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Схемы пневматического тормозного оборудования тепловозов 2ТЭ116. 
Пневматическая схема тепловозов 2ТЭ116. выпускавшихся в разные годы, предусматривает возможность вождения сдвоенных поездов с помощью синхронизации управления тормозами. Тепловозы 2ТЭ116 имеют автоматический, вспомогательный (неавтоматический) и ручной тормоз. Отличительной особенностью тепловозов 2ТЭ116 является наличие электрического (реостатного) тормоза на локомотивах, постройки начала 90-х годов прошлого века.
На тепловозах, выпускавшихся до 1976 года, установлен компрессор (К) КТ-7 с приводом от электродвигателя, работой которого совместно управляют регулятор давления (РГД) № 3РД и реле давления (РДК) типа АК-11Б. РДК отрегулировано на давление 5,0 – 5,5 кгс/см2 
Компрессор нагнетает сжатый воздух в четыре последовательно соединенных главных резервуара (ГР) объемом по 250 л каждый. Главные резервуары снабжены выпускными кранами для удаления конденсата. На нагнетательном трубопроводе между компрессором и ГР установлен маслоотделитель (МО) № Э-120, обратный клапан (КО1) № 3-155 и два предохранительных клапана (КП1, КП2) № Э-216, отрегулированные на давление 10,7 кгс/см2.
При давлении воздуха в главных резервуарах менее 7,5 кгс/см2 регулятор давления РГД сообщает трубопровод между РГД и РДК с атмосферой. При этом контакты РДК замыкаются, и происходит пуск двигателя компрессора. Одновременно с пуском электродвигателя получает питание катушка разгрузочного вентиля (ЭПВ1) типа ВВ-32, который начинает пропускать воздух давлением 5,5 кгс/см2 из воздухопровода управления к разгрузочным устройствам компрессора. Последние отжимают всасывающие клапаны компрессора, соединяя его напорную магистраль с атмосферой и обеспечивая тем самым пуск компрессора без противодавления. С выходом электродвигателя компрессора на номинальную частоту вращения катушка ЭПВ1 обесточивается, и разгрузочный вентиль вытекает в атмосферу сжатый воздух из полости разгрузочных устройств компрессора. Электродвигатель компрессора начинает работать под нагрузкой, а компрессор переходит в рабочий режим. При достижении давления в главных резервуарах 9,0 кгс/см2 регулятор давления РГД подает сжатый воздух к реле давления РДК, контакты которого размыкаются, разрывают цепь питания электродвигателя компрессора и компрессор останавливается.
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При зарядке тормозной сети воздух из ГР поступает в питательную магистраль (ПМ), откуда через устройство блокировки тормозов (БТ) № 367 подходит к поездному крану машиниста (КМ) № 395, который обеспечивает зарядку уравнительного резервуара (УР) объемом 20 л. и крану вспомогательного локомотивного тормоза (КВТ) № 254. По отводам ПМ сжатый воздух через разобщительный кран 3 и фильтр (Ф) № Э-114 подходит к электропневматическому клапану автостопа (ЭПК) № 150, а также через клапан максимального давления (КМД) № ЗМД к реле давления (РД) № 304. КМД понижает давление питательной магистрали с 9,0 кгс/см2 до 5,0 кгс/см2. Через КМ сжатый воздух поступает в тормозную магистраль (ТМ), из которой имеются отводы к скоростемеру (СЛ), через разобщительный кран 4 к ЭПК и через разобщительный кран 5 к воздухораспределителю (ВР) № 483. Через ВР из тормозной магистрали происходит зарядка запасного резервуара (ЗР) объемом 55 л. На отводе ТМ установлено также реле давления воздуха (РДВ) типа АК-11Б. При падении давления в ТМ ниже 2,7 – 3,2 кгс/см2 контакты РДВ размыкаются и обеспечивают перевод тягового генератора тепловоза в режим холостого хода. Таким образом, РДВ исключает приведение тепловоза в движение при давлении в ТМ менее 4,5 кгс/см2. Тормозная магистраль может сообщаться с питательной магистралью через обратный клапан КО2 № Э-175 и разобщительный кран 1 (кран холодного резерва), который открывается только в случае пересылки тепловоза в недействующем (холодном) состоянии. При движении тепловоза с составом или при следовании резервом разобщительный кран 1 закрыт. При торможении КВТ воздух из питательной магистрали через устройство блокировки тормозов БТ поступает в магистраль тормозных цилиндров (МТЦ) и далее в тормозные цилиндры (ТЦ) первой тележки. Из МТЦ сжатый воздух поступает также в управляющую камеру реле давления (повторителя) РД, которое срабатывает на торможение и наполняет ТЦ второй тележки из питательной магистрали через КМД. Отпуск тормоза производится постановкой ручки КВТ в поездное положение. При этом через КВТ выходит в атмосферу воздух из ТЦ первой тележки и из управляющей камеры реле давления РД, которое в свою очередь опорожняет в атмосферу ТЦ второй тележки. При снижении давления в ТМ поездным краном машиниста КМ воздухораспределитель ВР срабатывает на торможение и пропускает сжатый воздух из ЗР в импульсную магистраль ПМ, к которой подключен «ложный тормозной цилиндр», - резервуар-компенсатор РКР объемом 5 л. По импульсной магистрали воздух проходит в КВТ, который срабатывает как повторитель и сообщает питательную магистраль с ТЦ первой тележки и с управляющей камерой реле давления РД. Реле давления срабатывает на торможение и наполняет ТЦ второй тележки из ПМ через КМД. Для обеспечения отпуска тормозов необходимо установить ручку КМ в положение I или II. При этом давление в ТМ повышается и ВР, сработав на отпуск, выпускает воздух в атмосферу из импульсной магистрали, а кран вспомогательного тормоза КВТ - из ТЦ первой тележки и управляющей камеры РД. Реле давления, в свою очередь, выпускает воздух в атмосферу из ТЦ второй тележки. На каждой тележке тепловоза установлено по шесть тормозных цилиндров № 553 диаметром 8". Для вождения соединенных поездов тепловоз оборудован устройством пневматической синхронизации работы кранов машиниста. Это устройство включает в себя магистраль синхронизации (МСТ) с соединительным рукавом и трехходовой кран 6, соединенный штуцерами с КМ и УР. При управлении тормозами соединенного поезда по системе синхронизации на локомотиве в середине состава концевой рукав магистрали синхронизации соединяют с тормозной магистралью хвостового вагона и открывают концевые краны. Трехходовой кран 6 устанавливают в положение «Синхронизация включена», а ручку крана машиниста КМ переводят в IV положение и закрепляют специальной скобой для исключения перемещения ее в положения I, II и III. Таким образом, уравнительный резервуар УР сообщается через кран 6 с атмосферой, а полость над уравнительным поршнем крана машиниста КМ с тормозной магистралью хвостового вагона первого поезда. Следовательно, изменение давления воздуха в ТМ первого поезда вызывает перемещение уравнительного поршня КМ локомотива, находящегося в середине соединенного поезда, что, в свою очередь, приводит к торможению или к отпуску тормозов. Для следования тепловоза в холодном состоянии в одной кабине блокировка тормозов БТ должна быть включена, ручка крана машиниста КМ установлена в положение экстренного торможения, а крана вспомогательного локомотивного тормоза - в поездное положение. Во второй кабине устройство блокировки тормозов выключают, а ручки КМ и КВТ устанавливают в VI положение. Комбинированные краны на БТ в обеих кабинах устанавливают в положение двойной тяги, разобщительные краны 3 и 4 к ЭПК перекрывают. На каждой секции необходимо установить ВР на средний режим торможения, перекрыть разобщительный кран 3 между третьим и четвертым ГР и открыть кран холодного резерва 1. Скоростемеры и пневматические цепи вспомогательных аппаратов должны быть отключены от источников сжатого воздуха соответствующими разобщительными кранами, концевые краны питательной магистрали закрыты, а соединительные рукава ПМ сняты.
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Пневматическая схема тепловозов 2ТЭ116 последующих выпусков (до № 1540) подверглась существенной модернизации. Один из главных резервуаров объемом 250 л стал выполнять функции питательного резервуара (ПР). Он подключен к питательной магистрали через обратный клапан КО3 № Э-175. Питательный резервуар ПР обеспечивает наполнение ТЦ в случае саморасцепа секций тепловоза. На тепловозе установлена система осушки сжатого воздуха (СОВ), которая может быть отключена разобщительным краном 3. Объем запасного резервуара ЗР уменьшен до 20 л. Реле давления (РД1, РД2) установлены на каждой тележке. Сжатый воздух к обоим реле давления подводится из питательного резервуара через соответствующие редукторы давления (РЕД1, РЕД2) № 348, которые понижают давление ПМ до 5,0 кгс/см2. К трубопроводам тормозных цилиндров подключены сигнализаторы отпуска тормозов (датчики-реле давления) СОТ1, СОТ2 типа Д250Б. Их контакты в цепи сигнальных ламп замыкаются при давлении в ТЦ более 0,4 кгс/см2. Кран вспомогательного локомотивного тормоза КВТ включен по независимой схеме, для чего разобщительный кран 4 закрывают. Отпуск тормозов локомотива при заторможенном составе осуществляется кнопкой, расположенной на пульте машиниста. Нажатием этой кнопки подается питание на электропневматический вентиль ЭПВ2, который через дроссель (Др) вытекает воздух из рабочей камеры воздухораспределителя в тормозную магистраль. Для получения ступенчатого отпуска тормозов локомотива при заторможенном составе ВР должен быть включен на горный режим отпуска. При торможении КВТ воздух из ПМ проходит в магистраль вспомогательного тормоза (МВТ) и далее через переключательный клапан № 3ПК поступает в управляющие камеры реле давления РД1 и РД2, которые, сработав на торможение, наполняют из питательного резервуара ТЦ обеих тележек. При снижении давления в ТМ поездным краном машиниста КМ воздухораспределитель ВР срабатывает на торможение и через переключательный клапан № 3ПК сообщает ЗР с управляющими камерами реле давления РД1 и РД2, которые, в свою очередь наполняют из ПР тормозные цилиндры обеих тележек.
Торможение секций при их саморасцепе или при разъединении соединительных рукавов между секциями обеспечивается срабатыванием на торможение воздухораспределителя при падении давления в ТМ и дальнейшим наполнением ТЦ из питательного резервуара ПР, воздух из которого не может выйти в атмосферу, благодаря наличию обратного клапана КОЗ. Конструктивные изменения внесены также и в систему пневматической синхронизации работы кранов машиниста. Магистраль синхронизации объединена с питательной магистралью и снабжена двумя разобщительными кранами 5 и 6, а вместо трехходового крана используется стоп-кран 7. Таким образом, при управлении тормозами соединенного поезда по системе синхронизации на локомотиве в середине состава концевой рукав питательной магистрали соединяют с тормозной магистралью хвостового вагона и открывают концевые краны. Разобщительный кран 6 перекрывают, кран 5 открывают, а ручку крана ~ устанавливают в положение синхронизации. Включение КВТ по независимой схеме несколько изменило порядок подготовки тепловоза к следованию в холодном состоянии. Для этого необходимо в обеих кабинах установить ручки КМ в положение экстренного торможения, а ручки КВТ в крайнее тормозное (VI) положение, выключить устройство блокировки тормозов БТ, установить комбинированный кран этого устройства в положение двойной тяги и перекрыть разобщительные краны на ЭПК. На каждой секции установить ВР на средний режим торможения и равнинный режим отпуска, перекрыть разобщительный кран 2 и открыть кран холодного резерва 1. Скоростемеры и пневматические цепи вспомогательных аппаратов должны быть отключены от источников сжатого воздуха соответствующими разобщительными кранами, концевые краны питательной магистрали закрыты, а соединительные рукава ПМ сняты. После подготовки тепловоза к следованию в недействующем состоянии все ручки разобщительных кранов должны быть опломбированы. Пневматическая схема тепловозов 2ТЭ116 последующих выпусков с № 1540 дополнена блокировочным клапаном (БК), обеспечивающим самоторможение секций при саморасцепе. Установка блокировочного клапана обусловлена тем, что кран вспомогательного локомотивного тормоза на этих локомотивах включен по повторительной схеме.
ТО-2, ТО-3 тормозного оборудования 2ТЭ116.
Компрессор, тормозную  рычажную  передачу  и тормозные цилиндры, воздухопроводы тормозной системы, автотормозные приборы и электрооборудование тормозов  ремонтируются согласно требованиям Инструкции  по техническому обслуживанию, ремонту и испытаниям тормозного оборудования тягового подвижного состава.  Проверяется работа сигнализатора обрыва тормозной магистрали.  Регулируется выход штоков тормозных цилиндров согласно установленным нормам.  Тормозные колодки, валики, шайбы и шплинты тормозной рычажной передачи, изношенные более нормы, заменяются. Смазываются шарнирные соединения и трущиеся поверхности горизонтальных балансиров тормозной рычажной передачи. Проверяется состояние и крепление предохранительных устройств-неисправные  ремонтируются, ослабшие закрепляются.

ТР-2,ТР-1.Тормозное оборудование 2Тэ116.
Выполняются работы согласно требованиям п.4.6.10. настоящего Руководства. При  проведении ТР-1 вскрываются тормозные цилиндры для проведения их ревизий.

ТОРМОЗНАЯ СИСТЕМА  М62.
Тепловоз  оборудован  автоматическим  прямодействушщим  тормозом.  Управление тормозами тепловоза и всего поезда может производиться с любого пульта управления, для чего в каждой кабине машиниста установлены кран машиниста (усл. № 394) и кран вспомогательного тормоза (усл. № 254). Кроме того, на тепловозе в каждой кабине машиниста (на  задней  стенке)  имеется  ручной  тормоз,  действующий  на  два  колеса соответствующей тележки. 

Тормозные цилиндры укреплены на раме тележки с левой и правой стороны (по одному с каждой стороны). Выход штока тормозного цилиндра при новых бандажах и тормозных колодках обеспечивается в  пределах 75 мм, что достигается регулировкой рычажной передачи  тормоза (максимальный эксплуатационный  выходштока 100 мм). Конструкция тормозной рычажной передачи позволяет регулировать ее для работы на  колее  шириной 1520 и 1435 мм.  На  горизонтальном  прямом  участке  при  сухих рельсах  тормозной  путь  одиночно  следующего  тепловоза  при  торможении  краном вспомогательного тормоза не превышает 1000 м при начальной скорости 100 км/ч. Схема тормозной системы. Сжатый воздух в тормозную систему подается компрессором 
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КТ7 (рис. 155). Всасываемый  через  фильтры  воздух  первоначально  сжимается  в цилиндрах  низкого  давления,  затем,  пройдя  холодильник компрессора, подвергается дальнейшему  сжатию  в  цилиндрах  высокого  давления  и  нагнетается  в  главные резервуары  15  общим  объемом 1110 л.  Как  только  давление  воздуха  в  главных резервуарах  поднимается  до 9 кгс/см2 (0,88 МПа),  регулятор  давления (ЗРД)  10 приводит  в  действие  разгрузочное  устройство,  которое  удерживает всасывающие клапаны  компрессора  в  открытом  положении,  заставляя  этим  работать  компрессор вхолостую, и только при понижении давления в резервуарах до 7,5 кгс/см2 (0,73 МПa) регулятор ЗРД вновь включает компрессор в работу. Для защиты тормозной системы от переполнения в случае неудовлетворительной работы регулятора давление на питательной магистрали  между  компрессором  и  главными  резервуарами  установлены предохранительные  клапаны (Э.216)  11,  отрегулированные  на  срабатывание  при давлении 0,5 кгс/см2 (1,09  МП  а).  Из  главных  резервуаров  сжатый  воздух  через маслоотделитель  16  поступает  в  питательную  магистраль  к  кранам  машиниста  3 вспомогательного тормоза 6. 

Для зарядки автотормозов ручку крана машиниста устанавливают в первое положение («отпуск  и  зарядка»),  при  котором  сжатый  воздух  из  питательной  магистрали  через распределительное устройство крана поступает в тормозную магистраль. Одновременно через  дроссельное отверстие заряжается  уравнительный  резервуар 29. Время наполнения уравнительного резервуара находится в постоянной зависимости от величины давления в питательной магистрали и уравнительном резервуаре. Нормальное давление в тормозной магистрали должно быть порядка 5,3-5,5  кгс/см г (0,52-0,54 МПа). Зарядку уравнительного  резервуара  и  тормозной  магистрали  контролируют  однострелочиыми манометрами 1 и 4. Манометр 2 контролирует давление питательной магистрали. В любом из трех  положений  ручки  крана  машиниста (I - г-отпуск и зарядки,  Ш - перекрыша  с  питанием  тормозной  магистрали  и  при  служебном  отпуске тормозов) сжатый  воздух  из тормозной  магистрали поступает в камеру  воздухораспределителя, распределительный поршень которого перемещается в такое положение, когда запасной резервуар  19  может  заполняться до нормального рабочего  давления,  а  тормозные цилиндры  через  специальный  клапан  крана  вспомогательного  тормоза  6  (ручка управления  крана  должна  находиться  в  поездном положении) сообщаются с атмосферой.  Время  зарядки запасного  резервуара  зависит  от  того,  в  каком  из  двух режимов - «равнинном» или «горном» - работает воздухораспределитель. 

Чтобы  привести  тормоза  в  действие,  ручку крана  машиниста  переводят с  поездного положения на позицию служебного  торможения.  При  этом  сжатый  воздух  из уравнительного резервуара 29 через дроссельное отверстие крана уходит в атмосферу. Понижение давления в уравнительном резервуаре вызывает падение давления в полости распределительного  устройства  крана  машиниста,  в  результате  чего  перемещается уравнительный  поршень  и  его  хвостовик,  служащий  выпускным  клапаном,  сообщает тормозную магистраль с атмосферой. С понижением давления  в  тормозной магистрали приходит в действие распределительное устройство воздухораспределителя, в результате чего прекращается связь тормозных цилиндров с атмосферой. При дальнейшем понижении давления в тормозной магистрали  распределительный шток  воздухораспределителя перемещается  в  положение,  при  котором  запасной  резервуар  19 сообщается с трубопроводом, соединяющим  управляющее устройство крана  вспомогательного тормоза  с  воздухораспределителем.  Процесс  наполнения  этой  магистрали  происходит таким  образом,  что  при  каждом  снижении  давления  в  тормозной  магистрали  будет устанавливаться и автоматически поддерживаться определенное давление в трубопроводе между  воздухораспределителем и краном  вспомогательного тормоза. Под давлением сжатого  воздуха  распределительный  шток  управляющего устройства крана вспомогательного  тормоза  переместится  в  положение, при котором питательная магистраль сообщается с тормозными  цилиндрами. Как только давление в тормозных цилиндрах станет равным давлению в трубопроводе, соединяющем кран вспомогательного тормоза с  воздухораспределителем, эта связь  прерывается, т.е. заканчивается ступень торможения.  Величина  давления  в  тормозных  цилиндрах, которая контролируется по показаниям однострелочных манометров, 5, установленных в кабинах машиниста, зависит также от положения рукоятки, переключающей  воздухораспределитель  на  один  из  трех режимов работы: порожний, груженый и средний. В положении экстренного торможения ручки крана машиниста давление в тормозной магистрали резко падает до нуля, при этом воздухораспределитель быстро сообщает  запасной резервуар с трубопроводом крана вспомогательного тормоза, управляющее устройство которого сообщает питательную магистраль с тормозными цилиндрами, и давление в них быстро поднимается до 4,0 кгс/см2  (0,39 МПа). Служебный отпуск  тормозов  производят  переводом  ручки  крана  машиниста  в положение «отпуск и зарядка» с последующей перестановкой в «поездное положение с автоматической ликвидацией сверх зарядки» или в положение «перекрыши с  питанием тормозной магистрали», в результате чего питательная магистраль через распределительное устройство крана сообщится с тормозной, и она может получить зарядку до нормального рабочего  давления.  Однако,  как  только  давление  в  тормозной магистрали будет восстановлено до нужной величины, можно прекратить наполнение тормозной магистрали переводом ручки крана в положение «перекрыша без питания  магистрали». С повышением давления в тормозной магистрали повышается давление и в распределительном устройстве  воздухораспределителя, шток которого  перемещается  в положение, при котором магистраль тормозных цилиндров через кран вспомогательного тормоза сообщается с атмосферой, а запасной резервуар 19 с тормозной магистралью. Постепенно  повышая  давление  краном  машиниста  в  тормозной  магистрали,  можно получить  любые  ступени  отпуска  тормозов  на  горном  режиме  работы воздухораспределителя,  в том  числе,  и  полный  отпуск.  На  равнинном  легком  режиме работы  воздухораспределителя  можно производить только  бесступенчатый  отпуск  с выравниванием  времени  отпуска  по поезду. Режимы переключаются специальной рукояткой на воздухораспределителе. Для управления тормозами при работе одиночным локомотивом тепловоз оборудован системой вспомогательного тормоза. Кран вспомогательного тормоза усл. № 254 может производить ступенчатое наполнение  тормозных цилиндров до максимального давления 4 кгс/см2 (0,39 МПа), а также ступенчатый отпуск тормозов независимо от состояния тормозов поезда. Для  торможения  локомотива ручку крана с поездного положения,  обеспечивающего действие автоматического тормозя,  перемещают  против часовой стрелки  в одно из тормозных положений, в результате  чего сжатый воздух из питательной  магистрали через регулирующее устройство крана поступает  в магистраль тормозных цилиндров. Давление воздуха в тормозных цилиндрах будет повышаться до тех пор,  пока  не установится определенное давление, соответствующее  положению ручки крана. Установившееся давление будет поддерживаться автоматически  независимо от утечек в трубопроводе и в тормозных цилиндрах. Для снижения давления в тормозных цилиндрах ручка крана  вспомогательного тормоза переводится по  часовой  стрелке  в поездное  положение  и  этим  прерывается связь тормозных цилиндров с  питательной магистралью. Под действием сжатого воздуха 235 в тормозных цилиндрах управляющий шток, перемещаясь, сообщает их с атмосферой. Более  эффективная  и  надежная  работа тормозов обеспечивается  подключением  в магистраль, соединяющую воздухораспределитель 18 с краном  вспомогательного тормоза б, дополнительного резервуара 20, который своим давлением обеспечивает плавную без резких толчков работу крана вспомогательного тормоза при управлении тормоза ми поезда краном машиниста. Кроме того, в схему входят реле давления 24, обратный клапан 21, воздушные фильтры 7 на трубопроводе перед кранами вспомогательного тормоза и регулятором давления ЗРД, разобщительные и концевые краны. Реле давления (АК-ПБ) 24 снимает нагрузку с тягового генератора в случае падения давления в тормозной магистрали ниже 3-3,5 кгс/см2 (0,3-0,34 МПа). Реле не позволяет нагружать генератор до тех пор, пока в тормозной магистрали давление не достигнет 4,8-5 кгс/см2 (0,47-0,49 МПа). Для перепуска воздуха из тормозной магистрали в один отключенный главный резервуар при транспортировании тепловоза в недействующем состоянии установлены разобщительный кран 8 и обратный клапан 21.
ТО-2, ТО-3, ТР-1, ТР-2.   
Тормозная система М62.

Выполняются работы, предусмотренные действующей Инструкцией по техническому обслуживанию, ремонту и испытанию тормозного оборудования локомотивов и моторвагонного подвижного состава. 

Техническое освидетельствование воздушных резервуаров производится в объеме, предусмотренном действующими Правилами надзора за паровыми котлами и воздушными резервуарами подвижного состава железных дорог МПС. 

      Проверяется натяжение ремней клиноременной передачи вентилятора компрессора. При необходимости натяжение регулируется. 
Схема пневматического тормозного оборудования тепловоза ТЭП70.
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Пассажирский тепловоз ТЭП70 оборудован пневматическим автоматическим, электропневматическим, прямо действующим (неавтоматическим), ручным и электрическим (реостатным) тормозом. Для получения максимального тормозного эффекта на тепловозе предусмотрено двухступенчатое нажатие тормозных колодок: 1-я ступень - при служебном торможении поездным краном машиниста или краном вспомогательного локомотивного тормоза с давлением в тормозных цилиндрах 3,8–4,0 кгс/см2; 2-я ступень - при экстренном торможении со скорости более 60 км/ч (при выключенном реостатном тормозе) и падении давления в тормозной магистрали ниже 4,0 кгс/см2 с давлением в тормозных цилиндрах 6,0 кгс/см2. 
На тепловозе установлен двухступенчатый компрессор (К) ПК-5,25 с приводом от электродвигателя. Компрессор через обратный клапан (КО1) № Э-155 нагнетает сжатый воздух в два последовательно соединенных главных резервуара (ГР) объемом по 500 л каждый, откуда воздух поступает в питательную магистраль (ПМ). Главные резервуары снабжены спускными кранами для удаления конденсата. Работой электродвигателя компрессора управляет регулятор давления (РГД) № 3РД совместно с датчиком-реле давления (РДК) типа ДЕМ102. Эти устройства при давлении сжатого воздуха в ГР 9,0 кгс/см2 обеспечивают отключение электродвигателя компрессора, а при давлении воздуха в ГР 7,5 кгс/см2 включение электродвигателя компрессора, то есть возобновление нагнетания воздуха в главные резервуары. На напорном трубопроводе компрессора установлены три предохранительных клапана (КП1, КП2, КП3) № Э-216. отрегулированные на давление 10 кгс/см2 и система осушки сжатого воздуха (СОВ) с разобщительным краном 7. Разобщительный кран 7 открывается в случае выхода из строя СОВ. Из ПМ сжатый воздух поступает к приборам и устройствам, расположенным в обеих кабинах управления: через устройство блокировки тормозов (БТ) № 367 к кранам вспомогательного локомотивного тормоза (КВТ1, КВТ2) № 254 и к поездным кранам машиниста (КМ1, КМ2) № 395, а через разобщительные краны 2 к электропневматическим клапанам автостопа (ЭПК) № 150. Через кран машиниста происходит зарядка уравнительного резервуара (УР) объемом 20 л. Из питательной магистрали через редукторы давления (РЕД1, РЕД2) № 348, фильтры (Ф) № Э-114 и обратные клапаны (КО2, КО3) № Э-175 происходит зарядка соответствующих питательных резервуаров (ПР1, ПР2) объемом по кгс/см2, 78 л каждый. Редукторы РЕД1 и РЕД2 отрегулированы на давление 6,0 кгс/см2. Теми же путями сжатый воздух подходит к реле давления (РД1, РД2) № 404. Одновременно с зарядкой резервуара ПР1 сжатый воздух под давлением 6,0 кгс/см2 через разобщительный кран 8 подходит к электропневматическому клапану (ВТЗ) типа КП-53. Из ПР1 через разобщительный кран 3 и редуктор давления (РЕДЗ) № 348 воздух подходит к электропневматическому клапану (ВТ2) типа КП-53, РЕДЗ понижает давление воздуха с 6,0 кгс/см2 до 2,0 кгс/см2. Через КМ1 (КМ2) и устройство блокировки тормозов БТ сжатый воздух доходит в тормозную магистраль (ТМ), откуда через разобщительный кран 1 подходит к ЭПК, к скоростемеру (СЛ), а также к датчикам-реле давления (РДТЗ, РДТЗ) типа ДЕМ102. Из тормозной магистрали через воздухораспределитель (ВР) № 292 (в комплекте с электровоздухораспределителем № 305) заряжается запасный резервуар (ЗР) объемом 78 л. Датчик-реле давления РДТЗ предназначен для сбора схемы реостатного тормоза и одновременного блокирования автоматического пневматического тормоза при экстренном торможении и падении давления в ТМ ниже 3,0 кгс/см2. Датчик-реле давления РДТ4 предназначен для обеспечения второй ступени нажатия тормозных колодок при экстренном торможении, скорости движения более 60 км/ч и падении давления в ТМ ниже 4,0 кгс/см2. Тормозная и питательная магистрали могут быть сообщены между собой через разобщительный кран 5 (кран холодного резерва) и обратный клапан КО4 № Э-175. Разобщительный кран 5 открывается только при необходимости пересылки тепловоза в холодном (недействующем) состоянии. При торможении КВТ сжатый воздух из ПМ через устройство блокировки тормозов БТ поступает в магистраль вспомогательного тормоза (МВТ), откуда через переключательный клапан № 3ПК1 проходит в управляющие камеры реле давления (повторителей) РД1, РД1, которые срабатывают на торможение и наполняют тормозные цилиндры (ТЦ) каждой тележки из соответствующих питательных резервуаров ПР1, ПР2. На трубопроводах от реле давления к ТЦ установлены дроссели Др1, Др2 диаметром 7 мм. Отпуск тормоза выполняется постановкой ручки крана вспомогательного локомотивного тормоза в поездное положение. При этом через КВТ выходит в атмосферу воздух из управляющих камер повторителей РД1, РД2, которые, в свою очередь, срабатывают на отпуск и опорожняют в атмосферу тормозные цилиндры соответствующей тележки. Выпуск воздуха из управляющих камер РД1 и РД2 (фактически из тормозных цилиндров обеих тележек) можно произвести также вручную посредством выпускных клапанов 4 (№ 31), установленных в кабине машиниста. На каждой тележке тепловоза установлено по шесть ТЦ типа ТЦР10У1 диаметром 10". При скорости движения менее 60 км/ч и торможении поездным краном машиниста (пневматикой или ЭПТ) срабатывает на торможение ВР № 292 или электровоздухораспределитель (ЭВР) № 305. При этом воздух из ЗР наполняет ложный тормозной цилиндр (ЛТЦ) объемом 20 л и через переключательный клапан № 3ПКЗ, электроблокировочный клапан (ВТ1) типа КПЭ-99, катушка которого при выключенном реостатном тормозе обесточена, и переключательный клапан № 3ПК1 проходит в управляющие камеры повторителей РД1, РД2. Последние срабатывают на торможение и наполняют ТЦ каждой тележки из соответствующих питательных резервуаров ПР1, ПР2. Наличие ложного тормозного цилиндра искусственно увеличивает объем управляющих камер повторителей, что, в свою очередь, обеспечивает определенную предельную величину давления, которое установится в тормозных цилиндрах при соответствующей разрядке тормозной магистрали при пневматическом торможении или при торможении ЭПТ. Так, объем ЛТЦ 20 л обеспечивает в ТЦ давление 3,8 – 4,0 кгс/см2 при зарядном давлении в ТЫ 5,0 -5,2 кгс/см2. Отпуск тормоза осуществляется постановкой ручки КМ в положение I или II. При этом ВР (или ЭВР) срабатывает на отпуск и через переключательные клапаны № 3ПК1 и № 3ПКЗ сообщает с атмосферой управляющие камеры РД1, РД2, которые, в свою очередь, сработав на отпуск, опорожняют в атмосферу ТЦ соответствующих тележек. Для отпуска ЭПТ тепловоза на пульте управления предусмотрена специальная кнопка, при нажатии которой разрывается цепь питания отпускного и тормозного вентилей электровоздухораспределителя. При падении давления в ТМ ниже 4,0 кгс/см2 при экстренном торможении и скорости движения более 60 км/ч замыкаются контакты РДТ4, которые совместно с контактами скоростемера (60 км/ч) подают питание на катушку электропневматического клапана ВТЗ. Последний через переключательные клапаны № 3ПК2, № ЗПКЗ, электроблокировочный клапан БТ1 и переключательный клапан № 3ПК1 начинает пропускать сжатый воздух из ПР1 под давлением 6.0 кгс/см2 в управляющие камеры повторителей РД1, РД2, которые обеспечивают в ТЦ обеих тележек соответствующее давление. При этом переключательный клапан № 3ПКЗ перекрывает проход воздуха в управляющие камеры повторителей от ВР, который обеспечивает максимальное давление в своем трубопроводе 3,8 – 4,0 кгс/см2. При снижении скорости движения менее 60 км/ч контакты скоростемера разрывают цепь питания катушки электропневматического клапана ВТЗ, который через свою клапанную систему сообщает с атмосферой управляющие камеры РД1, РД2. Давление в ТЦ при этом начинает понижаться. При падении давления в ТЦ менее 4,0 кгс/см2 клапан № 3ПКЗ под действием сжатого воздуха со стороны ВР переключается и тем самым прекращает выпуск воздуха в атмосферу из управляющих камер повторителей. Таким образом, обеспечивается автоматический переход на первую ступень нажатия тормозных колодок, то есть обеспечивается режим торможения с давлением в ТЦ 3.8 - 4.0 кгс/см2. При включенном реостатном тормозе его схема может быть собрана как действием поездного крана машиниста, так и контрольном машиниста (или специальным тормозным контроллером, установленным на пульте управления). При служебном торможении КМ и скорости движения более 15 - 20 км/ч при появлении давления 0,3 – 0,4 кгс/см2 в магистрали ВР замыкаются контакты датчика-реле давления (РДТ1) типа ДЕМ102, который собирает схему реостатного тормоза и обеспечивает подачу питания на катушку электроблокировочного клапана ВТ1. Последний перекрывает проход воздуха из ЗР в управляющие камеры РД1, РД2, одновременно сообщая их с атмосферой через свою клапанную систему. Таким образом, при включенном электрическом тормозе пневматический тормоз автоматически отключается. При снижении скорости движения менее 15 - 20 км/ч или при срабатывании защиты схема электрического тормоза автоматически разбирается. При этом катушка ВТ1 обесточивается, его клапанная система разобщает управляющие камеры повторителей от атмосферы, одновременно сообщая их с ЗР через ВР или ЭВР. Следовательно, происходит автоматический переход на пневматическое торможение, а давление в ТЦ устанавливается в соответствии с заданной КМ ступенью. При экстренном торможении КМ и падении давления в ТМ ниже 3,0 кгс/см2 замыкаются контакты датчика-реле давления РДТЗ, который собирает схему реостатного тормоза и обеспечивает подачу питания на катушку электроблокировочного клапана ВТ1, который, в свою очередь, блокирует действие пневматического тормоза. Действие реостатного тормоза обеспечивает предельные тормозные характеристики с ограничением максимальной тормозной силы. Если при этом тормозной ток упал ниже 150 А или сработала защита электрического тормоза, то катушка ВТ1 обесточиться и произойдет переход на пневматическое торможение от ВР, Если защита электрического тормоза сработает при скорости движения более 60 км/ч, то дополнительно получит питание катушка ВТЗ, что приведет к переходу на пневматическое торможение с давлением в ТЦ 6,0 кгс/см2. Электрический тормоз может также включаться контроллером машиниста (или специальным тормозным контроллером) с дополнительным регулированием тормозной силы с помощью 12-ти позиционного переключателя тормозной силы. В этом случае при снижении скорости движения менее 15-20 км/ч или при срабатывании защиты электрический тормоз отключается. При этом получает питание электропневматический клапан ВТ2, который через переключательные клапаны № 3ПК2, № 3ПК3, электроблокировочный клапан ВТ1 и переключательный клапан № 3ПК1 начинает пропускать сжатый воздух из ПР1 под давлением 2,0 кгс/см2 в управляющие камеры повторителей РД1, РД2. Последние обеспечивают в ТЦ обеих тележек соответствующее давление, то есть происходит процесс автоматического замещения реостатного тормоза пневматическим. При установке рукоятки тормозного контроллера в 0-е положение обесточивается катушка ВТ2, который через свою клапанную систему сообщает управляющие камеры РД1, РД2 с атмосферой. Реле давления, в свою очередь, опорожняют в атмосферу ТЦ обеих тележек. При включенном электрическом тормозе возможно подтормаживание тепловоза краном вспомогательного локомотивного тормоза с давлением в ТЦ не более 2,3 кгс/см2. При большем давлении в ТЦ схема реостатного тормоза разбирается за счет размыкания контактов датчика-реле давления РДТ2, установленного на МВТ. В случае разъединения соединительных рукавов между тепловозами, работающими по системе многих единиц, или при саморасцепе таких тепловозов их торможение обеспечивается срабатыванием воздухораспределителей каждого тепловоза при падении давления в ТМ. Срабатывание ВР на торможение вызывает наполнение тормозных цилиндров из питательных резервуаров ПР1, ПР2 через реле давления РД1, РД2. Воздух из питательных резервуаров при этом не может выйти в атмосферу, благодаря наличию обратных клапанов КО2, КО3.Для подготовки электровоза к следованию в холодном состоянии необходимо в обеих кабинах установить ручки КМ и КВТ в VI положение, выключить устройства блокировки тормозов БТ, а комбинированные краны на этих устройствах установить в положение двойной тяги. Необходимо также перекрыть разобщительные краны 1 и 2 к ЭПК, разобщительный кран 6 между ГР и разобщительные краны 3 и 8. Открыть кран 5 холодного резерва и установить ВР на соответствующий режим работы: при следовании в сплотке пассажирских локомотивов или при пересылке в составе пассажирского поезда - на режим «К», а при пересылке в составе грузового поезда - на режим «Д». Скоростемеры и пневматические цепи вспомогательных аппаратов должны быть отключены от источников сжатого воздуха соответствующими разобщительными кранами, концевые краны питательной магистрали закрыты, а соединительные рукава ПМ сняты. После подготовки тепловоза к следованию в недействующем состоянии все ручки разобщительных кранов должны быть опломбированы.

ТО-2. Тормозное оборудование ТЭП70. 
Проверяется состояние деталей тормозной рычажной передачи. Тормозные колодки, имеющие износ более нормы, заменяются. Регулируется выход штоков тормозных цилиндров, тормозная рычажная передача и проверяется действие ручного тормоза. Регулировка выхода штоков производится согласно инструкциям ТЭП70.40.01И, ТЭП70.40.04И.

Выполняются работы, предусмотренные действующей Инструкцией по техническому обслуживанию, ремонту и испытанию тормозного оборудования локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава. 

ТО-3. Тормозное оборудование ТЭП70. 

Выполняются работы, предусмотренные действующей Инструкцией по техническому обслуживанию, ремонту и испытанию тормозного оборудования локомотивов и моторвагонного подвижного состава. 

Проверяется состояние деталей тормозной рычажной передачи. Тормозные колодки, имеющие износ более нормы, заменяются, и регулируется выход штоков тормозных цилиндров.     

Регулировка выхода штоков производится согласно инструкциям ТЭП70.40.01И, ТЭП70.40.04И. 

При эксплуатации тепловозов с тормозными цилиндрами без автоматического регулирующего устройства, регулировка тормоза должна производиться согласно инструкции ТЭП70.40-01И  ПО "Коломенский завод".

Проверяется действие ручного тормоза, состояние и крепление предохранительных устройств тормозной рычажной передачи, путеочистителей и приемных катушек локомотивной сигнализации.

Проверяется действие системы управления работы компрессора, его регуляторов давления  пневматического типа 3РД, пневмоэлектрического типа ДЭМ-102-1-02-2 (или РД1 - ОМ5-02) на срабатывание.

Пневмоэлектрический регулятор ДЭМ-101-1-02 должен срабатывать на замыкание цепи при 0 - 6,5 кгс/см2 и размыкание -  при 7,5 - 8,6 кгс/см2.

Проверяется регулировка предохранительных  клапанов КП1…КП3 (Кл6…Кл8) на давление срабатывания 10 ± 0,2 кгс/см2.

Проверяется подача песка под бандажи колесных пар, крепление и положение песочных труб, которые должны возвышаться над головкой рельса на расстоянии 45-50 мм и находиться от бандажей на расстоянии 15-20 мм.

Проверяется и регулируется натяжение приводного ремня вентилятора тормозного компрессора, должно быть таким, чтобы при усилии 1,5 кгс, приложенной к середине ремня, стрела прогиба была в пределах 6-10 мм.

ТР-1, ТР-2. 
Тормозное оборудование ТЭП70.
Выполняются работы в соответствии с требованиями п. 4.7.4 настоящего Руководства. Кроме того, снимаются для ревизии краны машиниста, краны вспомогательного тормоза, регуляторы давления 3РД, ДЭМ-102-1-02-2.

Производится ревизия сепаратора-осушителя воздуха. Разбирается сепаратор-осушитель и проверяется состояние селикагеля. Селикагель должен иметь форму стекловидных прозрачных или матовых зерен сферической, овальной или неправильной формы. При сжатии пальцами рук зерна не должны разрушаться. В случае разрушения селикагель в патроне заменяется, перед засыпкой в патрон просеивается.

Производится техническое освидетельствование воздушных резервуаров в объеме, предусмотренном действующими в системе ОАО "РЖД" Правилами надзора за паровыми котлами и воздушными резервуарами подвижного состава.

Проверяется норма подачи песка под бандажи колесных пар, которая должна быть 1,0-1,5 кг/мин.
Выписка  из  инструкции  ЦТ 533.
3. ОБЪЕМ РАБОТ ПО ТОРМОЗНОМУ ОБОРУДОВАНИЮ ПРИ ТЕХНИЧЕСКИХ ОБСЛУЖИВАНИЯХ ТО-1, ТО-2. ТО-3 ТЕПЛОВОЗОВ И ЭЛЕКТРОВОЗОВ. 

3.1.Техническое обслуживание тормозного оборудования при ТО-1 электровозов, тепловозов и мотор-вагонного подвижного состава выполняется локомотивной бригадой при приемке, сдаче за время, установленное  графиком движения поездов, а также в процессе эксплуатации подвижного состава. Перечень и порядок работ по тормозному оборудованию при данном виде технического обслуживания электровозов, тепловозов, мотор-вагонного подвижного состава устанавливаются службой локомотивного хозяйства железной дороги в  зависимости от местных условий и в  соответствии с требованиями Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог. 

3.2. При ТО-2 электровозов, тепловозов и мотор-вагонного подвижного состава производится осмотр, проверка состояния и  действия тормозного оборудования с устранением выявленных неисправностей, а также выполняется ремонт по записям машинистов в журнале технического состояния локомотивов и мотор-вагонного подвижного  состава (форма ТУ-152). При данном виде технического обслуживания обязательно проверяется: 3.2.1. уровень масла в картерах компрессоров; 

3.2.2.  пределы  давления  в  главных  резервуарах при автоматическом возобновлении работы компрессоров и их отключении регулятором давления, при наличии конденсата проводится его слив. 

3.2.3.  состояние крепления компрессоров и муфты привода, производительность компрессоров и отсутствие: стука при работе  компрессора, течи масла чрез уплотнения вала в остове электродвигателя, а также перегрева подшипников: 

3.2.4. работу кранов машиниста и  вспомогательного тормоза, действие автоматического и электропневматического тормозов, величину утечки воздуха из пневматической сети, плотность  уравнительного резервуара и время ликвидации сверхзарядного давления при утечке из  тормозной магистрали  локомотива через отверстие 5 мм. 

3.2.5. состояние и регулировку тормозной рычажной передачи, ее предохранительных устройств и тормозных колодок, а также  действие  ручного тормоза: 

3.2.6. проходимость воздуха через концевые рукава и  блокировочное устройство: 

3.2.7 работу сигнализатора обрыва тормозной магистрали поезда и системы синхронизации управления автотормозами 

3.3  При  ТО-3  электровозов,  тепловозов  и мотор-вагонного подвижного состава производятся работы по тормозному  оборудованию  в  объеме, установленном  для  технического  обслуживания ТО-2  со  следующими дополнениями: 

3.3.1 проверяется состояние кранов машиниста с отъемом  верхней  его части, очисткой и смазкой золотника и ею зеркала: 

3.3.2. на каждом втором техническом обслуживании ТО-3 (на маневровых локомотивах на каждом ТО-3) отбирается проба масла компрессоров на проверку содержания механических примесей. В  случае  выявления  в  пробе  масла  механических примесей более 0,08% масло сливается и заменяется свежим после установления причины повышенного загрязнения.  

3.3.3. тормозное оборудование после производства работ испытывается в объеме, установленном разделом 13 настоящей Инструкции; 

3.3.4 результаты и объемы технического обслуживания ТО-2 и ТО-3 заносятся в журнал формы ТУ-152 за подписью мастера или приемщика. 
4. РЕМОНТ ТОРМОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ ПРИ ТЕКУЩИХ РЕМОНТАХ ЭЛЕКТРОВОЗОВ, ТЕПЛОВОЗОВ И МОТОР-ВАГОННОГО ПОДВИЖНОГО СОСТАВА (БЕЗ СНЯТИЯ ТОРМОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ).

4.1. Компрессор. 

4.1.1. На тепловозах и дизель-поездах производится смена масла в картере компрессора.  На  электровозах  и  электропоездах  отбирается  проба  масла  для анализа в лаборатории; проверяется уровень масла, при хорошем состоянии масла следует  долить  его  в  картер  до  нормы.  Нормальный  уровень  масла  в  картере должен быть между рисками маслоуказателя у компрессора Э500 на 10 мм ниже кромки  наливного  отверстия,  у  компрессора  Э400  на  уровне 2-10 мм  ниже отверстия  трубки.  У компрессоров  ЭК7В  и  ЭК7Б картер должен  быть  заполнен маслом до верхней риски маслоуказателя. При замене масла картер промывается керосином, осматривается масляный фильтр,  очищается  сетка  и  корпус  фильтра  от  загрязнений;  очищается  и осматривается узел шатунов. При наличии в картере стружки или обломков колец или  других  деталей  очищается  картер,  выясняется  причина  их  появления  и устраняется неисправность. 

Полная смена масла компрессоров производится в  соответствии с требованиями Инструкции по применению смазочных материалов на локомотивах и мотор-вагонном подвижном составе. 

4.1.2.  Проверяется  состояние  воздушных  фильтров,  сапуна,  обратного клапана,  маслопровода  масляного  насоса  и  его  крепления,  холодильника компрессора, креплений компрессора. Проверяется состояние и натяжение ремня привода  вентилятора.  Осматриваются  и  испытываются  предохранительные клапаны.  Предохранительные клапаны регулируются (за исключением предохранительных  клапанов  электропоездов)  при  отключенном  регуляторе давления  на  рабочем  месте  в  пневмосистеме  тягового  подвижного состава при работающем компрессоре на давление  срабатывания на 1,0 кгс/см2 выше установленного  для  данной  серии тягового подвижного состава максимального рабочего давления в  главных  резервуарах.  Регулировка  предохранительных клапанов электропоездов по условиям техники безопасности производится только со снятием их с электропоезда на стенде, с одновременной постановкой пломб. Предохранительные клапаны  на  холодильнике компрессора должны быть отрегулированы на давление 4,5+-0,1 кгс/см2.  Обнаруженные  неисправности устраняются, неисправные детали заменяются. 
4.1.3. В клапанных  коробках компрессоров  на каждом  текущем ремонте локомотивов (мотор-вагонного подвижного состава при ТР-1 через один) проверяется состояние всасывающих и нагнетательных клапанов. В случае выявления неисправностей  клапаны  разбираются,  детали  очищаются  от  нагара, Проверяется состояние деталей. Изломанные или имеющие трещины пластины и пружины, имеющие высоту менее 10 мм, заменяются. Клапанные  пластины и другие детали заменяются, если нарушена герметичность клапана. Обращается внимание на правильность установки клапанов в клапанные коробки и надежность их затяжки. На собранной  клапанной  коробке  компрессоров  тепловозов  проверяется легкость перемещения подвижных деталей разгрузочного устройства; при  нижнем  положении  подвижных  деталей  пластины  всасывающих клапанов должны быть плотно прижаты к упору клапана. У  компрессоров  Э400  через  один  текущий  ремонт  ТР-1  мотор-вагонного подвижного  состава,  у  компрессора  Э500  на  каждом  текущем ремонте ТР-1 электровозов разбирается  клапанная  коробка.  Крышка клапана и пробки-упоры промываются керосином,  высушиваются и смазываются компрессорным  маслом. Седла и клапаны очищаются от масляного нагара; клапаны притираются к седлам. При сборке обращается внимание на притирку клапанов, отсутствие перекосов и подъем клапанов. У компрессоров ЭК7  электровозов  при  каждом  текущем  ремонте проверяется состояние клапанного узла, мотор-вагонного подвижного состава при ТР-1 через один. Клапанные доски необходимо разъединить, промыть, прочистить пластины клапанов и проходные отверстия от нагара. Изломанные или имеющие трещины пластины заменяются. На  тепловозах в случае неодновременного срабатывания разгрузочных устройств разгрузочные устройства регулируются в соответствии с Инструкцией по эксплуатации и обслуживанию компрессоров КТ. При сборке необходимо следить за правильной установкой  отдельных деталей на клапанах. 

4.1.4.  У  компрессоров  Э400  на  каждом  текущем  ремонте  электровозов (мотор-вагонного подвижного состава при ТР-1 через один) проверяется состояние коленчатого  вала  с  зубчатым  колесом  и  шестерней.  Обращается  внимание  на насадку зубчатого колеса и шестерни, состояние заклепок и плотность прилегания половинок колеса и шестерен. 

4.1.5. Для смазки компрессоров применяются масла,  установленные Инструкцией по применению  смазочных  материалов  на  локомотивах  и  моторвагонном подвижном составе. 

4.2. Кран машиниста и вспомогательного тормоза локомотива. Проверяется работа кранов в соответствии с требованиями раздела 13 настоящей Инструкции, состояние золотника и его зеркала,  манжеты,  кольца  уравнительного  поршня, резиновых деталей, притирки клапанов, металлических диафрагм и других деталей. У  кранов машиниста, предназначенных для управления электропневматическими тормозами, проверяется состояние  контроллера.  В  случае  выявления неисправностей,  влияющих  на  нормальную  работу приборов, которые не могут быть устранены без снятия с 12 подвижного состава,  краны ремонтируются в автоматном  отделении (участке), после чего следует  отрегулировать  и  испытать  в  соответствии  с  требованиями раздела 13 настоящей Инструкции. При отсутствии неисправностей, необходимо смазать краны и отрегулировать кран машиниста на поддержание зарядного давления в тормозной магистрали в зависимости от типа подвижного состава. 
4.3. Блокировочное устройство. Проверяется  крепление  клемм,  качества  пайки  и  изоляции  проводов, проходимости воздуха через блокировочное устройство осуществляется в порядке и в  соответствии  с  требованиями,  изложенными  в  разделе 6 настоящей Инструкции. 

4.4. Воздухораспределитель. 

Проверяется работа воздухораспределителя на  чувствительность  к торможению  и  отпуску,  а  также  на 5-минутную  выдержку  в  заторможенном состоянии на равнинном режиме с последующей проверкой предельного давления в тормозных  цилиндрах локомотива  и  мотор-вагонного подвижного  состава при полном служебном торможении. Неисправные воздухораспределители заменяются. 

4.5. Авторежим. 

Необходимо  проверить  состояние  опорных  плит  и  рабочей  поверхности упора  рычажной  передачи  авторежима.  Смазываются  шарнирные и резьбовые соединения рычажных передач.  Проверяется состояние электрической части авторежима. Проверяется давление  воздуха в тормозных цилиндрах при полном служебном  торможении  и авторежим регулируется в соответствии с нормами, установленными разделом 13 настоящей Инструкции. При  невозможности регулировки авторежима на подвижном составе прибор необходимо снять, отремонтировать и отрегулировать в цехе. 

4.6. Тормозной цилиндр. 

Проверяется плотность тормозного цилиндра. В случае выявления пониженной  плотности тормозной цилиндр следует  вскрыть, вынуть поршень, проверить состояние манжеты,  внутренней поверхности цилиндра и очистить внутреннюю поверхность  цилиндров  и  манжет,  после  чего  их  смазать.  При обнаружении дефекта  на  манжете  следует  заменить  ее  новой.  После  сборки цилиндров проверяется их плотность. Обязательно вскрываются тормозные цилиндры не реже 1 раза в год, при выполнении очередного  планового  ремонта  локомотивов  и  мотор-вагонного подвижного состава. 
4.7. Пневмоэлектрический датчик N 418. 

Проверяется  состояние  изоляционной  колодки  и  контактов,  крепление подводящих  проводов,  работу  датчика  из  обеих  кабин  управления порядком, установленным разделом 6 настоящей Инструкции. 

4.8. Электропневматический тормоз. 

Проверяется состояние оборудования  электропневматического  тормоза (далее ЭПТ), прочность его крепления, наличие маркировочных бирок. Производится внешний осмотр блока управления, блока питания и аккумуляторной батареи. Блок управления необходимо снять, осмотреть состояние клемной панели, налет  с  контактов  удалить.  Обнаруженные  неисправности  устраняются.  Работу ЭПТ  под  нагрузкой  проверяют  до  и  после  проверки состояния (или ремонта) оборудования. 

4.9. Тормозная рычажная передача. 

4.9.1. Ремонт тормозной рычажной  передачи  производится  слесарями комплексной бригады. 

4.9.2.  Проверяется  состояние  тормозных  колодок,  рычагов,  тяг, предохранительных  устройств  и  других  деталей,  а  также  их  креплений  и необходимо  убедиться  в  наличии  шайб  и  чек  в  валиках  в  соответствии  с требованиями  чертежей.  Все  шарнирные  соединения  не  должны  иметь односторонних  зазоров  между  валиками  и  отверстиями  более 3 мм.  Все изношенные шплинты, шпильки должны быть заменены. Тормозной  винт,  гайку,  шестерни  и  передаточные  звездочки  ручного тормоза  следует  очистить  от  грязи,  промыть  керосином и осмотреть. Обнаруженные  неисправности  устраняются,  трущиеся  поверхности  и  шарниры смазываются осевым маслом, и проверяется работа ручного тормоза. 

4.9.3. Проверяется состояние  автоматического  регулятора  тормозной рычажной передачи внешним осмотром. Рядом последовательных торможений  и отпуска определяется стабильность действия авторегуляторов. 

4.9.4.  После устранения обнаруженных неисправностей  тормозная рычажная передача регулируется так, чтобы выходы штоков тормозных цилиндров были в пределах норм,  установленных  для соответствующего  типа  подвижного состава. 

4.10.  Клапаны  максимального  давления  №  ЗМД  и  ЗМДА.  У  клапана максимального давления проверяется регулировка на поддержание максимального давления  в  тормозных  цилиндрах,  которое  должно  быть 3,8-4,0 кгс/см2  и  на давление 2,0-2,5 кгс/см2 для работы противобуксовочного устройства. 

4.11. Воздухопровод, соединительные рукава, тормозная арматура и другое тормозное оборудование. 

4.11.1.  Проверяется состояние соединений (плотности) и  креплений воздухопровода, соединительных рукавов, приборов  тормозной арматуры (фильтров, маслоотделителей, влагосборников,  пылеловок  и  т.п.)  и  другого тормозного  оборудования:  правильность  регулировки  и  исправность  действия приборов, наличие пломб или бирок о ранее произведенном ремонте, соблюдение сроков проверок. 

4.11.2. Обнаруженные утечки воздуха и другие выявленные неисправности устраняются,  после  чего  воздухопроводную  сеть  испытывают  на  плотность порядком, установленным разделом 13 настоящей Инструкции. При этом на локомотивах без системы автоматического торможения при саморасцепе секций или разъединении рукавов проверяются наличие дроссельных шайб в межсекционных соединений питательной магистрали и магистрали тормозных цилиндров, в  соответствии  с  п. 14  раздела 13 настоящей Инструкции.
13. ИСПЫТАНИЕ ТОРМОЗНОГО ОБОРУДОВАНИЯ НА ЭЛЕКТРОВОЗАХ, ТЕПЛОВОЗАХ И МОТОРВАГОННОМ ПОДВИЖНОМ СОСТАВЕ ПОСЛЕ РЕМОНТА. 

Тормозное  оборудование  испытывается  на  электровозе  и  мотор-вагонном подвижном составе: 
-  при номинальном напряжении, на тепловозе и дизельпоезде;

 - при работающем дизеле. 

Перед испытанием проверяется состояние соединительных  рукавов  и головок, насадку соединительных рукавов на штуцерах, крепление трубопроводов, резервуаров и тормозных приборов. 

13.1.  Действие  и  производительность  компрессора. 
13.1.1. Перед запуском компрессора проверяется уровень масла  в  картере. После запуска компрессоров необходимо убедиться в нормальной их работе и давлении масла.  

13.1.2. Проверяются пределы давлений в главных резервуарах  при автоматическом возобновлении работы каждого компрессора и  их отключении регулятором давления. Пределы этих давлений должны быть на электровозах 7,5-9,0 кгс/см, на тепловозах - 7,5-8,5 кгс/см2, на моторвагонном подвижном составе - 6,5-8,0 кгс/см2  с отклонением + 0,2 кгс/см2. 

13.1.3. Замеряется время повышения давления в главных резервуарах с 7,0 до 8,0 кгс/см2, которое должно быть не более приведенного в таблице 53. 

13.2. Плотность питательной сети. 

Для  проверки  плотности  питательной  сети  перекрывается  кран двойной тяги и при отключенном компрессоре (насосе) замеряется время падения давления в  главных  резервуарах с 8,0 до 7,5 кгс/см2,  которое  не  должно  быть  менее указанного в таблице 54. 

Таблица 53. 

Время наполнения главных резервуаров локомотивов и мотор-вагонного подвижного состава с 7,0 до 8,0 кгс/см2 в сек (при техническом обслуживании). 

ТЭП60  КТ6 1030  - 27 сек 

ТЭ 10,ТЭП10,М62,Мб2У  КТ7 1020-1110  - 27 сек. 

ТЭП70,ТЭП75,ТЭП80  ПК-5,25 1060 - 20 сек. 

2ТЭ11б,2ТЭ116УП  КТ6Эл 2000 - 38 сек.
Таблица 54.  

Допустимое время падения давления в главных резервуарах л Допустимое время падения давления в питательной сети с 8,0 до 7,5 кгс/см2 в мин 

600 4,0  1300  8,5 

700 4,5  1500  10,0 

800 5,5  1800  12,0 

900 6,0  2000  13,5 

1000 6,5  2100  14,0 

1110 7,5  2200  14,5 

1200 8,0  2500  16,5 

13.3. Плотность тормозной сети. 

Плотность тормозной сети проверяется с нормального зарядного давления. Для  проверки  перекрывается кран двойной тяги или  калиброванный кран и по манометру  наблюдается  падение  давления  в  тормозной  магистрали.  Падение давления допускается не более 0,2 кгс/см2 в 1 мин или 0,5 кгс/см2 в 2,5 мин. 

13.4.  Плотность  тормозных  цилиндров  и  их  трубопроводов. Снижение давления в тормозных цилиндрах с 4,0 кгс/см после произведенного торможения и постановки  ручки  крана  машиниста  в  положение  перекрыши  или  перекрытия разобщительного  крана  на  воздухопроводе  тормозных  цилиндров (при  кране вспомогательного тормоза локомотива) допускается не более 0,2 кгс/см в 1 мин. 13.5. Регулировка и действие кранов машиниста. 

13.5.1. Кран машиниста регулируется на поддержание  давления, установленного Инструкцией по эксплуатации тормозов подвижного  состава железных дорог в зависимости от типа локомотива и мотор-вагонного подвижного состава. 

13.5.2. У кранов машиниста №№ 222, 222М, 334, 334Э, 328, 394 и 395 проверяются плотность уравнительного резервуара,  чувствительность уравнительного  поршня,  темп  служебной  и  экстренной  разрядки,  величину завышения  давления  в  тормозной  магистрали в IV положении ручки крана машиниста, время  ликвидации сверхзарядного давления. Проверка производится порядком  и  в  соответствии  с  нормами,  установленными  разделом 6 настоящей Инструкции. 

13.5.3.  У кранов машиниста №№ 222, 394 и 395 проверяется проходимость воздуха при нахождении ручки крана во II положении. Проходимость воздуха считается нормальной, если при открытии концевого крана со стороны проверяемого  крана машиниста при начальном давлении в  главных резервуарах 8 кгс/см2 и включенных компрессорах падение давления с 6,0 до 5,0 кгс/см2 в главных резервуарах объемом 1000 л происходит за время не более чем 20  с.  При  большем  объеме  главных  резервуаров время должно быть пропорционально увеличено. 

13.6. Регулировка и действие крана вспомогательного тормоза локомотива № 254. 

13.6.1. Кран вспомогательного тормоза регулируется на  максимальное давление в тормозных цилиндрах в пределах 3,8-4,0 кгс/см2. 

13.6.2.  Проверяется  время  наполнения  тормозных цилиндров краном вспомогательного тормоза до давления 3,0 кгс/см и время отпуска тормозов с 3,0 до 0,4 кгс/см2.  Это  время  может  отличаться  от  времени,  полученного  при испытаниях крана на стенде после ремонта пропорционально суммарному объему тормозных цилиндров, на которые действует кран вспомогательного тормоза. 
13.7. Действие комбинированного крана. 

При повороте ручки до упора  по часовой стрелке давление в тормозной магистрали должно быстро снизиться до 0. Если давление в магистрали снижается медленно  или  совсем  не  снижается, то это указывает на неправильную насадку ручки или несовпадение отверстий в пробке и корпусе крана. 

13.8. Действие воздухораспределителя. 

У воздухораспределителей проверяется правильность включения режимов торможения в соответствии с требованиями Инструкции по эксплуатации тормозов подвижного состава железных дорог. 

Проверяется чувствительность воздухораспределителя к торможению. При снижении давления в тормозной магистрали краном машиниста в один прием на 0,5-0,6 кгс/см2,  а  краном  вспомогательного  тормоза на 0/7-0,8 кгс/см воздухораспределитель должен сработать и не давать самопроизвольного отпуска в течение 5 мин.  При  постановке  ручки  крана  машиниста  в  поездное  положение тормоз должен полностью отпустить. 13.9. Работа блокировочного устройства. Проверяется  проходимость  воздуха  через блокировочное устройство. Проходимость считать нормальной, если при переводе ручки крана машиниста в 1 положение и открытии концевого крана со стороны проверяемого блокировочного устройства падение давления с 6,0 до 5,0 кгс/см2 в главных резервуарах объемом 1000 л при начальном зарядном давлении не менее 8,0 кгс/см2 происходит за время не более 12 с. При большем объеме главных резервуаров время пропорционально должно быть увеличено. 

13.10. Работа сигнализатора обрыва тормозной магистрали поезда. 162 

Работа сигнализатора обрыва тормозной магистрали поезда проверяется из обеих  кабин  управления локомотива порядком,  установленным разделом 6 настоящей Инструкции. 
13.11. Регулировка и действие авторежима. 

На  мотор-вагонном  подвижном  составе,  оборудованном  автоматическим регуляторами торможения, проверяется давление воздуха в тормозных цилиндрах на порожнем и  груженом  режимах  при  полном  служебном  торможении. Авторежим № 265Б должен быть  отрегулирован  на давление в тормозных цилиндрах при  порожнем  режиме - 2,5+0,2  кгс/см  и  груженом - 3,9 кгс/см2, авторежим N 265 В  при  порожнем  режиме - 2,8+0,4  кгс/см и груженом - 4,3+0,5кгс/см2, авторежимы NN 605 и 606 - при порожнем режиме - 2,8+0,2  кгс/см2,  на груженом режиме - 4,2+-0,1 кгс/см2
13.12.  Регулировка  и  действие  тормозной  рычажной  передачи. 

Осматривается  состояние  тормозной  рычажной передачи, предохранительных устройств  и  проверяется  действие  ручного тормоза. После полного служебного торможения проверяется регулировка  тормозной  рычажной  передачи. Величина выхода штоков  тормозных  цилиндров  при  полном  служебном торможении приведена в таблице 55. 

Таблица 55. 

Величины выхода штоков тормозных цилиндров на локомотивах и вагонах моторвагонного подвижного состава при полном служебном торможении в мм

Электровозы, тепловозы (кроме ТЭП60) 75-100 

Тепловозы серии ТЭП60 50-75 

13.13. Действие аппаратуры электропневматических тормозов. 
13.13.1. Действие аппаратуры  электропневматических  тормозов  на  локомотивах  проверяется  из обеих кабин управления следующим порядком: 

13.13.1.1.  проверяется  напряжение  источников  питания 

электропневматических  тормозов  при  отключенном мотор-генераторе  и выключенной  системе зарядки аккумуляторной батареи. Ручка  крана машиниста устанавливается  в  поездное  положение и снимается соединительный  концевой рукав  с  изолированной  подвески  со  стороны  нерабочей  кабины.  Включается источник питания ЭПТ и проверяется по вольтметру напряжение постоянного тока (без нагрузки) на выходе преобразователя, которое должно быть не ниже 50В; 

13.13.1.2. проверяется действие электропневматического тормоза. 

Производится  ступенчатое торможение до полного, повышая давление в тормозных  цилиндрах  после  каждой  ступени на 0,8-1,0 кгс/см2, а затем выполняется ступенчатый отпуск. При нахождении ручки крана машиниста в I и II положениях должна гореть лампа с буквой "О", в III и IV; - должны гореть лампы с буквами "П" и "О", в V, Vэ и VI - лампы с буквами "Т" и "О", При  наличии  кнопочного  управления  электропневматическим  тормозом или рукоятки управления  электропневматическим  тормозом (электровозы  серии ЧС) проверяется их действие. 

13.14.  Проверка  наличия  дроссельных  шайб в межсекционных соединениях  питательной  магистрали  ПМ  и  магистрали  тормозных  цилиндров МГЦ. 

13.14.1. Для проверки наличия дроссельных  шайб в ПМ  перекрываются концевые  краны  на  ПМ  между  секциями  и  после  отключения  компрессора  с соблюдением  личной  безопасности  открывается  концевой  кран  на  ПМ  или разобщительный кран  проверяемой секции. Время снижения  давления в  главных резервуарах объемом 1000 л с 8,5 до 8,0 кгс/см2 должно быть не менее 2,5 с или 8,5 до 7,5 кгс/см2 - не менее 5 с. 

13.14.2. Для проверки наличия дроссельных шайб в МГЦ затормаживают локомотив  краном  № 254 с  помощью  давления  в  цилиндрах,  перекрываются концевые  или  разобщительные  краны  между  секциями  на  МГЦ  и  ПМ  и разъединяются  рукава  МГЦ.  После отключения компрессора с соблюдением личной безопасности открывается  концевой  или  разобщительный кран  на  МГЦ проверяемой секции. Время снижения давления в главных  резервуарах  объемом 1000 л с 8,5 до 8,0 кгс/см2 должно быть не менее 16 с или с 8,5 до 7,5 кгс/см2 - не менее 34 с.  При  этом давление  в  тормозных цилиндрах  по манометру в кабине машиниста должно быть не менее 3,0 кгс/см2
13.14.3.  При  уменьшении  времени  снижения  давления  в  главных резервуарах  при  проверках  по  п.п. 13.14.1 - 2 более  чем  на 20%, необходимо произвести разборку  межсекционных  соединений  ПМ  и  МГЦ  для  определения наличия  и  диаметра  шайб, и при  необходимости, установки  новых  дроссельных шайб. 

13.14.4. При объемах главных резервуаров, отличных от 1000 л, нормативы времени снижения давления при проверках по п.п. 13.14.1 и 13.14 2 изменяются пропорционально фактическому объему главных резервуаров проверяемых секций локомотивов. 

Инструкция  по  ремонту  и  испытанию  тормозного оборудования локомотивов и  мотор-вагонного подвижного состава от 03.07.1978г.  ЦТ-3549 на территории Российской Федерации не применяется.
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