Аппаратура личной безопасности
[bookmark: _GoBack]Большинство электрических аппаратов на электровозе расположены в высоковольтной камере и находятся под напряжением контактной сети. Поэтому при осмотре, обслуживании или ремонте необходимо обеспечить защиту персонала от поражения электрическим током. С этой целью и применяются различные аппараты, контролирующие закрытое состояние высоковольтной камеры.
На грузовых электровозах постоянного тока серии ВЛ применяются защитный вентиль и пневматические блокировки типа ПБ. Электровозы серии ЧС имеют электромагнитные защелки и блокировки, включенные в цепь токоприемника и БВ. В дальнейшем на электровозах ЧС2К была проведена модернизация и замена электрических блокировок на пневматические с установкой защитного вентиля.
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Рис. 7.18. Конструкция защитного вентиля ВЗ-1
Конструктивно защитный вентиль типа ВЗ-1 (рис. 7.18) состоит из клапанной коробки с воздухораспределителем 7 и электромагнитного привода, в который входят магнитопровод 3, сердечник 2 и якорь 7. На сердечнике установлены две катушки 4, подключенные на разное рабочее напряжение. Верхняя часть закрыта коробкой 6 и крышкой 9 с кнопкой 8. Якорь через ствол 5 с верхним клапаном воздействует на нижний клапан 77, прижатый к седлу 10 пружиной 12, расположенной в пробке 14. Седло клапанов укреплено в корпусе 13.
Первоначально при поднятии токоприемников включают общую кнопку «Токоприемники», и напряжение 50 В подается на низковольтную катушку. Для притяжения якоря достаточно магнитного потока любой одной катушки. Притягивание якоря 7 приводит к перемещению клапанов в нижнее положение. Верхний клапан закрывает атмосферное отверстие, а нижний открывает канал в седле 10, что приводит к подаче сжатого воздуха в пневматическую систему и далее — через блокировки двери ВВК и люка на крышу — к клапану токоприемника. Пневматические блокировки запирают двери высоковольтных камер и крышку крышевого люка, не допуская людей к оборудованию, находящемуся под высоким напряжением.
После включения кнопки «Токоприемник Передний / Задний» происходит его подъем, и в момент касания полоза контактного провода напряжение контактной сети через ограничивающий резистор и реле РКТ8 (реле 105-2 на ВЛ10) будет подано на вторую катушку вентиля защиты (клапаны защиты на ВЛ 11м) (рис. 7.19). Включение другой катушки усиливает притяжение якоря, так как магнитные потоки, наводимые катушками, направлены в одну сторону.
После отключения кнопок токоприемника низковольтная катушка теряет питание, а когда полоз токоприемника оторвется от контактного провода — отключится и высоковольтная катушка ВЗ-1. Защитный вентиль сработает, и клапаны под действием пружины переместятся в верхнее положение, соединяя пневматическую систему и блокировки с атмосферой.
В тех случаях, когда токоприемник не опустится (механическое заедание или приваривание полоза к контактному проводу), катушка высокого напряжения вентиля остается под питанием и вентиль не разблокирует пневматические блокировки, перекрывая доступ в высоковольтную камеру или на крышу электровоза.
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В случае обрыва цепи высоковольтной катушки вентиля возможно открывание двери и оборудование высоковольтной камеры при поднятом токоприемнике. Однако в данном случае не сработает реле РКТ8 и своей сигнальной лампой укажет машинисту на отсутствие высоковольтной цепи вентиля защиты.
На электровозах ВЛ 11м установлен модернизированный вентиль (клапан) защиты ВЗ-57-02 (рис. 7.20). Особенностью его конструкции являются два электромагнитных вентиля, размещенных на литом кронштейне 8. При этом левый вентиль 1 — низковольтный, а вентиль 6 — высоковольтный. При помощи ручного рычага 7 можно включить вентиль /, нажав на его кнопку. Кронштейн 8 имеет два канала — нижний, который сообщен с впускным патрубком и с камерами впускных клапанов вентилей 1 и 6, и верхний, размещенный соосно с впускными каналами обоих вентилей и соединяющий с выпускным патрубком кронштейна.
Между вентилями и кронштейном в нижнем канале размещены полиэтиленовые втулки 4, в верхнем — латунные 2 и 5. Все втулки уплотнены резиновыми кольцами. Между смежными торцами втулок 2 и 5 с возможностью осевого перемещения установлен переключательный клапан 3, на торцах которого завальцова- ны резиновые шайбы.
Конструкция защитного вентиля обеспечивает сообщение источника сжатого воздуха с потребителем независимо от того, включены его вентили по отдельности или оба вместе. Благодаря этому система блокирования входа в высоковольтную камеру обеспечена сжатым воздухом:
· — при наличии напряжения в цепи управления (возбужден вентиль /);
· — при наличии питания на стороне высокого напряжения (возбужден вентиль 6);
· — при наличии питания на стороне наибольшего напряжения и в цепи управления (возбуждены оба вентиля).
При возбуждении катушки вентиля сжатый воздух от источника по впускному патрубку и через клапанную систему вентиля 1 поступит в верхний канал кронштейна 8. Воздействуя на переключательный клапан, сжатый воздух сместит его вправо до упора резиновым кольцом во втулку 5. Это исключит выход сжатого воздуха через открытую клапанную систему вентиля 6. По каналам
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Рис. 7.20. Конструкция вентиля защиты ВЗ-57-02 электровоза ВЛ1 Iм
кронштейна сжатый воздух поступит к выпускному патрубку и в магистраль потребителя.
Если при этом будет возбуждена катушка и правого вентиля (подача питания на стороне наибольшего напряжения), сжатый воздух от источника поступит через клапанную систему вентиля 6 к переключательному клапану 3 с другой стороны. При этом положение переключательного клапана или не изменится, или же клапан займет неопределенное положение между втулками 2 и 5.
В случае снятия питания с левого электромагнитного вентиля 1 и наличия при этом напряжения на катушке правого вентиля 6 через клапанную систему вентиля 1 верхний канал кронштейна 8 сообщится с атмосферой. Переключательный клапан под действием сжатого воздуха со стороны вентиля 6 сместится влево до упора во втулку 2, обеспечив таким образом подачу сжатого воздуха от источника в пневмосистему блокирования дверей высоковольтной камеры.
При наличии питания на катушках защитного вентиля сжатый воздух поступает в систему и пневматическую блокировку (рис. 7.21). Воздух, пройдя через крышку 6, воздействует на поршень 7 с манжетами 5, перемещая его и шток 1 со втулкой 4 вниз, сжимая пружину 3. При этом происходит блокирование В В К, а поршень, переместившись в корпусе 2 в нижнее положение, открывает отверстие для прохода воздуха дальше в систему и к клапану токоприемника.
[image: Пневматическая блокировка типа ПБ-33]
Рис. 7.21. Пневматическая блокировка типа ПБ-33
На электровозах ВЛ11, кроме пневматической блокировки, контролирующей закрытие двери, установлен еще один аппарат — пневматический выключатель управления ПВУ-3 (рис. 7.22), замыкающий цепи управления токоприемниками при наличии давления воздуха в его пневматической сети.
По конструкции выключатели управления представляют собой корпус 2, в котором установлен поршень 14 с резиновой манжетой 13, шток 15, отключающая пружина 3 и пробка 7. Корпус герметически закрыт крышкой 12. На штоке закреплен верхний поршень 1, имеющий фиксирующую канавку, по центру которой установлены шариковые фиксаторы, состоящие из шариков 8 диаметром 4 мм, толкателей 10, пружин 9 и нажимных гаек 11. Рычаг 4, шарнирно связанный со штоком, в зависимости от положения последнего переключает контакторный элемент 5, закрытый полистироловым кожухом 6.
Сжатый воздух, подведенный под поршень 14 через отверстие в крышке 12, преодолевая усилие пружины 3 и усилие нижнего шарикового фиксатора, при достижении установленного давления перемещает шток 15 вверх до упора поршня в корпус. Перемещаясь
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Рис. 7.22. Пневматический выключатель управления ПВУ-2
вверх, шток 75 поворачивает рычаг 4, переключающий контакторный элемент 5. При снижении давления сжатого воздуха в пневматической сети пружина, преодолевая противодавление воздуха и усилие верхнего шарикового фиксатора, перемещает шток вниз до упора его буртом в корпус. Давления срабатывания достигают изменением затяжки пружин 9 шариковых фиксаторов.
Пассажирские электровозы постоянного тока серии ЧС обеспечивают безопасность обслуживающего персонал при помощи электромагнитных защелок (рис. 7.23). Так, защелка типа 3ZB состоит из катушки 1, сопротивлением 180 Ом, намотанной из эмалированной проволоки диаметром 0,3 мм на бакелитовый каркас, помещенный в цилиндрический стальной кожух 10. Кожух закрыт крышками 8 и 13. Внутри катушки помещен якорь 77, в который ввинчен штифт 2. На штифт навернута шайба 7, на которую постоянно давит пружина 5, помещенная под колпаком 6. К кожуху 10 приварены кронштейны 9 и 12 для установки защелки и прикреплен изолятор 4 с зажимами 3 для присоединения катушки к внешней цепи. При возбуждении катушки 7 якорь 77 притягивается к крышке 8, сжимая пружину 5. Конец якоря при этом освобождает
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Рис. 7.23. Электромагнитная защелка типа 3ZB электровозов ЧС2, ЧС7
щиты или разблокирует сетки ВВК. При прекращении возбуждения катушки 1 якорь силой нажатия пружины 5 отводится от крышки 8 и блокирует ВВК. Питание на защелки подается через блок-контакты заземлителя после его переключения в положение «Заземлено» и замыкания силовых контактов на землю.
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