КУЗОВ
Назначение и классификация кузовов ЭПС. Требования, предъявляемые к кузовам и их элементам. Конструкция кузовов ЭПС. Планировка вагонов электропоездов; устройство дверей, окон и упругих переходных площадок; расположение оборудования. Системы вентиляции на электровозах. Системы вентиляции и отопления на электропоездах. Жесткие опоры и шкворневые узлы кузовов. Требования, предъявляемые к деталям кузова. Характерные износы и повреждения оборудования и деталей кузова, технология ремонта. Осмотр и ремонт деталей кузова при техническом обслуживании ЭПС. Правила безопасности труда при техническом обслуживании и ремонте кузова и его оборудования и деталей.
Общие сведения о тяговом подвижном составе (ТПС). Назначение и классификация кузовов электроподвижного состава (ЭПС). Требования, предъявляемые к кузовам и их элементам
ТПС включает локомотивы и моторвагонный подвижной состав (электро- и дизель-поезда).
Транспортные машины, предназначенные для создания движущей силы — силы тяги, под действием которой по рельсовым путям железных дорог перемещаются составы с грузами и пассажирами, называются локомотивами (франц. locomotive от лат. loco moveo — сдвинуть с места).
Локомотивы подразделяются на электровозы, тепловозы, паровозы, газотурбовозы, автомотрисы, рельсовые автобусы и мотовозы.
Тип локомотива определяет его силовая установка, ее устройство и принцип действия.
На тепловозах роль силовой установки выполняет тепловой поршневой двигатель внутреннего сгорания с высокой степенью сжатия — дизель, преобразующий химическую энергию топлива в механическую.
Электровоз получает питание через токоприемник из контактной сети. В контактную сеть электроэнергия поступает от электростанций (тепловых, атомных и т.д.) через тяговые подстанции. В зависимости от рода используемого тока различают электровозы постоянного тока и электровозы переменного тока. Существуют также электровозы двойного питания постоянным и переменным током. В редких случаях электровоз получает электроэнергию от аккумуляторов, установленных на самом электровозе. Такие электровозы называют контактно-аккумуляторными.
Электропоезда формируются из моторных, прицепных и головных вагонов и могут состоять из 4, 6, 8, 10 и 12 вагонов. Вагоны, на которых установлены тяговые двигатели, называются моторными. Вагоны, не имеющие тяговых двигателей, но с помощью электрического оборудования совместно работающие с моторными вагонами, называются прицепными. Вагоны, имеющие кабины управления, называются головными.
Электровозы, работающие на железных дорогах России, в зависимости от их конструкции и страны-производителя, подразделяют на серии. В обозначения серий всех ранее выпускаемых отечественных электровозов входят буквы ВЛ (Владимир Ленин), и затем цифры: например, ВЛ60, ВЛ80, ВЛ85 — электровозы переменного тока соответственно шестиосные, восьмиосные и двенадцатиосные; ВЛ8, ВЛ10, ВЛ11 — восьмиосные постоянного тока; ВЛ19, ВЛ22, ВЛ23 — шестиосные постоянного тока; ВЛ15 — двенадцатиосный постоянного тока; ВЛ82 — восьмиосный двойного питания.
Кроме того, в необходимых случаях в обозначение серии добавляют буквы: м — модернизированный (ВЛ22М), у — увеличенная нагрузка от оси на рельс (ВЛ10У), п — пассажирский (ВЛ60П), к — с кремниевыми выпрямителями (ВЛ80К), р — с рекуперацией электрической энергии (ВЛ60р), т — с реостатным торможением (ВЛ80Т), с — с возможностью работы двух электровозов по системе многих единиц в режимах тяги и реостатного торможения (ВЛ80С), в — с вентильными тяговыми двигателями (ВЛ80В), а — с асинхронными тяговыми двигателями (ВЛ80а).
Пассажирские электровозы, построенные на заводах Чехословакии, имеют в обозначении серии буквы ЧС, к которым добавляются цифры: ЧС1, ЧСЗ — четырехосные постоянного тока; ЧС2 — шестиосный постоянного тока; ЧС6, ЧС7, ЧС200 — восьмиосные постоянного тока; ЧС4 — шестиосный переменного тока; ЧС8 — восьмиосный переменного тока.
Большинство электрических аппаратов, необходимых для управления ЭПС расположено в кузове.
Кузов служит для внешнего ограждения с целью защиты от атмосферных воздействий основных узлов и агрегатов локомотива. В кузове находятся посты управления (ПУ) электроподвижным составом (ЭПС) и должны быть созданы нормальные условия для
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Рис. 1.1. Расположение постов управления на электровозах: а — концевое; б — центральное; в — промежуточное
работы локомотивных бригад. На ЭПС возможно несколько вариантов расположения ПУ (рис. 1.1). Наибольшее распространение получило концевое расположение ПУ (рис. 1.1, я). Центральное расположение ПУ (рис. 1.1, б) применяют на маневровых и промышленных электровозах. Промежуточное расположение ПУ (рис. 1.1, в) в настоящее время на магистральных электровозах практически не применяется. На двухсекционных электровозах ПУ расположены по одному на каждой секции. В настоящее время введены в эксплуатацию трехсекционные электровозы (ЗЭС5К «Ермак»), у которых на средней секции отсутствует ПУ (рис. 1.2). Такую секцию называют бустерной.
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Рис. 1.2. Электровоз ЗЭС5К с бустерной секцией
Кузов должен:
· • надежно защищать оборудование от воздействия атмосферной среды;
· • обладать достаточной прочностью при усталостных напряжениях, а также иметь необходимые запасы прочности при продольной ударной и статических нагрузках 2500 кН;
· • иметь необходимую жесткость, обеспечивающую частоту собственных колебаний, которая должна значительно отличаться от частот, характеризующих локомотив как колебательную систему. Это условие предупреждает появление в системе внутренних резонансов;
· • обеспечивать замену оборудования без демонтажа кузова.
На отечественных локомотивах применяют кузова вагонного (закрытого) и капотного типа. Каждый из этих типов обладают своими достоинствами и своими недостатками.
У кузова капотного типа основное преимущество перед кузовом вагонного типа — хорошая видимость из кабины машиниста в обоих направлениях, что особенно важно для маневровых работ.
Локомотивы с кузовами закрытого типа позволяют локомотивной бригаде обслуживать силовые агрегаты, не выходя из локомотива, что улучшает условия работы и аэродинамику локомотива.
Кузова опираются на главную раму. Главная рама служит для передачи горизонтальных поперечных и продольных сил. Поэтому к кузовам и главным рамам предъявляются высокие требования по жесткости, прочности и надежности.
В зависимости от восприятия вертикальных и горизонтальных нагрузок различают кузова двух типов — с несущей рамой и не- несущие. Ненесущие кузова не воспринимают основных внешних нагрузок, так как эту функцию выполняет главная рама локомотива. Кузов несущего типа воспринимает и передает нагрузки совместно с главной рамой, которую изготовляют меньшего веса, чем у локомотива с ненесущим кузовом.
Таким образом, кузова локомотивов должны удовлетворять следующим требованиям: защищать от атмосферных воздействий оборудование, обладать достаточной прочностью, иметь необходимую жесткость. Кузов должен иметь такую планировку, которая обеспечивает свободный доступ к оборудованию и сообщение между кабинами машиниста, а также возможность осмотра, монтажа, демонтажа и ремонта без снятия кузова.
Кузова вагонов электропоездов должны, кроме того, иметь хорошую систему вентиляции и отопления салонов для летнего и зимнего режимов работы, а также раздвижные и поворотные двери, упругие переходные площадки для удобства перехода из одного вагона в другой.
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