
浅谈某船伙食冷藏系统在
“

大马拉小车
”

状态下控制电路的改进

上海远洋运输公司 聂安亭

某船伙食冷藏系统配置的两台
‘

,B FO 一 5’’

型制冷压缩机为不可调节制冷量形式
,

其固定

排量为 76
.

2耐 / h
,

系统共有六间冷库
,

分别为

鱼
、

肉
、

蔬菜
、

饮料
、

干货和粮食提供长期储存空

间
,

其压缩机功率 的配置为一台工作足以在任

何条件下保证所有冷库对温度的要求
。

通过几年运转状态观察
,

压缩机满负荷工

作的机会很少
,

多数在部分负荷下工作
,

在一些

特定工况下
:
如只有一台蒸发器功率低于 2

.

75

护刃(几台蒸发器热交换能力分别是
:
鱼库 4

.

75 ;

肉库 4
.

75; 蔬菜库 4
.

叨 ; 饮料库 2
.

00 ; 干货库

2
.

75 ; 粮食库 2
.

75 kw )工作时即出现压缩机的

固定排量远远大于单台小功率蒸发器蒸发量的

需求
,

一旦压缩机启动短时内吸人压力即低于

压缩机停止压力
,

压缩机停止
。

但是由于蒸发

器仍然在工作
,

很快吸人压力升高又达到启动

压力
,

压缩机启动
,

吸人压力再降低
,

压缩机再

停止
,

吸人压力再升高再次启动
。

如此反复直

到有多于一台蒸发器同时工作时系统方能脱离

此频繁起停工况
。

此种现象我们称之为
“

大马

拉小车
” 。

通过对某船多次长时间的观察
,

压缩机启

动停止的频率之快最高时达到每分 30 次以上
,

压缩机运行 3 至 10 秒就停止
,

停 10 秒左右再

启动
,

压缩机如此频繁启动停止给整个系统带

来严重后果
,

如压缩机在低油压下工作机会增

加
,

运动副异常磨损加剧 ; 马达频繁起停
,

绕组

受连续启动电流冲击高温报警
,

接触器频繁动

作主触头烧融
,

压缩机进口 阀片异常损坏等
。

经过长时间酝酿
,

制定多种解决方案
,

通过

反复讨论
、

研究和筛选
,

认为在主控制 电路中加

人一组判断和延时电路
,

采取被动停止压缩机

工作一定间隔
,

暂时脱离大马拉小车工作状态
,

在压缩机停止运转期间里
,

系统低压端积蓄了

相对多的冷剂
,

当压缩机再次运转就要用相对

多的运行时间
。

事实上压缩机仍需要与原来一

样多的工作时间以满足冷库的需要
,

只不过是

让压缩机在
“

大马拉小车
”

工况时集中休息
,

集

中工作
。

一旦有两台或者两台以上蒸发器同时

投人工作就能使系统彻底脱离频繁起停工况
,

从而使系统得以减少故障的发生
。

采用很少的电器投人和并不对控制 电路进

行太多的改动
,

比对制冷系统进行较大的设备

或者管路改动要省时省力 ; 也比简单地调低压

力继电器起停设定值要安全
。

因为压缩机运行

在过于低 的吸人压力下
,

有可能造成系统进人

空气而影响系统工作
,

同时吸人压力过低造成

滑油压力降低
,

不利于润滑
。

相对而言
,

改进电

路是一种 既经济又安全的做法
。

图中 1 至 7 号线是附加 的判 断及 延时电

路
,

8 号
、

9 号线为原压缩机主接触器控制线

路
。

从图中可以看出
,

只有在 8
、

9 号线下部对原

线路稍有改动
,

并且仅在压缩机主接触器线圈

两端引线作为判断线路的监测信号
。

附加线路电器说明
:

IK 5
、

2K 5 分别为压缩机马达主接触器 ;C l

为中间接触器
,

用于监测压缩机马达的起停动

作 ; 开关 K 为选择开关
,

当其与压缩机选择同

步时

—
即 1料压缩机工作

,

K 选择 1材

—
则

附加电路具有判断和延时功能
,

否则
,

附加电路

不起任何作用 ; D l
、

D Z 分别为延时继电器
,

其

延时触点均设置成为具有
“

常开
,

瞬闭
,

延时开
”

的功能 ; D l作为检测压缩机是否处于频繁起停

状态下的主元件
,

如果在 D l延迟时间里 1K 5( 2
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K S )通 电后再断电
,

D l 即发出信号给 D Z
,

D Z 的

动作使压缩机停止
,

D Z 的延时决定压缩机停止

运行时间的长短 ;C Z
,

C 3 分别为中间继电器
,

配

合 D l
、

D2 完成各自的计时
,

并作为中继
,

向后

传递信号
。

工作原理
:

假 设 压缩 机 l # 在 运 行
,

开 关 K 选 择

1 #

—
即延时电路起作用

。

当 IK S (线 8 ) 由于 K P I (压力继电器 ) (线

8) 闭合而通 电时 C l( 线 7) 有电动作 ; ( l) 其常开

触头 C l( 线 l) 闭合
; D l通 电动作并开始计时

,

其触头 D 1( 线 3) 闭合 ; 中间继电器 C Z有电
,

其

常开触头 C 2( 线 2) 闭合保证为 D l完成计时 ;

常开触头 C 2( 线 4 )闭合为 D Z 动作作准备
。

( 2)

其常闭触头 C l( 线 4 )断开
,

不使 D Z 通电
。

如果在 D l 的计时时间内压缩机仍然运行

( IK 5 仍有电 ) ; 由于 D l 延时时间到
,

其触头 D l

(线 3) 断开 ; CZ 断电
,

其触头 C 2( 线 2) 断开
,

D l

失去保护 ; 触头 C 2( 线 4 )断开不使 D Z动作
,

当

压缩机停止后 ( IK 5 断电 ) C l 断电
,

其触头 C l

(线 1) 断开 ; D l 断电复位
,

为下次再计时作准

备
,

这种情况下 D2 一直没有动作 ;C 3 处于断电

状态
,

其常闭触头 C 3( 线 7) 一直闭合
—

此种

状态下经过 附加电路检测认为系统工作正常
,

允许系统仍然按照原来的控制模式运行
。

如果在 D l 的计时时 间内压缩 机停 止运

行
: I K 5

,

C l 同时断电 ; 由于触头 C 2( 线 4) 仍处

于闭合状态 ; C l 断电复位
,

其常闭触头 C 1( 线

4) 闭合 ; D Z接通有电动作并开始计时 ; 其触头

D 2( 线 6) 闭合 ;继电器 C 3 有电动作 ;其触头 C 3

(线 5) 闭合保证 D Z 完成计时 ; 其常闭触头 C 3

(线 7) 断开 ; 触头 C l 断开 D l 失电复位为下次

再计时作准备
,

在这种压缩机启动后在短时间

内再次停止状态下
,

C3 常闭触头 (线 7) 断开一

定时间
,

在这个时间内 I K 5 不可能通电动作
,

所以压缩机也就不能运行

—
经附加电路检测

后认为系统处于频繁起停状态
,

检测电路迫使

系统停止运行一段时间
,

即为
“

集中休息
” 。

通过相当长时间的实际运行观察和不断对

延时的调整把 D I
、

D Z 延时时间设定为 10 秒
、

5

分 比较适合
,

D l 时间太短
,

不能有效抑止系统

的频繁起停 ; 太长
,

则迫使系统频繁停止运行
,

可能影响库温
,

D Z 时间太短
,

没有从根本上解

决需要频繁起停问题 ; 太长则低压管系积蓄冷

剂过多
,

有使压缩机被液击可能
。

把冷藏系统实施延时控制前后进行对 比
,

延时控制后压缩机频繁起停现象根本杜绝
,

由

此产生的故障如马达高温
,

接触器烧损
,

滑油低

压现象不再出现
。

但是该系统
,

特别是压缩机

仍有故障发生
,

表现在润滑油经常缺少 ;吸排阀
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关于小面积换板的一点启示

河北省海运总公司船技处 徐瑞卿

_

【内容提要 〕本文重点介绍了老旧船舶冬

天小面积换板应注意的事项及应采取的措施
,

以保证优良的焊接质量
。

我公司 1、V 轮是一艘主机功率为 1 35 喻 的

施轮
,

总长 24 m
,

主要用途为港作
。

该轮于去年

的冬修过程中上船台
,

检查船底 的腐蚀情况
,

由

于该轮已使用 22 年
,

在测厚时发现舰龙骨下左

舷腐蚀严重
,

有约 1
.

6 x 5 m 的外板需要换新
,

右舷也有一部分外板换新
。

但在尾部的机舱部

位
,

其局部腐蚀严重
,

超限面积 350 x 350 ~
,

其

四周外板厚度均在要求范围之内
。

在采取了临

近油舱测爆等消除隐患的措施之后进行了换板

焊接
,

但焊缝出现了多处的裂纹
。

遂进行第二

次焊接
,

在原来板的基础上
,

四周又扩大 了一

些
。

但通过油密试验和 X 光照相
,

发现焊缝圆

角处 内部也有裂纹
。

针对以上两次焊接 不成

功
,

我们仔细分析了导致失败的原因
:
钢材可焊

性变差
、

残余焊接应力及焊接工艺的影响
,

于是

制定了具体的施工工艺要求
:

1
、

焊接钢板均应预热并控制焊缝宽度 ;

2
、

取较大开 口圆角半径圆弧过渡 ;

3
、

焊接采用对焊
,

每段焊接终点应尽量安

排在四周中部 ;

4
、

焊缝分 2一

3 次焊接
,

并控制

每次 的焊接电流
,

即采用多焊道的并

列形式
,

最后一道

盖面层 为退火焊
,

以便减少应力 ;

5
、

边焊边敲击
,

使应力扩散 ;

6
、

注意保温
,

由于焊接是在冬天
,

四周应挡

上帆布
,

烧炭
,

让焊缝缓慢冷却
。

在严格按照上述工艺要求进行焊接之后
,

经过油密和 X 光照片
,

均未发现任何问题
,

最

后换板面积为 夕刃 X 以X)~
。

综上所述
,

船舶换板
,

尤其是老旧船舶的小

面积换板
,

其工艺要求应更为严格
。

在焊接之

前
,

就应制定出具体可行的工艺措施
,

并严格执

行
,

方能保证优良的焊接质量
,

进而一次成功
,

这样就可以达到降低修费
,

保证修期的目的
,

从

而投人正常营运
。

片时常断裂等
,

对于滑油缺少
,

笔者认为是由于

制冷系统内缺乏足够的冷剂
,

滑油进人管系而

不能被全部带回
,

滑油缺少就超量补充
,

曲拐箱

滑油过多造成滑油上缸
,

使吸排阀片被
“

油击
”

损坏
。

吸排阀片损坏后造成压缩机内部漏泄
,

加剧压缩机频繁起停
,

如此造成恶性循环
,

该船

制冷系统冷剂不敢加足
,

有其一定的考虑
,

该系

统冷凝器与储液器合二而一 冷剂用摄氏 30 度

的低温冷却水冷却
,

30 度水温已经偏高
,

如果

冷剂在冷凝器中液位在一半以上时
,

由于用于

冷却的热交换面积大大减少
,

系统多半高压报

警
。

低温冷却水水温又不可过于调低
,

一是其

由中央冷却水系统的海水冷却
,

本身必然要比

海水温度高
,

特别是在严热的夏季
,

低温淡水温

度更高
,

矛盾更加突出 ;二是过低调节低温淡水

温度
,

将影响主
、

副机扫气温度
,

扫气温度过低
,

对柴油机不利
,

诸多的不利 因素给该船伙食冷

藏系统管理带来很多困难
,

但是
,

作为管理者
,

如果能充分发挥其才智再加以足够的责任心
,

适当掌握好分寸
,

还是可以管理好的
。

关于小面积换板的一点启示—徐瑞卿


