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Г л а в а  I

Т р о л л е й б у с ы  т и п а  Я ТБ-1, ЯТБ-2 
и  Я Т Б-4

I. Т р о л л е й б у с  ЯТБ-1
Троллейбус типа ЯТБ-1 прсдставляет'собой двухосный экипаж, 

имеющий деревянный: кузов, рассчитанный на перевозку 50 пасса
жиров (фиг. 1 и 2). Кузов оборудован 34 мягкими сиденьями, от
дельной кабины для водителя нет.

Троллейбус предназначен для движения на усовершенствован
ных дорогах и при полной нагрузке может развить скорость до

Флг. 1. ВпошппА вил троллейбуса ЯТБ-1.

40 км/час*'Среднее ускоренно троллейбуса при разгоне порядка 
0,7 м/секС

Тяговой двигатель троллейбуса, мощностью СО kW, с компаунд- 
лым возбуждением управляется электромагнитными контакто
рами, включающимися при помощи контроллера кулачкового типа, 
приводимого в действие от ножного привода.

Электрическая схема соединений двигателя обеспечпнаот, кроме 
нормального пуска в ход, рекуперативное торможение до скорости 
18 км/час, с отдачей энергии в сеть, п реостатное торможение до 
полной оотановкн. Электрическое торможение включается при об
ратном ходе пусковой педали контроллера. Вся аппаратура трол
лейбуса рассчитана на работу под номинальным напряжением 
в сети 660 V.

Питание током происходит при помощи двух токоприемников, 
расположенных на крыше троллейбуса, снабженных на концах 
роликовыми головками.
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При поминальной ВЫСОТО ПОДНОСКИ КОНТАКТ них Приколол Н В 5.Ц 
и поминальной длине штанг токоприемников 6 м, троллейбус мо
жет отклоняться от сети, в сторону, на 4,( м.

Основное электрическое оборудование троллейбуса раслоло- |  
жеео в передней стенке кузова, для чего последняя снабжена 
специальными шифоньерами, о доступом к аппаратам как изнутри 
кузова, так н снаружи его.

На крыше троллейбуса, помимо токоприемников, располагаются |  
пусковые сопротивления двигателя и радиореакторы.

• Тяговой двигатель л вся силовая передача, включая цен- I 
тральную часть эадпего моста, сдвинута в левую сторону по

----------------------------------- !------- j отношению про- 1
дольной оси трол
лейбуса.

Это дало возмож
ность понизить вы
соту уровня пола 
в кузове, так как 
выступающие части 
тягового двигателя 
и заднего моста по- 1  
падают не в цен- I  
тральный проход, а 
под боковые пасса- I  
жн некие сиденья.

Внутренность ку
зова оборудована 
электрическими пе- 

w . чамн и освещением,
ф"г- -  ВчгтрюмВ вид троллевбус» ЯТВ-i. работающими от на-

пряжения 650 .V. Л
Лобовые стекла снабжены стеклообогревателями.

Для подсобных целей троллейбус снабжен низковольтным обору
дованием, состоящим на генератора мощностью 250 W, аккумуля
торной батарея из двух б вольтовых аккумуляторов, соедвиопвых 
последовательно, и реле-регулятора.

Потребителями тока низкого напряжения являются фары, га
баритные фонари, стоп-сигнал, аапасвоо освещение и кузове, 1  
звонок кондуктора и сигнал водителя.

На шасси троллейбуса смонтирована пневматическая система, Ч 
обслуживающая тормозной привод на колеса, управления пасса
жирскими дверьми и пневматический стеклоочиститель.

мертвый вес троллейбуса в среднем составляет 0260 к*. При 
полной нагрузке, считая вес одного человека ТО к*, общий вес 
троллейбуса равен 12750 ц  прячем на переднюю ось в ста
тическом состоянии приходится около 36% полного веса или 
4600 кг.
• Для равномерного распределения нагрузки на все шины задний 
мост снабжен двухскатными колесами.

Шины взаимозаменяемы для передних и задних колос и раз
мер их составляет 10,60 х  20*. 
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I- М е х а н и ч е с к о е  о б о р у д о в а н и е
Механическое оборудование троллейбуса ЯТБ-1 представляет 

собой тип оборудования автобусного шасси, с пониженной район 
п с учетом специфического расположения электрической аппара
туры в кузове.

Конструкция и расположение отдельных агрегатов также пред
ставляет собою копию автомобильных механизмов, причем в наи
более ответственных из них завод-изготовитель применил кон
струкции, зарекомендовавшие себя за последнее время в аксплоз- 
тации автомобильного и  троллейбусного парка.

На фиг. 8 (см. вклейку в конце книги) представлено общее 
расположение механического оборудования на раме троллейбуса.

Вращение к  ведущим колесам передается от тягового двига
теля 1, при помоши составного промежуточного вала 2, снабжен
ного с обоих ковцов мягкими карданами 3, к валу центрального 
тормоза, вращающегося на подшипниках в специальном картере •/. 
закрепленном на одной из поперечин рамы. На атом же валу сидит 
диск центрального тормоза б, служащий для торможения троллей
буса.

От центрального тормоза вращение передается на карданный 
вал 6; этот вал выполнен также составным и по концам снабжен 
жесткими карданами 7.

От последнего жесткого карданного соединения приводится 
вал червячной передачи, диференциал и полуоси, заключенные 
в одном общем картере заднего моста 8.

По концам картера заднего моста расположены задние веду
щие колеса 9, получающие вращение от полуосей н заставляю- 
щве двигаться весь троллейбус.

В передней части рамы расположен передний мост 10. несущий 
на себе управляемые колеса 11\ управление осуществляется при 
помощи системы тяг, рычагов и специального рулевого меха
низма 12.

Передний и задний мосты соединяются с рамой при помощи 
полувллиптнческнх рессор 14 и 13. Кроме того задний мост, для 
передачи толкающих и тормозных усилий на раму, соединен 
с последней дополнительно толкающими штангами 16, не ограни
чивающими вертикальных перемещений моста по отношению 
к раме, во вместе с тем препятствующими продольным, относи
тельным. перемещениям.
П р о м е ж у то ч н ы й  и ка р д а н н ы й  валы  с  кар д а н а м и

Промежуточный и карданный валы предназначены для пере
дачи вращения от вала двигателя к центральному7 тормозу н да
лее к заднему мосту. Карданная передача необходима при на
личии переменных углов между осями соединяемых агрегатов.

М я г к и е  к а р д а н ы ,  установленные на промежуточном палу, 
могут работать при угле между валами до 3-*-5°, жесткие кар
даны карданного вала—при угле до 30-4-40°. Мягкие карданы 
представляют собой два трехлапвика 1 а 2  (фиг. 4), которые на
саживаются на соединяемые валы а  связываются между собой ира 
помощи прорезиненных дисков 3.
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Диски притягиваются к каждому из трехлапинков тремя бол
тами /. Благодаря упругости дисков валы с насаженными на них 
трехлашшкамн могут иметь между собой i некоторый угол и вра
щаться при наличии этого угла за  счет перегиба дисков. Трех- 
лапник I насаживается на вал двигателя на конусе со ш поикой, 
трехлапннк 2 сварен со шлицевым валом 5, который, входит хво
стовиком во втулку 6, снабженную на другом конце трехлапни- 
ком второго кардана.

Прорезиненные диски второго кардана соединяют промежу
точный вал с диском центрального тормоза.

Благодаря наличию шлицевой втулки в  в  хвостовика 8  про
межуточный вал может (в известных пределах) изменять свою

длину и допускать тем самым некоторые неточности в долевой 
установке двигателя и центрального тормоза. Такое устройство 
в значительной степени облегчает моитаж двигателя и централь
ного тормоза па раме и но требует специальной их подгонки.

Ж е с т к и е  к а р д а н ы ,  устанавливаемые по концам кардан
ного вала, выполнены по типу так называемого и г о л ь ч а т о г о  
к а р д а н а ,  у  которого вращение трущихся частой происходит 
в игольчатых подшипниках.

И г о л ь ч а т ы й  к а р д а н  состоит из вилки 1 (фиг. б), снаб
женной в ушах двумя отверстиями, в которые снаружи вставлены 
чашки 2\ в чашках заложепы по внутреннему диаметру тонкие 
ролики 3, занимающие полную окружность чашек. В роликах мо
гут свободно вращаться четыре шипа 4% принадлежащие одной 
крестовине б и расположенные попарно взаимно перпендикулярно 
друг другу. Таким образом одна пара шипов оказывается соеди
ненной с  вилкой 1, другая с  вилкой 6, лапы которой располо
жены перпендикулярно первой вилке. Благодаря такому соедине
нию вилки могут свободно поворачиваться друг отпосительпо друга 
и, следовательно, валы, на которых насажены вилки, могут распо
лагаться под углом друг к другу, нс нарушая передачу вращения.

Д*я предотвращения выскакивания чашек па ушей пилок ме- 
хышвмм снабжены крышками 7, которые удерживаются болтами в ,
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ввернутыми в тело вилки. Токов же соединение расположено я 
на другом конце карданного вала, который представляет мЛгЛ 
пустотелую трубу 9, состоящую 
из двух частей, связанных шли
цевыми соединениями, анало
гично промежуточному валу. ,

Ч е р в я ч н ы й  р е д у к т о р  и  д и ф е-  
р е н ц и а л

Червячный редуктор (фиг. 0) 
состоит из червяка 1 , соединен
ного одним концом с  карданным 
валом и вращающимся в одном 
цилиндрическом роликовом под
шипнике 2, и двух кониче
ских роликовых подшипниках 3.
G червяком сцеплена червячная 
шестерня 4, укрепленная на 
сателлнтовых чашках 5. Чашки 
вращаются в двух конических 
роликовых подшипниках 6.

Червяк выполнен трехзаход- 
ным; шестерня имеет 32 зуба.
Таким образом передаточное 
число установленной червячной 
пары составляет

§  =  10,67.

Конические подшипники чер
вяка запрессовываются в спе
циальный фланец 7 , закрывае
мый крышкой Q фланец кре
пится к картеру редуктора 9  
при помощи шпилек с  ган
ками.

■Вращение цилиндрического 
подшинпика, не имеющего на
ружного и  внутреннего кольца, 
происходит nov н а р у ж н о м у  
д и а м е т р у  во фланце 10  но 
внутреннему диамотру— непо
средственно по шейке вала чер
вяка.

Конические подшипники вос
принимают осевые п радиаль
ные усилия, возникающие в пе
редаче на тяговом и тормозном 
режиме. Передний конический 
подшипник (расположений бли
же к карданному валу) воспрн-
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япмаст осевые усилия, возникающие при торможении, задний — 
при тяговом режиме.

Ввиду того что осевые усилия, особенно на тормозном режиме, 
могут достигать весьма больших величин (порядка 16 т), угол 
конусности подшипников взят значительно больше нормального. 
Стандартный конический подшипник с нормальным углом конус
ности в червячной передаче работать не может.

Для обеспечения нормальной работы подшипников и правиль
ного зацепления зубьев передачи на заднем конце вала имеется 
регулировочная гайка 11 с  контргайкой 12, при помощи которых 
регулируется осевой люфт в подшипниках.

Фпг. 0. Червячный редуктор троллейбуса ЯТБ-1 ш ЯТБ-2.

Цилиндрический подшипник, воспринимающий только радиаль
ную нагрузку, никакой регулировки своего положения пе требует.

Подшипники червячной шестерни выполнены с  нормальным 
углом конусности, так как осевые усилия в шестерне сравни
тельно не велики. Закреплены овн в специальных приливах 13 
картера редуктора и сверху закрыты крышками 14. крыш ки и 
приливы снабжены по внутреннему диаметру резьбой, в которую 
ввертываются кольцевые гайки 16; при помощи кольцевых гаек 
происходит регулировка положения шестерни относительно чер
вяка. а  также осевого люфта в подшипниках.

Для увеличения жесткости всей системы крышки конических 
подшипников заходят в специальные v обработанные приливы 13 
на кожухе заднего моста, что заставляет последний воспринимать 
на себя часть нагрузок, передаваемых с  червяка на шестерню.

Картер червячной пары имеет в своей верхней части фланец 17, 
при помощи которого и происходит соединение родуктора с  бал
кой заднего моста.

Червячная шестерня передает вращение полуосям обоих веду
щих колес через механизм двференциала, заключенный в упо
мянутых выше сателлитовых чашках 6. Примененный на трол
лейбусе диференциал имеет обычную конструкцию автомобиль
ного двференциала с четырьмя коническими сатоллнтамн.
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Червячная Шестерня, соединенная С саТеллитовыми чашками 
при помощи заклепок 78, при передаче вращения от червяка на
чинает вращать и обо чашки*. Между фланцами чашек в спе
циальном гнезде 19 зажата крестовина 20, несущая на себе че
тыре конических сателлита 21. Вращение сателлитов на кресто
вине осуществлено без бронзовых втулок. Сателлиты сцеплены 
одновременно с  двумя полуосевымн коническими шестернями 22 
и 23, из которых каждая соединена со своей полуосью и приво
дит в движение одно колесо.

З а д н и й  м о с т

Задний мост (фиг. 3) представляет собой пустотелую [балку 8 
переменного сечения, служащую для воспрппятия веса, приходя
щегося на заднюю часть рамы, крепления картера червячного 
редуктора и ступиц задних колес.

Д ля размещения червячной шестерни и диференциала, кото
рые выступают из картера редуктора, в балке моста имеется 
специальная выпуклость, в которую и входят перечисленные де
тали при закреплении редуктора к мосту.

Соединение моста с  рамой производится при помощи толкаю
щих штанг и  рессор, расположенных под продольными лонжеро
нами рамы .'

Рессоры обычного полуэллиптического типа, с обратной стрелой 
прогиба. Число листов в левой задней рессоре составляет 17, 
в правой — 16 штук. Разное количество листов в рессорах выбрано 
для того, чтобы уравновесить сдвинутую влево силовую передачу 
троллейбуса.

На фиг. 7 показано соединение рессоры с кожухом заднего 
моста и рамой троллейбуса. Рессора в средней части притянута 
к заднему мосту стромяночнымп болтами 1 , вследствие чего мост 
относительно рессоры поворачиваться не может.

• В дальнейшем, в троллейбусах типа ЯТБ-l о последующих типах, заклепки 
заыоноиы на болты о гайками, для упрощения смеиы червячной шестерни и 
разборки дифороициала.
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Передний конец рессоры опираемся йа специальный ползуй 2, 
приклепанный к раме, и благодаря этому может свободно пере
двигаться вдоль лонжерона.

Задний конец рессоры соединяется с рамой при помощи се
режки 3, которая может качаться на раме как относительно рес
соры, так п относительно кронштейна 4.

Вследствие этого рессора может свободно изменять свою длину 
в зависимости от прогиба, вызываемого нагрузкой троллейбуса 
или толчками, получаемыми колесами со стороны дороги, и  таким 
образом значительно смягчить последние. В силу выбранной кон
струкции восприятие реактивных крутящих моментов, возникаю
щих в заднем мосту, происходит при помощи рессор.

Для передачи толкающих усилий 'служат т о л к а ю щ и е  
ш т а н г и  6, соединяющие балку моста с  одной из поперечин рамы.

Крепление обоих концов 
штанг изображено на 
фиг. 8 и осуществляется 
при помощи шарниров, 
состоящих из вилок 1 и 
пальцев 2, позволяющих 
заднему мосту свободно 
перемещаться в верти
кальных направлениях 
по отношению к  раме, но 
не дающих возможности 
горизонтальных переме
щений.

Толкающая штанга 
представляет собой пу

стотелую трубу 3 с  вваренными по концам вилками. Вследствие •, 
несимметричного расположения главной передачи относительно 
продольной оси троллейбуса, правая\я  левая толкающие штанги 
имеют различную длину.

Передний конец толкающей штанги связан с  поперечиной . 
рамы 4  дополнительным шарниром, позволяющим заднему мосту 
свободно перекашиваться в вертикальном направлении при переезде 
через неровности дороги. Для этой цели деталь б, к которой кре
пится передняя вилка толкающей штанги, снабжена хвосто- < 
виком б, входящим в кронштейн 7% приклепанный к  поперечине .

Фиг. 8. Толкающпо штапгл.

рамы.
Хвостовик 6 может свободно поворачиваться в бронзовой 

втулке в  кронштейна я  таким образом не будет воспринимать на 
себя дополнительных усилий при перекосах заднего моста. *

Для поглощении колебании подвески задний мост снабжен 
гидравлическими амортизаторами 7, закрепленными на раме трол
лейбуса и соединенными с кожухом заднего. моста при помощи 
ТЯГ в  (фиг. 7).

Соединение ведущих колес с  задним мостом происходит при 
помощи нормальных ступиц (фиг. 9). Для этой цели в балку зад
него моста запрессован стальной чулок 1 с насаженными на ном 
двумя шариковыми подшипниками 2  и 3. На подшипниках вра*
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Щается ступица 4, к которой на шпильках 5 притянуты диски 
колес, снабженные шинами.

Подшипники удерживаются на чулке при помощи распорной 
втулки 6  и  гайки 7, навертываемой на резьбу на чулке.

В ступице подшипники зажаты с одной стороны фланцем Л 
несущим на себе одновременно сальниковое кольцо 9,* и буртиком 
ступицы, а  с  другой стороны их перемещения ограничены флан
цем 10, привернутым к  ступице при помощи шпилек и гаек :7/. 
Фланец 10  соединяется при помощи шлиц с  полуосью 12; другой 
конец полуоси входит в дифоронциал и  вставляется в одну из 
полуосевых шестерен, снабженную шлицевой втулкой.
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Таким образом вращение от даференцнала передается полуоси, 
фланцу 10, ступице н, наконец, колесам троллейбуса.

Оба задних колеса троллейбуса снабжены тормозным устрой
ством, при помощи которого вращение колес может быть замед
лено ила вовсе прекращено.

Колесный тормоз представляет собой нормальный двухколодоч
ный тормоз; он состоит из барабана 13, вращающегося вместе 
со ступицей, благодаря посадке на шпильки б колесных дисков, и 
невращающохся колодок 14 и 16, имеющих точки опор 16 и  17. \ 
Вокруг этих опор колодкп могут слегка поворачиваться, при этом 
противоположные их концы должны расходиться. Вращаться вместе ,: 
с барабаном колодки не могут, так как оси их опор 16 и  17 за
прессованы в колодкодержатель 18, жестко закрепленный на балке 
заднего моста. Если при помощи поворота разжимного кулака 19 
развести колодки, то последние будут нажимать на барабан и 
тормозить вращение колеса.

Поворот разжимного кулака вызывается воздействием на рычаг, 
посаженный па противоположный конец вала 20.

Профиль кулака выполнен по архимедовой спирали д ля  того, g 
чтобы не происходило смещение точек соприкосновения кулака с 
колодками при износе последних. Для увеличения трения колодки 
свабжепы накладками из прессованной асбестовой массы.

В троллейбусе рычаги разжимных кулаков всех четырех колес Чг 
приводятся в действие при помощи специальных тормозных ка*-у 
мер, поворачивающих рычаги под влиянием давления впущ ен- % 
ного в них воздуха.

Передний m o o t  и рулевое упр авл ение

Конструктивное выполнение крепления передних колес и  пово
ротных цапф к балке моста показано на фиг. 10. Там же показано 
и устройство тормозов, которыми снабжены передние колеса трол
лейбуса.

Поворотная цапфа 1 соединена'с балкой передней оси 2  при 
помощи шкворня 3. Шкворень сидит в кулаке 4 балки на конусе 
н вращаться в ней не может.

В верхнем и нижнем ушках цапфы вставлены втулки б, 6 и §1 
благодаря которым вся цапфа может свободно поворачиваться 
вокруг неподвижного шкворня 3.

Наличие двух втулок б и  6 в верхнем ушке цапфы объясняется 
чисто производственными соображениями, сводящимися к  тому, 
что при такой конструкции отверстия в верхнем и нижнем ушках 
цапфы, имея одинаковый диаметр, могут обрабатываться за  один 
проход, однцм инструмевтом.

Это имеет большое значение для точного, совпадения осей 
обоих отверстий, так как в противной случае несовпадение осей 
повлечет за собой заедание цапфы и проворачивание втулок, бла
годаря возникающим перекосам.

В нижней части цапфы, в отверстии под втулку нарезана 
резьба и ввернута кольцевая гайка т
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Между гайкой и штырем подложена бронзовая подуппса 0, ко
торая и воспринимает на себя весь вес, передающийся от рес
соры 10, через балку 2, на данное колесо. При помощи гайки 6 
можно регулировать вертикальный люфт цапфы относительно 

v балки оси.
На ось колеса 11 надеты два шариковых подшипника 12 и 13,

I несущие на себе ступицу колеса 14. К  ступице, при помощи шпи
лек 15, крепятся: диск колеса с ободом 16 и тормозной барабан 17.

Подшипники удерживаются на оси при помощи распорной 
втулки 18 и гайки 19, навернутой на конец оси, снабженный 
резьбой. ,

Д ля предотвращения попадания грязи в подшипники гайка 
снаружи закрыта штамповапным колпаком 20, с внутренней сто
роны имеется фланец 21, привернутый непосредственно к сту
пице.

Между фланцем и  упорной втулкой 22 проложено фетровое 
кольцо, которое препятствует попаданию грязи внутрь ступицы, 
а  также не дает возможности смазке, заложенной в подшипники, 
вытекать наружу.

Конструкция тормозов, установленных на передних колесах 
троллейбуса, вполне аналогична таковым же на его задних коле- 

. с а х .  Разница заключается в ширине установленных тормозных 
^солодок, которая на задних колодках имеет величину 140 м.ч, на 

i ^п ередн и х  90 мм.
I Nj. Привод в действие передних тормозов также одинаков с зад- 
I 2тЧшми тормозами.

Соединенно поворотных рычагов с  цапфой показано на фиг. ю. 
^ Н а  троллейбусе левый поворотный рычаг 23, соединяющийся с 
^поперечной рулевой тягой 24, откован за одно целое с  рычагом 25, 
^ с л у ж ащ и м  д ля  соединения с  продольной тягой (не показана на 

чертеже). Д ля соединения с  поворотной цапфой* рычаг оканчи
вается коническим хвостовиком 26, который вставляется в отвер
стие специального прилива 27  на цапфе и затягивается гай
кой 28.

Таким образом оба рычага жестко соединяются с  цапфой и 
могут поворачиваться только вместе с  нею.

Аналогично крепится одинарный рычаг поперечной рулевой 
тяги  н а  правой поворотной цапфе. Соединение переднего моста с 
рамой производится при помощи рессор, вполне аналогичных по 
конструкции задним рессорам.

Некоторую разницу представляет лишь соединение передних 
концов рессор с  рамой, которое в данном случав вьшолпено не 
на ползуне, а  на шарпирном пальце, вставленном в загнутый на 
конце верхний (коронной) лист рессоры, снабженный бронзовой 
втулкой. Палец связывает рессору с кронштойном, прикреплен
ным к раме (фиг. 8). Задний конец рессоры крепится при помощи 

|  сережки.
Таким образом передача тяги ео . стороны рамы на передний 

мост (не имеющий ведущих колес), а также передача тормозных 
усилий с  моста на раму, в данном случае происходит при по
мощи рессор без применения специальных толкающих штанг. Также

2 В; Л. Ыаржоашисо*. 4&И I t



ках и задний мост, передний мост снабжен двумя амортизато-1  
рами, соединенными с балкой моста при помощи тяг.

Конструкция рудового механизма, выполненного по тину „шин 1  
м червяк*, показана на фиг. 11 (см. вклейку в конце книги).

Рулевой механизм представляет собою червяк 1, который мо- .]

Фиг. 10. Передняя

жег поворачиваться при помощи пала 2, на другом копце кото
рого насажено рулевое колесо 3. Вращая колесо водитель будет 
вызывать поворот червяка в ту или другую сторону.

В нитки червяка заходит специальный конический шип 4, от-
»



кованный за одно целое с  рычагом б и валом 6. При повороте 
черняка шип, а  вместо с ним и рычаг б, будут перемешаться 
вдоль ниток, в ту или другую сторону, в зависимости от напра
вления вращения червяка.

Так как шип и рычаг связаны с  валом 6, то их перемещение 
вызовет поворот этого вала па некоторый угол, а  вместе с валом 
будет перемещаться и рулевая сошка 7, представляющая собою 
прямой рычаг, посаженный на вал на квадрате 8, притянутый 
гайкой 9.

Таким образом движение рулевой сошки вызовет перемещение 
(вперед или назад) продольной рулевой тяги, а это повлечет за 
собою поворот передних управляемых колес. Весь рулевой механизм

I
заключен в литой картер 10, 
закрывающийся крышкой И.

Вращение червяка происхо
дит на шариках 12, расположен
ных по его торцам и находя
щихся в специальных чашках 1В 
и 14. Регулировка люфта в ша
риках производится при помощи 
нажимной втулки щ  ввертывае
мой в тело картера на резьбе и 
снабженной контргайкой 16, во 
избежание самопроизвольного 
отвертывания.

. Вал 6, несущий на себе ру
левую сошку и рычаг с шипом, 
вращается в двух втулках 17 
и 18, запрессованных в тело кар
тера. Осевые перемещения вала 
ограничиваются В одну сторону 
упором шипа о нитки червяка, 
в другую— крышкой картера 11, 
имеющей для этой цели шлифо
ванную поверхность.

Для регулировки нажатия 
крышки 11 на рычаг б служит 
пабор тонких металлических 
прокладок 19. меняя количество 
которых и добиваются надлежа
щей свободы вращения вала 6*.

Картер Ю закрепляется в пе
редней части рамы, на левом 
продольпом лонжероне, при по
мощи специального кронштейна, 
кропящегося болтами.

Ц о м т р а я ь и ы й  т о р м о з

В систему силовой передачи троллейбуса введен между про
межуточными и  карданными валами так называемый ц е н т р а л ь -
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иый  т о р у о з  (фиг. о); он состоит на специального вала, соеди
ненного последовательно с промежуточным валом, и вращающе- 
гося на шариковых подшипниках, закрепленных в литом чугун- 
ном картере. На вал (вне картера) насажен на шлицах тормозной 
диск, который таким образом вращается всегда вместе с силовой j 
передачей.

Схематически действие центрального тормоза показано на 
фиг. 12. Здесь деталь /  представляет собою тормозной диск, вра
щающийся вокруг оси 0—0 вместе с  силовой передачей. Колодки 2 
шарнирно соединены с двумя рычагами 3 и 4, имеющими в верх-, 
ней части точки вращения. При атом рычаг 4  выполнен с  боль- ! 
шей длиной, нежели рычаг 5.

К нижнему концу рычага 4 присоединен фигурный рычаг б, ! 
соединенный верхним концом с  тягой 6, идущей к рукоятке *

■  тормоза, в средней части 
при помощи горизонталь- 

| ной тяги 8, с нижним кон- J 
цом рычага 3.

Действие тормоза про
исходит следующим обра
зом.

Если потянуть за руко
ятку 7,  то пилений конец 

| ее через тягу  будет пере- 
мещать влево верхний ко
нец рычага 5. При этом 
средняя точка рычага 5 
также будет перемещаться 
влево, тогда как нижняя 
точка пойдет вправо. В ре- 

фжг. 12. Схема действия центрального зультате ННЖННе КОНЦЫ ры*
чагов 3  и 4  будут сбли
жаться и  заставлять ко

лодки 2 зажать диск, чем и вызовут торможение троллейбуса.
Крепление диска на валу и расположение вала в картере по- 

казавы на фвг. 13.
Картер 1 при помощи фланца 2  крепится болтами к  попере

чине рамы. Внутри картера, на двух шариковых подшипни
ках 3  и 4 вращается вал б. Подшипник 3  зажат между буртиком 
картера и крышкой 7. Второй подшипник закрыт крышкой 6. Обе 
крышки снабжены сальниковыми кольцами 8, препятствующими 
вытеканию смазки из картера. На валу подшипники зажаты ■ 
между заплечиком вала 9, с одной стороны, и с  другой Их при
жимает гайка /О, через ступицу диска 11 и распорную в ту л ку /2. 
Гайка 10 одновременно крепит и диск центрального тормоза 13, 
ступи па которого посажена на валу на шлицах.

Мягкое карданное соединение промежуточного вала крепится 
непосредственно к диску тормоза, который для этой цели снабжен 
болтами J4. На эти болты к надеваются прорезиненные диски.

Другой конец вала тормоза снабжен -конусом, на котором са
жаете* вилка игольчатого кардана 10 карданного вала. 

ш



Колодки тормоза 76' для увеличения коэфициеита трения 
снабжены на рабочей поверхности специальными накладками 1? 
из прессоваппой массы.

Р а м а

Рама троллейбуса предназначается для крепления на ней всех 
механизмов, в том числе электрического оборудования н кузова. 
В основном рама выполнена из нормальных сортовых швеллерных 
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балок, которые для облегчения веса взяты разных размеров, в за
висимости от места расположения их.

Основу рамы представляют два п р о д о л ь н ы х  л о н ж е р о н а  
7Гп/$(фнг. 3), идущие вдоль всего троллейбуса и выполненные в 
большей части своей длины из швеллера Л® 20 . Лонжерон 17 со- ! 
ставной и имеет ломаные очертания (вид в плане), д ля  того 
чтобы пропустить тяговый мотор и силовую передачу, которые в I 
данной конструкции смещены с центральной оси , троллейбуса.

Продольные лонжероны связаны между собой в отдельных 
местах п о п е р е ч и н а м и ,  выполненными в большинстве своем из ■ 
сортовых швеллерных балок. Соединенно отдельных частей про- 
дольных лонжеронов, а также связь их с  поперечинами осуще- i 
ствляется при помощп заклепок с  косынками и  угольниками.

Для крепления тягового двигателя, в средней части рамы 
имеется дополнительный продольный лонжерон 19, н а  который и 
опирается лапами корпус двигателя.

Для буксировки троллейбуса в передней части рамы на Pop- 
вой поперечине располагается пружинный буксирный прибор 20. |

Сзади для этой же цели, в заднюю поперечину вварен жесткий | 
крюк 21.

Смещение всей трансмиссии с  тяговым двигателем в сторону i 
от продольной оси троллейбуса имеет целью возможно большее | 
понижение высоты рамы.

Смещение тягового двигателя в сторону позволило поднять его I 
выше уровня пола, так как в этом случав корпус двигателя пог 
падает под пассажирские сиденья и не мешает движению пасса
жиров в проходе. Для этой же цели продольные лонжероны рами 
имеют выгиб над задним мостом и наклонную приподнятую часть 
над передним мостом.

Все эти мероприятия позволили выполнить пол внутри кузова 1 
гладким, без ступеней н порогов, на высоте приблизительно 710 ял 
от уровня дороги, и иметь только одну ступеньку во входной н 
выходной двери.

Вследствие большого количества составных продольных лоа-1 
жеровов и заклепочных швов, рама получилась тяж елой и недо* 
статочно жесткой. Отдельные узлы рамы недостаточно прочны в 
в эксплоатации имели место случаи поломок рамы.

2 - П н ев м а ти ч ес к о е  о б о р у д о в а н и е

Пневматическое оборудование троллейбуса типа ЯТБ-1 выдох- 
ияет следующие функции по обслуживанию машины:

1) торможение, 2) открытие и закрытие дверей, 3) привод |  
действие стеклоочистителей и 4) отбор воздуха д ля  накачки шив.

Для выполнения указанных работ в пневматическую систему 
«ходят следующие основные агрегаты: 1) компрессор, 2 ) воздуш
ные резервуары, 3) тормозной кран, 4) тормозные камеры, 5) меха
низмы открывания дверей, G) стеклоочиститель и  7) край отбора 
воздуха.

Кроме того для улучшения работы пневматической системы.в 
ускорения действия тормозов применяются следующие вспомог*-1



тельные механизмы: 1) клапан быстрого оттормажявания и уско
рительный кланап, служащие для сокращения времени, потреб
ного для затормаживания и оттормаживания троллейбуса; 2) воз
душный сепаратор (маслоуловитель), очищающий воздух (идущий 
в пневматическую систему) от масла, засосанного при работе ком
прессора; 3) обратный и предохранительный клапаны, препят
ствующие обратному проходу воздуха в компрессор и не позво
ляющие подниматься давлению в системе выше определенной 
величины; 4) автоматический регулятор давления, регулирующий 
подачу компрессора в нужных пределах, и т. п.’ Расположение 
перечисленных агрегатов на троллейбусе, а  также и схема соеди
нений воздуховодов показаны на фиг. 14.

Компрессор 1 служит для накачки воздуха; он приводится в 
действие от электрического мотора, работающего под напряже
нием в 550 V. От компрессора воздух по трубопроводу 2 подается 
в сепаратор 3, где он очищается от масла, засосанного из ком
прессора.

Из сепаратора по трубопроводу 4 воздух попадает в обратный 
клапан б, пропускающий воздух только в одном направлении (от 
сепаратора).

Из обратного клапана воздух подводится к воздушному резер
вуару 6  и  по трубопроводу 7  к резервному 6‘; таким образом оба 
резервуара в отношении поступления воздуха соединены после
довательно, а  в отношении расходования его (как увидим дальше) 
параллельно. Резервуары б а  8  закреплены хомутами к продоль
ным лонжеронам рамы.

На головке компрессора расположен предохранительный кла
пан 9, благодаря которому вся пневматическая система сохраняет 
только то давление, на которое последний отрегулирован.

Из переднего конца правого резервуара 6 по трубопроводу 10 
воздух попадает в тормозной кран 11, служащий для торможения 
троллейбуса.

Из заднего конца левого резервуара 8  по трубопроводу 13 и 
резиновому ш лангу 14 воздух подается в регулятор давления 15, 
который автоматически включает мотор компрессора при падении 
давления ниже 5—5,5 щ ем *  и, также автоматически, выключает 
его при давлении в системе свыше 6,5 кг/см7.

Резиновый шланг 14 применяется для того, чтобы изолировать 
находящийся под высоким напряжением регулятор давления от 
остальной системы.

От заднего же конца левого резервуара S, по трубопроводу 17, 
воздух подводится к ускорительному клапану 18, служащему для 
ускорения действия тормозов на задние колеса. Кроме того уско
рительный клапан при помощи трубопровода 19 соединен с тор
мозным крапом 11, от которого он и приводится в действие. От 
ускорительного клапана по трубопроводам 20 и 21 воздух посту
пает к  тормозным камерам задних колес 22  и 23, которые через 
механическую передачу воздействуют на тормозные колодки. Об
ратный выход воздуха в атмосферу после оттормаживания совер
ш ается через ускорительный клаи&н а  трубку 24.

От тормозного крана 11 по трубопроводу 25 воздух подается





в клапан быстрого оттормажнвания 26, расположенный рядом с 
тормозным краном. Из этрго клапана по трубопроводам 27 и 28 и 
гибким шлангам 29 и 30,\  воздух попадает в тормозные камеры 
передних колес 31 и 32. Тормозные камеры крепятся к поворот
ным цапфам передних колес и поворачиваются вместе с ними. 
Д ля обеспечения доступа воздуха при любом положении колес и 
введены упомянутые гибкие шланги. Обратный выход воздуха 
в атмосферу совершается через отверстия в теле клапана бы
строго оттормаживания.

Перечисленные механизмы осуществляют пневматическое тор
можение всех четырех колес троллейбуса.

Д ля обслуживания, дверей применена следующая система:
Из левого резервуара в  воздух подается по трубопроводу 33 к 

крестовине 34. Отсюда воздух идет по двум направлениям: по 
трубопроводу 35 к крану управления дверьми ЗА и по трубо
проводу 37  через кран отбора воздуха 38, трубопроводам 39 и 40 
к  переднему механизму управления дверьми 41 и заднему меха
низму управления дверьми 42.

Механизмы управления дверьми расположены внутри кузова 
в специальных люках, размещенных над дверьми.

Кран управлении дверьми трубопроводами 43 и 14 также со
единен с  механизмами открывания дверей, но воздух подводится 
уж е с  противоположной стороны цилиндра, по сравнению с  трубо
проводами 39 и  40. По трубке 46 воздух может выходить из крана 
в атмосферу при определенном положении его рукоятки. Рукоятка 
крана управления дверьми может иметь несколько положений, 
каждое из которых соответствует впуску воздуха в определенный 
трубопровод.

От крестовины 34 отходит четвертый трубопровод 46, идущий 
к манометру 47, расположенному у  рулевого колеса.

От крана управления дверьми имеется отвод 43 к пневмати
ческому стеклоочистителю 49, пуск которого осуществляется спе
циальным вентилем 50.

К о м п р е с с о р

Подача воздуха в пневматическую систему троллейбуса про
изводится трехцилиндровым компрессором, с  воздушным охлажде
нием, работающим от электрического двигателя, мощностью 1,9 к\У.

Компрессор, представленный на фиг. 15, имеет нормальную 
конструкцию кривошипного механизма; его коленчатый вал вра
щается на двух шариковых подшипниках: В алюмвнневом блоке 
имеются вставные чугунные гильзы. Смазка компрессора произ
водится шестеренчатым масляным насосом, приводимым во вра
щение от шестерни, садящ ей на коленчатом валу. Цилиндры 
имеют 55 м м  в диаметре; ход поршня 38 мм. Комирессор одно
ступенчатый работает по принцнау двухтактного двигателя; при 
ходе поршня вниз воздух поступает через отверстие /  воздухо
очистителя и попадает в канал 2, идущей вокруг всех цилин
дров. В нижнем- положении поршня в гильзе открываются отвер
стия 3, через которые воздух и попадает в цилиндр.



Фнг. 15. Компрессор пневматической системы ЯТВ-1.



При ходе поршня вверх, воздух сжимается и своим давлением 
открывает выхлопной клапан 4, через который и поступает в тру
бопровод б. Клапан б представляет собой круглую металлическую 
пластинку, прижатую сверху пружиной в и опирающуюся на 
стальное гнездо 7, ввернутое в головку компрессора.

Подача компрессора при нормальном напряжении в сета 550 V 
и  среднем числе оборотов 1200 об/мин составляет около 200 л/мин.

Сепаратор
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Воздушный сепаратор (фиг. 16) предназначается для очистки 
воздуха от масла, которое может быть засосано из цилиндров

компрессора и влаги, попадающей из 
■  атмосферы.

Сепаратор состоит из алюминиевого 
корпуса 1 , в который воздух поступает 

’ п от компрессора через отверстие 2. 
Внутри корпуса находится сетка. Вслед- 

I ствие резкого падения скорости воз
духа при проходе через сепаратор н 
измевепия направления его движения 
масло и влага осаждаются на стенках 
корпуса и сетках, поэтому к отвёр- 

| стию 4  воздух подходит 
уже очищенным. Из от
верстия 4  по специаль
ному трубопроводу он 
подается в резервуары.

В нижней части се
паратора расположен 
спускной кран б, пред
назначенный для спуска 
воды и масла, скапли
вающихся в корпусе се
паратора.

О б р атн ы й  к л а п а н

Обратный клап&в 
(фиг. 17) служит для Фвг- ,7* ЭД*1' 
пропуска воздуха только ныа в“ плв' 
в одном направления —

от компрессора к резервуарам. Клапан состоит из корпуса 1, 
к  входному отверстию которого прижимается составной резиновый 
клапан £, при помощи пружины 3. Пружина удерживается проб
кой 4. Воздух из компрессора входит через отверстие б и своим 
давлением открывает клапан 2, попадая таким образом в полость 
клапана. Далее через отверотия 6  о 7 воздух выходит к резер
вуарам. Проход воздуха в обратном направлении но может иметь 
места. Необходимость установки обратного клапана диктуется не
достаточной герметичностью пластинчатых клапанов компрессора.

Фиг. 16. Сепаратор.



На случай порчи автоматического регулятора давления, вы
ключающего компрессор при достижении в системе максималь
ного давления, около компрессора устанавливается предохрани-' 
тельный клапан, конструкция которого представлена на фиг. щ  
В корпус клапана 1 ввертывается регулировочная пробка 2, при
жимающая к седлу клапан 3  через посредство пружины 4.

Из головки компрессора воздух подводится к  нижнему отвер
стию клапана. Шток клапана 3  профрезерован по длине для про

хода воздуха.
В случае, если давление в пневматической си

стеме поднимется выше определенной величины, 
клапан 3  открывается и выпускает излишний воздух 
через боковое отверстие в атмосферу. Таким образом 
вся система не может попасть под давление большее 
того, на которое отрегулирован предохранительный 
клапан. Регулировка производится пробкой 2  путем 
создания различных давлений на пружину. Пробка 2  
снабжена контргайкой б.

Регулировка клапана производится на давление 
8 кг} см*.

В о з д у ш н ы е  р е зе р в у а р ы

Воздушные резервуары предназначаются для на
копления воздуха, подаваемого компрессором, и за
тем расходования его по мерс введения в действие 
того или иного механизма пневматической системы. 
При отсутствии воздушных резервуаров компрес
сор должен был бы включаться для подачи воздуха 
значительно чаще и, кроме того, должен был сразу 
подавать большое количество воздуха.

Конструктивно резервуары выполнены из листового железа тол
щиною 1 мм, с вваренными штампованными днищами. Крепление 
резервуара производится двумя хомутами, притягивающими по
следние к продольным лонжеронам рамы. В нижней части резер
вуаров имеются спускные краники, через которые спускают воду, 
скапливающуюся за счет конденсации ее из паров засасывае
мого воздуха. Объем двух резервуаров, установленных на трол
лейбусе, составляет около 54 л.

П р е д о х р а н и т е л ь н ы й  к л а п а н

[Г

3
Фиг. 18. Про- 
дохранятель- 
ныА ыапая.

Т о р м о з н о й  ирам

Принцип действия тормозного крана троллейбуса основан на 
том, что величина тормозной силы, развиваемой колесами, всегда 
пропорциональна силе иажатия на педаль, и кроме того при не
изменном положении педали величина силы не меняется.

Конструктивное оформление тормозного крана показано на 
фиг. 19.

Деталь t  представляет собой чугунный литой корпус тормоз



ного крана; крышка 2  крепится при помощи четырех шпилек, 
ввернутых в тело корпуса. Крышка 2  составляет одно целое с 
фланцем 3, при помощи которого весь кран крепится к одной ив 
поперечин рамы. Левая коробка 4. соединенная трубопроводами 
с  резервуаром, заключает в себе подающий клапан б с пружи
ной 6. Клапан садится на гнездо 16, соединяемое с  корпусом 
четырьмя шпильками с гайками 17. Для устранения течи воз
духа, между гнездом и корпусом во время работы крана служит 
прокладка 18, заж атая кре- ■  
пящимн гнездо гайками.

Проход воздуха из ко
робки 4  в полость тормоз
ного крана (при открытом 
клапане) совершается вдоль 
направляющего штока по
следнего, д ля  чего шток 
профрезерован по всей 
своей длине. Выпускной 
клап ан ^, с удерживающей 
его пружиной .9, заключен 
в коробку 7, ввертываемую 
в тело крана в а  резьбе.
В нижнюю часть коробки 
ввернуто гнездо клапана 19, 
служ ащ ее одновременно и 
направляющей. Выход воз
духа  из тормозного крана 
совершается через спе
циальные сверления 20 в 
гнезде клапана..

На штоках клапанов ле
жит стальная пластинка 12,
В которую упирается дна- Фиг- 1®. Тормозной кран,
фрагма 13, выполненная
из листовой меди. Упор производится через специальную гайку, 
имеющую сферическую заточку. Диафрагма зажата между за
точкой в теле тормозного крана кольцом 21 и гайкой, 22, ввер
тываемой в тело крана на резьбе. На диафрагму давит через 
специальный штифт тарированная пружина 15, ва которую 
можно воздействовать через рычаг 14 путем давления на педаль.

Чтобы ры чаг не вибрировал при движении и отходил до конца 
при опущенной педали, между его головкой и крышкой 2  зало
жена пружина 23. Пространство над днафрагмой постоянно со
единено с  атмосферой при помощи отверстия 24.

Д е й с т в и е  т о р м о з н о г о  к р а н а  заключается в следующем.
При нажатии на педаль и повороте рычага 14 диафрагма вы

гибается вниз, закрывает выпускной клапан 8  и открывает по
дающий б.

Воздух устремляется из коробки 4  под диафрагму н через от
верстия 10 и 11 цо трубопроводам попадает в тормозные камеры 
передних и  задних колес. Одновременно с  зтнм, надавливая на

щ



диафрагму снизу и слегка смещая последнюю вверх (за счет 
сжатия пружины /б), то же давление воздуха заставит закрыться 
подающий клапан б и тем самым прекратить дальнейшее увели
чение тормозящего усилия в камерах.

Для большего удобства управления тормозом рычаг 14 имеет 
несколько отверстий, к которым может присоединяться тяга, иду
щая от педали. Меняя место присоединения тяги, можно изменять 
передаточное отношение между педалью и рычагом, т. е. менять 
ход тормозной педали.

В описанной конструкции тормозного крапа максима л  ьпое 
давление воздуха, которое кран может подать в тормозные камеры, 
зависит от жесткости пружины 16. Чем жестче будет пружина, 
тем большее давление воздуха потребуется для перемещения диа
фрагмы и закрытия подающего клапана, а  следовательно, тем 
большее давление будет иметь место в тормозных камерах.
В троллейбусах регулировка крана производится на давление 
в 4,5 «/сл*.

К л а л а *  б ы с т р о г о  о т т о р м а ж и в а н и я

Конструкция клапана быстрого оттормаживания, устанавливае
мого у  тормозных камер передних колес, показана па фиг. 20.

Корпус клапана 1 
представляет собой брон
зовую отливку с  флан
цем для вреплення к 
раме.

Клапап закрывается 
крышкой 2, ввертывае
мой в тело клапана на 
резьбе, п снабженный 
| отверстием для сообще
ния внутренней полости 
1с атмосферой. Внутри 
клапана помещается со
ставная резиновая диа
фрагма 3, прижимаемая 
к седлу клапана пружи

ной 4. Воздух из тормозного крана подводится снизу через от
верстие б, в боковых стенках клапана имеются два отверстия в  в 
7 для сообщения с тормозными камерами.

Действие клапана быстрого оттормаживания происходт^сле- 
дующим образом.

Воздух, проходя из тормозного крана, своим давлением при
поднимает резиновую диафрагму 3 и получает доступ в боковые 
отверстия 6' и 7, через которые и  попадает и тормозные камеры. 
Одновременно диафрагма 8  закрывает выход воздуха в атмосферу 
через верхнее отверстие клапана.

После окончания торможения давление под диафрагмой быстро 
ведает и диафрагма прогибается вниз под влиянием давления 
воздуха, находящегося в тормозных камерах. При этом пиашее

Фиг. 2Д Клапан быстрого оттормажнъ&вяя.



отверстие клапана закроется, а верхнее отверстие (сообщения е 
атмосферой) откроется и даст выход воздуху помимо тормозного 
крана. Этим и достигается ускорение отгормалеивавия передних 
колес.

Усиорилгельиы й к л а п а н

Конструкция ускорительного клапана, установленного для 
ускорепия действия тормозов задних колес, показана па фиг. 21. 
Клапан состоит из бронзового корпуса У, закрывающегося такой 
же крышкой 2, навинчивающейся на тело корпуса пря помощи 
резьбы. Внутри нижней 
части корпуса помещает- Г 
ся  подающий клапан 3, 
удерживаемый в закры
том положении пружи- 
ной 4. На шток клапана 
надета направляющая 5, 
выполненная в виде пор
шня,  и резиновая диа
фрагма 6, зажатые на; 
штоке гайкой 7. Г1о 
окружности диафрагма 
постоянно прижата к  | 
кольцевому выступу 8  на 
теле клапана при помощи 
пружины 9. Клапан .9 
опирается па гнездо УО, 
запрессоваппое в кор
пус У. Воздух непосред
ственно из резервуара 
подведен под полным 
давлением к клапану .9 
через отверстие 11.

Второй трубопровод подводит воздух из тормозного крана к от
верстию 12, в полость резиновой диафрагмы 6\ здесь воздух на
ходится не постоянно, а  лишь при действующем тормознем кране-

Р а б о т а  у с к о р и т е л ь н о г о  к л а п а н а  происходит сле
дующим образом.

При-нажатии на педаль я  приведении в действие тормозного 
крапа воздух через отверстие 12 попадает в полость 13 п начи
нает давить на диафрагму, заставляя открыться клапан 3.

После открытия клапана .9, воздух из отверстия 11 попадает 
в полость 14 и через отверстия 16 направляется в тормозные 
камеры задних колес, производя их торможение. Так как расстоя
ние от клапана до камер ие превышает 0,26 м, то торможение 
начнется гораздо скорее, чем при отсутствии ускорительного кла
пана, когда путь воздуха почти равен базе троллейбуса, т. е- 
б,2 м.

Путь воздуха из тормозного крана к отверстию 12 в данном 
случае не будет иметь такого значения, так как благодаря боль-
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шой площади диафрагмы в  для преодоления силы пружины 4  и 
давления воздуха под клапаном 3  потребуется небольшое давле*. 
мне воздуха на диафрагму, а  следовательно, п небольшое его 
количество. Время же прохождения воздуха по трубопроводу оче
видно зависит от количества пропускаемого воздуха и должно 
будет также сократиться.

Вместе с тем ускорительный клапан не позволит давлению 
в тормозных камерах произвольно увеличиваться. Это достигается 
тем, что воздух, находящийся в полости 14 к производящий тор
можение, будет одновременно воздействовать на диафрагму $| 
стремясь вернуть се в первоначальное положение.

При достижении давления воздуха, равного давлению тормоз
ного крана, настудит равновесие между силами, действующими 
на диафрагму сверху и снизу, поэтому клапан 3  должен будет 
закрыться, прекратив дальнейшую подачу воздуха в тормозные 
камеры. Если нужно увеличение силы торможения, то для этого 
необходимо сильнее надавить на педаль тормозного крана. Тогда 
увеличатся давление воздуха в тормозном кране, а  следовательно, 
н над диафрагмой 6 равновесие снова нарушится и клапан 3 
впустит дополнительную порцию воздуха в тормозные камеры. 
Через некоторое время наступившее равновесие опять подни
мет диафрагму кверху и увеличение силы торможения прекра
тится. .

Ускорительный клапан одновременно способствует и  быстрому 
выходу воздуха из тормозных камер, т. е. способствует быстрому 
оттормаживаншо задних колос после отпуска тормозной педали. 
Это обстоятельство также играет большую роль в особенности на 
скользкой дорого, где схватывание задних колес намертво может 
вызвать занос троллейбуса и даже опрокидывание его.

Б ы с т р о в  о т т о р м а ж и в а н н о  достигается следующим 
образом. Резиновая диафрагма 6 опирается па тело клапана 
в двух местах: по окружности в  и по окружности 16. Полость 17, 
сообщающаяся с атмосферой, может соединяться с  полостью 14 
только в том случае, если диафрагма выгнется вверх. Пока тор
мозная педаль не сброшена, этому препятствует давление, имею
щее место над диафрагмой, но как только педаль будет отпущена, 
давление в полости 13 спадет, и воздух, производивший до 
сих пор торможение и одновременно находящийся в полости 14, 
приподнимает диафрагму с  окружности 16 и  начинает выхо
дить через полость 17 в атмосферу. Кл&п&н 3 при этом будет 
закрыт.

В результате путь воздуха из тормозных камор в атмосферу 
снова не превысит 0,25 м, т. в. оттормаживанно произойдет доста
точно быстро.

Пружина 9, постоянно прижимающая края диафрагмы к  кольцу 8, 
устанавливается для того, чтобы не дать возможности припод
няться всей диафрагме и не перепустить воздух, выходящий из 
тормозных камер, в пространство над диафрагмой и  далее в тор
мозной кран.

Таким образом ускорительный клапан является вместе с  тем 
и клапаном быстрого оттормаживаоия. 
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Т о р м о з н а я  к а т е р а

Тормозная камера (фиг. 22) состоит из литого алюминиевого 
кож уха 1 и штампованной стальной крышки 2, между которыми 
заж ата при помощи болтов резиновая диафрагма 3.

Кожух 1 отлит за одно целое с  площадкой 4, при помощи ко
торой тормозная камера кренится к шасси троллейбуса.

В левой части кожух имеет отверстие б, сквозь которое про
пущен шток в, снабженный с  правой стороны диском 7, раскле
панным на штоке; с  левой стороны штока 6 имеется вилка в, 
сидящая на штоке на резьбе и соединяющаяся при помощи пальца 
с рычагом разжимного кулака 9,

В тормозную камеру воздух поступает через бобышку с отвер
стием 10 п производит давление на резиновую диафрагму 3.

Диафрагма под влиянием этого давления может занимать различ
ные положения, прижимаясь к  правому или левому кожуху, или 
находится в промежуточных положениях.

Сила, развиваемая по штоку 6, будет очевидно зависеть от ве
личины давления воздуха, впущенного в тормозную камеру, и будет 
ему пропорциональна. Положение резиновой диафрагмы зависит 
от угла, на который нужно повернуть рычаг 9, для приведения 
в действие колодок тормоза.

Практика работы тормозных камер показывает, что величина 
усилия, развиваемая по штоку камеры, зависит не только от дав
ления воздуха, впущенного в камеру, но и от положения резино
вой диафрагмы или иными словами от величины холостого хода 
диафрагмы и штока. Чем больше будет холостой ход штока и 
диафрагмы (зависящий от регулировки тормоза н износа тормоз
ных колодок), тем меньше развиваемое камерой усилие при том 
же давлении воздуха. Это объясняегся тем обстоятельством, что 
при величине холостого хода штока выше определенного предела, 
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диафрагма начинает частично да
вить на кожух камеры, и поэтому 
суммарное давление на шток на
чинает постепенно уменьшаться, 
даже при неизменном давлении 
воздуха.

Практически уменьшение уси
лия, развиваемого по штоку, 
при холостом ходе камеры по
рядка зо мм, достигает зо—8в°/# 
от усилия, развиваемого при от-! 
сутствни холостого хода.

Это обстоятельство имеет боль-, 
шое значение для правильной 
регулировки тормозов.

Д в е р н ы х  м е х а н и з м ы

На основании схемы пневмати
ческого оборудования (фиг. 14) 
действие дверных механизмов сво
дится к передвижению поршня 
внутри специального цилиндра 
под влиянием давления воздуха, 
впускаемого краном управления 
дверьми, и передачу итого движе
ния на ось двери. Таким образом 
управление дверьми заключается 
в пуске иди выпуске воздуха из 
цилиндра дверного механизма.

Конструкция дверного меха
низма, примененного на троллей
бусах, приведена на фиг. кв.

Цилиндр механизма выполнен 
ступенчатым с  двумя различными 
диаметрами; правая часть 1 имеет 
больший диаметр н закрыта кры
шкой 2, навинчивающейся на 
резьбе; левая часть 8  имеет мень- 
щий диаметр и открыта с  обоих 
концов. •

Соединение обоих цилиндров 
осуществляется при помощи пере
ходного фланца 4, в который оба 
цилиндра вварены. В большом ци
линдре находится поршень, кото
рый и подвергается давлению воз
духа при работе механизма.

Поршень состоит из фланца б, 
ввернутого на резьбе в станам в. 
Между фланцем м стаканом аажя-



мается кожаный манжет 7, служащий для разобщении правой и 
левой частей большого цилиндра. Кроме того для той же цели 
служит еще сальник 8, вставленный в заточку стакана 6.

В левую часть стакана 6 вставляется и затягивается гайкой 
ступенчатый палец 9, служащий для соединения с тягой J0.

Кроме того на тот же ступенчатый палец надет дополнитель
ный поршень 11 с сальпиком и вставлен кожаный манжет 12. Нее 
соединенно натягивается гайкой 13.

Соединение ступенчатого пальца с тягой 10 производятся при 
помощи вилки 14 и зашплинтованного пальца 16. Тяга 10 пере
дает движение поршня к рычагу, посаженному на ось двери.

Внутри стакана 6 размещается дополнительный цилиндр 16, 
могущий свободио скользить в теле фланца 6 и постоянно отжи
маемый в одном направлении при помощи пружины 17. С пра
вого конца цилиндра ввериута иа резьбе пробка 18, зажимающая 
своим бортиком кожаиое кольцо 19, с подложенной под него шай
бой. Пробка 18 имеет пустотелое сечепие с раззенковкой на левом 
конце; благодаря раззенковке отверстие в пробке может быть пере
крыто шариком 20, находящимся внутри цилиндра. Передвижение 
шарика ограничено штифтом 21.

Воздух подается в цилиндр с двух концов; через отверстие 22 
воздух поступает из воздушного резервуара, а через отверстие 23 
(через специальную, головку 24, которая описана ниже) — из крана 
управления дверьми.

Таким образом с левой стороны большого цилнидра воздух все 
время будет находиться иод полным давлением пневматической 
системы, а  с  правой— воздух может быть по желанию впущен 
или выпущен при помощи крана управления дверьми.

Так как площадь поршня с  левой стороны значительно меньше 
чем с правой (благодаря большому диаметру тела стакана б), то 
поршень будет занимать л  е в  ое  п о л о ж е н и е  (закрытая дверь) 
при впуске воздуха из крана управления дверьми, и п р а в о е  
п о л о ж е н и е  (открытая дверь) при выпуске воздуха через тот же 
кран управления дверьми. При этом наличие кожаного кольца 19, 
которое, казалось бы, изменяет площадь поршня с правой стороны, 
имеет значение только в первый момент движения поршвя влево.

Действие дверного механизма троллейбуса происходят следую
щим образом.

Закрытие двери. Д л я  того чтобы закрыть дверь, необходимо 
впустить воздух с  правой стороны поршня- Это достигается со
ответствующим поворотом крана управления дверьми; после по
ворота воздух начинает поступать через отверстие 23 в правую 
часть цилиндра. Если бы не было специальных предохранитель
ных устройств, расположенных в правой частя поршня, то воздух, 
входящий в цилиндр, произвел бы в первое время давление зна
чительно большее, чем имеется в остальной системе, так сак. про* 
ходя по трубопроводу, воздух раавнл бы большую скорость, 
а  дойдя до поршня, должен был бы сразу остановиться. Произошел 
бы так называемый гидравлический удар и дверь должна была бы 
тронуться с  места рывком. Такие рывки раскачивали бы переда
точные механизмы и могли бы причинять увечья пассажирах.
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стоящим у двери. Для того чтобы избежать указанных явлений 
и введены специальные устройства. «

Работа этих устройств происходит следующим образом.
Воздух, входящей в отверстие 23, не может сразу давить па 

всю площадь поршня, так как доступ к нему закрыт кольцом до. 
Поэтому в первоначальный момент повышенное давление воздуха j 
распределится по трем следующим направлениям:

1) часть воздуха попадет через пробку 18 в полость стакана $; 
как только давление в полости достигнет определенной величины 
(большей чем перед пробкой) и воздух будет стремиться выйти 
назад, шарик 20 перекроет отверстие и запрет там часть воздуха; 
этот воздух уже нс сможет производить работу, так как будет 
давить на стенки цнливдра во все стороны одинаково;

2) вторая часть воздуха проникнет через отверстие 25 в по
лость поршня и начнет давить на него; но это давление будет 
незначительным вследствие малого диаметра отверстия;

3) третья часть воздуха будет давить на кольцо 19 и, сжимая 
пружину i f ,  постепенно проникать в цилиндр.

Таким образом повышенное против нормального давление воз
духа будет расходоваться по т р е м  указанным направлениям, j 
вместо того чтобы целиком ударить в поршень. В результате дви* j 
желне двери начнется медленно, постепенно увеличиваясь по ско
рости и, следовательно, нагрузка на передаточные механизмы не 
будет превышать нормальной.

Открытие двери. Для того чтобы дверь открылась, необходимо 
выпустить воздух из правой части цилиндра. Это достигается по- 
воротом крана управления дверьми в такое положение, при кото
ром отверстие 23 н головка 24 окажутся соединенными с атмосфе
рой. Тогда воздух начнет выходить из цилиндра и поршень, 
двигаясь вправо, откроет дверь. Никакого удара при этом не полу
чится, так как при выпуске воздуха, падение давления начнется 
на другом конце трубопровода у  крана управления дверьми (там, 
где выход в атмосферу) и только постепенно дойдет до цилиндра 
В этом случае нет необходимости в применении каких-либо 
устройств, смягчающих толчки.

Выход воздуха из полости стакана 6 происходит как раз во 
время открытия двери. Давление в стакане 6  приблизительно 
равно давлению во всей системе и поэтому при закрытой двери 
воздух выйти не может.

Но как только с правой стороны поршня начнется выпуск воздуха 
(падение давления), так сейчас же воздух, находящийся в полосы 
стакана 6 под прежним давлением, начнет просачиваться вод 
шарик 20 и выходить через отверстие пробки 18 в большой И* 
линдр и далее в атмосферу.

К следующему закрытию двери полость стакана 6 вновь I 
окажется под атмосферным давлением, т. е. готовая к работе. 
Исходя из сказанного, не следует добиваться полированно* 
поверхности на раззенковке пробки 18, так как тогда шарик не 
выпустит воздух и, следовательно, механизм не сработает при 
следующем закрытии двери. Штифт 21, запрессованный в Цй* 
линдр id, мешает шарику далеко откатываться от пробки Щ



так как в противном случае шарик мог бы не перекрыть отвер-

Снециальные устройства, смягчающие первоначальный толчок 
при закрытии двери, действуют также и при открытии двери 
в конце ее хода.

Когда дверь почти полностью открылась, поршень должен 
приблизиться к  правой части цилиндра. При этом кольцо 19 пере- 
кроет прямой выход воздуха в атмосферу и последний должен 
будет выходить через маленькое отверстие 25. Помимо этого, начнет 
сжиматься пружина 17. Таким образом дверь должна будет посте
пенно замедлить свое движение и плавно 
остановиться.

Кроме описанного приспособления, 
смягчающего рывки при открытии и за
крытии двери, имеется еще устройство 
для р е г у л и р о в а н и я  с к о р о с т и  д в и 
ж е н и я  двери. Регулирование может 
происходить независимо от направления 
движения, т. е. можно отрегулировать 
дверь так, что она будет м е д л е н н о  
о т к р ы в а т ь с я  и  б ы с т р о  з а к р ы 
в а т ь с я  или наоборот. Достигается это 
тем, что воздух из крана управления 
дверьми подводится не прямо в цилиндр, 
а  в специальную головку 24. На фиг. 24 
представлен схематический разрез этой 
головки.

Воздух из крана подается к  трубопро
воду 26; в цилиндр ведет канал 27. По
ступление воздуха в цилиндр может 
происходить только по каналу 28, через 
обратный клапан 29. Наоборот выход воздуха из цилиндра будет 
происходить через канал 80, снабженный таким же обратным 
клапаном 31.

При помощи двух регулировочных болтов 32, изменяя сечения 
трубопроводов, можно регулировать скорость прохождения воз
духа через каналы 28 и 30 и тем самым замедлять или'  ускорять 
движение двери. Как уж е отмечалось, скорость открытия или ско
рость закрытия двери регулируются независимо друг от друга.

Головка 24 ввернута на резьбе в крышку цилиндра 2, которая 
в свою очередь навертывается на цилиндр 1.

Крепление дверного механизма осуществляется при помощи 
двух хомутов 83, снабженных стяжными болтами 34, притягиваю
щими цилиндр к основанию дверного механизма. Помимо этого- 
имеются упорные кронштейны, препятствующие осевым смещениям 
цилиндра. |

Фвг. 24. Схема головки 
дверного механизма.

И р а н  уп р ав л ен и я  д в е р н ы м и  м е х а н и з м а м и

Наосиоваиин предыдущего, действие крана 
сводится к впуску и л и  выпуску воздуха и з 
механизмов у  породной и задней двери.

дверьми



Для закрытия двери необходимо соединить трубопровод, иду
щий к той или иной двери, с  трубопроводом резервуара, а  для 
открытия двери—тот же трубопровод надо соединить с  атмосфе
рой. Эго и достигается благодаря применению специального крана, 
конструкция которого показана на фиг. 25.

Края состоит из литого корпуса, I , закрывающегося снизу 
крышкой 2. Внутри крана расположена шайба 3, имеющая на 
своей поверхности две канавки 4, расположенные по окружности 
и имеющие длину около четверти окружности каждая. Шайбу 
можно поворачивать и устанавливать в определенные положения

при помощи специального болта б и надетой на него ручки 
врана в .

Ручка крана имеет четыре характерных положения: п е р в о е  
(поперек движения машины)— обе двери закрыты; в т о р о е  (вдоль 
хода машины вперед и назад)— обе двери открыты; т р о т ь с  (под 
углом 45° вперед)— передняя дверь открыта, задняя закрыта и 
ч е т в е р т о е  (под углом 45° назад)— задняя дворь открыта, перед
няя закрыта.

Перепускание воздуха, необходимое для совершения опиоав- 
ных операций, осуществляется следующим образом.

При повороте ручки G одновременно поворачивается болт б 
с  надетой на него шайбой 3.

И теле крана имеется четыре отверстия, каждое из которых 
соединено с  определенным трубопроводом и расположено па том 
же расстоянии от центра крана, что и канавки на шайбе 3.



Таким образом, поворачивая шайбу в различные положения, 
можно при помощи канавок перекрывать одновременно два или 
три отверстия, т. о. посредством канавки соединять между собой 
различные трубопроводы.

Трубопроводы в теле крана присоединены, как указано на 
схеме, в нижней части фиг. 25. Отверстие I  постоянно соединено 
трубкою с  резервуарами; отверстие 22 соединено с цилиндром 
передней двери; отверстие I I I — с цилиндром задней двери и, на
конец, отверстие IV  дает выход в атмосферу.

На левой схеме (фиг. 25) показано положение шайбы, соответ
ствующее открытым дверям. Вспомним, что для этого необходимо, 
чтобы из правой части цилиндров дверных механизмов воздух 
был выпущен.

Рассматривая схему, видим, что отверстие I , подводящее воз
дух из резервуара, в данном положении не соединено ни с  одним 
из трубопроводов, идущим к цилиндрам. Воздух может только за
полнить пространство л е в о й  к а н а в к и ,  но дальше выхода не 
имеет. П р а в а я  к а н а в к а ,  наоборот, перекрывает сразу три 
отверстия (21, 27/ и  IV ) и соединяет оба трубопровода-дверных 
механизмов с  выходом в атмосферу.

Таким образом поступление воздуха из резервуара не будет 
иметь места, и вместе с  тем из обоих дверных механизмов воздух 
с  правой стороны поршня уйдет в атмосферу. Это положение со
ответствует открытым дверям.

На средней схеме дано положение шайбы 3, соответствующее 
открытой передней дверп и закрытой задней.

Для осуществления этого положения переднюю дверь необхо
димо оставить в тех же условиях, что и  в  первом примере (сообще
ние с атмосферой); в цилиндр же задней двери впустить воздух 
из резервуара. Как видно из схемы, левая канавка шайбы при 
новом положении рукоятки крана повернулась против часовой 
стрелки настолько, что стала перекрывать отверстия I  и I I I  одно
временно. Следовательно, воздух из резервуара пойдет в цилиндр 
задней двери и закроет ее. Правая канавка, повернувшаяся также 
против часовой стрелки, теперь перекрывает уже только отвер
стия I  н IV , т. о. соединяет с  атмосферой одну переднюю дверь 
и, следовательно, оставляет ее открытой.

На правой схеме показаио положение, при котором задняя дверь 
открыта, а  передняя закрыта. Прохождение воздуха при этом поло
жении рукоятки и шайбы аналогично только что описанной схеме.

Наконец для закрытия обеих дверей сразу необходимо ру
коятку крана поставить в такое положение, при котором ка
навки шайбы перекроют одновременно отверстия 2, II, III  и 
соедипят, таким образом, оба цнлпндра передней и задней двери 
с  резервуаром. Выход воздуха в атмосферу через отверстие IV  при 
этом будет закрыт.
С т е н л о о ч и о т и т о л ь

Стеклоочиститель троллейбуса предназначается для очнеткв 
переднего лобового стекла водителя от снега и грязи, попадаю
щих на последиее во время движения.
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Стеклоочиститель, установленный на троллейбусах, работает 
от общей сети пневматической спстемы машины, т. е. работает от 
давления воздуха выше атмосферного.

Практически давление воздуха, необходимое для приведения 
в действие стеклоочистителя, колеблется в пределах от 0,1 
до 0,2 am, н поэтому подвод воздуха прямо из трубопровода 
с нормальвым давлением до 6,5 am недопустим, так Как при этом 
стеклоочиститель начинает работать слишком быстро и разрушает 
различные детали механической передачи к щеткам, очищающим 
стекло.

Фиг. 20. Стеклоочиститель.

Для того чтобы избежать этого, между стеклоочистителем и 
остальной пневматической системой вводится специальный вен
тиль, понижающий давление воздуха, идущего в механизм, до 
нужной величины.

Конструкция стеклоочистителя дала па фиг. 26. Механизм 
представляет собой полый цилиндр 1% внутри которого находится 
сдвоенный поршень 2, снабженный кожаными манжетами 3. Шток, 
соединяющий оба поршня, имеет в верхней части зубчатую 
рейку 4У с которой сцеплен зубчатый сектор б.

Сектор 5 посажен на ось 6, оба конца которой выведены из л 
полости цилиндра наружу. Очевидно, что при движении поршней 
внутри цилиндра будет поворачиваться на определенный угол 
сектор б, а вместе с ним и ось в.

На оси в посажен рычаг 7, который в  приводит в колебатель
ное движение щетку 8 , прижимающуюся к стеклу и очищаю
щую его. 
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Так как поверхность стекла большая и одной .щетки недоста
точно для очистки всего стекла, с первой щеткой спарена вторая 9Г 
вращающаяся па самостоятельной оси 10, укрепленной отдельно- 
от стеклоочистителя.

Таким образом для приведения стеклоочистителя в действие 
необходимо сообщить поршням в цилиндре возвратнопоступатель
ное движение, которое затем и превращается в колебательное 
движение щеток, согласно вышеописанной схеме.

Для осуществления этого движения служит головка 1J, одно
временно являющаяся крышкой цилпндра(с другого конца цилиндр 
закрыт крышкой 12).

Подвод воздуха из регулирующего вентиля в головку совер
шается через канал 13, подающий воздух к клапаву 14. Клапан 14 
выполнен двухсторонним и таким образом, что если он занимает 
левое положение, то воздух из канала 13 пойдет через ниппель 13 
в левую часть цилиндра и заставит поршни двигаться вправо.

Если переместить клапан 14 вправо, то он перекроет ниппель 16 
и  откроет доступ воздуху в ниппель 16, откуда имеется канал 17 
в правую часть цилиндра. Таким образом воздух попадет в правую 
часть цилиндра и  заставит поршни двигаться влево, т. е. в обрат
ную сторону.

Д л я  выхода воздуха из полостей цилиндра служит клапан 1&, 
работающий одновременно и параллельно с клапаном 14.

В левом положении клапан 18 (выполненный также двухсторон
ним) закрывает выход воздуха из левой полости цилиндра и вместе- 
с  тем сообщает с  атмосферой правую часть его.

Выход воздуха совершается по каналу 17 через ниппель 16г. 
канал 19, ниппель 20  и, наконец, в отверстие 21 в атмосферу.

Клапан 14 в это время также находится в левом положении 
и  подает воздух в левую полость цилиндра.

Если переместить клапан 18 (а вместе с  ним 14) вправо, то- 
воздух из левой полости цилиндра начнет выходить в атмосферу 
через ниппель 20 и отверстие 21 и вместе с тем клапан 14 начнет 
подавать воздух в правую полость. При этом из клапана 14 в  
ниппеля 16 в атмосферу воздух выйти не может, так как доступ 
в ниппель 20  еще закрыт правым положением клапана 18.

Из всего сказанного вытекает, что для правильной р а б о т  
механизма необходимо только заставить оба клапана двигаться 
одновременно и  в одну сторону. Это осуществляется тем, что- 
штоки обоих клапанов соединены между собой перемычкой, за 
которую хватается вилка 22 с хвостовиком, заходящим внутрь- 
полого штока поршней. Из штока вилка выскочить не может 
благодаря загнутому концу хвостовика н ниппелю £3, ввернутому 
в левый поршень.

Таким образом поршни сами управляют движением клапанов.
Описанная схема управления клапанами несколько упрощена 

по сравнению с  действительной.
Представим себе, что в момент пуска стеклоочистителя (при 

помощи вентиля) оба клапана находились в левом положении, 
тогда воздух, попадая в левую полость, заотавпт поршни двигаться 
до тех пор, пока ниппель 23 но упрется в загнутый конец хноото-
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впка н нс потянет его за собой. Как только это произойдет, клапаны 
переместятся вправо, воздух начнет заходпть в правую полость, 
перемещая поршни в обратном направлении.

Обратное движение прекратится после того, как конец хвосто
вика упрется в дншце штока поршней, движение которых пере
местит оба клапана в левое исходное положение. После этого весь 
цикл повторится сначала и работа будет происходить до тех пор, 
пока не будет перекрыт доступ воздуха в подающий канал 13.

Пусковой вентиль; подающий воздух в стеклоочиститель под 
нужным давлением, устроен следующим образом (фиг. 27).

В корпус 1 вентиля воздух нз системы подается через отвер
стие 2 в нижней части корпуса. В верхнюю часть доступ воздуху 
закрыт клапаном 3. Для того чтобы плавно открыть клапан, при

менено следующее устройство.
На штоке клапана прн помощи штифта 

укреплено кольцо 4, на которое давит пружина б. 
Сверху на пружину можно воздействовать с  раз
личной силой гайкой Щ вращающейся на резьбе 
в корпусе вентиля. Прн ввинчивании гайки 
в корпус сжатие пружины будет постепенно 
увеличиваться и в конце концов давление пру
жины на кланан сверху превысит давление воз
духа снизу и клапан слегка приоткроется. Воз
дух потечет в верхнюю часть корпуса и через 
отверстие 7 направится к стеклоочистителю.

Для того чтобы закрыть вентиль, необходимо, 
вращая гайку 6 в обратную сторону, ослабить 
нажатие пружины н тем самым дать возмож

ность воздуху своим давлением поднять клапан.
Гайка 6 снабжена левой резьбой п поэтому для открытия 

вентиля ее нужно вращать против часовой стрелки, для закры
тия— по часовой стрелке.

Для устранения пропуска воздуха через гайку на кольце 4 
закреплен кожаный манжет 8, могущий свободно перемещаться 
в теле вентиля, следуя за движениями клапана.

•Фиг. 27. Вентиль 
етекоочист в тел я.

Р егул ято р  давления

Регулятор давления предназначается для автоматического 
включения и выключения мотора компрессора при достижении 
определенных давлений в пневматической системе.

Действие регулятора (фиг. 28) заключается в следующем.
Полость I цилиндра 2  иод резиновой диафрагмой 3 постоянно 

соединена трубопроводом с одним из резервуаров пневматической 
системы и, следовательно, всегда имеет то же давление, что и 
в остальной системе. На диафрагму сверху давит пружина 4  
через тарелку б, снабженную штоком 6.

Таким образом при увеличении давления в системе (следова
тельно и в полости /)  пружина будет сжиматься и шток 6 подни
маться вверх, и наоборот при понижении давления — пружина 
расширяется и шток О опускается вниз. Верхний конец пружины



перемещаться не может, так как он упирается в неподвижную 
шайбу 7, удерживающуюся на месте винтами 8.

Движение штока передается на рычажную систему, связанную 
с  контактами 9, построенную следующим образом.

Рычаг 10 соединен со штоком 6  в точке 11 и имеет ось 12, 
вокруг которой он может поворачиваться. Правый его конец 
соединен при помощи штифта 13 с  деталью 14, несущей на себе

ФнГ. 28. Регулятор давления.
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пластинку 15. Далее, за левый конец рычага 10 хватается пру
жина 16, закрепленная другим концом за неподвижную опору 17 
в крышке цилиндра.

Действие прибора происходит следующим образом.
При повышении давления в полости 1 пружина начинает 

сжиматься и увлекает за собой шток, который будет приподнимать 
рычаг 10 с  левой стороны от оси вращения 12. При этом размыка
ние контактов не будет происходить благодаря небольшому пере
мещению правого конца рычага 10 и гибкости пластинки 26.

Как только точка крепления пружины к рычагу 10 встанет на 
одну прямую линию с  осью вращения 12 н неподвижной опорой 17,
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так сейчас же пружина резко потянет левый конец рычага. 
Ю вверх, правый конец его быстро опустится и при помощи 
пластинки Z6 разомкнет контакты 9. Это размыкание прервет ток 
в цепи мотора и остановит компрессор; давление в систсмо под- 
шагаться больше не сможет.

По мерс спадения давления воздуха (благодаря расходованию 
его для различных целей) пружина 4 вместе со штоком в  будет 
опускаться в тянуть рычаг 10 вниз. В определенный момент пру
жина 16 резко переведет левый конец рычага 10 в нпжнео исходное 
положение; правый конец его при этом поднимется и контакты, вклю
чившись вновь, замкнут цепь мотора. Компрессор начнет работать.

Для регулирования величины давления, при котором компрес
сор должен включаться, служат винты 8, удерживающие через 
шайбу 7 верхний конец пружины 4.

Если ввертывать винты в крышку цилиндра, то пружина будет 
более сжата, и потребуется большее давление воздуха для выклю
чения контактов. Следовательно, компрессор выключится при болен 
высоком давлении.

Если, наоборот, вывертывать ввиты из крышки, то этим самым 
ослабится давление пружины 4 и потребуется меньшее давление 
воздуха для размыкания контактов. Компрессор выключится при 
меньшем давлении в системе.

При этом перепад давлений от момепта выключения до момента 
включения регулятора останется неизмененным.

Нормальной регулировкой регулятора давления считается такая, 
при которой мотор компрессора автоматически включается при 
падении давления в системе ниже 5,5 ЩсШ  и также автомати
чески выключается по достижении давления в,5 кг/см?.

По д&ниым завода-изготовителя, средний перепад давлений 
в 1 кг, см- может колебаться в пределах от 0,8 до 1,2 кг/см2, однако 
на практике в большинстве случаев регулятор работает на пере
паде в 1,5— 1,7 кг!смК

3 . Т о р м о з а  и и х  п р и в о д

Троллейбус снабжен двумя видами механических тормозов и 
помимо этого имеет электрический-тормоз.

Механические тормоза независимы друг от друга и  снабжены / 
каждый самостоятельным приводом.

Ц е н т р а л ь н ы й  тормоз ,  приводимый в действие от рукоятки 
яри помощи мускульной силы водителя, действует через силовую 
передачу и производит торможение задних, ведущих колес. Это 
наиболее сильный тормоз троллейбуса, дающий тормозные пути 
порядка ю  м  при движении с полной нагрузкой со скорости 
30  к м  j час.

Шорвм по силе тормозом является п н е в м а т и ч е с к и й  т о р 
моз,  приводимый в действие от специальной педали и действую
щей на четыре колеса. Тормозной путь пневматического тормоза 
составляет около 14 м, при тех же условиях и при наличии 
тщательной регулировки и хорошего состоя пня тормозных 
поверхностей. 
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Э л е к т р и ч е с к и й  т о р м о з ,  получаемый при переводе тяго
вого двигателя на генераторный режим, имеет две стадии тормо
жения: р е к у п е р а т и в н о е  т о р м о ж е н и е  с отдачей, вырабаты
ваемой тяговым двигателем энергии в сеть, и р е о с т а т н о е  
т о р м о ж е н и е  с  поглощением энергии реостатами.

Рекуперативное торможение, действующее до скорости порядка 
18 км/час, может создавать замедление около 0,8 м[сМ*

Рёостатное торможение действует до полной остановки и дает 
тормозные пути 30 м, при тех же начальных условиях, что и 
механические тормоза.

Привод в действие обоих электрических тормозов происходит 
от той же педали контроллера, которая управляет пуском и раз- 
гопом двигателя. Торможение осуществляется плавным, постепенным 
отпусканием педали контроллера в ее исходное положение.

Таким образом нажатие на педаль контроллера и движение ее 
вперед вызывает пуск и разгон троллейбуса, плавное возвращение 
назад— электрическое торможение.

. Первая половина обратного хода педали контроллера включает 
рекуперативное торможение, вторая— реостатное.

При резком сбрасывании педали до конечного положения 
троллейбус получает движение свободным ходом (выбег), так как 
в этом положении педали электрическая цепь двигателя разом
кнута.

Привод в действие механических тормозов троллейбуса осуще
ствляется при помощи передачи исходных усилий, через систему 
тяг и промежуточных валиков на тормозные колодки.

На фиг. 29 дана схема передачи усилий центрального (ручного) 
и  пневматического (ножного) тормозов.

Усилие, приложенное на рукоятке центрального тормоза X, 
расположенной с правой стороны от рулевого колеса,- передается 
через тягу 2  па первый паразитный рычаг 3. Далее усилие под
водится через тягу  4 к промежуточному валу с двумя рычагами 
б и 6. От рычага 6, при помощи тяги 7, приводится в действие 
первый рычаг центрального тормоза 8. От рычага 8  усилие рас
пределяется поровну между двумя колодками тормоза 9 и 10, через 
систему рычагов, описанную выше на фиг. 12.

Пневматический тормоз приводится в действие от педали, 
расположенной с  левой стороны от рулевого колеса и воздействую
щей через тяги на рычаг тормозного крана.

Тормозной кран распределяет воздух между двумя тормозными 
камерами 11 передних колес и двумя камерами 12 задних колес. 
Штоки 13 передних тормозных камер непосредственно соединены 
с  рычагами 14 разжимных кулаков передних тормозов. Штоки 15 
задних тормозных камер передают усилие на рычагн 16,  сидя
щие на промежуточных валах 17. Через промежуточные валы и 
вторые рычаги 18 усилие передается по тягам 19 на рычагн 20 
разжимных кулаков задиих тормозов.

Таким образом каждое из четырех колес имеет свой, незави
симый от других колес, тормозной привод.

Соединение всех рычагов и тяг тормозной передачи осуще
ствляется при помощи нормальных вилок с пальцами. Тяги для
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Фиг. 29. Схема привода тормозов троллейбуса ЯТБ-1.



сцепленная

удобства монтажа и регулировки снабжаются по концам правой 
н левой резьбой.

Для большего удобства регулировки привода тормозных камер- 
в эксплоатации рычаги 14 и 20 соединяются с  валами разжимных 
кулаков не непосредственно, а  через специальную червячную 
передачу. Схематически это соединение показано на фиг. 30t 
конструкция механизма видна из фиг. 10 и 44.

Нижняя часть рычага 1 представляет собой пустотелый корпус,, 
могущий свободно вращаться па валу 2  разжимного кулака.

В верхней части корпуса расположен червяк 3, один из концов 
которого выведен наружу и снабжен квадратом 4, для вращения 
червяка при помощи гаечного ключа. На валу 2  разжимного- 
кулака, на шпонке, посажена червячная шестерня 
с червяком 3. Червячная пара вы
полнена необратимой.

При нормальном воздействии 
на верхний конец рычага 1 (при 
помощи тяги) рычаг вместе с кор
пусом и  червяком будет повора
чиваться в направлении действия 
тяги. Поворот червяка вызовет | 
вращение червячной шестерни б, 
а  вместе с  ней и разжимного ку
лака в, что и создаст торможение 
колеса.

Вместе с  тем при регулировке 
тормоза вследствие износа тормоз
ных накладок колодок, пли по 
каким-либо другим причинам, нет 
необходимости в изменении длины 
тяг тормозного привода.

Для подтяжки или регулировки достаточно, не разъединяя 
привода, повернуть на несколько оборотов в ту  или другую сторону 
червяк 3  механизма. При повороте червяка корпус рычага не 
будет трогаться с  места, так как этому будет препятствовать 
тяга, соединенная с  остальной системой.

Таким образом поворот червяка должен будет вызвать вращение 
шестерни б, а вместе с  ней и движение разжимного кулака в.

Тормозные колодки будут при этом расходиться в большей или 
меньшей степени и, таким образом, тормоз может быть отрегулирован.

Преимущество такого регулировочного механизма заключается 
в простоте регулировки н главное в неизменности положения тяг пе
редачи относительно рычагов системы. При наличии описанного ме
ханизма тяги всегда будут занимать правильное (перпендикуляр
ное) положение относительно соединяющихся с ними рычагов, чем п 
достигается одно из условий нанвыгоднейшей регулировки тормозов.

Фиг. 30. Схема червячного меха
низма для регулировки тормозов.

II* Т р о л л е й б у с  Я Т Б-2
Троллейбус ЯТБ-2 представляет собой дальнейшее развитие 

предыдущего типа троллейбуса. Здесь улучшена конструкция
i t



отдельных элементов механизмов н устранены некоторые недостатки 
троллейбуса ЯТЬ-1, выявившиеся при эксплоатации.

Общая техническая характеристика троллейбуса в отношении 
вместимости, мощности двигателя, конструкции агрегатов механи
ческого п пневматического оборудования, внешнего вида кузова 
и т. и., осталась без изменения.

Основные изменения, внесенные в троллейбус ЯТБ-2, сводятся 
к введению отдельной кабины для водителя с  индивидуальным 
входом, уничтожению центрального тормоза, упрощению схемы 
пневматического оборудования; кроме того внесены некоторые 
л вменения а  расположении электрической аппаратуры в кузове

■  и изменена кон
струкция рамы.

Введение отдель
ной кабины для во- I 
дителя (фиг, 31) ди- | 
ктовалось соображе

ниям и  удобства ра- 
боты; водителя а  
лучшей защиты эле- I 
ктрической аппара
туры, расположен- 
ной ранее в перед
ней стенке кузова.

Электрическая 
аппаратура в трол
лейбусе ЯТБ-1 весь
ма часто подвер
галась воздействию

Фиг. 31. Внутренний вид троллейбуса ЯТВ-2. в л а г и ,  п р о н и к ав ш ей
через наружные

смотровые люки. Введение отдельной кабины позволило уничто
жить люки ввиду переноса электрической аппаратуры с передней 
на заднюю стенку кабины. Осмотр аппаратуры можно производить 
как из самой кабины, так и из пассажирского салона.

Задняя стенка кабины выполнена во всю ширину кузова; для 
входа в кабину прорублена специальная дверь в левой передной 
части троллейбуса.

Уничтожение центрального тормоза в силовой передаче троллей
буса вызвано вредным влиянием этого тормоза на червячный 
редуктор и полуоси.

Практика эксплоатации троллейбусов ЯТБ-1 показала, что 
резкое, аварийное, торможение центральным тормозом создает 
весьма большие нагрузки на все детали силовой передачи и не
редко приводит к полному разрушению последних.

Помимо разрушения червячных шестерен встречаются случав 
выдавливания червяка редуктора из картера, полного скручивания 
нчлуосей и т. п. В связи с возникновением таких явлений и 
пришлось отказаться от центрального тормоза, так как запретить 
пользоваться им, за неимением другого сильного тормоза, не пред
ставлялось возможным. Одновременно с  отказом пт центрального
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тормоза были предприняты некоторые меры по усилению пнев
матического тормоза.

Благодаря упразднению центрального тормоза отпала необходи
мость в промежуточном вале с мягкими карданными соединениями, 
вследствие чего оказалось возможным сдвинуть назад тяговый 
двигатель и соединить его якорь непосредственно с первым 
игольчатым карданом наклонного карданного вала. Таким образом 
силовая передача несколько упростилась.

Рама троллейбуса также значительно усовершенствована. Взамен 
составных продольных лонжеронов применены сплошные, соответ
ствующим образом изогнутые как в вертикальной, так и в гори
зонтальной плоскостях лонжероны. Поперечины в большинстве 
своем заменены трубчатыми. Эти мероприятия привели к умень
шению веса рамы и, самое главное, позволяли поднять ее жесткость, 
которая в троллейбусе ЯТБ-1 была недостаточна.

Общий вид шасси ЯТБ-2 с  новой рамой приведен на фиг. 32*.
Тяговый двигатель и силовая передача остались попрежнему 

смещенными относительно продольной оси троллейбуса.
Наибольшим изменениям подверглась пневматическая система 

троллейбуса.
Одной из особенностей пневматической системы троллейбуса 

ЯТБ-1 по сравнению с ЯТБ-2 являлось применение в качестве 
трубопроводов медных трубок сравнительно небольшого сечения 
(8 мм  в свету) я  введение специальных клапанов, ускоряющих 
действие тормозов на передних и задних колесах.

В системе ЯТБ-2 это ускорение действия тормозов достигается 
увеличением сечения трубопроводов и клапанов аппаратов, без 
применения ускоряющих действие механизмов.

Благодаря увеличению сечения трубопроводов (до 12 мм в свету) 
и устранению ускоряющих клапанов оказалось возможным приме
нить железные трубы вместо медных и значительно упростить 
всю систему.

Помимо этого изменена последовательность соединения резер
вуаров для обеспечения наилучшей очистки воздуха, поступаю
щего в аппараты системы, от масла н конденсированной влаги.

Это мероприятие позволило отказаться от сепаратора.
В связи с введением закрытой кабины водителя, у входной 

пассажирской двери (около места кондуктора) установлен допол
нительный кран управления дверьми.

В результате всех изменений, внесенных в пневматическую си
стему ЯТБ-1, система ЯТБ-2 приняла вид, показанный на фиг. 33.

Воздух из компрессора 1 подается по трубке 2 непосред
ственно в резервуар 3. У выхода из головки компрессора распо
лагается предохранительный клапан 4. Перед резервуаром в тру
бопровод 2  включен обратный клапан 5. Из резервуара 3 воздух 
поступает по трубке 6 в резервуар 7, из которого и происходит 
отбор воэдуха на всю пневматическую систему.

Благодаря большому сечению резервуаров, имеющих диаметр 
около 200 мм, воздух," проходя через пах, резко снижает свою

* См. вкдоАку в конце книги. 
4 D. Л. MapxQPUMOB. ДОб
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скорость, что позволяет навешанным частицам влаги и масла 
осесть на дно в силу собственной тяжести.

Таким образом резервуар 3  в приведенной схеме заменяет со
бою сепаратор. Из резервуара 7 воздух подается по трубопро
воду 8  к крестовине 9.

Тормозная система обслуживается трубопроводом 10, подводя
щим воздух к тормозному крану 11. Из тормозного крана по 
трубке 12 воздух направляется к тройнику 13 и далее по труб
кам 14 и 15 к тормозным камерам передних колес 16 и 17. Трубо
провод'iS  тормозного крана подводит воздух к тройнику 19 и да
лее по трубкам 20  и  21 к  тормозным камерам задних колес 22 и 23.

Обратный выход воздуха из передних и задних тормозных ка- I мер совершается через тормозной кран.
По трубопроводу 24  крестовина 9 питает воздухом вторую 

крестовину 26. От этой крестовины имеются отводы: 1) 26—  к регу
лятору давления 27, 2) 28— к манометру 29 и 3) 30— к вентилю 
стеклоочистителя 31 и  механизму стеклоочистителя 32.

Питание д в е р н о й  с и с т е м ы  происходит от крестовины 9 
при помощи трубопровода 33. Воздух проходит через кран отбора 
воздуха 34  к тройнику 35. Отсюда по трубопроводу 36 он подво
дится к  переднему дверному механизму 37 и по трубопроводу 38 
к тройнику 39. Тройник 39 питает задний дверной механизм 40 и 
одновременно кран управления дверьми 41, расположенный у 
входной пассажирской двери около места кондуктора. Из крана 41 
воздух по трубопроводу 42  подается в кран управления дверьми 43, 
находящийся в кабине водителя. Из крана 43 трубками 44 и 46 

I обслуживаются головки цилиндров дверных механизмов передней 
и задней двери. Работа дверных механизмов при наличии двух 
кранов управления протекает следующим образом.

Крап 41 имеет два положения рукоятки. В п е р в о м  пол оже -  
I н и и  тройник 39 сообщается с трубопроводом 42, питающим 

кран 43 управления, и  вместе с  тем выход в атмосферу из 
А крана 41 закрыт (патрубок 46). В этом положении кран водителя 

работает так же как в схеме ЯТБ-1, производя совместное или раз
дельное открытие и закрытие дверей.

Во в т о р о м  п о л о ж е н и и  рукоятки крана кондуктора вход 
J  в полость ого из тройника 39 перекрывается и одновременно тру

бопровод 42  соединяется через патрубок 46 с  атмосферой. При этом 
воздух из цилиндров дверных механизмов, со стороны головок, 
должен будет выйти в атмосферу через трубки 44 и 45, полость 
крана 43, трубопровод 42  и кран 41 и обе двери откроются.

Таким образом кран, расположенный около места кондуктора, 
IГ позволяет открыть обо дверп одновременно, не обращаясь к по
рт I мощи водителя и независимо от положения рукоятки его крана. 
У  Вместе с  том при втором положении рукоятки крана кондуктора 

I работа системы протекает так же, как в схеме ЯТБ-1.
Что касается отдельных аппаратов схемы ЯТБ-2, то их ков- 

I струкция осталась без изменений, за исключением мелких пере
делок, связанных с  изменением проходных сечений для воздуха 
и незначительных улучшений в деталях аппаратов.

В связи с упраздненном центрального тормоза в тормозную
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систему троллейбуса ЯТБ-2 введен ручной тормоз, действующий 
па те же колодки задних колес, что и пневматический.

Ввиду того, что на троллейбусах ЯТБ-1 пневматический тор
моз показал себя недостаточно сильным, в тормозной системе ЯТБ-2 
он был усилен путем введения большего размера рычагов, сидя
щих на валах разжимных кулаков задних колес. В результат»? 
этих изменений тормозные пути троллейбуса ЯТБ-2 имеют сле
дующую характеристику.

Р у ч н о й  т о р м о з ,  действующий на колодки задних колес, 
дает тормозной путь, при движении с  полной нагрузкой, со ско
ростью 30 к1час 20 м.

П н е в м а т и ч е с к и й  т о р м о з ,  действующий попрежнему на 
четыре колеса, при тех же условиях дает тормозной путь 12 м.

Э л е к т р и ч е с к и й  т о р м о з  по своей эффективности изменился 
незначительно, за счет небольшой разницы в электрической 
схеме.

На фиг. 34 приведена схема тормозного привода троллейбуса 
ЯТБ-2.

Усилие, приложенпое на рукоятке 1 стояночного тормоза пе
редается через тягу 2  на рычаг 3. От рычага 3  через тягу 4 уси
лие передается па раздаточный валик б. От раздаточного валика 
усилие передается через рычаг 6 и тягу 7 к промежуточному 
валику 8, приводящему в действие тормоз левого заднего ко
леса 12, а  через рычаг .9 и тягу 10 усилие передается промежу
точному валику, приводящему в действие тормоз правого зад
него колеса 13.

Конструкция промежуточных валиков идентична с  таковыми 
же для троллейбуса ЯТБ-l. Тормозные камеры 14 и 1» задних 
колес действуют через рычаги 16 и 17 на промежуточные ва
л и к и 8  и 11.

Рычаги разжимных кулаков 18 и 19 для усиления действия 
тормоза взяты одинаковыми с рычагами 20 и 21 тормозов на 
передние колеса, т. е. с  плечами 2 =  127 мм  вместо 2 =  110 мм 
для тормозного привода ЯТБ-1.

Привод передних колес остался без изменений.
Что касается конструкции карданного вала, заднего моста с 

червячной передачей, переднего моста и рулевого управления, то 
все они взяты целиком с троллейбуса ЯТБ-1.

Благодаря изменению конструкции рамы и некоторым другим 
мероприятиям мертвый вес троллейбуса ЯТБ-2 снижен с 9260 до 
8300 кг.

III. Т р о л л е й б у с  Я Т Б -4
Следующим этапом развития троллейбуса Ярославского авто

мобильного завода явился тип ЯТВ-4. От предыдущих типов он 
отличается более мощным тяговым двигателем, некоторыми из
менениями в управлении тормозами, конструкцией червячного ре
дуктора и конструкцией компрессора пневматической системы. 
В основном тип ЯТБ-4 повторяет троллейбус ЯТБ-2.

Тяговой двигатель троллейбуса ЯТБ-4, имеющий также ком- 
'  5*



паундное возбужденно, развивает мощность в 74 kW, при иапря- 
женин в сот» 560 V. Благодаря увеличению мощности двигателя 
максимальная скорость троллейбуса поднялась до 63 njifuac н 
ореднео ускорение при разгоне составляет 0,04 м/сек*.

Управление тормозами изменено следующим образом.
Педаль контроллера, расположенная о правой стороны руле

вого колеса, управляет пуском двигателя при коде вперед и  ре
куперативным торможением при ю де назад.

Педаль пневматического тормоза, находящаяся слева от руле
вого колеса, в начале своего хода включает реостатный тормоз и 
только при дальнейшем перемещении ее вступает в действие 
пневматический тормоз. Действие электрического тормоза сохра
няется на всей длине хода педали.

Это изменение в управлении тормозами в значительной степени 
облегчает управление ими и делает их более надежными.

По электрической схеме троллейбусов ЯТБ-l и ЯТБ-2 для 
аварийного торможения электрическим тормозом необходимо было 
вернуть педаль контроллера резким отпуском почти в холостое 
положение, что требовало от водителя большого искусства.

Вели водитель это положение пропускал и попадал на нулевое 
(исходное) положение, то всякое торможение пропадало и трол
лейбус начинал двигаться по инерции.

Управление тормозами троллейбуса ЯТБ-4 в этом отношении 
дает большие преимущества.

Редуктор троллейбуса, представленный на фиг. 35 и  36, под
вергся изменениям главным образом в части подшипников червяка. 
Осевые и радиальные усилия на заднем конце червяка воспри
нимаются радиально-упорными шариковыми подшипниками, вместо 
применявшихся ранее конических подшипников.

В связи с  отсутствием необходимости в регулировке осевого 
люфта червяка в подшипниках несколько упрощена скотома за
тяжки внутреннего кольца подшипника па шейке чорвяка.

Радиальные усилия на переднем конце чорвяка восприни
маются нормальным цилиндрическим роликовым подшипником, 
имеющим собственные наружные и внутренние кольца*. Д ля за
тяжки внутреннего кольца подшипника на червяке введена резьба 
и установлена специальная затяжная гайка. Несколько изменена 
конструкция сальника червяка путем введения специальной пру
жины, поджимающей сальниковые кольца, по мере их износа. 
Увеличены объем масляной ванны редуктора и для лучшего 
охлаждения наружная поверхность литого картера снабжена

олуосях со стороны редуктора установлены кожаные саль
ники, препятствующие проникновению смазки из редуктора в 
ступицы Конструкция дифереициала и самой червячной пары 
остались прежними.

Новая конструкция компрессора пневматического оборудования 
троллеЙбуса ЯТБ-4 представлепа на фиг. 31.

* В ди1м1ш»и цялкпдркчоо.кпА ролякоимА подшипник предположено замо- 
i t f i  о4учммм редямммм liupnoiuv.





Подача компрессора составляет 87 л/мин при 1200 об/мин ко
ленчатого вала. Мощность мотора компрессора равна 0,64 к\\\ 
Охлаждение компрессора воздушное; смазка под давлением от 
собственного шестеренчатого масляного насоса, расположенного в 
картере компрессора.

Коленчатый вал 1 вращается на двух шариковых подшипни
ках J  п представляет собою одно целое с валом якоря электро
мотора.

Шатун 3 стальной, штамповапный с разъемной нижней крыш
кой. Крышка стягивается двумя болтами. Нижняя головка ша-
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Фиг. 37. Компрессор пневматической спето мм ЯТБ-4.

туна снабжена вкладышем 4 с заливкой последнего баббитом. 
В верхнюю головку запрессована бронзовая втулка, в которой и 
происходит вращение полого поршневого пальца 0.

Поршень 6 литой, чугунпый с двумя компрессионными порш
невыми кольцами, расположенными у  днища, и одним масло- 
сбрасывающим кольцом —у юбки поршня.

Картер компрессора сообщается с атмосферой при помощи 
сапуна т, снабженного волосяной пабивкой.

Масляный насос, получающий вращепн© от коленчатого вала, 
расположен в специальной коробке в  и состоит из двух шесте
р я  9 и Ю, засасывающих масло со дна картера по специальному 
каналу в стейке картера. Подача масла в шатунные подшипники 
происходит но сверлениям в коленчатом вале. Остальные детали



смазываются разбрызгиванием. Для предотвращения попадания 
смазки из компрессора в электромотор коленчатый вал снабжен 
сальником 11.

Картер компрессора выполнен в виде целой отливки с блоком 
цилиндров и снабжен ребрами для лучшего охлаждения. Снизу 
картер закрывается крышкой 12, снабженной спускной проб
кой 13 и наливной горловиной для масла, с  указателем уровня 
масла.

Головка цилиндров 15 представляет собою отдельную отливку, 
также имеющую ребра для охлаждения, и несет в себе два вса
сывающих и два выхлопных клапана. Крепление головки к блоку 
производится при помощи шпилек 16 и гаек 17.

В с а с ы в а ю щ и й  к л а п а н  состоит из гнезда 18, ввертываемого 
в головку цилиндров па резьбе и закрываемого сверху крышкой 1.9. 
К нижней части гнезда при помощи болта и гайки 20 крепится 
чашка 21, в которой находится пружина 22. Собственно клапан пред
ставляет собою круглую пластинку 23 с  отверстием в центре, на
детую на болт, крепящий чашку, которая прижимается к торцу 
гнезда 18 при помощи пружины 22. Таким образом при отсутствии 
разряжения в цилиндре клапан всегда будет закрыт. Засасывание 
воздуха при ходе поршня впиз происходит через отверстие в го
ловке, далее воздух своим давлением открывает клапан 23 и по
падает в цилиндр компрессора.

В ы п у с к н о й  к л а п а н  конструктивно выполнен одинаково со 
всасывающим: разница заключается в том, что его чашка, заклю
чающая в себе пружину, удерживающую клапан в закрытом по
ложении, перевернута по сравнению со всасывающим клапаном. 
В с а с ы в а ю щ и е  и в ы х л о п н ы е  к л а п а н ы  обоих цилиндров 
попарно соединены между собою при помощи каналов в отливке 
головки. Таким образом данная конструкция компрессора работает 
по принципу четырехтактного двигателя.

Компрессор и мотор описанного устройства представляют собой 
компактную и легкую конструкцию, издающую при работе весьма 
незначительный шум, благодаря отсутствию соединительной 
муфты, а  также ввиду подвески к шасси при помощи упругих 
резиновых втулок.

Мотор компрессора имеет несколько недостаточную мощ
ность. Никаких других принципиальных изменений, по срав
нению с  троллейбусом типа ЯТБ-2 пневматической системы, а 
также и тормозного привода не внесено.

Остается без изменения также и конструкция рамы переднего 
л  заднего мостов карданной передачи и рулевого управления *.

* На осповаийи результатов нсиытапвя опытного образца троллейбуса 
типа ЯБТ-4 в до л ьп оптом предположено для уменьшения тормозных путей 
пневматического тормоза увеличить плечи рычагов, передающих усилия от тор- 
мозпых камер к разжимным кулакам.


