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Введение 

 

Введение. Общие сведения о тепловозах ЧМЭ3 

 

Тепловозы ЧМЭ2 и ЧМЭЗ (Ч — чехословацкий, М — маневровый, Э 

— с электрической передачей, цифры 2 и 3 — номер серии) поставляло в 

Советский Союз производственное объединение ЧКД-Прага (ЧССР), в 

которое входят заводы: имени Вильгельма Пика (производство дизелей), 

«Тракце» (электрооборудование) и «Локомотивка-Соколово» (экипажная 

часть, вспомогательное оборудование и сборка). 

В 1958—1965 гг. чехословацкое национальное предприятие ЧКД-Прага 

изготовило для железных дорог СССР 522 четырехосных тепловоза ЧМЭ2 

мощностью 550 кВт (750 л.с). В 1963 г. производственным объединением 

ЧКД-Прага по заказу Министерства путей сообщения Советского Союза 

были изготовлены два опытных шестиосных тепловоза ЧМЭЗ мощностью 

993 кВт (1350 л. с), которые прошли эксплуатационные испытания на 

экспериментальном кольце Всесоюзного научно-исследовательского инс-

титута железнодорожного транспорта (ст. Щербинка) и в локомотивном депо 

Люблино Московской дороги. 

В 1964 г. была изготовлена опытная партия из десяти тепловозов 

ЧМЭЗ. 

С 1965 г. выпуск тепловозов ЧМЭ2 был прекращен, и начался 

серийный выпуск тепловозов ЧМЭЗ. На 1 января 1990 г. на советские 

железные дороги поступило более шести тысяч таких локомотивов. 

В течение более 20 лет тепловозы ЧМЭЗ поставлялись на дороги 

Советского Союза без принципиальных конструктивных изменений. В то же 

время по рекомендациям эксплуатационников и ремонтников депо заводом-

изготовителем была улучшена конструкция и компоновка отдельных узлов и 

сборочных единиц. 
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Длительная эксплуатация тепловозов ЧМЭЗ в различных климатиче-

ских условиях (от минус 40 до плюс 40 °С) показала их высокую надежность. 

В 1984 г. по заказу МПС ПО ЧКД-Прага были изготовлены два опытных 

тепловоза ЧМЭЗТ, а в 1986 г.— опытная партия (20 шт.) локомотивов этой 

модификации. Почти все оборудование (основные сборочные единицы) этого 

тепловоза (экипажная часть, дизель, компрессор, гидромеханический 

редуктор, тяговые электрические машины, двухмашинный агрегат и т. д.) 

одинаково с таким же оборудованием серийного тепловоза ЧМЭЗ, но индекс 

Т указывает, что тепловоз дополнительно оснащен электродинамическим 

(реостатным) тормозом и устройством для подогрева дизеля после 

длительных стоянок. Оба этих новшества, а также применение электронного 

регулятора позволяют при эксплуатации тепловозов ЧМЭЗТ снизить по 

сравнению с тепловозами ЧМЭЗ расход топлива на 8—10%, песка на 45—

50% и тормозных колодок на 95%. 

С июля 1988 г. ПО ЧКД-Прага полностью перешло на серийный 

выпуск тепловозов ЧМЭЗТ и ЧМЭЗЭ, прекратив выпуск тепловозов ЧМЭЗ. 

Тепловозы с индексом Э («Электроника») не оборудованы электродина-

мическим тормозом, но имеют устройство для подогрева дизеля. На этих 

тепловозах также применен электронный регулятор, позволяющий наиболее 

эффективно использовать электрическую передачу мощности. 

Цели и задачи письменной экзаменационной работы 

Заданием на письменную экзаменационную работу было предложено 

описать назначение и конструкцию предельного регулятора тепловоза ЧМЭ3, 

процесс их ремонта, изучить безопасные приёмы труда, меры по 

экономичному расходованию материалов при ремонте,  а также осветить 

заданную тему по эксплуатации тепловоза – переход со спуска через 

горизонтальную площадку на подъем. 
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1. Краткая характеристика  

предельного регулятора тепловоза ЧМЭ3 

1.1 Назначение предельных регуляторов тепловозов 

Не исключена возможность, что в процессе работы по каким-либо 

причинам нагрузка на дизель упадет сразу до нуля. В этом случае, если не 

иметь специальных устройств, произойдет авария: частота вращения 

коленчатого вала дизеля, в цилиндры которого продолжает поступать 

топливо в прежнем количестве, может превысить допустимое значение. В 

результате значительно увеличатся центробежные силы вращающихся 

деталей, силы инерции возвратно-поступательных масс и двигатель может 

разрушиться. 

Ясно, что машинист физически не успеет проследить за таким быстрым 

изменением нагрузки, В этом исключительном случае надо человека 

заменить автоматом, что и предусмотрено. Регулятор безопасности 

(предельный регулятор) дизелей 10Д100 и 2Д100 при увеличении частоты 

вращения коленчатого вала выше установленной, т. е. при 940—980 об/мин, 

воздействует на рычаг выключения подачи топлива, который переводит 

рейки топливных насосов в положение нулевой подачи. На дизелях 11Д45А 

выключается подача топлива при 840—870    об/мин,    на     2Д70 — при 

1080—1120 об/мин, а на 5Д49 — при 1150—1200 об/мин. Предельный 

регулятор дизелей Д50, 2Д50М и ПД1М при 840—870 об/мин приводит в 

действие механизм, который стопорит толкатели топливных насосов, 

удерживая их в верхнем крайнем положении. 

1.2 Устройство предельного регулятора тепловоза ЧМЭ3 

Предельный регулятор (рис.1) предназначен для защиты дизеля от 

«разноса» в случае несоответствия нагрузки и развиваемой дизелем 

мощности. Чаще всего причиной такого несоответствия является 
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неисправность объединенного регулятора. Автоматическое срабатывание 

предельного регулятора происходит при частоте вращения коленчатого вала, 

равной 835±10 об/мин, т. е. превышающей номинальную частоту на 10%. 

Предельный регулятор расположен в корпусе привода распредели-

тельного вала и состоит из трех узлов: центробежного чувствительного 

элемента, механического усилителя и механизма взвода.  

 

 

Рисунок 1 – Предельный регулятор тепловоза ЧМЭ3 

 

Центробежный чувствительный элемент смонтирован на шестерне 3 

распределительного вала 6 (z=54). Он имеет два центробежных груза 7, 

каждый из которых представляет собой неравноплечий рычаг, 

поворачивающийся на оси. Осями служат специальные болты 5, 

используемые одновременно для крепления шестерни 3 к фланцу хвостовика 

распределительного вала. Конец болта 5 расклепан, что предотвращает 
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продольное смещение груза. Короткие плечи грузов 7 оттянуты пружинами 

4, натяжение которых можно менять при помощи регулировочных болтов 12 

с квадратными хвостовиками. Болты 12 ввернуты в специальные держатели 

1, укрепленные гайками 2 на шестерне 3 (около ее обода). Один конец 

пружины 4 надет на головку болта 12, а другой соединен с пальцем 8, 

запрессованным в отверстие короткого плеча рычага. Пружины отрегули-

рованы таким образом, что они не могут помешать расхождению грузов при 

достижении коленчатым валом частоты вращения 835± 10 об/мин. 

 

Рисунок 2 – Расположение грузов на шестерне предельного регулятора 

 

Расхождение грузов на одинаковый угол обеспечивается муфтой 28, 

представляющей собой разъемную обойму, свободно установленную на валу 

6 и стянутую двумя болтами 6. Муфта имеет пазы а, в которые заведены 

стержни 36, укрепленные на грузах 7. Поворот одного из грузов через 

стержень и муфту передается стержню другого груза, который, 

поворачиваясь на тот же угол, включает в работу вторую пружину. Если 
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частота вращения коленчатого вала дизеля не превышает номинальной, то 

длинные плечи грузов усилием пружин прижаты к валу 6. 

 

Механический усилитель предназначен для поворота вала управления 

20 топливными насосами на нулевую подачу топлива по сигналу центро-

бежного элемента. Он собран в сварном стальном корпусе 15, прикреп-

ленном тремя болтами к торцовой стенке блока дизеля. В корпусе 15 

установлены два вала с укрепленными на них рычагами. На валу 26 при 

помощи штифтов жестко укреплены рычаги 9, 10 и 25, а четвертый рычаг 27 

установлен на этом же валу с   небольшим   зазором.   Одноплечий рычаг 9 

(рычажная лапа) расположен над центробежными грузами. Рычаг 10 имеет на 

конце вилку и шарнирно соединен с промежуточным рычагом 13, а рычаг 25 

является упорным, так как при работающем дизеле он упирается в регулиро-

вочный болт 23, ввернутый в перегородку - 24 корпуса и закрепленный 

гайкой. 

 

Рисунок 3 – Грузы предельного регулятора 
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