ГЛАВА ШЕСТАЯ

СИЛОВАЯ ПЕРЕДАЧА

Силовой передачей танка называется группа соединенных между собой агрегатов, предназначенных для преобразования и передачи крутящего момента от двигателя к ведущим колесам. Кроме того, силовая передача обеспечивает через дополнительный привод работу вентилятора системы охлаждения двигателя. Силовая передача танка (рис. 118) — механическая, со ступенчатым изменением передаточных чисел, размещается в кормовой части корпуса танка. Она состоит из следующих агрегатов: гитары 1 главного фрикциона 2, коробки 3 передач, двух планетарных механизмов поворота 4, двух бортовых передач и привода 5 вентилятора.

Крутящий момент двигателя передается через гитару 3 (рис. 119) к главному фрикциону 5, а при включенном главном фрикционе—на ведущий вал коробки 6 передач. Когда включена одна из передач, усилие от ведущего вала через передаточный вал передается на главный вал коробки передач и далее через планетарные механизмы поворота 8 и бортовые передачи 9 на ведущие колеса 10. При работающем двигателе независимо от того, включен пли выключен главный фрикцион, дополнительный привод, связанный с ведущими деталями главного фрикциона, передаст вращение вентилятору 11 системы охлаждения.

Рис. 118. Размещение агрегатов силовой передачи.

1 – гитара; 2 – главный фрикцион; 3 – коробка передач; 4 – механизм поворота; 
5 – привод вентилятора.

Рис. 119. Кинематическая схема силовой передачи.

1 – двигатель; 2, 4, 7 – зубчатые муфты; 3 – гитара; 5 – главный фрикцион; 6 – коробка передач; 8 – механизм поворота; 9 – бортовая передача; 10 – ведущее колесо; 11 – вентилятор; 12 – привод вентилятора.

Рис. 120. Гитара (разрез).

1 и 3 – бронзовые конуса; 2 – зубчатка носка коленчатого вала; 4 – распорный конус; 
5 – пробка носка коленчатого вала; 6, 27 – зубчатые муфты; 7 – призонный болт; 
8 – зубчатка ведущей шестерни; 9 – маслоотражательное кольцо; 10 –гнездо шарикоподшипника ведущей шестерни; 11 – призоные болты; 12 – болт; 13 – картер; 
14 – роликоподшипник; 15 – пружинное кольцо; 16 – ведущая шестерня; 17 – гнездо роликоподшипника; 18 – шпилька с гайкой; 19 – промежуточная шестерня; 
20 – роликоподшипники промежуточной шестерни; 21 – ось промежуточной шестерни; 
22 – ведомая шестерня; 23 – пружинное кольцо; 24 – шарикоподшипник; 25 – гнездо шарикоподшипника ведомой шестерни; 26 – уплотнительные кольца; 28 – скоба; 
29 – болт; 30 – окно; 31 – пробка зубчатки ведомой шестерни; 32 – зубчатка ведомой шестерни; гайка оси промежуточной шестерни; 34 – регулировочные кольца; 
35 – шайба; 36 – шплинт; 37 – пробка зубчатки ведущей шестерни; 38 – гайка распорного конуса.

ГИТАРА

Гитара (рис. 120, 121) передает крутящий момент от двигателя к главному фрикциону. Она представляет собой повышающий шестеренчатый редуктор, состоящий из трех цилиндрических шестерен. Передаточное число гитары равно 0,7.

Увеличение оборотов ведомого вала гитары привело к снижению усилий в главном фрикционе, коробке передач и планетарных механизмах поворота и позволило сократить их размеры. Гитара установлена на двух кронштейнах под воздухоочистителем у правого борта корпуса танка. К кронштейнам гитара крепится четырьмя болтами 11 и 12, из которых два болта 11 установочные. При установке гитары под лапы подкладываются регулировочные прокладки для центровки ее с двигателем и коробкой
Рис. 121. Гитара:

39 — пробка сливного отверстия; 40 — патрубок; 41 — дюритовый шланг; 
42 — расширительный бачок; 43—сапун; 44—крышка (остальные обозначения те же, что и на рис. 120)

Для соединения двигателя с гитарой на шлицах носка коленчатого вала поставлена специальная зубчатка 2, которая центрируется на двух бронзовых конусах 1 и 3 и крепится пробкой 5 носка коленчатого вала. Пробка стопорится распорным конусом 4, затягиваемым гайкой 38. Гайка от отворачивания застопорена шайбой с отгибными усиками. Штифт распорного конуса, входя в один из четырех продольных вырезов на резьбовом конце пробки, препятствует проворачиванию конуса при его затяжке. Четыре сверления в пробке, два из которых имеют резьбу, предназначены для крепления ключа при заворачивании и отворачивании пробки.

Глухие отверстия в приливах зубчатки используются для проворачивания коленчатого вала двигателя ломом. На ободе зубчатки нанесены деления в градусах и метки с надписями, которые показывают положение поршней двигателя. Для постановки зубчатки на коленчатый вал в определенном положении один из ее шлицев срезан. Срезанный шлиц должен находиться против штифта, расположенного на носке коленчатого вала.

Зубчатка носка коленчатого вала соединена с зубчаткой 8 гитары зубчатой муфтой, которая состоит из двух половин, скрепленных призонными болтами. Для предотвращения спадания зубчатой муфты с зубчаток между ее половинами установлено упорное кольцо.

Зубчатая муфта, соединяющая гитару с главным фрикционом, изготовлена в виде втулки, к фланцам которой болтами прикреплены зубчатки. Одна зубчатка муфты находится в зацеплении с зубчаткой гитары, другая — с зубчатой ступицей главного фрикциона. Наружные зубья зубчаток имеют сферическую поверхность, что обеспечивает нормальную работу узлов при наличии допустимых перекосов валов. От осевого перемещения муфта удерживается двумя резиновыми буферными кольцами, размещенными в торцовых выточках муфты.

При капитальном ремонте устанавливаются зубчатые муфты 6 и 27, изготовленные в виде полого цилиндра.

Зубчатая муфта 6 удерживается от спадания с зубчаток двумя скобами, прикрепленными болтами к торцу зубчатой муфты. Зубчатка 8 устанавливается на шлицованном хвостовике ведущей шестерни 16 и от осевого перемещения удерживается пробкой 37.

Зубчатая муфта 27 от осевого перемещения удерживается двумя скобами 28, закрепленными на четырех болтах 29.

Устройство гитары

Гитара состоит из картера, ведущей, ведомой и промежуточной шестерен с опорами и двух зубчаток.

Картер отлит из алюминиевого сплава. В нем размещаются все детали гитары.

Для крепления гитары заодно с картером отлиты лапы с ребрами жесткости. Заодно с картером отлита площадка для крепления стартера на шпильках. Сверху картера имеется люк, через который при сборке гитары устанавливается промежуточная шестерня, а также при необходимости проверяется состояние шестерен. Люк закрывается крышкой 44 (рис. 121). К крышке картера прикреплен патрубок 40, соединенный дюритовым шлангом с расширительным бачком 42 (устанавливается при капитальном ремонте), предупреждающим вытекание смазки из гитары при ее работе. Верхний штуцер расширительного бачка крепится двумя болтами к бортовому листу корпуса под люком воздухоочистителя.

В этот штуцер вместо заливной пробки ввернут сапун 43, сообщающий гитару с атмосферой. Через расширительный бачок в гитару заливается масло, уровень которого контролируется маслоизмерительным стержнем.

Для спуска масла в нижней части картера имеется отверстие, закрываемое пробкой 39, которая шплинтуется проволокой. По бокам и на крышке картера выполнены ребра для улучшения охлаждения.

Ведущая шестерня 16 (рис. 122) изготовлена заодно с валом, который установлен на двух опорах. Одна опора — цилиндрический роликоподшипник 14, внутреннее кольцо которого напрессовано на вал и закреплено пружинным кольцом 15; наружное кольцо установлено в гнезде 17 и закреплено в нем также пружинным кольцом. Гнездо, изготовленное заодно с крышкой, при сборке вставляется вместе с наружным кольцом роликоподшипника 14 в отверстие картера и крепится на шпильках, застопоренных пластинчатыми шайбами.

Рис. 122. Ведущая шестерня гитары 

(обозначения те же, что и на рис. 120)

Другая опора — шарикоподшипник 24, внутреннее кольцо которого напрессовано на вал, а наружное установлено в гнездо 10 и зафиксировано пружинным кольцом. На шлицованный конец вала надета зубчатка 8, которая находится в зацеплении с зубчатой муфтой, соединяющей двигатель с гитарой. На зубчатке имеются винтовая маслосгонная канавка и две канавки для уплотнительных колеи 26. Между зубчаткой и внутренним кольцом шарикоподшипника установлено маслоотражательное кольцо 9.

Шарикоподшипник, маслоотражательное кольцо и зубчатка от осевого смещения на валу удерживаются пробкой 37, ввернутой в торец вала. Осевое сверление с резьбой и вырезы по наружному диаметру пробки используются для крепления ключа при ее отворачивании и заворачивании. Два винта, ввернутые в торец зубчатки, обеспечивают стопорение пробки.

Промежуточная шестерня 19 (рис. 120 и 123) посажена на оси 21 на двух роликоподшипниках 20. Наружными кольцами подшипников являются обработанные внутренние поверхности ступицы шестерни. Ось шестерни запрессована в отверстия картера и закреплена гайкой 33, стопорящейся от отворачивания шплинтом.

Рис. 123. Промежуточная шестерня гитары 

(обозначения те же, что и на рис. 120)

Ведомая шестерня 22, как и ведущая, изготовлена заодно с валом и отличается от ведущей только размерами.

Опора и гнездо ведомой шестерни со стороны борта танка взаимозаменяемы с соответствующими опорой и гнездом ведущей шестерни.

Гнездо 25 шарикоподшипника и зубчатка 32 ведомой шестерни имеют меньшие размеры, чем гнездо шарикоподшипника и зубчатка 8 ведущей шестерни.

Шарикоподшипник, пробка, маслоотражательное кольцо, уплотнительные кольца ведомой шестерни взаимозаменяемы с аналогичными деталями ведущей шестерни.

Работа гитары

Ведущая шестерня гитары при работающем двигателе вращается с тем же числом оборотов, что и коленчатый вал. От ведущей шестерни крутящий момент через промежуточную шестерню передается к ведомой шестерне. Ведомая шестерня вращается благодаря промежуточной шестерне в ту же сторону, что и ведущая, но с большим числом оборотов, так как она имеет меньшее количество зубьев. От ведомой шестерни крутящий момент через зубчатую муфту  передается на ведущие детали главного фрикциона.

При вращении шестерен масло разбрызгивается внутри картера гитары и поступает ко всем трущимся поверхностям. Масло, попадающее в шарикоподшипники, отбрасывается маслоотражатсльными кольцами в полости гнезд и стекает в картер через сверления в гнездах опор и канавку в картере. Винтовые маслосгонные канавки зубчаток и чугунные уплотнительные кольца препятствуют вытеканию масла между зубчатками и гнездами опор.

Во время работы гитары масло нагревается вследствие трения между зубьями шестерен и в подшипниках, а также от ударов зубьев шестерен о масло. Ребра на картере и крышке гитары обеспечивают необходимое охлаждение.

Уход за гитарой

При контрольном осмотре (на малых привалах) и ежедневном техническом обслуживании проверить, нет ли течи масла из картера гитары.

При техническом обслуживании № 1и№2:

— очистить гитару от пыли (грязи);

— убедиться в отсутствии течи из гитары;

— проверить состояние гитары;

— проверить уровень масла в гитаре и при необходимости дозаправить масло до нормы.

Уровень масла контролируется при неработающем двигателе маслоизмерительным стержнем. Верхняя метка, под которой стоит буква Г, соответствует нормальному уровню масла в гитаре, а нижняя — минимально допустимому.

Замену масла в гитаре производить через 4000 км пробега танка и при разборке гитары. Масло необходимо сливать сразу после пробега танка.

Для замены масла необходимо:

— открыть лючок в днище танка;

— вывернуть сливную пробку в картере гитары, слить масло в посуду, завернуть сливную пробку, зашплинтовать ее и закрыть лючок в днище танка;

— открыть люк над воздухоочистителем;

— вывернуть сапун гитары и установить воронку в трубку сапуна;

— залить в картер гитары масло до уровня верхней метки маслоизмерительного стержня;

— вынуть воронку и завернуть сапун.

ГЛАВНЫЙ ФРИКЦИОН

Главный фрикцион представляет собой многодисковую муфту сцепления с сухим трением стали по стали, передающую во включенном положении крутящий момент от гитары к коробке передач. Он предназначен:

— отключать двигатель от коробки передач при переключении передач;

— обеспечивать плавное трогание танка с места;

— предохранять детали двигателя и силовой передачи от поломки при резком изменении нагрузок на ведущих колесах;

— отключать двигатель от коробки передач для облегчения запуска двигателя.

Плавное трогание танка с места обеспечивается пробуксовкой дисков трения фрикциона при плавном его включении, когда постепенно нарастает сила трения между дисками и под ее действием увеличивается число оборотов ведомых деталей главного фрикциона. При этом крутящий момент, передаваемый силовой передачей, зависит от момента трения фрикциона.

Главный фрикцион установлен на ведущем валу коробки передач.

Устройство главного- фрикциона

Главный фрикцион состоит из ведущих деталей, соединенных с ведомым валом гитары, ведомых деталей, соединенных с ведущим валом коробки передач, и механизма выключения (рис. 124 и 125).

К ведущим деталям относятся (рис. 124 и 125): зубчатая ступица 1 с фланцем, ведущий (наружный) барабан 12, девять ведущих дисков 14 трения и детали их крепления.

Зубчатая ступица установлена на ведущем валу 34 коробки передач на шарикоподшипнике 6, являющемся опорой ведущих деталей. Болтами 8 к зубчатой ступице крепится крышка 7, благодаря чему исключается осевое перемещение зубчатой ступицы в сторону гитары. В крышке помещен войлочный сальник 33. Зубчатая ступица соединяется с зубчатой муфтой гитары.

В осевом отверстии ступицы имеются шлицы, которыми она соединена с валом 2 привода вентилятора. Отверстие закрывается крышкой 3, закрепленной винтами.

По наружному бурту фланца ступицы выполнено шестнадцать резьбовых отверстий для болтов крепления ведущего барабана 12. Два малых отверстия во фланце предназначены для выбрасывания воды или смазки, попавшей на диски трения, два больших—для замера хода нажимного диска.

Ведущий барабан 12 изготовлен заодно с зубчатым венцом, обеспечивающим зацепление с шестерней стартера при запуске двигателя. На внутренней поверхности барабана нарезаны зубья для зацепления с зубьями ведущих дисков трения. Ведущие диски трения стальные, боковые поверхности их шлифованы.

Рис. 124. Главный фрикцион (разрез):

1 — зубчатая ступица; 2 — ведущий вал привода вентилятора; 3 — крышка; 4 — винт; 
5 - гайка; 6 — шарикоподшипник; 7 — крышка сальника; 8 — болт; 9 — регулировочная шайба; 10 — отверстие для замера хода нажимного диска; 11 — нажимной диск; 
12 — ведущий барабан; 13 — болт; 14 — ведущий диск; 15 — ведомый диск; 
16—смазочная трубка; 17—ведомый барабан; 18 — палец; 19 — пружина; 
20 и 23 — уплотнительные кольца; 21 — подвижная чашка механизма выключения; 
22, 29, 32 и 33 — сальники; 23 — шарикоподшипник; 24 — шарик механизма выключения; 25 — неподвижная чайка механизма выключения; 26 — кольцо выключения; 27 — упорная втулка; 28 — регулировочные кольца; 31 — отжимной диск; 34 — ведущий вал коробки передач; 33 — поводок подвижной чашки; 36 — палец

К ведомым деталям главного фрикциона относятся ведомый (внутренний) барабан 17, восемь ведомых дисков 15 трения, нажимной диск 11, отжимной диск 31, восемнадцать пальцев 18 с пружинами 19 и детали крепления.

Рис. 125. Главный фрикцион 

(обозначения те же, что и на рис. 124)

Ведомый барабан шпигованной ступицей установлен на шлицованной части ведущего вала коробки передач и удерживается от осевых перемещений вместе с шарикоподшипником 6 и крышкой 7 гайкой 5. Три сквозных отверстия в ступице просверлены для прохода смазки к шарикоподшипнику 6. В диске барабана имеется восемнадцать отверстий для прохода пальцев 18. На наружной поверхности барабана нарезаны зубья для зацепления с ведомыми дисками трения.

В барабане имеется бурт, который служит упором при сжатии дисков трения. Внутренняя поверхность бурта является также поверхностью трения.

Ведомые диски трения, как и ведущие, стальные с шлифованными боковыми поверхностями. В отличие от ведущих дисков, на ведомых дисках имеются внутренние зубья.

Нажимной диск 11 служит для сжатия дисков трения; его поверхность, обращенная к пакету дисков, является поверхностью трения. Он жестко связан с отжимным диском пальцами 18. на которых между отжимным диском и ведомым барабаном размещены пружины 19 из жароупорной стали. Усилие пружин, передаваемое через отжимной диск на нажимной диск, обеспечивает сжатие пакета дисков трения.

На пальцы под нажимной диск надето по две регулировочные шайбы 9 толщиной 0,5 мм каждая, которые используются для восстановления зазора в механизме выключения.

В цилиндрической расточке отжимного диска находится наружное кольцо шарикоподшипника 23, во внутреннее кольцо которого запрессована подвижная чашка механизма выключения. Для получения необходимого зазора между шариками и лунками механизма выключения (1,3—1,6 мм) под ступицу барабана ставятся регулировочные кольца 30.

Рис. 126. Механизм выключения главного фрикциона:

37 — стакан поджимного устройства 

(остальные обозначения те же, что и на рис. 124)

Механизм выключения (рис. 126) состоит из подвижной 21 и неподвижной 25 чашек и трех шариков 24.

Шестью заклепками к подвижной чашке приклепано кольцо 26 выключения с тремя лунками переменной глубины.

В чашке выключения имеются две канавки для чугунных уплотнительных колец 20 и одна канавка для войлочного сальника 22. За одно с чашкой выполнен поводок с отверстием на конце. В отверстие запрессован и приварен палец 36 для соединения поводка с тягой привода управления.

Рис. 127. Поджимное устройство механизма выключения:

37 — стакан; 38 — поджимная пружина

Неподвижная чашка 25 является одновременно крышкой гнезда ведущего вала, она крепится к картеру коробки передач. К ней прикреплено такое же кольцо выключения, как и к подвижной чашке, но лунки переменной глубины на кольце направлены в обратную сторону. В лунки колец, между чашками выключения, помещаются стальные шарики 24. Между лунками кольца неподвижной чашки имеются гнезда под стаканы поджимного устройства.

Поджимное устройство состоит из трех пружин 38 (рис. 127) и трех стаканов 37. Подвижная чашка постоянно отжимается пружинами от неподвижной чашки, чем повышается надежность работы механизма выключения.

Подшипники и механизм выключения главного фрикциона смазываются смазкой УТ через трубку 16 (рис. 124). Трубка припаяна к неподвижной чашке механизма выключения и дюритовым шлангом соединена с другой ее частью, прикрепленной к верхней половине картера коробки передач.

Смазка по трубке через сверление в неподвижной чашке и выемку в кольце выключения поступает к шарикам механизма выключения, а затем по зазору между ступицей ведомого барабана и подвижной чашкой— к радиально-упорному подшипнику. Отсюда смазка через отверстиями ступице ведомого барабана проходит к Шарикоподшипнику. Войлочные сальники 22. 32, 33 и чугунные уплотнительные кольца 20 предотвращают вытекание смазки из подшипников и механизма выключения главного фрикциона, а сальник 29 и чугунные уплотнительные кольца на упорной втулке 27 предотвращают попадание в фрикцион масла из коробки передач.

Привод управления главным фрикционом

Привод управления (рис. 128) предназначен для выключения и плавного включения главного фрикциона механиком-водителем из отделения управления.

Рис. 128. Привод управления главным фрикционом:

1 — педаль; 2 — блокировочный рычаг; 3 — труба педали; 4 — кронштейн; 
5 — игольчатый подшипник; 6—верхний упорный болт; 7 — нижний упорный болт; 
8 — бонка; 9—серьга сервопружины; 10 — сервопружина; 11 — регулировочный болт;  12 — двуплечий рычаг; 13— планка педали; 14 — рычаг педали; 15 — продольная тяга; 16—муфта; 17 и 22 — кронштейны; 18 и 23 - рычаги; 19— стяжная муфта; 
20 — поперечные валики; 21 — короткая тяга; 24 — поводок; 25 — шарик механизма выключения; 26 — главный фрикцион; 27 —рычаг педали тормоза.

Основными деталями привода являются: педаль I, труба 3 педали с двуплечим 12 и блокировочным рычагами и планкой 13, нижний 7 и верхний 6 упорные болты, серьга 9, сервопружина 10, продольная тяга 15 со стяжной муфтой 16, поперечный валик с рычагами 18, 23 и разрезной стяжной муфтой 19 и короткая тяга 21.

Педаль крепится к планке 13, приваренной к трубе педали. Труба 3 полая, посажена на двух игольчатых подшипниках на вал педали остановочных тормозов. Два отверстия в трубе служат для смазки игольчатых подшипников.

Приваренный к трубе блокировочный рычаг 2 вместе с планкой на защелке педали остановочных тормозов служит для блокировки остановочных тормозов с педалью главного фрикциона. Если танк заторможен остановочными тормозами через привод от педали, то выжать педаль главного фрикциона невозможно, так как рычаг 2 упирается в планку защелки педали остановочных тормозов. Этим исключается возможность движения педали при затянутых тормозах.

К трубе приварен также двуплечий рычаг 12, с которым соединяются продольная тяга и серьга сервопружины. Наличие серво-пружины в приводе облегчает работу механика-водителя по управлению главным фрикционом. Через серьгу 9 сервопружина соединена с двуплечим рычагом. Натяжение сервопружины регулируется болтом 11, ввернутым в стойку, приваренную к нижнему носовому-листу броневого корпуса.

Поперечный валик установлен на двух кронштейнах 17 и 22, прикрепленных болтами к днищу танка, и поворачивается во втулках, впрессованных в кронштейны. Для удобства монтажа валик сделан из двух частей, соединенных разрезной стяжной муфтой 19. Рычаг 23, приваренный к правой половине валика, соединен с короткой тягой 21 и через нее передает усилие на поводок подвижной чашки механизма выключения. С рычагом 18 левой половины валика соединена продольная тяга 15. Вилка и муфта тяги позволяют регулировать ее длину.

Сверления в муфте и вилках продольной и короткой тяг являются контрольными при регулировке длины тяг.

Работа главного фрикциона и привода управления

Работа главного фрикциона

Главный фрикцион может находиться во включенном и выключенном положениях (рис. 129).

Во включенном положении пружины, упираясь в стенку внутреннего барабана, через отжимной диск и пальцы с помощью нажимного диска сжимают пакет дисков трения. Между ведомыми и ведущими дисками действует сила трения, которая заставляет ведущие и ведомые части фрикциона вращаться как одно целое и передавать крутящий момент на ведущий вал коробки передач.

Механизм выключения главного фрикциона не воздействует на пружины благодаря зазору между лунками и шариками. Наличие этого зазора является необходимым условием нормальной работы главного фрикциона.

В случае резкого повышения числа оборотов коленчатого вала двигателя или резкого увеличения нагрузки на ведущих колесах (например, при наезде танка на препятствие) момент, передаваемый через фрикцион, возрастает за счет инерционных сил. Если он превысит момент трения фрикциона, то диски пробуксуют и таким образом смягчат жесткий удар на детали двигателя и детали силовой передачи.

При выключении главного фрикциона подвижная чашка, поворачиваясь, сначала выбирает зазор между шариками и лунками. Затем шарики начинают набегать на наклонные поверхности лунок и отжимают подвижную чашку от неподвижной 2 (рис. 130). Подвижная чашка 1 через шарикоподшипник перемещает отжимной диск в осевом направлении.

Рис- 129. Схема работы главного фрикциона:

1 —нажимной диск; 2 — ведущий диск; 3 — ведомый диск; 4— пружина; 5—подвижная чашка; 6—неподвижная чашка; 7—шарик выключения; 8— поводок; 9 - отжимной диск.

Рис. 130. Схема работы механизма выключения:

1 — подвижная чашка; 2 — неподвижная чашка

Отжимной диск, сжимая пружины, через пальцы отводит нажимной диск от пакета дисков трения. Диски разобщаются и крутящий момент от двигателя на ведущий вал коробки передач не передается. Разобщение дисков трения при выключении главного фрикциона обеспечивается свободным перемещением их по барабанам.

Работа привода управления

При включенном главном фрикционе педаль привода управления находится в крайнем заднем положении и верхний упорный болт упирается в носовой лист брони.

Для выключения главного фрикциона необходимо полностью выжать педаль 1 (рис. 128, 131). При этом труба 3 вместе с двуплечим рычагом 12 поворачивается на игольчатых подшипниках до тех пор, пока нижний упорный болт не коснется носового листа брони.

Рис. 131. Схема действия сервопружины привода управления главным фрикционом (обозначения те же, что и на рис. 128)

Рычаг 12 тянет продольную тягу 15, которая поворачивает поперечный валик и связанный с ним рычаг 23. Через рычаг 23 и тягу 21 усилие передается на поводок подвижной чашки, которая поворачивается и заставляет шарики выключения выходить на наклонные поверхности лунок. Происходит выключение главного фрикциона, как описано выше.

Перемещение педали, при котором выбирается полностью зазор в механизме выключения фрикциона, называется свободным ходом педали.

В эксплуатации принято замерять свободный ход продольной тяги 15.

После свободного хода начинается рабочий ход педали (начинают сжиматься пружины и перемещать нажимной диск), который продолжается до тех пор, пока нижний упорный болт не коснется носового листа брони.

Выключение главного фрикциона облегчается сервопружиной. В исходном положении (главный фрикцион включен) линия действия силы сервопружины 10 проходит впереди оси вращения педали.

Поэтому сервопружина через серьгу 9 и двуплечий рычаг 12 удерживает педаль в заднем положении и прижимает верхний упорный болт к броне.

Во время свободного хода педали сервопружина несколько растягивается под воздействием механика-водителя на педаль и приближается к оси ее вращения. При дальнейшем ходе педали линия действия силы сервопружины переходит на другую сторону оси вращения педали. Пружина начинает облегчать выключение фрикциона, так как направление ее усилия совпадает с направлением усилия механика-водителя.

При опускании педали пружины главного фрикциона, нажимая на отжимной диск и через него на подвижную чашку механизма выключения, заставляют шарики закатываться в более глубокую часть лунок. Подвижная чашка поворачивается в обратном направлении и через привод возвращает педаль в исходное положение.

Скорость возвращения педали в исходное положение регулирует механик-водитель. Отпускать педаль надо сначала быстро, а затем медленно, чтобы избежать резкого включения фрикциона. При отпускании педали сервопружина препятствует резкому включению главного фрикциона.

В исходном положении сервопружина фиксирует привод так, что верхний упорный болт 6 всегда прижат к броне.

Регулировка главного фрикциона и его привода

Во время эксплуатации регулировка главного фрикциона и его привода может нарушаться вследствие износа и коробления дисков трения, износа лунок механизма выключения, шарнирных соединений и т. п.

Нарушение регулировки ведет к ненормальной работе фрикциона и может привести к отказу в работе главного фрикциона и коробки передач. Поэтому регулировку главного фрикциона и его привода необходимо своевременно проверять и, если требуется, восстанавливать до нормы.

Как указано выше, зазор между шариками и лунками в механизме выключения при сборке главного фрикциона устанавливается равным 1,3—1,6 мм, что соответствует полному свободному ходу оси пальца поводка подвижной чашки 17—22 мм (при отъединенной короткой тяге) и свободному ходу отъединенной от педали продольной тяги 12—15 мм. В эксплуатации зазор в механизме выключения (рабочий зазор) фактически меньше, так как поводок подвижной чашки при исходном положении педали установлен не в заднем положении, обеспечивающем максимальный зазор, а в промежуточном, при котором свободный ход продольной тяги будет в пределах 7—9 мм. Это сделано для того, чтобы при эксплуатации можно было восстанавливать рабочий зазор в механизме выключения, изменяя положение поводка чашки (отводя его назад) за счет удлинения продольной тяги привода.

При нормально отрегулированном приводе ход нажимного диска главного фрикциона должен быть в пределах 6,5—7,5 мм, что обеспечит достаточно полное разобщение дисков трения при выключении главного фрикциона.

Цель эксплуатационной регулировки: а) восстановить нормальный эксплуатационный зазор между шариками и лунками механизма выключения, а следовательно, обеспечить полноту включения главного фрикциона;

б) восстановить нормальный ход нажимного диска, а следовательно, обеспечить полноту выключения главного фрикциона.

Проверять и регулировать привод нужно в такой последовательности:

— на продольной тяге привода управления планетарными механизмами поворота нанести карандашом метку по линии торца стяжной муфты тяги главного фрикциона;

— выжимая педаль главного фрикциона до тех пор, пока не бу1 дет выбран зазор в механизме выключения, нанести вторую метку на тяге привода управления планетарными механизмами поворота против того же торца стяжной муфты;

— измерить расстояние между полученными метками, которое даст величину свободного хода продольной тяг;; привода управления главным фрикционом; эта величина должна быть равна 7—9 мм;

Рис. 132. Схема замера свободного хода продольной тяги:

I — исходное положение; II — свободный ход

если свободный ход тяги будет больше 9 мм, то следует укоротить продольную тягу, завернув вилку или стяжную муфту; если же свободный ход тяги будет меньше 7 мм, то нужно удлинить тягу с помощью вилки или стяжной муфты. Допускается уменьшение свободного хода до 3 мм и увеличение до 11 мм, однако во всех случаях необходимо стремиться к восстановлению свободного хода тяги до нормальной величины (рис. 132).

Во всех случаях при регулировке длины тяг с помощью вилок или стяжной муфты надо следить за тем, чтобы вилка или муфта не свинчивалась дальше контрольного отверстия во избежание срыва резьбы.

Рис. 133. Замер хода нажимного диска линейкой

1—линейка; 2— отверстие для замера; 3-нажимной диск

Рис. 134. Замер хода нажимного диска нутромером:

1 — нутромер; 2 — неподвижная чашка; 3 — подвижная чашка

После регулировки свободного хода продольной тяги следует проверить ход нажимного диска главного фрикциона.

Допускается его уменьшение до 5 мм, если фрикцион работает нормально.

Ход нажимного диска замеряется через отверстие во фланце линейкой (рис. 133).

Линейку упирают в нажимной диск и замеряют расстояние от него до края отверстия в исходном и выключенном положениях. Разность замеров дает величину хода нажимного диска.

При отсутствии во фланце ступицы главного фрикциона отверстий для замера хода нажимного диска ход этот замеряется по осевому перемещению подвижной чашки (рис. 134) нутромером 1.

Если ход нажимного диска мал, нужно увеличить рабочий ход педали, несколько отпустив нижний упорный болт педали; если это не помогает, то отрегулировать главный фрикцион.

Если нормальный свободный ход продольной тяги (равный 7— 9 мм) изменением длины тяги восстановить не удается, то необходимо проверить зазор между шариками и лунками механизма выключения.

С этой целью следует замерить свободный ход оси пальца поводка подвижной чашки при отъединенном приводе с помощью линейки через лючок в днище танка под главным фрикционом.

Если свободный ход поводка подвижной чашки окажется меньше 11 мм, то необходимо восстановить зазор между шариками и лунками механизма выключения путем уменьшения числа регулировочных прокладок на пальцах под нажимным диском.

Для выполнения указанной регулировки необходимо вынуть гитару из танка и частично разобрать главный фрикцион.

В эксплуатации шарнирные соединения привода управления главным фрикционом изнашиваются. Вследствие этого при регулировке привода свободный ход продольной тяги может быть получен из-за люфтов в изношенных шарнирах привода. Поэтому после 3000—3500 км пробега танка перед установкой свободного хода продольной тяги нужно проверить свободный ход поводка подвижной чашки механизма выключения, который замеряется при отъединенной короткой тяге.

Восстановить ход поводка до нормальной величины можно только регулировкой фрикциона (восстанавливая нормальный зазор между лунками и шариками в механизме выключения).

Натяжение сервопружины привода управления регулируется так:

— нажать на педаль главного фрикциона до упора ее нижнего болта в верхний носовой лист корпуса;

— завертывая гайку регулировочного болта 11 (рис. 131), натянуть пружину так, чтобы передний упорный болт педали продолжал касаться носового листа корпуса после снятия ноги с педали; 

— отвертывая гайку регулировочного болта, ослабить натяжение пружины так, чтобы педаль начала возвращаться в исходное положение;

— проверить работу привода двух-, трехкратным его выключением и включением.

Если педаль останавливается в полувыключенном положении, то необходимо ослабить натяжение сервопружины.

Уход за главным фрикционом и приводом управления

При контрольном осмотре проверить действие привода управления и наличие свободного хода педали; при нажатии на педаль она должна перемещаться без заеданий; при отпускании педаль должна свободно возвращаться в исходное положение.

При ежедневном техническом обслуживании очистить главный фрикцион от пыли и грязи.

При техническом обслуживании №1:

— очистить главный фрикцион от пыли и грязи;

— смазать смазкой УТ подшипники механизма выключения главного фрикциона (смазывать сразу после пробега, пока детали фрикциона не остыли).

При эксплуатации на местности с лёссовым грунтом смазку дозаправлять через каждые 250—300 км пробега.

При техническом обслуживании №2. Выполнить все работы технического обслуживания № 1 и дополнительно:

— проверить регулировку привода управления; при необходимости отрегулировать;

— проверить состояние шарнирных соединений и шплинтовку пальцев шарниров привода управления;

— смазать смазкой УТ подшипники трубы педали привода управления.

КОРОБКА ПЕРЕДАЧ

Коробка передач предназначена:

— изменять тяговое усилие на гусеницах и скорость движения танка в более широких пределах, чем это можно сделать двигателем, изменяя его обороты;

— обеспечивать танку задний ход;

— обеспечивать работу двигателя на холостом ходу при запуске и на стоянке.

Рис. 135. Общий вид коробки передач.

62 – пробка заправочного отверстия; 71 – привод к спидометру; 72 – сапун 

(остальные обозначения те же, что и на рис. 136.)

Коробка передач (рис. 135) ступенчатая с постоянным зацеплением шестерен. В ней имеется пять передач для движения вперед и одна передача для движения назад. Изменением передаточных чисел коробки передач (переключением передач) можно в широких пределах менять тяговые усилия на гусеницах и скорости движения танка, обеспечивая движение на различном грунте, а также преодоление инерции танка при трогании с места и разгоне.

Рис. 136. Коробка передач (разрез по осям):

1 — ведущий вал; 2 — маслоотражатель; 3 — шарикоподшипник; 
4 — роликоподшипник; 5 — приставной бурт; 6 — крышка передаточного вала; 
7 — передаточный вал; 8 — гайка вала; 9 — главный вал; 10—гайка главного вала; 
11 — зубчатка; 12— уплотнительные кольца; 13 и 38 — гнезда подшипников; 
14 — маслоотражатель; 15 — роликоподшипник; 16 — пружинное кольцо; 
17 — ведомая шестерня IV передачи; 18, 20. 34 и 36 — втулки игольчатых подшипников; 19, 30 и 35 — муфты переключения; 21 — ведомая шестерня V передачи; 22 — гнездо средней опоры главного вала; 23 и 32 — распорные кольца; 
24 — ведомая шестерня заднего хода; 25— стаканчик фиксатора; 26 — пружина фиксатора; 27 — сухарь; 28 — вилка переключения; 29 — зубчатая муфта переключения I передачи и передачи заднего хода; 31 — ведомая шестерня I передачи; 33 — ведомая шестерня II передачи; 37 — ведомая шестерня III передачи; 
39 — зубчатка главного вала левая; 40 — ведущая шестерня III передачи; 41 — картер; 42 и 51 — распорные втулки; 43 — ведущая шестерня II передачи; 44 — ведущая шестерня I передачи и передачи заднего хода; 45 — шестерня заднего хода; 
46 — роликоподшипник; 47— распорное кольцо; 48 — регулировочные кольца; 
49 — гнездо средней опоры передаточного вала; 50— ведущая шестерня V передачи; 52— крышка; 53— гайка; 54 — шарикоподшипники; 55 — ведущая шестерня привода вентилятора; 56 — ведущая шестерня IV передачи; 57 — гнездо опоры ведущего вала; 58 — крышка гнезда опоры ведущего вала; 59 — упорная втулка; 60 — ведущий вал привода вентилятора.

Переключение передач осуществляется перемещением подвижных зубчатых муфт. Для облегчения включения передач в коробке передач имеются синхронизаторы.

Коробка передач установлена в кормовой части танка на двух задних и одном переднем кронштейнах. Гнезда 38 (рис. 136) опор главного вала своими выступающими концами помещаются в гнезда задних кронштейнов. Через главный фрикцион ведущий вал коробки передач соединен с гитарой, а главный вал коробки передач с помощью зубчатых муфт соединен с планетарными механизмами поворота.

Устройство коробки передач

Основными частями коробки передач являются: картер, состоящий из двух половин, ведущий вал 1 в сборе, передаточный вал 7 в сборе, главный вал 9 в сборе, шестерня 45 заднего хода в сборе и механизм переключения передач. Кроме того, в коробке передач размещен привод вентилятора системы охлаждения.

Ведущий вал коробки передач передает крутящий момент от главного фрикциона на передаточный вал. От передаточного вала включением одной из передач крутящий момент передается на главный вал, а от него через соединительные зубчатые муфты — к планетарным механизмам поворота.

Картер. В картере размещаются все механизмы и узлы коробки передач. Он отлит из алюминиевого сплава и состоит из двух половин: нижней 1 (рис. 137) и верхней 4 с разъемом по осям валов в горизонтальной плоскости. По плоскости разъема обе половины картера тщательно обработаны и соединяются без каких-либо уплотнительных прокладок между ними. Обе половины картера скреплены шпильками и болтами, из которых четыре болта призонные (установочные).

Нижняя половина картера представляет собой корытообразную отливку с ребрами жесткости, перегородками я, а и бобышкой 6. Бобышка с отверстием является опорой оси шестерни 2 заднего хода. Вторая опора для оси выполнена в перегородке а. Для расточки отверстий в левой стенке картера внизу сделано технологическое отверстие, закрытое крышкой 3. В углублении нижней половины картера размещается шестерня заднего хода. Заодно с нижней половиной картера отлита лапа, которой коробка передач крепится к переднему кронштейну.

В стенках и перегородках нижней половины картера обработаны расточки е под подшипники и гнезда подшипников валов. В расточках стенок картера под опоры ведущего и главного валов имеются маслоотводные канавки.

В нижней части перегородок и ребер имеются окна для прохода масла из одной части картера в другую. Для крепления крышек и гнезд подшипников в стенки картера ввернуты шпильки. В самой нижней части нижней половины картера просверлено отверстие для спуска масла.

Рис. 137. Картер коробки передач:

1 — нижняя половина; 2 — шестерня заднего хода; 3 — крышка; 4 — верхняя половина; 5 — промежуточная шестерня привода вентилятора; 6—вилки переключения; а и в—перегородки картера; б—бобышки; г—расточки под подшипники и гнезда подшипников; д—отверстия для призонных болтов

В верхней половине картера имеются прилив, образующий картер привода вентилятора, ребра и перегородки. В ребрах картера просверлены отверстия под ось промежуточной шестерни привода вентилятора. В трех вертикальных отверстиях верхней половины картера помещаются валики вилок переключения передач. На обработанных площадках у отверстий нанесены риски с цифрами, указывающими номера включаемых передач и нейтральное положение зубчатых муфт.

Для заливки масла и контроля его уровня просверлено отверстие, закрываемое пробкой 62 (рис. 135). Пробка стопорится проволокой. Прилив для привода вентилятора закрыт сверху крышкой, к которой приварен сапун 72, сообщающий картер с атмосферой.

Сапун (рис. 138) состоит из цилиндрического корпуса 1, чашки 2, сетки 3, набивки 4 из стальной проволоки, колпака 5 сапуна и защитного кожуха 6.

Ведущий вал 1 (рис. 139)—полый, изготовлен заодно с ведущей цилиндрической шестерней, которая находится в постоянном зацеплении с шестерней IV передачи передаточного вала. Ведущий вал установлен в картере на двух шарикоподшипниках 3.

Рис. 138. Сапун:

1 — корпус; 2 — чашка: 3 — сетка; 4 — набивка; 5 — колпак сапуна; 6 — защитный кожух

На шлицы вала устанавливаются втулки 59 с винтовой канавкой и канавками под уплотнительные кольца, а также ведомый барабан главного фрикциона.

Вытекание смазки через гнездо наружного подшипника предотвращают маслоотражатель 2, два чугунных уплотнительных кольца 69, фетровый сальник 63 и винтовая канавка на втулке 59.

На внутренний конец, вала напрессованы кольцо 67 и два шарикоподшипника 54. На наружных кольцах этих подшипников помещена ведущая шестерня 55 привода вентилятора.

Внутри вала проходит ведущий вал 60 привода вентилятора.

Передаточный вал 7 (рис. 140) шлицован по всей длине, за исключением гладкого пояска для подшипника средней опоры и поясков для подшипников 4 концевых опор. На концах вала имеется резьба: с левой стороны правая, а с правой—левая, для гаек 8 крепления всех деталей, установленных на валу.

Гайки стопорятся шайбами с двумя усиками или штифтами. Передаточный вал установлен в картере на трех опорах. Крайние опоры — цилиндрические роликоподшипники 4 — помещаются в расточках картера.

Рис. 139. Ведущий вал в сборе (общий вид и разрез):

1—ведущий вал; 2 — маслоотражатель; 3 — шарикоподшипник, 52 — крышка; 
53—гайка; 54—шарикоподшипник; 55—ведущая шестерня привода вентилятора; 
57 - гнездо шарикоподшипника; 58 — крышка гнезда; 59 — упорная втулка; 
60— ведущий вал привода вентилятора; 63 - сальник. 64 - стаканчик поджимного устройства механизма выключения главного фрикциона; 65 — пружина стаканчика; 
66 — прокладка; 67 — кольцо; 68 — болт; 69 и 71 — уплотнительные кольца; 70—кольцо выключения; 72—заглушка

Средней опорой являются два конических роликоподшипника. которые помещены в гнезде 49, установленном в расточке перегородки картера.

На шлицы передаточного вала посажены: с правой стороны — шестерня 50 V и шестерня 56 IV передач; с левой стороны—шестерня 44 I передачи и передачи заднего хода, шестерня 43 II и шестерня 40 III передач. Между шестернями V и IV передач и шестернями III и II передач поставлены одинаковые распорные шлицованные втулки 42.

Наружные опоры передаточного вала при сборке коробки передач закрываются крышками.

Главный вал 9 (рис. 141) шлипован по всей длине, за исключением пояска с буртом в средней части. На концах вала имеется резьба.

Рис. 140. Передаточный вал в сборе:

4 — роликоподшипники; 5—упорное кольцо; 7 — передаточный вал; 8- гайки; 
40—ведущая шестерня III передачи; 42 - распорная втулка; 43 — ведущая шестерня II передачи; 44 — ведущая шестерня I передачи и передачи заднего хода; 49 — гнездо конического роликоподшипника; 50 — ведущая шестерня V передачи; 56—ведущая шестерня IV передачи

Рис. 141. Главный вал в сборе (общий вид и разрез):

9— главный вал; 17 — ведомая шестерня IV передачи; 18, 20, 34 и 36 — втулки игольчатых подшипников; 19, 30 и 35 — подвижные муфты переключения; 31 — ведомая шестерня V передачи; 22— гнездо средней опоры главного вала; 21— ведомая шестерня заднего хода; 25— стаканчик фиксатора; 26— пружина фиксатора; 29 — зубчатка муфты переключения I передачи и передачи заднего хода: 31 — ведомая шестерня I передачи; 
33 — ведомая шестерня II передачи; 37 — ведомая шестерня III передачи; 
46 — конический роликоподшипник; 43 — регулировочные кольца; 63 и 64 — кольца синхронизаторов: 65 — корпус синхронизатора с конусами; 66 — сепаратор игольчатого подшипника: 67 — игольчатый подшипник; 68—зубчатка муфты переключения II и III передач

Главный вал установлен в картере на трех опорах. Средняя опора главного вала устроена так же, как и средняя опора передаточного вала. Бурт главного вала одновременно обеспечивает правильное положение всех деталей на валу.

Крайними опорами являются цилиндрические роликоподшипники 15 (рис. 136). Гнезда подшипников помещаются в расточки картера. В левом гнезде 38 в отличие от правого расточено отверстие для валика 6 (рис. 142) привода спидометра.

С помощью гибкого валика 8 вращение передается спидометру 9, установленному в боевом отделении.

Рис. 142. Привод к спидометру:

1 — главный вал коробки передач; 2 — червяк, нарезанный на хвостовике левой зубчатки; 3 — гнездо роликоподшипника главного вала; 4— наконечник гибкого валика; 
5 — пробка валика спидометра; 6—валик спидометра с червячной шестерней; 7 — задняя пробка валика спидометра; 8 — гибкий валик; 9 — спидометр; 10— накидная гайка; 
11 — наконечник гибкого вала

Валик привода спидометра бронзовый, изготовлен заодно с червячной шестерней. Он приводится во вращение червяком, нарезанным на левой зубчатке главного вала.

Зубчатки 11 и 39 (рис. 136) устанавливаются на шлицы главного вала. С помощью муфт они соединяют главный вал коробки, передач с планетарными механизмами поворота. На хвостовиках зубчаток проточены канавки для уплотнительных колец. Кроме того, на правой зубчатке нарезана маслосгонная винтовая канавка.

На правую часть главного вала помещены ведомые шестерня 17 IV и шестерня 21 V передач и муфта 19 переключения этих передач. На левую часть главного вала посажены ведомая шестерня 31 I, шестерня 33 II, шестерня 37 III передач, шестерня 24 заднего хода, муфта 30 переключения I передачи и заднего хода и муфта 35 II и III передач.

На шестернях I передачи и передачи заднего хода имеются дополнительные зубчатые венцы с наружными зубьями, а на шестернях II, III, IV и V передач—дополнительные зубчатые венцы с внутренними зубьями для зацепления с муфтами переключения передач. Кроме того, на шестернях II, III, IV и V передач имеются-конусные поверхности для соприкасания с бронзовыми конусами синхронизаторов. Все шестерни смонтированы на игольчатых подшипниках с сепараторами; они находятся в постоянном зацеплении с ведущими шестернями передаточного вала, а шестерня 24 с передаточным валом связана через шестерню 45 заднего хода. Для улучшения подвода масла к игольчатым подшипникам на торцах ступиц шестерен главного вала профрезерованы маслозаборные-канавки.

Наружными кольцами игольчатых подшипников являются внутренние шлифованные поверхности ступиц шестерен, а внутренними—втулки 18, 20, 34 и 36, посаженные на шлицах вала, и хвостовики зубчатки муфты переключения I передачи и передачи заднего хода.

Между буртами зубчаток 11 и 39 и внутренними кольцами роликоподшипников помещаются маслоотражатели 14. Вместе с чугунными уплотнительными кольцами 12 они препятствуют вытеканию масла из картера коробки передач. Масло, которое при вращении маслоотражателей отбрасывается в полости гнезд 13 и 38 подшипников, стекает в картер через отверстия в гнездах и по канавкам в расточках картера.

Все смонтированные на главном валу детали закрепляются гайками 10, застопоренными шайбами.

Шестерня заднего хода (рис. 136) служит для изменения направления вращения главного вала коробки передач при неизменном направлении вращения передаточного вала. Она находится в постоянном зацеплении с ведомой шестерней 24 (на главном валу) и с ведущей шестерней 44 (на передаточном валу). Шестерня установлена в нижней половине картера на оси на двух роликоподшипниках.

Муфты переключения передач. Муфта переключения I передачи и передачи заднего хода (рис. 143) состоит из зубчатки 1, муфты 2 и двух фиксаторов 3. Зубчатка надета на шлицы главного вала. По наружным зубьям зубчатки перемещаются внутренние зубья муфты переключения передач.

На муфте имеется наружная канавка для сухарей вилки переключения, а внутри—канавка для фиксаторов. Фиксаторы муфты пружинные; каждый фиксатор состоит из стаканчика и пружины. Фиксируются только нейтральное положение муфты. Во время переключения передач вилка перемещает муфту в сторону включаемой шестерни. При этом внутренние зубья муфты входят в зацепление с наружными зубьями дополнительного зубчатого венца ведомой шестерни I передачи или передачи заднего хода и соединяют шестерню с главным валом.

Рис 143. Муфта переключения I передачи и передачи заднего хода:

1—зубчатка муфты; 2—муфта; 3 — фиксатор

Муфты переключения II, III, IV и V передач (рис. 144) одинаковы по конструкции.

Муфта переключения III, IV и V передач снабжена синхронизаторами инерционного типа, а II передачи—синхронизатором простого типа. При переключении передач синхронизаторы инерционного типа обеспечивают безударное включение зубчатых муфт благодаря полному уравниванию чисел оборотов ведомых (включаемых) шестерен с оборотами главного вала. Муфта переключения с синхронизатором состоит из зубчатки 5, муфты 7, корпуса 8 синхронизатора, кольца 10 синхронизатора, пальцев 9 и фиксаторов.

Зубчатка 5 муфты надета на шлицы главного вала. На наружной поверхности зубчатки нарезаны зубья. На двух противоположных зубьях сделано по три выемки для фиксаторов муфты. Муфта 7 имеет внутренние зубья для сцепления с зубчаткой и наружные зубчатые венцы для сцепления с внутренними дополнительными зубчатыми венцами включаемых шестерен.

В цилиндрическом бурте муфты просверлены двенадцать отверстий для восьми фиксаторов и четырех пальцев. Корпус 8 надет на муфту и фиксируется на ней фиксаторами, два из которых одновременно являются фиксаторами муфты.

Фиксаторы состоят из пружин 14 и стаканчиков 13 и 15. Под действием пружин стаканчики 13 входят в выемки на зубьях зубчатки и фиксируют муфту во включенном и нейтральном положениях, а стаканчики входят в кольцевую канавку корпуса синхронизатора, фиксируя его только в нейтральном положении.

В корпусе обработаны два конуса. Канавки, профрезерованные по поверхности конусов, способствуют удалению масла с конических поверхностей в момент их соприкасания с коническими поверхностями зубчатых венцов включаемых шестерен. По окружности корпуса синхронизатора имеются четыре фигурных окна, через которые проходят пальцы 9.

Рис. 144. Муфта переключения с синхронизатором:

1—главный вал коробки передач; 2 — втулка игольчатого подшипника; 
3—игольчатый подшипник; 4 — кольцо; 5—зубчатка; 6 – шестерня; 7 — зубчатая муфта; 8 — корпус синхронизатора; 9 — палец; 10 — кольцо синхронизатора; 
11 — дополнительный зубчатый венец ведомой шестерни; 12 - регулировочное кольцо; 13—стаканчик фиксатора муфты; 14 — пружина; 15—стаканчик фиксатора; 16 — сухарь вилки; 17 — вилка; 18 — рычаг; 19 — валик; 20 — стрелка-указатель; 21 — сальник; 22 — втулка

Пальцы синхронизатора установлены в сверлениях подвижной муфты так, что их хвостовики проходят через фигурные окна корпуса синхронизатора и входят в отверстия кольца 10, установленного над корпусом синхронизатора. В кольце синхронизатора имеется канавка, в которой помещаются сухари вилки переключения.

Работает муфта следующим образом (рис. 145). Перед включением высшей или низшей передачи муфта переключения (после выключения главного фрикциона) на короткий промежуток времени выводится в нейтральное положение. При этом корпус синхронизатора фиксируется всеми восемью фиксаторами относительно муфты, а сама муфта—двумя фиксаторами относительно зубчатки. Между конусами корпуса синхронизатора и конусными поясками ведомых шестерен имеется зазор, так что ведомые шестерни и связанные с ними шестерни передаточного и ведущего валов коробки передач, а также ведомые части главного фрикциона вращаются свободно, по инерции.

Муфта, жестко связанная с главным валом коробки передач, вращается с числом оборотов, зависящим от скорости движения танка. Сухари вилки, оставаясь неподвижными, скользят в пазу вращающегося кольца синхронизатора.

При переходе с низшей на высшую передачу шестерня включаемой передачи вращается быстрее, а при переходе с высшей на низшую — медленнее, чем главный вал.

При включении передачи под действием вилки переключения кольцо синхронизатора перемещается в сторону включаемой шестерни. От кольца через пальцы движение передается муфте, а от нее через фиксаторы—корпусу синхронизатора. После выхода муфты из нейтрального положения стаканчики двух се фиксаторов войдут в свои гнезда. Перемещение муфты происходит до тех пор. пока конус корпуса синхронизатора не соприкоснется с конусным пояском включаемой шестерни. Вследствие разности оборотов муфты и включаемой шестерни между конусами появится сила трения скольжения. Под действием этой силы корпус синхронизатора увлекается включаемой шестерней и поворачивается относительно муфты до упора стенок окон в пальцы синхронизатора.

В таком положении пальцы будут прижиматься к стенкам выемок силой М, возникшей вследствие трения между конусами. Сила М будет существовать до тех пор, пока существует разность оборотов муфты и включаемой шестерни.

Выемки в профильных окнах сделаны такой глубины, что сила Р, передаваемая водителем через привод, не может вывести пальцы синхронизатора из этих выемок, пока будет действовать сила М, т.е. пока не уравняются полностью обороты включаемых элементов. Прикладывать к рычагу кулисы чрезмерные усилия не следует, так как обороты выравниваются достаточно быстро и при небольших усилиях.

Обороты муфты и включаемой шестерни выравниваются за счет изменения оборотов вращающейся по инерции включаемой шестерни и связанных с нею валов коробки передач и ведомых частей главного фрикциона.

При включении высшей передачи обороты включаемой шестерни уменьшаются, а при включении низшей — увеличиваются, следовательно, они выравниваются с оборотами главного вала.

После выравнивания оборотов сила М прекращает свое действие и пальцы под действием силы Р получают возможность свободно перемещаться относительно корпуса синхронизатора. Благодаря этому муфта перемещается в сторону включаемой шестерни и фиксируется во включенном положении двумя фиксаторами.

Переключение передач и весь процесс выравнивания скоростей включаемых элементов происходят достаточно быстро, так что танк при этом почти не уменьшает скорости.

Рис. 145. Схема работы муфты с синхронизатором:

М — сила, создаваемая трением между конусами; Р — сила, создаваемая водителем через привод (остальные обозначения те же, что и на рис. 144)

При включении II передачи (во время трогания с места) обороты включаемой шестерни и главного вала не выравниваются, так как окна в корпусе синхронизатора расширены в сторону включения II передачи и не имеют выемок. Поэтому включение II передачи иногда сопровождается небольшим шумом в коробке передач.

Механизм переключения передач (рис.146) служит для перемещения муфт переключения передач. Каждая муфта имеет свой механизм переключения, смонтированный в верхней половине картера.

Механизм переключения передач состоит из вилки 11 с сухарями, валика 6, рычага 5, стрелки-указателя 7 и гнезда для механизма (втулки 10, сальника 9 и крышки 5 сальника).

Вилка приваривается к валику 6. На обоих концах вилки шарнирно закреплены стальные сухари 4, которые входят в кольцевую канавку кольца 3 синхронизатора или подвижной муфты (для I передачи и передачи заднего хода). Валик поворачивается в чугунной втулке, установленной в отверстии верхней половины картера.

На выходящем из картера конце валика на шлицах установлен рычаг 5, а ниже рычага на шпонке — стрелка-указатель. Стрелка-указатель и рычаг закрепляются на валике стяжными болтами, при этом риска на торце валика должна совпадать с риской на торце рычага.

Совпадение острия стрелки со средней риской соответствует нейтральному положению вилки и зубчатой муфты; совпадение стрелки с крайними рисками соответствует включенным положениям передач.

Рычаг 5 шарнирно соединен с тягой привода управления. Поворот рычага вызывает поворот валика вместе с вилкой и перемещение зубчатой муфты.

Рис. 146. Механизм переключения передач:

1—корпус синхронизатора; 2— зубчатая муфта; 3 — кольцо синхронизатора; 4 — сухарь; 5 — рычаг; 6 — валик; 7—стрелка-указатель; 8—крышка сальника, 9 — сальник; 
10 — втулка; 11 — вилка.

Устройство привода вентилятора

Привод вентилятора (рис. 147) предназначен для передачи вращения от ведущих деталей главного фрикциона (от зубчатой ступицы) к вентилятору системы охлаждения танка. Он состоит из передаточного механизма, смонтированного в коробке передач, соединительного вала и фрикциона вентилятора.

Рис. 147. Привод вентилятора.

1—крышка; 2 — шайба; 3— кольцо; 4 — гнездо шарикоподшипника; 5 — прилив в верхней половине картера коробки передач; 6—поперечный вал; 7—ведомая шестерня; 
8 — ведущая коническая шестерня; 9, 12, 20 и 44 — распорные втулки; 
10—регулировочное кольцо; 11—продольный вал; 13 — прокладка; 
14 — маслоотражатель; 15 — крышка манжеты; 16 — резиновый буфер; 
17 — промежуточный фланец; 18 — замковая шайба; 19—втулка; 21 — ведущая ступица; 22 — пружина; 23 — палец; 24, 27, 33 и 40 — сальники; 25 — ступица вентилятора; 
26 и 42 — крышки; 28— ось; 29 — ведущий диск; 30— нажимной диск; 31— диск вентилятора; 32 — кронштейн; 34 — гайка; 35 и 38 — зубчатки; 36 — резиновая манжета; 37 — соединительный вал; 39 — фланец продольного вала; 41 — самоподжимной сальник; 43 — гнездо подшипников; 45 — промежуточная шестерня привода вентилятора; 46 — винт; 47 — ось промежуточной шестерни; 48— ведущая шестерня привода вентилятора; 49 — ведущий вал коробки передач; 50 — ведущий вал привода вентилятора; 51 — крышка

Передаточный механизм передает вращение от главного фрикциона к соединительному валику. Он состоит из ведущего вала 50, ведущей шестерни 48, промежуточной шестерни 45, поперечного вала 6 и продольного вала 11.

На обоих концах ведущего вала имеются шлицы. Одним концом вал соединен с зубчатой ступицей главного фрикциона, другим — с крышкой ведущей шестерни.

Крышка 51 болтами прикреплена к фланцу ведущей шестерни и соединяет ее с ведущим валом. Вращение от ведущей шестерни 48 к ведомой шестерне поперечного вала 6 передает промежуточная шестерня.

Промежуточная шестерня 45 установлена на оси в верхней половине картера коробки передач на двух шарикоподшипниках.

Ведомая шестерня 7 посажена на шлицы поперечного вала 6. На ступице ведомой шестерни помещен шарикоподшипник 52 (рис. 148), являющийся левой опорой поперечного вала. Шестерня и подшипник кренятся на валу гайкой.

На правом конце поперечного вала на шлицах посажена коническая шестерня, на ступице которой установлен роликоподшипник 53, являющийся второй опорой поперечного вала. Шестерня с подшипником закреплены на валу гайкой.

Гнезда подшипников поперечного вала вместе с крышками крепятся к картеру на шпильках. В крышках гнезд подшипников поперечного вала в верхней части просверлены отверстия для смазки подшипников. Отверстия закрываются пробками.

Продольный вал 11 (рис. 147) изготовлен заодно с конической шестерней и установлен в гнезде 43 (в шариковом и роликовом подшипниках).

На шлицованном конце продольного вала установлен фланец. Фланец и подшипники закреплены на валу гайкой.

Между уступом на хвостовике фланца и шарикоподшипником зажат маслоотражатель 14. Маслоотражатель и резиновый самоподжимной сальник 41 (или самоподжимной сальник 41 и сальник 40, позиция а), установленные в крышке 42, предотвращают вытекание смазки из картера.

Крышка тремя болтами крепится к гнезду 43 подшипников, а вместе с гнездом на шпильках — к картеру. Под фланец гнезда 43 помещаются регулировочные прокладки для регулировки зацепления конических шестерен. К фланцу 39 крепится зубчатка 38 с внутренними зубьями.

Соединительный вал 37 передает вращение от продольного вала привода к фрикциону вентилятора. Он изготовлен заодно с зубчатками, которыми он соединен с зубчатками 38 продольного вала и 35 фрикциона.

Рис. 148. Привод вентилятора (разрез).

52, 55, 56 и 57 – шарикоподшипники; 53 и 54 – роликоподшипники; 58 – пробка смазочного отверстия (остальные обозначения те же, что  на рис. 147)

Осевое перемещение соединительного вала ограничено резиновыми буферами 16, установленными в зубчатках.

Для предотвращения попадания пыли и грязи в зубчатки продольного вала и фрикциона вентилятора на соединительный вал надеваются резиновые манжеты. Манжеты поджимаются крышками 15 и вместе с ними крепятся к зубчаткам продольного вала и фрикциона вентилятора.

Фрикцион вентилятора предназначен для предохранения вентилятора и деталей привода от поломки при резком изменении числа оборотов двигателя.

Фрикцион—однодисковый, сухого трения, включен постоянно, Материал поверхностей трения—сталь, ферродо и чугун. Фрикцион состоит из ведущих и ведомых деталей.

Ведущие детали фрикциона: зубчатка 35, ведущая ступица 21 и ведущий диск 29. Ведущая ступица па двух бронзовых втулках 19 установлена на ступице вентилятора и удерживается от осевого смещения гайкой 34. При затягивании гайки нужно обеспечивать зазор 0,2—1,2 мм между торцом гайки и торцом бронзовой втулки. Ведущая ступица зубьями находится в зацеплении с ведущим диском, а болтами жестко связана с зубчаткой 35. Между зубчаткой и ступицей поставлен промежуточный фланец 17, который является упором для буфера соединительного вала с крышкой, предотвращающей вытекание смазки из подшипника 56 (рис. 148).

В зубчатке 35 выполнено отверстие для смазки подшипников. Отверстие закрывается пробкой. Для прохода смазки к подшипникам в промежуточном фланце просверлено отверстие, а в ведущей ступице сделана выточка.

К ведущему диску 29 с обеих сторон приклепаны накладки из ферродо. Ведущий диск постоянно зажат между нажимным диском и фланцем ступицы вентилятора.

Ведомые детали: ступица 25 вентилятора, нажимной диск 80. Ступица вентилятора установлена на оси 28 вентилятора на двух шарикоподшипниках. Ось крепится к кронштейну 32, приваренному к кормовому листу брони.

Шарикоподшипники ступицы вентилятора устанавливаются внутренними кольцами на ось вентилятора. Между внутренними кольцами подшипников помещена распорная втулка. Наружное кольцо шарикоподшипника 57 поджато к выступу ступицы вентилятора крышкой 26. От осевого перемещения ступица с подшипником удерживается гайкой.

На внутренней поверхности ступицы имеются два кольцевых бурта, между которыми просверлены два отверстия для прохода смазки к бронзовым втулкам. Бурты удерживают смазку у шарикоподшипников, чем улучшают условия их работы.

Во фланце ступицы вентилятора сделаны отверстия, в которые смазка, проникшая через сальник 24, выбрасывается наружу, минуя трущиеся поверхности фрикциона. Болтами к фланцу ступицы прикреплен диск 31 вентилятора.

В отверстиях фланца ступицы вентилятора установлено восемь пальцев. На пальцы свободно надет нажимной диск, который прижат пружинами к ведущему диску. Пружины одним концом упираются в нажимной диск, другим—в шайбы.

В проточке нажимного диска установлен сальник 33, предотвращающий попадание пыли и грязи в фрикцион вентилятора. Вытеканию смазки из подшипников препятствуют войлочный сальник 24 в ведущей ступице, а также сальник 27 и винтовая канавка в крышке, ступицы вентилятора.

Смазка привода вентилятора. Подшипники передаточного механизма привода вентилятора смазываются разбрызгиванием масла, заправляемого в коробку передач. Шарикоподшипники и бронзовые втулки фрикциона вентилятора смазываются смазкой УТ через отверстие в зубчатке вентилятора. К подшипникам смазка поступает через отверстия в промежуточном фланце, ведущей ступице и в ступице вентилятора.

Работа привода вентилятора. Привод вентилятора независимо от того, включен или выключен главный фрикцион, передает вращение от ведущих деталей главного фрикциона к ведущим деталям фрикциона вентилятора. Вращение передается через ведущий вал, промежуточную шестерню, поперечный вал, пару конических шестерен и соединительный вал.

Ведущий диск фрикциона вентилятора постоянно зажат пружинами между нажимным диском и фланцем ступицы вентилятора. Сила трения, возникающая между ними, обеспечивает совместное вращение ведущих и ведомых деталей фрикциона и вентилятора.

При резком изменении числа оборотов двигателя диск фрикциона вентилятора пробуксовывает, ведущая ступица проворачивается относительно ступицы вентилятора на бронзовых подшипниках. Этим предохраняются от поломок вентилятор и детали его привода.

Момент пробуксовки фрикциона привода вентилятора должен быть в пределах 18—50 кгм, он замеряется с помощью специального рычага и динамометра.

Устройство привода управления коробкой передач

Привод управления коробкой передач (рис. 149) служит для переключения передач механиком-водителем из отделения управления. Он состоит из кулисы, трех продольных тяг 7, трех вертикальных валиков 10 и трех коротких поперечных тяг 11.

Кулиса (рис. 150) установлена в отделении управления так, что рычаг переключения находится справа от сиденья механика-водителя, а поводковая коробка—слева от него.

Рис. 149. Привод управления коробкой передач:

1—рычаг кулисы; 2 — козырек; 3 — рукоятка; 4— труба; 5— поводковая коробка; 
6—поводки; 7 — продольные тяги; 8 и 13 — стяжные муфты; 9 — трубка подвода смазки к вертикальному валику; 10 — вертикальный валик; 11 — поперечные тяги; 12 — рычаг валика переключения; 14 — валик переключения; 15—коробка передач; 16—стрелка-указатель

Кулиса состоит из поводковой коробки 14, рычага 7 переключения, козырька 8, трубы 13, стопорного и замкового механизмов.

Рис. 150. Кулиса:

1 — поводок переключения IV и V передач; 2 — поводок переключения I передачи и передачи заднего хода; 3—поводок переключения II и III передач; 4 — рычаг управления механизмом поворота; 5 — оплетка троса; 6 — рукоятка; 7 — рычаг; 8 — козырек; 
9 — защитный чехол; 10 — опорный рычаг; 11 — хвостовик опорного рычага; 
12 — соединительный валик; 13 — труба; 14—поводковая коробка; 15 — уплотнительная прокладка; 16—серьги; 17—планка; 18—стопорный валик; 19 — рычаг; 20 — втулка; 
21 — заглушка; 22 — регулировочный винт; 23—контргайка; 24—защитная резиновая трубка; 25 — крышка; 26 — трос; 27 — возвратная пружина стопорного валика; 
28— болт крепления троса; 29 — стержень: 30 — пружина; 31 — шарик; 32 — винт; 
33 — шарик замка кулисы; 34 — толкатель; 35 — фланец

Труба 13 кулисы является основанием для крепления деталей кулисы. К трубе приварены планка, которой она крепится к днищу танка, и два фланца 35. К правому фланцу болтами крепится козырек кулисы, а к левому — корпус поводковой коробки.

По прорезям в козырьке кулисы перемещается рычаг 7 переключения передач.

На верху рычага переключения имеются шаровой наконечник, облегчающий пользование рычагом, и рукоятка 6 стопорного механизма. В средней части рычаг переключения передач шарнирно соединен с опорным рычагом 10 и в поперечном направлении может качаться относительно шарнира. При переключении передач рычаг может поворачиваться во фланце трубы 13.

Нижний конец рычага кулисы также шарнирно связан с соединительным валиком 12, помещенным в трубе. Он может перемещаться и поворачиваться в хвостовике опорного рычага и во втулке 20. К соединительному валику приварен рычаг 19, через который передается движение поводкам 1, 2 и 3. Для защиты опор соединительного валика от грязи и пыли поставлен защитный брезентовый чехол 9. Через отверстия в трубе, закрываемые пробками, подается смазка к хвостовику опорного рычага и втулке 20.

В корпусе поводковой коробки 14 размещены поводки, замковый и стопорный механизмы. Для поводков в верхней части корпуса поводковой коробки выполнены три продольных отверстия. В поперечном и вертикальных сверлениях коробки размещаются замковый и стопорный механизмы. В передней части корпуса поводковой коробки сделан прилив с отверстием для валика рычагов управления планетарными механизмами поворота. На задний фланец коробки укладывается фетровая уплотнительная прокладка 15, которая поджимается крышкой, привернутой к поводковой коробке.

Поводки предназначены для перемещения тяг при переключении передач: левый поводок—для тяг IV и V передач, средний—для тяг I передачи и передачи заднего хода и правый—для тяг II и III передач. В пазы на передних концах поводков входит рычаг 19 соединительного валика.

В средней части поводков сделано по три выемки 5 (рис. 151) под шарики стопорного механизма. Кроме того, в крайних поводках имеется по одной боковой выемке 6, а в среднем—выемки с обеих сторон и отверстие для размещения замкового механизма. В задние концы поводков ввернуты серьги 16 (рис. 150), которыми поводки соединяются с продольными тягами привода управления.

Замковый механизм предотвращает одновременное включение двух передач. Он состоит из двух шариков 33 и толкателя. Шарики помещаются в перегородках поводковой коробки между поводками, а толкатель—в среднем поводке. Диаметр шариков больше толщины перегородок, поэтому при движении одного из крайних поводков шарики и толкатель перемещаются в одну сторону; при движении среднего поводка шарики выталкиваются в обе стороны, а толкатель остается в поводке. При перемещении одного из поводков шарики помещаются в перегородках и в выемках на двух других поводках и заклинивают их. Таким образом, одновременное перемещение двух поводков и, следовательно, включение двух передач невозможно. Невозможно также включить другую передачу, если не выключена предыдущая.

Стопорный механизм исключает самопроизвольное выключение передач при движении танка. Он состоит из стопорного валика 18 с возвратной пружиной, троса 26 в металлической оплетке, рукоятки 6 на рычаге переключения передач, стержня 29, шарика и пружины 30 (на каждый поводок).

Рис. 151. Поводки кулисы:

1 — поводок IV и V передач; 2 — поводок I передачи и передачи заднего хода; 
3 — поводок II и III передач; 4 — паз рычага соединительного валика; 
5 — выемки для шариков стопорного механизма; 6 — выемка для шарика замка

Стопорный валик установлен в гнезде, расточенном в корпусе поводковой коробки. В нем выполнены три радиальных сверления, в которые при соответствующем положении валика могут входить нижние концы стержней 29. От осевого смещения валик удерживается винтом 32, для чего в валике выполнена продолговатая выемка, обеспечивающая поворот его на определенный угол. С торца валик закрывается крышкой 25.

Стержни 29, шарики 31 и пружины 30 размещены в вертикальных сверлениях поводковой коробки. Каждый стержень с шариком поджимается пружиной к соответствующему поводку так, что шарик входит в его выемку.

Трос 26 стопорного механизма заключен в металлическую оплетку. Изменением длины оплетки при помощи винта 22, ввернутого в кронштейн поводковой коробки, регулируется рабочая длина троса.

В исходном положении (нейтральном положении поводков поводковой коробки и подвижных муфт коробки передач) стопорный валик занимает такое положение, при котором его отверстия не совпадают с концами стержней. Так как стержни не могут опуститься, перемещение поводков и переключение передач невозможно.

Перед включением любой из передач необходимо нажать на рукоятку 6 рычага кулисы. При этом трос перемещается и поворачивает стопорный валик 18 настолько, что его радиальные сверления оказываются против стержней. Поводки при таком положении стопорного валика можно перемещать. Не отпуская рукоятки, механик-водитель через рычаг кулисы перемещает один из поводков. Поводок скосом выемки 5 (рис. 151) давит на шарик 31 (рис. 150), сжимая пружину 30, утапливает  стержень 29 в сверлении стопорного валика и перемещается в заданном направлении.

При перемещении поводка под действием пружины 30 стержень выходит из стопорного валика, а шарик заскакивает в другую выемку поводка. Стопорный валик под действием возвратной пружины 27, когда будет отпущена рукоятка рычага кулисы, возвращается в исходное положение и застопоривает стержни и поводки. Самопроизвольное перемещение поводка и выключение включенной передачи, таким образом, невозможны.

Продольные тяги служат для передачи движения от поводка кулисы к вертикальным валикам. Тяги размещены вдоль левого борта танка. Передними вилками тяги крепятся к серьгам поводков, а задними — к нижним рычагам вертикальных валиков.

Каждая тяга состоит из двух половин, соединенных стяжной муфтой с резьбовым штуцером. Муфта позволяет менять длину тяги при регулировке привода. После регулировки муфта стопорится контргайкой и шайбой. Тяги выполнены из труб, в местах перегиба для усиления к ним приварены планки. Вилки и муфта соединяются с тягами с помощью штифтов и сварки.

Вертикальные валики (рис. 152) передают движение от продольных тяг к поперечным. Они установлены у левого борта танка, возле коробки передач.

Три валика смонтированы один в другом и могут поворачиваться во втулках независимо один от другого. Опорами для валиков являются внизу—палец 3, ввернутый в кронштейн 4, вверху—втулка 6, установленная в кронштейне 7. Нижний кронштейн приварен, а верхний прикреплен болтами к левому борту танка.

На каждом валике имеется по два рычага, к которым присоединены тяги: к нижним рычагам—продольные тяги, к верхним— поперечные. Два верхних рычага установлены на валиках на шпонках и закреплены стяжными болтами. Остальные рычаги приварены к валикам.

Для смазки втулок вертикальных валиков в отверстие верхнего рычага впаяна трубка 9. Дюритовым шлангом 8 трубка соединяется с другой ее частью, закрепленной на масляном радиаторе и закрытой пробкой. Для прохода смазки к втулкам в валиках просверлены отверстия.

Поперечные тяги передают движение от верхних рычагов вертикальных валиков к рычагам валиков переключения передач и соединяются с ними с помощью вилок, навертываемых на тяги. Вилки позволяют изменять длину тяг.

Рис. 152. Вертикальный валик:

1—верхние рычаги; 2, 6 — втулки; 3 — палец; 4 — кронштейн нижний; 5—нижние рычаги; 7 — верхний кронштейн; 8 — дюритовый шланг; 9—трубка; 10—штуцер

Работа коробки передач и привода управления

Ведущий вал коробки передач при работающем двигателе и включенном главном фрикционе получает вращение от ведомых деталей главного фрикциона. Через шестерню IV передачи он связан с передаточным валом. Шестерни, сидящие на шлицах передаточного вала, передают вращение шестерням, помещенным на главном валу на игольчатых подшипниках.

В нейтральном положении подвижных муфт ни одна шестерня главного вала не соединена с валом. Поэтому главный вал, связанный с бортовыми передачами и ведущими колесами, не вращается, а ведущий и передаточный валы с шестернями вращаются вхолостую.

Перед включением передачи выключается главный фрикцион. Ведомые части главного фрикциона, ведущий вал, передаточный вал с шестернями и шестерни главного вала продолжают вращаться по инерции.

При включении I передачи передвигается муфта 9 (рис. 153) переключения в сторону ведомой шестерни I передачи так, что ее зубья входят в зацепление с зубьями венца шестерни;

при этом главный вал соединяется с ведомой шестерней I передачи. После включения главного фрикциона крутящий момент от ведущих частей главного фрикциона передается на главный вал коробки передач и танк начинает движение.

Включение II передачи (она может включаться на месте, как и I). После выключения главного фрикциона муфта 12 II и III передач передвигается в сторону ведомой шестерни II передачи и входит с нею в зацепление.

После включения II передачи обороты главного вала увеличиваются и, следовательно, увеличивается скорость движения танка.

III передача включается той же муфтой 12, которая при этом передвигается в левую сторону и соединяется ведомой шестерней III передачи. Обороты главного вала еще более увеличиваются, так как при включении передачи уменьшается передаточное отношение в коробке передач, скорость движения танка возрастает.

IV передача включается подвижной муфтой 6, которая перемещается вправо и соединяется с шестерней 5.

V передача включается подвижной муфтой 6, которая перемещается влево и соединяется с шестерней 7; танк будет двигаться с максимальной скоростью. Передача заднего хода включается при перемещении подвижной муфты 9 (той же, что и для I передачи), которая соединяет главный вал с шестерней 8. Шестерня 8 получает вращение через шестерню заднего хода от ведущей шестерни первой передачи на передаточном валу и вращается в обратную сторону. Поэтому при включении ее танк двигается задним ходом.

III, IV и V передачи включаются муфтами с синхронизаторами, облегчающими выравнивание скоростей ведомых и ведущих частей коробки передач в момент переключения передач, что обеспечивает безударное включение передач.

Работа привода управления коробкой передач

При нейтральном положении шестерен в коробке передач рычаг кулисы находится также в нейтральном положении и может свободно перемещаться в поперечной прорези козырька кулисы.

Рис. 153. Схема работы коробки передач:

1— ведущий вал; 2 — ведущая шестерня IV передачи; 3 — передаточный вал; 
4— главный вал; 5 — ведомая шестерня IV передачи; 6—муфта переключения IV и V передач; 7 — ведомая шестерня V передачи; 8—ведомая шестерня заднего хода; 9—муфта переключения I передачи и заднего хода; 10—ведомая шестерня I передачи; 11—ведомая шестерня II передачи; 12—муфта переключения II и III передач; 13—ведомая шестерня III передачи; 14 — ведущая шестерня III передачи; 15—ведущая шестерня II передачи; 
16 —ведущая шестерня I передачи и передачи заднего хода: 17—шестерня заднего хода; 18 — ведущая шестерня V передачи

Шарики стопорного механизма лежат в средних выемках поводков и застопоривают их. Шарики замка размещены в боковых выемках поводков.

Вилки переключения и подвижные муфты включения передач удерживаются фиксаторами в нейтральном положении. Перед включением передачи механик-водитель прижимает рукоятку рычага переключения. При1 этом отверстия стопорного валика располагаются против стержней стопорного механизма, а поводки получают возможность перемещаться под действием рычага кулисы.

При перемещении по поперечной прорези козырька кулисы рычаг 7 (рис. 150) переключения передач, поворачиваясь относительно шарнира, которым он соединен с опорным рычагом 10, перемещает соединительный валик 12 в поперечном направлении; рычаг 19 соединительного валика скользит по пазам поводков.

Перемещая рычаг переключения по одной из трех продольных прорезей козырька кулисы вперед или назад (включая одну из шести передач), механик-водитель через соединительный валик перемещает рычагом 19 вперед или назад соответствующий поводок. Скос выемки поводка утапливает шарик стопорного механизма; замковый механизм заклинивает два других поводка. В конце перемещения поводка, когда под шариком окажется другая выемка, пружина выведет стержень и» стопорного валика, а шарик вытолкнет в выемку. Возвратная пружина при отпускании рукоятки рычага кулисы поворачивает стопорный валик и застопоривает стержни и поводки. При перемещении поводок передает движение через продольную тягу, вертикальный валик и поперечную тягу вилке переключения подвижной муфты,

Перед выключением передачи необходимо также прижать рукоятку рычага кулисы. После этого можно выключить передачу (рычаг переключения поставить в поперечную прорезь козырька). Детали привода будут двигаться в направлении, обратном направлению при включении.

Эксплуатационная регулировка привода управления коробкой передач

При эксплуатации танка нарушается регулировка привода вследствие износа шарнирных, шпоночных и шлицевых соединений, частичного изгиба тяг или вытягивания троса стопорного механизма. Поэтому необходимо периодически проверять и восстанавливать регулировку, так как ее нарушение приводит к ненормальной работе или отказу привода и коробки передач в работе.
Регулировка привода управления должна обеспечивать полное включение подвижных муфт (муфты должны входить в зацепление с зубчатыми венцами включаемых шестерен на всю ширину их зубьев), а также нормальную работу стопорного механизма. Полное включение муфт и их нейтральное положение определяются по стрелке-указателю на валике вилки переключения передач и риске на картере. Стрелка-указатель должна совпадать с соответствующей риской на картере. Допускается несовпадение до 1,5 мм только при включении I передачи и передачи заднего хода.

Проверять и регулировать привод управления коробкой передач надо в такой последовательности:

— открыть крышу над радиатором и поднять радиатор системы охлаждения двигателя;

— поставить рычаг кулисы в нейтральное положение;

— проверить, совпадают ли стрелки со средними рисками:

— последовательно включая рычагом кулисы все передачи, проверить, совпадают ли стрелки с соответствующими рисками.

Рис. 154. Проверка регулировки привода управления коробкой передач: 

1 - стрелка-указатель; 2—риски на картере; 3—валик; 4—рычаг; 5 — вилка; 
6—контргайка; 7—поперечная тяга

Если стрелки не совпадают с рисками, то необходимо:

— отъединить поперечную тягу 7 (рис. 154) от рычага 4 валика вилки переключения;

— повернуть рычаг вилки так, чтобы стрелка совпала с риской, при этом муфта переключения должна быть зафиксирована фиксаторами;

— изменять длину поперечной тяги, вывинчивая или завинчивая вилку тяги, пока отверстия проушин вилки не совпадут с отверстием рычага; отворачивание вилки допускается на величину, которая определяется контрольным отверстием так, чтобы конец тяги был виден через это отверстие;

— соединить тягу с рычагом и проверить совпадение стрелки с рисками повторным переключением передач;

— застопорить все контргайки привода.

Регулировка стопорного механизма кулисы заключается в изменении длины оплетки троса при помощи регулировочного винта 22 (рис. 150).

Натяжение троса должно соответствовать совпадению отверстий на стопорном валике со стержнями стопорного механизма при полном нажатии рукоятки 6' к рычагу кулисы.

Регулировку производить в следующем порядке:

— отвернуть контргайку регулировочного винта и, вывертывая или ввертывая винт, добиться свободного и полного перемещения рычага кулисы при нажатой рукоятке стопорного механизма; при отпускании рукоятки стопорный валик должен свободно возвращаться в исходное положение;

— застопорить регулировочный винт контргайкой.

Уход за коробкой передач, приводом вентилятора и приводом управления

При контрольном осмотре проверить:

— работу привода управления;

— отсутствие течи из коробки передач (на малом привале). При ежедневном техническом обслуживании:

— очистить коробку передач и ее привод управления от пыли (грязи);

— проверить, нет ли течи масла из коробки передач; при обнаружении течи устранить ее; после устранения течи проверить уровень масла и дозаправить до нормы.

При эксплуатации в условиях сильной запыленности воздуха в случае значительного возрастания усилий на рычаге кулисы промыть топливом шарнирные соединения привода управления.

При техническом обслуживании № 1. 

Выполнить все операции ежедневного технического обслуживания и дополнительно:

— смазать вертикальные валики привода смазкой УТ;

— проверить состояние (без разборки) муфт соединения коробки передач с планетарными механизмами поворота и их стопорение;

— проверить надежность соединения гибкого вала спидометра;

— проверить состояние вентилятора и его привода, затяжку и шплинтовку болтов зубчатых муфт и оси привода;

— смазать подшипники ступицы вентилятора;

— проверить уровень масла в коробке передач и при необходимости дозаправить до верхней метки на маслоизмерительном стержне, над которой стоит буква К; верхняя метка соответствует нормальному уровню масла, а нижняя — минимально допустимому уровню.

Заменять масло в коробке передач через 4000 км пробега танка и при разборке коробки передач. При замене масла промыть сапун.

При техническом обслуживании №2 выполнить все работы технического обслуживания № 1 и дополнительно:

— проверить регулировку привода управления коробкой передач;

— проверить состояние шарнирных соединений и шплинтовку пальцев шарниров привода управления;

— смазать маслом МТ-16п гибкий вал спидометра;

— проверить величину момента пробуксовки фрикциона вентилятора.

При необходимости очистить и протереть поверхности трения ведущего диска фрикциона вентилятора.

Замена масла в коробке передач

При замене масло сливать сразу после пробега танка. Для замены масла необходимо:

— отвернуть пробку лючка для слива масла в днище танка;

— отвернуть сливную пробку в картере, предварительно очистив ее от грязи (пыли), и слить масло в посуду;

— плотно (с прокладкой) завернуть сливную пробку, зашплинтовать ее и закрыть лючок в днище танка;

— поднять крышу над радиатором и радиатор;

— вывернуть пробку из заправочного отверстия коробки передач, предварительно очистив ее от пыли, и установить в него воронку;

— залить масло до уровня верхней метки маслоизмерительного стержня;

— вынуть воронку, завернуть плотно (с прокладкой) пробку заправочного отверстия;

— опустить радиатор и крышу над ним.

Очистка ведущего диска фрикциона вентилятора

Для очистки необходимо:

— расшплинтовать и отвернуть гайки пальцев ступицы вентилятора;

— снять шайбы, пружины с пальцев ступицы вентилятора и сдвинуть нажимной диск в сторону привода;

— очистить ведущий диск фрикциона вентилятора ветошью или наждачной бумагой № 00;

— замерить толщину обшивки ферродо; если толщина обшивки ферродо будет менее 1 мм, ведущий диск заменить;

— установить нажимной диск на место и надеть пружины и шайбы на пальцы ступицы вентилятора;

— завернуть гайки пальцев и зашплинтовать их.

ПЛАНЕТАРНЫЕ МЕХАНИЗМЫ ПОВОРОТА И ОСТАНОВОЧНЫЕ ТОРМОЗА

Планетарные механизмы поворота и остановочные тормоза предназначены для поворота танка, кратковременного увеличения тягового усилия на ведущих колесах без переключения передач, торможения и остановки танка и для удержания его после остановки на подъемах и спусках.

Механизм поворота—двухступенчатый, планетарный, обеспечивает прямую и замедленную (в 1,42 раза) передачу вращения от главного вала коробки передач к ведущему валу бортовой передачи, а также отключение бортовой передачи от коробки передач.

Поворот танка осуществляется в результате придания гусеницам разных скоростей движения при помощи включения одного из планетарных механизмов поворота, причем танк поворачивается в сторону отстающей гусеницы. Более крутые повороты осуществляются затяжкой одного из остановочных тормозов. При необходимости кратковременно увеличить тяговые усилия на ведущих колесах оба планетарных механизма могут быть включены на замедленную передачу.

Для остановки танка оба механизма поворота отключаются от коробки передач и гусеницы затормаживаются остановочными тормозами.

Планетарные механизмы поворота расположены между коробкой передач и бортовыми передачами. Они установлены и закреплены на ведущих валах бортовых передач.

Устройство планетарных механизмов поворота и остановочных тормозов

Планетарный механизм поворота (рис. 155, 156) состоит из планетарного однорядного редуктора, блокировочного фрикциона и тормоза поворота. Остановочные тормоза конструктивно выполнены вместе с планетарными механизмами поворота.

Планетарный редуктор обеспечивает при затянутом тормозе поворота и выключенном блокировочном фрикционе увеличение усилия, передаваемого от главного вала коробки передач к ведущему валу бортовой передачи.

К планетарному редуктору относятся эпициклическая шестерня 27, четыре сателлита 25, водило 34 сателлитов, солнечная шестерня 45 и детали крепления планетарного редуктора.

Рис. 155. Механизм поворота (разрез):

1—палец; 2—поводок; 3 и 5—сальники; 4, 9, 42 и 47 — уплотнительные кольца; 
6—шарик механизма выключения. 7 — ведущий вал бортовой передачи; 
8 — регулировочные кольца; 10—неподвижная чашка; 11—радиально-упорный подшипник; 12 подвижная чашка; 13 — отжимной диск; 14 — палец; 15 — пружина; 
16 — внутренний барабан; 17 — нажимной диск; 18 — пробка; 19 и 50—диски; 
21 — лента тормоза поворота; 22 — барабан тормоза поворота; 23 — наружный барабан; 24 — лента остановочного тормоза; 25 — сателлит; 26 — стопорное кольцо; 
27 — эпициклическая шестерня; 23 — барабан остановочного тормоза; 
29 — шарикоподшипники сателлитов; 30—крышка; 31 — проставочное кольцо; 32 — ось сателлита, 33—планка; 34—водило; 35—зубчатая ступица; 36 — соединительная муфта; 37—заглушка; 38—гайка; 39 и 44—шарикоподшипники; 40—скоба; 41—болт; 43—пробка; 45—солнечная шестерня; 46 и 48 — распорные втулки
Рис. 156. Механизм поворота:

49 — поджимной стакан с пружиной (остальные обозначения те же, что и на рис 155)

Эпициклическая шестерня установлена на двух шарикоподшипниках 39, напрессованных на ступицу водила, и болтами соединена с зубчатой ступицей 35. Ступица соединительной зубчатой муфтой связана с главным валом коробки передач. К шести болтам 41 крепятся две скобы, которые входят в кольцевую канавку соединительной зубчатой муфты и удерживают ее от осевого смещения. Внутренними зубьями эпициклическая шестерня находится;

в зацеплении с сателлитами. Шесть отверстий в диске шестерни позволяют проверять зацепление зубьев шестерни с зубьями сателлитов; через эти же отверстия проходит смазка к шестерням.

Заодно с эпициклической шестерней выполнен маслоотражатель. По наружному диаметру ступицы шестерни проточены три канавки под уплотнительные чугунные кольца 42.

Сателлиты своими зубьями находится в зацеплении с эпициклической и солнечной шестернями. Они размещены в окнах водила на осях 32, которые запрессованы в отверстия водила и закреплены планками 33. Планки привернуты болтами к водилу и к торцу оси.

Каждый сателлит вращается на двух шарикоподшипниках 29. Между внутренними кольцами подшипников, а также между внутренними кольцами и водилом установлены проставочные кольца 31, а между наружными кольцами—стопорное кольцо 26. Стопорное кольцо входит в выточку сателлита и удерживает его от осевого смещения.

Водило 34 установлено на шлицах ведущего вала 7 бортовой передачи и через внутренние кольца шарикоподшипников 39 закреплено на нем гайкой 38.

К диску водила болтами вместе с крышкой 30 редуктора присоединен барабан 28 остановочного тормоза, выполненный заодно с наружным барабаном 23 блокировочного фрикциона. Четыре отверстия в водиле предназначены для прохода смазки к зубьям сателлитов и солнечной шестерни, а отверстия у ступицы водила используются при снятии подшипников 39.

Солнечная шестерня 45 с внутренним барабаном 16 блокировочного фрикциона, связанная болтами с барабаном 22 тормоза поворота, монтируется на двух шарикоподшипниках 44 на ведущем валу бортовой передачи.

В трех канавках, проточенных на ступице солнечной шестерни, устанавливаются чугунные уплотнительные кольца 47.

Для заправки смазки в планетарный редуктор в крышке 30 имеются четыре отверстия, закрываемые пробками 43. Каждое из отверстий при определенном положении барабана может служить для контроля уровня смазки и спуска ее.

Для проверки уровня смазки на крышке барабана нанесены восемь рисок, обозначенных цифрами 1, 2, 3 и 4. Соответственно рискам пронумерованы заправочные отверстия.

Вытекание смазки из планетарного редуктора предотвращают три уплотнительных кольца 42 на ступице эпициклической шестерни, три уплотнительных кольца 47 на ступице солнечной шестерни и маслоотражатель эпициклической шестерни. С этой же целью под фланцы крышки 30 и зубчатой ступицы 35 поставлены прокладки. При работе планетарных механизмов смазка разбрызгивается и попадает на все трущиеся поверхности редуктора.

Блокировочный фрикцион обеспечивает соединение (блокирование) солнечной шестерни с водилом сателлитов при включении прямой передачи от главного вала коробки передач к ведущему валу бортовой передачи и отключение солнечной шестерни от водила при получении замедленной передачи и при торможении.

Блокировочный фрикцион — многодисковый, с сухим трением стали по стали. Он состоит из наружного барабана, внутреннего барабана, пакета дисков трения, нажимного и отжимного дисков с пальцами и пружинами и механизма выключения.

Наружный барабан 23, выполненный заодно с барабаном остановочного тормоза, прикреплен к водилу болтами. Барабан зубьями, нарезанными на его внутренней поверхности, входит в постоянное зацепление с дисками 20 трения с наружными зубьями. Два диаметрально противоположных отверстия в наружном барабане предназначены для выбрасывания смазки или воды, попавшей на диски трения.

Внутренний барабан 16, изготовленный заодно с солнечной шестерней, находится в постоянном зацеплении с дисками 19 трения с внутренними зубьями. В барабане имеется бурт, который служит упором для
дисков
трения при их сжатии. Барабан тор
моза поворота прикреплен к бор
ту барабана болтами.

В диске внутреннего барабана просверлено восемнадцать отверстий для прохода пальцев 14, которые приклепаны к нажимному диску 17, сжимающему пакет дисков. В специальном козырьке барабана проточена канавка для войлочного сальника 3.

Пакет дисков трения состоит из шести дисков с внутренними зубьями и семи дисков с наружными зубьями. Боковые поверхности дисков шлифованы. Как и в главном фрикционе, при установке пакета дисков первым ставится диск с наружными зубьями, затем диск с внутренними зубьями и так далее до полной сборки пакета.

К противоположным концам пальцев гайками крепится отжимной диск 13. На каждый палец 14 надевается пружина 15, которая одним концом упирается во внутренний барабан, а другим—в отжимной диск.

Рис. 157. Механизм выключения блокировочного фрикциона:

1—палец; 2 — поводок; 4 н 9—уплотнительные кольца; 5 — сальник; 6 — шарик механизма выключения; 7—ведущий вал портовой передачи; 8 — регулировочные кольца; 10 — неподвижная чашка; 11—радиально упорный шарикоподшипник; 
12 — подвижная чашка; 13—отжимной диск; 18—пробка для смазки; 49 — поджимной стакан с пружиной

Усилие пружин передается от отжимного диска через пальцы и нажимной диск дискам трения. Пакет дисков, сжатый пружинами, обеспечивает блокирование солнечной шестерни с водилом. К механизму выключения блокировочного фрикциона (рис.157) относятся: подвижная чашка 12, неподвижная чашка 10, которая одновременно является крышкой сферического подшипника бортовой передачи, и три шарика 6 выключения.

Подвижная чашка впрессована во внутреннее кольцо шарикоподшипника 11, установленного в отжимном диске, и имеет три отверстия для выпрессовки чашки. Вместе с чашкой изготовлен поводок 2, к которому присоединена тяга привода управления.В приклепанном к подвижной чашке кольце выфрезерованы три лунки переменной глубины под шарики выключения. Три выемки в кольце и приходящиеся против них отверстия в подвижной чашке используются для выпрессовки внутреннего кольца радиально-упорного подшипника из подвижной чашки. В чашке проточены две канавки под уплотнительные кольца 4 и канавка для войлочного сальника 5.

Неподвижная чашка 10 крепится на шпильках к картеру бортовой передачи. В чашке имеются три лунки переменной глубины. В собранном механизме выключения лунки подвижной и неподвижной чашек расположены одна против другой и направлены в противоположные стороны. В лунках размещаются шарики 6 выключения. Лунки подвижных чашек выключения правого и левого планетарных механизмов поворота противоположно направлены, поэтому левый и правый планетарные механизмы поворота невзаимозаменяемы.

При включенном блокировочном фрикционе между шариками и лунками должен быть осевой зазор в пределах 0,9—1,2 мм. Этот зазор обеспечивается при установке планетарного механизма поворота на ведущем валу бортовой передачи регулировочными кольцами 8. Зазору 0,9—1,2 мм в механизме выключения соответствует ход пальца / поводка подвижной чашки на 16,5—22,5 мм.

Наличие зазора между шариками и лунками обеспечивает надежное сжатие дисков (полноту включения блокировочного фрикциона) в течение длительного срока эксплуатации машины. При отсутствии зазора между шариками и лунками усилие пружин воспринимается шариками выключения и фрикцион пробуксовывает.

Полное выключение блокировочного фрикциона обеспечивается ходом нажимного диска, который должен быть в пределах 3,3—5мм.

С целью повышения надежности работы радиально-упорного подшипника 11 в механизмы выключения блокировочных фрикционов введены поджимные устройства. По конструкции и работе они аналогичны поджимпому устройству главного фрикциона.

Механизм выключения и радиально-упорный подшипник левого и правого планетарных механизмов поворота смазываются смазкой УТ через трубки, припаянные к неподвижным чашкам. Трубка для смазки правого планетарного механизма поворота закрывается пробкой 18. Пробка левого механизма поворота укреплена на масляном баке и соединена дюритовым шлангом и резьбовым патрубком с трубкой, припаянной к неподвижной чашке. Смазка через трубку и отверстие в неподвижной чашке поступает к механизму выключения и радиально-упорному подшипнику, а также к подшипникам 44 (рис. 155). Вытекание смазки из механизма выключения предотвращается войлочными сальниками 3 и 5 и чугунными уплотнительными кольцами 4 и 9.

Тормоз поворота служит для торможения и остановки солнечной шестерни при включении замедленной передачи в планетарном механизме поворота.

Остановочный тормоз служит для торможения при внезапной остановке танка, для торможения с целью замедления движения перед препятствием, для удержания танка на подъемах и спусках, а также для торможения одной из гусениц при повороте с радиусом, равным ширине колеи.

Остановочный тормоз используется, кроме того, при движении на крутых спусках в горных условиях. Тормозить в этом случае надо только через привод остановочного тормоза от педали.

Условия работы остановочных тормозов намного тяжелее, чем тормозов поворота, так как при торможении они нагружаются большими усилиями и работают с большим буксованием. Лента остановочного тормоза поэтому шире, чем лента тормоза поворота. В остальном по конструктивному выполнению лента остановочного тормоза не отличается от ленты тормоза поворота.

Тормоз ленточный, плавающего типа, материал трущихся поверхностей—чугун по стали. Тормозная лента стальная. К ее внутренней поверхности приклепаны чугунные колодки 14 (рис. 158). Один конец ленты шарнирно соединен с сухарем, через который проходит болт 8. На болт навертывается регулировочная гайка 5, зуб которой входит в вырез сухаря. В кольцевую канавку гайки входит пластинчатая пружина 3, привернутая винтами к сухарю. Пружина постоянно прижимает гайку к сухарю так, что зуб гайки входит в выемку на сухаре и таким образом предотвращает самоотвинчивание гайки. Болт 8 шарнирно соединен с пальцем 10 двуплечего рычага.

Второй конец ленты шарнирно соединен с другим пальцем 11 двуплечего рычага. Концы пальцев двуплечего рычага входят в фигурные прорези кронштейна 1, где могут свободно перемещаться. От осевого перемещения пальцы удерживаются заглушками 9. Для проверки зазора между тормозной лентой и барабаном на двуплечем рычаге и заглушке укреплены стрелки 25 и 27.

Оттяжные пружины 4, 18 и 20 и регулировочный винт 15 обеспечивают равномерный зазор между лентой и барабаном. Для каждой оттяжной пружины на тормозной ленте имеется регулировочный винт 28, ввернутый в регулировочную втулку 29. После регулировки зазора втулка стопорится контргайкой 30. Вторыми концами пружины прикреплены к соответствующим кронштейнам, один из которых укреплен болтами к бортовому листу корпуса танка, а остальные приварены к днищу, к мостикам управления и к масляному баку (у левого ПМП).

Рис. 158. Тормозные ленты:

1—кронштейн; 2 и 5 — регулировочные гайки; 3—пружина; 4, 18, 20 — оттяжные пружины; 6 — кронштейн оттяжных пружин; 7 — сухарь; 8 — болт; 9 — заглушка; 
10 и 11 — пальцы; 12 — шайба; 13 — ось; 14 — колодки; 15 — регулировочный винт; 16 и 30 — контргайки; 17 ~ пружинная шайба; 19—тяга остановочного тормоза; 
21—лента остановочного тормоза; 22—лента тормоза поворота; 23 — тяга тормоза поворота; 24 — двуплечий рычаг; 25 и 27 — контрольные стрелки; 26 — фигурная прорезь; 28 — винт; 29 — втулка; 31 — шайба; 32 — скоба

Регулировочный винт 15 ввернут в бонку, приваренную к днищу, и затягивается контргайкой 16. Изменяя высоту винта, можно регулировать провисание ленты.

Концы тормозной ленты с пальцами могут перемещаться в прорезях кронштейна. Благодаря свободному перемещению обоих концов тормозная лента обладает серводействием при вращении барабана в обоих направлениях.

При повороте двуплечего рычага концы ленты перемещаются навстречу один другому и тормозная лента соприкасается с барабаном. После соприкасания ленты с барабаном под действием сил трения она перемещается в направлении вращения барабана до тех пор, пока один из пальцев двуплечего рычага не упрется в стенку фигурной прорези в кронштейне тормоза.

При вращении тормозного барабана влево (рис. 159) тормозная лента перемещается по направлению вращения, пока палец Б не упрется в стенку фигурной прорези. Тогда конец ленты, соединенный с пальцем Б, станет неподвижным; другой же конец ленты будет затягиваться при дальнейшем повороте двуплечего рычага относительно пальца Б. При этом силы трения между лентой и барабаном помогают затягивать ленту. Это принято называть серводействием тормоза или самозатормаживанием.

Рис. 159. Схема работы тормоза:

1 — двуплечий рычаг; 2 — кронштейн; 3— тормозная лента; 4 — тормозной барабан; 
А и Б — пальцы

При вращении тормозного барабана вправо тормозная лента также перемещается по направлению вращения, пока палец А не упрется в стенку второй фигурной прорези. Двуплечий рычаг при затягивании тормозной ленты будет иметь осью поворота палец А.

Силы трения между барабаном и лентой помогают затягивать ее. Таким образом обеспечивается двухстороннее серводействие тормоза. Усилие, которое необходимо прикладывать к рычагам управления, в обоих случаях одинаково.

Устройство привода управления планетарными механизмами поворота и остановочными тормозами

Планетарными механизмами поворота и остановочными тормозами управляет механик-водитель из отделения управления. Через привод управления планетарными механизмами поворота рычагами 38 и 34 (рис. 160) управления, расположенными справа и слева от механика-водителя, осуществляются поворот, замедленное движение и остановка танка.

Кроме того, для внезапной остановки, удержания танка на подъемах и спусках, а также для замедления движения танка перед препятствием остановочные тормоза снабжены дополнительным приводом от педали 32. Планетарные механизмы поворота и остановочные тормоза управляются педалью и рычагами управления независимо один от другого.

Привод управления состоит из рычагов 33 и 34 управления, коротких продольных тяг 23 и 24, переходного кронштейна 37 с сервопружинами, длинных продольных тяг 12 и 13, переходных валиков, тяг блокировочных фрикционов, тормозов поворота и остановочных тормозов и детален привода от педали.

Короткие продольные тяги, переходный кронштейн и длинные продольные тяги размещены вдоль левого борта танка; они передают усилие механика-водителя от рычагов управления к переходным валикам. Переходные валики расположены на днище танка в его кормовой части. Они передают усилия от длинных тяг к мостикам управления и тягам остановочных тормозов. Мостики управления, установленные против соответствующих планетарных механизмов поворота, передают усилия от кулаков-разделителей переходных валиков к тягам 7 и 2 выключения блокировочных фрикционов и затяжки лент тормозов поворота.

Рис. 160. Привод управления механизмами поворота и остановочными тормозами:

1 — подвижная чашка механизма выключения; 2—тяга тормоза поворота; 3 — тяга остановочною тормоза; 4— лента остановочного тормоза; 5 — лента тормоза поворота; 
6 — рычаг валика привода остановочных тормозов; 7—тяга блокировочного фрикциона; 8 — рычаг тяги блокировочного фрикциона; 9 — поворотный рычаг левого привода; 
10—поворотный рычаг правого привода; 11—тяга привода остановочных тормозов; 
12 — тяга длинная привода левого механизма поворота; 13 — тяга длинная привода правого механизма поворота; 14—валик привода остановочных тормозов; 
15 — переходный валик привода правого механизма поворота; 16—длинная труба; 
17 — основание; 18 — натяжные винты сервопружин; 19 — сервопружины; 
20 — стяжная муфта; 21 и 22 - серьги; 23 и 24 - короткие тяги; 25 — рукоятка защелки; 26—толкающий рычаг; 27 — пружина защёлки; 28 — верхний наклонный лист корпуса; 29 — защелка педали тормоза; 30 — кронштейн; 31 — валик педали; 32 — педаль тормоза; 33 — рычаг управления левый; 34 — рычаг управления правый;35 - кнопка электроспуска пулемета; 36 – поводковая коробка кулисы; 37— переходный кронштейн; 38— нижние упорные болты; 39 и 40 — трехплечие рычаги; 41 — верхние упорные болты; 42 — тяга с прорезью; 43 — возвратная пружина остановочного тормоза.

Рычаги управления. Осью вращения рычагов является валик, установленный на двух опорах: одна опора находится в планке, приваренной к трубе кулисы, другая—в приливе поводковой коробки 36 кулисы.

Левый рычаг свободно поворачивается на валике, а правый рычаг приварен к нему. На другом конце валика на шлицах установлен и закреплен стяжным болтом толкающий рычаг 26. Рычаги снабжены рукоятками из гофрированной резины. Внутри рукоятки правого рычага помещена кнопка электроспуска курсового пулемета.

Короткие продольные тяги с помощью вилок соединены с трехплечими рычагами 39 и 40 переходного кронштейна. Короткая тяга 23 левого рычага управления передней вилкой присоединена к рычагу 33 управления, а тяга 24 правого рычага — к толкающему рычагу 26. Вилки позволяют изменять длину тяг.

Переходный кронштейн 37 (рис.161) крепится болтами к планкам, приваренным к днищу корпуса танка и к кронштейну балансира. В переходном кронштейне на оси устанавливаются два трехплечих рычага 39 и 40. Ось закреплена в кронштейне винтом. Рычаги могут поворачиваться независимо один от другого на игольчатых подшипниках. Для подвода смазки к подшипникам в оси рычагов просверлены одно осевое отверстие, закрываемое пробкой, и два радиальных отверстия. В каждом рычаге поставлено по два войлочных сальника, удерживающих смазку в подшипниках.

К верхним плечам рычагов присоединены короткие тяги 23 и 24, к нижним—длинные тяги 12 и 13, а к средним плечам—серьги 21 и 22 сервопружин 19. Передними концами сервопружины соединяются с серьгами, а задними концами закреплены в стоике винтами 18, с помощью которых можно изменять натяжение пружин. Сервопружины облегчают работу механика-водителя, уменьшая усилия на рычагах управления.

Исходное (переднее) положение трехплечих рычагов и, следовательно, рычагов управления фиксируется упорными болтами. Для ограничения хода тяг в кронштейне установлены нижние упорные болты .38.

Рис 161 Переходный кронштейн 

(обозначения те же, что и на рис.160)

Длинные продольные тяги 12 и 13 (рис. 160) вилками соединяются с трехплечими рычагами и с рычагами 9 и 10 переходных валиков. При помощи вилок можно изменять длину тяг.

Переходные валики. Переходный валик левого планетарного механизма состоит из двух труб: длинной 16 (рис. 162) и короткой 58, свободно надетых на переходный валик 15 (рис. 160) привода правого планетарного механизма поворота. Длинная и короткая трубы передают усилие от длинной тяги к мостику управления и тяге остановочного тормоза левого планетарного механизма поворота.

К длинной трубе 16 приварены поворотный рычаг 9, кулак-разделитель 51 и толкающий рычаг 55. Сложный профиль рабочей. поверхности кулака-разделителя выполнен двумя переменными и одним постоянным радиусами. Такой профиль кулака-разделителя обеспечивает переключение управляемых элементов планетарного механизма поворота в определенной последовательности.

К короткой трубе приварен двуплечий рычаг 54 и передаточный рычаг 56. Двуплечий рычаг нижним плечом соединяется с тягой левого остановочного тормоза, а верхним плечом воспринимает усилие от толкающего рычага 55. Толкающий рычаг соприкасается с двуплечим рычагом и начинает воздействовать на него и на тягу остановочного тормоза после выключения блокировочного фрикциона и растормаживания тормоза поворота. Передаточный рычаг короткой трубы соединен с тягой 42 привода от педали и с возвратной пружиной, которая другим концом прикрепи лена к стойке, приваренной к днищу.

Переходный валик 15 передает усилие от длинной тяги к мостику управления и тяге остановочного тормоза правого механизма поворота. Вал поворачивается на трех опорах. Опорами служат две втулки в основании 17 левого мостика управления и одна втулка в основании правого мостика управления. На вал посажены на шпонках поворотный рычаг и кулак-разделитель. Толкающий рычаг приварен к валу. В остальном привод управления остановочным тормозом правого механизма поворота выполнен аналогично приводу остановочного тормоза левого механизма поворота.

Рис. 162. Переходный валик и мостик управления левого механизма поворота:

44— балансир; 45 — пружины тормоза попорота; 46 и 47 - игольчатые подшипники; 
48—ролики; 49— рычаг тормоза поворота; 50—втулка; 51— кулак-разделитель; 
52—ролик выключения блокировочного фрикциона; 53 — рычаг ролика; 54 — двуплечий рычаг; 55 — толкающий рычаг: 56— рычаг; 57 — валик рычага ролика блокировочного фрикциона; 58 — короткая труба; 59 — кронштейн

(остальные обозначения те же, что и на рис. 160).

Мостиков управления два, по одному на каждый механизм поворота. Установлены они в силовом отделении.

Конструкция мостиков одинакова; каждый из них состоит из кронштейна 59 (рис.162), рычага 49 с роликом 45,двух пружин 45 и рычага 8 тяги блокировочного фрикциона с роликом 52.

Мостики управления установлены над переходными валиками так, что кулаки-разделители размещаются между стойками кронштейнов и соприкасаются с роликами 48 и 52.

Кронштейн 59 левого мостика закреплен болтами на основании 17. Основание также болтами прикреплено к днищу танка. В кронштейне установлены рычаг 49 с роликом тормоза поворота и валик с роликом блокировочного фрикциона. Ось рычага посажена да игольчатый подшипник 46. Задний конец рычага соединен с тягой тормоза поворота, а к пальцам переднего конца присоединены две пружины 45. Другими концами пружины крепятся к балансиру 44, который шарнирно связан с выступающей частью кронштейна. В рычаге на игольчатом подшипнике помещен уолик48, который вращается на оси при перекатывании по рабочей поверхности кулака-разделителя.

Линия действия силы пружин при любом положении рычага 49 проходит ниже оси его вращения. Поэтому пружины постоянно стремятся прижать ролик к рабочей поверхности кулака-разделителя, повернуть рычаг и, перемещая тягу тормоза поворота, затянуть ленту тормоза. Рычаг 8 связан с тягой механизма выключения блокировочного фрикциона.

Тяги 7 и 2 блокировочных фрикционов и тормозов поворота соединяют рычаги мостиков управления с поводками фрикционов и двуплечими рычагами тормозов поворота.

Привод остановочных тормозов от педали (рис. 160). Привод остановочных тормозов от педали включает в себя: педаль 32, валик 31 педали, продольную тягу 11, валик 14, две тяги 42 и детали замка педали.

Педаль 32 установлена в отделении управления, справа от педали главного фрикциона, на шлицованном конце валика 31. Валик свободно поворачивается во втулках кронштейнов 30, прикрепленных к верхнему носовому листу корпуса танка.

К левому концу валика 31 приварен рычаг, с которым соединена продольная тяга 11 привода. Стяжная муфта 20 тяги позволяет изменять ее длину. Задним концом продольная тяга соединена с рычагом 6 валика 14. С рычагами валика связаны короткие тяги 42. В передних концах тяг выполнены прорези. Прорези в тягах и свободный поворот труб на переходном валике обеспечивают независимость действия остановочных тормозов от действия рычагов управления и педали.

Для удержания педали в переднем положении имеется замок. Он состоит из защелки 29, рукоятки 25, возвратной пружины 27 и зуба педали.

Для предотвращения трогания танка при затянутых остановочных тормозах предусмотрено блокировочное устройство. Описание и работа блокировочного устройства приведены в разделе «Устройство главного фрикциона».

Работа планетарных механизмов поворота и остановочных тормозов

Планетарные механизмы поворота могут находиться в трех положениях: исходном, первом и втором (рис. 163).

Исходное положение: блокировочный фрикцион включен, тормоз поворота и остановочный тормоз отпущены. Рычаги привода управления—в исходном (переднем крайнем) положении.

При включенном фрикционе пружины, стремясь переместить отжимной диск, через пальцы и нажимной диск 15 сжимают пакет дисков трения. Благодаря этому солнечная шестерня 12 оказывается сблокированной с водилом 8, т. е. солнечная шестерня и водило представляют собой как бы одну деталь. Поэтому сателлиты доказываются заклиненными между водилом и солнечной шестерней и не могут вращаться на своих осях. Эпициклическая шестерня 5, связанная с главным валом коробки передач, вращает планетарный механизм вместе с валом 20 бортовой передачи как одно целое. Числа оборотов главного вала коробки передач и ведущего вала бортовой передачи равны (передаточное отношение планетарного механизма равно единице).

Рис. 163. Схема работы механизма поворота:

1 — отжимной диск; 2 — ведущие диски; 3 — барабан тормоза поворота; 4 — барабан остановочного тормоза; 5 — эпициклическая шестерня; 6—сателлит: 7 — ось сателлита; 8 — водило; 9 — зубчатая муфта; 10 — зубчатка главного вала; 11— зубчатая ступица; 12 — солнечная шестерня; 13 — лента остановочного тормоза; !4—лента тормоза поворота; 15 — нажимной диск; 16—ведомые диски; 17—поводок; 18—пружина; 
19 — механизм выключения; 20 — ведущий вал бортовой передачи

Танк при исходном положении планетарных механизмов поворота движется прямолинейно со скоростью, определяемой включенной передачей в коробке передач.

Первое положение: блокировочный фрикцион выключен, тормоз поворота затянут, остановочный тормоз отпущен. Рычаги привода управления — в первом положении.

При повороте подвижной чашки выключается блокировочный фрикцион, зазор в механизме выключения выбирается и шарики, перекатываясь по наклонным поверхностям лунок, отжимают подвижную чашку в сторону коробки передач. Чашка через радиально-упорпый подшипник, отжимной диск и пальцы перемещает нажимной диск, и диски трения разобщаются. Солнечная шестерня отключается от водила и вместе с тормозным барабаном 3 останавливается тормозом поворота. Сателлиты под воздействием эпициклической шестерни начинают вращаться относительно своих осей и одновременно обкатываются вокруг неподвижной солнечной шестерни, совершая так называемое планетарное движение.

Сателлиты увлекают за собой водило, в котором закреплены оси сателлитов. В этом положении водило будет вращаться в 1,42 раза медленнее главного вала коробки передач (передаточное отношение планетарного механизма поворота равно 1,42). Скорость танка поэтому уменьшится в 1,42 раза, а тяговые усилия па ведущих колесах увеличатся во столько же раз.

Этим свойством планетарных механизмов поворота пользуются при преодолении небольших препятствий и тяжелопроходимых участков пути, когда требуется кратковременное увеличение тягового усилия на ведущих колесах.

Если в первое положение поставить рычаг управления только одного планетарного механизма поворота, то скорость гусеницы со стороны данного механизма уменьшится. Другая гусеница (забегающая) будет сохранять скорость прямолинейного движения. Это приведет к повороту танка с постоянным радиусом в сторону отстающей гусеницы.

Второе положение: блокировочный фрикцион выключен, тормоз поворота отпущен, остановочный тормоз затянут. Рычаги управления—во втором (крайнем заднем) положении.

Затягивание остановочного тормоза приводит к остановке водила, ведущего вала бортовой передачи и связанных с ними ведущего колеса и гусеницы. Эпициклическая шестерня вращает сателлиты вокруг неподвижных осей. Вследствие того что тормоз поворота отпущен, солнечная шестерня вращается вхолостую в обратную сторону и крутящий момент не может быть передан от эпициклической шестерни на водило.

Во второе положение рычаги управления ставятся при резкой остановке танка (затянуты оба остановочных тормоза) и при повороте тапка (затянут один остановочный тормоз) с радиусом, равным ширине колеи.

При повороте танка с радиусом, равным ширине колеи, рычаг управления со стороны забегающей гусеницы может быть в исходном или первом положении. Если рычаг будет в первом положении, то значительно облегчается поворот танка, так как на забегающей гусенице возрастает тяговое усилие.

Работа привода управления планетарными механизмами поворота и остановочными тормозами

В соответствии с положениями планетарного механизма поворота привод управления также может находиться в трех положениях: исходном, первом и втором.

Исходное положение фиксируется упорами трехплечих рычагов переходного кронштейна. Рычаги 33 (рис. 164) управления находятся в крайнем переднем положении, трехплечие рычаги 39 переходного кронштейна упираются в упорные болты 41. Сервопружины 19 удерживают рычаги в исходном положении, так как линия действия силы сервопружин проходит ниже оси вращения трехплечих рычагов.

Кулак-разделитель 51 (рис. 162) касается ролика 52 блокировочного фрикциона. Ролик 48 рычага тормоза поворота находится на выступе кулака-разделителя, поэтому пружины не могут повернуть рычаг 49 и затянуть ленту тормоза поворота. Толкающий рычаг 55 не воздействует на рычаг 54 остановочного тормоза. Лента остановочного тормоза не затянута. Если в исходном положении находятся приводы управления обоих планетарных механизмов поворота, то танк будет двигаться прямолинейно.

Первое положение фиксируется роликом блокировочного фрикциона и лункой кулака-разделителя. При переводе левого рычага управления из исходного положения в первое короткая тяга 23 (рис. 160) перемещается назад и поворачивает трехплечий рычаг 39 переходного кронштейна. Трехплечий рычаг передает усилие к длинной тяге. Сервопружина 19 вначале, пока выбирается зазор в механизме выключения блокировочного фрикциона, растягивается и препятствует перемещению рычага. Перейдя нейтральное положение (линия действия силы сервопружины будет проходить выше оси вращения трехплечих рычагов), пружина начнет сжиматься и помогать механику-водителю перемещать рычаг управления.

Рис. 164. Схема работы привода управления механизмами поворота и остановочными тормозами:

60 — барабан тормоза поворота; 61 - барабан остановочного тормоза; 
62 — зуб педали тормоза; а—лунки кулака разделителя 
(остальные обозначения те же, что и на рис. 160)

Продольная тяга, двигаясь вперед, поворачивает за рычаг длинную трубу 16 с кулаком-разделителем и толкающим рычагом. Кулак-разделитель отжимает ролик блокировочного фрикциона вверх и поворачивает рычаг 8. Рычаг перемещает тягу 7 назад— происходит выключение блокировочного фрикциона.

При повороте кулак-разделитель отходит от ролика 48 тормоза поворота и позволяет пружинам затягивать тормозную ленту.

В первом положении между роликом 48 и профилем кулака-разделителя образуется зазор 4—5 мм, гарантирующий полное затягивание ленты тормоза поворота. Замерить зазор между роликом и кулаком-разделителем во время эксплуатации невозможно. О величине этого зазора судят по положению стрелок в первом положении привода. При зазоре, равном 4—5 мм, контрольные стрелки совпадают.

Ролик 52 блокировочного фрикциона входит в лунку а кулака-разделителя и фиксирует привод в первом положении. Вместе с длинной трубой поворачивается толкающий рычаг 55. При этом выбирается зазор между толкающим рычагом и двуплечим рычагом 54, а остановочный тормоз остается незатянутым.

Таким образом, при первом положении привода управление блокировочный фрикцион выключен, тормоз поворота затянут и остановочный тормоз отпущен; это соответствует замедленной передаче планетарного механизма поворота.

Если один рычаг управления находится в исходном положении,. а другой в первом положении, то танк будет плавно поворачиваться. Если оба рычага поставить в первое положение, то оба планетарных механизма будут работать на замедленной передаче:

скорость движения танка уменьшается, а тяговое усилие на ведущих колесах увеличивается.

Второе положение соответствует полной затяжке лент остановочных тормозов. При переводе рычага управления из первого во второе положение тяги 23 и 13 перемещаются в прежнем направлении и еще больше поворачивают длинную трубу, на которой укреплены кулак-разделитель и толкающий рычаг.

Кулак-разделитель отжимает своим вторым выступом ролик 48 и растормаживает тормоз поворота. Ролик 52 блокировочного фрикциона перекатывается по кулаку-разделителю на участке с постоянным радиусом. Поэтому блокировочный фрикцион остается выключенным.

Толкающий рычаг воздействует на двуплечий рычаг 54 остановочного тормоза, а последний — на тягу 3. Происходит затягивание ленты остановочного тормоза.

Привод управления правого механизма поворота работает аналогично. Только при этом поворачивается не длинная труба 16, а переходный валик 15, на котором укреплены такие же кулак-разделитель и толкающий рычаг.

Работа привода остановочных тормозов от педали

Привод тормозов от педали действует независимо от рычагов управления планетарными механизмами, одновременно затягивая ленты обоих остановочных тормозов без предварительного выключения блокировочных фрикционов.

При нажатии на педаль 32 валик 31 поворачивается внутри трубы педали главного фрикциона и через рычаг перемещает продольную тягу 11 вперед. Поворачивается связанный с тягой валик 14 вместе с рычагами 56 коротких труб переходных валиков. Переходные трубы, поворачиваясь на валике, толкают вверх тяги 3 остановочных тормозов, в результате чего затягиваются тормозные ленты, а возвратные пружины 43 растягиваются.

Для удержания танка при остановке на подъеме или спуске педаль привода после затяжки лент остановочных тормозов фиксируется замком. Для этого надо потянуть на себя рукоятку 25 замка и набросить защелку на зуб 62 (рис. 164) педали. Чтобы освободить педаль тормоза от замка, нужно нажать ногой на педаль. Пружина замка отбросит защелку 29 от педали. При снятии ноги с педали привод под воздействием возвратных пружин 43 возвращается в исходное положение.

Эксплуатационная регулировка приводов управления планетарными механизмами поворота и остановочными тормозами (рис. 164)

В процессе эксплуатации зазор в механизме выключения блокировочного фрикциона изменяется вследствие износа или коробления дисков трения, износа лунок механизма выключения, радиально-упорного и двухрядного сферического подшипников, а также вследствие нарушения регулировки привода.

Следует различать монтажный зазор между шариками и лунками механизма выключения фрикциона (устанавливаемый при сборке механизма Поворота в пределах 0,9—1,2 мм} и рабочий зазор, который устанавливается путем регулировки привода.

Рабочий зазор меньше монтажного, так как поводок подвижной чашки при исходном положении рычага управления установлен не в переднем положении, обеспечивающем максимальный зазор, а в промежуточном. Это сделано для того, чтобы при эксплуатации можно было восстанавливать рабочий зазор в механизме выключения (отводя поводок вперед) за счет уменьшения длины короткой тяги блокировочного фрикциона.

Если зазор в механизме выключения отсутствует, то нарушается .работа планетарного механизма поворота из-за буксования фрикциона. При увеличенных зазорах в механизме выключения значительно возрастает свободный ход. Следствием этого является уменьшение хода нажимного диска, чем также нарушается нормальная работа механизма поворота. Из-за износа колодок тормозных лент увеличивается зазор между лентами и барабанами. Это ухудшает поворотливость танка, так как тормоз поворота не будет останавливать солнечную шестерню, а остановочный тормоз — водило.

Своевременная эксплуатационная регулировка приводов управления предупреждает возникновение этих неисправностей.

Цель эксплуатационной регулировки:

1. Восстановить рабочий зазор в механизме выключения, которому соответствует свободный ход продольной короткой тяги 10—30 мм.

2. Проверить ход нажимного диска, который должен быть в пределах 3,3—5 мм.

3. Восстановить зазор между лентами и барабанами тормозов поворота и остановочных тормозов; нормальная величина зазора— 0,8—2,5 мм.

4. Обеспечить надежность торможения при помощи привода от педали.

Зазор в механизме выключения восстанавливается при монтажной регулировке. Проверять регулировку механизма выключения блокировочного фрикциона и привода управления надо в такой последовательности:

1. Проверить величину рабочего зазора в механизме выключения. Для этого, так же как и в главном фрикционе, необходимо замерить свободный ход продольной короткой тяги, который должен быть в пределах 10—30 мм (это соответствует ходу короткой тяги блокировочного фрикциона 6—8 мм}. В эксплуатации допускается уменьшение свободного хода до 5 мм.

Рис. 165. Замер хода короткой продольной тяги:

1 и 2 — тяги, 3 — линейка

Чтобы замерить свободный ход короткой продольной тяги, надо нанести на ней метку (рис. 165) и противнее—метку на соседней тяге. Переместив на себя рычаг управления, пока не будет выбран зазор в механизме выключения (рычаг перемещается от небольшого усилия), против метки на короткой тяге поставить вторую метку на соседней тяге. Между двумя метками прочитать на линейке величину свободного хода короткой тяги.

Если свободный ход короткой продольной тяги более 30 мм, то перед его восстановлением до нормы надо убедиться, что радиально-упорный подшипник не разрушен (на чашке выключения отсутствуют цвета побежалости) и не нарушено крепление планетарного механизма поворота на ведущем валу бортовой передачи.

Для восстановления рабочего зазора в механизме выключения необходимо:

— снять крышу над радиатором и радиатор системы охлаждения;

— расшплинтовать палец, соединяющий короткую тягу блокировочного фрикциона с рычагом на мостике управления, и вынуть палец;

— отвести тягу назад до отказа, а рычаг прижать роликом к кулаку-разделителю;

— при полностью выбранном зазоре в механизме выключения выворачивать вилку тяги до тех пор, пока отверстие в ее проушине не совместится с отверстием рычага;

— установить свободный ход короткой тяги блокировочного фрикциона (и рабочий зазор в механизме выключения), для чего ввернуть вилку в тягу на 4—5 оборотов и пальцем соединить тягу с рычагом; так как шаг резьбы вилки равен 1,5 мм, то при ввертывании вилки на 4—5 оборотов будет обеспечен свободный ход короткой тяги блокировочного фрикциона 6—7,5 мм.

По окончании регулировки проверить работу привода. При постановке рычага управления в первое положение ролик рычага блокировочного фрикциона должен входить в лунку кулака-разделителя и удерживать рычаг управления в этом положении.

2. Проверить ход нажимного диска. Он замеряется нутромером по перемещению отжимного диска (рис. 166). Одна ножка нутромера упирается в отжимной диск, другая — во фланец неподвижной чашки. Расстояние между ножками нутромера замерить штангенциркулем. Разница замеров в выключенном и включенном положениях блокировочного фрикциона даст величину хода нажимного диска.

Если планетарный механизм работает нормально, то разрешается его эксплуатация при уменьшении хода нажимного диска до 3 мм.

Величину хода нажимного диска можно восстановить монтажной регулировкой, для чего надо вынуть из танка механизм поворота. Восстановить ход нажимного диска регулировкой привода нельзя.

Для замера хода нажимного диска блокировочного фрикциона левого механизма поворота необходимо предварительно снять масляный радиатор и отъединить тяги вилок переключения передач от вертикального валика привода управления коробкой передач.

Проверять и регулировать тормоза поворота надо в таком порядке.

Установив рычаг управления в первое положение, проверить, совпадают ли контрольные стрелки. При плотном облегании тормозной лентой тормозного барабана контрольные стрелки должны совпадать (зазор между роликом и выемкой кулака-разделителя будет в пределах 4—5 мм). Допускается несовпадение стрелок до 3 мм.

Рис. 166. Замер хода нажимного диска

При износе колодок тормозных лент зазор между лентами и •барабанами увеличивается. В заторможенном положении это приводит к несовпадению стрелок и уменьшению зазора между роликом и кулаком-разделителем.

Если несовпадение контрольных стрелок выше указанного, нужно завертывать гайку тормоза поворота, пока контрольные

•стрелки не совпадут. После этого проверить равномерность зазора между тормозной лентой и барабаном и при необходимости отрегулировать ее с помощью оттяжных пружин и регулировочного винта. Зазор должен быть в пределах 0,8—2,5 мм.

Для проверки и регулировки остановочного тормоза и его привода надо, перемещая рычаг управления из исходного во второе положение, замерить полный ход продольной короткой тяги. Он должен быть в пределам 135—150 мм, при этом зазор между тормозной лентой и барабаном будет в пределах 0,8—2,5 мм (в исходном положении рычага).

При износе колодок ленты зазор между лентой и барабаном увеличивается, а поэтому увеличивается и полный ход тяги. Допускается увеличение полного хода тяги до 160 мм. Если полный ход превышает 160 мм, надо затягивать гайку тормозной ленты, уменьшая полный ход до 135—150 мм. Гайку следует затягивать при исходном положении рычага управления. После этого, как и в тормозе поворота, проверить и отрегулировать равномерность зазора между тормозной лентой и барабаном.

Проверять и регулировать привод остановочных тормозов от педали следует так. Выжав полностью педаль тормоза, убедиться, что рычаги управления планетарными механизмами поворота остаются неподвижными. При нормальных зазорах между тормозными лентами и барабанами остановочных тормозов зуб педали должен заходить в зацепление со вторым зубом защелки (считая от ее свободного конца), а тормозные ленты должны быть затянуты одинаково. Если ленты не затянуты или затянуты неодинаково, то, завертывая регулировочные гайки тормозных лент, затянуть их. Установив рычаги управления во второе положение, проверить полный ход передних коротких тяг.

Чтобы зуб педали заходил за второй зуб защелки (при ходе тяг в пределах 135—150 мм), надо изменить при помощи муфты 21} (рис. 160) длину продольной тяги 11 педали.

При снятии ноги педаль под действием возвратных пружин должна возвращаться в исходное положение.

Уход за планетарными механизмами поворота, тормозами и приводами управления

При контрольном осмотре:

— проверить действие привода управления; из второго положения в исходное рычаги управления должны возвращаться самостоятельно, а из первого положения в исходное — от легкого толчка рукой; в первом положении рычаги должны фиксироваться;

— проверить действие педали тормоза и работу защелки;

— убедиться в отсутствии течи смазки из ПМП (на малых привалах).

При ежедневном техническом обслуживании:

— очистить планетарные механизмы поворота и приводы управления от пыли и грязи

— убедиться в отсутствии течи смазки из ПМП;

— проверить совпадение контрольных стрелок тормозов поворота (рис. 167).

При эксплуатации в условиях сильной запыленности воздуха в случае значительного возрастания усилий на рычагах ПМП промыть дизельным топливом шарнирные соединения и игольчатые подшипники приводов управления.

При техническом обслуживании № ) выполнить все работы ежедневного технического обслуживания и дополнительно:

— смазать смазкой УТ подшипники механизмов выключения блокировочных фрикционов ПМП; подшипники необходимо смазывать сразу после пробега, пока детали фрикционов не остыли;

— проверить состояние тормозных лент ПМП и их шарнирных соединений, а также наличие зазора между тормозными лентами и барабанами.

При техническом обслуживании №2 выполнить все работы технического обслуживания № 1 и дополнительно:

— проверить регулировку приводов управления:

— проверить состояние шарнирных соединений и шплинтовку пальцев шарниров приводов управления;

— смазать смазкой УТ подшипники рычагов переходного кронштейна приводов управления.

Заменять смазку в ПМП при капитальном ремонте или при их разборке.

Рис. 167. Проверка совпадения контрольных стрелок тормоза поворота 

БОРТОВЫЕ ПЕРЕДАЧИ

Бортовые передачи предназначены для постоянного увеличения крутящего момента, подводимого к ведущим колесам. Каждая бортовая передача представляет собой одноступенчатый понижающий редуктор с передаточным отношением 6,78, Размещены бортовые передачи по бортам корпуса танка, в его кормовой части.

Устройство и работа бортовой передачи

Бортовая передача (рис. 168, 169) состоит из картера, крышки, ведущего вала и ведомого вала с ведомой шестерней.

Картер 12 вварен в вырезе бортового и кормового листов корпуса танка. Наружная часть картера защищена броневой накладкой 19 (бронировкой).

В картере расточено отверстие под гнездо 4 двухрядного сферического роликоподшипника 10, а в нижней части имеются два отверстия с резьбой. В одно из них ввертывается пробка 41 для слива смазки, в другое (заправочное отверстие) — пробка 18. Сливная и заправочная пробки зашплинтованы проволокой. К стенке картера приварена трубка 40, сообщающая сапун через три отверстия в стенке с полостью картера.

Картер закрывается броневой крышкой 35, привернутой шестнадцатью болтами. Все болты, кроме двух, попарно стопорятся планками с отгибными уголками; два болта контрятся пружинными шайбами. Между фланцами крышки и картера укладывается на белилах или сурике картонная прокладка.

Заодно с крышкой 35 выполнен отбойный кулак пальцев гусениц. Наличие отбойных кулаков на крышках делает левую и правую крышки невзаимозаменяемыми. Кроме отверстий под болты крепления по фланцу крышки имеются три отверстия с резьбой. Отверстия используются для выпрессовки крышки болтами крепления при снятии бортовой передачи, а верхнее из них — для крепления рыма при снятии и установке бортовой передачи. После установки бортовой передачи эти отверстия перекрываются стопорными планками болтов крепления.

В крышке расточены гнезда для опор ведомого вала 25 с ведомой шестерней 13 и для обоймы / роликоподшипника ведущего вала.

На горловине крышки выполнен бурт, который вместе с кольцом 22 препятствует проникновению грязи к уплотнению ведомого вала. К бурту прикреплена крышка 31, в которой проточена канавка лабиринтного уплотнения и размещены войлочный сальник 30 и резиновый самоподжимной сальник 24.

Рис. 168. Бортовая передача (разрез)

1 — обойма роликоподшипника; 2 — прокладка; 3 — крышка роликоподшипника; 
4 — гнездо подшипника; 5— сальник; 6-уплотнительные кольца; 7 — ведущий вал; 
8 — упорное кольцо; 9— втулка; 10 — роликоподшипник; 11 -шпилька с гайкой; 
12 — картер; 13 — ведомая шестерня; 14 -пробка ведомого вала; 15 — распорный конус; 16 — шайбы; 17 — зажимная крышка:;18 и 27 — пробки заправочных отверстий; 
19 — броневая накладка: 20 — шарикоподшипники; 21 -распорная втулка; 
22 — уплотнительное кольцо; 23 и 34 — роликоподшипники; 24— самоподжимной сальник; 25 — ведомый вал;26 — зубчатая шайба; 28 — ведущее колесо; 29 — пробка ведущего колеса; 30— сальник; 31 — крышка уплотнения; 32—упорное кольцо; 
33, 36 — плавающие шайбы; 35—крышка бортовой передачи: 37 — болт; 38 — корпус сапуна; 39 — набивка сапуна; 40— трубка; 41— пробка сливного отверстия

Ведущий вал 7 бортовой передачи выполнен заодно с шестерней. Он монтируется в картере и крышке на двух опорах. Одной опорой служит роликоподшипник 34, который установлен в обойме, размещенной в крышке бортовой передачи. Между обоймой и крыш-. кой поставлена плавающая шайба 36. Другой опорой ведущего вала является двухрядный сферический роликоподшипник 10, который воспринимает кроме радиальных и осевые нагрузки. Внутреннее кольцо подшипника посажено на втулку 9, которая напрессована на ведущий вал до упора в зубья шестерен, а наружное кольцо установлено в гнездо 4. Гнездо помещено в расточку картера и крепится к нему вместе с крышкой 3 роликоподшипника (неподвижной чашкой механизма выключения планетарного механизма поворота) на шпильках. Для удобства сборки крышка и гнездо сферического подшипника предварительно скрепляются тремя винтами с потайными головками. Между фланцем картера бортовой передачи и гнездом ставится уплотнительная прокладка, а между гнездом и крышкой подшипника—прокладки, обеспечивающие необходимую установку двухрядного сферического подшипника. 

Рис. 169. Бортовая передача (разрез) 

(обозначения те же, что и на рис. 168)

Внутреннее кольцо сферического подшипника поджимается к бурту втулки 9 упорным кольцом 8, воспринимающим через детали планетарного механизма поворота усилие затяжки гайки ведущего вала. Упорное кольцо посажено на ведущий вал бортовой передачи на шпонке. На нем выполнены выточка под войлочный сальник 5 и две канавки для чугунных уплотнительных колец 6.

В торце ведущего вала со стороны шестерни имеется сверление. с резьбой под съемник для выпрессовки вала при разборке бортовой передачи. На противоположном конце вала нарезаны шлицы и резьба для посадки и крепления деталей планетарного механизма поворота. В торце вала имеется паз под стопорный штифт гайки.

Ведомый вал 25 — полый, на одном его конце на шлицах посажено ведущее колесо гусеничного движителя, а на другом конце, также на шлицах, — ведомая шестерня 13.

Ведомый вал устанавливается в крышке бортовой передачи на двух шарикоподшипниках 20 и двухрядном роликоподшипнике 23. Шарикоподшипники воспринимают кроме радиальных нагрузок осевые нагрузки от ведущего колеса. Внутренние кольца подшипников напрессованы на ступицу ведомой шестерни, а наружные кольца подшипников закреплены в расточке крышки бортовой передачи зажимной крышкой 17. Зажимная крышка к крышке бортовой передачи крепится болтами. Для доступа к болтам в ведомой шестерне имеются два отверстия. Зазор 0,7—1 мм между торцом крышки бортовой передачи и зажимной крышкой гарантирует надежное крепление подшипников 20, чем обеспечивается фиксированное положение ведомого вала с ведомой шестерней в крышке бортовой передачи.

Двухрядный роликоподшипник напрессован на ведомый вал до упора через кольцо 32 в бурт вала. Наружным кольцом подшипник помещен в расточке крышки бортовой передачи. С обеих сторон двухрядного роликоподшипника поставлены плавающие шайбы 33.

Между внутренними кольцами подшипников установлена распорная втулка 21.

Кольцевая выточка внутри втулки и радиальные сверления во втулке и в ведомом вале обеспечивают доступ смазки из полости ведомого вала к трущимся поверхностям.

Ведомая шестерня от осевых смещений удерживается пробкой 14 с продольными разрезами по резьбе. Пробка ввинчивается в полость ведомого вала и стопорится от вывинчивания распорным конусом 15. На распорном конусе имеется штифт, который входит в один из разрезов пробки и не допускает проворачивания конуса при его затяжке. Распорный конус затягивается гайкой и стопорится шайбой с отгибными усиками.

Упорные шайбы 16 между торцом вала и фланцем пробки обеспечивают зазор в пределах 0,1—0,5 мм. между ступицей шестерни и фланцем пробки, чем предотвращается отвинчивание пробки при вращении шестерни.

В пробке крепления ведущего колеса имеется отверстие для заправки бортовой передачи смазкой. Отверстие закрывается пробкой 27.

Для уплотнения внутренней полости ведомого вала под пробку 29 устанавливается резиновое уплотнительное кольцо.

Ведущий вал бортовой передачи передает крутящий момент от планетарного механизма поворота на ведомый вал и жестко связанное с ним ведущее колесо гусеничного движителя.

Нижняя часть ведомой шестерни погружена в смазку и при вращении разбрызгивает ее. Этим обеспечивается смазка подшипников и зубьев шестерен.

Уход за бортовыми передачами

При контрольном осмотре (на малых привалах) проверить отсутствие течи из бортовых передач.

При ежедневном техническом обслуживании:

— очистить бортовые передачи от грязи;

— проверить отсутствие течи из бортовых передач. При техническом обслуживании № 1 выполнить операции ежедневного технического обслуживания и дополнительно проверить крепление крышек бортовых передач к корпусу танка.

При техническом обслуживании № 2 выполнить все операции технического обслуживания № 1 и дозаправить в каждую бортовую передачу по 0,5 кг смазки ЦИАТИМ-208 или осерненной смазки. При отсутствии этих смазок разрешается дозаправ-лять смесью из 30% смазки УТ и 70% масла МТ-16п в таком же количестве.

Заменяется смазка через 4000 км пробега танка и при разборке бортовой передачи.

Замена смазки в картерах бортовых передач

В бортовую передачу заправляется 4,5 кг смазки, из которых 2,5 кг — в картер бортовой передачи и 2 кг—в крышку бортовой передачи через заправочное отверстие в пробке ведомого вала. Заменять смазку в бортовых передачах необходимо сразу же после пробега, пока смазка не остыла.

Для замены смазки необходимо:

— очистить от грязи и вывернуть пробки заправочных отверстии в пробках ведомых валов бортовых передач;

— подставить под картеры бортовых передач противни, вывернуть пробки сливных отверстий и слить смазку;

— завернуть и зашплинтовать пробки сливных отверстий;

— отвернуть пробки заправочных отверстий в бортовых пересдачах и заправить бортовые передачи свежей смазкой;

— завернуть и зашплинтовать пробки заправочных отверстий.

Возможные неисправности силовой передачи

Неисправность
Причина неисправности
Способ устранения неисправности

Неисправности гитары

Ослабление крепления гитары
Плохое стопорение гаек или болтов
Полностью затянуть и застопорить болты или гайки

Течь масла из гнезд ведущего или ведомого вала
Износ, поломка или заедание в канавках уплотнительных колен
Отремонтировать гитару 

Неисправности главного фрикциона

Педаль главного фрикциона выжимается с трудом
1. Заедание в приводе
Устранить заедание в приводе


2. Слабо натянута сервопружина
Отрегулировать натяжение сервопружины

Педаль главного фрикциона не выжимается
Попадание посторонних предметов под рычаги или поперечный валик привода
Освободить привод от посторонних предметов

Педаль главного фрикциона не возвращается в исходное положение
1- Заедание в приводе
Устранить заедание


2. Сильно натянута сервопружина
Отрегулировать натяжение сервопружины


3. Ослабление (осадка) пружин главного фрикциона 
Заменить пружины; длина пружины в свободном состоянии должна быть в пределах 66—67 мм


4. Выработка лунок механизма выключения
Заменить кольца выключения

Главный фрикцион пробуксовывает:



а) при отпускании педали во время трогания с места обороты двигателя увеличиваются, а танк стоит на месте 
1. Педаль не отходит в исходное положение из-за сильного натяжения сервопружины
Проверить регулировку сервопружины


2. Нет зазора в меха

низме выключения
Восстановить зазор в ме

ханизме выключения

б) на тяжелых участках пути скорость танка падает при сохранении оборотов двигателя
Осадка пружин главного фрикциона
Заменить пружины

Главный фрикцион ведет, нет полного выключения, в результате чего включаются с трудом или совсем не включаются передачи
1. Уменьшился ход нажимного диска
Отрегулировать ход нажимного диска


2. Коробление дисков трения
Заменить диски трения


3. Загрязнение или спекание дисков трения
Промыть диски бензином

Неисправности коробки передач, ее привода и привода вентилятора

Рычаг кулисы не входит в вырез козырька при включении передачи
1. Разрегулировался стопорный механизм
Отрегулировать стопорный механизм


2. Забоины на поводке
Устранить забоины на поводке


3. Заедание в приводе
Устранить заедание в приводе

Шум в коробке при переключении передач; передачи не включаются или включаются с трудом
1. Неполное выключение главного фрикциона
Указаны в разделе неисправностей главного фрикциона


2. Повышенный износ конусов синхронизаторов
Отремонтировать коробку передач 


3. Разрегулировался стопорный механизм
Отрегулировать стопорный механизм


4. Сломалась пружина стопорного механизма
Заменить пружину стопорного механизма


5. Разрегулировался привод управления коробкой передач
Отрегулировать привод управления коробкой передач

Течь масла из коробки передач через уплотнения валов
1. Износ сальников, поломка или заедание в канавках чугунных уплотнительных колец
Отремонтировать коробку передач


2. Загрязнение сапуна
Промыть проволочную набивку сапуна

После постановки рычага кулисы во включенное положение передача не включается (танк не движется)
Отъединялась тяга привода 
Присоединить тягу привода

Повышенное буксование фрикциона вентилятора, вследствие чего нарушается нормальный температурный режим двигателя 
1. Попадание смазки УТ на поверхности трения
Снять и разобрать фрикцион; сухой тряпкой протереть поверхности трения дисков


2. Чрезмерный износ накладок из ферродо
Отремонтировать фрикцион вентилятора


3. Ослабление (осадка) пружин фрикциона
Разобрать фрикцион, подложить под пружины дополнительные прокладки или заменить пружины

Неисправности планетарных механизмов поворота, остановочных тормозов и приводов управления

Чрезмерное увеличение усилий на рычагах управления
Загрязнение переходных валиков и мостиков привода управления
Очистить переходные валики и мостики привода управления от пыли и грязи

При первом положении одного из рычагов управления танк не поворачивается
1. Не затягивается лента тормоза поворота из-за отсутствия зазора между роликом тормоза поворота и кулаком-разделителем
Отрегулировать зазор между лентой и барабаном тормоза поворота 


2. Неполное выключение блокировочного фрикциона вследствие чрезмерного увеличения зазора в механизме выключения или коробления дисков трения
Проверить крепление планетарного механизма поворота на ведущем валу бортовой передачи и при необходимости подтянуть гайку; проверить состояние радиально-упорного шарикоподшипника, износ двухрядного сферического подшипника и при необходимости заменить их; проверить состояние дисков трения, негодные диски заменить

При втором положении рычага управления танк круто не поворачивается
Не затягивается лента остановочного тормоза
Отрегулировать зазор между лентой и барабаном остановочного тормоза

При втором положении рычага управления поворота не происходит, а танк останавливается
Пробуксовка блокировочного фрикциона со стороны забегающей гусеницы из-за чрезмерного износа двухрядного сферического роликоподшипника бортовой передачи, вследствие этого планетарный механизм поворота перемещается к борту
Заменить двухрядный сферический роликоподшипник

Неисправности бортовой передачи

Повышенный нагрев бортовых передач 
1. Разрушение подшипников
Снять бортовую передачу и заменить разрушенные подшипники


2. Разрушение зубьев шестерен
Снять бортовую передачу и заменить шестерни

Подтекание смазки через уплотнение ведомого вала
Износ уплотнения ведомого вала
Заменить сальник и резиновый самоподжимной сальник

Подтекание смазки по разъему крышки и картера
Ослабление крепления крышки 
Подтянуть болты крепления крышки, при необходимости заменить прокладку

