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1 Общие положения
Лабораторные  работы  по профессиональному модулю 


ПМ 01. Эксплуатация и техническое обслуживание подвижного состава (вагоны)

является частью основной профессиональной образовательной программы в соответствии с ФГОС по  специальности 23.02.06  Техническая эксплуатация подвижного состава железных дорог (Приказ Министерства образования и науки РФ №388 от 22.04.2014). 

   
 Перечень лабораторных работ разработан в соответствии с Примерной программой для специальностей среднего профессионального образования, заключение Экспертного совета ФГАУ «ФИРО» №295 от 16 августа 2011г.

В результате  изучения данного курса студент должен сформировать  следующие общие  компетенции:
   [image: image1.emf]
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профессиональные  компетенции:

        [image: image4.emf]
         ПК 2.3. Контролировать и оценивать качество выполняемых работ

         ПК 3.1. Оформлять техническую и технологическую документацию.

         ПК 3.2. Разрабатывать технологические процессы на ремонт   отдельных      деталей   и   узлов   подвижного   состава   железных   дорог   в   соответствии  с         нормативной документацией.

    
Структура методических указаний подчинена основным формам учебной работы, организации практической и лабораторной работы в виде работы с учебником и электронными а также организации практической работы в виде исследовательской работы, с применением обучающих компьютерных программ. Методические указания включает также список основной и дополнительной литературы к курсу.

  
  Контроль умений и знаний по дисциплине производиться по каждой лабораторной работе в виде оценки по пятибалльной системе.

  При анализе и оценке ответа студента необходимо учитывать:

1. Знание основных понятий 
2. Знание физических процессов, способы расчёта параметров и характеристик вагонов;
3. Умение включения и пуска электромашин, использования электроизмерительных приборов;
4. Техническую грамотность студента, позволяющую определить глубину понимания студентом вопроса;

5. Умение применять знания, полученные по другим дисциплинам.
Критерии оценки:

Оценка «5» (отлично) – ставится студенту, полностью и правильно выполнившему все практические и исследовательские задания лабораторной работы, понимая происходящие процессы, ответившему полностью на все контрольные вопросы и на дополнительные вопросы при отчёте за лабораторную работу, что соответствует 10 дидактическим баллам.

Оценка «4» (хорошо) – ставится студенту, который допустил незначительные ошибки при выполнении лабораторной работы и в ответах на контрольные вопросы и ответил на дополнительные вопросы при отчёте, что соответствует 8 дидактическим баллам.

Оценка «3» (удовлетворительно) – ставится студенту, который не полностью выполнил задания лабораторной работы, понимая происходящие процессы или(и) не полностью ответил на контрольные вопросы, показав понимание данной темы и ответил на дополнительные вопросы при отчёте., что соответствует 6 дидактическим баллам.

В остальных случаях выставляется оценка «2» (неудовлетворительно).

2 Планирование практической и лабораторной работы студентов

Планирование  практической и лабораторной работы осуществляется на основе определения научно-обоснованных нормативов времени на выполнение всех видов учебных заданий по каждой дисциплине.


Видами заданий для внеаудиторной практической и лабораторной работы могут быть:

· для овладения способами поиска, обработки, интерпретации текстовой и электронной информации  (учебник, первоисточник, дополнительная литература, электронные материалы на носителях, в Интернет) - составление плана; графическое изображение структуры текста средствами схем, таблиц, диаграмм и т.д.; конспектирование текста; выписки из текста; работа со словарями и справочниками; ознакомление с нормативными документами; учебно-исследовательская работа; использование аудио- и видеозаписей, компьютерной технологии и Интернета и др.;

·  для закрепления и систематизации знаний: работа с конспектом лекции (обработка текста); повторная работа над учебным материалом (учебника, первоисточника, дополнительной литературы, аудио- и видеозаписей); составление плана и тезисов ответа; составление таблиц для систематизации учебного материала; изучение нормативных материалов; ответы на контрольные вопросы; аналитическая обработка текста (аннотирование, рецензирование, реферирование, контент-анализ и др.); подготовка сообщений к выступлению на семинаре, конференции; подготовка рефератов, докладов; составление библиографии, тематических кроссвордов; тестирование и др.;

· для формирования умений: решение задач и упражнений по образцу; решение вариативных задач и упражнений; выполнение конспектов,  схем, таблиц; решение ситуационных педагогических (профессиональных) задач; подготовка к деловым играм; проектирование и моделирование разных видов и компонентов профессиональной деятельности; подготовка курсовых и дипломных работ; опытно-экспериментальная работа;  упражнения спортивно-оздоровительного характера; рефлексивный анализ профессиональных умений, в т.ч. с использованием аудио- и видеотехники и др.

Виды заданий для внеаудиторной практической и лабораторной работы, их содержание и характер должны носить вариативный и дифференцированный характер, учитывать специфику специальности, изучаемой дисциплины, индивидуальные особенности студента; на младших курсах они ориентированы на репродуктивную деятельность, на старших курсах – творческий, исследовательский характер. 

3 Организация и руководство практической и лабораторной работой студентов


При организации практической и лабораторной работы необходимо использовать дифференцированный подход к студентам. Перед выполнением студентами внеаудиторной практической и лабораторной работы преподаватель проводит инструктаж по выполнению задания, который включает цель задания, его содержание, сроки выполнения, ориентировочный объем работы, основные требования к результатам работы, критерии оценки. В процессе инструктажа преподаватель предупреждает студентов о возможных типичных ошибках, встречающихся при выполнении задания. Инструктаж проводится преподавателем за счет объема времени, отведенного на изучение дисциплины, профессиональных модулей, междисциплинарных курсов. 

Самостоятельная работа должна осуществляться индивидуально или группами студентов в зависимости от цели, объема, конкретной тематики практической и лабораторной работы, уровня  сложности, уровня сформированности умений студентов.


 Критериями оценки результатов внеаудиторной практической и лабораторной работы студента являются:

· уровень усвоения студентом учебного материала;

· умения студента использовать теоретические знания при выполнении практических задач;

· обоснованность и четкость изложения ответа;

· умение студента активно использовать электронные образовательные ресурсы, находить требующуюся информацию, изучать ее и применять на практике;

· умение ориентироваться в потоке информации, выделять главное;

· умение четко сформулировать проблему, предложив ее решение, критически оценить решение и его последствия;

· умение показать, проанализировать альтернативные возможности, варианты действий;

Тема 1.7  Автоматические тормоза подвижного состава

Лабораторная  работа №1

Тема работы: Составление схемы расположения тормозного оборудования подвижного состава.

Цель работы: изучить устройство и принцип работы автотормозов вагонов.
Используемое оборудование и инструмент: конспект; Елистратов А.В. Автоматические тормоза вагонов: учеб. пособие.-М.: ФГБУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте»,2019.-232с.- Режим доступа: http://umczdt.ru /books /38/230289/

Краткие сведения

Воздухораспределитель 13  № 292-001 и электровоздухораспределитель 12  № 305-000 установлены на рабочей камере 11, которая смонтирована на кронштейне задней крышки тормозного цилиндра (ТЦ) 14 диаметром 356 мм. Под вагоном также расположены магистральная труба 17 диаметром 11/4" (32 мм), концевые краны 2 № 190 с соединительными рукавами 1 и пылеловка 8. Тормозная магистраль (ТМ) 17 через разобщительный кран 10  соединена трубопроводом (отводом) 9 с воздухораспределителем 13. Соединительные рукава 1 оборудованы универсальными головками № 369А и закреплены на изолированных подвесках 7.

В каждом пассажирском вагоне имеется не менее трех стоп-кранов 4, два из которых расположены в тамбурах вагонов. Запасный резервуар (ЗР) 16 объемом 78 л соединен трубой диаметром 1" (25,4 мм) с кронштейном задней крышки тормозного цилиндра 14. На трубе от запасного резервуара к ТЦ установлен выпускной клапан 15 № 31. На некоторых типах пассажирских вагонов рабочая камера 11 с воздухораспределителями 12 и 13 установлены на отдельном кронштейне, а тормозной цилиндр 14 имеет обычную крышку.

Рабочий и контрольный электрические провода  электропневматического тормоза (ЭПТ) уложены в стальной трубе 6 и подведены к концевым двухтрубным  3  № 316 и средней  5 трехтрубной № 317 коробкам. От средней коробки 5 провод в металлической трубе подходит к рабочей камере 11 электровоздухораспределителя 12, а от концевых коробок 3 — к контактам в соединительной головке  № 369А  междувагонного   рукава 1.

При зарядке и отпуске тормоза воздух из ТМ через воздухораспределитель 13 поступает в запасный резервуар 16, а тормозной цилиндр 14 через воздухораспределитель (или электровоздухораспределитель) сообщен с атмосферой.

При  пневматическом торможении сжатый воздух из ЗР поступает в ТЦ через воздухораспределитель, который отключает тормозной цилиндр 14 от атмосферы и сообщает его с запасным резервуаром 16. При полном торможении давление в запасном резервуаре и тормозном цилиндре выравниваются. При торможении ЭПТ сжатый воздух из ЗР поступает в ТЦ через электровоздухораспределитель  12.
Схема расположения тормозного оборудования пассажирского вагона.
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Схема расположения тормозного оборудования грузового вагона.
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    Двухкамерный резервуар 7 прикреплен к раме вагона четырьмя болтами и соединен трубопроводом  диаметром 3/4" (19 мм) с пылеловкой 5 через разобщительный кран 8 № 372. С запасным резервуаром (ЗР) 11 объемом 78 л и тормозным цилиндром (ТЦ) 13 диаметром 14" (356 мм) двухкамерный резервуар соединен через автоматический регулятор режимов торможения (авторежим) 12 № 265А. К двухкамерному резервуару 7 прикреплены магистральная 9 и главная 6 части воздухораспределителя № 483.

На магистральной трубе 4 диаметром 11/4" (32 мм) расположены концевые краны 2  № 190 и соединительные рукава 1  № Р17. Концевые краны установлены с поворотом на 60° относительно горизонтальной  оси. 

Это улучшает работу рукавов в кривых участках пути и устраняет удары головок рукавов при следовании через горочные замедлители.

Стоп-кран 3 со снятой ручкой ставят только на вагонах с тормозной площадкой.   

Тормозной цилиндр 13 сообщается с атмосферой через авторежим 12 и главную часть 6 воздухораспределителя.                           

На вагонах без авторежима  давление в ТЦ устанавливается ручным переключателем режимов торможения воздухораспределителя в зависимости от загрузки вагона и типа колодок. На вагонах с авторежимом  рукоятку переключателя режимов торможения закрепляют в положении среднего режима при композиционных колодках или в положении груженого режима — при чугунных колодках. После чего рукоятка переключателя должна быть снята.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему и таблицу с обозначениями.

3.Ответить на вопросы

Вопросы

1. Какие приборы на схемах служат для хранения сжатого воздуха?

2.К каким приборам по классификации относится авторежим?

3.Перечислите приборы относящтеся к приборам торможения

4.Что такое магистраль ЭПТ

Вывод.

Лабораторная работа №2

Тема работы: Компрессоры, применяемые на подвижном составе.

Цель работы: Изучить устройство и принцип работы компрессора КТ-6
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.

Краткие сведения

Компрессоры предназначены для обеспечения сжатым воздухом тормозной сети поезда и пневматической сети вспомогательных аппаратов: электропневматических контакторов, реверсоров, песочниц, сигналов и др.

Применяемые на подвижном составе компрессоры классифицируются по следующим признакам: 

• по числу цилиндров (одноцилиндровые, двухцилиндровые и трехцилиндровые); 

• по расположению цилиндров (горизонтальные, вертикальные, V – образные и W – образные); 

• по числу ступеней сжатия (одноступенчатые и двухступенчатые); 

• по типу привода (с приводом от электродвигателя или от двигателя внутреннего сгорания, т.е. дизеля).

По назначению локомотивные компрессоры делятся на основные и вспомогательные.

Компрессоры должны полностью обеспечивать потребность в сжатом воздухе при максимальных расходах и утечках его в поезде. Во избежание перегрева режим работы компрессора устанавливается повторно-кратковременным. При этом продолжительность включения (ПВ) компрессора под нагрузкой допускается не более 50%, а продолжительность цикла до 10 мин.

В одноступенчатом компрессоре всасывание и сжатие атмосферного воздуха происходят в одном цилиндре за два хода поршня. При движении поршня вниз открывается всасывающий клапан и происходит всасывание при постоянном давлении. При движении поршня вверх начинается процесс сжатия.

Основные компрессоры, применяемые на подвижном составе, как правило являются двухступенчатыми. Сжатие воздуха сопровождается выделением тепла.  

Производительностью компрессора (коэффициэнтом подачи) называется объем воздуха, нагнетаемый компрессором в резервуар в единицу времени, замеренный на выходе из компрессора, но пересчитанный на условия всасывания.

Коэффициент подачи учитывает все потери — сопротивление всасывающих клапанов, неплотность поршневых колец, условия охлаждения и др.

        Производительность компрессора локомотива определяют по времени повышения давления в ГР с 7,0 до 8,0 кгс/см2.

Объемный к.п.д. характеризует уменьшение производительности компрессора под влиянием вредного пространства; он зависит от величины вредного пространства и давления.

Двухступенчатое сжатие позволяет:

•
 понизить температуру воздуха в конце сжатия,

•
 улучшить условия смазки компрессора 

•
 уменьшить потребляемую компрессором мощность за счет работы, сэкономленной благодаря охлаждению воздуха в промежуточном холодильнике, 

•
повысить объемный к.п.д. за счет уменьшения соотношения давлений нагнетания и всасывания.

Коэффициент подачи всегда меньше объемного к. п. д.

Компрессор КТ-6 – двухступенчатый, трехцилиндровый, поршневой с W- образный расположением цилиндров. Компрессор КТ-6Эл при достижении в ГР определенного давления в режим холостого хода не переводится, а отключается регулятором давления.

В процессе работы компрессора воздух между ступенями сжатия охлаждается в холодильнике радиаторного типа.

Компрессоры КТ-6 и КТ-7 приводятся в действие либо от коленчатого вала дизеля, либо от электродвигателя, как например, на тепловозах 2ТЭ116.

 Общее устройство компрессора КТ-6 показано на рисунке.

1- клапанная коробка цилиндра низкого давления - ЦНД (первой ступени); 2- поршень ЦНД; 3- сапун; 4- клапанная коробка цилиндра высокого давления – ЦВД (второй ступени); 5- поршень ЦВД; 6- цилиндр высокого давления (ЦВД); 7- узел шатунов; 8- холодильник; 9- всасывающий воздушный фильтр; 10- предохранительный клапан; 11- рым-болт; 12-кронштейн вентилятора; 13- болт регулировки натяжения ремня вентилятора; 14- вентилятор; 15- тройник для присоединения трубопровода от регулятора давления; 16- манометр давления масла; 17- бачок для гашения пульсаций стрелки манометра; 18- корпус (картер); 19- коленчатый вал; 20- масляный насос; 21- редукционный клапан; 22- дополнительный балансир; 23- винт крепления дополнительного балансира; 24- шплинт; 25- масляный фильтр; 26- указатель уровня масла (щуп); 27- пробка для залива масла; 28- пробка для слива масла; 29- цилиндр низкого давления (ЦНД); 30-  поршневой палец.

    а) схема компрессора.
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Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему компрессора, написать  обозначения.

3.Ответить на вопросы и тестовые задания.

Вопросы

1. По каким признакам классифицируются компрессоры?

2. Какой режим работы компрессора?

3. Для чего на компрессоре необходим холодильник

Тест

1. Компрессоры классифицируются по следующим признакам: 

А) по весу цилиндров

Б) по длине цилиндров

В) по расположению цилиндров

2. Компрессоры делятся 

А) на основные и не основные

Б) на основные и вспомогательные

В) на вспомогательные и главные

3. Коэффициент подачи

А) больше объемного кпд

Б) меньше объемного кпд

В) равен объемному кпд

Вывод.

Лабораторная работа № 3: Исследование конструкции и регулировка регулятора давления. 

Цель работы: Изучить устройство и принцип работы регуляторов давления 3РД и АК-11Б
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.

Порядок выполнения: 

1. Назначение регуляторов давления.

2. Где применяется 3РД.

[image: image24.emf]3. Устройство регулятора давления 3РД.

    а) схема.

   б) нанести обозначения деталей и узлов.

4. Где применяется АК-11Б.

5. Устройство регулятора давления АК-11Б.

Лабораторная работа №3

Тема работы: Регуляторы давления.

Цель работы: Изучить устройство и принцип работы регуляторов давления 3РД и АК-11Б
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.

Теоретические сведения

Регуляторы давления служат для автоматического включения и выключения электродвигателя компрессора или перевода компрессора в режим холостого хода и обратно в зависимости от давления в главных резервуарах.

Регулятор давления 3РД используется на тепловозах с приводом     компрессора от дизеля

[image: image25.emf][image: image26.emf]
Регулятор давления АК-11Б применяется на подвижном составе с приводом  компрессора от электродвигателя.

[image: image27.emf]
Регулятор давления  состоит из пластмассового основания (плиты) 6 с фланцем 4 и кожуха 10. Между фланцем и основанием помещена резиновая диафрагма 3. На плите 6 укреплены кронштейн 9 с винтом 11, неподвижный контакт 8, две стойки 17 с металлической планкой 14 и пластмассовая направляющая 19. В основание помещен пластмассовый шток 1, который одним концом упирается в резиновую диафрагму 3, а другим – в регулировочную пружину 18, которая в свою очередь упирается в пластмассовую планку 16. На металлической планке 14 имеется  винт 15, вращением которого можно перемещать планку 16, и тем самым изменять затяжку пружины 18. Рычаг 13 имеет две оси: подвижную 2, проходящую через шток 1, и неподвижную 5 в направляющей 19. К рычагу 13 с помощью пружины 7 прижат подвижный контакт 12.

На электровозах регулятор давления регулируется на выключение электродвигателя компрессора при давлении в ГР 9,0 кгс/см2 и на включение при давлении в ГР 7,5 кгс/см2.

 Давление включения компрессора, точнее перепад давлений включения и выключения компрессора, зависит от величины раствора контактов «С», который может изменяться винтом. Чем меньше раствор контактов, тем при большем давлении в ГР включается компрессор. 

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему, написать  обозначения.

3.Ответить на вопросы и тестовые задания.

4.Разобрать и собрать ЗРД

Вопросы

1. Назначение регуляторов давления?

2. Принцип работы регуляторов давления?

3. Применение регуляторов давления
Вывод.

Лабораторная работа №4

Тема работы: Краны машиниста. Назначение и типы кранов.

Цель работы:Разборка, исследование устройства и сборка поездного крана машиниста.

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, кран машиниста усл. №.394.

Теоретические сведения

Краны машиниста предназначены для управления прямодействующими  и непрямодействующими тормозами подвижного состава.
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         Поездной кран состоит из пяти пневматических частей: корпуса нижней части 1, редуктора   зарядного давления 2, средней части 3, крышки 4, стабилизатора темпа ликвидации сверхзарядного давления 8  и электрического контроллера 6.

Контроллер крана машиниста № 395-000 крепится к кронштейну  2 крышки. Стержень 1 ручки крана удлинен и на него надета ручка крана и кулачок 13, к которому плоской пружиной прижимаются шарикоподшипники 17, закрепленные в держателях 19. На диске 3 винтами укреплены панели 22 с микропереключателями 20.

Через гайку 10, приваренную к диску 3, пропущен кабель, укрепленный резиновым кольцом 11 зажатый втулкой 14. Провода крепятся к диску 3 тремя зажимами. Крышка 6 удерживается тремя винтами.

Особенностью кранов машиниста № 395 всех модификаций является наличие контроллера, который в кранах №  395-000,  395-000-4 и 395-000-5 служит для одновременного управления пневматическими и  электропневматическими тормозами.
Конструкция пневматических частей  показана на примере крана машиниста усл. № 394 000 2. В верхней части крана  имеется золотник 6, соединенный стержнем 3  с ручкой 2 крана. Ручка крана закреплена контргайкой 1 и имеет на  корпусе   7 верхней  части  семь фиксированных положений. Стержень уплотнен в верхней части крышки манжетой 4. 

Средняя часть представляет собой чугунную отливку 9, верхняя часть которой является зеркалом золотника. В  корпусе средней части  запрессована бронзовая втулка, являющаяся седлом  алюминиевого  обратного  клапана 22.

В нижней части корпуса 14  находится  пустотелый  впускной  клапан 16   и уравнительный поршень 11, хвостовик  которого  образует  выпускной клапан. Уравнительный поршень уплотнен резиновой манжетой 13 и латунным кольцом 12. Впускной клапан прижимается к седлу 15 пружиной 17. Хвостовик  впускного клапана уплотнен резиновой манжетой 18, установленной в цоколе 19.  В нижнюю часть корпуса ввернуты  четыре шпильки, которые скрепляют все три части крана через резиновые прокладки 8 и 10, а также сетчатый фильтр 21.

[image: image29.emf]
При экстренном торможении, тормозная магистраль, уравнительный резервуар и камера У1 над уравнительным поршнем сообщаются  с  атмосферой.  По сравнению с объемом тормозной магистрали объем камеры У1над уравнительным поршнем меньше, поэтому камера У1  разряжается  в  атмосферу быстрее. Из-за возникшего перепада давлений уравнительный  поршень поднимается  вверх  и  открывает  выпускной   клапан.   Тормозная магистраль разряжается  в  атмосферу  двумя  путями:  по  широкой выемке в золотнике и по осевому каналу впускного клапана.

Порядок выполнения

1. На схемах КМ написать обозначения

2. Разобрать кран машиниста усл.№394 с описанием порядка разборки.

3.Собрать кран машиниста усл.№394.

4. Описать назначение контроллера

5.Описать процессы происходящие при VI положении ручки крана машиниста.

6. Заключение (вывод).

Лабораторная работа №5

Тема работы:Исследование конструкции и принципа работы крана вспомогательного тормоза усл.№254, комбинированного крана и двойной тяги.

Цель работы:Изучить конструкцию и принцип работы крана вспомогательного тормоза усл.№254, комбинированного крана и двойной тяги.

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, кран вспомогательного тормоза усл.№254.

Теоретические сведения

Кран вспомогательного тормоза (КВТ) усл. № 254 предназначен для управления тормозами локомотива.  Кран усл. № 254 является не автоматическим прямодействующим. Он состоит из 3 частей: 1. Верхней (регулировочной), 2. Средней (повторительного реле), 3. Нижней (привалочной плиты).

[image: image30.emf] Верхняя
1-ручка, 2-регулировочный стакан, 3-регулировочный винт, 5-корпус, 6-регулировочная пружина, 7-центрирующая упорная шайба, 8-опорная шайба, 9-стопорное кольцо

Буфер отпуска

21-подвижная втулка, 22-отпускной клапан

Средняя (повторительное реле)

10-направляющий диск, 11-одиночный поршень, 12- нижний двойной поршень, 13-корпус

14-двухсидельчатый клапан, 20- переключательный поршень

Нижняя (привалочная плита).

-воздуховоды, 18-камера 0.3л

Камера необходимадля того, чтобы сделать одновременными тормозные процессы на локомотиве и в составе поезда, а также чтобы осуществлять ступенчатый отпуск тормозов локомотива.
Кран № 254 имеет шесть рабочих положений ручки:   

1- отпускное (подвижная втулка буфера отпуска утоплена в прилив верхней части);   

2- поездное;   

3 – 6 - тормозные.

Если краном вспомогательного тормоза не пользуются, то его ручка находится в поездном положении под усилием пружины, действующей на втулку 21 буфера отпуска. 

Кран № 254 может работать по двум схемам включения: 

•
независимой (кран отключен от ВР) 

•
в качестве повторителя. 

При включении крана по независимой схеме к привалочной плите подключены только два трубопровода – от ГР и ТЦ.

Регулировка крана. В каждом тормозном положении кран № 254 должен устанавливать и автоматически поддерживать определенное давление в ТЦ: 

в 3-м положении – 1,0 – 1,3 кгс/см2; 

в 4-м положении - 1,7 – 2,0 кгс/ см2; 

в 5-м положении - 2,7 – 3,0 кгс/ см2; 

в 6-м положении - 3,8 – 4,0 кгс/ см2; 

Кран двойной тяги усл. № 377 (рис.4.17) устанавливается на трубе питательной магистрали между главными резервуарами и краном машиниста и состоит из корпуса 2, конической пробки 3 и крышки 5. Пробка 3 поджата пружиной 4. На квадрат пробки 3 надета ручка 1, которая имеет два положения: поперек трубы – закрытое (канал для прохода воздуха из ГР к крану машиниста перекрыт); вдоль трубы – поездное положение (сжатый воздух из ГР проходит в кран машиниста).

[image: image31.emf]
Комбинированный кран усл. № 114  устанавливают на локомотивах на трубопроводе, сообщающем кран машиниста с ТМ (при отсутствии устройства блокировки тормозов). Кран состоит из корпуса 2, конической трехходовой пробки 3 с атмосферным каналом и крышки 5. 

Пробка 3 поджата пружиной 4. На квадрат пробки 3 надета ручка 1, которая имеет три положения: поперек трубы против часовой стрелки – двойная тяга (канал сообщения крана машиниста  с ТМ перекрыт; вдоль трубы – поездное положение (канал сообщения крана машиниста с ТМ открыт); поперек трубы по часовой стрелке -  экстренное торможение ( ТМ отключена от крана машиниста и сообщена с атмосферой через канал в пробке).

[image: image9.png]Puc. 418 Kombummp o ammerii xpan yer. Ne 114




Порядок выполнения

1. Ознакомиться с теоретическим материалом

2.Написать обозначения

3.Ответить на вопросы

Вопросы

1.Назначение крана усл.№254

2.Сколько рабочих положений имеет кран усл.№254

3. Напишите какое давление в тормозных цилиндрах  должен поддерживмть  кран усл.№254 находясь в тормозных положениях

4. Место расположения крана двойной тяги. На схеме написать обозначения

5. Место расположения комбинированного крана. На схеме написать обозначения

Вывод

Лабораторная работа № 6: Исследование конструкции и принципа работы воздухораспределителя пассажирского типа.

Цель работы: Изучить конструкцию и принцип работы воздухораспределителя усл. №292-001 или усл.№292М 

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, стенд и воздухораспределитель усл.№292М.

Порядок выполнения: 

1. Назначение воздухораспределителя усл.№292М.

2. Режимы работы воздухораспределителя.

[image: image32.emf]3. Схема воздухораспределителя усл.№292М. Нанести обозначения.

4. Разобрать воздухораспределитель усл.№292М с описанием порядка разборки.

5. Собрать воздухораспределитель  .

6. Показать на стенде принцип действия воздухораспределителя при зарядке и отпуске тормозов с описанием работы.

7. Показать на стенде принцип действия воздухораспределителя при торможении с описанием работы.

8. Заключение (вывод).                            

Лабораторная работа №7

Тема работы: Исследование конструкции и принципа работы воздухораспределителя грузового типа усл.№483М.

Цель работы: Изучить конструкцию и принцип работы воздухораспределителя усл. усл.№483М.
Используемое оборудование и инструмент: конспект; Елистратов А.В. Автоматические тормоза вагонов: учеб. пособие.-М.: ФГБУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте»,2019.-232с.- Режим доступа: http://umczdt.ru /books /38/230289/-Загл.с экрана

Порядок выполнения: 

1. Назначение воздухораспределителя усл.№483М.

2. Особенности работы ВР усл. № 483М на 8-осных вагонах.

3. Схема воздухораспределителя усл.№483М. Нанести обозначения.
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4. Описать порядок отключения ВР усл№483 при его неисправности

5. Заключение (вывод).                            

Лабораторная работа № 8: Исследование конструкции и принципа работы электровоздухораспределителя.
Цель работы: Изучить устройство и принцип работы авторежима усл.№265-002.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, авторежим усл. №265-002.

Порядок выполнения: 

1. Назначение авторежима.

2. Схема авторежима. Нанести обозначения.
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3. Разобрать авторежим с описанием разборки.

4. Собрать авторежим.  

5. Описать принцип работы в зависимости от загрузки вагона.

6. Какие сообщения открываются и закрываются при торможении и отпуске                                        тормозов.

7. Порядок проверки  правильности работы авторежима.

8. Заключение (вывод).

Лабораторная работа № 9: Разборка, исследование устройства и сборка  тормозных цилиндров и запасных резервуаров.
Цель работы: Изучить устройство и принцип работы тормозных цилиндров и запасных резервуаров.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, тормозной цилиндр.

Порядок выполнения: 

1. Назначение тормозных цилиндров.

2. Схема тормозного цилиндра. Нанести обозначения.
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3. Разобрать тормозной цилиндр с описанием разборки.

4. Собрать тормозной цилиндр.  

5. Указать параметры выхода штока при 1-й ступени торможения и служебном торможении.

6. Назначение запасных резервуаров.

7. Схема запасных резервуаров. Нанести обозначения.
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8. Порядок проведения периодического технического освидетельствования     запасных резервуаров.

9. Метод определения неисправностей тормозного оборудования при не отпуске тормоза.

10. Заключение (вывод).

[image: image36.emf]Лабораторная работа № 10: Исследование конструкции кранов и соединительных рукавов.

Цель работы: Изучить устройство и порядок испытания концевого крана и соединительного рукава.

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, концевой кран и соединительный рукав.

Порядок выполнения: 

1. Назначение концевого крана.

2. Схема концевого крана. Нанести обозначения.
3. Разобрать концевой кран с описанием разборки.

4. Собрать концевой кран.  

5. Порядок испытания концевого крана.

6. Назначение соединительных рукавов.

7. Схема соединительного рукава. Нанести обозначения.
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8. Указать обозначения нанесенные на рукав.

9. Порядок испытания соединительного рукава.

10. Заключение (вывод).
Лабораторная работа №11

Тема работы: Исследование конструкции тормозных рычажных передач.

Цель работы: Изучить устройство тормозной рычажной передачи.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, учебный видеофильм и рычажная передача тележки.

Теоретические сведения 

Тормозная рычажная передача предназначена для передачи усилия, развиваемого на штоке тормозного цилиндра, на тормозные колодки. Конструкция тормозной рычажной передачи зависит от числа тормозных колодок, действующих на колесо. Тормозная рычажная передача с двусторонним нажатием тормозных колодок имеет следующие преимущества по сравнению с односторонним:

 - колесная пара не подвергается выворачивающему действию в буксах в направлении силы нажатия колодок; 

- давление на каждую колодку меньше, следовательно, меньше износ колодок;

 - коэффициент трения между колодкой и колесом больше.

Однако рычажная передача при двустороннем нажатии значительно сложнее по конструкции и тяжелее, чем при одностороннем, температура нагрева колодок при торможении выше на 10—15 %. С применением композиционных колодок недостатки односто­роннего нажатия становятся менее ощутимыми вследствие меньшего нажатия на каждую колодку и более высокого коэффициента трения. В основном все грузовые вагоны имеют одностороннее нажатие колодок, а пассажирские вагоны — двустороннее, с вертикальными рычагами, расположенными с двух сторон колес. Поэтому на грузовых вагонах применяются триангели, а на пассажирских вагонах — балки (траверсы). Тормозные колодки подвешиваются так. чтобы в отпущенном состоянии тормоза они отходили от колес под действием собственной массы и массы рычажной передачи.

Отводу колодок также способствует усилие оттормаживающей пружины ТЦ и угол наклона подвешивания колодки. Угол наклона колодки способствует равномерному износу колодки. Этот угол на вагонах не превышает 10'.

Изменение установленных величин углов наклона тормозных колодок на подвижном составе за счет сверхнормативной выработки в шарнирных соединениях (свыше 3 мм между валиком и отверстием) ведет к клиновидному износу тормозных колодок, повышенному расходу колодок, а также к изменению величины нажатия колодок и увеличению расчетного тормозного пути.

Усилие распределяется на колодки равномерно, с заданным увеличением за счет передаточного числа (передаточного отношения) рычажной передачи и с некоторыми потерями за счет трения в шарнирах. Передаточным числом тормозной рычажной передачи называется отношение теоретической суммы сил (без учета потерь в шарнирах) нажатия всех тормозных колодок, приводимых в действие от одного ТЦ к усилию, развиваемому на его штоке.

Возможность изменения передаточного числа тормозной рычажной передачи для чугунных и композиционных тормозных колодок достигается за счет перестановки валиков (изменения соотношения плеч) на рычажной передаче. При композиционных тормозных колодках нажатие на колодку должно быть меньше, чем при чугунных.

Замена чугунных тормозных колодок композиционными без изменения передаточного числа рычажной передачи (перестановки валиков) влечет за собой заклинивание колесных пар на вагоне.

Конструкция передач грузовых вагонов зависит от осности вагона, числа ТЦ, числа тормозных колодок, действующих на колесо, а в зависимости от места расположения ТЦ относительно тележек выделяют симметричные и несимметричные передачи.

1,14-вертикальные рычаги; 2,11-тяги;3-авторегулятор;4,10-горизонтальные рычаги;5-затяжка;6-шток поршня;7- кронштейн мертвой точки;8-отверстие при композиционных колодках;9-отверстие при чугунных колодках;12-тормозные башмаки;13-серьга;15-распорка;16-подвеска;17-триангеле;18-валик;19-предохранительные угольники
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                                                            Схема триангеля.  
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1-триангели;2-закладка;3-тормозной башмак;4-подвески;5-наконечник;6-чека;7-колодка;8-корончатая гайка;9-шплинт


Схема рычажной передачи пассажирского вагона
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Рычажная передача пассажирского вагона (рис.8.10) отличается от передач грузовых вагонов тем, что вместо триангелей применены траверсы 17, на цапфы которых установлены башмаки 15 с тормозными колодками 21. Вертикальные рычаги 24 и затяжки 23 подвешены к раме на подвесках 22.

Нажатие тормозных колодок двустороннее; вертикальные рычаги расположены в два ряда по бокам возле колес.

Траверсы 17 с башмаками и колодками подвешены на одинарных подвесках 20, ушки которых проходят между бортами башмаков. Кроме горизонтальных рычагов 7, имеются промежуточные рычаги 10, соединенные с вертикальными рычагами тягами 2. 

Тормозные башмаки снабжаются фиксирующим устройством, состоящим из поводка с пружиной 19, гаек и шплинта. С помощью этого устройства башмак с колодкой, при отпущенном тормозе удерживается на определенном расстоянии от поверхности колеса

На случай разъединения тяг, рычагов и траверс или их излома предусмотрены предохранительные скобы 4, 9 и 11, предупреждающие падение деталей на путь.

Регулировка рычажной передачи осуществляется автоматическим регулятором 8 со стержневым приводом 6. Для ручной регулировки рычажной передачи предусмотрены отверстия в головках тяг и стяжные муфты 14. 

В отличие от грузовых вагонов каждый пассажирский вагон оборудован ручным приводом тормоза, который размещен в тамбуре со стороны купе проводника. Привод ручного тормоза состоит из рукоятки 18, которая помещается в тамбуре вагона, винта 16, пары конических шестерен и тяги 13, соединенной с рычагом 12, который сочленен тягой 1 с рычагом 3 и далее тягой 5 с горизонтальным рычагом 7. 

Выполнение работы

1.Изучить теоретический материал

2.Назначение ТРП

3.Начертить схемы ТРП пассажирского и грузового вагона и триангеле. Обозначить основные узлы

4.Преимущества и недостатки ТРП с двусторонним нажатием

Лабораторная работа № 12: Исследование устройства авторегулятора усл.№574Б 
Цель работы: Изучить устройство, регулировку и характеристики авторегулятора усл.№574Б. 

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, учебный видеофильм и рычажная передача тележки.
Теоретические сведения: 
Авторегулятор предназначен для поддержания зазора между колесом и колодкой в установленных пределах. Авторегулятор одностороннего действия, только для стягивает РП,  если зазоры между колодками и колесами превысят установленную норму
Схема авторегулятора усл. №574Б.
[image: image41.png]Puc. 5.10 Aropesam yex.Ns 265-000



 Авторегулятор усл.№ 574Б состоит из: корпуса 18 с головкой 6 и крышкой 19, тягового стакана 14 с тяговым стержнем 20, возвратной пружины 17 и регулирующего винта I. Головка 6 вворачивается в корте 18 и стопорится болтом 8. В головку вставляется защитная труба 4 и крепится в ней запорным кольцом 7 и резиновым кольцом 5. На конце защитной трубы устанавливается муфта 3 с капроновым кольцом 2, предохраняющим авторегулятор от загрязнения. В корпусе авторегулятора расположен тяговый стакан 14, в котором устанавливается вспомогательная 10 и регулирующая 12 гайки с упорными подшипниками 11 и 13, пружинами 24 и 25. В тяговый стакан ввернута крышка и втулка 16, которые стопорятся винтами 9 и 15. Конусная часть стержня 20 входит в тяговый стакан, а на другом конце стержня навернуто ушко 22, которое стопорится заклепкой. Возвратная пружина 17 опирается на коническую поверхность втулки тягового стакана и крышку корпуса 19. Регулировочная 12 и вспомогательная 10 гайки навернуты на регулировочный винт 1, имеющий трехзаходную не самотормозящуюся резьбу с шагом 30 мм. Регулировочный винт заканчивается предохранительной гайкой 23, закрепленной заклепкой, которая предохраняют винт от полного вывинчивания из механизма. 21 упор привода
В собранном авторегуляторе все пружины находятся в сжатом состоянии и создают усилия: возвратная пружина - 180 кг, пружина вспомогательной гайки - 25 кг, пружина регулирующей гайки 30 кг.

Корпус авторегулятора усл. № 574Б не вращается. Это надежно защищает его механизм от попадания влаги и пыли, дает возможность установить предохранительные устройства, исключающие изгиб регулирующего винта и склонность к самороспуску при больших скоростях движения и вибрации. При ручной регулировке выход штока тормозного цилиндра уменьшается простым вращением корпуса авторегулятора усл. № 574Б без перенастройки привода. Для нормальной работы авторегулятора необходимо соблюдать расстояние между упором привода и корпусом авторегулятора - размер А (А — это расстояние между упором привода и корпусом авторегулятора).

При размере «А» более нормы регулятор работает как жесткая тяга и по мере износа тормозных колодок не стягивает ТРП, что приводит к увеличению выхода штока тормозного цилиндра.
При размере «А» менее нормы регулятор чрезмерно стягивает ТРП, после отпуска тормоза тормозные колодки могут остаться прижатыми к колесам, что может привести к их заклиниванию.
Второй контролируемый размер — это запас рабочего винта размер а (а - расстояние от торца муфты защитной трубы регулятора ТРП до начала присоединительной резьбы на его винте). При запасе винта менее 150 мм у грузового и 250 мм у пассажирского вагона необходимо заменить тормозные колодки и отрегулировать рычажную передачу. Размер А и запас винта для грузовых, рефрижераторных и пассажирских приведены в таблице.

Принятая рабочая длина регулирующего винта (равная 575 мм) удовлетворяет необходимому укорочению тяги, а также достаточна для компенсации износа чугунных колодок грузового вагона вследствие неравномерного их износа по толщине.
При регулировании рычажных передач грузовых вагонов на пунктах технического обслуживания (в парке отправления) и пунктах подготовки к перевозкам выход штока тормозных цилиндров устанавливать по минимально допустимому размеру или на 20—25 мм меньше верхнего предела; на вагонах, оборудованных авторегуляторами рычажной передачи, их привод регулируется на поддержание выхода штока на нижнем пределе установленных нормативов.
Действие авторегулятора усл. № 574Б.

В исходном положении тормоз находится в отпущенном состоянии. Расстояние «А» между упором привода 21 и торцом крышки 19 корпуса регулятора соответствует нормальной величине зазоров между колесом и колодкой. (Между колодкой и колесом обязательно должен присутствовать зазор величиной от 8 до 10 мм. Колодка не должна выходить за наружную грань колеса более чем на 10 мм) Возвратная пружина 25 прижимает втулку 6 к вспомогательной гайке 10. Между торцом тягового стержня 20 и регулирующей гайкой 12 имеется зазор «Г», между крышкой стакана 14 и вспомогательной гайкой 10 - зазор «В».
Торможение. При нормальных зазорах между колесом и колодкой упор привода 21 и корпус регулятора 18 движутся навстречу друг другу, уменьшая размер «А». В момент появления на тяговом стержне 20 тормозного усилия более 180 кгс возвратная пружина 17 сжимается, уменьшая зазор «В», конус тягового стакана 14 входит в зацепление с конусом регулирующей гайки 12. Свинчивания гаек 10 и 12 при этом не происходит. Регулятор работает как жесткая тяга. Тормозное усилие передается через тяговый стержень 20 на тяговый стакан 14, через регулирующую гайку 12 на винт I и далее на тормозную тягу. Если выход штока тормозного цилиндра соответствует норме, то при любом давлении в тормозном цилиндре сохраняется зазор между корпусом регулятора и упором привода 21. Регулятор работает как жесткая тяга.

При зазоре между колодками и колесом больше нормы выход штока тормозного цилиндра увеличивается. Соприкосновение крышки 19 корпуса регулятора с упором привода 21 происходит раньше, чем соприкосновение тормозных колодок с поверхностью катания колес. Под действием возрастающих усилий в тормозном цилиндре стержень 20 вместе с тяговым стаканом 14 перемещается вправо относительно корпуса, гаек, винта и сжимает пружину 17. Между корпусом регулятора и вспомогательной гайкой образуется зазор. Под действием пружины усилием 25 кгс вспомогательная гайка перемещается по винту влево до конуса крышки 19. при отпуске тормозов сжатый воздух выходит из ТЦ и усилие на тяговом стержне уменьшается. Под действием пружины усилием 180 кгс корпус регулятора возвращается в исходное положение. При этом появляется зазор между конусами стакана и регулирующей гайки. Под действием пружины усилием 30 кгс гайка перемещается до упора в вспомогательную гайку. Максимальная величина навинчивания вспомогательной гайки за одно торможение 8...10 мм, что соответствует износу тормозных колодок на 1,0 – 1,5 мм для пассажирских и 0,5 - 0,7 мм для грузовых вагонов.

Если выход штока тормозного цилиндра превышает норму, то окончательная регулировка тормозной рычажной передачи производится при последующих торможениях.

Выполнение работы

1.Изучить теоретический материал

2.Назначение авторегулятора
3.Контролируемые размеры
Заключение (вывод).

Лабораторная работа № 13: Разборка, исследование устройства и сборка электровоздухораспределителя усл. №305 пассажирского вагона.

Цель работы: Изучить устройство, разборку и сборку ЭВР усл. №305.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, электровоздухораспределитель усл. №305.

Порядок выполнения: 

1. Назначение ЭПТ.

2. Схема электровоздухораспределитель усл. №305. Нанести обозначения.
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3. Разобрать ЭВР усл. №305 с описанием порядка разборки.

4. Произвести сборку.

5. Показать на стенде принцип действия ЭВР  усл. №305  при торможении и отпуске тормозов с описанием работы.
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6. Структурная схема двухпроводного ЭПТ и назначение приборов.

7. Заключение (вывод).

Лабораторная работа № 14: Исследование устройства дискового тормоза, тормозного диска и выявление неисправностей. 

Цель работы: Изучить устройство дискового тормоза и  неисправности тормозного диска. 

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, стенд.

Теоретические сведения: 
Схема дискового тормоза вагона.
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1 - рукав соединительный; 2 - воздухораспределитель; 3 - электровоздухо​распределитель; 4 - резервуар 55 л; 5 - резервуар 12 л; 6 - резервуар 170 л; 7 - клапан сбрасывающий трехпозиционный; 8 - тройник; 9 - реле давления; 10 - сигнализатор давления; 11 - цилиндр тормозной; 12 - цилиндр тормозной; 13-рукав соединительный; 14-клапан выпускной; 15 - стоп-кран; 16 - пробка; 17 - ниппель; 18 - клапан обратный; 19 - манометр МП-0,6 МПа железнодорожный; 20 - редуктор

Схема тормозного диска.
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1 – венец; 2 – ступица; 3 – пружина тарельчатая; 4 – болт; 

            5 – втулка; 6 – гайка; 7 – шплинт; 8 – кольцо

 Виды дефектов на поверхности венца тормозного диска.

[image: image13.emf]
На поверхности венца тормозного диска не допускаются следующие дефекты:

  1. трещины, расположенные по окружности венца длиной более 30 мм;

  2. радиальные трещины в средней части венца длиной более 20 мм;

  3. радиальные трещины длиной более 10 мм, расположенные в пределах 20 мм от наружной или внутренней кромки венца;

  4. сплошные пятна (полосы) темного цвета шириной более 80 мм и длиной более 100 мм;

  5. забоины, имеющие форму трещины длиной более 20 мм и глубиной                 более 1,0 мм.

 К допустимым дефектов венцов тормозных дисков относятся:

 1. сетка мелких трещин, концентрические проточки, волнообразный износ, задиры, пятнистость. 

 2. наличие на поверхности венца задира (допустимого для венца дефекта) свидетельствует о недопустимом повреждении тормозных накладок и необходимости их замены. Наличие на поверхности венца пятнистости свидетельствует о наличии внутренних напряжений и большой вероятности появления недопустимого дефекта.

      При техническом обслуживании (ТО-1) тормозного оборудования вагонов с дисковыми тормозами в пунктах формирования и оборота проверить:

      Правильность соединения и состояние рукавов тормозной магистрали и открытия концевых кранов;

     Состояние поверхностей электрических контактов головок тормозных соединительных рукавов усл. № 369А;

     Отсутствие слышимых утечек воздуха через соединения в трубопроводах;

     Состояние поверхностей трения дисков (визуально). Поскольку часть поверхности венцов закрыта тормозными накладками необходимо сначала пройти весь состав и проверить половины дисков, доступные для контроля, а затем протянуть состав на расстояние от 1,2 до 1,5 м (на половину оборота колеса) и проверить остальные части тормозных дисков. 

     Ослабление ступицы тормозного диска на оси;

     Наличие фиксатора на штоке тормозного цилиндра;

     Наличие валиков и шплинтов в шарнирных соединениях тормозной рычажной передачи;

     Состояние поверхностей катания колес (визуально);

     Крепление деталей тормоза, в том числе накладок дисковых тормозов                     ( визуально );

     Толщину накладок дисковых тормозов. Металлокерамические накладки толщиной 13 мм и менее и композиционные накладки толщиной 5 мм и менее по наружному радиусу накладок подлежат замене;

     Суммарный зазор между обеими накладками и диском на каждом диске должен быть в пределах не более 6 мм. На вагонах, оборудованных стояночными тормозами, зазоры проверять при отпуске после экстренного торможения. При необходимости смены тормозных накладок по износу проводить замену обеих накладок на одном диске.     

    После полной зарядки тормозной сети вагонов произвести продувку питательного резервуара ПР через выпускной клапан 5 на каждом вагоне для удаления конденсата.

      Составы пассажирских поездов следует формировать с максимальным количеством вагонов, оборудованных дисковыми тормозами.

     Допускается совместная эксплуатация в одном составе вагонов с дисковыми и колодочными тормозами при условии оборудования последних композиционными тормозными колодками. Совместная эксплуатация в одном поезде вагонов с дисковыми и колодочными тормозами с чугунными колодками допускается только в порядке исключения для передачи отдельных вагонов с дисковым тормозом к месту назначения.

      Воздухораспределители вагонов включаются на короткосоставный режим при длине поезда до 20 вагонов включительно и на динносоставный при длине поезда более 20 вагонов.

      Питательный резервуар (ПР) должен быть подключен к тормозной магистрали (ТМ) через разобщительный кран. Разобщительные                        краны 6 между этим резервуаром и двумя реле давления РД1 и РД2 на вагонах должны быть открыты.

      На вагонах, оборудованных стояночными тормозами, должны быть открыты краны от тормозной магистрали к тормозным цилиндрам со стояночным тормозом.
Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему с обозначениями.

3.Ответить на вопросы

Вопросы

1. Какие дефекты не допускаются на поверхности венца тормозного диска?

2.Что проверяют при проведении ТО-1?

3.Совместная эксплуатация вагонов с дисковыми и колодочными тормозами
Вывод.

Лабораторная работа № 15: Исследование конструкции и принципа работы воздухораспределителя пассажирского типа усл. №242.

Цель работы: Изучить назначение, устройство, характеристики и  техническое обслуживание воздухораспределителя усл. №242. 

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, стенд.

Теоретические сведения: 
     BP 242; 242-1; 242-1-01 предназначены для управления изменением давления сжатого воздуха в тормозном цилиндре в зависимости от изменения давления в тормозной магистрали при торможении.
    Варианты исполнения:

     - BP 242 -в чугунном исполнении;

     - BP 242-1 в чугунном исполнении;

     - BP 242-1-01 в алюминиевом исполнении.
     BP 242; 242-1; 242-1-01 обладают всеми основными свойствами современных автотормозов: бесступенчатым отпуском, дополнительной разрядкой ТМ, заданным временем наполнения и выпуска воздуха из ТЦ (отпуска тормоза) в режиме действия пневматического тормоза и ЭПТ.

    Режимы действия:

-режим «К»- короткосоставный поезд; -режим «Д»- длинносоставный поезд.

Имеется возможность включения и отключения ускорителя экстренного торможения на любом из режимов действия.
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Виды, объем и периодичность технического обслуживания (ТО), устанавливаются в сроки указанные в нормативных документах ОАО «РЖД» и на основании гарантийных обязательств ОАО МТЗ ТРАНСМАШ. Гарантийный суммарный срок хранения и эксплуатации BP устанавливается 48 месяцев от даты изготовления, указанной на наружной поверхности BP. Гарантийный срок хранения - не более 1 года.

     По истечении 48 месяцев эксплуатации BP снимается с вагона и направляется в ремонт, где проводится смена резинотехнических изделий, ревизия пружин и деталей согласно Инструкции по ремонту тормозного оборудования вагонов, инструкции по ремонту воздухораспределителей 242, 242-1,242-1-01.

     В процессе эксплуатации должна быть обеспечена герметичность мест крепления фланцев. Ослабление монтажных болтов и гаек не допускается.

     Эксплуатация тормозов пассажирских поездов с BP 242, 242-1, 242-1-01 должна осуществляться в соответствии с Инструкцией по эксплуатации тормозов 

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему с обозначениями.

3.Какие режимы работы имеет ВР 242

Вывод.

Лабораторная работа №16

Тема работы: Организация ремонта и испытания тормозного оборудования в депо
Цель работы: изучить работу автоконтрольного пункта (АКП) в депо
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, стенд.
Теоретические сведения:

1. Организация рабочего места цеха АКП

         Контрольные пункты автотормозов АКП организуют в депо, ремонтирующих грузовые и пассажирские вагоны.

Имеющаяся на АКП компрессорная установка (станция), кроме обеспечения своих потребностей снабжает сжатым воздухом пункты технического обслуживания вагонов, а также других потребителей узла

В АКП имеются отделения наружной очистки, разборки тормозных приборов и воздухораспределителей, механическое отделение, а также кладовая.

В ремонтных отделениях должны быть установлены токарный станок, станок для шлифовки колец, сверлильный станок, наждачное точило, приспособления для разборки и ремонта тормозных приборов, измерительный инструмент для проверки деталей, набор слесарно-сборочного и специального инструмента. Каждый слесарь-автоматчик должен иметь набор инструмента в соответствии с выполняемым видом работ: чертежи, необходимые при ремонте, технические условия и технологические карты. Рабочее место оборудуется соответствующими приспособлениями и должно содержаться в порядке и чистоте. Чертежи и технологические карты на ремонт и испытание деталей и под комплектами тормозных приборов вывешиваются у рабочего места.

В автоматном цехе вагонного депо должен находиться стенд (А1173 или А1260) для испытания тормозного оборудования. Испытательные стенды, на которых производиться приемка тормозных приборов после ремонта, подвергаются периодической проверке руководителем каждые 3 мес. 
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План типового контрольного пункта для ремонта автотормозного оборудования грузовых вагонов 

I – отделение наружной очистки, II – отделение ремонта авторегуляторов, III – отделение ремонта тормозных цилиндров, IV – отделение разборки приборов, V – отделение ремонта воздухораспределителей и авторежимов, VI – отделение испытания тормозных приборов, VII – кладовая готовых приборов, VIII – комната отдыха, IX – комната мастера, X – женский гардероб, XI – мужской гардероб, XII – механическое отделение со станками по технологии ремонта, XIII – арматурное отделение, XIV – насосное отделение для моечной установки. Устройства и стенды: 1 – подъемник с монорельсом, 2 – вращающий стеллаж, 3 – стенд для разборки соединительных рукавов, 4 – моечная установка, 5 – стеллаж накопитель для авторегуляторов и ванна для их обмывки, 6 - верстак с приспособлением для разборки и сборки авторегуляторов, 7 – стенд для испытания авторегуляторов, 8 – стенд для ремонта и проверки поршней тормозных цилиндров, 9 – монорельс, 10 – стеллажи накопители воздухораспределителей и авторежимов, 11 – верстак для разборки воздухораспределителей, 15 – верстак для ремонта авторежимов, 15 – верстак для ремонта воздухораспределителя, 16 – стенд для испытания воздухораспределителя, 17 – приспособления для испытания авторежимов, 19 – стенд для испытания воздухораспределителей, 20 – стол для выдачи готовой продукции, 21 – стенд для испытания рукавов, 22 – стенд для комплектования соединительных рукавов, 23 – стенд для испытания  концевых кранов.

2 Организация ремонта

       Ремонт тормозного оборудования должен осуществляться в соответствии с ремонтной и технологической документацией, техническими нормами и требованиями Инструкции 732-ЦВ-ЦЛ специально подготовленными слесарями под контролем и руководством мастера и бригадира.

 Проверку на вагоне тормозного оборудования и сдачу его должностным лицам, осуществляющим приемку тормозного оборудования на вагоне, выполняет мастер или бригадир.

Приемку тормозного оборудования на отремонтированном вагоне обязаны выполнять:

- на ПТО - приемщик вагонов или другое должностное лицо, аттестованное на право приемки тормозного оборудования на вагоне;

- в вагонном депо - приемщик вагонов;

- на вагоноремонтном заводе - мастер отдела технического контроля завода и заводской инспектор-приемщик.

 Проверку качества ремонта и приемку отдельных узлов тормозного оборудования, его испытание в ремонтных подразделениях вагонного депо и вагоноремонтного завода производит мастер или бригадир соответствующего ремонтного подразделения.

3 Оснащение АКП

ПТО, АКП и АО должны быть обеспечены необходимой нормативно-технической и ремонтной документацией в зависимости от вида производимого ремонта согласно перечню, который определяется департаментами ОАО РЖД: Департаментом вагонного хозяйства и/или Департаментом пассажирских сообщений.

Слесари, выполняющие ремонт тормозного оборудования, должны быть обеспечены набором личного инструмента и необходимым количеством запасных частей в соответствии с видом выполняемых работ и действующими нормами расхода материалов и запасных частей.

Рабочее место слесаря должно быть оснащено необходимыми приспособлениями, оснасткой, выписками и эскизами из ремонтных и технологических документов на ремонтируемое тормозное оборудование.

Рабочее место слесаря, инструмент, приспособления и оснастка должны содержаться в исправности.

4.Требования к стендам и установкам тормозного оборудования

 Все испытательные стенды, устройства и установки перед началом смены должны быть проверены мастером на соответствие требованиям настоящей Инструкции и эксплуатационной документации на конкретный стенд, устройство или установку с отметкой об их исправности соответственно в книге формы ВУ-47 или ВУ-68. Ответственность за исправность стендов, устройств и установок несет мастер.

 Периодическую проверку всех испытательных стендов, устройств
и установок, в том числе проверку на плотность стендов, устройств и установок для испытания тормоза на вагоне, для испытания воздухораспределителей, авторежимов, камер воздухораспределителей, запасных резервуаров, тормозных цилиндров, концевых и разобщительных кранов, осуществляет руководитель соответствующего ремонтного подразделения или другое должностное лицо, на которое в соответствии с должностной инструкцией возложены эти обязанности не реже одного раза в 3 месяца.

В случае неисправности стендов, устройств и установок их ремонт производится специалистами предприятия – изготовителя этих стендов,
устройств и установок или специально подготовленными работниками
ремонтного подразделения.

Результаты периодической проверки должны быть отражены соответственно в книге формы ВУ – 47 или ВУ – 68 за подписью мастера, а на самом стенде, устройстве или установке должна быть прикреплена табличка с надписью даты проведенной периодической проверки.

 Руководители вагоноремонтного завода, вагонного депо, дирекции по обслуживанию пассажиров должны ежемесячно проводить проверки соблюдения технологии ремонта тормозного оборудования с соответствующей отметкой в книге формы ВУ – 47 или ВУ – 68.

Все стенды, устройства и установки для испытания тормозного оборудования, соблюдение технологии и качество ремонта должны проверяться не реже одного раза в 6 месяцев комиссией под председательством:

- на вагоноремонтном заводе - главного инженера;

- в депо по ремонту грузовых и рефрижераторных вагонов – руководителя вагонного отдела отделения железной дороги или руководителя отделения железной дороги, отвечающего за вагонное хозяйство, или руководителя отдела ремонта службы вагонного хозяйства, где нет отделений железной дороги;

- в депо по ремонту пассажирских вагонов - руководителя пассажирской службы железной дороги или дорожной дирекции по обслуживанию пассажиров.

В книге формы ВУ–47 или ВУ–68 фиксируется дата проведенной проверки. Результаты проверки оформляются актом, который передается руководителю ремонтного предприятия для принятия соответствующих мер.

5 Виды и периодичность ремонта тормозного оборудования

      Ремонт тормозного оборудования производится при всех видах планового ремонта и ревизии вагонов в установленные ОАО РЖД сроки, а также при досрочном их поступлении в текущий отцепочный ремонт по характеристикам и в объеме, регламентируемым настоящей Инструкцией для соответствующего вида ремонта. Кроме этого, при плановых видах ремонта выполняют работы по модернизации тормозного оборудования согласно плану и специальным указаниям ОАО РЖД.

При капитальном ремонте грузовых и рефрижераторных вагонов, капитальном (КР-2) пассажирских вагонов восстанавливают работоспособность и соответствие нормативно-технической документации всего тормозного оборудования.
При деповском ремонте всех типов вагонов и капитальном (КР-1) пассажирских вагонов устраняют неисправности в тормозном оборудовании и обеспечивать его работоспособность в течение гарантийного межремонтного периода. 

При текущем отцепочном ремонте независимо от причин отцепки вагона ремонт тормозного оборудования производить в вагонных депо, ПТО, пунктах подготовки к перевозкам, на специально выделенных и оснащенных соответствующим оборудованием путях с устранением повреждений, проверкой технического состояния всех элементов тормоза и восстановлением его работоспособности.

Выполнение работы:

1.Нанести обозначения на план АКП

Вопросы:

1. Какое оборудование устанавливается в ремонтном отделении АКП

2. В течении какого времени испытательные стенды подвергаются проверке.

3. Кто выполняет приемку тормозного оборудования на отремонтированном вагоне  в депо и на ПТО

4. Что отмечают в журналах ВУ-47 или ВУ-68

5. Что выполняют при ТОР.

6. Срок годности резинотекстильного рукава?

6. Заключение (вывод).
Лабораторная работа №17

Тема работы: Испытание воздухораспределителя усл.№292

Цель работы: Изучить порядок испытания воздухораспределителя усл.№292
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, стенд.

Теоретические сведения: 

Схема стенда
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1 - запасный резервуар; 2 - манометр; 3 - разобщительный кран; 4 - фильтр; 5 - блок крана машиниста или заменяющее устройство; 6, 7, 8, 9, 12, 19 - дроссельные отверстия диаметром соответственно 0,8; 5; 8; 0,9; 1 и 2 мм; 10 - водоспускной кран; 11 - магистральный резервуар; 13, 14 - привалочные фланцы соответственно для воздухораспределителя и электровоздухораспределителя; 15 - рабочая камера; 16 - тормозной резервуар; 17-реостат; 18 - блок электропитания.
 Характеристика стенда

Стенд должен быть установлен в закрытом сухом помещении, в котором поддерживается нормальная температура и освещенность для проведения испытаний. 

 Стенд необходимо подключить к напорной магистрали с давлением сжатого воздуха не ниже 0,6 МПа (6 кгс/см2) и электросети с напряжением 220 В и частотой тока 50 Гц. Если в имеющейся воздухопроводной магистрали нет стационарныхвлагоотделителей, то стенд следует подключить к магистрали через влагоотделитель любой конструкции. 

 Стенд должен иметь:

-магистральный резервуар 11 объемом 55 л; 

- запасный 1 резервуар объемом 78 л; 

- рабочую камеру 15 объемом 1,5 л (объемы резервуаров и рабочей камеры даны с учетом объема подводящих труб); 

- тормозной цилиндр 16 диаметром 356 мм (14") с выходом штока 150 мм, оборудованный выпускным краном (клапаном) с отверстием диаметром 1 мм (разрешается заменять тормозной цилиндр резервуаром объемом 20 л - тормозной резервуар); 

- кран машиниста 5 с контроллером или заменяющее его устройство; 

- блок электропитания 18, позволяющий изменять рабочее напряжение от 0 до 50 В постоянного тока; 

- привалочные фланцы 13 и 14; 

- разобщительные краны или клапаны, в том числе с дроссельными отверстиями 6, 7, 8, 9, 12 для обеспечения необходимого темпа изменения давления в магистральном резервуаре и 19 – для проверки крана машиниста или заменяющего его устройства; 

- фильтр 4 (145-2) для очистки воздуха на входе стенда; 

- контрольно-измерительные приборы 2 (манометры) класса точности не ниже 0,6 и пределом измерения до 1 МПа (10 кгс/см2)]; 

- водоспускные краны 10 на всех резервуарах; прижимы для испытываемых тормозных приборов; 

- трубопровод. 

 Стенд должен обеспечивать в магистральном резервуаре: 

- зарядное давление (0,5+0,02) МПа [(5,0+0,2) кгс/см2]; 

- все режимы изменения давления, задаваемые краном машиниста или заменяющим его устройством;732-ЦВ-ЦЛ 

- снижение давления с 0,5 до 0,45 МПа [с 5,0 до 4,5 кгс/см2] в течение 75-80 с (темп проверки мягкости действия) через отверстие 9 диаметром 0,9 мм (с установленным воздухораспределителем); 

- снижение давления с 0,5 до 0,4 МПа (с 5 до 4 кгс/см2) в течение 2,5-3 с (темп служебного торможения) через отверстие 7 диаметром 5 мм; 

- снижение давления темпом 0,08 МПа [0,8 кгс/см2] за 1 с через отверстие 8 диаметром 8 мм; 

- повышение давления с 0,45 до 0,46 МПа [с 4,5 до 4,6 кгс/см2] в течение 10-15 с через отверстие 6 диаметром 0,8 мм. 

Осмотр и ремонт стенда производятся через каждые 3 месяца. Результаты осмотра и ремонта следует записывать в учетной книге установленной формы. 

Для проверки плотности составных частей стенда, работающих под давлением сжатого воздуха, стенд необходимо подключить к воздушной напорной магистрали с давлением не ниже 0,6 МПа [6 кгс/см2]. На привалочные фланцы 13 и 14 следует установить испытанные исправные тормозные приборы, стенд зарядить до давления (0,6+0,05) МПа [(6,0+0,5) кгс/см2] и после полного служебного торможения отключить все резервуары. В соответствии с нормами плотности допускается следующее падение давления: 

- в тормозном цилиндре - 0,01 МПа (0,1 кгс/см2) за 3 мин; допустимое давление не выше 0,45 МПа (4,5 кгс/см2); 

- в тормозном 16, запасном 1 и магистральном 11 резервуарах и соединениях - 0,01 МПа (0,1 кгс/см2) за 5 мин. 

В рабочей камере 15 падение давления за время испытания не допускается. 

 При проверке стенда перед началом работы каждой смены необходимо: 

- проверить темп изменения давления в магистральном резервуаре 11 в соответствии с требованиями пункта 39.1.4.; 

- проверить плотность рабочей камеры 15 в соответствии с пунктом 39.1.5;

- продуть все резервуары через водоспускные краны 10. 

 Все выпускные отверстия стенда для снижения шума должны быть соединены с общим трубопроводом, выведенным из помещения АКП
Порядок испытания ВР-292
1 Проверить время зарядки запасного резервуара. При зарядном давлении в магистральном резервуаре зарядить запасный резервуар с начального давления 0,38 МПа (3,8 кгс/см2). При этом повышение давления c 0,4 до 0,45 МПа (с 4,0 до 4,5 кгс/см2) должно произойти за время от 15 до 25 с. 

2 Проверить плотность золотников у воздухораспределителей 292 и 292М и седла клапана экстренного торможения. При проверке плотности обмыливанием атмосферных отверстий отключить воздухораспределитель в зарядном положении от тормозного цилиндра. Допускается образование воздушного пузыря, удерживающегося не менее 5 с. 

Разрешается проверять плотность по падению давления в золотниковой камере при наличии манометра на канале золотниковой камеры испытательного стенда. При этом отключить воздухораспределитель в зарядном положении от тормозного цилиндра, запасного и магистральногорезервуаров. Падение давления за 60 с допускается не более чем на 0,02 МПа (0,2 кгс/см2). 

3 Проверить действие воздухораспределителя при ступени торможения. Снизить давление в магистральном резервуаре на 0,03 МПа (0,3 кгс/см2). Образовавшееся в тормозном цилиндре давление, не менее 0,04 МПа (0,4 кгс/см2), не должно изменяться в течение 1 мин более чем на ±0,01МПа (±0,1 кгс/см2). 

После этого произвести дополнительное снижение давления в магистральном резервуаре на 0,03 МПа (0,3 кгс/см2). Затем медленным темпом через отверстие диаметром 0,8 мм зарядить магистральный резервуар. Полный отпуск со снижением давления в тормозном цилиндре ниже 0,04 МПа (0,4 кгс/см2), а в тормозном резервуаре ниже 0,05 МПа (0,5 кгс/см2) для короткосоставного режима должен произойти не более чем за 70 с. 

4 Проверить действие воздухораспределителя при служебном и экстренном торможении. При снижении давления в магистральном резервуаре с зарядного давления до 0,35 МПа (3,5 кгс/см2) через отверстие диаметром 5 мм ускоритель экстренного торможения не должен срабатывать. При снижении давления в магистральном резервуаре с зарядного давления до 0,35 МПа (3,5 кгс/см2) через отверстие диаметром 8 мм ускоритель должен сработать на экстренное торможение, при этом время наполнения тормозного цилиндра или тормозного резервуара от начала торможения до давления 0,35 МПа (3,5 кгс/см2) должно быть от 5 до 8 с для короткосоставного режима и от 10 до 16 с - для длинносоставного. 

5 Проверить время отпуска тормоза после экстренного торможения. Время от начала выпуска воздуха из тормозного цилиндра до установления давления в нем 0,04 МПа (0,4 кгс/см2), а для тормозного резервуара - 0,05 МПа (0,5 кгс/см2) должно быть от 9 до 13 с для короткосоставного режима и от 19 до 27 с - для длинносоставного. Начало отпуска должно произойти при повышении давления в магистрали не более чем на 0,02 МПа (0,2 кгс/см2) по отношению к давлению в запасном резервуаре. 

6 Проверить мягкость действия воздухораспределителя. После полной зарядки запасного резервуара снизить давление в магистральном резервуаре через отверстие диаметром 0,9 мм с зарядного до 0,45 Мпа (4,5 кгс/см2). При этом воздухораспределитель не должен прийти в действие.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему стенда с обозначениями.

3.То проверяется при испытании ВР 292

Вывод.

Лабораторная работа №18

Тема работы: Испытание магистральной части воздухораспределителя усл. №483М

Цель работы: изучить порядок испытания магистральной части воздухораспределителя 

усл. №483М

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы, стенд.

Теоретические сведения:

Схема стенда
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1, 8, 10, 13, 15, 22, 26, 29, 32, 33 – разобщительные краны или устройства, заменяющие их; 2, 3, 9, 18, 19, 20 – манометры; 4 – тормозной резервуар; 5 – запасный резервуар; 6 – редуктор; 7, 25 – водоспускные краны; 11 – привалочный фланец для главной части воздухораспределителя; 12 – канал дополнительной разрядки; 14 – кран машиниста (блок управления); 16, 17, 23, 30, 34 – дроссели; 21 – фильтр для очистки воздуха; 24 – магистральный резервуар; 27 – рабочая камера; 28 – золотниковая камера; 31 – привалочный фланец для магистральной части воздухораспределителя.

 Характеристика стенда

 Стенд должен иметь:
- магистральный МР и запасный ЗР резервуары объемом соответственно 55 и 4 литра;

- рабочую РК и золотниковую ЗК камеры объемом (с учетом объема подводящих труб) соответственно 6,0 и 4,5 литра (объемы РК и ЗК камеры воздухораспределителя);

- тормозной резервуар ТР объемом 12 литров (с учетом объема подводящих труб);

- кран машиниста или заменяющий его блок управления;

- дроссель ДР1 с отверстием (диаметр 2 мм) для проверки крана машиниста или заменяющего его блока управления;

- дроссель ДР2 с отверстием (приблизительный диаметр 0,7 мм) для создания темпа проверки мягкости действия прибора;

- дроссель ДРЗ с отверстием (приблизительный диаметр 0,65 мм) для создания темпа медленного отпуска;

- дроссели ДР4 с отверстием (диаметр 2 мм) и ДР5 с отверстием (диаметр Змм) для создания опережения зарядки ЗК при прямой зарядке ЗК и РК;

- редуктор РД, отрегулированный на давление (5,4+0,1) кгс/см;

- контрольно-измерительные приборы для контроля времени (секундомер) и величины давления (манометры с пределом измерения 10 кгс/см класса точности не ниже 0,6);

- прижимы с привалочными фланцами МЧ и ГЧ для надежного и герметичного крепления соответственно магистральной и главной частей к стенду;

- режимный переключатель (на рисунке не показан), который должен переключать главную часть воздухораспределителя на режимы торможения: «груженый», «средний» и «порожний». Расстояние от упора режимного переключателя до привалочной поверхности фланца главной части воздухораспределителя, размещенной на стенде, должно быть: для груженого режима (80,5±0,5) мм, для среднего режима - (85,5±0,5) мм;

- разобщительные краны или устройства, заменяющие их;

- водоспускные краны на резервуарах ТР и МР;

- фильтр для очистки воздуха на входе в стенд.

Проверка зарядки магистральной части производится на режиме "равнинный" при зарядном давлении (5,4+0,1) кгс/см2.

- время зарядки золотниковой камеры от 0 до 1,2 кгс/см2, которое должно быть от 20 до 35 с;

Проверка ступени торможения и отпуска магистральной части производится на режиме "равнинный" при зарядном давлении (5,4+0,1) кгс/см2.

После зарядки рабочей и золотниковой камер, магистрального резервуара до зарядного давления следует снизить давление в магистральном резервуаре на 0,5 - 0,6 кгс/см2 темпом служебного торможения.

В течение 120 с после установления давления в тормозном резервуаре:

давление в тормозном резервуаре должно быть не менее 0,6 кгс/см2;

давление в канале дополнительной разрядки должно быть не менее 3,0 кгс/см2;

в рабочей камере установившееся давление не должно снижаться.

Время от начала повышения давления в магистральном резервуаре до достижения в тормозном резервуаре давления 0,4 кгс/см2 должно быть не более 70 с.

 Проверка полного служебного торможения и отпуска магистральной части производится на режиме "равнинный" при зарядном давлении (5,4+0,1) кгс/см2.

Для проверки отпуска магистральной части на горном режиме следует ее режимный переключатель перевести в положение "горный", проверку производить при зарядном давлении (6,0+0,1) кгс/см2.

После зарядки рабочей и золотниковой камер, магистрального и запасного резервуаров до зарядного давления следует снизить давление в магистральном резервуаре на 1,0 - 1,2 кгс/см2 темпом служебного торможения, дать выдержку 15 с и повысить давление в магистральном резервуаре до (5,4+0,1) кгс/см2.

В течение 60 с после повышения давления в магистральном резервуаре в тормозном резервуаре должно произойти снижение давления до величины не ниже 0,6 кгс/см2.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему стенда с обозначениями.

3.На каких режимах проводится проверка магистральной части

Вывод.

Лабораторная работа №19

Тема работы: Испытания главной части воздухораспределителя усл.№483М

Цель работы: Порядок испытания главной части ВР усл.№483М

Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.

Теоретические сведения: 

Пневматическая схема стенда унифицированной конструкции для испытания главных частей воздухораспределителей грузового типа.
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1,8,10,13,15,22,26,29,32,33 – разобщительные краны или устройства, заменяющие их; 2,3,9,18,19,20 – манометры; 4 – тормозной резервуар; 5 – запасный резервуар; 6 – редуктор; 7,25 – водоспускные краны; 11 – привалочный фланец для главной части воздухораспределителя; 12 – канал дополнительной разрядки; 14 – кран машиниста (блок управления); 16,17,23,30,34 – дроссели; 21 – фильтр для очистки воздуха; 24 – магистральный резервуар; 27 – рабочая камера; 28 – золотниковая камера; 31 - привалочный фланец для магистральной части воздухораспределителя.

  Основные элементы стенда

- магистральный (далее – МР) и запасный (далее – ЗР) резервуары объемом соответственно 55 и 4 литра; 

- рабочую (далее – РК) и золотниковую (далее – ЗК) камеры объемом с учетом объема подводящих труб соответственно 6,0 и 4,5 литра; 

- тормозной резервуар (далее – ТР) объемом 12 литров с учетом объема подводящих труб; 

- кран машиниста или заменяющий его блок управления.                                    
- разобщительные краны или устройства, заменяющие их; 

- водоспускные краны на ТР и МР; 

- фильтр для очистки воздуха на входе в стенд.

 Порядок испытания


Проверка зарядки главной части производится на режиме «равнинный» при зарядном давлении (0,54+0,01) МПа [(5,4+0,1) кгс/см2] . 

Переключатель режимов торможения должен быть установлен в положение «порожний», краны 13, 15 и 32 должны быть открыты, остальные - закрыты. 

После достижения в МР зарядного давления производится зарядка сжатым воздухом главной и магистральной частей (открыть кран 26), при этом необходимо проверить: 

- время зарядки сжатым воздухом ЗР от 0 до 0,52 МПа (от 0 до 5,2 кгс/см2), которое должно быть от 14 до 18 с; 

- время зарядки сжатым воздухом РК от 0 до 0,05 МПа (от 0 до 0,5 кгс/см2), которое должно быть от 25 до 55 с в случае применения при испытании магистральной части 483М, от 15 до 40 с – в случае применения при испытании магистральной части 483А. 

 Проверка мягкости действия главной части производится на режиме «равнинный» при зарядном давлении (0,60+0,01) МПа [(6,0+0,1) кгс/см2] . 

Переключатель режимов торможения должен быть установлен в положение «порожний», краны 13, 15, 26 и 32 должны быть открыты, остальные - закрыты. 

После зарядки сжатым воздухом РК, ЗК, МР и ЗР до зарядного давления следует отсоединить МР от прямой зарядки (закрыть кран 15), перекрыть краном 32 КДР и снизить в МР давление сжатого воздуха темпом мягкости (открыть кран 10 с дросселем 17). При снижении давления сжатого воздуха в МР до 0,54 МПа (5,4 кгс/см2) главная и магистральная части не должны приходить в действие, т.е. сжатый воздух не должен поступать в ТР, а давление сжатого воздуха в КДР не должно превышать 0,01 МПа (0,1 кгс/см2), давление сжатого воздуха в ЗР не должно понижаться более чем на 0,02 МПа (0,2 кгс/см2). 

 Проверка ступени торможения и плотности главной части при ступени торможения производится на режиме «равнинный» при зарядном давлении (0,54+0,01) МПа [(5,4+0,1) кгс/см2]. 

Переключатель режимов торможения должен быть установлен в положение «порожний», краны 1, 13, 15, 26 и 32 должны быть открыты, остальные – закрыты. 

Для проверки следует снизить давление сжатого воздуха в МР темпом служебного торможения на 0,05 – 0,06 МПа (0,5 − 0,6 кгс/см2). Через 60 с  после снижения давления сжатого воздуха в МР следует отсоединить ЗР от прямой зарядки (закрыть кран 1). При этом: 

- в течение 20 с после отключения ЗР допускается понижение давления сжатого воздуха в нем не более чем на 0,01 МПа (0,1 кгс/см2); 

- в течение 120 с после снижения давления сжатого воздуха в МР: 

1) в КДР давление сжатого воздуха должно быть не менее 0,3 МПа (3,0 кгс/см2); 

2) в РК установившееся давление сжатого воздуха не должно снижаться; 

3) давление сжатого воздуха в ТР должно быть не менее 0,06 МПа (0,6 кгс/см2). 
         Проверка давления сжатого воздуха в ТР в зависимости от режима торможения производится на режиме «равнинный» при зарядном давлении (0,54+0,01) МПа [(5,4+0,1) кгс/см2]. 

Краны стенда 1, 13, 15, 26 и 32 должны быть открыты, остальные – закрыты. 

После зарядки сжатым воздухом РК, ЗК и МР до зарядного давления поочередно (в любой последовательности) на каждом режиме торможения («порожний», «средний», «груженый») следует снизить давление сжатого воздуха в МР до (0,35+0,01) МПа [(3,5+0,1) кгс/см2] темпом служебного торможения с обязательным последующим полным отпуском после измерения давления в ТЦ на каждом режиме торможения. 

Давление сжатого воздуха в ТЦ должно установиться: 

- на режиме торможения «порожний» ─ от 0,14 до 0,18 МПа (от 1,4 до 1,8 кгс/см2); 

- на режиме торможения «средний» ─ от 0,30 до 0,34 МПа (от 3,0 до 3,4 кгс/см2); 

- на режиме торможения «груженый» ─ от 0,40 до 0,45 МПа (от 4,0 до 4,5 кгс/см2). 

При несоответствии давления сжатого воздуха в ТР приведенным величинам у главной части необходимо отрегулировать пружины режимного узла, после чего она должна быть испытана вновь на всех режимах торможения. 

При проверке на режиме торможения «груженый» необходимо проконтролировать время от начала понижения давления сжатого воздуха в МР до достижения давления сжатого воздуха в ТР 0,35 МПа (3,5 кгс/см2), которое должно быть от 7 до 15 с, и время отпуска: время от начала повышения давления сжатого воздуха в МР до достижения давления сжатого воздуха в ТР 0,04 МПа (0,4 кгс/см2), которое должно быть не более 60 с. 

 Для проверки действия выпускного клапана главной части толкатель выпускного клапана, при зарядном давлении сжатого воздуха в РК (0,54+0,01) МПа [(5,4+0,1) кгс/см2], следует отжать до отказа. Время понижения давления сжатого воздуха в РК с 0,50 до 0,05 МПа (с 5,0 до 0,5 кгс/см2) должно быть не более 5 с.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему стенда с обозначениями.

3.Какое давление ТЦ устанавливаемое на режимах работы

Вывод.
Лабораторная работа №20

Тема работы: Испытание электровоздухораспределителя усл. №305.

Цель работы: изучить порядок испытания электровоздухораспределителя усл. №305.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.

Теоретические сведения: 

схема стенда испытания ЭВР усл. №305.
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1 – запасный резервуар; 2 – манометр; 3 – разобщительный кран; 4 – фильтр; 5 – блок крана машиниста или заменяющее устройство; 6, 7, 8, 9, 12, 19 – дроссельные отверстия диаметром соответственно 0,8; 5; 8; 0,9; 1 и 2 мм; 10 – водоспускной кран; 11 – магистральный резервуар; 13, 14 – привалочные фланцы соответственно для воздухораспределителя и электровоздухораспределителя; 15 – рабочая камера; 16 – тормозной резервуар; 17 – реостат; 18 – блок электропитания.

 Методика испытания ЭВР усл. №305.
1. Проверить плотность соединений и манжеты хвостовика питательного клапана. Проверка производится при зарядном давлении в магистральном резервуаре. При проверке плотности манжеты обмыливанием атмосферных отверстий корпуса пневматического реле допускается образование пузырей, удерживающихся не менее 5 с. Допускается проверять плотность соединений манжеты и отпускного клапана пневматического реле по падению давления в рабочей камере. Для этого электровоздухораспределитель включить на торможение и через 5-7 с отключить от запасного резервуара. Снижение давления за 1 мин допускается не более чем на 0,02 МПа (0,2 кгс/см2). 

2. Проверить чувствительность электровоздухораспределителя на торможение. Произвести малые ступени торможения. Первая ступень должна соответствовать давлению в тормозном цилиндре (тормозном резервуаре) не более 0,5 кгс/см2, при последующих ступенях давление в тормозном цилиндре должно увеличиваться не более чем на 0,03 МПа (0,3 кгс/см2). Проверка производится при напряжении на электромагнитных вентилях 50 В.

3. Проверить чувствительность электровоздухораспределителя на питание тормозного цилиндра (резервуара) и плотность клапанов тормозного и отпускного вентилей. Произвести ступень торможения до давления в тормозном цилиндре (резервуаре) (0,25+0,05) МПа [(2,5+0,5) кгс/см2], при этом в течение 1 мин изменение давления в рабочей камере допускается не более ±0,02 МПа (±0,2 кгс/см2). Создать утечку из тормозного цилиндра (резервуара) через отверстие диаметром 1 мм, при этом электровоздухораспределитель должен поддерживать давление в тормозном цилиндре (резервуаре) с колебаниями не более ±0,02 МПа (±0,2 кгс/см2) в течение 1 мин. Проверка производится при напряжении на электромагнитных вентилях 50 В. 

4. Проверить чувствительность электровоздухораспределителя на отпуск. При давлении в тормозном цилиндре (резервуаре) (0,25+0,05) МПа [(2,5+0,5) кгс/см2] производится отпуск тормоза малыми ступенями. Первая ступень должна соответствовать снижению давления в тормозном цилиндре (резервуаре) не более 0,05 МПа (0,5 кгс/см2), последующие ступени – не более 0,03 МПа (0,3 кгс/см2). Проверка производится при напряжении на электромагнитных вентилях 50 В. 

5. При зарядном давлении в магистральном резервуаре проверить время наполнения тормозного цилиндра до давления 0,3 МПа (3 кгс/см2), которое должно быть (3±0,5) с. Время отпуска при снижении давления с 0,3 до 0,04 МПа (с 3,0 до 0,4 кгс/см2) в тормозном цилиндре, с 0,3 до 0,05 МПа  (с 3,0 до 0,5 кгс/см2) в тормозном резервуаре, должно быть (4,5±1) с. Проверка производится при напряжении на электромагнитных вентилях 50 В. 

6. Проверить срабатывание клапанов электромагнитных вентилей. При подаче на обмотки напряжения 30 В клапан тормозного вентиля должен открыться, клапан отпускного вентиля - закрыться, при этом давление в рабочей камере и тормозном цилиндре (резервуаре) должно повыситься. После уменьшения напряжения до 10 В клапан тормозного вентиля должен закрыться, а клапан отпускного вентиля - открыться, при этом давление в рабочей камере и тормозном цилиндре должно снизиться до нуля. 

7. Проверить действие переключательного клапана на специальном приспособлении или на стенде, контролируя: - переключение клапана при переходе с электрического управления тормозом на пневматическое и обратно; - плотность соединения крышек с корпусом при электрическом и пневматическом управлении, образование мыльных пузырей в соединении не допускается; - плотность переключательного клапана в обоих его положениях, для чего при подаче сжатого воздуха в канал к воздухораспределителю обмылить выходное отверстие канала к электровоздухораспределителю и наоборот, при подаче сжатого воздуха в канал к электровоздухораспределителю обмылить выходное отверстие канала к воздухораспределителю. Допускается образование воздушного пузыря, удерживающегося не менее 5 с. Разрешается проверять плотность крышек и клапана в обоих положениях по падению давления в корпусе после зарядки его до давления 0,35 МПа (3,5 кгс/см2), снижение давления допускается не более чем на 0,02 МПа (0,2 кгс/см2) за 1 мин.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему стенда с обозначениями.

3.Что проверяется у ЭВР 305 во время испытания

Вывод.
Лабораторная работа № 21: Испытание авторежимов усл. № 265А
Цель работы: изучить порядок испытания авторежимов усл. № 265А 
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.
Теоретические сведения: 
                      схема стенда испытания авторежимов усл. № 265А.
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1 – привалочный фланец с прижимом для крепления авторежима; 2 – дроссель

Ø  3 мм; 3 – кран трехходовой или заменяющее его устройство; 4 – контрольно – измерительный прибор (манометр); 5 – резервуар зарядного давления; 6,12 – водоспускной кран; 7,10 – разобщительный кран; 8 –  манометр зарядного давления; 9 – фильтр; 11 – дроссель  Ø  1 мм; 13 – тормозной резервуар; 14 – механизм изменения положения упора.
Стенд должен иметь:

- тормозной резервуар ТР объемом 12 литров (с учетом объема подводящих труб);

- резервуар зарядного давления РЗД объемом не менее 20 литров (с учетом объема подводящих труб);

- приспособление для создания в РЗД давления сжатого воздуха (3,0±0,1) и (4,2±0,1) кгс/см2 (зарядного давления);

- дроссель ДР1 с отверстием 3 мм для создания темпа торможения и отпуска;

- дроссель ДР2 с отверстием 1мм для создания искусственной утечки сжатого воздуха из ТР;

- контрольно-измерительные приборы для контроля времени (секундомер) и величины давления (манометры с пределом измерения 6 кгс/см2 класса точности не ниже 1,0 или с пределом измерения 10 кгс/см2 класса точности не ниже 0,6);

- водоспускные краны на резервуарах ТР и РЗД;

- фильтр для очистки воздуха на входе в стенд;

- привалочный фланец и прижим для надежного крепления авторежима в вертикальном положении во время его испытания и обеспечивающий размер от оси верхних отверстий привалочного фланца авторежима до опоры механизма изменения режима загрузки (295±1)мм;

механизм поднятия упора авторежима - механизм изменения режима загрузки.

Проверка плотности стенда производится в следующем порядке:

- стенд подключить к воздушной напорной магистрали с давлением не ниже 5,5 кгс/см2;

- на привалочный фланец стенда для крепления авторежима установить специальный фланец, соединяющий между собой ТР и РЗД;

- включением крана 10 зарядить стенд до (4,2±0,1) кгс/см2;

- после двухминутной выдержки перекрытием крана 7 отключить стенд от напорной магистрали и проверить плотность - снижение давления в течение 5 минут в ТР и РЗД допускается не более чем на 0,1 кгс/см2.

Перед испытанием у авторежима следует проконтролировать размер «в» (выход кольцевой проточки вилки из корпуса авторежима), который должен быть не менее 2 мм.

 Зазор между упором авторежима и опорой механизма изменения режима загрузи! (размер «а») должен быть равен (1±0,5) мм.

 Создать давление в РЗД равное (3,0+0,1) кгс/см2, после чего открыть кран 3. При этом:

- давление сжатого воздуха в ТР должно установиться равным (1,35± 0,1) кгс/см2;

- время, за которое устанавливается давление в ТР, должно быть не более 7 секунд;

- установившееся давление в ТР не должно в течение 1 мин изменяться более чем на ±0,1 кгс/см2.

 Открыть кран 12 (создать искусственную утечку сжатого воздуха из ТР через дроссельное отверстие диаметром 1 мм). При этом понижение давления в ТР в течение 1 минуты не должно быть более чем на 0,3 кгс/см2.

 Кран 12 закрыть. Затем закрыть кран 3, тем самым соединить авторежим через ДР1 с атмосферой (отпуск). При этом время понижения давления в ТР до 0,4 кгс/см2 с момента закрытия крана 3 должно быть не более 17 секунд.

 Создать в РЗД давление воздуха равное (4,2±0,1) кгс/см2, затем открыть кран 3. При этом давление сжатого воздуха в ТР должно установиться равным (1,8+0,1;-0,15) кгс/см2. Установившееся давление в течение 5 минут не должно измениться более чем на ±0,1 кгс/см2.

Закрыть кран 3 и создать давление в РЗД равное (3,0±0,1) кгс/см2.

Поднять упор авторежима - переместить вверх опору механизма изме​нения режима загрузки на (14-1) мм. После чего дать выдержку времени не менее 35 секунд и открыть кран 3. При этом давление воздуха в ТР должно установиться равным (2,1+0,2) кгс/см2.

 Закрыть кран 3. Давление воздуха в РЗД должно быть (3,0±0,1) кгс/см2.

Поднять упор авторежима - переместить вверх опору механизма изменения режима загрузки на (27+1) мм, после чего дать выдержку времени не менее 45 секунд и открыть кран 3. При этом давление в ТР должно установиться равное с давлением в РЗД.

 Закрыть кран 3 и создать давление воздуха в РЗД равное (4,2+0,1) кгс/см2, после чего открыть кран 3. При этом давление в ТР должно установиться равным давлению в РЗД.

 Закрыть кран 3 и после падения давления в ТР до нуля освободить упор авторежима от действия механизма изменения режима загрузки.

При этом упор должен занять свое исходное положение (размер «в» в соответствии с пунктом 17.2.1 настоящей Инструкции) у авторежима 265А-1 за время от 18 до 45 секунд, у авторежима 265 А - от 13 до 25 секунд.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему стенда с обозначениями.

3.Какие параметры проверяют перед испытанием
Вывод.
Лабораторная работа № 22: Испытание и регулировка авторегуляторов усл. №574Б и №675

Цель работы: изучить порядок испытания авторегуляторов усл. №574Б и №675
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.
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Теоретические сведения: 

Поступившие в ремонт регуляторы тормозных рычажных передач (далее - регуляторы) должны быть снаружи очищены от грязи и ржавчины.

 После наружной очистки каждый регулятор необходимо разобрать на специальном приспособлении, все детали и узлы протереть -очистить от старой смазки и грязи.

Допускается промывка деталей регулятора в керосине с последующей обязательной просушкой их сжатым воздухом.

 Ремонт и испытание регуляторов производится в соответствии с руководствами на их ремонт.

При этом:

у деталей регулятора не допускаются трещины, изломы, отколы, срыв и деформация резьбы;

отколы буртика у защитной трубы и упорной втулки допускается ремонтировать заваркой;

износ конусных поверхностей головки, стакана, гайки, регулирующей гайки, тягового стержня, крышек стакана более 0,6 мм на сторону, не допускается;

наличие на рабочих конусных поверхностях деталей выработок в виде канавки глубиной более 0,6 мм не допускается;

у подшипников не допускается наличие трещин на наружных кольцах и сепараторах, а также ржавчины, задиров и выкрашивания металла на беговых дорожках внутренних и наружных колец;

изгиб винта на длине с диаметром 30 мм (часть винта с трапецеидальной резьбой вместе с гладкой частью) более 4 мм не допускается;

износ и деформация трапецеидальной резьбы у гаек и винта не допускается - регулирующая гайка должна свободно вращаться на винте под действием собственного веса, люфт гайки вдоль оси винта более 2 мм не допускается;

у всех пружин должны быть проконтролированы их силовые параметры, допускается в исключительном случае производить контроль пружин по их просадке в свободном состоянии;

в процессе сборки резьбовые поверхности, подшипники и поверхности трения должны быть смазаны смазкой ЦИАТИМ-201.

Каждый отремонтированный регулятор должен быть испытан на испытательном стенде.

 Испытательный стенд должен имитировать работу регулятора на вагоне и обеспечивать проверку регулятора на:

стабильность его работы при имитации нормальных зазоров между колесами и колодками и полного служебного торможения;

возможность стягивания и роспуска его вручную при имитации отпущенного тормоза;

работу на автоматическое стягивание при имитации увеличенных зазоров между колесами и колодками и ступени торможения.

 При проверке на стабильность работы при имитации нормальных зазоров между колесами и колодками и полного служебного торможения регулятор должен работать как жесткая тяга.

 При проверке на стягивание и роспуск вручную при вращении корпуса на один-два оборота против часовой стрелки (по часовой стрелке) регулятор должен увеличивать (уменьшать) размер «а» (расстояние от торца муфты защитной трубы до присоединительной резьбы на винте), на 30-60 мм.

 При проверке на автоматическое стягивание при имитации увеличенных зазоров между колесами и колодками и ступени торможения, после каждой ступени торможения с последующим отпуском размер «а» должен сокращаться:

у регуляторов 574Б на величину от 5 до 11 мм;

у регуляторов РТРП-675 и РТРП-675М на величину от 7 до 20 мм.

 При проверках, проводимых в соответствии с требованиями пунктов Инструкции, регулирующий винт регулятора должен быть вывернут до размера «а» от 300 до 350 мм.

 На автоматическом стенде для испытания, кроме проверок, перечисленных в пунктах 15.4.2 — 15.4.4 Инструкции, регулятор должен быть подвергнут проверке на прочность и автоматическое стягивание на длине винта не менее 500 мм - для регуляторов 574Б, не менее 600 мм -для регуляторов РТРП-675 и РТРП-675М.

Для проверки на прочность регулирующий винт регулятора должен быть вывернут до размера «а» от 300 до 350 мм, к регулятору должно прикладываться растягивающее усилие (8±0,1) тс и после двухминутной выдержки сниматься. При этом регулятор должен выдерживать нагрузку и работать как жесткая тяга.

Для проверки на автоматическое стягивание винт регулятора необходимо вывернуть на величину не менее 500 мм — для регуляторов 574Б, не менее 600 мм - для регуляторов РТРП-675 и РТРП-675М и произвести серию ступеней торможения с последующим отпуском до полного стягивания винта. При этом величина сокращения размера «а» после каждой ступени торможения с последующим отпуском должна находиться в пределах, приведенных в пункте 15.4.4 Инструкции.

 Проведение испытаний на стенде с регистрацией параметров при выключенных регистрирующих устройствах запрещается.

 Результаты испытания регулятора должны быть отражены в книге формы ВУ-47.

При испытании на стенде с регистрацией параметров результаты испытания должны быть сохранены в памяти ПЭВМ, а в книге формы ВУ-47 необходимо записывать дату испытания, тип и номер принятого регулятора с росписью исполнителя ремонта и мастера или бригадира.

 На отремонтированном и принятом регуляторе должна стоять бирка. Бирка должна устанавливаться под головку стопорного болта на корпусе регулятора. На бирке должны быть нанесены клеймо АКП и дата ремонта (число> месяц и две последние цифры года).
Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему стенда с обозначениями.

3.Какие параметры проверяют перед испытанием
Вывод.
Лабораторная работа № 23: Испытание тормоза грузовых вагонов.
Цель работы: изучить порядок испытания тормоза грузовых вагонов.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, схемы.
Теоретические сведения: 

Действие тормоза вагона при торможении должно оцениваться по давлению воздуха в тормозном цилиндре вагона, по выходу штока тормозного цилиндра и плотному прижатию всех тормозных колодок к колесам.

 Действие тормоза вагона при полном отпуске должно оцениваться по отсутствию давления в тормозном цилиндре, по возвращению штока тормозного цилиндра в исходное положение и отходу всех колодок от колес.

 Допускается при текущем отцепочном ремонте испытывать одновременно тормоз у группы вагонов, состоящей не более чем из 6 вагонов, подключенных к одной испытательной установке, с обязательной постановкой манометров на тормозной цилиндр каждого вагона.
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1, 7 — соединительные рукава; 2, 4 — разобщительные краны или заменяющие их устройства; 3 — кран машиниста (блок управления); 5, 6 – манометры; 8 – кран с дроссельным отверстием   Ø2 мм или заменяющее   его   устройство; 9 - магистральный резервуар;   10-водоспускной кран

Установка должна иметь:

кран машиниста или заменяющий его блок управления;

магистральный резервуар объемом 55 л;

контрольно-измерительные приборы для контроля времени (секундомер) и величины давления (для измерения давления в тормозном цилиндре - манометр с пределом измерения 6 кгс/см2 класса точности не ниже 1,0 или манометр с пределом измерения 10 кгс/см2 класса точности не ниже 0,6; для измерения давления в тормозной магистрали - манометр с пределом измерения 10 кгс/см2 класса точности не ниже 0,6);

разобщительные краны или устройства, заменяющие их;

соединительные рукава для подключения установки к источнику сжатого воздуха и к испытываемому вагону.

 Магистральный резервуар должен иметь кран с дроссельным отверстием диаметром 2 мм для проверки крана машиниста (блока управления) и водоспускной кран.

 Кран машиниста или заменяющий его блок управления должен обеспечивать:

величины давления в магистральном резервуаре: (5,4±0,1), (4,5±0,1) и (3,5±0,1) кгс/см2;

автоматическое поддержание установившегося давления в магистральном резервуаре;

темп служебного торможения - понижение давления в магистральном резервуаре с 5,0 до 4,0 кгс/см2 за время от 4 до 6 с;

темп отпуска - повышение давления в магистральном резервуаре с 4,0 до 5,0 кгс/см2 за время не более 5 с;

ступень торможения - снижение давления в магистральном резервуаре с (5,4±0,1) кгс/см2 на 0,5 - 0,6 кгс/см2.

 Проверка плотности установки и заданных темпов производится в следующей последовательности:

установку через рукав 1 подключить к воздушной напорной магистрали с давлением не ниже 6,0 кгс/см2;

кран машиниста (блок управления) установить на зарядное давление (5,4+0,1) кгс/см2;

открыть кран 2 и закрыть кран 4;

на рукав 7 установить заглушку с отверстием диаметром 5 мм;

обмылить заглушку и проверить плотность крана 4, при этом в отверстии заглушки допускается появление мыльного пузыря, удерживающегося не менее 10с;

снять с рукава 7 заглушку с отверстием и установить на него заглушку с выпускным клапаном (краном);

открыть кран 4;

зарядить воздушную систему установки до давления (5,4±0,1) кгс/см2, после двухминутной выдержки закрыть кран 4, и проверить плотность - в течение 5 мин снижение давления воздуха, наблюдаемое по манометру 5, допускается не более чем на 0,1 кгс/см2;

открыть кран 4;

краном машиниста (блоком управления) снизить давление до (3,5±0,1) кгс/см2 при этом проверить темп торможения - время снижения давления, наблюдаемого по манометру 5, с 5,0 до 4,0 кгс/см должно быть от 4 до 6 с;

кран машиниста (блок управления) перевести на зарядное давление-(5,4±0,1) кгс/см2 и проверить темп отпуска - повышение давления, наблюдаемое по манометру 5, с 4,0 до 5,0 кгс/см2 должно произойти не более чем за 5 с;

для проверки крана машиниста (блока управления) на автоматичность поддержания давления необходимо краном машиниста (блоком управления) установить зарядное давление в магистральном резервуаре, а затем создать утечку через отверстие диаметром 2 мм (открыть кран 8), при этом кран машиниста (блок управления) должен поддерживать установившееся давление в магистральном резервуаре с отклонением не более 0,15 кгс/см2;

закрыть кран 4, сбросить давление до нуля с помощью выпускного клапана (крана) в заглушке и затем снять ее с рукава 7.

Подготовка к испытанию тормоза грузовых вагонов

  Для проведения испытания на тормозном цилиндре вагона должен быть установлен манометр.

Тормозную магистраль вагона через один из соединительных рукавов следует подсоединить к установке, на головку противоположного соединительного рукава вагона необходимо установить заглушку, при этом оставляя открытым концевой кран. Воздухораспределитель вагона должен быть включен. При проверке группы вагонов заглушку следует устанавливать на соединительном рукаве концевого вагона.
Проверка плотности пневматической тормозной системы вагона

 Для проверки плотности тормозной системы вагона необходимо открыть кран 4 и зарядить тормозную систему вагона сжатым воздухом до давления (5,4±0,1) кгс/см2.

Контроль зарядки тормозной системы вагона производится по времени зарядки, которое должно быть не менее 6 минут.

После зарядки следует перекрыть кран 4 и проверить плотность пневматической тормозной системы вагона - падение давления, контролируемого по манометру 5, не должно превышать 0,1 кгс/см2 в течение 5 мин.

Проверка действия тормоза грузовых вагонов
У вагонов (далее - тормоз) следует включить воздухораспределитель на равнинный режим.
На вагонах, не оборудованных авторежимом, режимный валик воздухораспределителя необходимо установить на порожний режим.

На вагонах, оборудованных авторежимом, следует закрепить режимный валик воздухораспределителя при композиционных колодках на среднем режиме, при чугунных - на груженом, на вагоне-хоппере для перевозки цемента с композиционными колодками режимный валик воздухораспределителя должен быть установлен на груженый режим.

Следует зарядить тормозную систему вагона до давления (5,4+0,1) кгс/см2, после чего снизить давление в магистрали вагона на 0,5 - 0,6 кгс/см2, при этом тормоз должен прийти в действие и не отпускать в течение 5 мин. Затем повысить давление в тормозной магистрали вагона до зарядного - тормоз должен полностью отпустить за время не более 70 с.

После зарядки тормозной системы вагона следует снизить давление в магистрали вагона до (3,5+0,1) кгс/см2 (производится полное служебное торможение). При этом:

тормоз должен прийти в действие;

установившееся давление в тормозном цилиндре должно соответствовать величинам, приведенным в таблице 16;

падение установившегося в тормозном цилиндре давления после того, как тормоз пришел в действие, не должно превышать при деповском и капитальном ремонтах 0,1 кгс/см2 за 3 мин, а при текущем отцепочном ремонте - за 2 мин.

Затем необходимо повысить давление в магистрали вагона до (4,5±0,1) кгс/см, при этом должен произойти полный отпуск тормоза.

Таблица. Давление в тормозном цилиндре при полном служебном

торможении на порожнем вагоне

	Наличие авторежима
	Режим работы воздухораспределителя
	Давление в тормозном цилиндре, кгс/см2

	Без авторежима
	Порожний
	1,4-1,8

	С авторежимом

(для вагонов с тарой до 27 т)
	Средний
	1,2-1,6

	
	Груженый
	1,4-2,0

	С авторежимом (для вагонов с тарой от 27 т до 32 т)

	Средний
	1,5-1,7

	С авторежимом (для вагонов с тарой от 32 т до 36 т)

	
	1,8-2,0

	С авторежимом (для вагонов с тарой от 36 т до 45 т)

	
	2,1-2,3


После зарядки тормозной системы вагона до (5,4±0,1) кгс/см2 воздухораспределитель следует переключить на горный режим.

На вагонах, не оборудованных авторежимом, режимный валик воздухораспределителя необходимо переключить при композиционных колодках на средний режим, при чугунных - на груженый режим. У дизельного вагона 5-вагонной рефрижераторной секции, вне зависимости от типа колодок, режимный валик воздухораспределителя необходимо закрепить на среднем режиме.

У вагонов, оборудованных авторежимом, под упор вилки авторежима необходимо подложить металлическую прокладку толщиной (32-1) мм.

После чего следует снизить давление в тормозной магистрали с (5,4±0,1) до (3,5±0,1) кгс/см2 (производится полное служебное торможение).

При этом:

тормоз должен прийти в действие;

установившееся давление в тормозном цилиндре вагона должно соответствовать величинам, приведенным в таблице 17;

выход штока тормозного цилиндра должен находиться в пределах, приведенных в таблице 1.

Затем следует повысить давление в тормозной магистрали вагона до (5,4±0,1) кгс/см2, при этом должен произойти полный отпуск тормоза.

По окончании испытания необходимо переключить воздухо​распределитель на равнинный режим.

На вагонах, не оборудованных авторежимом, режимный валик воздухораспределителя необходимо переключить на порожний режим.

У вагонов, оборудованных авторежимом, необходимо извлечь прокладку, поставленную под упор вилки авторежима.

Проверка действия тормоза при текущем отцепочном ремонте на порожнем вагоне производится в соответствии с пунктом 25.5.1 настоящей Инструкции.

Для проверки действия тормоза при текущем отцепочном ремонте на груженом вагоне необходимо:

включить воздухораспределитель на равнинный режим;

проверить положение режимного валика воздухораспределителя, который должен быть установлен в полном соответствии с требованиями Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог;

зарядить тормозную систему вагона до давления (5,4±0,1) кгс/см2, после чего снизить давление в магистрали вагона на 0,5-0,6 кгс/см2, при этом тормоз должен прийти в действие и не отпускать в течение 5 мин;

повысить давление в тормозной магистрали вагона до зарядного -тормоз должен полностью отпустить за время не более 70 с;

после зарядки тормозной системы вагона снизить давление в магистрали вагона до (3,5±0,1) кгс/см2 (производится полное служебное торможение). При этом тормоз должен прийти в действие, выход штока тормозного цилиндра должен находиться в пределах, приведенных в таблице 1, падение установившегося в тормозном цилиндре давления после того, как тормоз пришел в действие, не должно превышать 0,1 кгс/см2 за 2 мин, у вагонов,   не   оборудованных   авторежимом,   установившееся   давление в тормозном цилиндре в зависимости от режима работы воздухораспределителя должно соответствовать величинам, приведенным в таблицах 16 или 17, у вагонов, оборудованных авторежимом, при полной их загрузке установившееся давление в тормозном цилиндре должно соответствовать величинам, приведенным в таблице. У вагонов, оборудованных авторежимом, при неполной их загрузке действие тормоза при торможении должно оцениваться по выходу штока тормозного цилиндра и плотному прижатию всех тормозных колодок к колесам; повысить давление в магистрали вагона до (4,5±0,1) кгс/см2, при этом должен произойти полный отпуск тормоза.

Порядок выполнения

1.Ознакомится с теоретическими сведениями.

2.Начертить схему установки с обозначениями.

3.Какие параметры давление в тормозном цилиндре при полном служебном

торможении на порожнем вагоне

Вывод.
                 Лабораторная работа №24
Тема работы: Расчет обеспеченности грузового поезда тормозами.

Цель работы: изучить порядок заполнения справки формы ВУ-45.
Используемое оборудование и инструмент: мультимедийный проектор, справка формы ВУ-45.

Порядок выполнения: 

1. Произвести расчет обеспеченности грузового поезда тормозами согласно выданных данных. 

Пример расчёта тормозов грузового гружёного поезда для обеспечения поезда тормозами (ВУ-45) следующего в пределах 2-х и более дорог:

Вес поезда Р=4500т. 240 осей. Кк-100%.

1.Определяем потребное нажатие автотормозов.

Па=(Р·Х):100, где Р – вес поезда(брутто), Х – наименьшее нажатие автотормозов на 100т веса состава поезда).

Х=33 – гружёные грузовые поезда;

Х=55 – порожние грузовые поезда;

Х=44 – порожние грузовые от 350 до 400 осей;

Х=33 – порожние грузовые от 400 до 520 осей включительно;

Х=60 – пассажирские поезда;

Х= 44 – грузопассажирские поезда. 

Па=(Р·33):100; Па= (4500·33):100=1485тонн.

2.Определяем наименьшее потребное кол-во ручных тормозных осей для удержания поезда на месте?

(согласно разделу 7 прил.2/инстр.277 и табл.6).

Пр.=(Р·0,6): 100, для поездов, следующих в пределах двух и более дорог, где Р – вес поезда, 0,6 – количество ручных осей, необходимых для закрепления 100 т. состава поезда на площадке и на уклоне до 0,080;

Пр=(Р·0,6):100; Пр= (4500·0,6):100=27 ручных тормозных оси. (если результат получается дробным числом, то округляется всегда в сторону увеличения).

3.Определяем фактическое нажатие автотормозов?

. Фактическое нажатие зависит от количества гружёных и порожних осей в составе и, следовательно, от постановки ВР№483 на грузовые режимы. (3,5 тонны - на П режиме, 7тонн - на Среднем режиме, 8,5 тонн - на Гружёном режиме). Фактическое нажатие должно равняться или быть больше потребного.

 Фа=7тонн·240 осей=1680 тонн, где 7тонн-это нажатие на 1 ось на вагоне и ВР-483 стоит на Среднем режиме. Фа-Па=1680-1485=195тонн лишних. В пути следования можно отключить 195тонн:28тонн=6,9 вагона, т.е. округляя в меньшую сторону можно отключить 6 вагонов и ехать с установленной скоростью.

Дополнительно в IV графе справки ф.ВУ-45 указываются данные:
1.К-100, К-75, К-50 – в составе поезда соответственно 100%, 75%, 50% вагонов, оборудованных композиционными колодками.

2.ЭПТ – в поезде включены электропневматические тормоза.

3.ЭПП – в составе поезда имеются один-два вагона с включёнными автотормозами без ЭПТ.

4.П – в грузовой поезд включены пассажирские вагоны или локомотивы.

5.В-10 – выполнено ПО с 10 минутной выдержкой автотормозов в заторможенном состоянии на Горном режиме.

6.РИЦ – в составе поезда имеются вагоны с включёнными автотормозами западноевропейского типа со ступенчатым отпуском.

7.ТЦПВ – указывается в мм выход штока ТЦ последнего вагона.

8.ВСТР – указывается номер вагона встречи осмотрщиков вагонов при ПО тормозов.

9.ДПВ – указывается в атм. давление в ТМ последнего вагона.

10.Указывается плотность ТМ поезда при IV пол. РКМ.

11.Указывется время отпуска тормоза последнего вагона (свыше 100 осей при ПО).

12. Номер вагона при отключении тормоза в пути следования.

13.делаются отметки о пробе тормозов на перегонах и промежуточных станциях в пути следования (на обороте справки ф.ВУ-45).

14.ФИО головного и хвостового осмотрщика и машиниста на лицевой стороне справки внизу.

2. Заполнить справка формы ВУ-45 на основании полученных расчетов

[image: image23]
 3. Заключение (вывод).

5 Информационное обеспечение 
           Перечень учебных изданий, Интернет-ресурсов, дополнительной литературы для подготовки.

Основные источники: 

1) Правила технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации. – Утверждены приказом Минтранса России от 21декабря 2010г. №286 с внесением изменений приказом Минтранса России от 4 июня 2012г. №162

2) Инструкция по техническому обслуживанию вагонов в эксплуатации

(инструкция осмотрщику вагонов.) Утверждена Советом по железнодорожному транспорту Государств-участников Содружества.Протокол от 21-21мая 2009г. №50.

3)Елистратов А.В. Автоматические тормоза вагонов: учеб.пособие..-М.:ФГБУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте»,2019.-232с.- Режим доступа: http://umczdt.ru /books /38/230289/-Загл.с экрана

4) Пашкевич М.Н. Изучение правил технической эксплуатации железных дорог и безопасности движения (Электронный ресурс(: учеб.пособие..-М.:ФГБУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте»,2017.-108с.- Режим доступа: http://umczdt.ru /books /40/39299/-Загл.с экрана

5) Ледащева Т.Ю. Электрические аппараты и цепи вагонов: учеб. пособие. — М.: ФГБОУ «Учебно-методический центр по образованию на желез-нодорожном транспорте», 2016. — 144 с.
6) Быков Б.В., Куликова В.Ф. Конструкция механической части 

вагонов : учеб. Пособие.-М.:ФГБОУ « Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте»,2016.-247с.

7) Кобаская И.А. Технология ремонта подвижного состава: учеб. пособие. — М.:ФГБОУ «Учебно-методический центр по образованию на желез​нодорожном транспорте», 2016. — 288 с.
Интернет-ресурсы:

1)Воронова Н.И.,Разинкин Н.Е., Дубинский В.А. Техническая эксплуатация пассажирских вагонов: учебник..-М.:ФГБУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте»,2016.-211с.- Режим доступа: http://umczdt.ru /books /38/18635/-Загл.с экрана
 2.) Кобаская И.А.  Разработка технологических процессов ремонта в условиях вагонного комплекса: учеб. пособие. — М.: ФГБУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте», 2018.—363с.Режим доступа: http://umczdt.ru/books/38/18711/— ЭБ «УМЦ ЖДТ»

3.) Н.Ю. Кошелева, Е.В. Княжеченко, И.Н. Моисеенко, А.С. Шишлова, Разработка технологических процессов ремонта в условиях вагонного комплекса: учебник. — М.: ФБГУ ДПО «Учебно-методический центр по образованию на железнодорожном транспорте», 2018. — 262 с. Режим доступа: http://umczdt.ru/books/38/225482/ -Загл.с экрана.
1-обратный клапан; 2, 12- направляющие; 3- выключающий клапан; 


4, 10 – пружины; 5- винтовой стержень; 6- фильтр; 7- контргайка; 8- фасонная гайка; 9- корпус; 11- включающий клапан; 13- седло обратного клапана.
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