wlotowego 18,4 mm
9 | Skok zaworu wylotowego 17,2 mm
10 | Luz zaworowy ustawiony przed wykasowaniem przez urza-
dzenie hydrauliczne 0,5 mm
11 Skok krzywki pompy wtryskowej 15 mm
12 | Geometryczny poczatek wtrysku 29° przed DMP
13 Ciénienie poczatku wtrysku 2210,2 MPa
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cd. Tab. 1-4

1 2 | 3
14 | Maksymalne ci$nienie spalania 11,5 MPa
15 | Dopuszczalny rozrzut cisnienia spalania na poszczegélnych
cylindrach +3%
16 | Urzadzenia zabezpieczajace
1) wylaczaja doptyw paliwa, gdy:
— predkosé obrotowa silnika wzros$nie ponad 1200+ 20 obr/min
— ciénienie oleju zmaleje ponizej
a) przy obrotach znamionowych 0,27+-0,3 MPa
b) przy obrotach biegu jalowego (dzialaniz z opdznie-
niem 10+20s) 0,16 MPa
2) sprowadzaja obroty silnika do obrotéw biegu jalowego,
gdy:
— temperatura wody lub oleju jest t, > 85°C
wyzsza od &, lub ¢, t, > 90°C
3) uniemozliwiaja rozruch silnika, gdy:
-— temperatura oleju jest mniejsza niz t, < 20°C
4) uniemozliwiaja rozruch silnika gdy:
— ciénienie oleju jest mniejsza niz p < 0,07 MPa
17 Wydatek pompy oleju Q =465 1/min
18 Wydatek pompy wody chlodzenia silnika Q = 1000 1/min
19 Wydatek pompy wody chlodzenia powietrza Q = 1000 1/min

Oprécz wymienionych urzgdzen zabezpieczajacych sg jeszcze stoso-
wane urzgdzenia kontrolne, ktérych zadaniem jest informowanie o wa-
runkach pracy silnika przez podawanie aktualnych danych dotyezgcych
wody chtodzgcej, oleju smarujgcego i paliwa oraz predkoSci obrotowej.
Zespot urzadzen kontrolnych sklada sie z:

y e
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zespolu termostatéw, ktéorych zadaniem jest utrzymywanie pracy

silnika w optymalnym zakresie temperatury wody chlodzace]

i oleju (miejsca podlgczenia i zakresy temperatury ich dzialamia

sg omoéwione w rozdzialach dotyczgcych ukladu chlodzenia i sma-

rowania),

urzgdzenia do zdalnego pomiaru temperatury. Kazdy termometir

sklada sie z nadajnika i odbiornika.

Termometry sg rozmieszczone nastepujgco:

— na wyjsciu oleju z silnika,

— na wyj$ciu wody z silnika,

— na wyjs$ciu wody obiegu pomocniczego,

urzadzenia do zdalnego pomiaru ci$nien:

—— przekaznik ciSnieniowy podigczony do przewodu odprowadza-
jacego olej z pompy wstepnego smarowania i podlaczony z
urzadzeniami sterowniczymi lokomotywy,

— manometr odleglo$ciowy — mierzy cisnienie za tylnym lozys-
kiem giéwnym,

urzadzenia do pomiaru obrotéw silnika:
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— pradniczka obrotomierza napedzana przez wal rozrzadu z le-
wej strony od przodu za posrednictwem przekladni zebatej.

Urzadzenia kontrolne i regulator

Woodwarda sg polgczone z ukla-

dem elektrycznym lokomotywy, co umozliwia kontrole pracy silnika.
Na rysunku 1-11 przedstawiono schemat ideowy polaczen elektrycznych.
Podstawowe roéinice pomiedzy silnikiem a8C22 a silnikiem a8C22W sg

nastepuigce:

typ silnika
moc

$rednie ciSnienie uzyteczne

stopien sprezania
ci$nienie spalania

geometryczny poczgtek

wtrysku

Konstrukcja:

turbosprezarka (typ)
chlodnica powietrza
pompa wody obiegu

pomocniczego
tlok

pompa wiryskowa

panewki tozysk
gldwnych

chlodnica oleju

(chlodnice te majg te sama

powierzchnie)

a8C22

588 kW

(800 KM)
0,86 MPa
(860 kG/cm?)
13,5

9,8 MPa
(980 kG/cm?)

26°
51/A
brak

brak

z wysokg korong

P01C160L1.1.

stop lozyskowy na

osnowie miedzi
lub aluminium

CHO01-00-000

a8C22Ww

882 kW

(1200 KM)

1,29 MPa
(1290 kG/cm?)
12

11,3 MPa
(11300 kG/cm?)

29°

51/AW
jest

jest

z niska korong
PO1C170L1.1.
stop lozyskowy na
osnowie miedzi

CHO01/1-00-000

W silniku a8C22W zastosowano, w stosunku do silnika a8C22, odmienne

konstrukeje:

— kolektora powietrza zasilajgcego cylindry,

— przewodéw wody,

— przelotu wody z kadluba do glowicy,

— przewod6w oleju,

— czesciowo dzwigni i ciegiel regulacyjnych,

— czeéciowo zmieniono podigczenia elektryczne,

— uszczelki podglowicowej (ogniowej),
— wprowadzono roéznice w wyposazeniu urzgdzernn kon'trolno-pomiaro-

wych,

— tarcze elastyczng,
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— wstawki miedzy silnikiem i pradnica.

Na wale korbowym silnika a8C22W brak jest kola zamachowego,
jest natomiast na silniku a8C22.

Zesp6t pradotwérczy a8C22 z pradnica typu LSPa 740 jest zabudo-
wany na ramie lokomotywy za pomoca szeSciu podkiadek elastycznych
pod silnikiem i czterech pod pradnicg, a zespdl aB8C22W -— pradnica
LSPa 930 za pomoca szeSciu podpér pod silnikiem i dwoch pod prad-
nicg.

1.5.2.1. Uklad chlodzenia silnika spalinowego

Schemat ukladu chlodzenia przedstawiono na rysunku 1-12 (wkladka).
Zadaniem ukladu chlodzenia silnika za pomocag czynnika chlodzacego,
krazgcego w obiegu wymuszonym, jest odprowadzenie ciepla z silnika,
a takze podgrzanie wody i oleju podgrzewaczem typu P40 przed urucho-
mieniem silnika, w okresie za$ zimowym podgrzewanie kabiny maszynisty
i paliwa w zbiorniku paliwa. Uklad ten jest typu zamknietego, ale moze
byé polaczony z atmosfera przez dwa zawory parowo-powietrzne, znaj-
dujace sie na zbiorniku kompensacyjnym. W razie wzrostu ci$nienia za-
wory te dopuszczajg zmiang ciénienia w przestrzeni parowo-powietrznej
ponad lustrem wody w zbiorniku kompensacyjnym w zakresie 90-=-
--130 kPa.

Uklad chlodzenia sklada sie z obiegu glownego, pomocniczego oraz
2 urzadzen zabezpieczajgcych, obiegu podgrzewania i obiegu ogrzewa-
nia. Do obiegu gléwnego nalezy: obieg chlodzenia silnika, obieg chlodze-
nia turbosprezarki roéwnolegly do obiegu chiodzenia silnika 1 zespot
chlodzacy.

Obieg pomocniczy stanowia:
—— obieg chlodzenia powietrza doladowujacego silnik spalinowy,
— obieg wstepnego podgrzewania silnika i oleju w wymienniku ciepla

z podgrzewacza wody,

— przewody samoczynnego odpowietrzania uktadu,
— obieg ogrzewania kabiny maszynisty i paliwa,
— przewody do napelniania i spustu wody z ukladu.

Do ukladu pomocniczego obiegu chlodzenia powietrza doladowania
silnika spalinowego naleza:

— obieg bezpoéredniego chtodzenia powietrza doladowania z pompg
wody na silniku,

— obieg chlodzenia oleju silnikowego w wymienniku ciepla,

— zesp6l chtodzacy.

Na silniku spalinowym I znajduje sie chlodnica powietrza dotado-
wania 2 i pompy wody: 3 — obiegu gléwnego i 4 — obiegu pomocnicze-
go. Pompa wody 3 zawieszona na silniku przetlacza wode z prawej czesci
zespotu chlodzacego 6 poprzez silnik i z powrotem do gdérnego kolek'to-
ra zespotu. Pompa 4 zasysa wode z lewej czeéci zespolu 7 i podaje wo-
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de do chlodnicy powietrza doladowania 2, wymiennika ciepla olej —

woda 5 i dalej do gérnego kolektora lewej strony zespolu. Obydwa

ukiady sa podigczone do zbiornika kompensacyjnego 8, na ktérym sa

zabudowane dwa zawory parowo-powietrzne 9. Podgrzewacz wody 10

podgrzewa wode w ukladzie przed uruchomieniem silnika, a pompa

wody 11 (napedzana silnikiem elektrycznym) przettacza wode do ukla-
du. Podgrzewanie wody odbywa sie niezaleznie od uruchomienia silni-
ka, az do uzyskania przez wode temperatury 57°C i utrzymuje automa-
tycznie temperature wody w zakresie 47+57°C, w zaleznosci od obcig-

Zenia silnika.

Przy temperaturze otoczenia lub czynnika w ukladzie powyzej 25°C
podgrzewacz mozna catkowicie wylgezyé.
Uklad wodny jest przystosowany do podgrzewania lokomotywy

z zewnatrz. Z obiegu gléwnego cze$é cieplej wody moze byé w okresie

zimowym odprowadzona: do podgrzewania paliwa w podgrzewaczu pa-

liwa 12 oraz do zbiornika wody sanitarnej 13, a takze do ogrzewania

kabiny maszynisty w sekcjach ogrzewczych 14.

Uklad jest zabezpieczony przez termostaty, spelniajace nastepujgce
zadania:

TW1 — impuls do szafy elektrycznej powoduje przelgczenie silnika
na bieg jalowy oraz zaswiecenie sie lampki na pulpicie ma-
szynisty:
zalgczenie 92+25°C
wylaczenie 82+25°C

TCH1 — sterowanie pracg wentylatora i zaluzji obiegu glownego
zalgczenie 85+2°C
wylaczenie 75+2,5°C

TCH2 — sterowanie pracg wentylatora i zaluzji obiegu pomocniczego
zalgczenie 6512,5°C
wylgczenie 54+2,5°C

T — sterowanie pracg podgrzewacza wody
zalgezenie 47+£2,5°C
wylgczenie 57+2,5°C

Tm  — impulsy do szafy elektrycznej, ktére powodujg zatrzymanie
podgrzewacza wody oraz zaswiecenie sie lampki sygnalizu-
jacej podgrzewacz
zalgczenie 85+25°C

Zespot chlodzacy jest konstrukejg spawang i sklada sie z nastepujacych

gtéwnych czesei:

— z o$miu sekcji chlodzacych obiegu gléwnmego i dziesieciu sekcji obiegu

pomocniczego,

— dwéch kolektorow: gérnego ruchomego i dolnego,

~— tunelu z obudowsg sprzegla,

— wentylatora osiowego z nastawialnymi lopatkami.
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Zesp6l chlodzacy jest zawieszony mna poduszkach gumowych, ktére
po obcigzeniu powinny mieé jednakowsg wysokosé 25 + 0,5 mm.

Charakterystyka
zespotu

liczba sekeji

powierzchnia czolowa czynna
przekro6j wolnego przepilywu
powietrza

calkowita powierzchnia wy-
miany ciepla

pojemno$¢ wody w chiodnicy
iloé¢ ciepla odbierana przez
chlodnice (przy temp. otocze-
nia 35°C)

obieg
glowny

8 szt
1,452 m?

0,9944 m*

106,728 m?*
46,08 dm?®

29,23 kW

(340 000 kcal/h)

Charakterystyka sekcji

powierzchnia czolowa czynna
glebokos$é czynna

przekrdj przepltywu wody przez rurki

pojemnosé¢ wody

przekrdj wolnego przeplywu powietrza
catkowita powierzchnia wymiany ciepla

ci$nienie robocze

obieg
pomocniczy
10 szt
1,815 m?®

1,243 m*

133,41 m*
57,6 dm®

21,66 kW
{252 000 kcal/h)

0,1815 m*
0,134m
0,004091 m?*

5,76 dm®

0,1243 m?

13,341 m*

200 kPa (2 kG/cm?)

Sekcje chiodnicze s3 zbudowane z cienkich uzebrowanych rurek mie-

dzianych.

Przecieki z zespolu chlodniczego sg odprowadzane spec;alnyml prze-

wodami pod ostoje lokomotywy.

Na rysunku 1-13 przedstawiono wentylator z nastawialnymi lopat-

kami.

Dane techniczne

typ

predkosé obrotowa
$rednica wentylatora
liczba lopatek

kat ustawienia

lopatek

v = 47,5°

y = 66,5°
=.69,5°

vy =-79,5°
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6c — 135

600--1200 obr/min

1145 mm

11

wydajnosé moc
wentylatora pobierana
V =99 700 m*h N = 48 kW
V = 55000 m*h N =15 kW
V = 44700 m*h N =11 kW
V =0m%h N =3 kW




Wen'tylator ma obroty proporcjonalne do obrotéw silnika spalinowe-
go, a ustawienie lopatek jest uzaleznione od temperatury wody w obie-
gu gléwnym i pomocniczym.

Czeéciami skladowymi wentylatora sa: kadtub ulozyskowania walu
wentylatora 1, wal napedowy 2, wirnik 3 z ulozyskowanymi lopatkami
4 oraz mechanizm sterowania lopatkami.

Uktad sterowania stanowia: dwa cylindry pneumatyczne 5 i 6, dzwig-
nie wyréwnawcze 7 i 8, przesuwki napedu obrotu fopatek 9 i tarczy 10
z ukladem dzwigni obrotu topatek.

W ukladzie wentylatora zastosowano réwniez sterowanie reczne. Do
wspornika skrzynki przekladniowe] jest przymocowany mechanizm
skladajacy sie z korby i Sruby. Krecenie korbg powoduje przesuwanie
linki 11, ktérej drugi koniec jest zalozony na dzwignie zewnetrzng 8.
Lopatki sg otwarte o peiny kat, gdy linka przesunie sig¢ o 53 mm.
Ustawienie lopatek wentylatora w odpowiedniej pozycji uzyskuje sie
przez:

— doprowadzenie powietrza do cylindréw,
— sterowanie reczne.

Normalne polozenie lopatek wentylatora wynosi 79,5°, co odpowia-
da zerowej wydajnosci wentylatora.

Po doprowadzeniu powietrza do cylindra prawego 6 uzyskuje sieg
I stopien wydajnosci wentylatora:

— kat nastawienia lopatek y = 69°30’.

Po doprowadzeniu powietrza do cylindra lewego uzyskuje sie II sto-
pien wydajnosci wentylatora:

— kat ustawienia lopatek y = 66°30”.

Po doprowadzeniu powietrza do obu cylindréw 5 i 6 uzyskuje sie
ITI stopien wydajnosci wentylatora:

— kat ustawienia lopatek y = 47°30’.

Polozenie dzwigni wyréwnawcze] jest zalezne od cisnienia rowietrza
w cylindrach sterujgcych. Ruch z dZwigni wyréwnawcze]j 7 jest przeno-
szony na diwignie zewnetrzna 8, na ktérej przedtuzeniu zaczepiono cie-
gno recznego sterowania wentylatora. Ruch z dzwigni zewnetrznej jest
przenoszony na przesuwke 9 osadzong na wale napedu wirnika wenty-
latora. Przesuwka poprzez popychacz 12 uruchamia tarcze zabierakow3
10, ktéra obejmuje 11 dzwigienek lopatek wentylatora 13. Odpowiedni
ruch w dé! i do goéry tarczy zabierakowe] 10 powoduje skrecenie lopa-
tek wentylatora, z ktérym jest zwigzana odpowiednia jego wydajnosc.

Wartosé katow nastawienia lopatek wirnika nalezy mierzyé na pro-
mieniu r = 320 mm.

Zerowa wydajnos¢ wentylatora ustawia sie przy braku ci$nienia w
cylindrach, a kat ustawienia lopatek powinien wynosi¢ v = 79°30’. Re-
gulacje tego kata przeprowadza sie przez zmiane potozenia tarczy zabie-
rakowej 10 przedstawiajacej dzwigienki lopatek wentylatora 13. Zmia-
ne te uzyskuje sie przez zmiane grubosci podkladki regulacyjnej
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(w lokomotywach z pierwszymi numerami) lub poprzez wykrecanie
specjalne] nakretki. Nastepne katy polozenia lopatek wentylatora tj.
y = 69°30°, y = 66°30° oraz y = 47°30’ nalezy regulowaé¢ dlugosciami
trzonkéw tlokowych lewego i prawego cylindra sterujacego.
Regulacje nalezy przeprowadzaé¢ od nastepujacych wymiaréw:
— dla lewego cylindra 50 mm miedzy krawedziami cylindra a otwo-
rem koncowki trzona tloka,

+— dla prawego cylindra 85 mm miedzy krawedzia cylindra a otworem

keneowki trzona tlokowego.
Naped wentylatora przedstawiono na rysunku 1-14. Na stozkowe j

koncowce walu silnika spalinowego jest osadzone sprzeglo elastyczne 1
-z czterema tulejami elastycznymi. Z tego sprzegla poprzez watl przegu-

bowy 2 naped jest przenoszony na skrzynke przekladniows 3 umocowa-
ng na wsporniku 4. Skrzynka stanowi jednostopniowa przekladnie ze-

-batg stozkowa o przelozeniu 1,192. Kola zebate (napedzajace z = 31, na-

pedzane z = 26) sg wykonane ze stali 18H2N2, naweglane do 0,7+
-+0,9 mm i hartowane do twardosci 56--62 HRC. Skrzynka ma wlew oleju
1 korek odpowietrzajacy.

Ze skrzynki przekladniowej naped jest przenoszony na wentylator
osiowy 5 poprzez wal pionowy 6. Wal poziomy i sprzeglo sa zabezpie-
czone osiong.

Podczas napraw okresowych uklad napedu wentylatora jest rekons-
truowany (zmiana sprzegla).

Pompa wody zabudowana na silniku jest pompa odsrodkowa, ktéra
przy 1000 obr/min osigga wydajnos¢é 1000--1100 l/min przy wysokosci
tloczenia 8+13,5 m.

Podgrzewacz P40 jest w peli zautomatyzowanym urzadzemiem i shu-
zy do podgrzewania oraz utrzymywania odpowiedniej temperatury wo-

dy.

Dane znamionowe

wydajnosé cieplna 46,52 kW (40 000 kcal/h)
zuzycie paliwa przy wydajnosci
znamionowej 5 kg/h
ci$nienie paliwa doprowadzonego do
palnika 750100 kPa (7,5+1 kG/cm?)
pojemnos¢ wody w podgrzewaczu 18,6 1
zakres nastawiania termostatu sterujacego: 47—57°C
zalaczenie 47+25°C
wylaczenie 57+25°C
nastawienie termostatu ograniczajacego 85+5°C
zakres nastawienia termostatu
kominowego 120-+-340°C

.wydajnoé¢ pompy wody obiegowej
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przy 1410 obr/min i oporach

przeplywu 1,2 kPa 2400 V/h
wymagany minimalny przeplyw wody 2000 m%h
wydatek wentylatora powietrza 80 m*h
pompa paliwa:

wydatek 220 1/h

ci$nienie 800 kPa (8 kG/cm?)
napiecie znamionowe 110 V
dopuszczalne napiecie pracy 80+115 V
masa podgrzewacza bez pompy wody 122 kg
wymiary:

dlugoseé 1020 mm

szerokos$¢ 565 mm

wysokosé 700 mm

Dokladny opis budowy i dzialania podgrzewacza P40 mozna znalezé
w ksigzce J. Gronowicz pt. ,,Systemy ogrzewcze w spalinowych pojaz-
dach trakeyjnych” WK%, 1975 r. "

1.5.2,2, Uklad paliwa

Schemat ukladu paliwa lokomotywy przedstawiono na rysunku 1-15.
Zadaniem tego ukladu jest dostarczanie paliwa do silnika spalinowego
i podgrzewacza wody. W lokomotywie zainstalowano zbiornik paliwa I
o pojemnosci 4440 1 (4000 kg), co umozliwia prace w ciggu 7 dni bez
koniecznos$ei uzupelniania paliwa. Zbiornik jest umieszczony pod osto-i
ja lokomotywy i mozna go napehié grawitacyjnie lub pod ciénieniem;
przez wlew paliwa 2. Nadmiar paliwa jest odprowadzany na tor prze-:
wodem 3. Na zbiorniku znajduje sie wskaznik poziomu paliwa 4. W cza-.
sie pracy silnika spalinowego 5 i podgrzewacza wody 6 paliwo jest po-
dawane ze zbiornika za pomoca elektrycznej pompy paliwa 7 zabudo-.
wanej w przedziale silnikowym. Dla zapewnienia ciagloéei ruchu loko-
motywy wyposazono ja w dwie pompy potaczone réwnolegle, przy czym
jedna z nich stanowi rezerwe. )

Paliwo podawane przez pompe 7 przeplywa przez podgrzewacz pa-:
liwa 8, w ktorym nastepuje podgrzewanie paliwa przez wode z ukladu
chlodzenia, a nastepnie plynie do podgrzewacza wody P40—6 przez ku-
rek 9 oraz do silnika przez podwoéjny filtr dokladmnego oczyszczania pa-.
liwa 10. Jesli ciénienie w ukladzie przekroczy wartos¢ 100 kPa, to ot-
worzy sie zawér przelewowy I1 i nadmiar paliwa splynie do zbiornika.

Paliwo po przejsciu przez filtr dokladnego oczyszczania 10 doptywa
do dwéch kolektoréw, a z nich przez przewody do poszczegdlnych pomp
wtryskowych i dalej przewodami wysokiego cisnienia jest podawane do
wtryskiwaczy. Przecieki paliwa z wiryskiwaczy sa odprowadzane do
gléwnego zbiornika paliwa, a pozostale przecieki — do specjalnege
zbiornika przeciekéw 12.
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Odpowietrzenie przewodéw paliwa odbywa sie samoczynnie z chwilg
wytworzenia ci$nienia w ukladzie poprzez przew6d odpowietrzajacy,
podigezony do zbiornika paliwa poprzez kréciec 13.

-Podwoéjny filtr paliwa typu filcowego jest umieszczony na prawej
bocznej stronie silnika. Filtr paliwa sklada sie z: dwéch pojemnikéw,
wkladow filtrujgcych i glowicy. W kadlubie filtru znajduja sie dwa kor-
ki spustowe, a w pokrywach — dwie sruby odpowietrzajgce. Budowa
oraz dzialanie pomp wtryskowych i wtryskiwaczy sa ogélnie znane, dla-
tego ich opis zostaje celowo pominiety (patrz S. Bolewski, E. Kowal-
czyk ,Lokomotywy spalinowe serii SM42 i SP42” wyd. III uzup. str
53—56, WKE%, 1986 r.).

Wydatek pompy wiryskowej ustawia sie za pomoca listwy zebatej
tak, aby przy predkosci obrotowej 500 obr/min wynosil 1020+15 mm?®
na 1 wtrysk. Dla ukladu pompy wtryskowej, wtryskiwacza z rozpyla-
czem typu zamknietego oraz przewodu wtryskowego 3 X 10 X 786 mm
dawka paliwa przy 250 obr/min nie powinna by¢ mniejsza niz
1030 mm?®

Wieksze réznice dawek $wiadezg o nadmiernym zuzyciu zaworu lub
elementu tloczacego.

1.5.2.3. Uklad smarowania

W ukladzie smarowania silnika mozna wydzielié trzy obiegi:
— wstepnego smarowania,
— wysokiego cisnienia,
— niskiego ci$nienia.
Schemat ukladu smarowania jest przedstawiony na rysunku 1-16.
Do ukladu smarowania zalicza sie:
— pompe oleju wstepnego smarowania I napedzanag silnikiem elektry-

cznym,
— pompe oleju 2 umieszczona na silniku spalinowym,
— wymiennik ciepla: olej — woda 3,

— dwa filtry oleju 4,
— dwa filtry odsrodkowe oleju,
— przewody, zawory, kurki, manometry, termostaty, przekazniki.

Cze$¢ przewodoéw stanowi wewnetrzny obieg silnika. Ukladu tego
obiegu nie przedstawiono na schemacie.

W ukladzie smarowania znajduje sie okolo 274+-334 1 oleju, z czego
w silniku spalinowym 170+230 1, w filtrach oleju 2 X 30 1, w wymien-
niku ciepla oleju 18 1 i w przewodach oleju 26 1.

Napelnianie ukladu olejem odbywa sie poprzez wlew 6 na silniku
lub za pomocg pompy wstepnego smarowania 1 poprzez waz zakladany
na koncowke 7, filtr 8 i kurek B.

Spust oleju moze odbywa¢ sie poprzez kurek odcinajacy 9 i przewod
10 albo za pomocg pompy wstepnego olejenia oraz odpowiednio ustawio-
nych kurkéw B i A.
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W poszezegblnych obiegach olej przeplywa w sposob nastepujacy.

Obieg wstepnego smarowania — przed uruchomieniem silnika. Olej jest
zasysany przez pompe wstepnego smarowania z misy oleju silnika i po-
przez kurek B, pompe a nastepnie kurkiem A przeplywa przez wymien-
nik ciepla, gdzie ogrzewa sie od podgrzanej wstepnie wody w ukladzie
chtodzenia. Nastepnie plynie przez dwa filtry wigczone réwnolegle do
obiegu, a stamtad — do glownego kolektora w silniku, z ktérego jest roz-
prowadzany do lozysk glownych, korbowych i innych punktéw smar-
nych.
Obieg wysokiego ci$nienia. Olej jest zasysany przez pompe oleju z mi-
sy poprzez filtr siatkowy, a nastepnie plynie poprzez wymiennik ciepia
i dwa rownolegle filtry do giownego kolektora oleju silnika i lozysk
gtéwnych, a stamtad poprzez wiercenia w wale korbowym olej jest do-
prowadzony do lozysk ukladu tlokowo-korbowego. Otworami wywier-
conymi w trzonach korbowodéw olej jest doprowadzany do smarowa-
nia sworzni tlokowych i chlodzenia tlokéw, po czym splywa do misy
oleju silnika poprzez perforowana blache umieszczong w charakterze
sit w misie. Zastosowanie blachy umozliwia odpowietrzenie spienionego
oleju. Z gléownego kolektora olej jest doprowadzany przewodami: do
regulatora bezpieczenstwa, do silownika wylaczajacego pompy wtrysko-
we oraz specjalnym przewodem do regulatora Woodwarda. Filtry od-
srodkowe oleju s3 réwnolegle podigczone do gléwnego kolektora oleju.
Oczyszczony w nich olej splywa bezposrednio do misy oleju.

Tuleje cylindrowe sg smarowane mgla oleju, wytworzong przez roz-
bryzgiwany olej wyciekajacy z: chlodzenia tloka, gérnego i dolnego lo-
zyska korbowodu. Nadmiar oleju jest zgarniany przez pierScien zgar-
niajacy umieszczony na tloku.

Obieg niskiego ciénienia stuzy do olejenia walow rozrzadu i nape-
déw dzwigni rozrzadu.

7 kolektora oleju poprzez kryze redukeyjna olej przeplywa i roz-
dziela sie na dwa przewody. Pierwszym przewodem olej dopltywa do
dwéch kolektoréow oleju — kazdy kolektor obstuguje jeden rzad cylin-
dréw, a z nich — przewodem do smarowania dzwigni zaworéw. Na ko-
lektorze oleju zasilajacym glowice umieszezono z przodu silnika kurek
do pokoru prébek oleju do analizy. Drugim przewodem olej jest dopro-
wadzany do dwéch kolektoréw oleju rozrzadu, skad doplywa do lozysk
waltkow rozrzadu.

Do przewodu zasilajgcego kolektory oleju rozrzadu sg podigczone
dwa przewody. Pierwszy z nich jest zakonczony koncéwks smarujacg
kola zebate napedu regulatora bezpieczehnstwa, drugi za$ zasila koncow-
ke smarujacg kota zebate napedu pompy oleju. Kota zebate napedu roz-
rzadu sa smarowane oleiem z kolektoréw oleju rozrzadu.

Z lewego kolektora rozrzadu olej doplywa do wiencenia we wstawce,
a stad przewodami do smarowania két zebatych napedu pompy wody
i poprzez wiercenia do lozysk tych két zebatych. Do prawego kolektora
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rozrzadu sg podlgczone dwa przewody. Jeden z nich stuzy do smarowa-
nia kot zebatych napedu drugiej pompy wody, a drugi doprowadza olej
do wiercenia we wstawce, a stad przewodem do koncéwek smarujgcych
kola zebate waldw rozrzadu z kolem posrednim. Uklad smarowania jest
zabezpieczony przed spadkiem ci$nienia oraz przed przekroczeniem mak-
symalnej i minimalnej temperatury. Termostat maksymalnej tempera-

tury oleju — przy wlewie oleju do misy oleju — jest nastawiony na
temperature max 90° i min. 80°C. Po przekroczeniu temperatury 90°
nastepuje — poprzez uklad sterowania — zadzialanie regulatora Wood-

warda, ktéry odlgcza obcigzenie i sprowadza obroty silnika do obrotéw
biegu jatowego.

Termostat minimalnej temperatury jest zabudowany na rurociggu
doprowadzajagcym olej do glownego kolektora oleju silnika. Termostat
ten jest nastawiony na maksymalng temperature 20° i minimalng 10°C.
Przy temperaturze oleju ponizej 20°C uklad elektryczny uniemozliwia
rozruch silnika.

Pompa oleju jest umieszczona na przedniej dolnej pokrywie skrzyni
korbowej po prawej stronie silnika. Jest to pompa zebata napedzana
przez kolo zebate umieszczone na wale korbowym. Wydajnosé pompy
wynosi 465 1/min przy znamionowej predkosci obrotowej n = 1000
obr/min. Pompa ma zawor przelewowy ustawiony na ci$nienie 600 kPa
(6 kG/cm?).

Pompa oleju wstepnego smarowania jest rowniez pompg zebats, na-
pedzang przez silnik elektryezny, i stluzy do wytwarzania wstepnego
ci$nienia oleju przed uruchomieniem silnika oraz do oprdzniania misy
oleju. Zawér przelewowy jest ustawiony na cisnienie 300 kPa (3 kG/cm?).

Filtr oleju ma wkladke filtrujgca, ktérg nalezy wymienia¢ lub myé.
Jezeli roznica cisnien ma wlocie i wylocie z filtru przekroczy 84+14 kPa
(0,8440,014 kG/cm?), to nastepuje nacisniecie sprezyny i olej przepltywa
bez filtrowania.

1.5.3. Uklad sprezonego powietrza

Sprezone powietrze jest wykorzystywane do sterowania urzgdzen ha-
mulcowych, a takze do zasilania syren pneumatycznych, silownikéw
wycieraczek okiennych, zaworéw piasecznic, cylindréw napedu nawrot-
nika, sterowania wentylatora chlodnicy i zaluzji. Wszystkie urzadzenia
z wyjatkiem wycieraczek i syren s uruchamiane za pomocg zaworéw
elektropneumatycznych.

1.5.3.1. Uklad zasilania

Schemat ukladu sprezonego powietrza przedstawijono na rysunku 1-17
(wkladka). Zrédlem sprezonego powietrza jest zespél sprezarkowy 1 tyou
A100—110B. Powietrze ze sprezarki przeplywa przez chlodnice 2, odoli-

47




wiacz 3 i zawér zwrotny 4 do zbiornika gléwnego 5 o pojemnosci 800 1.
W przewod doprowadzajacy powietrze do zbiornika glownego sa whbudo-
wane zawory bezpieczenstwa 6 wyregulowane na cisnienie 0,9 MPa. Zbior-
nik gtéwny ma kurek odcinajacy 7, stuzacy do odwadniania zbiornika.

Powietrze przeplywa ze zbiornika gléwnego przez rozpylacz alkoho-
lu 8 do przewodu zasilajacego, poprowadzonego wzdiuz calej lokomo-
tywy oraz zakonczonego na obu czolownicach kurkami koticowymi 9 ty-
pu H4k25 i sprzegtami hamulcowymi z zaworkami I0.

Na przewodzie zasilajacym znajduje sie wylgeznik ci$nieniowy spre-
zarki 11 typu WCU 110 przeznaczony do sterowania praca zespotu spre-
zarkowego. Wylgcznik ten steruje pracg silnika elektrycznego sprezarki,
ktory jest wylaczany przy cisnieniu 800, g9 kPa (8., kG/cm?®), a wia-
czany przy spadku cisnienia do wartosei 750-g kPa (7,5-9,» kG/cm?).
Mozliwe jest réwniez reczne sterowanie praca sprezarki.

Zawory bezpieczenstwa 6 stanowiy dodatkowe zabezpieczenie w razie
niezadzialania wylacznika cisnieniowego, gdy ci$nienie w zbiorniku glow-
nym wzrosnie ponad 900 kPa (9 kG/cm?).

Kurek 12 sluzy do polagczenia ukladu powietrza lokomotywy z siecig
warsztatows, w celu przeprowadzenia préb stacjonarnych hamulca. Pod-
lgczenie powietrza do sprzegbédw hamulcowych jest niedopuszczalne ze
wzgledu na mozliwosé zanieczyszezenia ukladu hamulcowego.

1.3.3.2. Uklad pneumatyczny hamulca

Z przewodu zasilajacego plynie powietrze przez: odwadniacz 13, kurek
odcinajacy 14, zawér elektropneumatyczny 15, filtr powietrza 16 do
glownego zaworu maszynisty 17 typu FV4a i napelnia przewod giowny
o ciénieniu 500 kPa (5 kG/cm?), gdy rekojes¢ zaworu jest ustawiona w
polozeniu JAZDA. Do zaworu FV4a jest podigczony zbiornik tréjko-
morowy 18.

Przewod glowny jest poprowadzony wzdiuz lokomotywy i zakonczo-
ny kurkami 19 typu H4k32 oraz sprzegami hamulcowymi 20. Do prze-
wodu laczacego zawdr FV4a z przewodem glownym jest podlgczony za-
wor nagtego hamowania 21. ‘

Zbiornik pomocniczy 22 (o pojemnosci 130 1) z kurkiem spustowym
23 jest napelniany z przewodu zasilajacego przez filtr 24 i zawor zwrot-
ny 25. Z przewodu gléwnego przez zawér zwrotny 26 zbiornik pomocni-
czy jest napeliany przy transportowaniu lokomotywy w stanie nie-
czynnym i wtedy urzgdzenia hamulcowe dzialaja tak, jak w wagonie.
Zawory zwrotne 25 i 26 zabezpieczajg zbiornik pomocniczy przed roz-
ladowaniem w razie zaniku ci$nienia w ktérym§ z przewodéw. Kurki
odcinajace 27 i 28 sluzg do odciecia uktadu hamulca w razie uszkodze-
nia zaworu rozrzadezego. Dzwignie tych zaworéw sa polagczone jedna
rekojescia. ‘

Zawbér rozrzadezy 29 typu Oerlikona LStl umozliwia przestawianie
na TOWAROWY lub OSOBOWY zaworem elektropneumatyeznym 30
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typu EV5. Zawér ma roéwniez urzadzenie przeciwposlizgowe, ktoére
umozliwia przyhamowanie zestawéw kotowych w razie poslizgu wywo-
lanego brakiem przyczepnosci. :

Uruchomienie tego urzgdzenia nastepuje pe maci$nieciu przycisku na
pulpicie sterowniczym, co powoduje zadzialanie zaworu ep 31 i pola-
czenie zbiornika rozrzadu 69 z urzadzeniem przeciwpo$lizgowym zawo-
ru rozrzadczego. W ten sposéb cylindry hamulcowe sg napeiniane spre-
zonym powietrzem o ci$nieniu 130 kPa (1,3 kG/cm®). Zawor ep 32 stuzy
do wyluzowania hamulca po polaczeniu i wyréwnaniu ciSnien w zbior-
nikach powietrza: sterujgcym 33 i rozprezonym 34, o pojemnosci 6 dm?*
(6 1) kazdy.

Wylacznik cisnieniowy 35 typu WCU1L10, usytuowany na przewo-
dzie doprowadzajacym powietrze do cylindrow hamulcowych z podwoj-
nego zaworu zwrotnego 36, zasila cewke pisaka predkoéciomierza reje-
strujacego, ktéry zapisuje kazdy fakt zadzialania hamulca. W kabinie
maszynisty znajdujg sie manometry 37, 38 i 39, stuzagce do kontroli cis-
nieni w zbiorniku gléwnym, przewodzie gtéownym i cylindrach hamulco-
wych.

Zawér dodatkowy maszynisty 40 typu Oerlikona FDla stanowi or-
gan sterujacy hamulca niesamoczynnego i stuzy do hamowania samej
lokomotywy, przez polaczenie cylindréow hamulcowych 41 z przewodem
zasilajaeym poprzez kurek odeinajacy 421 filir powietrza 43, nastepuje
wowezas zmniejszenie ci$nienia powietrza do 430 kPa (4,3 kG/cm?).

Podwobijne zawory zwrotne 44 stuza do polaczenia cylindréow hamul-
cowych z tym ukladem hamulca — samoczynnym lub niesamoczynnym
— ktory aktualnie doprowadza do cylindréw powietrze o wiekszej war-
tosci ci$nienia.

Przewody hamulcowe w lokomotywie sa polaczone z ukladem mna
wozku za pomoca wezy hamulcowych 45; kurki odcinajace 46 (R*/4)
stiza do odciecia ukladu w razie uszkodzenia weza hamulcowego lub ko-
niecznoéci odlgezenia ukladu powietrznego na woézku. Na wozku znajdu-
je sie 6 cylindrow hamulcowych 43 typu H2009 LK g$rednicy 9” z nasta-
wiaczem skoku.

7 podwoéinego zaworu zwrotnego 47 powietrze jest doprowadzane do
manometru cylindra hamulcowego 39.

Wylacznik cisnieniowy 48 typu WCU110 powoduje zadzialanie za-
woru elektropneumatycznego 15, w razie naglego zmniejszenia ci$nienia
w przewodzie gtéwnym ponizej 350- kPa (3,5-,2 kG/cm?), oraz zadzia-
lanie czuwaka, hamulca bezpieczenstwa, czy naglego hamowania.

Zawor 15 odcina doplyw powietrza z przewodu zasilajacego do za-
woru glownego maszynisty 17, ktéry w potozeniu JAZDA uzupelnia
ubytki powietrza w przewodzie giownym. Jednocze$nie nastepuje odia-
czenie sily pociagowej lokomotywy. Wylacznik ten uniemozliwia jazde
lokomotywy, gdy cisnienie powietrza w przewodzie glownym jest
mniejsze niz 460 , 5 kPa (4,644,, kG/cm?).

4 — Lokomotywy spalinowe 49




Z przewodu gléwnego sg zasilane urzadzenia czuwakowe lokomoty-
wy, a mianowicie: kurek odcinajgcy 49, ktérym mozna wylgczy¢ czu-
wak przy wadliwym dzialaniu, 6-litrowy zbiornik 50, zawoér ep 51 z
dlawikiem i samoczynny zawor wylotowy 52.

1.5.3.3. Uklad urzadzeh pomocniczych

Sprezonym powietrzem sa uruchamiane z przewodu zasilajgcego silow-
niki wycieraczek szyb 53 w kabinie maszynisty, po otwarciu zawo-
row 94.

Podwojny zawoér syreny 59 powoduje uruchomienie syren pneuma-
tycznych: wysokotonowej 56 i niskotonowej 57.

Podajniki piasku 58 s zasilane nastepujgco: z przewodu zasilajace-
go poprzez filtr powietrza 24, przewodem plynie sprezone powietrze
przez kurek odcinajgcy 56 do zaworéw elekiropneumatycznych 60 typu
EV5. Zawory te sg uruchamiane przyciskiem z pulpitu. Po otwarciu
zaworu ep 60 powietrze plynie do zaworu zasilajacego 61 (zawdr biegu
luzem — sterowany powietrzem), a po jego otwarciu z przewodu zasila-
jacego i przewodem przez kurek odcinajacy 62 do podajnikéow piasku 58.
Jeden z zaworéow ep 60 stuzy do podawania piasku do przodu, a drugi
— do tylu lokomotywy.

Z przewodu zasilajgcego powietrze plynie przez: kurek odcinajgcy
63, zawor redukcyjny 64 obnizajgcy ciSnienie powietrza z 850 kPa
(8,5 kG/cm?) do 500 kPa (5 kG/em?® i napelnia zbiornik rozrzadu 69.
Zawoér bezpieczenstwa 65 ustawiony na cisnienie 520 kPa (5,2 kG/cm?)
zabezpiecza uklad przy wadliwym dzialaniu zaworu redukeyjnego.
Cisnienie w zbiorniku rozrzadu wskazuje manometr 66. Z przewodu do-
prowadzajgcego powietrze do manometru jest pobierane powietrze do
zasilania urzgdzen pneumatycznych w szafie elektrycznej 67.

Bezposrednio z przewodu zasilajgcego sa zasilane cylindry wenty-
latora chlodnic oraz silownik sterowania zaluzji po otwarciu zaworu
ep 68, typu EV5.

1.5.3.4. Aparaty spreionego powietrza
Zawér glowny maszynisty typu FV4a

Zawor ten (rys. 1-18) stanowi podstawowsg cze$¢ zespolonego hamulca
powietrznego. Umozliwia on wykorzystanie zalet nowoczesnych hamul-
cow o stopniowym luzowaniu. Umozliwia szybkie i pewne luzowanie
trudno hamujacych hamulcow w diugich pociggach towarowych. Zawor
ten przepuszcza duze iloSci powietrza w krotkim czasie, co umozliwia
szybkie luzowanie, bez obawy przeladowania. Zawodr charakteryzuje sie
zwartg budowa. Mozna w nim wyréznié: regulator ci$nienia, urzgdzenie
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przekaznikowe, urzadzenie napelniania uderzeniowego, zbiornik troéjko-
morowy oraz kilka zaworkéw.

Zawor ten ma siedem polozen dzwigni sterujgcej:

— napelnianie powietrzem o wysokim ci$nieniu (tzw. napelnianie ude-

rzeniowe),
— mapelnianie [powietrzem o cisnieniu 500 kPa (5 kG/em?® i jazda,
— hamowanie stopniowe [I stopien — ci$nienie powietrza w przewo-

dzie gléwnym wynosi 450 kPa (4,5 kG/em?)],

— hamowanie pelne [ci$nienie powietrza w. przewodzie giéwnym 340 kPa

(3,4 kG/em?)],

— ponowne zahamowanie uprzednio wyluzowanej lokomotywy [cisnie-
nie powietrza w przewodzie glownym 290 kPa (2,9 kG/cm?)j,

— hamowanie nagle,

— jazda podwoéjng trakcja (po uniesieniu trzpienia rekojesci zaworu

i ustawieniu jej poza pierwsze polozenie).

Umieszczony nad dzwignig sterujacg kapturek regulatora cisnienia
powietrza sluzy do regulacji wartosci ‘tego ci$nienia w przewodzie
glownym. Zawér maszynisty jest osadzony na wsporniku, w ktorym sag
umieszczone zlgezki do przylaczania przewodéw, co umozliwia wymiane
zaworu bez potrzeby odkrecania przewodow.

Zawoér dodatkowy maszynisty typu FDla

Zawér ten spelnia role organu sterujacego hamulca bezposredniego
(niesamoczynnego), ktéry laczy zbiornik gléwny z cylindrami hamulco-
wymi, zmniejszajgc jednoczesnie ciSnienie powietrza. Zawor sklada sie
w zasadzie z regulatora ciénienia, za pomoca ktérego moina nastawié
odpowiednig wartos¢ ciSnienia w cylindrze hamulcowym przez odpo-
wiednie ustawienie ‘tulei sterujacej naciskanej krzywka zabudowana na
wale nastawnika.

Zawor jest przymocowany do wspornika, co umozliwia jego wymon-
towanie bez rozlgczania przewoddéw powietrznych.
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Zawér rozrzadezy typu LStl

Zawoér ten spelnia wymagania stawiane nowoczesnym zaworom; umoz-
liwia stopniowe luzowanie i hamowanie, ma zawér przestawczy TOWA-
ROWY — OSOBOWY oraz urzadzenie przeciwposlizgowe.

Zawor rozrzadczy sklada sie z: gléwnego urzgdzenia sterujgcego, urza-
dzenia odcinajgcego, zaworu ograniczajagcego maksymalne ci$nienie i z
zaworu przestawczego TOWAROWY — OSOBOWY.

Gléwne urzadzenie sterujace spelnia role zaworu rozrzadezego i hamul-
ca przeciwposlizgowego.

Urzadzenie odcinajgce przerywa polgczenie miedzy przewodem glow-
nym a zbiornikiem sterujgecym w chwili zadzialania hamulca, nato-
miast lgczy je, gdy cisnienie w cylindrze hamulcowym zmaleje do
30 kPa (0,3 kG/ecm?). Zawor ograniczajacy maksymalne ci$nienie powietrza
ogranicza spadek ci$nienia w komorach zaworu rozrzadczego, majgcych
takie cisnienie, jakie jest w przewodzie gléwnym, podczas pelmego ha-
mowania 1 hamowania naglego do cisnienia nie mniejszego niz 350 kPa
(3,5 kG/em?®). Powoduje to ograniczenie maksymalnego ci$nienia w cy-
lindrze hamulcowym do odpowiedniej wartosci, niezaleznie od wielkosci
ciSnienia w zbiorniku rezerwowym. Zawor ma wilasny wspornik, ktéry
skupia wszystkie polgczenia, co umozliwia wymiane zaworu bez rozlg-
czania przewodow. '

Cylinder hamulcowy z nastawiaczem skoku tloka 9”7

Cylinder ten samoczynnie reguluje luz miedzy klockiem hamulcowym,
a obreczg zestawu kolowego. Skiada sie on z kadluba cylindra, tloka,
wrzeciona z gwintem trapezowym dwuzwojowym o skoku 12 mn, na-
kretki z tloczyskiem rurowym.

Normalny skok tloka wynosi 60 mm, a najwickszy skok 100 mm, gdy
ttok dojdzie do pokrywy. Gdy skok tloka przekroczy 60+3 mm, wow-
czas zadziala urzadzenie regulacyjne i przy ruchu powrotnym = tloka
obréci sie wrzeciono wykrecajge go z nakretki o 1/6 obrotu, a wiec tlo-
czysko zostanie wydtuzone o 2 mm. Wskutek zuzywania sie klockéw ha-
mulcowych nastepuje wydluzanie sie tloczyska. Jedli po pelnym zaha-
mowaniu ukaze sie na tloczysku za ostong czerwony pasek, a klocki
hamulcowe nie sg jeszcze catkowicie zuzyte, oznacza to, ze wydluzenie
ttoczyska osiggnelo warto$e graniczng i dlatego nalezy skrécié tloczysko,
a wyregulowa¢ przekladnie hamulcows, aby bylo mozliwe dalsze zuzy-
wanie sie klockéw hamulcowych.

Urzadzenia pneumatyczne

Zawory zwrotne zainstalowane w lokomotywie maja roézne wymia-
ry w zaleinosci od $rednicy przewodow, a zadaniem ich jest zapewnie-
nie jednokierunkowego przeplywu sprezonego powietrza. Podwdjne za-
wory zwrotne powinny doprowadza¢ powietrze do cylindréw hamul-
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cowych z tego ukladu hamulca (samoczynnego albo niesamoczynnego),
ktéry zapewnia wyzsze cisnienie. Dzialaja one na zasadzie roznicy
cisnien dzialajacych ma ruchomy tlok. Zawory bezpieczenstwa 1aczg
obwdd sprezonego powietrza (pierwszy stopien sprezania, zbiornik glow-
ny, zbiornik kontrolny) z atmosfers, gdy ci$nienie przekroczy nastawio-
na wartoéé. Rozpylacz alkoholu rozpyla alkohol w przeplywajacym
sprezonym powietrzu, co powoduje obnizenie temperatury zamarzania

wody w ukladzie.

Odolejacz stuzy do oczyszczania sprezonego powietrza z czgsteczek

wody i oleju pochodzacych ze sprezarki.

Syrena pneumatyczna podaje sygnaly ostrzegawcze.

Dane techniczne

ci$nienie powietrza roboczego

zuzycie powietrza

czestotliwose dzwieku:
wysokotonowa
niskotonowa

poziom natezenia z odleglosci 5 m

1.5.3.5. Sprezarka

5001000 kPa
(510 kG/cm?)
10 Us

550 Hz
370 Hz
125 dB

Do zasilania ukladu pneumatycznego sprezonym powietrzem zastoso-
wano zesp6t sprezarkowy typu A 100—110, skladajacy sie ze sprezarki
typu V2.13.7 oraz z silnika elektrycznego typu PZSob74e.

Chairakterystyka sprezarki

liczba stopni sprezania

liczba cylindréw: I stopnia
1I stopnia

$redmica cylindrow: 1 stopnia

Il stopnia

skok ‘tloka

predkos¢ obrotowa

koncowe ci$nienie tloczenia

wydajnosé

zapotrzebowanie na moc na wale sprezarki

przy maksymalnym obcigzeniu

smarowanie '

chlodzenie

masa

wymiary: dlugosé

; szeroko$¢

wysokos¢

Sl

2

2

2

130 mm

72 mm

70 mm

1250 obr/min

850 kPa (8,5 kG/cm?)
108 m*h

16,2 kW

pod cisnieniem
powietrzem
182 kg

760 mm

660 mm

745 mm
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Sprezarka typu V2.13.7. jest sprezarkg tlokows, dwustopniows, chio-
dzong powietrzem, z widlastym ukladem cylindrow (rys. 1-19). Skrzy-
nia korbowa konstrukcji tunelowej jest odlana z zeliwa. W $cianach
bocznych sg otwory zamknigte pokrywami. W jednej z pokryw jest
wlew oleju. Pokrywa czolowa stanowi zamkniecie skrzyni korbowej.
Druga pokrywa stanowi obudowe lozyska tocznego i stuzy réowniez do
zabudowania na niej pompki oleju. Otwér zamykany ta pokryws jJest
tak duzy, ze umozliwia wlozenie do wnetrza skrzyni walu korbowego.

W dolnej cze$ci skrzyni znajduje si¢ korek spustowy oleju.

Do skrzyni korbowej sg przymocowane cztery zeliwne glowice. W
kazdej z nich znajduje sie jeden zawor ssacy i jeden tloczacy. Zawory
mozna wymienia¢ bez koniecznosci demontazu glowicy.

Kuty wal korbowy jest osadzony w dwoch tozyskach tocznych, a na
dwéch wykorbieniach sa zamontowane po dwa korbowody. Na jednym
koncu walu jest osadzone sprzeglo napedu sprezarki, a na drugim —
naped pompki oleju.

Tloki I stopnia sg wykonane ze stopu aluminium, a II stopnia —
z zeliwa. Tloki maja trzy pierScienie uszczelniajgce i jeden zgarniajacy.

Sprezarka jest wyposazona w chlodnice miedzystopniowa, zabudowang
bezposrednio na sprezarce. Chlodnica ma automatyczny zawor odwa-
dniajacy, ktory otwiera sie samoczynnie podczas przerw w pracy, a za-
myka podczas pracy i stuzy do usuwania kondensatu z chlodnicy. Na
chlodnicy jest zabudowany zawor bezpieczenstwa wyregulowany na
300 kPa (3,5 kG/cm?).

Wen'tylator wykonany z blach i osadzony na wale korbowym zasy-
sa powietrze przez chlodnice miedzystopniowg i tloczy je na uzebrowa-
ne cylindry i glowice.

Sprezarka jest smarowana pod ciSnieniem — olej zassany przez
filtr wstepnego oczyszczania (umieszczony w skrzyni korbowej) jest tto-
czony przez zebatg pompke oleju do kanaléw w wale korbowym. Z walu
korbowego przez otwory w czopie korbowym olej jest doprowadzony
do panewek korbowych, a przez korbowéd — do sworzni tlokowych.
Lozyska gléwne walu korbowego oraz gladzie cylindrowe sg smaro-
wane rozbryzgowo.



2. MASZYNY I URZADZENIA ELEKTRYCZNE

2.1. Pradnica gléwna

Pradnica gléwna typu LSPa-930 jest maszyng 8-biegunows, skompen-

sowang, obcowzbudng z wlasng wentylacjg o stopniu ochrony IP-21.
Pradnica ma dodatkowe, szeregowe uzwojenie wzbudzajace, ktore

jest wykorzystywane podczas pracy jako rozrusznik silnika spalinowe-

go przy zasilaniu z baterii akumulatorow.

Kadiub pradnicy jest polgczony kolnierzowo z kadlubem silnika spa-

linowego.

Dane techniczne

warto$ci znamionowe:

rodzaj pracy ciggla godzinna
e Przy wyzszym przy nizszym

- napieciu mnapieciu

moc- W] 825 820 832
napiecie [vy 750 502 : 450
prad [A] 66 1635 - 1850
prad wzbudzenia  {A] 1100 32 26,5
predkosé obro-

towa [obr/min] 1000 1000 1000
sprawnosé %] 94 93,5 93
warto§ci maksymalne:

napiecie {v] 840
prad fA] 3300
prad zwarcia [A] 3440
predkosé obro- 1100
towa [obr/min]

56



wzbudzenie:

 napiecie [Vi 60
prad [A] 95
wartosci pracy rozruchu:
minimalne napigcie baterii [Vl 60
maksymalny prad [A] 1260
maksymalny moment [daNm] 500
ustalony prad [A] 1000
ustalona predkos¢ obrotowa  [obr/min] 120

inne dane:

masa pradnicy [kgl 5000
klasa izolacji —_ F

Rezystancja uzwojen przy temperaturze 120°C:

uzwojenie A—B 0,006 Q
uzwojenie G—H 0,0044 Q
uzwojenie E—F 0,0049 Q
uzwojenie [—K 0,64 Q
Wy'trzymatosé elektryczna izolacji (w ciagu 1 min)
- uzwojenie wzbudzenia 1500 V, a 1120 V po naprawie
— pozostate uzwojenia 2700 V, a 2300 V po naprawie.
Na rysunku 2.1 przedstawiono charakterystyki pradnicy.
a b}
i AH/] 4 Ey;, M 5 B
I»[’&L (V] [daNm] [obr/min}
T =TT T 4 g !
"5 9001 e ﬁTT f%& = 300 ! o) 1
e ety el A —TE = Hin)
80|80 X - 800 >
Y =~ ™ e
70|700 Vo e 700 A
} N /£
60500 \\ N 600 /
n NN =) / //
50500 : > 500 7
. /
40400+ = 400 M=£(1)} |
’ - . (1) %
1 Lm= /
30{300 300
1L / \\ //
20200 200 ENIE
e Sl bin=tD) AN 1 il
WS Sl UL ool ‘ L
i 1T, R 50 000] | | B0 LAl
“T750 1000 1250 1500 1750 2000 20 L0 60 80 100 120 140, (4]
1[A] i

charakterystyki przy n=496 obr/min
— — - charakterystyki przy n=1000 obr/min

Rys. 2-1. Charakterystyka pradnicy gtéwnej

a — zewngtrzna, b — typowa
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Od strony silnika spalinowego wal pradnicy nie jest ulozyskowany,
a polgczony z walem silnika za pomoca poételastycznej tarczy sprzeglo-
wej.

Od strony przeciwnej napedu wirnik jest ulozyskowany w lozysku
NU326MC4-ZST z dwoma pierscieniami HJ326. Do wentylacji powie-
trze jest zasysane z przedzialu maszynowego, a poprzez kanal! wenty-
lacyjny jest odprowadzane na zewnatrz lokomotywy. Do kolnierza wa-
tu (od strony napedu) jest przymocowany za pomocg srub wentylator
od$rodkowy przewietrzania pradnicy. We wnetrzu pradnicy powietrze
przechodzi réwnolegle przez kanaly wentylacyjne wirnika, miedzy
uzwojeniami stojana.

Urzadzenie szczotkowe pradnicy skiada sie z 8 trzymadel. W most-
ku szczotkowym znajduje sie jedno trzymadlo. W kazdym trzymadle sg
umieszczone 4 szczotki grafitowe (EG300) o wymiarach: 2 (10 X 40 X 45).
Minimalna wysokos¢ zuzytej szczotki wynosi 20 mm, a nacisk na nowg
szczotke 2,5 daN (2,5 kG). Srednica komutatora wynosi 598 mm, diu-
go$¢ jego powierzchni roboczej 173 mm, dopuszczalna minimalna $red-
nica zuzytego komutatora 588 mm, a dopuszczalna owalizacja nowego
komutatora 0,06 mm. Komutator ma 328 dzialek.

Od strony komutatora wal wirnika ma stozkowsg koncéwke do osa-
dzenia kola pasowego napedu pradnicy pomocniczej i wzbudnicy. Ma-
szyny te sg zabudowane na stojanie pradnicy, ktéry jest odpowiednio
do tego dostosowany. Zaréwno stojan pradnicy jak i wirnik sg dostoso-
wane do ich podnoszenia za pomocg urzadzen dzwigowych.

Na rysunku 2-2 pokazano przekroje wzdluine oraz poprzeczne prad-
nicy, a na rysunku 2-3 schemat jej polgczen.

Wartosci rezystancji poszezegélnych uzwojen przy temperaturze 20°C
sg nastepujace:

1) stojan

a) bieguny gtéwne

— uzwojenie obcowzbudne 0,460 Q
— uzwojenie szeregowe (rozruchowe) 0,0035 Q
b) bieguny pomocnicze lgcznie z uzwojeniem
kompensacyjnym 0,00315 Q
2) wirnik

a) uzwojenie wirnika petlicowe proste
nieskrzyzowane 0,0043 Q

Rezystancja izolacji gléwnej uzwojenia wirnika, biegunéw komuta-
cyjnych i kompensacyjnych w stanie nagrzanym pradnicy powinna byé
nie mniejsza niz 1,6 MQ.

Rezystancja izolacji gléwnej uzwojenia wzbudzenia pradnicy w sta-
nie nagrzanym powinna by¢ nie mniejsza niz 1 MQ,
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Dopuszczalne przyrosty temperatury  poszczegélnych cze$ci pradnicy
przy temperaturze powietrza chlodzgcego +25°C sg nastepujace:

~uzwojenie wirnika 140°C
uzwojenie biegunoéw giéwnych, zwrotnych
i kompensacyjnych 155°C
komutator 105°C

lozysko 60°C

Przewody wyprowadzeniowe  Tabliczka zaciskowa
do wzbudnicy

—» praca pradnicowa
— —»= praca silnikowa

Rys. 2-3. Schemat polaczen pradnicy

60



2.2. Wzhbudnica

Wzbudnica typu LSWa-220 jest pradnica pradu stalego, czterobiegu-
nowa, bez biegunéw pomocniczych, z wlasng wentylacjg o stopniu och-
rony IP-20. Wzbudnica ta jest przeznaczona do zasilania obwodu wzbu-
dzenia pradnicy gléownej. Zamontowana jest ona na kadlubie pradnicy
gléwnej i napedzana za pomocy przekladni pasowe].

Dane techniczne

wzbudnica typu LSWa-220

rodzaj pracy ciggla godzinna
przy wyzszym przy nizszym
napieciu napieciu

wartosci znamionowe:

moc [kW] 8,8 2,1 —
napiecie [V] 80 39 - 80
natezenie pradu [A] 110 54 —
predkosé obrotowa [obr/min] 1500 744 1500
sprawnoseé [%] 76 — —

wartoéci maksymalne:

natezenie pradu [A] 165
predko$é obrotowa - fobr/min] 1650
inne dane:
masa wzbudnicy [kg] _ 300
klasa izolacji B
Znamicnowe warto$ci pragdéw wzbudzenia:
uzwojenie C—D 4 A
_uzwojenie Ip—Kp 2,84 A
uzwojenie I,—=S; 20,31 A
uzwojenie I,—K, 2,84 A
napiecie izolacji:
uzwojenie obce przeciwwzbudne 800 V
pozostale uzwojenia 110 Vv
Wytrzymatosé elektryczna izolacji (przy 50 Hz w ciaggu 1 min):
uzwojenie obce przeciwwzbudne 2600 V
pozostate uzwojenia 1500 V

Charakterystyki wzbudnicy przedstawiono na rysunku 2-4, a jej
przekréj podtuzny i poprzeczny — na rysunku 2-5. Wirnik jest ulozys-
kowany na lozyskach tocznych typu NU 310 MC3 od strony przeciwnej
komutatora i lozyskach typu NH 308 MC3 od strony komutatora. Po-
krywy lozyskowe maja kanaly smarne, ktére umozliwiajg okresowe do-
smarowywanie wewnetrznych komoér lozyskowych. Dlugos¢ komutato-
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ra wynosi 76 mm, a jego zewnetrzna S$rednica powierzchni roboczej
185 mm. Dopuszczalna $rednica zuzytego komutatora wymosi 165 mm,
dopuszczalna za$ owalizacja nowego komutatora 0,04 mm. Urzadzenie
szczotkowe sklada sie z 4 trzymadel ze szczotkami. W kazdym trzyma-
dle sa dwie szczotki typu EG14D wysokosci 45 mm i powierzchni 2,5 X
X 3,2 mm. Minimalna wysoko$¢ zuzytej szczotki wynosi 20 mm, a nacisk
znamionowy na szczotke 1,3+1,6 daN.

Naped wzbudnicy jest usytuowany po przeciwnej stronie komuta-
tora. Kolo pasowe jest osadzone na czopie stozkowym z wpustem. Na-
cigg paskéow klinowych przekladni jest regulowany za pomocg srub
rzymskich znajdujgcych sie miedzy kadlubami wzbudnicy i pradnicy
glownej.

Schemat polgczen wzbudnicy pokazano na rysunku 2-6. Wartosci
rezystancji poszczegélnych uzwojen przy temperaturze 20°C s3 mnaste-

pujace:

— stojan:
boecznikowe 6,122 Q
szeregowe (od pradnicy glownej) 0,121 Q
obce i dodatkowe, kazde po 21,7 Q

~— wirnik 0,033 Q
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Rys. 2-5. Wzbudnica

a — przekrdj podhuzny, b — przekréj poprzeczny

1 — wal twornika, 2 — tozysko, 3 — tarcza lozyskowa, 4 — twornik, 5 — blachy twornika, 6 — uzwojenie twornika,
7 — komutator, 8 — urzadzenie szczotkowe, 9 — stojan, J0 — wentylator, I/ — biegun, /2 — uzwojcnie bieguna,
13 — oslona komutatora
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Rys. 2-6. Schemat polaczen wzbudnicy

Izolacja uzwojen glownych powinna wytrzymaé¢ 1500 V w ciggu 1 min
(po naprawie 1120 V), a izolacja uzwojenia I—K; — 2600 V, (po napra-
wie 1950 V). Dopuszczalne przyrosty temperatury (przy temperaturze
powietrza chlodzgcego 25°C):

— uzwojenie wirnika 120°C
— uzwojenie wzbudzenia 130°C
— komutator 105°C
— lozyska " 60°C

2.3. Pradnica pemocnicza

Pradnica pomocnicza typu LSPm-280 jest maszyna pradu stalego z bie-
gunami pomocniczymi, nieskompensowana, bocznikowa z wentylacjg
wlasng, ze stopniem ochrony IP-20.

Jest ona zamontowana na kadlubie pradnicy gléwnej i napedzana za
pomocg przekladni pasowej. Naciagg paskéw klinowych reguluje sie Sru-
bami rzymskimi, umieszczonymi miedzy kadlubami obu pradnic. Prad-
nica jest przystosowana do pracy w zakresie obrotow 992--2420 obr/min.
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Regulacja napiecia odbywa sie przez regulator napiecia, zmieniaja-
cy wielkosci pragdu uzwojenia wzbudzenia.

Dane techniczne

rodzaj pracy ciggia godzinna
przy nizszych przy wyzszych
obrotach obrotach

wartoSci znamionowe:

moc kW] 30 30 33
napiecie V] 100 110 110
prad {A] 273 273 300
predkosé obrotowa  [obr/min] 992 2200 992
sprawno$é [%] 88 85,5 87,5
wzbudzenie:

napiecie {V] 110 110 110
prad [A] 2,75 0,85 2,85

warto$ci maksymalne:

napiecie {v] 125
prad [A] 410
predkosé obrotowa  [obr/min] 2420
inne dane:

masa pradnicy kgl 570
klasa izolacji B

Charakterystyki pradnicy typu LSPm-280 przedstawiono na rysunku
2-7, a schemat polgczen na rysunku 2-8.

Wirnik jest wulozyskowany za pomocg lozysk tocznych typu
NU-411M/C3 po stronie przeciwnej komutatora i typu NH-308M/C3 po
stronie komutatora. W pokrywach sg wykonane kanaly smarne. Komu-
tator ma zewnetrzng $rednice 222 mm, a dlugos¢ powierzchni roboczej
wynosi 84 mm. Dopuszczalna $rednica zuzytego komutatora wymnosi
212 mm, a dopuszczalna owalizacja nowego komutatora 0,03 mm.

Urzadzenie szczotkowe w maszynie sklada sie z 8 obsad (2 obsady
w mostku szczotkowym). W kazdej obsadzie znajduje sie 1 szczotka
o wymiarach 20X32X40, typu EG-12 lub typu EG-14D. Minimalna wy-
sokos¢ zuzytej szczotki wynosi 20 mm, a nacisk na nows szczotke
0,96+1,6 daN (0,96--1,6 kG).

Rezystancja uzwojen przy temperaturze 20°C

— stojan:
bieguny glowne 26,8 Q
bieguny pomocnicze 0,007 Q
— wirnik 0,0122 Q

5 — Lokomotywy spalinowe 65
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24. Silnik trakcyjny

Silnik trakeyjny typu LSm 430 jest maszyng pradu stalego, szeSciobie-
gunows, skompensowang z obcym przewietrzaniem ze stopniem ochrony
IP-23, z uzwojeniem szeregowym biegunéw gléwnych. Silnik jest ma-
szyng o wzbudzeniu szeregowym z zaczepem odpowiadajgcym maksymal-
nemu osltabieniu pola. Silnik jest przeznaczony do napedu za pomocg
przekladni zebatej osi zestawu kolowego. Jest on zasilany z pradnicy
gléwnej w ukladzie rownoleglym z pozostalymi silnikami.

‘Dane techniczne

rodzaj pracy ciagla
moc na wale kW] 173
napiecie [Vi 703
natezenie pradu [A] 272,5
predkosé obrotowa [obr/min] 475
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sprawno$é [%] 50,3
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Rys. 2-9. Charakterystyka silnika trakcyjnego
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godzinna
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maksymalne napiecie Vi 800

maksymalny prad rozruchu ‘ [A] 956
minimalny stopien wzbudzenia [%] 28,5
maksymalna predkos$é obrotowa fobr/min] 2200
masa silnika [kg] 2500
ilo$é powietrza chlodzgcego [m*min] ‘ 30

Charakterystyki silnika wyznaczone dla napiecia 703 V sg podane
na rysunku 2-9.

Powietrze chlodzgce silnik jest dostarczane za posrednictwem ka-
natéw wentylacyjnych z wentylatoréw znajdujacych sie w lokomoty-
wie. Powietrze w silniku przechodzi przez kanaly wentylacyjne wirni-
ka i ré6wnolegle miedzy uzwojeniami stojana.

Przekrdj podiluzny i poprzeczny silnika pokazano na rysunku 2-10.

Wirnik jest ulozyskowany w tarczach bocznych silnika za pomocs
fozysk tocznych typu NU 424 MP 64 ZST od strony przeciwnej komu-
tatora i typu NH 322 MC4 ZST od strony komutatora. W tarczach
bocznych s wykonane kanaly smarne do okresowego dosmarowywania
komor lozyskowych.

Komutator ma $rednice powierzchni roboczej 365 mm, a dlugosé po-
wierzchni roboczej 102 mm. Dopuszczalna $rednica zuzytego komutato- -
ra wynosi 345 mm, a dopuszczalna owalizacja nowego komutatora
0,04 mm.

Urzadzenie szczotkowe skiada sie z 6 trzymadet. W kazdym trzy-
madle sg trzy szczotki typu E9 lub EG21, EG116, EG28 o wymiarach
12,5X32X50 mm. Minimalna wysoko$é zuzytej szczotki wynosi 30 mm,
a nacisk nowej szczotki powinien wynosi¢ 11,2 daN (1=1,2 kG).

Od strony przeciwnej komutatora wal wirnika ma wyprowadzong
na zewngtrz silnika koncowke — czop stozkowy do osadzania malego
kola zebatego. Czop ma otwory i kanal odprezajacy do hydraulicznego
sciggania kola zebatego. Kolo zebate jest zabezpieczone plytka przy-
krecong do czopa za pomoca trzech wkretéw M 20. Po prawej stronie
stojana (patrzac od strony komutatora) znajdujg sie lozyska $lizgowe -
zawieszenia silnika na osi zestawu kolowego.

Polpanewki kazdego z dwoch lozysk zawieszenia sa wykonane z bra-
zu MK-80 i wylane stopem lozyskowym %83. Srednica wewnetrzna
panewek wynosi 174 mm. Dla zwiekszenia pewnosci polgczenia stopu
lozyskowego z podlozem zastosowano wtopienie stopu na ,jaskdicze
ogony”. Poélpanewka dolna ma wyciety otwér. Olej smarujacy lozysko
jest doprowadzony do osi za pomocg knotow welnianych zanurzonych
w oleju, ktory znajduje sie w dolnej czesci obudowy lozyska. Po prze-
ciwnej stronie lozysk slizgowych znajduje sie na stojanie wspornik
zZzwany ,nosem” do zawieszenia stojana na ramie wozka. Zawieszenie to
jest wykonane za pomocg $rub i amortyzatoré6w gumowych w ten spo-
s6b, ze wspornik silnika (,,nos”) wchodzi pomiedzy amortyzatory.
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Od strony napedu na kadlubie stojana i pokrywie bocznej sg wyko-
nane wsporniki do umocowania skrzyni przekladniowej. W skrzyni te]j
znajduje sie przekladnia zebata.

Na pokrywie bocznej (od strony napedu) umieszczono wspornik do
umocowania ciegla ustalajacego polozenie poprzeczne silnika wzgledem
ramy woézka. Na stojanie silnika znajduje sie zacisk uziomowy laczony
przewodem z ramg lokomotywy.

Rys. 2-11. Schemat potgczen silnika trakeyjnego

~ Schemat potgczen silnika trakcyjnego przedstawiono na rysunku
2-11. Wartosci rezystancji poszczegdlnych uzwojen w temperaturze
20°C sa nastepujace

— stojan:
bieguny gléwne 0,0398 Q
bieguny pomocnicze z uzwojeniem kompensacyjnym 0,0518 Q
— wirnik 0,067 Q

Rezystancja izolacji w stanie nagrzanym silnika powinna by¢ nie mniej-
sza niz 1,6 MQ.

Izolacja uzwojen wzgledem kadluba powinna wytrzymaé¢ napiecie
probiercze 2600 V w ciggu 1 min, a po naprawie — 1950 V. Dopuszczal-
ne przyrosty temperatury sg takie same, jak dla wzbudnicy.

2.5." Silnik sprezarki
Do napedu sprezarki zastosowano silnik elektryczny typu PCSODb-T4a.

Jest to silnik pradu stalego o wzbudzeniu szeregowym, budowy ‘zam-
knietej. Jest on wykonany z zachowaniem stopnia ochrony IP23 i przy-
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stosowany do pracy w pozycji poziomej. Silnik i sprezarka s3 zamon-
towane na wspélnej ramie.

Komutator i wloty powietrza chiodzacego silnik znajdujg sie po prze-
ciwne] stronie napedu. Silnik pracuje ze stale wlgczong rezystancjg roz-
ruchowsg 0,035 Q, polgczong szeregowo z silnikiem.

Dane techniczne

moc 16,8 kW
prad 160 A
napiecie 110 Vv
predkosé obrotowa 1350 obr/min
sprawnosé 80%
masa 183 kg
klasa izolacji B

2.6.  Silnik pompy wody i paliwa

Do napedu pomp wody i paliwa zastosowano silnik elektryczny typu
PZMODb-22b. Jest to silnik pradu stalego, budowy zamknietej, o wzbu-
dzeniu szeregowo-bocznikowym, majgcy dwa bieguny gléwne i jeden
pomocniczy. Ze wzgledu na budowe zamknietg silnik ma wlasne prze-
wietrzanie. Pompy sg napedzane od walu silnika za pomocg specjalne-
go elastycznego sprzegla.

Dane techniczne

moc 0,5 kW
prad 6,26 A
napiecie 110 vV
predkosé obrotowa 1450 obr/min
klasa izolacji B

2.7.  Aparaty elektryczne

Aparaty elektryczne znajduja sie w szafie z aparaturg elektryczna
(rys. 2-12) oraz w pulpicie sterowniczym w kabinie maszynisty.

2.7.1. Styczniki elektromagnetyczne
Styczniki elektromagnetyczne typu STT-300-2

Styczniki te sg zastosowane w lokomotywie jako styczniki liniowe do
wlgczania i wylaczania obwodéw elektrycznych silnikéw trakeyjnych.
Oprocz stykow glownych styezniki majg lgczniki pomocnicze z dwu-
przerwowymi stykami. Styczniki typu STT 300 sg przystosowane do
zabudowy ma konstrukecji wsporczej w pozycji pionowej mechanizmem
styku ruchomego w dol.
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rys. 3.1, i 3.2)
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Dane techniczne

napiecie znamionowe 600 V
prad znamionowy 300 A
napiecie znamionowe cewki 110 V
liczba i rodzaj stykow glownych 1z
liczba i rodzaj stykéw pomocniczych 2z+ 2r
obciazenie stykdéw pomocniczych 10 A
pobér mocy 54 W

Styczniki elektromagnetyczne typu SU

Styczniki typu SU sg zastosowane do pracy w obwodach: rozruchu sil-
nika spalinowego, bocznikowania silnikéw trakeyjnych, ladowania ba-
terii akumulatoréw, rozruchu silnika sprezarki, wzbudzenia pradnicy
glownej i wzbudzenia wzbudnicy. Sg to styczniki suche otwarte. Stycz-
nik taki sklada sie z: obwodu gléwnego, ukladu gaszacego, napedu elek-
tromagnesowego z lgcznikiem forsujgcym LP5 oraz lgcznika pomocni-
czego LP4.

Dane techniczne

typ SU330Tr SU310Tr SU210Tr SU020Tr SU520Tr
napiecie

zZnamionowe 600 V 600 V 600 V 600 V 800 V
prad

Znamionowy 160 A 150 A 100 A 40 A 400 A
liczba i rodzaj

stykow:

— gléwnych 3z 1z 1z 2z 2z

— pomocniczych 2z+2r 2z-+2r 2z-+2r 2z-+2r 2z+4 2r

Styczniki elekiromagnetyczne typu SNF

Styczniki typu SNF sg wykorzystane jako styczniki przekaznika ziem-
nozwarciowego, styczniki rozruchu: wentylatoro6w i pompy oleju a tak-
ze styczniki pomocmicze: rozrzgdu i stycznikéw liniowych oraz styczni-
ki pompy paliwa i oleju.

Sa to styczniki jednobiegunowe z wymuszonym ukladem gaszenia
luku. Styki toru gléwnego pradowego sg chronione przez styki opalne.

Dane techniczne

napiecie znamionowe stycznika 600 V 250 V
prad znamionowy stycznika 4A,10 A, 16 A, 40 A
napiecie znamionowe cewki 110 Vv 48 V
liczba i rodzaj stykow: glownych 1z
pomocniczych 2z lub 1z + Ir
obcigzalno$é znamionowa stykow
pomocniczych 10 A
zakres dzialania napedu elektromagnesowego 0,6-+1,2 Un
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2.7.2. Przekainiki

Przekaznik ziemnozwarciowy typu PVD-40

Przekaznik ziemnozwarciowy zabezpiecza obwéd gléwny lokomotywy
przed skutkami zwaré do ,masy” — konstrukcji lokomotywy. Dziala on
po zasileniu cewki napieciem 40 V.

Jezeli nastapi zwarcie do masy, ktérego potencjal wzgledem prze-
wodu minusowego lub plusowego bedzie mniejszy niz 40 V, to ochrona
nie bedzie dzialala. W celu unikniecia takiej sytuacji zastosowano dwa
styczniki pomocnicze, ktére w zalezno$ci od kierunku jazdy laczg cewke
przekaznika ziemnozwarciowego z przewodem ,,plus” lub ,minus”. Za-
dzialanie przekaznika ziemnozwarciowego powoduje wylaczenie obwo-
déw wzbudzenia pradnicy glownej oraz zadzialanie stycznikéw linio-
wych, co uniemozliwia dalszg jazde lokomotywy.

Dane techniczne .

— napiecie izolacji cewki 800 V
— napiecie znamionowe stykéw 110V
— napiecie przyciggania od 40 V
— styki 1z
— obcigzalnoéé znamionowa stykow 5A
— rezystancja cewki 22270 Q

Przekaznik nadmiarowo-pradowy typu TIB-20

Przekaznik ten sluzy do zabezpieczenia silnikéw trakeyjnych przed
przecigzeniami. Sklada sie on z podstawy izolacyinej, na ktérej zamon-
towano dwa przekazniki PIB-400, przekaznik PVA-11B z dwoma sty-
kami dwuprzerwowymi 1z + 1r oraz urzadzenia umozliwiajgce wspél-
prace tych elementoéw. Przeplyw pradu przez uzwojenie wyzwalacza
o wiekszej wartosci prgdu rozruchowego niz nastawiona wartosé¢, powo-
duje zadziatanie przekaznika wyzwalacza. Zwora w koncowej fazie ru-
chu powoduje obrét izolowanego watu z zapadksg o pewien kat. Zadzia-
lanie to jest sygnalizowane za pomocy klapki sygnalu optycznego w
stanie zalgczonym jako zielona, a po zadzialaniu i opadnieciu — czer-
wona.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji cewki pradowe] 800 V
napiecie znamionowe izolacji stykow i cewki

przekaznika pomocniczego 250 V
prad znamionowy cewki pragdowe] 400 A
znamionowe napiecie robocze przekaznika pomocniczego 110 V
prad rozruchu przekaznika pragdowego 550 A
obcigzalnoéé znamionowa stykéw pomocniczych 5 A
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Przekaznik bocznikowania typu TID-10:

Przekaznik ten stanowi jeden z elementéw obwodu oslabienia pola sil-
nikow.

Dane techniczne

napigcie znamionowe przekaznika 800 VvV
prad znamionowy przekaznika 400 A
prad rozruchu 272 + 135 A
napiecie znamionowe izolacji stykow

elektromagnesu 250 V
napiecie znamionowe robocze elektromagnesu 110 vV
obcigzalno$¢ znamionowa stykoéw pomocniczych 5 A

Przekaznik typu PVA

Przekazniki te sg stosowane w obwodach rozrzadu. Przekaznik sklada
sie z zespolu napedu elektromagnesowego (elektromagnes z ruchomg
zZwora) oraz zespotu stykéw.

W chwili wzbudzenia cewki napedu elektromagnesowego nastepuje
przyciagniecie zwory do rdzenia, co powoduje zamkniecie zestykow
zwiernych, a otwarcie zestykéw rozwiernych. Z chwilg przerwania za-
silania cewki styki wracajg do potozenia wy jSciowego.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji 250 V
napiecie znamionowe sterownicze
(dla pradu stalego) Un 24, 40, 48, 110, 220 V
zakres zmienno$ci napiecia sterowniczego 0,6-1,2 Un
znamionowy prad cieplny zestykow 5 A
rodzaj pracy ciggta
moc znamionowa cewki 11+-15 W
Liczba i rodzaj zestykow:
PVAll lz + 1r
PVA20 2z
PVA22 2z + 2r
PVA31 3z + 1r

PVAI1l: przekaznik pomocniczy sygnalizacji, poziomu wody, prze-
kaznik predkosci;

PVA20: przekaznik pomocniczy przekaZnika czasowego rozruchu sil-
nika spalinowego i posredniczacy bocznikowania;

PVA22: przekaznik pomocniczy przekaznika ziemmnozwarciowgo, moz-
ruchu i zatrzymania silnika spalinowego, przekaznik tempe-
ratury;

PVA31: przekaZnik stycznikéw bocznikowania.
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2.7.3. Bezstykowy regulator napiecia typu BRN-3A

Regulator jest przeznaczony do stabilizowania napiecia pradnicy pomoc-
niczej — 110 V pradu statego przy pradzie wzbudzenia nie wigkszym
niz 4,5 A. Stabilizuje on napiecie pradnicy pradu stalego przez zmiane
jej pradu wzbudzenia. Regulacja odbywa sie w sposéb impulsowy przez
okresowe wlaczanie i wylgczanie pradu wzbudzenia. Sredni pragd wzbu-
dzenia zalezy od stosunku czasu wigczenia do czasu odlgczenia. Role
lacznika pradu statego spelnia tyrystorowy uklad przelgczajgcy, ktore-
go wysterowanie jest uzaleznione od wartosci napiecia na zaciskach
pradnicy.

Dane techniczne

napiecie izolacji znamionowe 260 V
napiecie robocze znamionowe 110 V
dokladnosé regulacji napiecia + 25V
maksymalny prad wzbudzenia pradnicy 45 A
rodzaj pracy ciggla
stopien ochrony 1P-20
masa 5,6 kg

2.74. Wylaczniki
Wylaczniki sameczynne

W lokomotywie sa zastosowane wylaczniki samoczynne typu N-101
i WIS, ktére stuzg do zabezpieczenia przed zwarciami i przecigzeniami.
Wylgczenie samoczynne wylacznika nastepuje pod wplywem wyzwala-
cza nadpradowego.

Wylacznik ci$nieniowy typu WCU 110

Wylgeznik ten jest stosowany w obwodach sprezonego powietrza jako
regulator pracy sprezarki, wylacznik kontrolny ciSnienia i wylacznik
rozrzadu.

Wylacznik moze byé nastawiony na rézne wartoSei ciSnien i réing
kombinacje zestykéw. Sprezone powietrze cisngc na membrane przesu-
wa tlok, ktéry uruchamia mechanizm zapadkowy i powoduje zamknie-
cie lub otwarcie zestyku przy okreslonych warto$ciach cisnienia.

L.acznik wylacznika ma zestyk dwuprzerwowy odwracalny, tzn. mo-
sna go we wlasnym zakresie zmieni¢ z rozwiernego na zwierny.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji 500 V
prad cieplny znamionowy zestykéw 25 A
zdolno$é laczenia zestykéw przy napieciu 132 V w

obwodzie rezystancyjnym pradu statego 10 A
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tolerancja ustawienia wartosci zakresu cisnienia + 19,6 kPa
(0,2 kG/cm?)
trwalo$¢ mechaniczna wylacznika 5 X 10° cykli
masa 10 £ 0,5 kg
Wylacznik ma elementy nastawne, dzieki ktérym zmienia sie grani-
ce ci$nienia zadzialania. Przekaznik umozliwia nastawe na 11 zakresow
dziatania.

2.7.5. Zawory elektropneamatyczne

Zawér elektropneumatyczny typu EV5

Zawbér taki stuzy do zdalnego sterowania za pomocg pradu elektrycz-
nego przeptywem sprezonego powietrza (odluzniacz, zawlr przeciwpo-
$lizgowy, piasecznice, sterowanie wentylatorem i zaluzjami).

Zawor ma trzy krocce dla przewodoéw o Srednicy 5/8 rcala oznaczo-
ne symbolami I, II, III oraz wylot odpowietrzajgcy IV. Zawory te —
w zaleznosci od potrzeby — majg réine podigczenie przewoddéw i wy-
stepuja jako odmiany a, b, c. Cewka zaworu jest przystosowana do roz-
nych napie¢ w zaleznoci od napiecia stosowanego w lokomotywie, a
znajduje sie w dolnej czesci kadluba zaworu, w obudowie wykonywa-
nej w ksztalcie tulejki, dociskanej pokrywka do jarzma. Cewka jest
podigczona do specjalnej plytki zaciskowej, umozliwiajacej podlaczenie
jej do odpowiedniego obwodu elektrycznego.

Zawoér elektropneumatyczny odcinajacy typu H908a

Zaw6r ten jest umieszczony na przewodzie zasilajagcym przed glownym
zaworem maszynisty 1 stuzy do odciecia doptywu sprezonego powiet-
rza do gléwnego przewodu hamulcowego w razie naglego hamowania
bez udzialu zaworu maszynisty (tj. czuwakiem, hamulcem bezpieczen-
stwa z wagonu lub z powodu rozerwania pociggu).

Przerwanie doptywu pradu do zaworu powoduje zamkniecie prze-
plywu powietrza. Zawor elektropneumatyczny jest sterowany wylaczni-
kiem ciénieniowym, znajdujacym sie na glownym przewodzie hamul-
cowym. Sprezyna w zaworze jest tak dobrana, ze otwarcie jego nasta-
pi przy wzroscie ciénienia do 460 kPa w przewodzie giéwnym, a zamk-
niecie przy spadku do 380 kPa.

2.7.6. Nastawnik jazdy typu NTE-411D

Nastawnik jest przeznaczony do sterowania obwodéw jazdy i zmiany
kierunku ruchu oraz hamowania lokomotywy.

Czesciami skladowymi nastawnika sg: konstrukcja wsporcza, dwa
waly krzywkowe (glowny i kierunkowy) wraz z przynaleznymi przeryw-
nikami typu P-125 i wal posredni do przenoszenia napedu z kota stero-
wego na wal gléwny. Waly sa wykonane z rur, a krzywki izolacyjne sg
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Rys. 2-13. Program ljczenia
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unieruchomione za pomocg wpustow. Naped z walu posredniego, uru-
chamianego jednym z dwoch két nastawnika, jest przenoszony na wal
gléwny za pomoca przekladni zebatej o przetozeniu 3 : 1.

Kazde polozenie walu jest utrzymywane przez mechanizm zapadkowy.
Na wale posrednim jest umieszczona krzywka, ktéra uruchamia zawor
dodatkowy maszynisty.

Nastawnik jest wyposazony w zamek z mechanizmem bebenkowym
YALE, blokujgcy ukiad napedowy waldéw sposobem mechanicznym i
elektrycznym. Na rysunku 2-13 przedstawiono program l!gczenia nasta-
wnika.

Dane techniczne

napiecie znamionowe izolacji 250 V
napiecie lgczeniowe znamionowe rozlgcznikéw

typu P-12S 110 v
prad cieplny znamionowy zestykoéw rozlgcznikéw

typu P-12S przy mapieciu 132 V pradu staltego 4 A
w obwodzie rezystancyjnym

znamionowa czestosc lgczen sterownika 300 i/h
sila potrzebna do zmiany polozenia walu gléwmego 98 N
masa 74 kg

2.7.7. Nawrotnik typu MAD 406

Nawrotnik stuzy do zmiany kierunku przeplywu pradu przez silniki
trakeyjne, a wiec do zmiany kierunku jazdy lokomotywy.

Nawrotnik sklada sie z bramy, mechanizmu napedowego, walu styko-
wego, stykow palcowych, zaworéw elektropneumatycznych ZPP, prze-
rywnikéw P-12-R. Rame nawrotnika stanowia: wsporniki, kadtub ramy,
cylinder napedowy oraz listwy. Walek stykowy jest napedzany za po-
Srednictwem zapadki i koltka zebatego. Walek ma dwa polozenia dla
jazdy do przodu i dla jazdy do tylu. Kat obrotu walka stykowego
z jednej pozycji w druga wynosi 45°. Walek stykowy ma kwadratowe
zakonczenie, ktére umozliwia reczne przestawienie nawrotnika w razie
braku sprezonego powietrza.

Dame techniczne

znamionowe napiecie izolacji ‘ 800 Vv
znamionowy prad ciggly " 400 V
znamionowe ci$nienie sprezonego powietrza 0,5 MPa (5 kG/cm?)
zakres cisnien roboczych 0,35=+-0,6 MPa
o (3,56 kG/cm?)
liczba silnika lub grup silnikéw 6
znamionowe napiecie izolacji cbwodéw
pomocniczych 250 V
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napiecie sterowania 110 V
liczba zespoléw stykowych 6
liczba przerywnikow P-12-R obwodéw pomocniczych 8
znamionowy prad ciggly stykéw pomocniczych 5 A
zdolnosé lgczenia zwykla stykéw pomocniczych 4 A przy 132 V
trwatos¢ mechaniczna 100 000 manewrow

masa nawrotnika 70 kg

Na rysunku 2-14 przedstawiono program tgczen nawrotnika.

Styki  gtowne
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N30 N32 N30 N32
o I“ o
Nz% U N310H e e Rys. 2-14. Program laczenia nawrotnika

2.7.8. Laczniki
Lacznik krzywkowy typu LK 15

Lacznik ten jest lgcznikiem uniwersalnym, przeznaczonym do zalgcza-
nia i wylgczania pragdéw roboczych podczas laczenia i sterowania ro6z-
nymi odbiornikami elektrycznymi.

Przelacznik nozowy typu PN2-400

Przelgcznik nozowy jest wykorzystywany jako przelacznik pracy ma-
newrowej lokomotywy. Jest to przelgcznik stuzgcy do odigczania obwo-
dow od napiecia dla stworzenia widocznej przerwy izolacyjnej. Odla-
czenie obwodu powinno odbywa¢ sie w stanie bezprgdowym.

2.8. Bateria akumulatorow

Bateria akumulatoréw stuzy do zasilania pradnicy glownej, pracujacej
w czasie rozruchu jako silnik elektryczny, oraz do zasilania obwodéw:
rozrzadu, oéwietlenia, pomiarowych, do zasilania pompy wstepnego
smarowania. W czasie pracy silnika spalinowego, a wiec i podczas pra-
cy pradnicy pomocniczej, bateria akumulatoréw jest stale ladowana.

W lokomotywie zastosowano baterie zasadowg typu 4-S1 200. W
akumulatorach zasadowych substancjag czynng elektrochemicznie plyt
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dodatnich jest wodorotlenek niklowy, plyt ujemnych zas — tlenek
kadmu. Elektrolitem stosowanym do zasadowych akumulatoréow niklo-
wo-kadmowych jest wodny roztwoér wodorotlenku potasowego o. gesto-
§ci 1,17—1,21 g/cm®. W celu zwiekszenia trwalosci akumulatora mozna
zwiekszyé liczbe ladowan i wyladowan przez dodanie do elektrolitu wo-
dorotlenku litu w ilosci 10 g na 1 litr roztworu elektrolitu.

Ogniwa akumulatorowe rozruchowe sg budowane z cienkich plyt
kieszonkowych odizolowanych od siebie paleczkami ebonitowymi, Ca=
tos¢ jest umieszezona ciasno w sztywnym mnaczyniu z poniklowanej
blachy stalowej lub w naczyniu z tworzywa sztucznego. Otwory stu-
zgce do nalewania i wylewania elektrolitu oraz odprowadzama gazow
sa zamykane zaworami bagnetowymi.

Baterie z ogniw sg montowane w drewnianych skrzynkach bateryj-
nych z zaciskami biegunowymi typu SI na $cianie czotowej. Konstruk-
cja baterii jest zwarta i mocna, odporna na wstrzgsy, udary i wibracje.

Dame techniczne ogniw SI 200

wyladowanie: .
napiecie $rednie ‘ 1,24 V
prad znamionowy 40 A
napiecie koncowe 1,1V

ladowanie: v
napiecie ladowania 1,36=1,7V
prad ladowania normalny 40 A
czas ladowania normalny 7h

ilos¢ elektrolitu 251

maksymalny poziom elektrolitu 40 mm

wymiary ogniwa 104X156 X 380

orientacyjna masa z elektrolitem 16,6 kg

liczba ogniw w skrzynce 4 szt
napiecie jednej skrzynki 483V
liczba skrzynek w lokomotywie © 18 szt

Oznaczenie S charakteryzuje typ plyty —— starterowa, litera I okre-

$§la rodzaj wykonania o duzej pojemnosci pradowej, cyfra 200 oznacza
pojemnosé znamionowg dwudziestogodzinng (C,y) ogniwa, cyfra 4 ozna-
cza baterie skladajgcg sie z 4 ogniw.



3..  ROZRZAD LOKOMOTYWY

3.1. Obwody elektryczne

Obwody elektryczne lokomotywy pokazano na rysunkach:

— schemat ideowy obwodéw gléownych (rys. 3-1, wkladka),

— schemat ideowy obwodéw rozrzadu (rys. 3-2, wkladka),

— schemat ideowy obwodéw os$wietlenia, sygnalizacji i obwodéw po-
mocniczych (rys. 3-8 umieszezony na koncu ksigzki).

Uzyte na schematach oznaczenia aparatéw i numeracja przewodow
s3 takie same, jak w lokomotywie.

Obwéd gléwny stanowi zespél maszyn, urzadzen i aparatéw, ktére shu-

zg do:

— wytwarzania energii elektrycznej w pradnicy giéwnej, napedzanej
przez silnik spalinowy i przesylania tej energii do elektrycznych sil-
- nik6w trakcyjnych,

— zasilania pradnicy gléwnej z baterii akumulatoréw w celu uzyska-
nia rozruchu silnika spalinowego,

— zasilania ze wzbudnicy uzwojenia obcego pradmicy gléownej,

— ladowania z pradnicy pomocniczej baterii akumulatoréw, zasilania
silnikéw elektrycznych wentylatoréw silnikéw trakcyjnych, silnika
sprezarki, obwodéw pomocniczych i sterowania.

Obwod glowny stanowia: pradnica gléwna z pradnicg pomocniczg

i wzbudnica, sze$¢ silnikéw trakcyjnych, dwa silniki wentylatoréw sil-

nikéw trakeyjnych, silnik sprezarki, bateria akumulatoréw, szesé stycz-

nikéw liniowych, aparatura zabezpieczajgca rezystory oraz aparatura
lgczeniowa. :

Obwody rozrzadu umozliwiaja:

— jazde lokomotywy z bocznikowaniem uzwojen wzbudzajgcych silni-
- kéw ‘trakeyjnych,

— jazde awaryjng lokomotywy w razie uszkodzenia silnika - trakeyj-
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nego lub grupy silnikéw trakcyjnych, pradnicy pomocniczej lub

jednego z silnikow wentylatoréw silnikow trakeyjnych.

Obwody pomocnicze to zespél maszyn, urzadzen i aparatow elektrycz-

nych, ktére stluzg do o$wietlenia, zasilania gniazdek, lodéwki, predko-

Sciomierzy, ogrzewaczy szyb i sygnalizacji.

W czasie pracy lokomotywy przyjmuje sie charakterystyke z prze-
biegiem odpowiadajacym statej mocy silnika spalinowego, miezaleznie
od zmian predkosci lokomotywy, a wiec od zmian pradu pobieranego
przez silniki trakecyjne. Aby to uzyska¢, konieczna jest zmiana napie-
cia pradnicy, co uzyskuje sie przez zmiane jej wzbudzenia. Regulacje
wzbudzenia uzyskano przez zastosowanie wzbudnicy oraz regulalora
obrotow i mocy silnika spalinowego typu Woodwarda.

Taki uklad regulacji umozliwia uzyskanie:

— szerokiego zakresu zmian napiecia pradnicy w zaleznosci od pradu
obcigzenia, co pozwala ma wykorzystanie pelnej mocy silnika spali-
nowego juz przy matych napieciach i duzych pradach — tj. przy
matej predkosci lokomotywy oraz przy duzych mapieciach i matych
pradach, czyli dla maksymalnych predkosci;

— samoczynnego ograniczenia i ustalenia sily rozruchowej lokomoty-
wy, odpowiadajgcej punktowi zwarcia pradnicy;

— mozliwos¢ latwej zmiany i dopasowanie charakterystyk pradnicy do
tzw. mocy czastkowych silnika spalinowego;

— szerokiego zakresu wykorzystania mocy czastkowych sﬂmka spali-
nowego w zaleznosci od predkosci lokomotywy i latwego -uzyskania
stopniowania sity rozruchowej lokomotywy podeczas jazdy z mocami
"ezgstkowymi. -

3.2. Obwod pradnicy gléwnej i silnikow trakcyjnych

Pradnica glowna P jest obcowzbudng maszyng pradu stalego. Stanowi
ona zrodlo pradu dla’ 6 polgczonych roéwnolegle silnikéw trakeyjnych
S1+86. Sg to silniki szeregowe pradu stalego o znacznym ostabieniu
wzbudzenia — 71,5%.

Wigczanie silnikéw trakeyjnych do obwodu odbywa sie poprzez
styczniki liniowe SL1-+-SL6.

W obwodach 6 silnikéw trakcyjnych znajduja sie:

— styki glowne nawrotnika jazdy NA;

— styki gléwne stycznikéw bocznikowania SB1, SB2, SB3, SB4 do osta-
biania wzbudzenia silnikéw trakecyjnych, oraz rezystory oslabienia
wzbudzenia RB11+-RB16 i RB21--RB26;

— cewki prgdowe przekaznikéw PNI, PN2 i PN3 do indywidualnego
zabezpieczania silnikéw trakcyjnych przed przecigzeniem;

— zaciski 21, Z2, Z3, Z4, Z5 oraz bocznik BA3 umozliwiajace pomiar
pradéw pobieranych przez silniki trakcyjne oraz odlgczanie obwodoéw
poszczegblnych silnikow trakeyjnych;
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__ zaciski Z10 wraz z odlgcznikiem pracy manewrowej OPM do zasila-
nia silnikéw S1 i S2 z zewnatrz;

— cewka pradowa przekaznika bocznikowania PB w obwodzie silnika
S3 do zalgczania i wylgczania ostabienia wzbudzenia silnikéw trak-
cyjnych. : : i
Dzialanie przekaznika bocznikowania PB jest opisane w rozdziale

dotyczacym jazdy z bocznikowaniem uzwojen wzbudzenia silnikéow trak-

cyjnych.

Obwod gléwny elektirycznego silnika trakeyjnego S1:

zacisk A pradnicy P, przewod 1, styki stycznika SLI1, przewdd,
4, uzwojenia A—B silnika S1, przewdd 3, ,
jazda do przodu — styki gléwne nawrotnika NA, prze-
wod 6, uzwojenie wzbudzenia szeregowego EF,, przewod 7, sty-
ki gléwne nawrotnika NA, przewéd 8, cewka pradowa przekaz-
nika nadmiarowo-pradowego PN1, przewod 11, zacisk Z1, prze-
wod 12, bocznik amperomierza BAI, przewo6d 58, zacisk E prad-
nicy P;
jazda do tylu — styki glowne nawrotnika NA, przewodd 7,
uzwojenie wzbudzenia szeregowego F.;E, przewod 6, styki gtow-
ne nawrotnika NA, przewoéd 8 i dalej jak podczas jazdy do przo-
du.

' Obwody pozostalych silnikéw trakcyjnych sa analogiczne jak obwod
silnika S1, przy czym dla silnika S2 numery przewoddéw wzrastajg o 9,
a dla dalszych silnikéw odpowiednio po 8. :

Oslabienie wzbudzenia elektrycznego silnika trakcyjnego SI-  jest
realizowane odpowiednimi stopniami oslabienia wzbudzenia:

1 stopienr ostabienia wzbudzenia (I bocznik) jest realizowany w obwodzie:
zacisk E uzwojenia szeregowego elektrycznego silnika trakcyjnego S1,
przewod 6, styki glowne stycznika bocznikowania SB1, przewod 9, rezy-
stor bocznikowamia RB11, przewdd 7, zacisk F uzwojenia szeregowego
elektrycznego silnika trakcyjnego SI.

1I stopien oslabienia wzbudzenia (II bocznik). Przy zalgezonym I sto-
pniu ostabienia wzbudzenia jest zalgczony dodatkowo rezystor II sto-
pnia ostabienia wzbudzenia w nastepujacym obwodzie: zacisk E uzwo-
jenia szeregowego elektrycznego silnika trakecyjnego S1, przewod 6,
styki gléwme stycznika bocznikowania SB2, przewo6d 10, rezystor bo-
cznikowania RB21, przewéd 7, zacisk F uzwojenia szeregowego silnika
trakcyjnego S1. ‘

Z przedstawionego opisu wynika, ze ostabienie wzbudzenia elektrycz-
nych silnikéw trakcyjnych uzyskuje sie przez réwnolegle przylaczanie
rezystoréw za pomoca stycznikéw do zaciskow wzbudzenia EF silnikow
trakeyjnych. Oslabienie wzbudzenia pozostalych silnikéw jest analogicz-
ne i dlatego zrezygnowano z oOpisu, przy czym numeracja przewodow
zmienia sie analogicznie jak w podanym opisie obwodu gléwnego.
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3.3. - Obwod rozruchu silnika spalinowego

Do rozruchu silnika jest wykorzystana pradnica giléwna P, ktéra pra-
cuje jak silnik szeregowy, zasilany z baterii akumulatorow B.
Bateria akumulatoréw B zasila pradnice gléwnag w mastepujgeym
obwodzie:
bateria B, przewoéd 112, styki wylacznika samoczynnego baterii
WSB, przewod 77, zacisk Z 8, przewod 66, styk gléwny stycznika
rozruchowego SR, przewdd 1, uzwojenia pradnicy gléownej AB,
GH, EF, przewod 59, styk gléwny stycznika SR, przewoéd 68,
zacisk Z7, przewo6d 78, wylgcznik WSB, przewo6d 111, bateria
akumulatoréw B.
Zabezpieczenie obwodu stanowi wylacznik samoczynny baterii WSB.
W razie roziadowania baterii akumulatoré6w mozna spowodowaé roz-
ruch silnika z zewngtrz poprzez zaciski Z7 i Z8.

34. Obwdd wzbudnicy

Wzbudnica W jest pradnica prgdu stalego, ktéra sluzy do zasilania
uzwojenia wzbudzenia obeego I — K pradnicy gléwnej P. Uzwojenie
obce wzbudnicy jest =zasilane z obwodéw niskiego napiecia 110 V.
Wzbudnica jest mapedzana z walu pradnicy gléwnej poprzez przeklad-
nie pasowg. Wzbudnica ma cztery uzwojenia wzbudzenia:

— szeregowe I, — K,,

— obee I, — K, (nie wykorzystane),

— bocznikowe wiasne C — D,

— dodatkowe Ip — Kp o takich samych parametrach jak obce.

Zalgczanie uzwojenia bocznikowego wlasnego C— D oraz uzwoje-
nia wzbudzajgcego dodatkowego Ip — Kp odbywa sie za pomocg stycz-
nika wzbudzenia wzbudnicy SWW.

W obwodzie uzwojenia dodatkowego Ip—Kp znajduje sie ponadto:
~— rezystor wzbudzenia awaryjnego RWA
— rezystor wzbudzenia obcego RWO
— rezystor regulatora Woodwarda RRW
— rezystor wzbudzenia w nastawniku RNG.

Rezystory wzbudzenia RNG s3g polgczone przelgcznikami zaczepoéw
nastawnika jazdy NG. Zmiana pozycji nastawnika jazdy od 0 do 11 po-
woduje zamykanie odpowiednich stykéw, co powoduje zmniejszenie re-
zystancji obwoddéw wzbudzenia wzbudnicy a to z kolei — wzrost na-
piecia wzbudnicy, a tym samym wzrost napiecia pradnicy gléwnej. W
potozeniu 0 nastawnika jazdy jest wlgczona cala rezystancja rezystorow
regulacyjnych w obwodzie wzbudzenia wzbudnicy. Na warto$¢ rezy-
stancji wzbudzenia uzwojenia obcego Ip — Kp ma wplyw réwniez zmia-
na rezystancji rezystora regulatora Woodwarda RRW. Warto§é rezy-

&8



stancji tego rezystora jest regulowana serwomotorem, ktoéry jest ste-
rowany przez zawér sterujacy regulacji obcigzenia regulatora Woodwar-
da. W ten sposéb jest regulowane wzbudzenie wzbudnicy, ktére tak
wplywa na napiecie pradnicy gléwnej, ze jest utrzymana stala moc sil-
nika spalinowego, niezaleznie od obcigzenia lokomotywy.

Wzbudnica W zasila uzwojenie wzbudzenia obcego I — K pradnicy
glownej P w nastepujacym obwodzie: zacisk A wzbudnicy W, przewdéd
64, stycznik wzbudzenia pradnicy SWP, przewod 63, uzwojenia I — K,
przewéd 62, zacisk B wzbudnicy W.

Uzwojenie obce pradnicy gléwnej I — K jest zasilane ze wzbudnicy
W po zamknieciu sie stycznika wzbudzenia pradnicy glownej SWP. Na
stykach gléwnych stycznika SWP jest zainstalowany rezystor gaszacy
RDW.

3.5. Obwod pradnicy pomocniczej

Pradnica pomocnicza PP jest maszyna bocznikows, samowzbudng, pra-

du statego. Stuzy ona do:

__ gasilania obwodéw rozrzadu, o$wietlenia oraz obwodéw pomocni-
czych niskiego napigcia;

— zasilania obwodoéw silnikéw wentylatoréw silnikéw trakcyjnych

i sprezarki;

— ladowania baterii akumulatoréw.

Pradnica pomocnicza PP wspélpracuje z regulatorem napiecia RN,
ktéry utrzymuje jej napiecie znamionowe 110V + 2,5%, niezaleznie od
predkosci obrotowej i wielkosci obcigzenia. Regulator napiecia RN jest
wlgczony odpowiednio w obwéd wzbudzenia bocznikowego pradnicy na
zaciskach ACDH, dzieki czemu reguluje on prad wzbudzenia tak, aby
bylo utrzymane napiecie w podanej tolerancji. Obwody niskiego na-
piecia s zasilane napieciem zmieniajgcym sie w granicach =+ 27V,

. Pradnica pomocnicza PP laduje baterig akumulatorow w. obwodzie:
zacisk A pradnicy pomocniczej PP, przew6d 88, wylgcznik sa-
moczynny pradnicy pomocnicze] WSP, przewod 88, dioda zapo-
rowa D, przewéd 83, rezystor ograniczajacy ladowanie baterii
REB, przewod 77, wylgcznik samoczynny baterii WSB, prze-
wo6d 112, bateria akumulatoréw B, przewoéd 111, wylacznik sa-
moczynny WSB, przewdd 78, bocznik amperomierza BA2,
przewod 201, wylgeznik samoczynny pradnicy WSP, przewéd
91, zacisk uzwojenia H pradnicy PP.

Bateria akumulatoréw jest zasilana z pradnicy pomocniczej ‘poprzez
rezystor ograniczajacy ladowanie baterii REB o stalej rezystancji. Ba-
teria ta jest stale ladowana, gdy pracuje silnik spalinowy i jest spraw-
ra pradnica pomocnicza. Bateria moze byé zasilana z zewnatrz poprzez
zaciski ladowania baterii z zewnatrz. f.adowanie baterii akumulatorow
z zewnatrz opisano w rozdziale 4.1.7.
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Dioda zaporowa D umozliwia przeplyw pradu tylko od pradnicy
pomocniczej do baterii akumulatoréw, czyli spelnia role przekaznika
pradu zwrotnego baterii.

Obwody zasilania obwodéw rozrzgdu, oSwietlenia i sygnalizacji:
zacisk A pradnicy pomocniczej PP, przewdd 89, wylgcznik: sa-
moczynny WSP, przewdd 88, dioda D, przewdd 83, wylgeznik
samoczynny obwodéw sterowania WSG, przewéd 210 do obwo-
déw rozrzadu oraz do obwodoéw oswietlenia 1 sygnalizacji.

3.6.  Obwdd silnikéw wentylatoréw

Silniki wentylatoréw silnikéw trakeyjnych MW1 i MW2 s3 maszynami
szeregowymi pradu stalego i stluzag do mnapedu wentylatoréw silnikow
trakcyjnych. Kazdy z wentylatoréw chlodzi grupe trzech silnikéw trak-
cyjnych. W obwodach silnikow MW1 i MW2 znajdujg sie rezystory roz-
ruchowe RW1 i RW2, ktére po zakonczeniu rozruchu sg zwierane sty-
kami glownymi stycznikéw rozruchowych wentylatoréw SRW1 i SRW2.
Do zaciskéw silnikéw wentylatoréw poprzez rezystory RDI i RD2 s3
wigczone cewki stycznikéw rozruchowych SRWI1 i SRW2. Rezystorami
RDI i RD2 reguluje sie warto$ci rezystancji dla ustalenia wartosci na-
pigcia na zaciskach silnika, przy ktérej nastapi zadzialanie stycznikow
SRW1 i SRW2. W wyniku tego zostang zwarte rezystory RW1 i RW2.

Do zabezpieczenia silnikéw stuzg wylgczniki © samoczynne WSS1
i WS8S82. W razie zadzialania wylgcznika WSSI lub WSS2 nastepuje
réwniez przerwanie obwodu cewki stycznika SRW1 lub SRW2, a w kon-
sekwencji przerwanie obwodu cewki stycznika pomocniczego rozrzadu
SPR, a takze odlgczenie wzbudnicy i sﬂmkow trakeyjnych (SPR jest
w pionie 32 schematu 3-2).

Takie rozwigzanie obwodu zasilania silnikéw Wentylatorow “zabeéz-
piecza przed mozliwoscig jazdy lokomotywy bez chlodzenia - silnikow
trakeyjnych, gdyz otwarcie stykéw wylgcznika WSSI lub WSS2 spo-
woduje przerwanie obwodu stycznika .pomocniczego rozrzadu SPR,
a to doprowadza do wzbudzenia pradnicy gléwnej.

Obwéd zasilania silnikéw wentylatorow z prgdnicy pomocniczej
jest nastepujacy:

zacisk A pradnicy pomocniczej PP, wylgcznik samoczynny
WSP, przewod 88, przekaznik napedéw pomocniczych PNP,
przewod 92, wylacznik samoczynny WSS1, przewéd 93, styki
glowne stycznika rozruchu wentylatora SRWI, zaciski silnika
MW]I1, uzwojenia G—H, F—E, przew6d 201, wylgcznik samo-
czynny WSP, zacisk H pradnicy pomocniczej PP.

Jesli silniki wentylatoréow MWI1 i MW2 bedg zasilane z baterii aku-
mulatora, to zostanie utworzony obwéd:

bateria B, przewoéd 112, wylgcznik WSB, przewéd 88, przelgcz-
nik napedéw pomocniczych PNP, przewdd 92 i dalej jak w
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obwodzie zasilania silnikéw wentylatorow MW1 i MW2 z prad-
nicy pomocnicze]. -

W razie stwierdzenia uszkodzenia jednego z silniké6w do napedu
wentylatorow przewidziano mozliwosé dalszej jazdy z jedng grupa sil-
nikéw trakcyjnych nie pozbawiong wentylacji. Jesli nastgpi uszkodze-
nie pradnicy pomocnicze], to mozna zasilaé silniki z baterii akumulato-
réw poprzez przelgeznik napedow pomocniczych PNP.

* Opis dzialania obwodéw jazdy awaryjnej lokomotywy bedzie przed-
stawiony w podrozdziale 4.1.3.1.

3.7. Obwéd silnika sprezarki

Silnik MS jest silnikiem szeregowym pradu statego, przeznaczonym do
napedu sprezarki. W obwodzie silnika MS znajduje sie rezystor rozru-
chowy sprezarki RRS, ktéry po zakoniczeniu  rozruchu jest zwierany
stykami gléwhymi stycznika rozruchowego silnika sprezarki SRS. Po-
przez rezystor RSS do zaciskow silnika jest wigczona cewka stycznika
rozruchowego silnika SRS. Rezystorem RSS reguluje sie wartost rezy-
stancji dla ustalenia napigcia na zaciskach silnika, przy ktéorym nastapi
zadzialanie stycznika SRS, a to spowoduje zwarcie rezystora RRS.

Obwéd silnika sprezarki jest taki sam, jak obwod silnikow wentyla-
toréw silnikow trakcyjnych. Obwod silnika sprezarki jest zabezpieczo-
ny wylacznikiem samoczynnym sprezarki WSS3. Silnik sprezarki jest
zasilany z pradnicy pomocniczej PP. Zasilanie silnika sprezarki z bate-
ri akumulatoréw jest niedopuszczalne. Praca sprezarki jest sterowana
wylgcznikiem ci$nienia sprezarki WCS, ktory wylacza silnik sprezarki
przy cisnieniu 850 ;g kPa, a wlacza po obnizeniu cisnienia do 750-, kPa.
Mozliwe jest sterowanie reczne sprezarki z pulpitu maszynisty, po
wlgczeniu awaryjnego wylgeznika sprezarki AWS oraz lacznika EP,
lacznikiem sterowania recznego sprezarki SSR. Po przelgczeniu awary j-
nego wylacznika sprezarki AWS prad plynie w obwodzie: przewod 341,
styki AWS, przewod 359, lgcznik sterowania recznego SSR, przewod
360 i styki stycznika ladowania baterii SEB, a przewodem 361 jest zasi-
lana cewka stycznika sprezarki SS.

W razie niedzialania pradnicy pomocniczej mozna wlaczyé na krot-
ko sprezarke za pomocs lgcznika pomocniczego stycznika sprezarki &P,
ktory jest wlgczony réwnolegle do stycznika ladowania baterii.

3.8. Zabezpieczenie obwodu glownego

W gléwnych obwodach elektrycznych lokomotywy znajduje sie naste-

pujaca aparatura zabezpieczajgca:
— przekazniki nadmiarowe PN1, PN2, PN3 do zabezpieczenia silnikow

trakeyjnych S1-5-S6 przed skutkami zware.
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Przekazniki te sg mnastawione na prad 550 A, a ich cewki wlgczono

w przewod kazdego z silnikow trakcyjnych. Zadzialanie ktéregokol-

- wiek przekaznika powoduje odlaczenie: wzbudzenia wzbudnicy, wzbu-
dzenia obcego pradnicy gléwnejoraz wszystkich stycznikéow liniowych;
— wylaczniki samoczynne pradu stalego WSG, WSP, WSB, WS1, WS2,

WSS1, WSS2, WSS3 do zabezpieczenia obwodoéw przed skutkami

przecigzen.

Wylaceznik samoczymny WSB jest wyposazony w cewki wybijakowe,

ktore wykorzystano do centralnego wylgczania wylgcznika WSB

przez przekrecenie klucza w zamku nastawnika (zablokowanie na-

stawnika jazdy). Dzialanie tego obwodu jest mastepujgce:
przewod 210, styki wylgcznika samoczynnego WS3, styki Wi+
~+~W3 wylgcznika zamka mnastawnika WN, cewka wybijakowa
WSB, przewod 201.

Zasilanie cewek wybijakowych WSB (pion 14, przewdd 234; rys. 3-2)
powoduje matychmiastowe przerwanie zasilania wszystkich pozyeji mna-
stawnika jazdy. Zalgczenie wylacznika samoczynnego WSB jest mozliwe
tylko po przekreceniu klucza w zamku nastawnika (odblokowanie na-
stawnika jazdy).

— przekaznik ziemnozwarciowy PZ jako zabezpieczenie przed skutka-

mi zwar¢ do ,;masy” konstrukeji lokomotywy.

Aby =zadzialal przekainik ziemnozwarciowy PZ, napiecie na zacis-

kach cewki musi wymnosi¢ minimum 40 V. Jezeli nastapi zwarcie

do ,masy” w punkcie obwodu, ktdrego potencjal wzgledem przewo-
du ,,minusowego” lub ,,plusowego” bedzie mniejszy niz 40 V, to za-
bezpieczenie nie bedzie dzialalo.

W celu wykrycia kazdego zwarcia zastosowano podwédjny stycznik
SPZ, ze stykiem zwiernym i rozwiernym, ktére na przemian (w zalez-
nosci od kierunku jazdy lokomotywy) lgcza cewke przekaznika PZ
z przewodem ,,plus” lub z przewodem , minus”.

Jezeli nastgpi zwarcie do ziemi takiego punktu obwodu, ktérego poten-
cjal wzgledem przewodu ,,minusowego’” jest mmiejszy niz 40 V i nie spowo-
duje zadzialania przekaznika PZ, to zostanie ono wykryte natychmiast
przy zmianie kierunku jazdy. Wtedy bowiem nie uziemiony koniec cew-
ki przekaznika PZ zostaje polgczony z przewodem plusowym pradnicy
gléwnej poprzez styk rozwierny przekaznika ziemnozwarciowego PZ.
Zadzialanie przekaznika ziemnozwarciowego PZ powoduje wylaczenie:
wzbudzenia wzbudnicy, wzbudzenia obcego pradnicy glownej oraz wy-
laczenie stycznikéw liniowych SL1--SL6, co uniemozliwia dalszg jazde.

3.9. Obwody pomocnicze

Wszystkie obwody pomocnicze (rys. 3-8) sg zasilame napieciem stalym
110 V z pradnicy pomocniczej PP lub z baterii akumulatoréw B, gdy-
pradnica pomocnicza nie pracuje.
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Obwody o$wietlenia

W lokomotywie znajduja sie nastepujace obwody oswietlenia:

— przyrzady pomiarowe i skala predkosciomierza; zalgczane za pomo-
cg lacznika dzwigienkowego D16 i zabezpieczone przez wylgcznik
samoczynny WS17;

— o$wietlenie kabiny maszynisty (plafoniera PLW) zalgczane gczni-
kiem D13 i lampa o$wietlenia pulpitu z regulowang przeslong — za-
laczame lgcznikiem D15;

— o$wietlenie kabiny maszynowej przedniej (8 punktéow) zalaczane
lacznikiem diwigienkowym D11;

—_.oSwietlenie szafy elektrycznej (2 punkty) zalgczane lgcznikiem diwi-
- gienkowym D12;

— o$wietlenie stopni (4 punkty) zalgezane lacznikiem dzwigienkowym
D14.

Obwody o$wietlenia kabiny przedniej, kabiny maszynisty, szafy elek-

trycznej i stopni sa zabezpieczone wylgcznikiem samoczynnym WS16.

Obwody reflektoréw

Lokomotywa na obu koncach ma zabudowane trzy reflektory. Kazdy

reflektor ma $wiatlo biate (zaréwka mocy 100 W), a reflektory dolne —

dodatkowo $wiatlo czerwome (zaréwka mocy 40 W).

Kaidy z reflektoréw oraz Swiatla czerwone sg wylgczane oddzielnymi

lacznikami dzwigienkowymi D3--D10. Reflektory s3 przyciemniane

sprzezonymi lacznikami dzwigienkowymi D17 i D18, ktore w obwodd re-
flektorow zalaczaja rezystor przyciemniania reflektor6w R1. W zalez-
nosci od kierunku jazdy przyciemnione zostang odpowiednie reflekto-
ry, gdyz laczniki D17 i D18 sg uzaleznione od stykow K23 — K24

i K25 — K26 nastawnika kierunkowego. Obwody reflektoréw sg zabez-

pieczone wylgcznikiem samoczynnym WS15.

Obwody gniazd wtykowych

Na ostoi lokomotywy zabudowano 4 gniazda wtykowe, dwubiegunowe

GWP, a na pulpicie w kabinie maszynisty 2 gniazda GP, stuzgce do

podigczania lampy przenosnej. Obwody gniazd wtykowych sg zabezpie-

czone wylacznikiem samoczynnym WS16.

Obwéd kuchenki elektrycznej

W kabinie maszynisty znajduje sie kuchenka elektryczna o mocy 2 X
600 W. Do zalgczania kuchenki i wyboru odpowiedniej mocy stuzy prze-
lacznik kuchenki elektrycznej PKE. Obwod ten jest zabezpieczony wy-
gcznikiem samoczynnym WS12.

Obwéod grzejnika kabiny

W kabinie maszynisty zabudowano dwa ogrzewacze kabiny GK o mocy
1,25 kW. Do wlgczania ogrzewacza i jego stopnia intensywnosci stuzy
przelacznik PGK. Obwod ten jest zabezpieczony wspolnie z kuchenkg
elektryczng wylacznikiem samoczynnym wSi2.
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Obwéd sygnalow dzwiekowych

Sygnaly dizwiekowe SDP — przedni i SDT — tylny (elektryczne), o
mniejszej donosnosei niz syreny pneumatyczne, stuzg do sygnalizacji
akustycznej na stacjach. Obydwa sygnaly sg wlaczane jednocze$nie
przyciskiem sygnatu PDP (prawym) lub PDL (lewym). Dzialanie ich
jest uzaleznione od polozenia nastawnika kierunkowego poprzez styki
K13 — K14 lub K15 — K16.

Obwdid wentylatoréw kabiny maszynisty

W kabinie maszynisty sa zainstalowane 2 wentylatory WB z indywidu-
alnymi wylgcznikami. Wentylatory te sg jednocze$nie wigczane Ilgcz-
nikiem dzwigienkowym D2 i zabezpieczone wylgcznikiem samoczyn-
nym WS14.

Obwdéd ogrzewacza szyb

Szyby czolowe maja zabudowane ogrzewacze szyb OS o mocy 500 W
zatgczane przelgcznikiem ogrzewania szyb, a obwdd ten jest zabezpie-
czony wylacznikiem samoczynnym WS13.

Obwéd lodowki

Chlodziarka absorbeyjna L o mocy 85 W jest wlaczana w obwdd wigcez-
nikiem WDL poprzez dwa rezystory RL i zabezpieczona wylgcznikiem
WS16 wspélnie z lampami o$wietlenia kabin.

Obwodd pomiarowy obrotéw silnika spalinowego
Obwéd ten stanowi nadajnik obrotéw NO (wbudowany w silnik spali-
nowy) i wskaznik obrotéw WO (umieszczony na pulpicie maszynisty).
Obwody pomiarowe napiecia i natezenia pradu

Na pulpicie maszynisty znajduja sie nastepujace przyrzady klasy 2,5:
Al — amperomierz z zakresem 04000 A z bocznikiem BAI 4000 A
do pomiaru pradu pradnicy gtéwnej;

V1 — woltomierz z zakresem 0+1000 V z rezystorem dodatkowym D2
do pomiaru napigcia pradnicy gléwnej;
A2 — amperomierz z zakresem 250 — 0 — 250 A z bocznikiem BAZ

250 A do pomiaru pradu ladowania i prgdu wyladowania bate-
. Tii;
V2 — woltomierz do pomiaru napiecia prgdmicy pomocniczej i napie-
cia baterii (0150 V).

Pomiar predkoéci lokomotywy

Do pomiaru predko$ci lokomotywy sluzy predkosciomierz rejestrujacy
typu RTY, ktéry umozliwia zanotowanie:

~— predkosci jazdy,

— jazdy pod prgdem,
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— ‘czasu jazdy i postoju,
— czasu w godzinach i minutach,
-~ ci$nienia w cylindrze hamulcowym.
Uktad predkosciomierza sklada sie z:
— nadajnika predkosciomierza NS,
— odbiernika predkosciomierza OSR,
— stabilizatora tyrystorowego pradu TRP,
— rezystora regulatora pradu RS3,
— rezystora cewki rejestrujacej RSZ,
— rezystora o$wietlenia skali predkosciomierza RS1.
Szczegblowy opis predko$ciomierza jest zawarty w ksigzce M. Swi-
talskiego pt. ,Predkosciomierze w kolejowych pojazdach trakcyjnych”.

3.10. Obwody rozrzadu

3.10.1. Obwody podgrzewacza wody P40

Podgrzewacz wody (rys. 3-1) stuzy do podgrzewania wody i oleju w
ukladach silnika spalinowego do minimalnej temperatury, niezbednej
do rozruchu silnika spalinowego (olej +20°C, woda +40°C) oraz do
utrzymywania temperatury wody i oleju w dopuszczalnych granicach,
niezaleznie od pracy silnika spalinowego.

Zalaczanie podgrzewacza wody odbywa sie wylgcznikiem samoczyn-
nym WS11 i wylgcznikiem & w skrzynce sterowniczej podgrzewacza,
co jest sygnalizowane za$wieceniem sie lampki kontrolnej i awaryjnej.

Rozruch podgrzewacza nastepuje po wlgczeniu Ilgcznika dzwigien-
kowego podgrzewacza wody P3 na pulpicie lub przez macisnigcie przy-
cisku rozruchowego P1 w skrzynce sterowniczej. Po rozruchu gasnie
lampka komtrolna i stale pracuje silnik pompy obiegu wody, natomiast
silnik wentylatora, silnik iskrownika i pompy paliwa sg wlgczane w
zaleznosci od temperatury wody. Obwody tych maszyn s3 wlaczane
stykami zwiernymi stycznika R, ktérego pracg steruje termostat T, na-
stawiony na temperature dzialania 47--57°C.

Czas doprowadzania paliwa przy braku plomienia podczas urucha-
miania podgrzewacza wody jest nastawiony na przekazniku S o dziata-
niu zwlocznym 45 s, ktérego styki — nastawione na temperature 120°C
— bocznikuja styki K, termostatu kominowego.

Po uruchomieniu silnika wentylatora i silnika iskrownika oraz pom-
py nastepuje wietrzenie paleniska przez okolo 10+12 s, co reguluje
przekaznik zwloczny W, przy wylaczonym iskrowniku i odcietym do-
plywie paliwa przez zawér Z. Podgrzewacz jest chroniony: przed nad-
miernym wzrostem ‘temperatury wody przez termostat T, (temp. 85°C),
przed nadmiernym wzrostem temperatury spalin — styki K, termosta-
tu kominowego K (temperatura dzialania 340°C), oraz przed zgasnie-
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ciem plomienia — przez styki K, termostatu kominowego (minimalna
temperatura zadzialania 120°C). W razie jakiejkolwiek nieprawidlowo-
Sci w pracy podgrzewacza, zaswieca sie lampka awaryjna na pulpicie
i w skrzynce sterowniczej. Podgrzewacz mozna wylgczy¢ wylgczni-
kiem samoczynnym WS7 lub wylacznikiem £ w skrzynce sterowmiczej.

3.10.2. Obwod silnika pompy paliwa MP1 lub MP2

Silnik pompy paliwa MP1 lub MP2 wlgcza sie automatycznie podczas
rozruchu silnika spalinowego. Wiaczenie pompy paliwa moze nastgpi¢
po wlgczeniu lgcznika recznego sterowania pompy oleju DPO lub prze-
lgcznika recznego uruchamiania pompy paliwa PRP. W wyniku tego
zamknie sie obwo6d cewki stycznika pompy oleju SPO, co powoduje
zamKkniecie sie pomocniczych stykéw zwiernych SPO w obwodzie cew-
ki SPO (podtrzymuje napiecie cewki) oraz w obwodzie cewki stycznika
pompy paliwa SPPI1 lub SPP2, co z kolei powoduje zamkniecie sig¢ sty-
kow gltéwnych stycznika SPP1 lub SPP2 i prace silnika pompy paliwa
MP1 lub MP2, w zalezno$ci od pozycji przelgcznika pompy paliwa PP.

- Po recznym -wlgczeniu pompy paliwa igcznikiem PRP tworzy sie
obwod: ~
przewodd 210, wylgeznik samoczynny WS9, przewod 365 lub367,
przetgeznik pompy paliwa PP, przewdod 373, bierne styki przy-
cisku STOP, przewdd 374, lgcznik PRP, przew6d 375, przelgcz-
nik PP, przewo6d 377 lub 376, cewka stycznika pompy paliwa
SPP1 lub SPP2, przewod 201.

Zadziatanie stycznika SPP1 lub  SPP2 powoduje zbocznikowanie
lacznika recznego PRP i stykéw pomocniczych stycznika SPO stykami
pomocniczymi stycznika SPP1 lub SPP2 (samopodtrzymanie). Wylacza-
nie silnika pompy paliwa odbywa sie przyciskiem STOP.

3.10.3. Obwdéd silnika pompy oleju

Silnik pompy oleju jest uruchamiany przez wlgczenie lgcznika Reczne

sterowanie pompy oleju DPO, ktory zamyka nastepujacy obwod:
przewod 210, wylgeznik samoczynny WS3, styki WI—W5 wy-
lgcznika zamka nastawmnika WN, przewo6d 208, przycisk STOP,
przewdd 207, styki KI—K2 nastawnika kierunkowego NK,
przewdd 206, styki pomocnicze stycznika ladowania baterii
SEB, przewdd 205, styki pomocnicze stycznika rozruchowego
SR, przewod 203, zalgczony lacznik dzwigienkowy DPO, prze-
wod 202, cewka stycznika pompy oleju SPO, przewod 201.

Po zadziataniu stycznika SPO nastepuje zbocznikowanie Igcznika
recznego DPO stykami pomocniczymi stycznika SPO. Styki -gléwne
stycznika pompy oleju SPO zamkng obwoéd silnika pompy:

przewod 210, wylgeznik samoczynny WS10, przewdd 368, styki
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gléwne stycznika pompy oleju SPO, przewod 369, rezystor roz-
ruchowy silnika pompy oleju RO, silnik pompy oleju MO do
przewodu 201.

W obwodzie silnika MO znajduje sie rezystor rozruchowy RO, ktory
po zakonczeniu rozruchu jest zwierany stykami glownymi stycznika
rozruchowego SRO. Rezystorem RD3 reguluje sig wartos¢ rezystancji
dla ustalenia na zaciskach silnika napiecia, przy ktérym nastapi zadzia-
lanie stycznika SRO.

Silnik pompy oleju wlacza sie bezposrednio przed uruchomieniem
silnika. Przerwanie obwodu silnika pompy oleju (przez styki pomocni-
cze stycznika ladowania baterii SEB) nastepuje dopiero po uruchomie-
niu silnika.

3.10.4. Rozruch silnika spalinowego

Uruchomienie silnika spalinowego po diluzszej przerwie w pracy moze
nastapi¢ po podgrzaniu wody i oleju do niezbednego minimum, co jest
sygnalizowane zga$nieciem lampki sygnalizacyjnej Uszkodzenie silnika
spalinowego. Zgasniecie lampki oznacza zadzialanie przekaznika termo-
statéw 1 zamkniecie jego stykéw w obwodzie rozruchowym. Nacisnie-
cie przycisku START spowoduje: :

a) zadzialanie przekaznika rozruchu silnika spalinowego PRS w naste-
pujacym obwodzie: ,
przewo6d 210, wylgeznik samoczynny WS3, przewod 209, styki Wi—
—W5 wylacznika zamka nastawnika WN, przewdd 208, styki przy-
cisku STOP, przewod 207, styki KI1—K2 nastawnika kierunkowego
NK, przewod 206, styki pomocnicze stycznika tadowania baterii SLB,
przewdd 205, styki przycisku START, przewod 214, styki 1—2 od-
tacznika silnikow OS, przewod 215, styki przekaznika termostatow
PT, przew6d 204, cewka przekaznika rozruchu silnika PRS, prze-
wod 201.

b) zadzialanie przekaznika zatrzymania silnika spalinowego PZS (mie-
dzy przewodami 229—230), zamkng sie wowczas styki przekaznika
PZS w obwodzie elektromagnesu 7 regulatora Woodwarda oraz styki
w przewodach 221—231, bocznikujace styki przycisku START. Jedno-
czesnie nastapi otwarcie stykow PZS miedzy przewodami 208—230.
Gdy olej w ukladzie smarowania silnika uzyska cisnienie okolo
150 kPa (1,5 kG/cm?), wowczas zadziala przekaznik ci$nienia oleju
PCO, ktéry zamknie swoje styki PCO (miedzy przewodami 204—216),
a to spowoduje zadzialanie przekaznika czasowego rozruchu silnika
spalinowego PCR, poprzez zamkniecie stykéw pomocniczych styczni-
ka rozruchowego SR (miedzy przewodami 216-—217).

Przekaznik czasowy PCR zamknie swoje styki w obwodzie prze-
kaznika posredniczacego, ktory z kolei wlasnym stykiem PPC zamyka
obwbod zasilania cewki PPC stycznikéw rozruchowych SR. :
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Styki glowme stycznikéw rozruchowych SR spowodujg zamkniecie
obwodu rozruchowego, przedstawionego w opisie obwodéw glownych.

Styki pomocnicze SR miedzy przewodami 216—217 otwierajg sie
i pozbawiajg mnapiecia cewke przekaznika czasowego PCR, co powo-
duje uruchomienie mechanizmu czasowego przekazZnika PCR.

Czas rozruchu silnika spalinowego jest kontrolowany przez prze-
kaznik czasowy PCR, ktory zabezpiecza baterie akumulatoréw przed
nadmiernym wyladowaniem; wyladowanie takie moze by¢ spowodo-
wane dlugotrwalyg pracg pradnicy gléwnej jako rozrusznika w razie
trudnosci przy rozruchu silnika lub niewzbudzenia pradmicy pomoc-
niczej.

Po uruchomieniu silnika spalinowego, gdy pradnica pomocnicza
osiggnie swoje napiecie znamionowe, wowczas stycznik ladowania ba-
terii akumulatorow S£B (zestykami miedzy przewodami 77—83) zamy-
ka obwod pradnicy pomocniczej, a stykami pomocniczymi SEB (miedzy
przewodami 205—206) przerywa obwod rozruchowy, czyli obwoéd: cewki
styczniké6w rozruchowych SR, stycznika silnika pompy oleju SPO
i przekaznika czasowego. Gdyby rozruch silnika spalinowego nie nastg-
pil w okre§lonym czasie (przy zalaczonych stycznikach rozruchowych),
wowezas przekaznik czasowy przerwie swoimi stykami PCR obwod
przekaZnika posredniczgcego PPC. To spowoduje przerwe obwodu roz-
ruchowego i pozbawi napiecia styczniki rozruchowe SR miedzy przewo-
dami 219—201, ktérych styki glowne odigczg baterie akumulatoréw.
Jednoczesnie drugimi stykami przekaznik PPC przerywa obwdd zasila-
nia przekaznika PRS i poérednio przekaznika SPO.

Jezeli rozruch silnika jest przeprowadzony po okresie krotkiego wy-
lgczenia, a temperatura wody i oleju jest wyZsza niz wymagane mini-
malne wartoéci, to mozna przeprowadzi¢ rozruch bezposrednio, bez ko-
niecznosci wstepnego podgrzewania.

Podczas rozruchu silnika nie jest konieczne wlaczanie silnika pompy
oleju lgcznikiem dzwigienkowym DPO, gdyz wlaczenie pompy nastapi
samoczynnie przez styki przekaznika rozruchu silnika spalinowego PRS
(miedzy przewodami 202—204), po nacisnieciu przycisku START.

3.10.5. Regulacja predkosci obrotowej silnika spalinowego

Do regulacji predkosci obrotowej silnika spalinowego stuzy regulator
Woodwarda, ktéry reguluje doplyw paliwa do silnika spalinowego. Kaz-
dej pozycji mastawnika jazdy odpowiada okreslona predkos¢ obrotowa
silnika spalinowego, kt6rg regulator utrzymuje bez wzgledu na zmiane
obcigzenia. Zmiane nastawienia predkosci obrotowej silnika uzyskuje
sie odpowiednim zasilaniem elektromagneséow 4, 5, 6, i 7 w regulatorze
Woodwarda (przez styki nastawnika jazdy).

Uklad regulacji obrotéw zapewnia prace silnika w warunkach bie-
gu jalowego oraz jego predko$¢ minimalng bez przeplywu pradu przez
elektromagnesy.
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Zasilane w odpowiedniej kombinacji elektromagnesy powoduja w
sumie taki skok listwy paliwowej przy zmianie jednej pozycji nastaw-
nika jazdy, ze predkosé obrotowa silnika zmienia si¢ o okolo 70 obr/min.
Kazdy elektromagnes zasilany oddzielnie powoduje zmiane predkosci
obrotowej silnika o pewng wartos¢é. W pozycji od 0 do 4 nastawnika
glownego zadna z cewek elektromagnesow regulatora nie jest zasilana
i silnik ma predkos¢ obrotowa biegu jalowego.

Regulacja predkosci obrotowej moze si¢ odbywaé¢ jedymie po nasta-
wieniu mastawnika kierunkowego w pozycji PRZOD lub TYL i po na-
ci$nieciu przycisku czuwaka.

Elektromagnes 4 w regulatorze jest zasilany w obwodzie:

przewéd 210, wylacznik samoczynny WS3, przewéd 209, styki
WI1—W5 wylacznika zamka nastawnika WN, przewod 208, styki
przycisku STOP, przew6d 221, styki przekaznika zatrzymania
silnika PZS, styki K3—K4 nastawnika kierunkowego NK, prze-
wod 222, styki przekaznika termostatéw PT, przewod 223, sty-
ki przekaznika czuwaka PBC, przewéd 224, styki GI—G2 na-
stawnika gléwnego NG, przewdd 225, elektromagnes 4, prze-
wod 201.

Elektromagnesy 5, 6, 7 sg zasilane w podobny sposéb, w zaleznosci
od zamkniecia stykéw nastawnika giéwnego NG. W obwodzie elektro-
magnesu 7 znajduja sie dodatkowo styki przekaznika zatrzymania sil-
nika PZS.

W lokomotywie znajduje sie przelgcznik biegu jalowego, ktéry umoz-
liwia zmiane obrotéow silnika bez obcigzenia lokomotywy. Po przesta-
wieniu pokretta PBJ w polozenie 1 przelacznik spowoduje:

— stykami 1—2 przerwanie obwodu stycznika pomocniczego rozrza-
du SPR, wskutek czego nie nastgpi wzbudzenie sie wzbudnicy i prad-
nicy glownej,

— stykami 3—¢ zasilanie zaworu czuwaka ZC.

Regulacja predkosci obrotowej silnika spalinowego odbywa sie na-
stawnikiem jazdy NG przez zmiane polozenia kola napedowego od po-
zycji 4 do pozycji 11.

3.10.6. Zabezpieczenie silnika spalinowego

3.10.6.1. Zabezpieczenie przed nadmierna temperatura wody i oleju

Do ochrony silnika przed nadmiernym wzrostem temperatury oleju i wo-
dy stuzg termostaty: oleju TO, wody TWI, obiegu glownego TCHI
i obiegu pomocniczego TCH2.

Termostat wody TW1 i termostat oleju TO dzialajg od chwili wzro-
stu temperatury czynnika ponad 90°C i przerwa obwod cewki przekaz-
nika 'termostatu PT. Przekaznik PT pozbawiony mnapiecia zamknie sty-
ki PT miedzy przewodami 209--240. Styki te zamkng obwod zasilania
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przekaznika pomocniczego sygnalizacji PPS oraz obwdd zasilania lampki
sygnalizacyjnej LS1 Uszkodzenie silnika spalinowego. Jednoczesnie sty-
ki przekaznika PT spowodujg przerwanie obwodéw elektromagneséw
4, 5, 6, 7 regulatora Woodwarda i silnik rozpocznie prace w warunkach
biegu jatowego, natomiast rozwarcie stykéw przekaznika PPS miedzy
przewodami 282-—283 spowoduje przerwanie obwodu stycznika pomoc-
niczego rozrzadu SPR.

Termostaty TCH1 i TCH2 sterujg pracg dwéch zawordw elektro-
pneumatycznych EV5, wlaczajacych przelgczniki sterowania wentyla-
torow PSW1 i PSW2.

Zawory te sterujg wydajnoScig wentylatora zespotu chlodzgcego. po-
przez zmiane kata nachylenia lopatek wentylatora oraz zmiane polozenia
zaluzji.

Wzrost temperatury w obiegu glownym ponad 85°C powoduje za-
dzialanie termostatu TCHI, ktéry zamknie styki miedzy przewodami
266317, i spowoduje zasilanie cewki przetgcznika sterowania wenty-
latorem PSW1.

Gdy temperatura wody w obiegu pomocniczym przekroczy 65°C,
wowczas termostat TCH2 zamknie swoje styki miedzy przewodami
250242, co spowoduje zasilanie cewki przelgcznika PSW2. Wylgczenie
termostatow odbywa sie przy ‘temperaturze 75°C w obiegu glownym
i 55°C w obiegu pomocniczym. W ten sposéb mozna uzyskaé kombi-
nacje czterech réznych katéw nachylenia lopatek, a wiec cztery roézne
wyda jnosei:

— oba zawory wylgczone,

— zalgczony PSW1,

— zalgczony PSW2,

— zalgczone jednoczesnie PSW1 oraz PSW2.

Sterowanie intensywnoscia chlodzenia moze odbywat¢ sie rowniez
recznie, za pomocy lgcznika dzwigienkowego sprzegla wentylatora RSW,
umieszczonego na pulpicie; w szafie aparatéw elektrycznych nalezy
zalgczyé przelgeznik sterowania wentylatora PSWI1 lub PSW2, lub
obydwa jednoczesnie w zaleznosci od tego, jakg intensywno$é chilodze-
nia trzeba uzyskac.

3.10.6.2. Kontrola ciSnienia oleju w regulatorze Woodwarda

Spadek cisnienia oleju w regulatorze Woodwarda powoduje zaswiecenie
sie lampki sygnalizacyjnej LS1 Uszkodzenie silnika spalinowego. Obwod
lampki zostanie zamkniety przez styki 10—11 regulatora Woodwarda
PCW i jednocze$nie nastapi zasilanie cewki przekaznika pomocniczego
sygnalizacji PPS w obwodzie:
przewod 210, styki wylgcznika samoczynnego WS3, przewdd 209,
styki 10—11 regulatora Woodwarda PCW, przewo6d 240, lampka
sygnalizacyjna LSI, cewka przekaznika pomocniczego PPS,
przewod 201.
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Zamkniecie obwodu zasilania cewki przekaznika pomocniczego PPS
spowoduje rozlgczenie obwodu z cewks stycznika pomocniczego rozrzadu
SPR, a w konsekwencji — przerwanie wzbudzenia wzbudnicy i pradnicy
glownej.

3.10.6.3. Kontrola poziomu wedy w ukladzie chlodzenia

Spadek poziomu wody w zbiorniku kompensacyjnym powoduje zaswie-
cenie sie lampki sygnalizacyjnej LS1 Uszkodzenie silnika spalinowego
w_obwodzie analogicznym, jak przy kontroli ci$nienia oleju w regula-
torze.

3.10.7. Zatrzymanie silnika spalinowego

Zatrzymanie silnika spalinowego odbywa sie przez nacisniecie przycisku
STOP.

Styki przycisku STOP miedzy przewodami 208—221 przerywajs
obwod cewki przekaznika zatrzymania silnika spalinowego PZS. Otwar-
cie stykéw przekaznika PZS miedzy przewodami 221--231 powoduje
przerwanie obwodéw uzwojen elektromagneséw regulatora Woodwarda
4, 5, 6. Jednoczesnie nastgpi otwarcie stykéw przekaznika PZS miedzy
przewodami 229-—230, a zamkniecie stykow PZS miedzy przewodami
230—208, wskutek czego elektromagnes 7 regulatora Woodwarda zosta-
nie zasilony i nastgpi zamkniecie doptywu paliwa oraz zatrzymanie sil-
nika.

Styki przycisku STOP miedzy przewodami 280—281 przerywaja
obwéd cewki stycznika pomocniczego rozrzadu SPR. Styki stycznika
SPR miedzy przewodami 260—261 przerywaja zasilanie cewek styczni-
kéw uzwojen wzbudzajacych wzbudnicy SWW i pradnicy gtéwnej SWP.

3.10.8. Obwody wylacznikéw ciSnieniowych
Wylaeznik ci$nieniowy sprezarki

W czasie pracy silnika spalinowego, gdy pracuje pradnica pomocnicza

i jest zalaczony stycznik silnika sprezarki SS, tworzy sie obwod:

' przewod 210, styki wylacznika samoczynnego WS8, przewoéd 341,
styki awaryjnego wylacznika sprezarki AWS, przewéd 358, zam-
kniete styki wylacznika cisnieniowego sprezarki WCS, przewod
360, zamkniete styki stycznika ladowania baterii SEB, przewo6d
361, cewki stycznika sprezarki SS, przewod 201.

Gdy ciénienie w zbiorniku gléwnym przekroczy warto$¢ 850-, kPa,
woéwcezas wylacznik cisnieniowy sprezarki WCS przerwie obwdd cewki
stycznika silnika sprezarki SS. Ponowne wlaczenie wylgeznika nastgpi
po spadku ci$nienia do wartosci 750-5 kPa.

W razie uszkodzenia wylacznika ci$nieniowego WCS mozna przesta-
wié wylacznik awaryjny AWS i utworzyé obwéd bocznikujacy wylacz-
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nik ci$nieniowy WCS poprzez lgcznik diwigienkowy Sterowanie reczne
sprezarki SSR.

Wylgcznik ci$nieniowy rozrzadu WSR (pion 68) utrzymuje zwarte
styki, je$li ciénienie w przewodzie gléwnym podczas jego napeiniania
jest wieksze niz 460, s kPa, a w czasie jego oprozniania nie mmiejsze
niz 350., kPa.

Jezeli ciénienie w przewodzie gléwnym spadnie ponizej 350 kPa (po
zadzialaniu czuwaka, hamulce bezpieczenstwa lub w przypadku zerwa-
nia pociggu), 'to styki wylgcznika WCR przerywaja obwodd i brak jest
zasilania w obwodzie ze stykami K9 w nastawniku kierunkowym NK,
a nastepnie w obwodzie cewki stycznika pomocniczego rozrzadu SPR,
co powoduje wylaczenie sily pociaggowej.

Jednoczeénie zostanie przerwany obwdd zaworu odcinajgcego ZOP,
co spowoduje odciecie przeplywu powietrza z przewodu zasilajacego
do przewodu glownego. Z tych wzgledéw pierwsze napelnianie przewo-
du gléwmego, jesli spadek cisnienia jest wiekszy niz 350 kPa, musi od-
bywaé¢ sie po nastawieniu nastawnika gléwnego na pozycje 0 i wtedy
zawor odcinajacy jest zasilany przez styki G25—G26 nastawnika glow-
nego. Wylacznik ten uniemozliwia jazde do chwili wzrostu ciSnienia w
przewodzie gtownym do 460 kPa.

Styki wylacznika ciSnieniowego rozrzadu mogg by¢ zblokowane
przez przestawienie awaryjnego wylacznika ci$nienia rozrzadu.

3.10.9. Obwody zaworéw elektropreumatycznych

3.10.9.1. Obwod czuwaka

Czuwak ma na celu spowodowanie samoczynnego hamowania, gdy kto-
rykolwiek z przyciskéw recznych (PRC1, PRC2) lub noznych (PNCI lub
PNC2) nie bedzie naciskany okresowo w odstepach co najmmiej 60 s,
a wylaczenie wzbudzenia wzbudnicy nastapi przy braku nacisku co 80 s.
Podobne dzialanie wystapi po przycisnieciu wymienionych przyciskow
na stale (zablokowanie).

Dzialanie czuwaka jest nastepujgce:
Jesli nastawnik kierunkowy NK znajduje sie w pozycji 0, to poprzez
styki K11—K12 i przewody 255—347 tego nastawnika jest zasilany za-
wor czuwaka ZC. Zawor ten zamyka odplyw powietrza z uktadu hamul-
cowego, a wiec maszynista nie musi juz naciska¢ przyciskow.

Jednoczeénie poprzez styki G25—G26 (przewody 348—349) nastaw-
nika jazdy NG zostaje zasilony zawor odcinajacy napelnianie ZOP, kto-
ry otwiera przeplyw powietrza z przewodu zasilajacego do przewodu
gléwnego przez zawér maszynisty. Po przestawieniu nastawnika kierun-
kowego NK w polozenie PRZOD lub TYL nastepuje przerwanie obwo-
du zasilajgcego zawér czuwaka ZC i obwodu przekaznika sygnalu dzwig-
kowego czuwaka PBC. Przerwa w obwodzie przekaznika PBC powoduje
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zasilenie sygnatu diwiekowego czuwaka BC, ktory przypomina maszy-

niscie o koniecznosci naciéniecia przycisku czuwaka. Chwilowe naci$nig-

cie przycisku czuwaka, przy nastawniku kierunkowym na P lub T

i przy nastawniku gtéwnym NG w poziomie 0, spowoduje zamknigcie

obwodu:

__ zasilania zaworu czuwaka ZC, ktéry zabezpiecza odciecie wylotu
powietrza z przewodu gléwnego do atmosfery;

— zasilania zaworu odcinajgcego zasilanie z przewodu gléwnego (potla-
czenie przewodu zasilajgcego z przewodem giownym),

— zasilania przekaznika sygnalu dzwiekowego PBC, ktéry swoimi sty-
kami PBC miedzy przewodami 255—345 przerwie obwod sygnalu
dzwiekowego czuwaka BC.

Jezeli przycisk czuwaka nie bedzie okresowo naciskany, to nastapi
przerwanie obwodu zaworu czuwaka, ktory po zwloce czasowej 5+8 s.
(potrzebnej do opréznienia zbiornika powietrza czuwaka) spowoduje po-
laczenie przewodu giownego z atmosferg i rozpocznie si¢ samoczynne
hamowanie pociggu. Jednoczesnie zostaje przerwany obwoéd zaworu od-
cinajacego ZOP, ktéry tracac zasilanie odcina przeptyw powietrza z
przewodu zasilajacego do przewodu gléwnego.

Przy regulacji predkosci obrotowej silnika zawdr czuwaka jest za-
silany przez styki przelacznika biegu jalowego PBJ. -

Na rysunku 3-3 przedstawiono schemat ideowy instalacji nowego
uktadu czuwaka aktywnego, ktory jest obecnie zakladany w czasie na-
prawy lokomotywy, a na rysunku 3-4 schemat blokowo-funkcjonalny
czuwaka.

Czuwak jest zasilany z obwodéw rozrzgdu lokomotywy przewodem
210, przez wylacznik samoczynny WS7 i przewodem 255 do wylacznika.
WG. Wylacznik ten jest zaplombowany w pozycji wlaczonej (obwod
elektryczny zamkniety, a obwod sprezonego powietrza otwarty).

Wewnatrz aparatu glownego czuwaka CA znajduje sie oddzielny wy-
lgcznik awaryjny plombowany w pozycji wlaczone].

Wzbudzenie czuwaka nastepuje po chwilowym nacisnigciu przycisku
czujnosci (noznego PNC,., lub recznego PRC,.s), co powoduje podanie
dodatniego napiecia zasilania do ukladu wzbudzenia. Od tej chwili na-
stepuje samoczynne (co 60 s) odwzbudzanie czuwaka, ktore powoduje
zadzialamie ukladéw sygnalizacji — najpierw lampek sygnalizacy jnych
LSC (polaczenie réwnolegle, aby wyeliminowaé brak sygnalizacji w ra-
zie przepalenia zaréwki). Sygnal optyczny miga z czestotliwoscig 2,5 Hz.

Maszynista powinien potwierdzi¢ swb6j stan czujnosci przez impul-
sowe przyciéniecie jednego z przyciskow czujnosci (PNCy-y lub PRCj-y).
Jezeli tego nie uczyni w ciggu okoto 2,5 s, t0 nastgpi zadzialanie sygma-
liza'tora akustycznego, czyli buczka BC.

Jedli nie ma reakcji ze strony maszynisty, to po uptywie dalszych
2,5 s nastapi odwzbudzenie przekaznika czuwaka sterujgcego zaworem
czuwaka ZC, ktory spowoduje wylot powietrza z przewodu hamulco-
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Rys. 3-4. Schemat blokowo-funkcjonalny czuwaka elektronicznego

P — przetacznik rodz.ju napiecia, PB — przekazmk buczka, PL — przekaznik powtarzaiacy przekaznika PM,
PM — przekaznik sterujacy lampka migajaca, PW — przekaznik sterujacy elektrozaworem hamulcowym,
SH — przekaznik migacza elektronicznego, T — przekaznik elektroniczny ukladu opozniajacego

wego, oraz rozpocznie sie nagle hamowanie lokomotywy i pociggu. Za-
wor odcinajgcy ZO powoduje odciecie przeplywu powietrza z przewodu
zasilajgcego do zaworu maszynisty i uniemozliwia napelnianie przewodu
glownego w razie spadku ci$nienia w przewodzie gléwnym ponizej
0,35 MPa, natomiast umozliwia napelnienie przy wzroscie ci$nienia po-
wyzej 0,46 MPa. Zawor ZO umozliwia napelnianie przewodu gléwnego
przez styki G25-G26 mastawnika glownego w pozycji O, bez wzgledu
na panujgce w nim cis$nienie.

W razie uszkodzenia wylgcznika ciSnieniowego WCR dalszg jazde
mozna kontynuowaé¢ po wlgczeniu awaryjnego wylgeznika AWCR.

Kazde nacisniecie przyecisku czujno$ci oraz hamowanie pociggu s3
rejestrowane na tas$mie predkosciomierza. Zapisy te umozliwiajg kon-
trole pracy maszynisty.

W porze nocnej mozna zmniejszy¢ natezenie oswietlenia lampek syg-
nalizacyjnych przez wlaczenie (wylgcznikiem WRPC) rezystora przy-
ciemniania lampek RPC.

Zakleszczenie lub wielokrotne, czeste naciskanie dowolnego z przy-
ciskéw czujnosci powoduje przyspieszone zadzialanie czuwaka, a w kon-
sekwencji nagle hamowanie lokomotywy juz po okolo 6 s.

W czasie postoju lokomotywy oraz podczas jazdy z predkoécig mniej-
szg niz 30 km/h, jezeli nastawnik kierunkowy NK znajduje sie w poto-
zeniu 0, to czuwak pracuje w cyklu skroconym (postojowym) trwajgcym
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okolo 15 s. Po kazdym cyklu nastepuje samoczynne kasowanie i wzbu-
dzenie czuwaka. Dzialanie czuwaka moze byé sygnalizowane, lecz nie
wymaga naciskania przycisku czujnosci. Po przekroczeniu predkosci
30 km/h czuwak bez wzgledu na polozenie nastawnika kierunkowego
dziala, jak opisano poprzednio. W razie uszkodzenia czuwaka nalezy
zerwaé plombe na wylgczniku awaryjnym wewngtrz aparatu giléwnego
i wylaczyé czuwak. Jezeli to nie wystarczy, nalezy zerwat plombe na
wylaezniku gléwnym czuwaka WG i przestawi¢ go w pozycje Wytgczony.
Wylaczenie czuwaka nalezy odnotowa¢ w ksiazce pojazdu.

2.10.9.2. Obwoéd odluzniacza hamulca i hamulea przeciwposlizgowego

Wigczenie zaworu odluzniacza hamulca ZOH i zaworu przeciwposlizgo-
wego ZP nastepuje po naci$nieciu odpowiednich przyciskow (POHL
i POHP dla odluzniacza, a PZPP i PZPL dla zaworu przeciwposlizgo-
wego).

Zawory te dzialaja tylko po nastawieniu nastawnika kierunkowego
w polozenie PRZOD lub TYL przez styki K21—K22. Zasilanie zaworu
przeciwposlizgowego ZP powoduje doptyw powietrza do cylindréw ha-
mulcowych i przyhamowanie zestawéw kolowych.

Zasilanie zaworu odluzniacza powoduje polgczenie cylindréw hamul-
cowych z atmosfers.

3.10.9.3. Obwody piasecznicy

Zawory piasecznicy: ZPP — jazda do przodu i ZPT — jazda do tylu, sg
wlaczane wylacznikami noznymi (prawy i lewy) PPP i PPL. Obwody
zaworéw piasecznic sa uzaleznione od stykéw nastawnika kierunkowego
NK K17 — K18 podczas jazdy do przodu, a K19 — K20 w czasie jazdy
do tyhu.

Zasilany zawér powoduje przeplyw powietrza i wysypywanie piasku
pod kola, co zapobiega poslizgowi w czasie ruchu lokomotywy.

3.10.10. Obwody zabezpieczenn gléwnych

3.10.10.1. Zabezpieczenie ziemnozwarciowe

Przekaznik ziemnozwarciowy jest polgczony z obwodem glownym za
pomoca dwoéch stycznikéw SPZ1 i SPZ2, ktére w zaleznosci od kierunku
jazdy lokomotywy lacza przekaznik ziemnozwarciowy z przewodem ,,+”’
lub ,—" obwodu gléwnego lokomotywy.

Obwody cewek tych przekaznikéw sg zamykane przez: styki prze-
kasmika rozruchu silnika spalinowego PRS, styki 3—4 wylgcznika prze-
kaznika zi‘emnozwarcidwego WPZ oraz styki pomocnicze NA(P) i NA(T)
(zwierny i rozwierny) nawrotnika NA.
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Gdy w obwodzie gléwnym nastgpi zwarcie (np. podczas jazdy loko-
motywy do przodu), wowczas obwod pradu zwarciowego bedzie zamk-
niety dzieki uziemionej wcewce przekaznika ziemnozwarciowego PZ
i miejsca, w ktérym nastgpilo zwarcie. Przeplyw pradu zwarciowego
przez cewke przekaznika PZ spowoduje jego zadzialanie i zamkniecie
stykéw PZ miedzy przewodami 266—288. Prad przeplywajacy przez
styki PZ zasila cewke przekaznika pomocniczego ziemnozwarciowego
PPZ, ktorego styki miedzy przewodami 266-——289 spowoduja zaswiecenie
lampki LS2 PrzekaZnik ziemnozwarciowy.

Jednoczesnie styki przekaznika PPZ miedzy przewodami 268—279
przerywajg obwodd stycznika pomocniczego rozrzadu SPR, w wyniku
czego zostaja przerwane obwody wzbudzen wzbudnicy i pradnicy glow-
nej. Styki PPZ miedzy przewodami 266—288 zamykaja sie i boczni-
kujg styki PZ (266—288), podtrzymujgc w ten sposob zasilanie cewki
przekaznika PPZ i $wiecenie sie lampki sygnalizacyjnej LS2. Dalsza
jazda lokomotywy moze byé kontynuowana (ale tylko do najblizszej
stacji) po uprzednim cofnieciu nastawnika gléwnego NG w pozycje 0,
po zerwaniu plomby i przestawieniu wylacznika przekaZnika ziemno-
zwarciowego WPZ w potozenie 1. Przestawienie wylgecznika WPZ w po-
tozenie 1 powoduje:

— styki 5—6 przelacznika WPZ zamykajg sie, co powoduje, ze lampka
sygnalizacyjna LS2 $wieci sie ciggle i przypomina maszyniscie o po-
wstalym doziemieniu w obwodach gléwnych lokomotywy; cewka
przekaznika PPZ znajduje sie w tym czasie pod mapigciem,;

— styki 3—4 wylacznika WPZ otwierajg sie, co powoduje przerwe w
obwodzie zasilania cewek stycznikow SPZ1 i SPZ2, ktérych styki
glowne odlgczajg cewke przekaznika PZ od obwodu;

— styki I—2 wylacznika WPZ zamykajg sie i bocznikujg otwarte styki
przekaznika PPZ na przewodach 279—268, co umozliwia zasilanie
stycznika SPR, a wiec i jazde lokomotywy.

3.10.10.2, Zabezpieczenie nadmiarowe

Zadzialanie ktoregokolwiek przekaznika nadmiarowego spowoduje roz-
warcie odpowiednikéw stykéw (PNI1 na przewodach 286—287, PN2 na
przewodach 285—286 1 PN3 na przewodach 284—285) i przerwanie
obwodu stycznika pomocniczego rozrzadu SPR w wyniku czego zostaja
przerwane obwody wzbudzen wzbudnicy i pradnicy gléwnej. Styk po-
mocniczy stycznika SPR na przewodach 260—261 przerywa obwod za-
silania stycznikdéw uzwojen wzbudzajgcych SWW.

Pomocniczy styk stycznika SPR na przewodach 249—248 przerywa
obwod zasilajacy cewke stycznika pomocniczego stycznikéw liniowych
SPL, ktéry z kolei stykiem glownym wylacza cewki stycznikéw linio-
wych SL1-+SL6 i odlacza silniki trakcyjne S1-+-S6.

Jednoczesnie z zadzialaniem jakiegokolwiek przekaznika nadmiaro-
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wego zamknie si¢ odpowiedni styk pomocniczy PN1, PN2, PN3 na prze-
wodach 266--289 i zaswieci sie lampka sygnalizacyjna LS2 PrzekaZniki
nadmiarowe.

Po zadzialaniu przekaznikéw nadmiarowych mastepuje ich zabloko-
wanie. Powrét przekaznika nadmiarowego do polozenia pierwotnego jest
mozliwy po odblokowaniu za pomocg impulsowego 1geznika dzwigien-
kowego WON Odblokowanie nadmiarowe umieszczonego na pulpicie.
Zamkniecie tego obwodu powoduje zasilanie cewek odblokowujacych
przekazniki nadmiarowe w obwodzie:

przewo6d 300, styki G23—G24 nastawnika gtéwnego NG, przewod 324,
styki wylacznika odblokowania przekaznikéw nadmiarowych WON, prze-
wod 323, cewki przekaznikéw nadmiarowych PN1, PN2, PN3, prze-
wod 201.

Przy odblokowywaniu przekaznikéw nadmiarowych nastawnik glow-
ny NG powinien byé w polozeniu zerowym.

3.10.11. Radiotelefon

Radiotelefon przewozny 3006-160 jest 10-kanalowym, ultrakrétkofalowym
urzadzeniem pracujacym z modulacja F2 i F3 w pasmie czestotliwosci
148174 MHz z odstepem miedzy kanalami 25 kHz przeznaczony do
pracy w dyspozytorskich sieciach lgcznosci kolejnictwa we wspoblpracy
z radiotelefonem stacjonarnym 3206-160.

Dane techniczne

zakres czestotliwosci 148—=174 MHz

rodzaj pracy simpleks, semidupleks

rodzaj emisji F2, F3

liczba kanaldéw 10
odstep miedzy kanalami

sgsiednimi min. 25 kHz

1 MHz

skrajnymi maks.
stala czestotliwo$¢ (3206-160)

+ 2,2 kHz (lub + 1,2 kHz)

maksymalna dewiacja + 5 kHz
znieksztalcenie nieliniowe 5%
poziom szuméw i tetnien 40 dB
impedancja anten 50 Q
czulosé odbiornika SINAD = 20 dB 08V
moc wyjSciowa odbiornika 2 W
moc nadajnika (regulowana plynnie) 1=-10 W
sterowanie urzadzeniami
— kablem wielozylowym dtugosci

100 m

maksymalnej
zasilanie z baterii

32--180 V (lub 24 V)
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wymiary i masa glownych zespolow:

zesp6l nadawczo-odbiorezy 256 X 259 X 76 mm; 2 kg

manipulator 210 X 259 X 115 mm; 2,4 kg

zasilacz 253 X 259 X 76 mm,; 3,6 kg

an'tena 570 X 54 X 134 mm; 2,0 kg

Wszystkie urzagdzenia sg wyposazone w niezbedne zlacza i osprzet
instalacyjny.

Radiotelefon ma tyrystorowe uklady przeciwzwarciowe i przeciw-
przepieciowe, ktore zabezpieczajg urzadzenia przed uszkodzeniami spo-
wodowanymi niewlasciwym zasilaniem.

Na rysunku 3-5 przedstawiono schemat blokowy radiotelefonu, a na
rysunku 3-6 schemat ideowo-montazowy radiotelefonu lokomotywy.

Rys. 3-5. Schemat blokowy radiotelefonu

1 =- z¢éspol nadawczo-odbiorczy, 2 — manipulator, 3 — zasilacz, 4 — antena, 5 -— tablica rozdzielcza, 6 — mikro-
fonoglosnik, 7, 8, 9 — wtyk, 10 — zlacze, 11, 12, 13, 14 — gniazdo, 15 — zlacze, 16, 17, 18, 19 — przewdd
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Rys. 3-6. Schemat ideowo-montazowy radiotelefonu na lokomotywie

1 — zespot nadawczo-odbiorczy, 2 — manipulator z mikrofonogfo$nikiem, 3 — zasilacz uniwersalny, 4 — antena,
5 — dlawik, 6 — listwa zaciskowa, 7 — ztacze-wtyk, 8, 10, 13 — gniazdo, 9, 12 — wtyczka kolankowa, 11 — zlacze
gniazda, 14, 15, 16, 17, 18, 19 — przewéd, 20 — lacznik dzwigienkowy

Budowa radiotelefonu umozliwia prace z jednym lub dwoma mani-
pulatorami (lokomotywy dwukabinowe) na dowolnym kierunku.

Po wlaczeniu radiotelefonu pozostaje on na nastuchu i jest przygo-
towany do odbioru sygnaléw na jednym z dziesieciu kanaiéw. W odbior-
niku nastepuje wzmocnienie i detekcja sygnaléw. Po wzmocnieniu syg-
naléw m. cz. zostaje on podany kablem manipulacyjnym do czasowego
ukladu kluczowania, a nastepnie przez uklad skokowej regulacji sily
glosu do wzmacniania mocy m. cz. i glosnika w manipulatorze (lub ukla-
déw odbiorczych selektywnego wywolania grupowego lub alarmu).

W czasie nadawania sygnal akustyczny z mikrofonu po wzmocnieniu
we wzmacniaczu mikrofonowym manipulatora (lub z ukladéw selektyw-
nego wywolania grupowego lub alarmu) zostaje podany kablem mani-
pulacyjnym na wejscie toru m.cz. nadajnika zespolu nadawczo-odbior-
czego.
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W nadajniku nastepuje modulacja, powielenie i wzmocnienie sygnalu.
Z wyjscia madajnika sygnal podany zostaje do anteny. Wlgczenie radio-
telefonu do pracy jest sygnalizowane Swieceniem sie lampek w mani-
pulatorze oraz w zasilaczu.

Wilgczenie radiotelefonu

Ustawienie wlgeznikéw zasilania S1 w zasilaczu w pozycji WL oraz
wcisniecie przycisku N1 w manipulatorze powoduje uruchamianie radio-
telefonu (rys. 3-7). Wlaczenie radiotelefonu jest sygnalizowane $wiece-
niem lampki Lal w manipulatorze oraz lampki Lal i La2 w zasilaczu.
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Rys. 3-7. Rozmieszczenie elementéw manipulacji i sygnalizacji

— manipulator
NI — przycisk wigczenia radiotelefonu, N2 — przycisk wlaczenia blokady szuméw, N3 — przycisk wywolania
selektywnego pierwszej grupy abonentéw, N4 — przycisk wywolania selektywnego drugiej grupy abonentéw,
N5 — przycisk wywolania selektywnego trzeciej grupy abonentdéw, N6 — przycisk wlaczenia alarmu, N7 — przycisk
wlaczenia nadawania, SI — przelaczenie kanaléw, S2 — regulacja sily glosu, S3 — selektywny nastuch odpowiedniej
grupy abonentéw, S4 — wleczenie odpowiednieyo rodzaju pracy (nastuch-odbiér), Lal — lampka sygnalizujaca
wlaczene radiotelefonu — z6!ta, La2 — lampka sygnalizujaca fale noSng — zielona

b — zasilacz uniwersalpy
81 — wlaczenie baterii, Lal — lampka sygnalizujaca wlaczenie — czerwona, La2 — lampka sygnalizujaca napigcie

wyjéciowe — zielona

Podczas norrﬁabnej pracy pozostale przyciski i przelgczniki manipulatora
powinny znajdowac¢ sie w pozycji: N2 — wcisniety; N3, N4, N5 — spo-
czynkowej, SI — na zadanym kanale, S3 — odpowiadajgcej nastuchowi
zgdanej grupy abonentow, S4 — wylaczenia (odwieszony mikrofon).

Praca eksploatacyjna radiotelefonu

Nastuch. Przelgcznikiem SI nalezy wybraé czestotliwosé pracy (ka-
nat) i zdja¢ z zaczepu mikrofon. Przelgcznikiem S2 regulacji sity glosu
nalezy ustawi¢ odpowiedni poziom glo$nosci, a wlgcznikiem N2 wlaczyé
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blokade szumu. Mikrofon zawiesza sie w zaczepie. Przelgcznikiem S3

trzeba ustawi¢ jedng z pozycji 1, 2, 3. Ustawienie pozycji przelgcznika S3

wynika z potrzeby nastuchu korespondentéw znajdujgcych sie na torze:

nieparzyste 1, parzyste 2 lub dyspozytora stacji statej 3. Po wykonaniu

tych czynnoéci radiotelefon jest przygotowany do mastuchu.

Odbiér wlasciwego sygnalu selektywnego wywolania powoduje:

— odblokowanie (wlgczenie) glosnika, w ktéorym stychaé¢ sygnal aku-
styczny wywolania,

— zasygnalizowanie fali nosnej przez $wiecenie lampki Lal (SFN).

Operator stacji wywolujgcej moze przekaza¢ kréotkg informacje w
ciggu 8 s od zaprzestania wysylania sygnalu selektywnego wywolania.

Po uplywie tego czasu nastepuje automatyczne zablokowanie (wyla-
czenie) glosnika.

W razie koniecznosci odbioru informacji diuzej ‘trwajacej nalezy
zdjaé mikrofon z zaczepu. Zdjecie mikrofonu powoduje odblokowanie
gloénika na czas nieokreslony (woéwczas jest styszana cala koresponden-
cja miedzy abonamentami sieci radiowej).

Stan odblokowania glo$nika zostaje skasowany przez ponowne za-
wieszenie mikrofonu w zaczepie manipulatora.

Nadawanie informacji. Wigczenie na czas 1—2 s odpowied-
niego przycisku 1 lub 2 albo 3 powoduje wywolanie odpowiedniej grupy
abonentdéw, ktorych odbiorniki zostajg odblokowane w czasie okolo 5 s.
W wymienionym czasie operator inicjujgcy przekazanie informacji po-
winien podaé¢ numer pociggu (lub stacji statej), z ktérym zamierza na-
wigzaé korespondencje. Przekazywanie informacji moze nastapi¢ po uru-
chomieniu nadajnika przyciskiem N7. Zaleca si¢ méwié normalnym glo-
sem, przy czym odlegto§¢ maksymalna mikrofonu od ust nie powinna
przekracza¢ 30 cm (min. 15 cm).

Nie nalezy uruchamiaé¢ madajnika, gdy inni uzytkownicy zajmujg ka-
nal, co jest sygnalizowane s$wieceniem lampki La2 (SFN). Instalacja
radiotelefonu zainstalowana w lokomotywie serii SM31 nie jest przewi-
dziana do nadawania sygnaléw alarmowych.

3.10.12. Uruchomienie i jazda lokomotywy

W celu uruchomienia lokomotywy nalezy mnacisng¢ dowolny przycisk
czuwaka (PNC1, PNC2, PRC1, PRC2), a nastawnik kierunkowy NK prze-
stawi¢ w pozycje P (przod) lub T (tyl) w zalezno$ci od obranego kierun-
ku jazdy.

W wyniku tego nastgpi zamkniecie obwodu zasilania zaworu czuwa-
ka ZC i przekaznika sygnalu diwickowego PBC, ktory zamknie styki
PBC (przewody 279—280) w obwodzie stycznika pomocniczego rozrzadu
SPR, a otworzy styki PBC znajdujgce sie wewnatrz czuwaka (przewody
255—345) w obwodzie sygnatu diwiekowego czuwaka BC i przerwie
jego zasilanie.
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W ten sposéb zostanie zasilony stycznik pracy liniowej SPL w mna-
stepujgcym obwodzie:
przewéd 210, wylgcznik samoczynny WSS, przewdéd 266, styki
G15 — G16 nastawnika gtéwnego NG, przewod 249, styki stycz-
nika pomocniczego rozrzadu SPR, przewdd 248, cewka stycznika
pracy liniowej SPL, przewod 201.
Po wlaczeniu stycznika SPL nastgpi zasilanie cewek stycznikéw linio-
wych SL1+SL6 w obwodzie:
przewdd 210, wylgcznik samoczynny WS4, przewod 244, styki
stycznika SPL, przewo6d 245, styki 7—S8, 9—I10 odlgcznika sil-
nika OS, przewody 246 i 247, przewody 390--395, cewki stycz-
nikéw liniowych SL1-+-SL6.
Przestawienie nastawnika kierunkowego NK na P lub T spowoduje:
a) otwarcie stykéw K1 — K2 nastawnika kierunkowego NK w obwodzie
rozruchowym silnika spalinowego;
b) zamkniecie stykow K3 — K4 nastawnika kierunkowego NK w obwo-
dzie elektromagneséow 4, 5, 6, 7 regulatora Woodwarda;
c) zamkniecie stykow K9 — K10 nastawnika kierunkowego NK i zasi-
lania cewki stycznika pomocniczego rozrzadu SPR w nastepujgcym
obwodzie:
przewoéd 210, wylgeznik samoczynny WSS, przewédd 266, styki
K9 — K10 nastawnika NK, przewod 270, styki 1—2 przelacznika
biegu jalowego PBJ, przew6d 287, styki przekaznika nadmiaro-
wego PN1, przewé6d 286, styki przekaznika PN2, przewod 285,
styki przekaznika PN3, przewodd 284, styki przekaznika pred-
kos$ci maksymalnej PSM, przewdd 283, styki przekaznika pomoc-
niczego sygnalizacji PPS, przewédd 282, styki G17 — G18 na-
stawnika glownego NG, przewod 281, styki przycisku STOP,
przewod 280, styki przekaznika buczka czuwaka PBC, przewdéd
279, styki pomocnicze przekaznika ziemnozwarciowego PPZ,
przewod 268, styki wylgeznika krancowego blokady drzwi szafy
elektrycznej BDI, przew6d 278, styki wylgcznika BDZ2, prze-
wod 277, styki wylgeznika BD3, przewéd 276, styki wylacznika
BD4, przewdd 269, styki stycznika rozruchowego silnika wenty-
latora SRW1, przewod 274, styki stycznika SRW2, przewéd 279,
cewka stycznika pomocniczego rozrzadu SPR, przewdd 201

Przekaznik predkosci maksymalnej PSM jest sterowany stykami S23

w odbiorniku predkosciomierza i dziala przy predkosci 80 km/h.

Na skutek tego zamkng sie:

— styki pomocnicze stycznika SPR miedzy przewodami 282 — 281, bocz—
nikujace styki G17 — G118 nastawnika giéwnego NG;

— styki glowne stycznika SPR miedzy przewodami 260—261, ktore
zamykaja obwody zasilania cewki stycznika wzbudzenia wzbudnicy
SWW; '

d) przygotowanie stykami G23 — G24 nastawnika gléwnego NG obwodu
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do odblokowania przekaznikéw nadmiarowych PNI1, PN2, PN3 po
wlaczeniu wylgeznika odblokowania przekaznikéw nadmiarowych
WON;

e) mozliwosé zasilania cewki zaworu odcinajacego ZOP przez styki G25 —
G26 nastawnika NG;

f) przygotowanie stykami K17 — K18 i K19 — K20 obwodu do zasilania
zaworéw piasecznic ZPP lub ZPT po mnacisnieciu przyciskow PPL
lub PPP;

g) przygotowanie stykami K5 — K6 lub K7 — K8 obwodu do zasilania
cewek zaworéw nawrotnika jazdy NA(P) lub NA(T).

Po przestawieniu nastawnika gléwnego NG w pozycje I (podczas
jazdy lokomotywy do przodu) nastepuje:

— zamkniecie stykami G15 — GI16 nawrotnika gléwnego obwodu zasi-
lania zaworéw elektropneumatycznych nawrotnikéw NA(P), NA(T),
ktore przestawiaja swoje styki gléwne i pomocnicze w pozycje P.
Wskutek tego zamykaja sie styki NA(P) miedzy przewodami 254—256,
ktére przygotowuja obwoéd stycznika wzbudzenia wzbudnicy SWW
i stycznika wzbudzenia pradnicy gléwnej SWP do pracy;

__ zamkniecie obwodu zasilania cewki stycznika pomocniczego styczni-
kow liniowych SPL, co powoduje zwarcie stykoéw glownych stycz-
nikéw SPL miedzy przewodami 244 — 245, zasilenie cewek styczni-
kéw linjowych SLI--SL6 i wlaczenie stycznikow liniowych;

— rozlgczenie stykéw G17 — GI18 oraz nastawnika jazdy NG, ktore
bocznikujs zwierny styk stycznika pomocniczego rozrzadu SPR.
W wyniku tego w razie zadzialania jakiejkolwiek z blokad maszy-
nista (w celu powtérnego uruchomienia lokomotywy) musi przestawic¢
nastawnik jazdy w pozycje 0;

— wlaczenie (na 1 pozycji nastawnika jazdy NG) stykami G21 — G22
solenoidu 0 miedzy przewodami 311 — 201, stuzacego do sprowadze-
nia rezystora regulatora Woodwarda RRW do pozycii 2;

_ zasilenie cewek stycznikéw wzbudzenia wzbudnicy SWW i wzbudze-
nia pradnicy gtéwnej SWP, ktore spowodujg zasilanie od 2--11 po-
zycji nastawnika NG.

Zamkniecie obwodu zasilania cewek wymienionych stycznikow spowo-

duje: ,

— uniemozliwienie odblokowania nadmiarowych przekaznikéw PN,
PN2, PN3,

— przerwanie stykami G25 — G26 nastawnika NG zasilania zaworu

odcinajacego napelnianie przewodu glownego ZOP,

— zamkniecie stykéw gléwnych stycznika wzbudzenia wzbudnicy SWW
miedzy przewodami 74 — 75 (schemat obwodow glownych) i zala-
czenie uzwojenia obcego wzbudnicy Ip—Kp,

— zamkniecie stykow gtéwnych stycznika SWW miedzy przewodami
64—65 i zalgczenie uzwojenia wzbudzenia wiasnego wzbudnicy C — D,
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~— zamkniecie styk6w gléwnych stycznika wzbudzenia pradnicy gtéwnej

SWP miedzy przewodami 63 — 64 i wlaczenie cewki wzbudzenia

obcego pradnicy glownej I —K.

Styczniki SWW i SWP sg wiaczone od 2 do 11 pozycji nastawnika
jazdy NG. W obwodzie uzwojenia wzbudzenia obcego wzbudnicy Ip—Kp
znajdujg si¢ rezystory: rezystor regulujgcy regulatora Woodwarda RRW,
rezystor wzbudzenia obcego RWO oraz rezystor regulacyjny wzbudzenia
w nastawniku jazdy RNG.

W pozycji 2 nastawnika gléwnego NG rezystancja rezystora regula-
cyjnego RNG jest najwieksza (wynosi 316 Q i maleje przy kolejnych
pozycjach od 3 do 5 (kolejno 80Q, 16Q, 11 Q), a w pozycji 6 rezystor
‘ten jest zwarty.

Zmniejszenie wartosci rezystancji rezystora RNG powoduje wzrost
pradu wzbudzajacego wzbudnice, wzrost napiecia wzbudnicy, wzrost
pradu magnesujgcego pradnicy glownej oraz wzrost napiecia pradnicy
gltownej, ktéra zasila silniki trakcyjne.

Dalszy wzrost napiecia pradnicy gléwnej od 5 pozycji nastawnika
jazdy jest spowodowany wzrostem predkosci obrotowej silnika spalino-
wego.

Ustawienie nastawnika NG w pozycji 5 powoduje zamkniecie obwodu
zasilania elektromagnesu 4 regulatora Woodwarda, w pozycii za§ 6 —
elektromagnesu 6. Kolejnos¢ wlaczania elektromagneséw podaje diagram
na schemacie ideowym rozrzadu. Zmiana zasilania elektromagneséw
wplywa na zmiane polozenia listwy paliwa silnika spalinowego.

3.10.12.1. Jazda lokomotywy z bocznikowaniem uzwojen wzbudzenia
silnikéw trakeyjnych

Jazda z bocznikowaniem uzwojen wzbudzenia silnikéw ‘trakeyjnych SI1--
+S6 moze sie odbywaé woéwezas, gdy lokomotywa osiggnie predkost
30 km/h (I stopien) i 43 km/h (II stopien). Wigczanie i wylgczanie rezy-
storow oslabiajgcych wzbudzenie silnikow trakeyjnych RB odbywa sie
automatycznie i jest sterowane stykami SZI i SZ2 w odbiorniku pred-
kosciomierza. Jazda lokomotywy z bocznikowaniem uzwojenn wzbudzenia
silnikéw trakeyjnych moze odbywaé sie wowezas, gdy prad silnika trak-
cyjnego wraz ze wzrostem predkosci lokomotywy zmniejszy sie do war-
tosci 180 A, przy ktorej odpada zwora przekaznika bocznikowania PB,
umieszczonego w obwodzie zasilania silnika trakcyjnego S3.

Po uzyskaniu predkosci 30 km/h zamkng sie styki predkosciomie-
rza SZ1 miedzy przewodami 300—294 i zostaje zasilona cewka prze-
kaznika posredniczgcego PSZI1, ktéra zamknie styki miedzy przewodami
300—297, co spowoduje zamkniecie obwodu zasilania przekaZnika ‘po-
$redniczgcego bocznikowanie I stopnia PPB1. W wyniku tego powsta-
nie obwad:

przewo6d 210, wylacznik samoczynny WS6, przewdd 300, styki
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21—22 odlgcznika silnika OS, przewoéd 302, styki G19—G20 na-
stawnika NG, przewédd 301, styki przekainika PSBI, przewod
303, styki przekaznika PPBI, przewéd 3035, cewka przekaznika
stycznika bocznikowania I-PSB1, przewod 201.

7 chwila zamkniecia obwodu zasilania cewki przekaznika PSBI na-
stepuje zamkniecie stykéw PSBI miedzy przewodami 301—303. Tak
przygotowany obwod umozliwia podtrzymanie bocznikowania I stopnia
przy predkosciach mniejszych niz 30 km/h, gdyz wtedy powstaje cbwod:

przew6d 210, wylgcznik WS6, przewod 300, styki 21—22 od-
lacznika OS, przewoéd 302, styki G19—G20 nastawnika NG, prze-
woéd 301, zamkniete styki PSBI, przewod 303, styki przekaznika
bocznikowania PB, przewéd 305, cewka przekaznika PSBI.

Decydujacym czynnikiem w tym obwodzie jest warto$¢ pradu prze-
plywajgcego przez przekaznik PB.

Cewka przekaznika PSBI powoduje otwarcie stvkow PSB1 miedzy
przewodami 300—309, w wyniku czego cewka przekaZznika czasowego
boeznikowania PCBI1 zostaje pozbawiona napiecia.

W tej sytuacji powstanie obwod zasilajacy cewki stycznikéw boczni-
kowania SB1, SB3, co powoduje bocznikowanie I stopnia w obu gru-
pach silnikéw trakey jnych:

przewod 210, wylacznik samoczynny WS6, przew6d 300, zam-
kniete styki przekaznika czasowego PCBI (dziatajgcego ze zwlo-
kg 1,5--15 s), przewod 307, zamkniete styki przekaznika PSBI,
przewdd 308, cewki stycznikéw bocznikowania SBI i SB3.

Druga para stykéw miedzy przewodami 300—310 podaje napiecie
na cewke regulatora Woodwarda RW, co powoduje otwarcie odpowied-
nich zaworéw olejowych i taki przeplyw oleju w serwomotorze, ze su-
wak przesunie sie po pewnym czasie na ostatnia dziatke i wlgezy mak-
symalng warto$é rezystancji RRW w obwéd wzbudzenia obcego prad-
nicy glownej, a w konsekwencji jej odwzbudzenie. W wyniku tego sil-
nik spalinowy zostanie odcigzony przy jego dotychczasowych obrotach.
7 chwila wlaczenia bocznikéw nastapi rozlgczenie tego obwodu przez
styki SBI.

Przeplyw pradu przez cewki stycznikow SB1 i SB3 powoduje zam-
kniecie tych stycznikéw i przeplyw czeSci pradu przez rezystory boczni-
kowania RB11, RB12, RB13, RBI14, RBI15, RB16 o wartosci 0,045 Q.

Roéwnoczeénie z zadzialaniem stycznika SBI za$wieca sie lampka
sygnalizacyjna LS3. Wskutek wzrostu pradu przeplywajacego przez
przekaznik bocznikowania PB do wartoSci  272,5 A zamknie sie jego
zwora i nastapi przerwa w obwodzie zasilania cewki przekaznika stycz-
nika bocznikowania I stopnia; a to spowoduje rozlgczenie obwodu bocz-
nikowania.

W podobny sposéb odbywa sie wlaczanie II stopnia bhocznikowania,
przy czym II stopien bocznikowania jest uzalezniony zaréwno od prg-
du, jak i od predkosci.
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3.10.13. Jazda awaryina lokomotywy z trzema siluikami trakcyjnymi

W razie uszkodzenia ktdéregokolwiek z silnikéw trakeyjnych S1--S6
przewidziano mozliwos¢ jazdy trzema silnikami z odpowiedniej grupy,
w ktérej silniki sg nieuszkodzone, tj. SI1+-S3 lub S4-+-S6. Wybér odpo-
wiedniej grupy odbywa sie za pomocg odlacznika silnikéw OS.

Jesli nastapi uszkodzenie silnikow z grupy S4--S6, to dalsza jazda
moze sie odbywaé po przekreceniu pokretta odlgcznika silnikéw OS w
polozenie S1+S3 po zerwaniu plomby. W wyniku tego poszczegolne
styki odlgcznika OS powoduja:

— styki 5—6 miedzy przewodami 228—224 — zasilanie solenoidu 7 re-
gulatora Woodwarda réwniez na pozycji 10 i 11 nastawnika NG. Za-
silanie solenoidu 7 spowoduje dwukrotne zmniejszenie przyrostu
predkosci obrotowej silnika;

— styki 9—10 miedzy przewodami 245—247 — odlgczenie grupy stycz-
nikéw liniowych silnikéw trakcyjnych SL4-+SL6;

— styki 13—14 miedzy przewodami 258—259 — bocznikowanie grupy
stykéw pomocniczych stycznikéw SL4-+-SL6;

— styki 17—18 miedzy przewodami 274—275 — bocznikowanie stykow
pomocniczych stycznika rozruchowego silnika wentylatora SRW2 w
obwodzie stycznika SPR,

— styki 21—22 miedzy przewodami 255—302 — przerwe obwodu
przekaznikow bocznikowania PB, co uniemozliwia jazde na ostabio-
nym wzbudzeniu trzema silnikami,

— styki 27—28 miedzy przewodami 73—72 (schemat obowodu gléwne-
go) — wlgczenie rezystora wzbudzenia awaryjnego w obwod uzwo-
jenia obcego Ip—Kp wrzbudnicy W, co powoduje ograniczenie pradu
rozruchowego pradnicy glownej.

Dzialanie pozostalych stykéw odigcznika silnikéw trakeyjnych OS
pozostaje takie same, jak przy polozeniu pokretta w pozycji SI--S6.

Dalsze czynno$ci i dzialanie obwoddéw rozrzadu lokomotywy jest
analogiczne jak podczas jazdy z szeScioma silnikami.

3.10.14. Jazda awaryjna lokomotywy przy nie pracujacej pradnicy pomocniczej

W razie uszkodzenia pradnicy pomocniczej PP i zaniku napiecia naste-

puje:

a) zatrzymanie silnikéw wentylatoréow silnikow trakcyjnych SW1 i SW2
z powodu braku zasilania;

b) zatrzymanie silnika sprezarki z powodu braku zasilania,

c) otwarcie stykéw pomocniczych stycznikow SRW1 i SRW2 miedzy
przewodami 269—274 1 274-—275 w obwodzie stycznika pomocnicze-
go rozrzadu SPR, w wyniku czego pradnica gléwna i wzbudnica. zo-
stajg pozbawione wzbudzen. ‘

Dalsza jazda lokomotywy moze byé kontynuowana tylko do naj-
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blizszej stacji, po uprzednim recznym wylgczeniu wylacznika samo-
czynnego pradnicy pomocniczej WSP i przelgezeniu przelacznika na-
pedéw pomocniczych PNP na potozenie zasilania z baterii akumulato-
row. W celu umozliwienia korzystania z hamulca zespolonego mozna
na krotki okres (nie przekraczajacy 5 min) wilaczy¢ sprezarke i zasili¢
ja z baterii akumulatoréw; nalezy réwniez przelaczy¢ lgcznik awaryjny
sprezarki.

3.10.15. Obwéd sygnalizacji pozaru

Lokomotywa jest wyposazona w instalacje sygnalizacji pozaru (rys. 3-2),
ktéra sygnalizuje obstudze zagrozenie pozarowe.

Obsluga jest informowana o powstalym zagrozeniu za pomocg Sy-
gnatu $wietlnego i dzwigkowego.

Instalacje sygnalizacji stanowia:

— trzy czujki nadmiarowo-topikowe 90°C, rozmieszczone w przedziale
sprezarki, w szafie elektrycznej i pod podiogg kabiny maszynisty,
— cztery czujki nadmiarowoo-topikowe 120°C, rozmieszczone w prze-

dziale silnikowym (trzy oraz jedna w przedziale maszyn elektrycz-

nych,

— dwa przekazniki,

— dwie lampki sygnalizacyjne (jedna dla obwodu 90°C, druga dla
120°C),

— buczek,

— lacznik dzwigienkowy,

— przycisk kontrolny.

Uklad ten dziala i pozostaje w stanie czuwania od chwili wilgczenia
wylacznika samoczynnego WS3. Przez naciéniecie przycisku PK mozna
skontrolowaé uklad sygnalizacji (lampki i buczek).

Je&li nie sg przerwane obwody galezi czujek 90°C (czujki Cy, Ca, Cy)
i 120°C (czujki Cg=Cy), to sg zasilane cewki przekaznikoéw sygnalizacji
pozaru PSP1 i PSP2. Styki bierne tych przekaznikéw rozlaczaja obwo-
dy sygnalizacji $wietlnej lamp LAl i LA2 oraz buczka BA.

Jednocze$nie szeregowo polaczone styki czynne (normalnie otwarte)
przekaznikéw PSP1 i PSP2 sa wlaczone i zamykajg obwdéd cewki prze-
kaznika zatrzymania silnika spalinowego PZS. Taki stan oznacza, ze nie
istnieje zagrozenie pozarowe w lokomotywie.

Gdy temperatura otoczenia w pomieszczeniach, w ktérych znajduja
sie czujki, przekroczy wartos¢ 90°C (dla galtezi pierwszej) lub 120°C
(dla gatezi II), wowczas nastapi przerwanie obwodu przekaznika PSPI
lub PSP2, a to spowoduje zanik napiecia na cewce przekaznika. Prze-
kaznik ten zamknie swoimi stykami PSPI lub PSP2 obwod sygnalizacji
gwietlnej i zasili lampke LAI lub LA2 (co informuje o miejscu zagroze-
nia pozarowego) oraz zamknie obwod buczka, ktéry dzwiekiem sygnali-
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zuje pozar. Jednocze$nie czynny styk przekaznika PSP1 lub PSP2 ro-
zerwie obwod cewki przekaznika PZS, a wiec S powoduje wylaczenie
silnika spalinowego.

Dla wylaczenia sygnatu diwiekowego buczka oraz dla stworzenia
mozliwoéci ruszenia lokomotywy (w razie zadzialania dowolnej czujki)
nalezy przelaczy¢ wylacznik sygnatu dzwiekowego WBP powodujac po-
danie napiecia na cewke PZS, co umozliwi uruchomienie silnika spali-
nowego.
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Czesé 2

OBSLUGA I UTRZYMANIE LOKOMOTYWY

4. EKSPLOATACJA LOKOMOTYWY

4.1. Uwagi ogolne

Maszynista powinien zna¢ budowe swojej lokomotywy, zasade jej dzia-
lania oraz obstuge poszczegélnych zespoléow. Ta znajomo$¢ ulatwi mu
prace, pozwoli wykry¢ weczesnie] usterki i podjgé odpowiednig decyzje:
czy istnieje mozliwo$é usuniecia usterki, czy wykorzysta mozliwos¢ jazdy
z ukladem awaryjnym, czy tez zazada podmiany lokomotywy. Odpo-
wiednia decyzja zapobiega dalszym uszkodzeniom lokomotywy oraz
nieuzasadnionym opéznieniom pociggow.

W tej czeSci ksigzki podane zostang zasadnicze czynnosci, ktére na-
lezy wykona¢ w czasie uruchamiania lokomotywy, podczas jazdy i po
zakonczeniu pracy lokomotywy. Wszystkie te czynnosci nie wymagaja
uzycia dodatkowych przyrzadow. Ponadto maszyniste obowigzuja row-
niez odpowiednie instrukcje.

4.1.1. Przygotowanie lokomotywy do pracy

Przed uruchomieniem lokomotywy nalezy sprawdzi¢ zapisy w ksigice

pokladowej, wykona¢ ogledziny lokomotywy i sprawdzi¢:

— stan ko6l (szczegdlnie obreczy), resoréw, ukladu hamulcowego oraz
urzadzen na podwoziu;

— stan aparatury elektrycznej, silnikow trakcyjnych, pradnicy gléwnej
i maszyn elektrycznych;

— stan silnika spalinowego i jego urzadzen pomocniczych jak: turbo-
sprezarka, podgrzewacz wody, uklad oleju, paliwa i wody;

— poziom paliwa w zbiorniku;

— poziom wody w chlodnicy;

— poziom oleju w misce oleju silnika, sprezarki i turbosprezarki; w
przekladni wentylatora, w ostonach przekladni gléwnych;
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— polozenie nastawnika gléwnego i kierunkowego (powinny byé¢ w po-
lozeniu zerowym);

— czy s3 zamkniete drzwi szafy elektrycznej w kabinie tylnej;

— polozenie kurka przestawczego ,,towarowy-—osobowy”’;

-— stan wylgeznikéw samoczynnych na tablicy wylacznikow;

— stan urzadzen piasecznic i napelnienia zbiornikéw piasecznic pias-
kiem;

— stan gas$nic, wycieraczek szyb, sygnaldow s$wietlnych i dZwiekowych
oraz predkosciomierza;

— stan wyposazenia lokomotywy w narzedzia oraz wyposazenie w za-
leznosci od okresu pracy: lato — zima,;

— dzialanie reflektorow, lamp sygnalizacyjnych i o$wietleniowych oraz
elektrycznych sygnatéw dzwiekowych.

Po wykonaniu tych czynnoSci i sprawdzeniu stanu lokomotywy ma-
szynista musi podja¢ decyzje, czy lokomotywa jest odpowiednio przy-
gotowana do pracy i woéwezas przejmuje odpowiedzialnos¢ za jej stan
do czasu zakonczenia pracy.

4.1.2. Uruchomienie silnika spalinowego
4.1.2.1. Uruchomienie silnika spalinowego z baterii akumulatorow lokomotywy

W celu uruchomienia silnika spalinowego malezy wykonaé nastepujgce

czynnosci:

— sprawdzi¢, czy nastawnik kierunkowy znajduje sie w polozeniu ze-
rowym,

— odblokowat¢ mnastawnik jazdy przez wlozenie i przekrecenie klucza
w zamku nastawnika,

— wlaczy¢ lgcznik dizwigienkowy Podgrzewacz wody, co spowoduje
uruchomienie podgrzewacza wody 1 wylgczenie lampki sygnaliza-
cyjnej (biala) podgrzewacza,

— po uplywie okolo 10 min od uruchomienia podgrzewacza wody wia-
czy¢ lacznik dzwigienkowy Pompa oleju,

— sprawdzi¢ temperature wody 'i oleju (woda powinna osiggnaé tem-
perature min. 40°C, a olej min. 20°C). Nalezy odezyta¢ tylko tempe-
rature wody, gdyz termometr oleju (znajdujacy sie w 0b1egu glow-
nym) nie wskazuje dokladnie temperatury,

—- nacisng¢ przycisk START na pulpicie sterowniczym po zgasnieciu
lampki sygnalizacyjnej Uszkodzenie silnika spalinowego.

Uwaga: Po krotkim unieruchomieniu silnika mozna uruchomié go bez
koniecznosci wlgczenia pompy oleju. Wigczemie pompy oleju
ma na celu spowodowanie przeplywu oleju przez wymiennik
ciepla, w ktérym olej jest podgrzewany przez goraca wode.

— sprawdzi¢ regulacje predkosci obrotowej silnika bez obcigzenia w
zakresie: od obrotéw biegu jalowego do znamionowych przez zmia-
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ne polozenia kola nastawnika jazdy z pozycji 0 do pozycji 11 po

uprzednim przestawieniu:

@) pokretla Przelgcznika biegu jalowego w polozenie I,

b) nastawnika kierunkowego w polozenie PRZOD lub TY%;

— utrzgymywaé na wysokich obrotach bez obcigzenia silnik spalinowy
tak diugo, az sprezarka napeini zbiornik giéwny powietrza do cisnie-
nia 700=800 kPa (78 kG/cm?),

— przestawi¢ Przelgcznik biegu jatowego i nastawnik kierunkowy w
polozenie 0.

Rozruch silnika spalinowego moze by¢ przeprowadzony przez zasi-
lanie pradnicy gléwnej z baterii akumulatoréw danej lokomotywy lub
7z baterii akumulatoréw, ktéra znajduje sie poza lokomotywa, albo z in-
mego zrédla pradu o odpowiednim napieciu.

4.1.2.2. Uruchomienie silnika spalinowego z zewnatrz

Je&li bateria akumulatoréow jest wyladowana w stopniu uniemozliwia-
jacym rozruch silnika spalinowego, to mozna wykona¢ rozruch silnika
z innego zrédia pradu lub z innego zestawu akumulatorow. Aby to wy-
konaé, mnalezy odlgezyé rozladowang baterie akumulatoréw wylaczni-
kiem samoczynnym WSB oraz odigczy¢ wylaczniki samoczynne WSG
Wylgeznik samoczynny obwoddéw sterowania oraz WS2 Wylgcznik sa-
moczynny stycznika SEB; woéwczas dopiero mozna odlgezy¢ woltomierz
Vs Nastepnie nalezy polgczyt zapasowe zrodlo pradu z zaciskami Z7
i Z8 Zaciski rozruchu silnika spalinowego z zewngtrz po zdjeciu noskéw
na plycie zaciskowej w szafie elektrycznej.

Podczas wykonywania tej czynnosci nalezy zwrécié uwage na wia-
$ciwe polaczenie biegunow, tzn. takie, aby ,,+” obcego zrédia pradu byl
podlaczony do zacisku Z8, a ,—" do zacisku Z7.

Po dolgczeniu przewoddéw wlaczyé wylaeznik samoczynny wWSG Wy-
lgcznik samoczynny obwodéw sterowanie i wykonaé¢ rozruch silnika
spalinowego zgodnie z zasadami podanymi w punkcie 3.1.2.1.

P6 wykonaniu rozruchu nalezy wyzwoli¢ wylgeznik  samoczynny
WSG"E"Wy%qcznik samoczynny obwodéw sterowania, odlgezy¢ zapasowe
zrédto pradu, a nastepnie ponownie wlaczyé: wylgeznik glowny WSaG,
wylacznik samoczynny WS2 oraz wylacznik samoczynny WSB.

4.'1'{‘.5:.{““Un‘1chomienie i jazda lokomotywy

Po przeprowadzeniu rozruchu silnika spalinowego wedlug poprzednio
podanych zasad maszynista moze przystapi¢ do uruchomienia lokomo-
tywy. ' '

W tym celu nalezy:

—"Wlaczyé odpowiednie osygnalizowanie lokomotywy,

— w zaleznosci od potrzeb wigczy¢ oSwietlenie,
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— napelni¢ przewéd glowny i sprawdzi¢ dziatanie humalca samoczyn-
nego oraz dodatkowego,

— sprawdzi¢, czy jest wyluzowany hamulec reezny,

— sprawdzi¢ dziatanie syren pneumatycznych i piasecznic,

— sprawdzi¢ dzialanie sygnalizacji pozarowej,

— sprawdzi¢, czy przelgcznik biegu jalowego znajduje sie w poloze-
niu 0,

— nacisnaé¢ na wylgeznik nozny lub reczny czuwaka,

— przestawi¢ nastawnik kierunkowy na odpowiednig pozycje w zalez-
nosci od wymaganego kierunku jazdy,

— obraca¢ stopniowo kolo napedowe nastawnika gléwnego z polozenia
0 w pozycje 1 do 11 w taki sposob, aby nie nastgpilo przekroczenie
wartosci sumarycznego pradu nastawienie przekaznikéw nadmiaro-
wych.

Wraz ze wzrostem pozycji nastawnika jazdy nastepuje wzrost pred-
ko$ci obrotowej silnika spalinowego z 496 do 1000 obr/min, a wicc
i zwiekszanie predkosci jazdy lokomotywy. Zmiana predko$ei obroto-
wej powoduje zmiane napiecia pradnicy giéwnej, a takze zmiane pred-
kosci lokomotywy. Z chwilg osiagniecia predkosci 30 km/h jest mozliwa
jazda z bocznikowaniem uzwojenn wzbudzajgcych silnikéw trakeyjnych
I stopnia, a przy predkosci 43 km/h z bocznikowaniem II stopnia. Wig-
czanie 1 wylaczanie bocznikéw odbywa sie automatycznie i jest stero-
wane stykami predkosciomierza.

W razie nadmiernego wzrostu pradu silnikéw (np. na wzniesieniu)
pelne wzbudzenie silnikéw trakcyjnych odbywa sie samoczynnie. Jazda
z bocznikowaniem uzwojenn wzbudzajgcych jest sygnalizowana przez
Swiecenie sie jednej z dwéch lampek sygnalizacyjnych (niebieskich)
Bocznik I lub Bocznik II. :

Cofniecie nastawnika jazdy w polozenie 0 powoduje wylgczenie
jazdy z bocznikowaniem na jazde z pelnym wzbudzeniem, co jest sy-
gnalizowane zgas$nieciem lampek sygnalizacyjnych.

Wilgczenie bocznikowania jest niemozliwe, je$li jazda odbywa sie ja-
ko awaryjna z wylaczonym jednym silnikiem trakcyjnym lub z wyla-
czong grupg silnikéw trakeyjnych. Jesli brak jest sygnalizacji zalgcza-
nia bocznikowania, to nalezy sprawdzi¢:

— obwod lampek sygnalizacyjnych,

— obwod sterowania ukladem bocznikowania.

W czasie rozruchu ciezkiego skladu pociggu i wystgpienia trudnosci
spowodowanych poslizgiem ké! lokomotywy nalezy:

— upewnié sie, czy sklad jest wyluzowany,

— w razie powstania po$lizgu, cofngé nastawnik gléwny w pozycje 0

— rozpocza¢ rozruch od nowa, gdy ustanie poslizg,

—- podsypaé¢ piasek pod kola, ; : ‘

—— w razie wystgpienia poslizgu przyhamowac kota lokomotywy przez
naci$niecie przycisku Przeciwposlizg,
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— gdy poslizg ustanie, zwolnié przycisk.

W czasie jazdy maszynista powinien wiedzie¢, ze:

1) zmiana polozenia nastawnika kierunkowego moze nastgpi¢ tylko pod-
czas postoju lokomotywy,

2) raczka zaworu maszynisty powinna byé ustawiona w polozenie Jazda,

3) w czasie jazdy nalezy zwraca¢ uwage na wskazania przyrzadéw po-
miarowych i lampek sygnalizacyjnych, a mianowicie nalezy:

— sprawdzi¢ wskazania obrotomierza w czasie zmiany obrotow sil-
nika spalinowego,

— sprawdzi¢ wskazania amperomierza niskiego napigcia; wskazéwka
powinna znajdowac sie¢ na czesci skali tadowanie, co $wiadczy
o pracy pradnicy pomocniczej,

— sprawdzi¢ wskazania amperomierza wysokiego napiecia; wartosc
pradu nie powinna przekroczy¢ 1635 A; dla pradu 3300 A nastapi
zadzialanie przekaznikéw nadmiarowych,

__ sprawdzi¢ wskazania predkosciomierza,

_ sprawdzi¢ wskazania manometru ciénienia oleju oraz termometréow
wody i oleju, ktére w czasie normalnej pracy silnika spalinowego
powinny wskazywaé nastepujace wartosci:

a) cisnienie oleju silnika 500700 kPa
b) temperatura wody chlodzacej

silnik w obiegu gléwnym 60-+-85° C
¢) temperatura wody chlodzgce]j

silnik w obiegu pomocniczym 40-+-72° C
d) temperatura oleju 60-+-90° C

— stwierdzié, jakie lampki za$wiecily sie na pulpicie, oprécz lampki
bocznikowania uzwojen wzbudzajgcych silnikow trakcyjnych, kto-
rej zaswiecenie si¢ $wiadczy o awarii lub nieprawidlowej pracy
uktadu.

W czasie jazdy nalezy maciskaé wylacznik nozny lub przycisk reczny
czuwaka okresowo co 60 s, aby unikna¢ zadziatania czuwaka i zatrzy-
mania lokomotywy.

Aby zatrzymaé lokomotywe nalezy:

— sprowadzi¢ nastawnik gléwny w polozenie 0,

— zahamowaé lokomotywe zaworem dodatkowym maszynisty przez
przestawienie nastawnika gtéwnego z pozycji 0 w pozycie Hamowa-
nie,

— w przypadku prowadzenia pociaggu nalezy hamowaé¢ zaworem glow-
nym maszynisty przez obnizenie ciénienia powietrza w przewodzie
glownym w zakresie 350450 kPa,

— w razie niebezpieczenstwa mozna uzyé¢ zaworu naglego hamowania,
umieszczonego obok zaworu giownego maszynisty, laczacego przewod
glowny bezposrednio z atmosfera. ‘

W czasie jazdy moze wystapi¢ samoczynne hamowanie pociggu lub
lokomotywy jesli:
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— zostanie uzyty hamulec bezpieczenstwa w pociggu,

— nastgpi rozerwanie pociggu,

— zadziata czuwak przy braku impulsu spowodowanego przez maszy-
niste po naciskaniu przycisku noznego lub recznego co 60 s.
Hamowanie czuwaka powoduje przestawienie silnika na bieg jalowy

i brak napiecia pradnicy gléwnej, o ile nastawnik jazdy przed rozpo-

czgciem hamowania nie zostal przestawiony w pozycje 0.

Gdy maszynista stwierdzi hamowanie, wéweczas w kazdym przypadku
powinien natychmiast przestawi¢ nastawnik gléwny w polozenie 0, jezeli
poprzednio zajmowal on inne polozenie.

W celu zmiany kierunku jazdy nalezy bezwzglednie: zatrzymaé loko-
motywe, przestawi¢ nastawnik kierunkowy w przeciwne polozenie i po-
przez zmiane polozenia nastawnika rozpocza¢ jazde zgodnie z podanymi
zasadami.

Po zahamowaniu nalezy wyluzowa¢ hamulec w calym skladzie po-
ciggu gléwnym zaworem maszynisty lub przez przestawienie nastawnika
jazdy w polozenie 0 przy zahamowaniu samej lokomotywy. Lokomotywe
mozna réwniez wyluzowaé¢ za pomocg przycisku OdluZriacz hamulca.

4.1.3.1. Jazda awaryjna lokomotywy

W razie uszkodzenia ktéregokolwiek z silnikéw trakeyjnych SI1, S2, S3,

S4, S5, S6 lub calej grupy S1, S2, S3 lub S4, S5, S6 jest mozliwa dalsza

jazda grupa silnikéw nie uszkodzonych tylko w celu doprowadzenia loko-

motywy do najblizszej stacji, na ktérej nalezy stwierdzié przyczyne
uszkodzenia i usuna¢ jg lub odda¢ lokomotywe do naprawy.

Jazde awaryjng nalezy rowniez stosowaé w razie uszkodzemia silnika
wentylatorow silnikéw trakeyjnych MW1 lub MW2. Jesli nastgpi uszko-
dzenie silnika MWI1, to mozna kontynuowaé jazde awaryjng grupg sil-
nikéw trakecyjnych S4, S5, S6 po przekreceniu pokretla odigcznika sil-
nika trakeyjnego w polozenie S4-+-S6, a przy uszkodzeniu silnika MW2
nalezy przekreci¢ odlacznik silnikéw trakeyjnych w polozenie SI1-+S3.

W celu kontynuowania jazdy awaryjnej jedna grupa silnikéw nalezy:
— zatrzyma¢ lokomotywe (lub doprowadzié pocigg z rozbiegu do naj-

blizszej stacji),

— przestawié nastawniki: gléwny i kierunkowy w polozenie 0,

— zwolni¢ nacisk na przycisk czuwaka,

— stwierdzi¢, ktéry silnik lub grupa silnikéw jest uszkodzona,

— przestawi¢ pokretlo odlgcznika silnikéw z polozenia S1-+S6 w odpo-
wiednie polozenie SI1+-S3 lub S4+S6 w zaleznosci od tego, ktérg
grupg silnikéw ma by¢ kontynuowana jazda,

— uszkodzone silniki trakcyjne odigczy¢ dodatkowo za pomoeg stykow
palcowych nawrotnika znajdujacego sie w szafie elektrycznej,

— wylgczyé wylacznik uszkodzonego silnika wentylatora,

— kontynuowa¢ jazde do najblizszej stacji chlodzong i nie uszkodzong
grupg silnikéw trakcyjnych.
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Przestawienie odlacznika silnikow trakeyjnych spowoduje:

— przerwe w obwodzie zasilania odpowiednich stycznikéw liniowych,

— wylgczenie ukladu sterowania bocznikowaniem,

— wlaczenie w obw6d wzbudzenia wzbudnicy dodatkowej rezystancji
RWA.

W czasie jazdy awaryjnej nalezy zwraca¢ uwage, aby nie spowodo-
wa¢ przegrzania silnikéw trakeyjnych. Podczas pracy ciaglej prad trzech
silnikéw nie powinien przekracza¢ wartosci 817 A. Je$li nastgpi uszko-
dzenie pradnicy pomocniczej i zanik jej napiecia, to wskazoéwka ampe-
romijerza NN znajduje sie na skali Rozladowanie.

W takiej sytuacji nalezy:

— przestawi¢ nastawnik gléwny w polozenie 0,

— zatrzymaé lokomotywe,

— wylgezyé wylgeznik samoczynny pradnicy pomocniczej w szafie elek-
trycznej oraz przetozy¢ dzwignie przelgeznika napedéw pomocniczych,
co umozliwi zasilanie wentylatoréw silnikéw trakeyjnych i innych
obwodéw elektrycznych z baterii akumulatoréw,

— kontynuowa¢ jazde do najblizszej stacji.

Przy korzystaniu z baterii akumulatoréow silnik sprezarki moze pra-
cowaé max. 5 min, aby zapobiec roztadowaniu baterii a jednoczesnie
zapewni¢ dzialanie hamulcéw. Sprezarke wlacza sie lgcznikiem awa-
ryjnym sprezarki.

Po dojechaniu do najblizszej stacji i zatrzymaniu silnika spalinowego
nalezy wykry¢ i usunaé przyczyne uszkodzenia. Jesli jazda odbywa sie
z uszkodzong pradnica pomocniczg, to pradnica gléwna moze nie uzyskaé
napiecia 500 V z powodu zanizonej wartosci napigcia zasilania z baterii
akumulatoréw obwodu wzbudzenia wzbudnicy.

4.1.3.2. Dzialanie urzadzen zabezpieczajacych

Zadzialanie przekaZnikéw nadmiarowych

W razie przecigzenia ktéregokolwiek z silnikow trakcyjnych zadzialta

odpowiedni przekaznik nadmiarowy, ktéry spowoduje: '

— wylaczenie napiecia pradnicy gléwnej i wzbudnicy,

— zaswiecenie czerwonej lampki sygnalizacyjnej PrzekaZniki nadmia-
rowe.

W celu kontynuowania dalszej jazdy nalezy odblokowac¢ przekazniki
nadmiarowe przez:

— sprowadzenie nastawnika gléwnego w polozenie 0,
— impulsowe wlaczenie lacznika dzwigienkowego Odblokowanie prze-
kasnikéw nadmiarowych.

Po wykonaniu tych czymno$ci powinna zgasna¢ lampka sygnaliza-
cyjna Przekazniki nmadmiarowe i powinno nastapi¢ odblokowanie prze-
kaznika nadmiarowego, ktory powréci do swego pierwotnego polozenia.

Po trzech kolejnych nieudanych prébach odblokowania, co wskazuje
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na uszkodzenie silnika ‘trakcyjnego lub awarie w jego obwodzie, nalezy
zatrzyma¢ lokomotywe i sprawdzi¢ w szafie elektrycznej, ktéry z prze-
kaznikéw nadmiarowych zadziatal.

Dalsza jazda moze odbywaé sie z wykorzystaniem grupy silnikéw nie
uszkodzonych.

Zadzialanie przekaznika ziemnozwarciowego

Jesli wystgpi zwarcie do ziemi w obwodach gléwnych lokomotywy, to

zadziata przekaznik ziemnozwarciowy, ktory spowoduje:

— zaswiecenie czerwonej lampki sygnalizacyjnej Przekainik ziemno-
zwarciowy,

— wylgczenie napiecia pradnicy glownej i wzbudnicy.

Jebli $wieci sie lampka sygnalizacyjna PrzekaZnik ziemmozwarciowy
lub Przekaniki nadmiarowe, to nalezy najpierw wykona¢ czynnosci
opisane przy zadzialaniu przekaiznikéw nadmiarowyvch, aby stwierdzi¢,
ktory z przekaznikéw zadzialal. Gdy mimo odblokowania przekaznikow
nadmiarowych lampka sygnalizacyjna S$wieci sie nadal, oznacza to, Ze
zadzialal przekaznik ziemnozwarciowy. Dalsza jazda (mimo powstalego
zwarcia) jest mozliwa po zerwaniu plomby i przestawieniu pokretla
Wuylgeznik przekainika ziemnozwarciowego z polozenia 0 w polozenie 1.
Wylgcznik ten znajduje sie w szafie elektrycznei.

Lokomotywe w takim stanie mozna doprowadzi¢ do najblizszej stacji,
gdzie nalezy sprawdzi¢ i usunagé powstale uszkodzenia. Po usunieciu
uszkodzen nalezy przestawi¢ Wylgeznik przekainika ziemmnozwarciowego
w polozenie 0.

Uszkodzenie silnika spalinowego

Lampka sygnalizacyjna Uszkodzenie silnika spalinowego za$wieci sie
w nastepujgcych stanach silnika:
1) wzrost temperatury wody lub oleju w ukladach silnika spalinowego
powyzej dopuszezalnych wartosci, ktére wynosza:
a) temperatura wody:

— obiegu gléownego ©o92°C

— obiegu pomocniczego 72° C
b) temperatura oleju:

- maksymalna 90° C

— minimalna 10°C

2) spadek cisnienia oleju w regulatorze Woodwarda ponizej 190 kPa
przy 1000 obr/min lub ponizej 110 kPa przy 500 obr/min.
Rownocze$nie z zaSwieceniem sie lampki sygnalizacyjnej odpowiedni

termostat lub przekaznik ci$nienia oleju powoduje otwarcie stycznikow

w obwedach wzbudzajacych wzbudnicy, w zwigzku z czym nastgpi spa-

dek napiecia pradnicy glownej (brak sily pociggowej) oraz silnik roz-

pocznie prace w warunkach biegu jalowego (500 obr/min). W kazdym

z tych przypadkéw nastawnik jazdy nalezyé cofngé w polozenie 0. Na-
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stepnie nalezy sprawdzi¢ temperature wody i oleju, ewentualnie ci$nie-
nie oleju w regulatorze lub poziom oleju w misce oleju.

Po usunieciu przyczyny lampka sygnalizacyjna powinna zgasngt. Aby
mozna bylo kontynuowaé¢ dalszg jazde, nalezy przestawi¢ nastawnik
gléowny z polozenia 0 w dalsze polozenia.

4.1.4. Zatrzymanie silnika spalinowego i odstawienie lokomotywy

Po zatrzymaniu lokomotywy, lecz przed zatrzymaniem silnika spalino-
wego jest wskazana praca silnika spalinowego w warunkach biegu jalo-
wego w ciggu kilku minut, aby nastgpito stopniowe obnizenie jego tem-
peratury.

Nastepnie malezy:

— raczke gléwnego zaworu maszynisty ustawi¢ w polozenie ,trakcja
podwdjna”,

—— odluzni¢ hamulec za pomocg odluzniacza,

— przestawi¢ nastawnik kierunkowy w polozenie 0,

— wylgezyé podgrzewacz wody, gdy temperatura wody spadnie ponize]
60° C oraz oleju ponizej 50° C, za pomocg wylgcznika samoczynnego
Podgrzewacz wody, ktéry znajduje sie na tablicy wylacznikow samo-
czynnych w szafie lub przy skrzynce sterowniczej podgrzewacza.

— macisngé przycisk STOP, co spowoduje zatrzymanie silnika spalino-
wego,

— zablokowaé nastawnik maszynisty za pomoca klucza, w nastepstwie

 czego nastepuje automatyczne wylgczenie baterii akumulatoréw przez

~ wylacznik samoczynny Bateria akumulatoréw.

— wylgezyé wszystkie wylaezniki dzwigienkowe ma pulpicie,

— zahamowa¢ lokomotywe hamulcem recznym,

— odwodnié odoliwiacz i zbiornik gléwny powietrza.

W razie wystgpienia niebezpieczenstwa mozna zatrzymaé silnik bez-
posrednio przez naci$niecie przycisku STOP.

4.1.5. Jazda lokomotywy z nieczynnym silnikiem spalinowym

Przygotowanie lokomotywy przed rozpoczeciem jazdy polega na wyko-

naniu nastepujacych czynnoSci:

— nastawniki: gléwny i kierunkowy powinny byé ustawione w poto-
zeniu 0, klucz zamka nastawnika powinien by¢ wyjety,

— zawér maszynisty nalezy ustawi¢ w polozenie Podwodjna trakcja,

— wylaczyé wylacznik samoczynny baterii akumulatorow,

~— odlgczyé¢ silniki trakcyjne za pomocy odlgcznikdéw grupowych na-
wrotnika znajdujacego sie w szafie elektrycznej, a podczas transpor-
towania na duze odlegloici nalezy wyja¢ rowniez szczotki z silnikéw
t‘rakcyjnych. '
Jesli lokomotywa jedzie w stanie nieczynnym, to mnalezy zwrécic
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uwage, aby znajdowala sie ona zawsze za lokomotywa pociggdéw, a jej
sprzegi przewodu gléownego powinny by¢ polgczone z lokomotyws po-
ciggowsg 1 resztg pociggu. ‘

W razie uszkodzenia zaworu rozrzadczego LST1 w lokomotywie nie-
czynnej (ciggnionej) nalezy wylgczy¢ ten zawoér za pomocg kurka odci-
najgcego.

Najwigksza predkos¢ ciggnionej lokomotywy nie moze przekraczac
80 km/h.

4.1.6. Przetaczanie lokomotywy w lokomotywowni bez uruchamiania
silnika spalinowego

Lokomotywe mozna przetacza¢ w lokomotywowni bez koniecznosci uru-
chamiania silnika spalinowego (w tzw. stanie ,zimnym”) z predkoscig
okolo 5 km/h, dzieki specjalnemu ukladowi do zasilania z zewnatrz.
W tym celu do zaciskow Z10 Zaciski =zasilania przetoku lokomotywy
(znajdujgcych sie pod ostojg z prawe] strony) naleiy podlgczy¢ za po-
moca kabla o przekroju 5095 mm?® Zrédlo pradu stalego o wydajnosci
okolo 200 A i regulacji napiecia do okolo 40-=-50 V (np. spawarka wir-
nikowa).

Dla zrealizowania przetoku nalezy wlaczyé przelacznik OPM Prze-
tqcznik przetoku lokomotywy oraz wlaczyé recznie lub pneumatycznie
odpowiedni kierunek jazdy.

W razie koniecznosci natychmiastowego zatrzymania lokomotywy (ze
wzgledow bezpieczenstwa) nalezy uzy¢é hamulca pneumatycznego lub
recznego.

Po zakonczeniu przetaczania lokomotywy i po odlgczeniu przewodow
nalezy wylgczyé przelgeznik przetoku lokomotywy.

4.1.7. Ladowanie baterii akumulatoréw z zewnatrz

W razie stwierdzenia, ze bateria jest znacznie rozladowana, mozna j3
podiadowac z zewnatrz bez konieczno$ci wyjmowania baterii poza loko-
motywe. W tym celu przewody zrédia zewnetrznego pradu statego o na-
pieciu 110 V (z mozliwoscig regulacji tego napiecia) naleiy przylgezy¢
do zaciskéw Z9 umieszczonych mna plycie zaciskowej w szafie elektrycz-
nej. Ladowanie baterii z zewnatrz nalezy przeprowadza¢ zgodnie z obo-
wigzujgca instrukcjg tadowania i utrzymania, zalecang przez dostawce
akumulatoréw.

Baterie akumulatoréw mozna réwniez podladowaé przy dluzszym
postoju lokomotywy podczas pracy silnika przez przestawienie pokretla
biegu jalowego w polozenie 1, a nastepnie zwiekszy¢ obroty silnika
przez przestawienie nastawnika gléwnego w kolejng pozycje. Przed roz-
poczeciem jazdy nalezy nastawnik jazdy przestawi¢ w polozenie 0, a prze-
1gcznik biegu jalowego nastawi¢ na 0.
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4.1.8. Usterki i sposoby ich usuwania

W tablicy 4-1 przedstawiono wykaz wazniejszych usterek, mozliwe
przyczyny ich powstawania oraz sposoby ich usuwania.

4.1.9. Regulacja mocy zespelu pradotwérczego

Regulacje mocy nalezy przeprowadzi¢ po kazdej naprawie oraz po stwier-

dzeniu wyraznych odchylen charakterystyki trakcyjnej. Zalecane jest

réwniez przeprowadzenie regulacji sezonowej na okres zimowy i letni

ze wzgledu na zalezno$¢é mocy silnika spalinowego od temperatury oto-

czenia. Prawidtowo wykonana regulacja zapewnia:

— pewne wykorzystanie mocy silnika,

— uzyskanie wlasciwych predkosci lokomotywy przy wykorzystaniu
pelnej mocy silnika,

— wlasciwa wspolprace zespolu maszyn elektrycznych z silnikiem spa-
linowym w polgczeniu z regulatorem Woodwarda.

Stanowisko, na ktérym jest regulowana lokomotywa, musi umozliwi¢
obcigzenie zespolu pragdotworczego w zakresie pradow od 0 do 3200 A.
Do pomiaréw napiecia i pradu pradnicy giéwnej malezy stosowa¢ mier-
niki elektryczne z klasg dokladnosci przynajmniej 0,5.

Lokomotywa przed przeprowadzeniem regulacji na stanowisku po-
winna byé kompletnie zmontowana, z prawidiowo dzialajgcymi: silni-
kiem spalinowym, maszynami elektrycznymi, wentylatorem ukladu chlo-
dzenia oraz prawidlowo dzialajgcg instalacja elektryczna.

Nalezy rowniez sprawdzi¢ stan izolacji maszyn elektrycznych i in-
stalacji elektrycznej oraz przeprowadzi¢ proby napigciowe. Regulacje
trzeba przeprowadzi¢ po dwugodzinnej pracy ciaglej zespotu pradotwor-
czego, obcigzonego pelng mocg przy pradzie 1635 A, w celu zapewnienia
wlasciwej temperatury pracy maszyn elektrycznych i silnika spalino-
wego.

4.1.9.1. Pomiary sprawdzajace

Przed przeprowadzeniem regulacji nalezy sprawdzi¢:

— prawidlowos¢ predkosci obrotowe] silnika spalinowego: 496 =20 1/min
(obroty minimalne) i 1000+15 1/min (obroty maksymalne),

— czas przejscia suwaka rezystora (biala plamka) regulatora Wood-
warda z polozenia max. do min. oraz z min. do max.,

— czas przejécia silnika spalinowego z predkosci obrotowej minimalnej
do maksymalnej,

— czy po odcigzeniu silnika spalinowego suwak rezystora (biala plamka)
ustala sie zawsze w polozeniu max.,

— poziom oleju w regulatorze Woodwarda (podczas pracy silnika spali-
nowego),

— zakres przesuwania listew paliwowych na pompach wtryskowych,

9 — Lokomotywy spalinowe 129
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— wielko$é napiecia w obwodzie pomocniczym przy pracujgcej pradnicy
pomocniczej,
— rezystancje izolacji pradnicy glownej na ,zimno” i na ,gorgco”.
W razie stwierdzenia odchylek nalezy usunaé¢ nieprawidlowosci i po-
wtérzy¢ pomiary.

4.19.2. Sprawdzenie mocy silnika

W celu sprawdzenia mocy oddawanej przez zespél pradotworczy na za-
ciskach pradnicy gtéwnej podezas predkosci obrotowej biegu jalowego
silnika spalinowego (496+20 1/min), nalezy obcigzyé¢ pradnice pradem
930 A (4 pozycja nastawnika) i odczyta¢ wartoSci napiecia pradnicy
gléwnej. Po wylgczeniu wentylatora i sprezarki moc powinna wynosié¢
147 kW +3%.

Przy obrotach 1000+15 1/min (11 pozycja nastawnika) i pradzie
1635 A, moc zespolu powinna wynosi¢ 860 kW 3% (przy wylaczonym
wentylatorze i sprezarce).

4.1.9.3. Regulacja rezystorow wzbudzenia

Podczas regulacji rezystoréw wzbudzenia wszystkie napedy pomocnicze
(wentylator chlodnicy, sprezarka, pradnica pomocnicza, wentylatory sil-
nikéw trakcyjnych) muszg by¢ wlaczone.

Regulacja rezystoréw wzbudzenia obcego RWO

Przy znamionowych obrotach silnika spalinowego 1000 1/min oraz od-
taczonym uzwojeniu C—D wzbudnicy, nalezy wykona¢ regulacje rezy-
stora RWO w ten sposéb, aby na zaciskach pradnicy gléwnej otrzymaé
napiecie 784+3 V bez obcigzenia (I=0A — hieg jalowy).

W czasie regulacji rezystora RWO naleizy sprawdzi¢ prad wzbudzenia
obcego w uzwojeniu I,—K,, ktéry nie powinien przekroczy¢ wartosci
1,1 A, ze wzgledu na mozliwo$¢ przeciaZenia rezystora w regulatorze
Woodwarda. Rezystor ten (biala plamka) powinien znajdowa¢ si¢ w tym
czasie w maksymalnym skrajnym potozeniu.

Regulacja rezystora wzbudzenia wlasnego RWW

Przy znamionowych obrotach silnika spalinowego nalezy tak wyregu-
lowaé rezystor RWW, aby przy pradzie pradnicy giéwnej réwnym 04,
napiecie na zaciskach pradnicy wynosilo 825+3 V.

Regulacja rezystora wzbudzenia szeregowego RWS

Rezystor RWS nalezy tak wyregulowa¢, aby po zwarciu pradnicy gléow-
nej i osiggnieciu na 1I pozycji nastawnika przez silnik 1000 obr/min
prad pradnicy gléwnej wynosit 3200150 A. Wskaznik polozenia rezy-
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stora regulatora Woodwarda (biala plamka) w.czasie odczytu powinien
znajdowaé sie w poloZeniu max.

Czas trwania proby zwarcia nie powinien przekracza¢ 30 s, a kole]na
prébe zwarcia mozna przeprowadzi¢ po. uplywie 10 min.

4.1.9.4. Sprawdzenie charakterystyki zewnetrznej U = f(I)

Po wyregulowaniu rezystorow wzbudzenia: RWO, RWW i RWS nalezy
sprawdzi¢ przebieg charakterystyki zewnetrznej U=f (I) pradnicy w ca-
lym zakresie obcigzen przy jedenastej pozycji nastawnika jazdy i zalg-
czonych wszystkich napedach pomocniczych. Charakterystyka pradnicy
powinna mieé przebieg zblizony do charakterystyki przedstawionej na
rysunku 4-1. ;
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Rys. 4-1. Charakterystyka zespolu pradotwoérczego U = {(I)

Wychylenie wskaznika polozenia rezystora regulatora Woodwarda
(biala plamka) przy zmianie obcigzenia w zakresie pradow 940--315 A
nie moze dochodzi¢ do potozenia minimum (maksimum oporu rezystora
regulatora), co $wiadezyloby o braku wilasciwej wspolpracy silnika spa-
linowego z pradnicg gléwng. Regulacje mozna uzna¢ za wystarczajgcs,
jezeli wskaznik polozenia wychyli sie najdalej o dwie kreski od polozenia
minimum. »

W przeciwnym razie regulacje rezystorow w obwodach wzbudzenia
nalezy skorygowaé¢ w nastepujacy sposob:

1) rezystor RWO — zwiekszy¢ pragd wzbudzenia obcego I,—K, poprzez
zmniejszenie wartosci rezystora RWO, przy czym prad ten nie moze

przekroczyé 1,1 A,
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2) rezystor RWS — zwiekszy¢ prad w uzwojeniu I—K; poprzez zmniej-
szenie wartosci nastawienia rezystora RWS w ten sposéb, aby po
zwarciu pradnicy i przestawieniu nastawnika jazdy na pozycje 11
mozna bylo uzyska¢ warto$¢ pradu 3200-s0 A.

Po tej regulacji ponownie trzeba sprawdzi¢ charakterystyke ze-
wnetrzng pradnicy glownej w calym zakresie obcigzen.

4.1.9.5. Sprawdzenie stabilno$ci pracy zespolu i zdjecie charakterstyki zewnetrznej

Przy znamionowych obrotach silnika spalinowego i wiaczonych mnape-

dach pomocniczych lokomotywy nalezy obcigzy¢ pradnice glowng w za-

kresie pradow 0--3200 A. Jednoczes$nie nalezy odczyta¢:

— napiecie pradnicy giéwnej,

— prad pradnicy gléwnej,

— polozenie listew paliwowych, ktére powinny znajdowaé sie¢ w pozycji
odpowiadajgcej mocy znamionowej silnika,

— polozenie bialej plamki regulatora Woodwarda.

Jezeli listwy paliwowe sg utrzymywane w skrajnym maksymalnym
polozeniu a suwak opornika regulatora Woodwarda w potozeniu mini-
mum, $wiadezy to o tym, ze silnik spalinowy nie daje pelnej mocy lub
uklad regulacji pracuje niewlasciwie. W tej sytuacji silnik i uklad regu-
lacji malezy poddaé szczegdélowemu sprawdzeniu. Jezeli praca zespoltu
jest niestabilna, to trzeba dokreci¢ iglowy zawoOr kompensacyjny regu-
latora Woodwarda.

Za stabilng naleiy przyja¢ ‘taka prace zespolu, w czasie ktérej nie
wystepuja wyrazne, cykliczne wahania: obrotéw, wartosci pragdéow i na-
pie¢. Dopuszcza sie w czasie pracy zespolu prgdotwdrczego wahania
pradu obcigzenia nie przekraczajgce 50 A lub wahania predkosci obro-
towej nie przekraczajgce 20 obr/min.

4.1.10. Przeglady i naprawy okresowe lokomotywy

Podczas eksploatacji lokomotywy jest niezbedne wykonywanie planowo-

-zapobiegawczych czynno$ci jak: przeglady okresowe, naprawy biezgce

(miedzypociggowe), planowe naprawy okresowe i naprawy pozaokresowe.
Przeglady okresowe i naprawy biezace s3 wykonywane w lokomoty-

wowniach, a naprawy zaréwno okresowe, jak i pozaokresowe wykonuje

sie w zakladach naprawczych.

Wymieni¢ mozna nastepujace przeglady okresowe:

— kontrolny PK,

— okresowy maty Pl,

— okresowy $redni P2,

— okresowy duzy P3,

— okresowy rozszerzony P3r,

— sezonowy PS.
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Do napraw okresowych zalicza sie:
-— naprawe rewizyjng R,
— naprawe gléwna G.

W czasie napraw stosuje si¢ rotacje tak zwanych zespoidw wydzie-
lonych, tzn. zespoly te po naprawie moga by¢ zamontowane na innej
lokomotywie.

Do zespoléow tych sa zaliczane:
— silnik spalinowy,

-— pradnica gléwna,

— pradnica pomocnicza,

— wzbudnica,

— elektryczne silniki trakcyjne,
— sprezarka powietrza,

— rama wozka,

— zestaw kolowy.

Zespoly te maja wydzielone oddzielne karty zespolu, niezalezne od
ksigzki spalinowego pojazdu trakeyjnego.

Przeglady okresowe stanowia planowe zabiegi profilaktyczne, a jed-
noczesnie usuwa sie wszystkie usterki stwierdzone w czasie przegladu
lub przez druzyne ‘trakeyjng.

Poszczegdlne przeglady roinig sie zakresem wykonywanych prac.

Przeglady kontrolne powinny by¢ wykonywane przynajmniej raz na
48 godzin przez specjalng brygade lub przez druzyng trakcyjng.
Podczas przegladu kontrolnego nalezy:

— wykonaé zewnetrzne ogledziny nadwozia i podwozia,

— uzupehié zapasy paliwa, oleju, plynu chlodzacego i piasku oraz
sprawdzi¢:

— umocowanie wszystkich zespoléw na lokomotywie,

— stan waléw przegubowych,

— prace silnika spalinowego,

— stan wszystkich zbiornikéw, przewodéw i zlgczek, nieszczelnosci

i przecieki usungé.

— baterie akumulatoréw — poziom i gesto$é elektrolitu, stan zaciskow,
— uktad hamulcowy — dzialanie, luz miedzy obreczg a klockiem ha-
mulcowym,

— stan odresorowania,
— zestawy kolowe,
— predkosciomierz (naped, tasma),
— stan wszystkich plomb.
— stan komutatoréw i urzadzen szczotkowych maszyn elektrycznych,
— stan wyposazenia lokomotywy w narzedzia, sprzet i czeSci zapasowe.
Przeglady okresowe sa wykonywane w lokomotywowniach przez spe-
cjalistyczne brygady. Zakres prac dla tych przegladéw jest podany w do-
kumentacji technicznej przegladéw okresowych.
Przeglad sezonowy przeprowadza sie w pazdzierniku jako przeglad
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jesienno-zimowy i w kwietniu jako przeglad wiosenno-letni. Ma on na
celu przygotowanie lokomotywy do pracy w odmiennych warunkach
atmosferycznych.

Przeglad sezonowy nalezy polgczy¢ z ostatnim przegladem okreso-
wym P2 lub P3. Do zasadniczych prac nalezy woweczas: zmiana gestosci
elektrolitu, zmiana wielkosci mapiecia pradnicy pomocniczej, wymiana
olejow i smardw, zabezpieczenie silnikéw trakcyjnych przed dostawa-
niem sie $niegu.

Naprawy okresowe sg wykonywane w zakladach naprawczych taboru
kolejowego i roznig sie od przegladéw okresowych znacznie wigkszym
zakresem prac. Lokomotywa po naprawie okresowej powinna zapewnié
bezpieczng jazde az do nastepnej naprawy bez obawy przekroczenia
wymiaréw kresowych oraz dopuszczalnych luzéw.

Naprawa gtéwna polega na catkowitym rozmontowaniu, rewizji, na-
prawie lub wymianie wszystkich czeSci lokomotywy. Lokomotywa po
naprawie gléwnej powinna osiagnaé¢ stan techniczny zblizony do stanu
nowej lokomotywy.

4.1.11. BHP przy obsludze lokomotywy

Podczas obstugi i utrzymania lokomotywy nalezy przestrzega¢ obowia-
zujacych przepisow, ktoére dotycza bezpieczenstwa 1 higieny pracy,
a mianowicie:

— przestrzegaé zalecen podanych w instrukeji obstugi lokomotywy oraz
w innych instrukecjach, szczegélnie dotyczgcych urzadzen elektrycz-
nych i podnoszenia lokomotywy;

— podczas mapelniania zbiornikéw paliwem oraz uzupelniania oleju w
poszczegolnych urzgdzeniach nalezy zwraca¢ uwage mna to, aby nie
rozlewaé tych plynoéw, a w razie powstania plamy natychmiast ja
wytrzeé;

— przy pracach z elektrolitem nie wolno dopusci¢ do jego rozlania,
a wszelkie prace trzeba wykonywaé w odpowiedniej odziezy ochron-
nej,

— nie zblizaé sie do cze$ci wirujgeych,

— podczas obslugi i w czasie napraw nalezy uzywa¢ odpowiednich na-
tzedzi, bez jakichkolwiek uszkodzen,

— uszkodzone urzadzenia elektryczne nalezy wymieni¢ lub naprawic,

— w czasie pracy silnika spalinowego drzwi szafy elektrycznej powinny
byé bezwzglednie zamkniete,

— wylaczniki krancowe szafy elektrycznej powinny by¢ sprawne, w ra-
zie uszkodzenia wylgcznika krancowego mozna (przy wykorzystaniu
awaryjnego wylacznika blokady drzwi WBD) kontynuowaé jazde tyl-
ko do najblizszej stacji, na ktorej nalezy usunaé¢ uszkodzenie lub
wymienié wylaeznik,
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— konserwacja, naprawa urzgdzen i maszyn elektrycznych moze od-
bywa¢ sie tylko przy wylaczonym silniku spalinowym. Przed rozpo-
czeciem prac trzeba wylgczyC napiecie w calej instalacji elektrycznej
przez wylgczenie samoczynnych wylgcznikéw baterii,

— nalezy utrzymywaé¢ w dobrym stanie wszystkie uziemienia ochronne
lokomotywy.

4.1.12. Materialy eksploatacyjoe

Warunkiem prawidlowej eksploatacji lokomotywy jest stosowanie ma-
terialow eksploatacyjnych zgodnie z zaleceniami producenta oraz o od-
powiednich wlasciwosciach zgodnie z normami i warunkami technicz-
nymi.

Stosowanie innych gatunkéw: paliwa, olejéw i smaréw jest niedo-
puszczalne. Wszystkie stosowane materialy eksploatacyjne powinny byé
czyste, bez jakichkolwiek zanieczyszczen mechanicznych lub chemicz-
nych.

Olej napedowy

Do wysokopreznych, szybkoobrotowych silnikéw spalinowych nalezy
stosowac¢ olej napedowy LS ($Sredniosiarkowy) w okresie letnim, mato-
miast 1Z-35 w. okresie zimowym.

Paliwo pobierane z cystern do zbiornikéw w lokomotywie powinno
byt pobierane z gérnych warstw i po odstaniu przez 10 dni. W okresie
zimowym nie wolno stosowa¢ oleju napedowego letniego, gdyz paliwo
krzepnac uniemozliwia prace silnika, z powodu zatykania przewodow
i filtrow.

Clej smarny silnika spalinowego

Do smarowania silnika spalinowego stosuje sie olej silnikowy Loko-
mol CC/CD 40, przeznaczony do smarowania wysilonych (mocno obeig-
zonych) wysokopreznych kolejowych silnikéw spalinowych, ktére pra-
cujg w ciezkich warunkach eksploatacyjnych. Olej ten zawiera zestaw
dodatkéw o dzialaniu przeciwutleniajacym, przeciwkorozyjnym i my-
jaco-dyspergujacym oraz poprawiajacych wlasSciwosci smarne, odpornosé
na pienienie oraz zdolnos¢ do zapobiegania tworzeniu sie osadéw nisko-
temperaturowych.

Wltasciwosci oleju

lepkosé kinematyezna 10,15+12,80°E
— w temperaturze 50°C 70+-80 mm?s
— w temperaturze 100°C nie wyzsza niz 12 mm?¥/s
wskaznik lepkosci nie mniejszy niz " 90
temperatura krzepmiecia nie wieksza miz —=35°C
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temperatura zaptonu : -290°C

liczba zasadowa mg KOH/g nie mniejsza niz 9
zawarto$é wody nie wieksza niz 0,05%
zawartosé statych cial obcych nie zawiera

Olej powinien byé¢ przechowywany w opakowaniach zamknietych,
chronigcych przed dostepem: powietrza, wilgoci, zanieczyszczen atmo-
sferycznych i innych, w pomieszczeniach suchych, zabezpieczonych przed
bezposrednim dziataniem promieni slonecznych.

Olej w silniku jest narazony na podwyzszong temperature i cisnienia
oraz jest zanieczyszczany czasteczkami metalu, wodg i paliwem. Czyn-
niki te wplywajg na zmiane wartosci uzytkowej oleju. Z tych wzgledow
jest wiec wymagana okresowa kontrola oleju dla ustalenia wlasciwego
okresu jego wymiany. W celu wydtuzenia okresu miedzy kolejnymi wy-
mianami nalezy dokladnie przestrzegaé czystosci podczas napelniania
ukladu oraz przy wymianie i czyszczeniu wkladéw filtrujgcych w ukla-
dzie smarowania.

Woda chlodzaca w ukladzie chlodzenia silnika

Woda chlodzgca stosowana do chlodzenia silnika spalinowego musi by¢
oczyszczona z zanieczyszczen mechanicznych oraz powinna byé odpo-
wiednio przygotowana tzn., aby nie tworzy! sie kamien kottowy osady
i mie wystepowalo zjawisko korozji.

Woda twarda (zawierajgca sole wapnia i magnezu tworzace kamien)
bedzie powodowala powstawanie kamienia kotlowego na powierzchniach
$cianek, co wplywa na zmniejszenie przekroju przeplywu wody, a takze
powoduje zmniejszenie intensywnosci chlodzenia, gdyz kamien kotlowy
jest ztym przewodnikiem ciepla.

Jednoczeénie woda ma wilasciwosci korodujace, co przyczynia sige do
przedweczesnego zuzycia czeéci silnika. Z tych wzgledow woda przezna-
czona do ukladu chlodzenia silnika spalinowego powinna spelnia¢ naste-
pujace warunki:

— nie moze zawieraé zadnych zanieczyszczen mechanicznych,
— twardosé catkowita 1,5--1,16°n (stopnie niemieckie),

— zawarto$¢ jonéw chlorowych max. 50 mg/dm?®,

— pH zawarte w granicach 6,5-+8,5.

Jezeli wlasciwosci wody surowej nie mieszczg sie w podanych wiel-
kosciach, to nalezy te wode zmiesza¢ z inng wodg lub tez zmiegkezy¢ za
pomocag wymiennikéw jonowych.

Wode o takich parametrach miesza sie z olejem emulgujgeym HI,
aby utworzy¢ emulsje wodno-olejowa. Zemulgowany w osrodku wod-
nym olej jest rozprowadzony po calym ukladzie chlodzenia i wytwarza
na jego powierzchni cienkg warstewke oleju, ktora:

— zabezpiecza powierzchnie metalu przed korozja, co uniemozliwia bez-
posredni kontakt z substancjami agresywnymi,
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— uniemozliwia odkladanie sie osadéw na $ciankach ukladu chlodzenia,
— wplywa hamujgco na wystepowanie procesu kawitacji.

Ze wzgledu na temperature krzepniecia -5°C olej H1 powinien byé¢
przechowywany w pomieszcze}iiach, w ktérych temperatura jest wyzsza
niz temperatura krzepniecia oleju. Przed uzyciem olej nalezy podgrzaé
do temperatury 10--20°C.

Emulsja wodna stosowana w eksploatacji powinna zawierac 0,5+1%
oleju H1, a do pierwszego napelnienia silnika nalezy stosowa¢ emulsje
o stezeniu 1,5% oleju. Wazng sprawg przy sporzadzaniu emulsji jest do-
kladne wymieszanie oleju z wodg. W tym celu nalezy wlewaé do zbior-
nika z woda odmierzong ilosé oleju cienkim strumieniem i jednoczesnie
mieszaé ciecz. Mieszaé¢ powinno sie mechanicznie albo za pomoca spre-
zonego powietrza. Mieszanie powinno trwa¢ okoto 15--30 min od chwili
~ ukonczenia wlewania oleju. Emulsja wodno-olejowa po zmieszaniu po-
winna byé¢ koloru mlecznobialego (dopuszcza sie barwe mleczng, jasne]j
kawy), jednolita w wygladzie i nie moze wykazywa¢ niezemulgowanego
oleju.

Dopuszeza sie po 25 godzinach przechowywania emulsji w tempera-
turze 70°C bez mieszania pojawienie sie plam oleju na powierzchni
emulsji craz pewne zageszczenie gérnej warstwy.

Po ponownym wymieszaniu plamy oleju i wspomniane zaggszezenie
powinny zniknaé. Przygotowana emulsje trzeba sprawdzi¢ na zawartosé
oleju w emulsji oraz pH emulsji. )

W czasie eksploatacji nalezy pobiera¢ probki emulsji do analizy na
zawarto$é oleju. Po okresie rocznej eksploatacji emulsje nalezy wymie-
nié, a uklad chlodzenia przeplukaé czysta wody z dodatkiem krzemianu
sodowego w ilosci 3-+5%. Emulsje zuzyta trzeba spusci¢ w stanie na-
grzanym (bezposrednio po zakoriczeniu pracy silnika) do oddzielnego
zbiornika i dodaé 0,7% chlorku sodowego (NaCl), ktéry w temperaturze
70--80°C powoduje rozbicie emulsji po 1 godzinie z calkowitym wydzie-
leniem oleju, utrzymujgcym si¢ na powierzchni wody. Wydzielony olej
nalezy zebraé z powierzchni i zniszezy¢ (spali¢), a pozostaly wode z roz-
puszczong solg kuchenng mozna spusci¢ do kanatu. :

Piasek
Lokomotywa musi byé wyposazona w piasek do posypywania szyn, w
celu zwiekszenia przyczepnoseci miedzy kolem a szyng, szczeg6lnie podczas
rozruchu. Jest to bardzo wazne zjawisko szczegblnie w okresie zimowym
i wiosenno-zimowym, przy oblodzonych i mokrych szynach.

Zbiorniki piasecznic nalezy napeilni¢ suchym piaskiem przeznaczonym
do pojazdoéw trakeyjnych zgodnie z normg BN—T70/6726—01.

4.1.13. Smarowanie lokomotywy

Wykaz punktéw podlegajacych smarowaniu przedstawiono na rysunku
4-2 oraz w tablicy 4-2. ,
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Rys. 1-9. Zesp6t pradotwérezy

1 — silnik spalinowy, 2 —

turbosprezarka, 6 — chiodnica powiewrza dotadowania, 7 — podpory elastyczne, 8 — pompa wstgpnego smarowania, 9 — porapa wody

pradnica pomocnicza, 4 --- wzbudnica, 5

pradpica gtéwna, 3 —



