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  Электропневматический клапан автостопа 
ЭПК  обеспечивает связь электрических 
устройств АЛСН с тормозной магистралью. А 
так же служит для приведения в действие авто-
матических тормозов поезда при утрате маши-
нистом бдительности. При определенных поез-
дных условиях подается световой сигнал, и 
машинист должен подтвердить свою бдитель-
ность при помощи кратковременного нажатия 
на рукоятку бдительности. Если машинист не 
подтверждает свою бдительность, то раздается 
звуковой сигнал – свисток. Если и после этого в 
течение 7-8сек. машинист не нажмет на рукоят-
ку бдительности, то ЭПК произведет экстрен-
ную разрядку тормозной магистрали. То есть 
произойдет экстренное торможение поезда. 
ЭПК 150 имеет несколько модификаций – И; И-
1; И-2; И1-К; И1-С. ЭПК 150И-1А (С) – предназ-
начены для скоростных электропоездов, а ЭПК 
150И-1К - для работы с системой КЛУБ-У. Так 
же применяются ЭПК с дистанционным управ-
лением – ЭПК151Д и ЭПК266 – нескольких 
модификаций.


Общий вид ЭПК 150И


Общие сведения о ЭПК







Устройство ЭПК 150И


  ЭПК 150И  состоит из пяти основных частей: кронштейна 1, 
корпуса 2, средней части 6, корпуса 15 замка и корпуса 16 
электромагнитного вентиля. В кронштейне 1 расположена 
камера выдержки времени К объемом 1,0 л, а также отводы с 
резьбой для присоединения трубопроводов от питательной 
магистрали ГР (главных резервуаров) и тормозной магистра-
ли М. Также имеется отверстие АТ с резьбой для экстренной 
разрядки тормозной магистрали ТМ в атмосферу АТ при 
автостопном торможении.


   В проточке с левой стороны корпуса 2 запрессована втулка, 
по которой перемещается срывной клапан 3 (он одновремен-
но работает как клапан и как поршень) уплотненный резино-
вой манжетой. Сверху он нагружен пружиной 4, которая 
прижимает его нижним резиновым уплотнением (проклад-
кой) к седлу, вкрученному на резьбе в корпус 2. Срывной 
клапан 3 обеспечивает экстренную разрядку тормозной 
магистрали при автостопном торможении. В проточке с 
правой стороны корпуса 2 расположен плунжер 22 (клапан) с 
пружиной 21.


   Между корпусом 2 и средней частью 6 зажата резиновая 
диафрагма 5, на которую сверху через рычаг 8 и опорную 
шайбу действует пружина 9. Усилие пружины 9 регулируется 
винтом 12.


  В средней части 6 слева расположен возбудительный клапан 
7, предназначенный для разрядки камеры СК над срывным 
поршнем 3 (клапаном). В котором имеется отверстие диамет-
ром 0,8 мм, сообщающее полости под и над срывным 
поршнем 3 (клапаном) между собой.







  В корпусе 16 электромагнитного вентиля располага-
ются – катушка 18, якорь 17, шток 19 с пружиной 21 и 
сердечник 20.


  В корпусе 15 замка располагаются (рис. 3.72) – экс-
центриковый валик 25 и механизм 26 (замок) для при-
ведения эксцентрика в действие. С осью валика 25 
соединен пластмассовый эксцентрик 24.


  Полость над плунжером 22 сообщена с атмосферой 
отверстием диаметром 4 мм.
   На крышке 10 закреплены концевой выключатель 11 
и контактный выключатель 14.


Устройство ЭПК 150И







        
  1 - кронштейн;  2 - корпус;
3 - срывной  клапан (поршень);
4, 9, 21 - пружины;  5 - рези-
новая  диафрагма;  6 - средняя
часть;  7 - возбудительный  кла-
пан;  8 - рычаг;  10 - крышка;
11 - концевой  выключатель;
12 - регулировочный  винт; 
14 - концевой  выключатель 
ключа  ЭПК;  15 - корпус  зам-
ка;  16 - корпус  электромаг-
нитного  вентиля;  17 - якорь;
18 - катушка;  19 - шток; 
20 - сердечник;  22 - клапан 
плунжера.         
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Устройство ЭПК 150И







      ЗАРЯДКА (ЭПК  выключен).
  1. Ключ  повернуть  вправо  (горизонта-
льно),  ЭПК  выключен.  Якорь  17  меха-
нически  прижат  к  сердечнику  20.  Кла-
панная  часть  плунжера  22  закрыта,  ра-
зобщая  главные  резервуары  ГР  и  каме-
ру  выдержки  времени КВВ-1л  со  свист-
ком.
  Воздух  из  ГР  через  2 отв. Ф1,0 (0,9)мм
поступает  в  КВВ - 1л.
  ГР    отв. 1,0мм     отв. 1,0мм     КВВ - 1л
  2. Диафрагма 5  прогибается  вверх,  пе-
ремещая  вверх  рычаг 8.  Замыкаются  
верхние  контакты  концевого  переклю-
чателя 11.  Возбудительный  клапан 7  за-
крывается,  разобщая  камеру СК  с  ат-
мосферой  АТ.  
  Воздух  из  ТМ  поступает  в  полости
над  и  под  срывным  клапаном 3  и  к  
возбудительному  клапану 7.
  Срывной  клапан 3  закрыт,  разобщая 
тормозную  магистраль  ТМ  с  АТ.    
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                 Включение  ЭПК.
  3.Для  включения  ЭПК  ключ  К  повер-
нуть  против  часовой  стрелки  (вертика-
льно).  Механическая  нагрузка  со  штока
19  и  якоря  17  убирается,  замыкаются  
контакты  КК - ключа  ЭПК.  
  Раздаётся  свисток,  кратковременным  
нажатием  на  РБ  подаётся  питание  на  
вентиль  18.  
 Якорь17  притягивается к сердечнику  20.
  Закрывается  клапанная  часть  плунже-
ра  22,  свисток  прекращается.  
  ЭПК  включен  и  готов  к  работе.     20


22
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           Предупреждающее  действие  ЭПК.
       Катушка  вентиля  18  обесточивается.
    Плунжер  22,  шток  19  и  якорь  17  пере-
    мещаются  вверх  под  действием  давле-
    ния  из  ГР.  Открывается  клапанная часть
    плунжера 22.
       Воздух  из  КВВ-1л   через  отв. Ф1,0мм,
    клап.  часть  плунжера 22  и  свисток  С
    выходит  в  атмосферу  АТ.
        Раздаётся  свисток  ЭПК,  если  в  тече-
    нии  7с  машинист  нажмёт  кнопку  РБ,
    то  катушка  вентиля  18  получает  пита-
    ние,  якорь 17  притягивается  к  сердечни-
    ку 20,  плунжер  22  закрывается и  подача
    свистка  прекращается. 
       Давление  в  КВВ - 1л  снова  повышает-
    ся  до  давления  ГР.   


ТМ


АТ
ГР


АТ


С


КВВ-1л


К


0,8мм


-


+


1,0мм


0,9мм


Предупреждающее  действие.


22ск


20


19


18


17


КК


Предупреждающее  действие ЭПК







		ВПЕРЁД: 

		НАЗАД: 

		ОГЛАВЛЕНИЕ: 

		НАЧАЛО: 

		Справка: 

		ЗАКРЫТЬ: 

		ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ: 

		УСТРОЙСТВО: 

		ЗАРЯДКА: 

		ПРЕДУПРЕЖДАЮЩЕЕ ДЕЙСТВИЕ: 

		СРЫВНОЕ ДЕЙСТВИЕ: 








Алексей Мартынов


Красноярск-2013 


б) Срывное действие ЭПК


Срывной  клапан


Автоматический
выключатель
управления


АТ1 ТМ


АТ


Резервуар
  V - 0,5л


Свисток


Ф 0,7мм
Ф 0,8мм


Замок
 ЭПК


Клемная  колодка


ЭПВ
ПМ


1+ 2- 3 4 5 6 7 8


Ф 0,8мм


1


2


3


4


5


6


8


9


10


11


12 КВ1


13


14 15


КВ2


16


17


18


19


20


21


22


23


7


0


Электропневматический
клапан


автостопа
ЭПК 153


ключ ЭПК


1


2


3


4


5


6 7







Электропневматический клапан автостопа ЭПК 153


Устройство ЭПК 153


Общие сведения


Зарядка – включение ЭПК


Предупреждающее действие ЭПК


Срывное действие ЭПК


Работа ЭПК при срабатывании КОН (СК)



Екатерина

Машинописный текст

almartin@bk.ru







Электропневматический  клапан


          автостопа  ЭПК 153
  Электропневматический клапан автостопа ЭПК является составной частью системы 


безопасности движения поездов КЛУБ и других систем. Он непосредственно обеспе-


чивает связь электрических устройств АЛСН с тормозной магистралью. А так же слу-


жит для контроля бдительности машиниста, в различных поездных ситуациях. При 


утрате машинистом бдительности приводит в действие автоматические тормоза поез-


да. ЭПК 153 имеет модификации – А, А-01, А-02 и А-03 различающиеся напряжением 


питания электропневматического вентиля – соответственно 24, 50. 75 и 110 вольт.
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Электропневматический клапан автостопа ЭПК 153


Общий вид ЭПК 153 с кожухом и без него.


 ЭПК 153 состоит из нескольких основных узлов собранных на металлической плите. Внутри плиты расположены 
каналы для прохода сжатого воздуха и сообщения узлов ЭПК между собой.
  – совместно с замком ЭПК обеспечивает замыкание контактов в 
цепи тяги при включении ЭПК и наличии необходимого давления воздуха в тормозной магистрали. При срабаты-
вании ЭПК на экстренное торможение размыкает контакты в цепи тяги и обеспечивает срабатывание срывного 
клапана.
  – обеспечивает экстренную разрядку тормозной магистрали при автостопном торможении.
  в обесточенном состоянии обеспечивает разрядку резервуара выдержки 
времени РВВ объемом 0,5л и камеры КВВ через свисток в атмосферу. При подаче питания на вентиль ЭПВ прекра-
щает их разрядку – отключением от свистка и атмосферы.


 обеспечивает. 1) При выключенном положении – разобщение питательной магистрали и резервуара 
РВВ-0,5л с вентилем ЭПВ и свистком. А так же размыкает контакты концевого выключателя ККВ-2. 2) При вклю-
ченном положении обеспечивает поступление воздуха из питательной магистрали и резервуара РВВ-0,5л к венти-
лю ЭПВ, а так же замыкает контакты концевого выключателя ККВ-2.
  – служит для удобства монтажа электрических соединений.


Автоматический выключатель управления АВУ


Срывной клапан КС
Электропневматический вентиль ЭПВ


 Замок ЭПК


Колодка с контактами, диодом и резистором
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 Устройство ЭПК 153. 
1 – срывной клапан; 2, 4, 8, 11, 20 – пружина; 3 – заглушка; 5 – возбудительный клапан; 6, 18 – 
шток; 7 – резиновая диафрагма; 9 – регулировочный винт; 10 – поршень12. 16 – концевой 
выключатель; 13 – клемная колодка; 14 – диод; 15 - резистор; 17 – ключ замка ЭПК; 19 – эксцен-
трик; 21 – свиток; 22 - переключательный клапан ЭПВ; 23 - якорь; КВ1, КВ2 – контакты концево-
го выключателя соответственно автоматического выключателя управления и замка ЭПК; РВВ-
0,5л – резервуар выдержки времени объемом 0,5л; КВВ – камера выдержки времени.


Устройство ЭПК 153
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а) Зарядка – включение ЭПК


 Для подготовки ЭПК к работе необходимо 
ключ замка ЭПК повернуть до упора, по 
часовой стрелке – в положение «0». При 
этом происходят следующие действия.
 1. Замок перекрывает доступ воздуха к 
электропневматическому вентилю (ЭПВ) и 
размыкает контакты концевого выключате-
ля (КВ2). При этом воздух из питательной 
магистрали ПМ через калиброванное 
отверстие диаметром 0,7мм и отверстие 
диаметром 0,8мм поступает в резервуар 
РВВ-0,5л и далее в камеру КВВ под диаф-
рагмой 7 автоматического выключателя 
управления (АВУ).







0


Срывной  клапан


Автоматический
выключатель
управления


АТ1 ТМ


АТ


Резервуар
  V - 0,5л


Свисток


Ф 0,7мм
Ф 0,8мм


Замок
 ЭПК


Клемная  колодка


ЭПВ
ПМ


1+ 2- 3 4 5 6 7 8


Ф 0,8мм


1


2


3


4


6


7


8


9


10


11


12 КВ1


13


14 15


КВ2


16


17


18


19


20


21


22


23


б) Зарядка – включение ЭПК


2. Диафрагма 7, прогибается вверх, преодо-
левая усилие пружины 8. Возбудительный 
клапан 5 под усилием пружины 4 закрыва-
ется, разобщая полости С, К1 и К2 с атмос-
ферой АТ2.
 Воздух из тормозной магистрали поступа-
ет в полость под срывным поршнем 1 и 
через калиброванное отверстие диаметром 
0,8мм поступает в полость С над срывным 
поршнем и далее по каналу ТМ1 поступает 
в полости К1 и К2 автоматического выклю-
чателя управления. Поршень 10 перемеща-
ется вправо, замыкая контакты КВ1 конце-
вого выключателя 12 в цепи вентиля ЭПВ - 
подготавливая цепь тяги.


5
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в) Зарядка – включение ЭПК


3. После зарядки ЭПК необходимо ключ 17 


замка перевести во включенное положение 


«1» - повернув его до упора против часо-


вой стрелки. При этом замок открывает 


доступ воздуха к вентилю ЭПВ из пита-


тельной магистрали и резервуара РВВ-


0.5л. Замыкаются контакты КВ2 концевого 


выключателя 16, фиксируя включенное 


положение ЭПК и окончательно собирая 


цепь тяги. ЭПК включен и готов к работе.
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Оглавление







Общий вид ЭПК 151Д


Расположение ЭПК 151Д на тепловозе ТЭМ 31


   Электропневматический клапан автостопа с дистанционным управлением ЭПК 151Д-1 является составной частью 
системы безопасности движения поездов КЛУБ-У или микропроцессорной системы безопасности. Он непосредственно 
обеспечивает связь электрических устройств АЛСН с тормозной магистралью. А также служит для контроля бдительности 
машиниста в разных поездных ситуациях. При утрате машинистом бдительности, приводит в действие автоматические 
тормоза поезда. 


 - локомотивы железных дорог, моторвагонный подвижной состав, оборудованные 
комплексным локомотивным устройством безопасности (КЛУБ-У) или микропроцессорной системой безопасности.


  а) клапаны электропневматические автостопа с дистанционным управлением 151Д-1, 151Д-1-01 для одной секции 
двухсекционного локомотива;
    б) 151Д-1-02, 151Д-1-03 для односекционного локомотива с двумя кабинами управления.


  Область применения ЭПК 151Д-1


    ЭПК 151Д-1 имеет модификации:


Электропневматический клапан автостопа 151Д-1 с дистанционным управлением







Функциональная схема ЭПК 151Д







  ЭПК 151Д-1состоит из двух блоков:    Диагностика по CAN каналу
  1) блок управления 151Д.20-1 или 151Д.20-1-01


   2) блок исполнительный 151Д.10-1,


   Диагностика  по проводам


Управление по проводам


   Управлением по CAN каналу


  


 выполняется:
 в  1. Давление перед электропневматическим вентилем 


состав, которого входят: ЭПК;
  а) переключающая часть с ключом управления с двумя   2.Состояние (включено или выключено) пневматичес-
положениями (рабочее, нерабочее); кого запирающего устройства: а) положение выключа-
 б) сигнальная часть, обеспечивающая включение и теля ЭПК 151Д; б) датчик положения поршня переклю-
выключение электронного свистка, контроль электро- чающего устройства (датчик холла);
нного свистка, контроль состояния переключающего    3. Акустический контроль электронного свистка;
устройства блока исполнительного.  4.Контроль целостности цепей, соединяющих блок 


 в состав, которого управления и блок исполнительный;
входят:    5. Идентификация ЭПК 151Д.


 выполняется: состояние   а) электропневматический вентиль ЭПК;
выключателя ЭПК 151Д.  б) резервный электропневматический вентиль;
 На рисунке приводится схема пневматическая принци-  в) срывной клапан;
пиальная исполнительной части ЭПК 151Д- 1, и схема 


  г) переключающее устройство; его устройства с указанием габаритных размеров.  
  д) устройство контроля пневматического переключаю-
щего устройства;
 е) электропневматические вентили управления пере-
ключающего устройства.   1.Реализация функции несанкционированного отклю-


чения ЭПК посредством вентиля РЭВ;
   ЭПК 151Д-1 выполняет две основные функции -    2. Развитая внутренняя диагностика;
управление и диагностика.   3.Улучшенная эргономика кабины локомотива за счет 
    выполняется: исключения клапанов электропневматических автосто-
  а) вентилем ЭПК; па типа 150 и 153, а также трубопроводной арматуры, 
 б) вентилем управления при несанкционированном подходящей к ним;
отключении ЭПК 151Д.   4. Повышение надежности за счет исключения пневма-


 выполняется: тического реле времени;
  а) включение электронного свистка;   5. Интегрированные разобщительные краны питатель-
  б) выключение электронного свистка. ной и тормозной магистралей.


Преимущества ЭПК 151Д по сравнению с имеющими-
ся аналогами ЭПК 150И и ЭПК 153


Основные функции ЭПК 151Д 


Устройство и основные функции ЭПК 151Д







 Схема пневматическая принципиальная ЭПК 151Д


  АТ - атмосфера; ПМ - питательная магистраль; ТМ - тормозная магис
траль; ДД - датчик давления; КрКШ1, КрКШ2 - кран шаровой с сигнализа
тором положения; КС - клапан срывной; ПО - переключательный орган; 
ЭПВН вкл - вентиль электропневматический включающий; ЭПВН выкл - 
вентиль электропневматический выключающий; ЭПВН КОН, ЭПВН ЭПК 
 - вентиль электропневматический.







Схема устройства ЭПК 151Д







Справка
О программе


Навигация (перемещение) по документу


Просмотр слайдов и анимационных роликов


Компьютерная обучающая программа – далее сокращенно КОП представляет собой документ в форма-
те «pdf», который включает в себя набор слайдов и внедренные в документ озвученные анимационные 
«Flasch» ролики (формат swf). В КОП разработаны основные вопросы по назначению, устройству и 
работе электропневматического клапана автостопа ЭПК 151Д при различных тормозных процессах.
  Для просмотра КОП необходима программа обеспечивающая просмотр «pdf» файлов и проигрывание 
внедренных озвученных «swf» роликов такие как, «Adobe acrobat» или «Adobe reider».


  Для перемещения по документу используются кнопки «Вперед», «Назад» и «Оглавление» со всплыва-
ющими подсказками. «Оглавление» расположено на странице «2», на которой находятся невидимые 
кнопки, обеспечивающие переход к соответствующим разделам и подразделам документа.
  Для вызова справки и проведения тестирования предусмотрены кнопки «Справка» и «Зачет».


  В данной КОП анимационные ролики приводятся на страницах где расположен значок «Анимация». 
Каждый тормозной процесс рассматривается на нескольких слайдах с подключением в необходимых 
местах фрагментов роликов. 
  Для активации ролика необходимо выполнить щелчок кнопкой мыши в активной зоне ролика. Эта зона 
занимает большую часть экрана. При нахождении указателя мыши в активной зоне ролика. указатель 
меняет свой вид, и в левой верхней части экрана появляется всплывающая подсказка «Нажмите для 
активации». При выполнении щелчка кнопкой мыши в этой зоне, открывается первый кадр ролика. 
Далее управление роликом производится при помощи кнопок самого ролика. «Воспроизведение» (пер-
вый - двойной щелчок, последующие одинарный), «Пауза» и «Стоп» одинарный. Нажатие кнопки 
«Стоп» возвращает к первому кадру ролика. При переходе на другую страницу содержимое ролика 
автоматически закрывается. В случае необходимости закрыть ролик на данной странице, надо открыть 
контекстное меню (щелчок правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Отключить содержимое». 
  Для просмотра ролика в полноэкранном режиме необходимо открыть контекстное меню (щелчок 
правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Полноэкранное мультимедиа». Выход из полноэкранного 
режима осуществляется при помощи контекстного меню или клавиши «Esc» клавиатуры.
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      Рис. 3.130 Общий вид редуктора 348
1 - возбудительная часть; 2 - исполнительная часть.


 Редуктор 348  служит для поддержания определенного давления в магистрали, резервуаре или прибо-
ре, перед которыми он расположен, независимо от величины давления воздуха в главных резервуарах. 
То есть он ограничивает и поддерживает на заданном уровне (равном усилию пружины 2 величину 
давления воздуха поступающего к отдельным приборам или резервуарам.


Назначение редуктора 348







  1 - корпус; 2 - сетчатый колпачок; 3 - резиновая прокладка;  4 - 
поршень; 5 - резиновая манжета; 6, 13 - резиновое кольцо; 7 - 
крышка; 8 - втулка; 9, 10, 11 - детали клапана (9 - хвостовик; 10 
- прокладка; 11 - клапан;); 12 - пружины; 14 - пробка.
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 1 - регулировочный стакан; 2,10,12 - 
пружины; 3 - контргайка; 4 - гайка; 5 - корпус; 
6 - опорная шайба; 7 - диафрагма; 8, 15 - 
втулки; 9 - возбудительный  клапан; 11, 13 - 
пробки; 14 - клапан; 16 - манжета; 17 -
поршень; 18 - крышка.


Устройство редуктора 348
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Принцип  действия
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Действие  редуктора.
  а) Поддержание  давления 


в полости Р.
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                                                                  Действие  редуктора.
  1. При  давлении  воздуха  в  полости  ТМ3  над  диафрагмой  7,   меньше,  чем  усилие  регулирующей  
пружины  2,  последняя  будет  прогнута  вверх.  При  этом  возбудительный  клапан  8  открыт  и 
сообщает  главные  резервуары  ГР  с  полостью  Р.


  ГР            Г1            пол. ГР1             Г2             возбуд.   клапан 10              Р1            Р2              пол.  Р  


     Давление  воздуха  в  полости  Р  повышается,  вызывая  перемещение  поршня 17  влево.                 
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Действие  редуктора.
  б) Поддержание  давления 


в  полости ТМ3  и  ТМ.


                                                                  Действие  редуктора.
    2.При  повышении  давления  воздуха  в  полости  Р  поршень  17  перемещается  влево,  и  своим  хвос-          
  товиком  открывает  клапан 14,  сообщая  главные  резервуары  ГР  с  тормозной  магистральную  ТМ.                  
     
       ГР            Г1            пол. ГР1             клапан 14             пол. ТМ1                  Т1              ТМ  


                                                                                                       Т2                       Т3            пол. ТМ3  
       Давление  воздуха  в  тормозной  магистрали  ТМ  и  полости  ТМ3  повышается.                     
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Действие  редуктора.
  в) Фиксация  давления  в  


полости ТМ3  и  ТМ.


                                                                  Действие  редуктора.
   3. При  выравнивании  давления  воздуха  в  тормозной  магистрали  ТМ  и  полости  ТМ3  с  усилием  
регулирующей  пружины  2,  диафрагма  7  выпрямляется,  возбудительный  клапан 9  закрывается  
прекращая  наполнение  полости  Р.  Давление  воздуха  в  полостях  Р  и  ТМ2  за  счёт  их  сообщения
через  отверстие  Ф 0,5мм  выравнивается  и  клапан  14  под  усилием  пружины 12  закрывается,   
разобщая  главые  резервуары ГР с  тормозной  магистралью  ТМ.         
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Действие  редуктора.
  г) Пополнение  утечек  в  


полости ТМ3  и  ТМ.


                                                                  Действие  редуктора.
     4. При  снижении  давления  в  тормозной  магистрали  ТМ  из  за  утечек  воздуха,  диафрагма  7  под
усилием  пружины  2  прогибается  вверх,  открывая  возбудительный  клапан  9  на  величину  утечки  и  
поддерживая  в  полости  Р  заданное  давление.  Открывшийся  клапан  14  поддерживает  такое  же  
давление  в  тормозной  магистрали ТМ.
   При  повышении  давления  в  тормозной  магистрали  ТМ  (из  за  не плотности  клапанов 9  и  14)  выше
величины,  на  которую  отрегулировано  усилие  пружины  2,  выпуск  излишнего  воздуха  из  тормозной 
 магистрали  ТМ  не  производится.
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Устройство блокировки тормозов 367М


Устройство блокировки тормозов 367


   Устройство блокировки 367М тормоза состоит из кронштейна 1, переключателя 2 с тремя клапанами 3, комбинированного 
крана 7, сигнализатора 9 расхода воздуха и корпуса 6 с кулачковым переключателем электрического контактора.
   В действующей кабине локомотива ручка 8 комбинированного крана расположена вертикально, а ручка 10 повернута вниз 
до упора. При этом эксцентриковый вал 4 принудительно открывает клапаны 3 и запирается в этом положении хвостовиком 
поршня 5. Если ручка 10 не занимает вертикального положения, то хвостовик поршня 5 не войдет в паз вала 4, и воздух будет 
выходить в отверстие А, сигнализируя о неправильном положении ручки. Съемная ручка 10, имеет два положения: верти-
кально вверх - блокировка выключена; вниз - блокировка включена. Ручка 10 может быть снята с вала только при выключен-
ном положении блокировки. Ручка 8 комбинированного крана имеет три положения: а) против часовой стрелки - положение 
двойной тяги (комбинированный кран разобщает кран машиниста с тормозной магистралью); б) вертикальное - поездное 
положение (кран машиниста сообщен с тормозной магистралью); в) по часовой стрелке - экстренное торможение. В положе-
нии экстренного торможения тормозная магистраль сообщается с атмосферой через пробку комбинированного крана. 
   Сигнализатор расхода воздуха в настоящее время не используется. Новые устройства блокировки тормозов выпускаются 
без сигнализатора.


  Устройство блокировки 
тормозов 367М предназначе-
но для правильного переклю-
чения тормозной системы 
двухкабинного локомотива 
при смене кабины управле-
ния. Также исключает воз-
можность самопроизвольного 
движения локомотива в 
момент переключения.







 Схема  тормозов 367М
1 – кронштейн; 2, 3, 15 – прокладки; 3 – корпус; 4, 
7; 8 – клапаны; 5 – эксцентриковый вал; 6 – фикси-
рующий поршень; 9 - переключатель электричес-
кого контакта; 10 – съемная рукоятка блокировки; 
11 – ручка комбинированного крана; 14 – сигнали-
затор расхода воздуха.


 блокировки


   Ручки кранов КМ 395 и КВТ 254 переводят в 6-е положение до полной разрядки тормозной магистрали и давления в 
2тормозном цилиндре 3,8 – 4,0 кгс/см . Затем ручку 10 блокировки необходимо повернуть вверх на 180° и снять с квадрата вала 5. Клапаны 4, 7, 8 


закрываются под усилием пружин. Кран машиниста и кран вспомогательного тормоза разобщаются с главными резервуарами, тормозной магис-


тралью и тормозным цилиндром. Поршень 6 разблокирует эксцентриковый вал 5. Переключатель 9 под усилием пружины размыкает электрический 


контакт в цепи управления локомотива. Таким образом, исключается возможность приведения локомотива в движение.
   При следовании двойной тягой в рабочей кабине второго локомотива устройство блокировки тормозов должно быть включено, а ручка 11 комбини-
рованного крана установлена в положение двойной тяги (против часовой стрелки).


Выключение блокировки.


  Включение блокировки. Ручку 10 надевают на квадрат 
вала 5 и поворачивают вниз на 180° до упора. Ручка 11 
комбинированного крана расположена вертикально. 
Ручку крана машиниста 395 переводят в 1-е положение. 
Эксцентриковый вал 5 открывает клапаны 4, 7, 8 и 
запирается в этом положении фиксирующим поршнем 
6. Электрический контакт 9 цепи управления локомо-
тивом замыкается под усилием пружины.


Устройство блокировки тормозов 367







                            Устройство  тормозов
1 – корпус; 2, 3, 4 – клапаны; 5 – выключатель; 6 - поршень распре-


делительный; 7, 8 - пружины; 9 - крышка; 10 - заглушка.


 блокировки


 Устройство блокировки тормозов «УБТ» обеспечивает правильное соединение пневматических цепей при смене 
кабины управления, а также исключает возможность управления автотормозами и прямодействующим тормозом 
локомотива из недействующей кабины. Входит в состав «УКТОЛ» - унифицированного комплекса тормозного 
оборудования локомотива, применяемого на локомотивах 2ЭС5К - «Ермак», «Синара», «Гранит» и ряде других 
локомотивов. УБТ является одной из составных частей крана машиниста 130 и расположена на блоке электропнев-
матических приборов в машинном отделении локомотива. 
   Блокировка тормозов включается от пневматического привода с распределительным поршнем, который управля-
ется сжатым воздухом питательной магистрали, поступающим от электропневматических вентилей В1 и В2. Вен-
тили включаются в зависимости от положения ключа ВЦУ.
   Состояние импульсной и тормозной магистралей контролируется датчиками состояния, которые обеспечивают 
подачу напряжения на вентили В1, В2, В9.


 


Устройство блокировки тормозов крана машиниста 130 (УКТОЛ)
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 Схема блокировки тормозов


  


  Выключение блокировки тормозов.


   2. Клапаны «1, 2, 3» открываются и сообщают:
 1-ый – тормозную магистраль с полостью «ИП» под диафрагмой реле давления. На клапане 1 от тормозной магистрали «ТМ» располо-
жен концевой микровыключатель «МП», который отключает питание вентиля «В1» после включения блокировки.
  2-ой сообщает питательную магистраль с редуктором;
  3-ий сообщает кран вспомогательного тормоза с магистралью вспомогательного тормоза «МВТ» (импульсной магистралью).
   После зарядки тормозной магистрали и отпуска тормозов, ключ выключателя цепей управления блокируется. Блокировка тормозов 
включена, кран машиниста подготовлен к работе.


 Для выключения блокировки тормозов необходимо рукоятку контроллера крана машиниста 
«ККМ» перевести в 6-е положение «экстренное торможение». 
  Ручку крана вспомогательного тормоза перевести в положение полного торможения.


2 2  После снижения давления в тормозной магистрали до 0,8 кгс/см  и повышения давления в тормозных цилиндрах более 3,0 кгс/см , ключ 
«ВЦУ» переводят во 2-е положение «выключено» (на 90° против часовой стрелки). 
  Вентиль «В2» получает питание и подает сжатый воздух в полость справа от распределительного поршня, перемещая его влево. При 
этом полость под клапанами 1, 2 и 3 разобщается с питательной магистралью, и они закрываются под усилием своих пружин.
  Вентиль «В9» получая питание, разблокирует ключ «ВЦУ». После этого ключ «ВЦУ» можно перевести в 3-е положение «Смена каби-
ны», (повернув еще на 90° против часовой стрелки) и вынуть из гнезда.


  Включение блокировки тормозов. 1. Включе-
ние блокировки тормозов производится с пульта 
управления. Для включения УБТ ключ выключа-
теля цепей управления «ВЦУ» переводят в 1-е 
положение – включено (до упора по часовой 
стрелке). Вентиль «В1» получает питание. При 
этом сжатый воздух из питательной магистрали, 
через открывшийся питательный клапан вентиля 
«В1» поступает в полость «А» распределитель-
ного поршня, перемещая его вправо и сообщая 
питательную магистраль с полостями клапанов 
устройства блокировки тормозов.
   Воздух из питательной магистрали поступает в 
полость «Б» распределительного поршня и 
далее, в полости под клапанами «1, 2, 3» устро-
йства блокировки тормозов.







  Устройство блокировки тормозов 267 предназначено для правильного переключения тормозной системы при смене кабины 
управления, а также невозможности приведения локомотива в движение из нерабочей кабины, а при незаряженной тормоз-
ной магистрали - и из рабочей кабины.
  Устройство блокировки тормозов 267 может использоваться на всех типах локомотивов и МВПС, не оборудованных меха-
нической блокировкой тормозов 367. Различаются модификации блокировок по напряжению питания 24, 50 и 110 вольт. 
Блокировочное устройство разблокирует ключ ВЦУ в нерабочем положении и блокирует в рабочем положении блокировки 
тормозов. 
  Блокировочное устройство состоит из выключателя цепей управления ВЦУ, датчика комбинированного крана ДКК, кото-
рый монтируется на разобщительном кране, установленном на тормозной магистрали после крана машиниста и исполни-
тельной части.
  Исполнительная часть состоит из электропневматического вентиля ЭПВ 120 (1) и двух сигнализаторов давления СД 115 (2 и 
3). К электропневматическому вентилю ЭПВ 120 и сигнализатору давления СД 1 воздух поступает из тормозных цилиндров, 
а к сигнализатору давления СД 2 - от тормозной магистрали.


Устройство блокировки тормозов
1 – электропневматический вентиль ЭПВ 120; 2 – 


сигнализаторы  давления 115 (СД 1, СД 2);  3 - выклю-
чатель цепей управления ВЦУ.


Исполнительная часть блокировки тормозов 267.


Устройство блокировки тормозов 267







Выключатель цепей управления
  1 - пакетный выключатель; 2 - ключ; 3 - втулка; 4 - крышка; 5 - 
корпус; 6 - поршень; 7 - пружина; 8 - штуцер; 9 - уплотнение; 10 - 
ниппель; 11 - накидная гайка; 12 - манжета; 13 - рамка.


  При подготовке к работе ключ выключателя цепей управления 
ВЦУ переводят в 1-е положение - включено. Затем выполняют 
зарядку тормозной магистрали (1-е или 2-е положение ручки крана 
машиниста). При этом величина давления в тормозной магистрали 


2повышается, а тормозных цилиндрах снижается до 0 кгс/см . Сиг-
нализаторы давления 115 размыкают цепь питания электропневма-
тического вентиля отключения блокировки. Воздух из полости 
перед поршнем 6 ВЦУ выходит в атмосферу через вентиль ЭПВ 
120. Поршень под усилием пружины 7 перемещается до упора в 
штуцер 8, перемещая за собой рамку 13 и блокируя ключ 2 ВЦУ. 
Для того чтобы разблокировать ключ ВЦУ необходимо ручку крана 
машиниста перевести в 6-е положение (экстренное торможение).


Устройство блокировки тормозов 267







Справка
О программе


Навигация (перемещение) по документу


Просмотр слайдов и анимационных роликов


Компьютерная обучающая программа – далее сокращенно КОП представляет собой документ в форма-
те «pdf», который включает в себя набор слайдов и внедренные в документ озвученные анимационные 
«Flasch» ролики (формат swf). В КОП разработаны основные вопросы по назначению, устройству и 
работе устройств блокировки тормозов 367, 267 и крана машиниста 130 (УКТОЛ) при различных тор-
мозных процессах.
  Для просмотра КОП необходима программа обеспечивающая просмотр «pdf» файлов и проигрывание 
внедренных озвученных «swf» роликов такие как, «Adobe acrobat» или «Adobe reider».


  Для перемещения по документу используются кнопки «Вперед», «Назад» и «Оглавление» со всплыва-
ющими подсказками. «Оглавление» расположено на странице «2», на которой находятся невидимые 
кнопки, обеспечивающие переход к соответствующим разделам и подразделам документа.
  Для вызова справки и проведения тестирования предусмотрены кнопки «Справка» и «Зачет».


  В данной КОП анимационные ролики приводятся на страницах где расположен значок «Анимация». 
Каждый тормозной процесс рассматривается на нескольких слайдах с подключением в необходимых 
местах фрагментов роликов. 
  Для активации ролика необходимо выполнить щелчок кнопкой мыши в активной зоне ролика. Эта зона 
занимает большую часть экрана. При нахождении указателя мыши в активной зоне ролика. указатель 
меняет свой вид, и в левой верхней части экрана появляется всплывающая подсказка «Нажмите для 
активации». При выполнении щелчка кнопкой мыши в этой зоне, открывается первый кадр ролика. 
Далее управление роликом производится при помощи кнопок самого ролика. «Воспроизведение» (пер-
вый - двойной щелчок, последующие одинарный), «Пауза» и «Стоп» одинарный. Нажатие кнопки 
«Стоп» возвращает к первому кадру ролика. При переходе на другую страницу содержимое ролика 
автоматически закрывается. В случае необходимости закрыть ролик на данной странице, надо открыть 
контекстное меню (щелчок правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Отключить содержимое». 
  Для просмотра ролика в полноэкранном режиме необходимо открыть контекстное меню (щелчок 
правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Полноэкранное мультимедиа». Выход из полноэкранного 
режима осуществляется при помощи контекстного меню или клавиши «Esc» клавиатуры.
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Автоматические (пневматические) выключатели управления


Устройство пневматического выключателя управления ПВУ 2


  в) применяют для блокировки дверей ВВК и люка выхода на крышу; г) обеспечивают подсыпку песка под колесные пары при тормо-
жении; д) применяют для подключения догружающего устройства при торможении локомотива.
 Автоматические выключатели ПВУ выпускаются включающего и выключающего типов. Отличаются расположением рычага 14. В 
приборах выключающего типа рычаг 14 развернут на 180° (косая кромка рычага внизу). Также отличаются размерами пробки 9 (более 
короткая). Устанавливают ПВУ (в зависимости от модификации) на трубопроводе от тормозной магистрали, от тормозного цилиндра 
или крана вспомогательного тормоза. Состоят ПВУ из двух частей – электрической и пневматической.


 Выключатель управления ПВУ-2 состоит из корпуса 4, внутри которого расположен поршень 3 со штоком 13. 
Поршень уплотнен резиновой манжетой 2. На штоке установлена гильза 11 с проточкой, в которую заходит один из шариков 12, обес-
печивая фиксацию положений поршня 3. На шарики 12 действует усилие пружин 8 через толкатели 7. Электрические контакты «а» и 
«б» закрыты полистироловым кожухом. Кожух зафиксирован защелкой. Ход штока 13 составляет 5-6 мм, зазор между контактами 
5 -8 мм. Регулируется этот зазор постановкой прокладок.


  Устройство ПВУ 2.


  Пневматические выключатели типа ПВУ предназначе-
ны для автоматического переключения электрических 
цепей управления (замыкания или размыкания контак-
тов) в зависимости от давления сжатого воздуха в пнев-
матических магистралях подвижного состава.
 Пневматические выключатели управления ПВУ в зави-
симости от модификации и места расположения (контро-
лируемая магистраль) обеспечивают несколько функ-
ций: а) исключают возможность приведения поезда в 
движение при незаряженной тормозной системе, и 
обеспечивают размыкание цепи управления при экстрен-
ном торможении (автостопное, открытие стоп-крана и 
т.д.), и снижении давления в тормозной магистрали до 


22,7 – 2,9 кгс/см  и ниже; б) исключают возможность 
одновременного действия пневматического и электри-
ческого тормозов, или допускают их совместную работу 
только при определенном давлении в тормозной магис-
трали или в тормозном цилиндре;







Схема работы ПВУ 2


2   При снижении давления в тормозной магистрали до 2,7 – 2,9 кгс/см  и меньше, произойдет срыв поршня с шарика фикса-
тора. Поршень 3 под усилием пружины 10 четко перемещается вниз, преодолевая сопротивление правого шарика 12 и 
усилие сжатого воздуха. Рычаг 14 поворачивается и, воздействуя на ролик 17 контактного рычага, размыкает контакты «а» 
и «б» в контролируемой цепи управления. При заходе левого шарика 12 в проточку гильзы, поршень останавливается.
   Регулировка величины давления воздуха, при которой происходит замыкание, и размыкание контактов, выполняется 
изменением усилия пружин 8 при помощи регулировочных гаек 6. Усилие пружины левого шарика определяет величину 
замыкания контактов, а правого - величину размыкания.
   Выключатели управления ПВУ по сравнению с выключателями типа Э-119 отличаются более высокой чувствительнос-
тью, надежностью и стабильностью работы.


   При отсутствии сжатого воздуха или 
2давлении в тормозной магистрали 2,7 – 2,9 кгс/см  и меньше, 


поршень 3 под усилием пружины 10 находится в нижнем положе-
нии. Контакты «а» и «б», в контролируемой цепи управления, раз-
омкнуты.
   При повышении давления в тормозной магистрали до 4,5 - 4,8 (4.0 - 


24,2) кгс/см , усилие сжатого воздуха преодолеет противодействую-
щее усилие возвратной пружины и шарикового фиксатора. При этом 
происходит срыв поршня 3 с фиксатора. Поршень четко перемеща-
ется вверх. При заходе правого шарика 12 в проточку гильзы, 
поршень останавливается. При этом рычаг 14 поворачивается и 
освобождает ролик 17 контактного рычага, который под усилием 
своей пружины обеспечивает замыкание контактов «а» и «б». Кон-
тролируемая цепь управления будет включена.


Принцип работы ПВУ 2.


Автоматические (пневматические) выключатели управления







Общий вид выключателя ПВУ 5 


  а) дляподвижногосостава;  б) для автоматизированных системах контро-


ля и управления.


    ПВУ-5: П - пневматический; В - выключатель; У - управления; 5 - порядковый номер разработки и типоисполнения.
 Пневматические выключатели управления типа ПВУ-5 имеют десять типоисполнений, отличающихся друг от друга типом 
контакта (замыкающего или размыкающего), величинами уставок срабатывания и массы. 


2   Ход привода - 11-12мм. Рабочее давление сжатого воздуха: для ПВУ-5-08 - не более - 10,0 кгс/см , а для остальных ПВУ - 
2не более - 6,75 кгс/см .


   Выключатель ПВУ-5 отличается от предыдущих разработок следующим:
  а) на поршне привода размещена фиксирующая канавка шариковых фиксаторов, что позволило исключить второй 
поршень; 
  б) подвижная система размещена между корпусом и крышкой, выполненных в виде стаканов с разъемом в средней части. 
Это позволило исключить герметически устанавливаемую крышку на стороне пневмопривода и резьбовую пробку для 
закрепления пружины; 
  в) величина хода подвижной системы увеличена до 11-12 мм, что позволило применить обычную прямоходовую планку 
вместо шарнирно-рычажного механизма для переключения контактного элемента. 
   Эти упрощения в конструкции выключателей ПВУ-5 позволили повысить надежность их работы, улучшить условия 
обслуживания в эксплуатации.


Пневматические выключатели управления  типа ПВУ-5


  Выключатели типа ПВУ 5 разработаны взамен ПВУ-2, 
ПВУ -3, ПВУ 4 и ПВУ-7 и отличаются повышенной надежнос-
тью и долговечностью работы в эксплуатации, более низкими 
трудозатратами на их изготовление и техническое обслужива-
ние, меньшими массогабаритными показателями по сравне-
нию с ранее применявшимися аппаратами, при сохранении 
взаимозаменяемости по установке и монтажу.







Пневматические выключатели управления  типа ПВУ-5


Технические характеристики
  Номинальное напряжение постоянного тока, В110;


2  Давление срабатывания сжатого воздуха, кгс/см :
2 2 2   ПВУ-5, ПВУ-5-09 - 4,5-4,8 кгс/см ; ПВУ-5-01 - 3,0-3,5 кгс/см ; ПВУ-5-02, ПВУ-5-07 - 1,8-2,0 кгс/см ; ПВУ-5-03, ПВУ-5-04 - 


2 2 2 2 21,3-1,5 кгс/см ; ПВУ-5-05 - 1,1-1,3 кгс/см ; ПВУ-5-06 - 2,8-3,2 кгс/см ; ПВУ-5-08 - 7,3-7,5 кгс/см ; ПВУ-5-10 - 4,0-4,2 кгс/см . 
2  Давление возврата сжатого воздуха, кгс/см :


2 2   ПВУ-5, ПВУ-5-09 - 2,7-2,9 кгс/см ; ПВУ-5-01, ПВУ-5-03, ПВУ-5-04 - не менее 0,5 кгс/см ; ПВУ-5-02, ПВУ-5-05, ПВУ-5-07 
2 2 2 2- не более 0,4 кгс/см ; ПВУ-5-06 - 1,5-1,8 кгс/см ; ПВУ-5-08 - 4,1-4,6 кгс/см ; ПВУ-5-10 - 2,4-2,6 кгс/см . 


  Контакт размыкающий - ПВУ-5-02, ПВУ-5-03, ПВУ-5-08, ПВУ-5-09. 
  Контакт замыкающий - ПВУ-5, ПВУ-5-01, ПВУ-5-04 по ПВУ-5-07, ПВУ-5-10. 
  Масса, не более, кг - 2,66.
   Установка поводка при сборке (вверх или вниз отгибом) обеспечивает получение замыкающего или размыкающего 
положения контакта кулачкового контактора. 
При техническом обслуживании выключателя проверяется четкость работы аппарата, уставки срабатывания и возврата, 
герметичность привода. 
   Выключатели ПВУ-5 имеют следующие модификации (в скобках указаны аналоги): ПВУ-5 (ПВУ-2), ПВУ-5-01 (ПВУ-3), 
ПВУ-5-02 (ПВУ-4), ПВУ-5-03 (ПВУ-7), ПВУ-5-04 (ПВУ-7-01), ПВУ-5-05 (ПВУ-7-02), ПВУ-5-06 (ПВУ-7-03), ПВУ-5-07 
(ПВУ-7-04), ПВУ-5-08 (ПВУ 1), ПВУ-5-09 (--), ПВУ-5-10 (--).
   Выключатели управления ПВУ по сравнению с выключателями АВУ типа Э-119 отличаются более высокой чувствитель-
ностью, надежностью и стабильностью работы.







 Устройство автоматического выключателя управления


 Э 119Б (В)


 Автоматический выключатель управления (АВУ) Э-119Б (В) – выполняют функции аналогичные пневматическим выклю-
чателям управления ПВУ. Места установки аналогичны местам установки ПВУ. Разработаны и изготавливались в более 
раннее время, поэтому обладают более худшими показателями. 
  В корпусе 10 АВУ Э-119Б размещены поршень 9, укрепленный на стержне 7, пружина 8 и два конических стопора 4 с пру-
жинами 5, сжатие которых регулируется винтами 6. Вверху на стержне смонтировано контактное устройство. При давлении 


2воздуха в тормозной магистрали 2,7 - 3,0 кгс/см  поршень 9 под действием пружины 8 занимает нижнее положение. Укреп-
ленное на стержне 7 металлическое кольцо 3 перемещается вниз, а изоляционное кольцо 1 размыкает упругие контакты 2 и 


2разрывает электрическую цепь управления. Если давление в магистрали составляет 4,0 - 4,2 кгс/см  и выше, то поршень 9 
преодолеет усилие пружины правого стопора 4, переместится вверх, переключит контакты 2 с изоляционного кольца 1 на 
металлическое 3 и электрическая цепь управления замкнется. 
  На некоторых электровозах автоматический выключатель управления устанавливают на трубе к крану вспомогательного 


2тормоза локомотива, чтобы цепь управления размыкалась при давлении в тормозном цилиндре 1,8-2,0 кгс/см  и замыкалась 
2при давлении ниже 0,4 кгс/см . Для этого контактное устройство АВУ изменяют: металлическое кольцо 3 ставится вверх, а 


изоляционное 1 - вниз. В таком случае АВУ присваивается Э-119В.


Автоматический выключатель управления
 (АВУ) Э-119Б (В)







Пневмоэлектрический датчик 418 
1, 7 - микровыключатели; 2 - толкатель; 3 - канал дополнительной разрядки; 4 - корпус промежуточной части; 5 - 


канал дополнительной разрядки; 6 - корпус электрической части; 8 - толкатель.


   Пневмоэлектрический датчик 418 предназначен для сигнализации машинисту о нарушении целостности тормозной магис-
трали и разбора схемы тяги. Устанавливается между главной частью и двухкамерным резервуаром воздухораспределителя 
локомотива.
   Состоит: из корпуса промежуточной части 4 и корпуса электрической части 6. В промежуточной части повторяются все 
каналы между двухкамерным резервуаром и главной частью воздухораспределителя. Толщину промежуточной части ком-
пенсирует толкатель 8 для воздействия эксцентрика переключателя режимов на режимные пружины. Канал дополнительной 
разрядки 3 и канал к тормозным цилиндрам 5 сообщены с полостями над диафрагмами толкателей 2, которые воздействуют 
на микровыключатели 1 и 7. Полость 3 от канала дополнительной разрядки с толкателем и микровыключателем 1 называется 
датчиком дополнительной разрядки (ДДР). Полость 5 от канала тормозного цилиндра с толкателем и микровыключателем 7 
называется датчиком давления тормозного цилиндра (ДДЦ).


Пневмоэлектрический датчик 418
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2 3 ТЦ 4


КДР


ДДР ДТЦ


Пневмоэлектрический датчик 418 -
пневматическая часть


 Пневмоэлектрический датчик 418 электрическая часть


Пневмоэлектрический датчик 418


    Питание (+) подходит согласно электрических схем локомотивов. При срабатывании воздухораспределителя на торможе-
ние, появившимся давлением в канале дополнительной разрядки воздействует через диафрагму на толкатель датчика допол-
нительной разрядки, который замыкает контакты, и ток проходит через нормально замкнутые контакты датчика ДДЦ на 
катушку реле Р1, далее на минус. 
   Реле Р1, получив питание, размыкает контакты Р1/2 в цепи схемы тяги, а контактами Р1/1 замыкает цепь на сигнальную 
лампочку ТМ, параллельно, через диод Д1 и контакты ДДЦ, встает на самоподпитку катушка реле Р1. 


2   При повышении давления в канале к тормозному цилиндру до величины не менее 0,9 кгс/см , разомкнутся контакты ДДЦ, 
катушка реле Р1 потеряет питание, и своими контактами Р1/1 разорвет цепь питания сигнальной лампочки ТМ;
 другой парой контактов Р1/2 - подготовит цепь схемы тяги. Контакты ДДЦ замкнутся, когда воздухораспределитель сработа-
ет на отпуск и выпустит воздух из тормозных цилиндров.







Общий вид сигнализаторов давления а - 112, б - 115


Принцип работы сигнализаторов давленияРасположение сигнализатора давления
 на рельсовом автобусе


  Сигнализаторы давления используются для замыкания или размыкания электрических цепей при достижении в контро-
лируемой цепи определенного давления. Одно из применений сигнализаторов - работа в роли сигнализатора отпуска 
тормозов. В этом случае сигнализаторы устанавливают непосредственно на тормозных цилиндрах или на трубопроводах 
подходящих к ним.
  Сигнализатор давления состоит из корпуса (1), внутри которого расположен поршень (3) со штоком нагруженный усили-
ем пружины (4) и уплотненный резиновой манжетой (2). На штоке расположен электрический контакт (5). В сигнализато-
рах давления роль подвижного элемента выполняют как поршни, так и резиновые диафрагмы. 
  При повышении давления сжатого воздуха, действующего на поршень (3) до величины чуть больше усилия пружины (4), 
поршень перемещается вверх. При этом происходит замыкание электрического контакта (5). При снижении давления 
сжатого воздуха до величины чуть меньше усилия пружины (4), поршень перемещается вниз, происходит размыкание 
электрического контакта (5).


Сигнализаторы давления (отпуска тормозов)







   состоит из алюминиевого фланца 1 со штуцером и корпуса 4 с двумя окнами, 
между которыми зажата резиновая диафрагмы 2 с подвижным контактом 3. Внутри корпуса находится изолятор 5 с непод-
вижными контактами, к которым винтами 6 прикреплены две планки. Хвостовики планок выступают из окон корпуса на 
4,5 мм и упираются в гайку. Между гайками находится резиновая прокладка с двумя шайбами для фиксации отрегулиро-
ванного зазора 1,8 - 2,2 мм между подвижными и неподвижными контактами. Для быстрого и надежного размыкания 
контактов при отпуске между диафрагмой 2 и изолятором 5 помещена пружина. При давлении в тормозных цилиндрах 


2более 0,3 - 0,4 кгс/см  контакты сигнализатора замыкаются, и на пульте машиниста загорается сигнальная лампа. При 
меньшем давлении в тормозном 


  Сигнализатор отпуска тормозов 352А


цилиндре контакты размыкаются, и сигнальная лампа гаснет. 
  Сигнализаторы монтируют на тормозных цилиндрах или на трубопроводах, подходящих к ним. В электрическую схему 
их подключают параллельно для того, чтобы при неотпуске любого тормозного цилиндра сигнальная лампа на пульте 
машиниста продолжала гореть.


Сигнализатор отпуска тормозов 352А


Сигнализатор отпуска тормозов 352А







Сигнализатор отпуска тормозов 
115


  Сигнализатор отпуска тормозов 115А состоит из корпуса 3 и фланца 7, между 
которыми зажата резиновая диафрагма 6. Корпус и фланец соединяются между 
собой при помощи болтов с гайками. Детали сигнализатора закрываются 
крышкой 1, закрепленной гайкой. К контактам микропереключателя 12 кре-
пится кабель 9 с проводами 8. Кабель уплотняется в корпусе втулкой 10. Это 
исключает попадание влаги и пыли внутрь сигнализатора. Величина давления 
срабатывания сигнализатора регулируется изменением усилия пружины 4 при 


2помощи гайки. При давлении в тормозном цилиндре более 0,3 - 0,4 кгс/см  
диафрагма прогибается вверх и воздействует на стержень 5, который через 
толкатель 11 и упор 2 замыкает контакты микропереключателя 12. При этом на 
пульте машиниста загорается сигнальная лампа. При меньшем давлении в 
тормозном цилиндре стержень 5 и толкатель 11 под действием пружин 4 пере-
мещаются вниз. Этим обеспечивается размыкание контактов микропереклю-
чателя 12, а значит и погасание сигнальной лампы. 
  Сигнализатор 115А имеет характеристики аналогичные сигнализатору 352А.


Сигнализатор отпуска тормозов 115А 







  Сигнализатор отпуска тормозов С-04 состоит из штуцера 1 
и пластмассового диска 11, между которыми зажата резино-
вая диафрагма 12. На диске закреплен кронштейн 10 с 
неподвижным контактом, регулирующим винтом 7 с 
контргайкой 6 и пружиной 5. В отверстии, расположенном в 
центре диска, перемещается поршень 4, с установленным 
на нем подвижным контактом. Изменение усилия пружины 
5 (изменение пределов срабатывания сигнализатора) осу-
ществляется регулировочным винтом 7 с контргайкой 6. 
Детали сигнализатора закрываются крышкой 9, закреплен-
ной гайкой 8, которая пломбируется. Ход поршня 4 ограни-
чивается с обеих сторон. При движении вниз ход ограничи-
вается шайбой, а при движении вверх - стержнем 3, который 
перемещается в специальном пазу и не дает возможности 
проворачивания контактной системе. Шайба 2 служит для 
предотвращения утечки воздуха при неисправности рези-
новой диафрагмы 12. 
   При повышении давления в ТЦ диафрагма 12 прогибается 
вверх и перемещает поршень 4 до замыкания контактов. 
При этом на пульте машиниста загорается сигнальная 
лампа. При снижении давления в тормозном цилиндре ниже 
установленной величины, под усилием пружины 5, 
поршень 4 перемещается вниз. При этом контакты размыка-
ются и сигнальная лампа на пульте машиниста гаснет. 


Рис.3.152 Сигнализатор отпуска
                 тормозов С-04


Сигнализатор отпуска тормозов С-04







Справка
О программе


Навигация (перемещение) по документу


Просмотр слайдов и анимационных роликов


Компьютерная обучающая программа – далее сокращенно КОП представляет собой документ в форма-
те «pdf», который включает в себя набор слайдов и внедренные в документ озвученные анимационные 
«Flasch» ролики (формат swf). В КОП разработаны основные вопросы по назначению, устройству и 
работе дополнительных приборов управления (ПВУ, АВУ, ПЭД, СОТ) при различных тормозных про-
цессах.
  Для просмотра КОП необходима программа обеспечивающая просмотр «pdf» файлов и проигрывание 
внедренных озвученных «swf» роликов такие как, «Adobe acrobat» или «Adobe reider».


  Для перемещения по документу используются кнопки «Вперед», «Назад» и «Оглавление» со всплыва-
ющими подсказками. «Оглавление» расположено на странице «2», на которой находятся невидимые 
кнопки, обеспечивающие переход к соответствующим разделам и подразделам документа.
  Для вызова справки и проведения тестирования предусмотрены кнопки «Справка» и «Зачет».


  В данной КОП анимационные ролики приводятся на страницах где расположен значок «Анимация». 
Каждый тормозной процесс рассматривается на нескольких слайдах с подключением в необходимых 
местах фрагментов роликов. 
  Для активации ролика необходимо выполнить щелчок кнопкой мыши в активной зоне ролика. Эта зона 
занимает большую часть экрана. При нахождении указателя мыши в активной зоне ролика. указатель 
меняет свой вид, и в левой верхней части экрана появляется всплывающая подсказка «Нажмите для 
активации». При выполнении щелчка кнопкой мыши в этой зоне, открывается первый кадр ролика. 
Далее управление роликом производится при помощи кнопок самого ролика. «Воспроизведение» (пер-
вый - двойной щелчок, последующие одинарный), «Пауза» и «Стоп» одинарный. Нажатие кнопки 
«Стоп» возвращает к первому кадру ролика. При переходе на другую страницу содержимое ролика 
автоматически закрывается. В случае необходимости закрыть ролик на данной странице, надо открыть 
контекстное меню (щелчок правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Отключить содержимое». 
  Для просмотра ролика в полноэкранном режиме необходимо открыть контекстное меню (щелчок 
правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Полноэкранное мультимедиа». Выход из полноэкранного 
режима осуществляется при помощи контекстного меню или клавиши «Esc» клавиатуры.
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   В эту группу входят приборы, которые непосредственно осуществляют процесс тор-
можения, к ним относятся: 


– предназначенный для наполнения сжатым воздухом 
тормозных цилиндров ТЦ при торможении и выпуска из них воздуха в атмосферу АТ при 
отпуске тормозов в соответствии с изменением давления сжатого воздуха в тормозной 
магистрали ТМ; 


он преобразует давление сжатого воздуха в механическую энер-
гию на штоке поршня; 


- служит для создания запаса сжатого воздуха необходимого для 
торможения, то есть для наполнения тормозного цилиндра ТЦ; 


- служит для автоматического регулирования давления сжатого воздуха в 
тормозном цилиндре ТЦ вагона, в зависимости от его загрузки; 


– повторяет процессы изменения давления сжатого воздуха в тормоз-
ном цилиндре, определяемые воздухораспределителем или одновременно преобразует 
его в большую или меньшую сторону.


 Назначение и классификация приборов торможения 


  а) Воздухораспределитель 


   б) Тормозной цилиндр 


   в) Запасной резервуар 


   г) Авторежим 


   д) Реле давления 







                  
воздухораспределители делятся на . Отлича-


ются в основном временем наполнения тормозных цилиндров и временем отпуска. В 
грузовых поездах эти процессы протекают более плавно (медленнее). Это связано с тем, 
что грузовые поезда имеют большую длину и для снижения продольно – динамических 
усилий при торможении все процессы должны протекать более медленно. Также выпус-
каются воздухораспределители специального назначения – для  


, для крутых . 
воздухораспределители  делятся  на: 


 - у которых в процессе торможения утечки из запасного 
резервуара ЗР и тормозного цилиндра ТЦ пополняются за счѐт сообщения с тормозной 
магистралью ТМ. Поэтому их называют - . Бывают со 


 или  отпуском или имеют оба режима отпуска. 
Ими оборудован весь грузовой подвижной состав. 


 – утечки воздуха из запасного резервуара ЗР и 
тормозного цилиндра ТЦ в процессе торможения не пополняются. Поэтому в процессе 
длительного торможения, тормозная сила из-за утечек воздуха постепенно снижается. 
Применяются на пассажирских поездах, электро и дизель поездах. 


Воздухораспределители – их назначение, типы, применение. 
грузовые и пассажирские


промышленного и 
узкоколейного транспорта спусков


    Прямодействующие


 неистощимые ступенчатым 
(горным) бесступенчатым (равнинным)


   Непрямодействующие (истощимые)


   По назначению 


               По   принципу   действия       







                         По свойствам  


                                Основные функции воздухораспределителей 


воздухораспределители подразделяются на: 
 – работающие при любом зарядном давлении в тормозной магистрали и не 


имеющие ступенчатого отпуска. Отпускают при повышении давления в тормозной 
2магистрали ТМ на 0,2 – 0,3 кгс/см . 


    – работают при любом зарядном давлении, но имеют ступенчатый 
отпуск. Для полного отпуска требуется восстановить давление почти полностью (на 0,1 -


20,2 кгс/см  меньше зарядного). 
    – работающие при определённой величине зарядного давления. При давле-
нии ниже этой величины происходит торможение. Применяются на участках с крутыми 
затяжными спусками. 


   – осуществляют наполнение запасного резервуара ЗР сжатым воздухом из тор-
мозной магистрали ТМ, а тормозные цилиндры ТЦ сообщают с атмосферой АТ. 
   – производят наполнение тормозного цилиндра ТЦ из запасного резервуа-
ра ЗР. 
    – производят выпуск воздуха из тормозного цилиндра ТЦ в атмосферу АТ и 
осуществляют подзарядку запасного резервуара ЗР. 


   а) Мягкие


б) Полужѐсткие


в) Жѐсткие


Зарядка 


Торможение 


Отпуск







                            Вспомогательные функции воздухораспределителей. 
   Это уменьшает 
разницу во времени срабатывания воздухораспределителей по длине всего поезда. Так 
же осуществляют дополнительную разрядку тормозной магистрали ТМ и в процессе 
наполнения тормозных цилиндров ТЦ. Такая небольшая по величине разрядка не ухуд-
шает управляемость тормозами, но заметно ускоряет торможение хвостовых вагонов. Это 
способствует более быстрому и плавному торможению. 
   что 
обеспечивает более быстрое перемещение поршня тормозного цилиндра в тормозное по-
ложение и сдвиг с места деталей тормозной рычажной передачи. 
    В грузовых поез-
дах – . Это обеспечивает изменение величины давления в 
тормозном цилиндре при изменении загрузки вагона. режимы. На 
горном режиме обеспечивается возможность ступенчатого торможения и ступенчатого 
отпуска. На равнинном режиме обеспечивается ступенчатое торможение, а ступенчатого 
отпуска нет. То есть при любом повышении давления в тормозной магистрали, сразу про-
исходит полный отпуск. Пассажирские воздухораспределители имеют режимы –


 (нормальной) длины, они различаются време-
нем наполнения и выпуска воздуха из тормозных цилиндров. 


, отключается ускоритель экстренного торможения. 


а) Производят дополнительную разрядку тормозной магистрали ТМ. 


б) Производят образование скачка начального давления в тормозном цилиндре ТЦ, 


в) Обеспечивают возможность переключения режимов торможения.
порожний, средний и гружѐный


Равнинный и горный 


 К – 
короткосоставный  Д – длинносоставный 


Режим УВ – ускоритель 
выключен







                           ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛИ ГРУЗОВОГО ТИПА. 
   На грузовом подвижном составе применялись следующие типы воздухораспределите-
лей: 
   1. М – 320 прямодействующий, с горным режимом отпуска и переключателем режимов – 
порожний, средний, гружёный. Недостаток – имел затяжной отпуск. Снят с производства 
в 1953 году. 
   2. 135 – прямодействующий, с пассажирским, равнинным и горным режимами. Золот-
никово-поршневой конструкции. Недостаток – трудоёмкость изготовления и ремонта, 
большой расход цветного металла и высокая стоимость. Имел ускоритель экстренного 
торможения, от которого скоро отказались. Снят с производства в 1960 году. 
  3. 270-002 – прямодействующий, с равнинным и горным режимами отпуска и пере-
ключателем режимов – порожний, средний, гружёный. Золотниково-поршневой кон-
струкции. Воздухораспределители первого варианта 270 имели вертикальное расположе-
ние главного поршня. Воздухораспределители второго варианта 270 – 001 расположение 
поршня изменено на горизонтальное. В серийно выпускавшихся ВР 270 – 002 был устра-
нён недостаток приборов второго варианта – чрезмерно быстрое наполнение тормозных 
цилиндров в головной части поезда. Имел ускоритель экстренного  торможения, который 
затем был отключен (укорочен стержень). Снят с производства в 1968 году.







   4. 270-005-1 - прямодействующий, с равнинным и горным режимами отпуска и пе-
реключателем режимов – порожний, средний, гружёный. Диафрагменно-клапанной 
конструкции, выпуск начат в 1968 году и прекращён в 1977 году. Отличается от воздухо-
распределителя 270 – 002 более устойчивой и надёжной работой. Первый вариант 
ВР 270 – 005 был снабжён ускорителем экстренного торможения и устройством, которое в 
зависимости от величины зарядного давления в тормозной магистрали автоматически 
переключало воздухораспределитель на равнинный или горный режим. В дальнейшем от 
применения ускорителей отказались, а испытания показали неустойчивую работу пере-
ключающего устройства. Соответственно была изменена конструкция магистральной 
части.







   5. ВР 483 – являются основными тормозными приборами, которые в настоящее время 
применяются в грузовом движении. ВР 483А,  483А-01, 483М, 483М-01 - применяются  на  
грузовом  подвижном  составе.  ВР 483Л, 483Л-01 - применяются  на  грузопассажирских  
локомотивах.  В 1977 году начат выпуск магистральных частей 483-010. Воздухораспре-
делитель с этой частью обозначается 483-000. В 1980-1981 годах была выпущена опытная 
партия главных частей 466-110. Воздухораспределитель с этой главной частью и магис-
тральной частью 483-010 обозначается 483-000-1. 
   Воздухораспределители 270 и 483 созданы на базе типажного ряда, то есть имеют общие 
или разные, но взаимозаменяемые съёмные узлы. Это позволяет применять их на разных 
типах грузового подвижного состава и в различных условиях эксплуатации. Одно из 
основных условий при разработке новых и модернизации существующих грузовых возду-
хораспределителей – взаимозаменяемость по месту привалки. Это связано с тем, что в 
эксплуатации находится огромное количество воздухораспределителей и сразу заменить 
их на приборы другого типа невозможно.







Назначение.


Варианты исполнения:


  Область применения:
Условия эксплуатации. 


 Воздухораспределители типа 483А предназначены для управления изменением 
давления сжатого воздуха в тормозном цилиндре в зависимости от давления в тормозной 
магистрали и установленного режима работы.


  483А-02 – воздухораспределитель с главной частью 270.023-1 (корпус – чугун), магис-
тральной частью 483А.010 (корпус алюминий) и камерой;
  483А-03 — воздухораспределитель с главной частью 270.023-1 (корпус – чугун), магис-
тральной частью 483А.010-01 (корпус чугун) и камерой;
  483А-04 — воздухораспределитель с главной частью 483.400 (корпус – чугун), магистраль-
ной частью 483А.010-01 (корпус чугун) и камерой;
  483А-05 — воздухораспределитель с главной частью 483.400 (корпус – чугун), магистраль-
ной частью 483Б.010 (корпус чугун) и камерой-кронштейном 180;
  483А-06 — воздухораспределитель с главной частью 270.023-1 (корпус чугун), магистраль-
ной частью 483Б.010 (корпус чугун) и камерой;
  483А-07 — воздухораспределитель с главной частью 483.400 (корпус чугун), магистраль-
ной частью 483Б.010 (корпус чугун) и камерой;
  483А-08 — воздухораспределитель с главной частью 270.023-1 (корпус — чугун), магис-
тральной частью 483А.010-01 (корпус — чугун) и камерой-кронштейном 180;
  483А-09 — воздухораспределитель с главной частью 483.400(корпус — чугун), магис-
тральной частью 483А.010-01 (корпус — чугун) и камерой кронштейном 180;
  483А-10 — воздухораспределитель с главной частью 270.023-1 (корпус — чугун), магис-
тральной частью 483Б.010 (корпус — чугун) и камерой-кронштейном 180. 


 Грузовой подвижной состав железных дорог.
  Интервал рабочих температур окружающего воздуха, не нарушаю-
щий работоспособность изделия ±60°С


Воздухораспределитель 483А







Воздухораспределитель 483
            грузового  типа







            Устройство. Воздухораспределитель состоит из трёх основных частей: 
   1. Двухкамерный резервуар с переключателем грузовых режимов – П - порожний,  С -  
средний,  Г -  гружёный. 
  2. Главная часть с отпускным клапаном, предназначенным для отпуска тормозов от-
дельного вагона. 
    3.Магистральная часть с переключателем равнинного и горного режимов отпуска. 
   Все три части соединяются между собой при помощи шпилек и гаек и уплотняются рези-
новыми прокладками. Магистральная часть является первичным органом, срабаты-
вающим при изменении давления в тормозной магистрали и обеспечивающим бессту-
пенчатый (равнинный) и ступенчатый (горный) отпуск. Срабатывание магистральной 
части вызывает срабатывание главной части, которая сообщает тормозной цилиндр с 
запасным резервуаром при торможении и с атмосферой при отпуске. Величина давления в 
тормозном цилиндре зависит от величины изменения давления в тормозной магистрали и 
включенного режима в зависимости от загрузки вагона (порожний, средний, гружёный). 


Устройство







 


                      ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЬ 483-000.
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  1 - крышка  главной  части;  2 - шток;  3 - главный  поршень;  4,11,20,21,39,44,45,47 - пружины;  5 - резиновая  прокладка;  6,15 - фетровые  
смазочные  кольца;  7 - резиновые  манжеты;  8 - корпус  главной  части;  10,14 -  втулка;  12 - тормозной  клапан;  13 - седло  тормозного  клапа-
на;  15 - обратный  клапан;  16,30 - заглушка;   18 - уравнительный  поршень;  19 - фетровое  смазочное  кольцо;  22 - большая  упорка;  23 - малая  
упорка;  24 - регулировочный  винт;  25 - валик  переключателя  режимов;  26 - эксцентрик;  27 - втулка;  28 - диафрагма;  29 - клапан  мягкости;  
31 - седло  манжеты  дополнительной  разрядки;  32 - распорная втулка;  33 - резиновая  манжета; 34 - корпус  магистральной  части;  35 - 
резиновая  диафрагма;  36 - крышка  магистральной  части;  37, 38 - алюминиевые  диски; 40 - седло;  41 - диафрагма;  42 - пластмассовый  
колпачёк;  43 - упорка  переключения  режимов  “Р” и “Г”;  46 - плунжер; 48 - толкатель;  49,51 - седло;  50 - клапан  дополнительной  разрядки;  
52 - атмосферный  клапан;  53 - колпачёк;  54 - фильтр;  55 - двухкамерный  резервуар;  56 - корпус  главной  части;  57 - отпускной  клапан; 58 - 
седло  отпускного  клапана;  59 - стержень  отпускного  клапана;  60 - седло.


24 26
27 28 29 31 32 33


34


35


36
37


38


39


40


41
42


43
44


45


46


47
53 52 51 50 49


48
55 54


56


Двухкамерный  резервуар


Магистральная  часть


57
58


59


5 8 13


2517


30


60


УСТРОЙСТВО  ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ  483-000







   Двухкамерный резервуар крепится к раме 
вагона при помощи четырёх  болтов, и уже к 
нему крепятся главная и магистральная 
части с постановкой уплотнительных про-
кладок. Внутри резервуара расположены – 
рабочая камера РК объёмом 6 л и золотнико-
вая ЗК- 4,5 л, а также фильтр Ф и валик 25 с 
эксцентриком 26 для переключения режимов 
– П, С, Г. К штуцерам ЗР, ТЦ, ТМ подведены 
трубопроводы от запасного резервуара  
«ЗР», тормозного цилиндра «ТЦ»  и тормоз-
ной магистрали «ТМ». На трубе от магистра-
ли к воздухораспределителю расположен 
разобщительный кран, который в закрытом 
положении сообщает воздухораспредели-
тель с атмосферой.


Двухкамерный резервуар
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   Главная часть состоит из корпуса 8 и 
крышки 1, соединённых между собой 
при помощи болтов и гаек и уплотнён-
ных резиновой прокладкой 5. В цилин-
дрической проточке корпуса располо-
жен главный поршень 3, уплотнённый 
резиновой манжетой 7 и двумя фетро-
выми смазочными кольцами 6. Шток 2 
вкручен на резьбе в главный поршень 3 
и уплотнён шестью резиновыми манже-
тами 9. Направляющей для штока явля-
ется втулка 10 запрессованная в корпус 
8. В полости штока 2 расположен тор-
мозной клапан 12 с резиновым уплотне-
нием. Он прижимается к седлу 13, вкру-
ченному в торец штока 2, усилием пру-
жины 11. Главный поршень 3 делит 
внутреннюю полость главной части на 
две камеры – РК-1 сообщённую с рабо-
чей камерой РК-6,0 л в двухкамерном 
резервуаре и ЗК-2 сообщённую с золот-
никовой камерой ЗК-4,5 л в двухкамер-
ном резервуаре.


Главная часть
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   Магистральная часть состоит из корпуса 34 и 
крышки 36 соединённых между собой при помо-
щи болтов и гаек. Между корпусом 34 и крышкой 
36 зажата резиновая диафрагма 35, которая одно-
временно выполняет и роль прокладки. В свою 
очередь диафрагма 35 зажата между двух алю-
миниевых дисков 37 и 38. В хвостовике диска 37 
просверлено два отверстия диаметром 1,0 мм и 
расположен толкатель 48, а в диске 38 располо-
жены три отверстия диаметром 1,2 мм. Во внут-
ренней полости между дисками 37 и 38 располо-
жен плунжер 46, прижатый усилием пружины 47 
к диску 37, который является седлом для его кла-
панной части (резинового уплотнения). Диаф-
рагма 35 разделяет внутреннюю полость магис-
тральной части на две камеры – магистральную 
– МК и золотниковую  ЗК-1.


Магистральная часть
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            МАГИСТРАЛЬНАЯ   ЧАСТЬ 
                            483-000М.   Модернизированный  воздухораспредели-


тель  483-000М  имеет  в  седле 31  канал  диа-
метром 0,3 мм  через  который  магистраль-
ная  камера МК  постоянно  сообщается  с  по-
лостью С1,  которая  расположена  слева  от  
манжеты 33.  Кроме  этого  верхний  радиаль-
ный  канал  плунжера 46  смещён  вправо  от-
носительно  к  его  нижним  радиальным  ка-
налам.  Это  повышает  чувствительность  воз-
духораспределителя  к  отпуску  и  ускоряет  
начало  отпуска  в  хвостовой  части  поезда.  
Верхний  радиальный  канал  плунжера 46  
расположен  таким  образом,  что  при  дви-
жении  резиновой  диафрагмы  35  в  отпус-
кное  положение (вправо), вначале  происхо-
дит  сообщение  рабочей  камеры РК  и  по-
лостей П и К  с  магистральной  камерой МК  
через этот  канал  и  канал  диаметром 0,3 мм  
в  седле 31,  а  уже  затем  через  нижние  ради-
альные  каналы  плунжера.







                               Включение режимов воздухораспределителя. 
   Для переключения порожнего, среднего, гружёного режимов, необходимо ручкой пере-
ключателя режимов вывести фиксатор расположенный на валике эксцентрика из углубле-
ния на бобышке двухкамерного резервуара. Для этого необходимо с одной стороны вагона 
ручку потянуть на себя, а с другой наоборот надавить на неё. После этого поворачивать 
ручку до совпадения фиксатора с одной из выемок на камере. На порожнем режиме П- 
ручка расположена вертикально вниз, на среднем С – горизонтально и на гружёном Г – 
вертикально вверх. 
   Для включения воздухораспределителя на равнинный или горный режим в зависимо-
сти от профиля пути необходимо ручку упорки 43 повернуть вверх или вниз в сторону 
букв Р или Г, отлитых на крышке воздухораспределителя. 
   Для отпуска тормозов отдельного вагона вручную необходимо потянуть за поводок сое-
динённый со стержнем 59 отпускного клапана.







Зарядка


    Принцип действия
воздухораспределителя
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1. Зарядка камеры МК 
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  При повышении давления в тормозной магистрали ТМ сжатый 
воздух поступает в воздухораспределитель проходит по каналу 
ТМ1, через фильтр Ф, канал МК1 и поступает в магистральную 
камеру МК. Под действием давления поступающего сжатого 
воздуха диафрагма 35 вместе с дисками 37, 38 и плунжером 46 
переместится вправо до упора торца диска 38 в седло 40.
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2а. Зарядка камеры ЗК 


  При этом два отверстия диаметром по 1,0 мм в хвостовике диска 37 зайдут за манжету 33 (справа) сообщая камеру МК с 
полостью С1 за манжетой 33. Радиальные отверстия в плунжере 46 диаметром по 0,7 мм зайдут за манжету седла 40 сообщая 
полость К с полостью С1 и ЗК-1. Тогда воздух из магистральной камеры МК проходит через шесть отверстий диаметром по 
2,0 мм в седле 31, два отверстия диаметром по 1,0 мм в хвостовике диска 37 и поступает в полость С1. Откуда воздух проходит 
через центральное отверстие плунжера 46 диаметром 2,0 мм, верхнее радиальное отверстие плунжера диаметром 0,7 мм и 
поступает в полость К перед малой диафрагмой 41. Далее воздух проходит через нижние радиальные отверстия плунжера 
диаметром по 0,7 мм в камеру ЗК-1 в магистральной части, камеру ЗК-4,5 л в двухкамерном резервуаре и камеру ЗК-2 в глав-
ной части воздухораспределителя.
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2б. Зарядка камеры ЗК (2-ой канал) 


  Также воздух по каналу З1 через отверстия во втулке 27 поступает под диафрагму 28 клапана мягкости, а 
воздух из МК через отверстие диаметром 0,9 мм, канал МК2 поступает под торцевую часть клапана мягкости 


2
29. При повышении давления в золотниковой камере примерно до 3,5 – 4,0 кгс/см  клапан мягкости перемес-
тится вверх открывая второй канал зарядки золотниковой камеры ЗК из магистральной МК. Зарядка ЗК будет 
протекать быстрее.


Ф 0,3 мм


31 ВР 483М
Ф 0,6 мм


К


пол. П


41


40
ВР 483М







 


  РК-6л


АТ


ЗК-4,5л
МК


АТ


ЗК-1


АТ


 ЗК-2


РК-1


  ЗР


ТЦ
ТМ


Ф 0,5мм


Ф 1,7мм
Ф 2,8мм


Ф 0,9мм


2 отв.
Ф 1,0мм


Ф 0,6ммТК Ф 0,9мм


 6 отв.
Ф2,0мм


Ф


  3отв
Ф1,2мм


      Ф1,3мм


3а. Зарядка  РК на  режиме “Р”
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  Ручка переключателя режимов находится в нижнем положении напротив буквы «Р», отлитой на корпусе 36 магистральной 
части. При этом упорка 43 находится в правом положении, при котором усилие режимных пружин 44 и 45 минимальное. 
Зарядка рабочей камеры РК вначале происходит аналогично горному режиму, через отверстие диаметром 0,5 мм в корпусе 8 


2главной части. При повышении давления в рабочей камере до 2,5 - 3,5 кгс/см  диафрагма 41 под действием давления из полос-
тей П и К прогнется вправо, сообщая полости П и К между собой. При этом открывается второй канал зарядки рабочей камеры 
РК. Воздух из полости К (куда он поступает из ТМ и МК) поступает в полость П, затем через отверстие диаметром 0,6 мм в 


2седле 40 и каналы Р3 и Р2 поступает в камеру РК-6 л. Тем самым ускоряя ее зарядку, которая происходит от 0 до 5,0 кгс/см  за 
время 3 – 3,5 мин.
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3б. Зарядка  РК на  режиме “Г”
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  По мере зарядки золотниковой камеры ЗК воздух из камеры ЗК-2 через калиброванное отверстие диаметром 0,5 мм в корпусе 8 главной части, 
2канал Р1 поступает в рабочую камеру РК-6 л. Зарядка РК-6 л от 0 до 5,0 кгс/см  происходит за 4 - 4,5мин.


  В это же время воздух из камеры РК-6 л по каналам Р2 и Р3 и далее через отверстие диаметром 0,6 мм в седле 40 поступает в полость П воздействуя 
по периметру на диафрагму 41. По центру на диафрагму 41 действует сжатый воздух из полости К, в которую он поступает из тормозной магистра-
ли ТМ и камеры МК. Давление воздуха из полостей П и К стремится прогнуть диафрагму 41 вправо, но не может преодолеть усилие режимных 
пружин 44 и 45 и диафрагма 41 остается прижатой к седлу 40. Так как при переводе ручки упорки 43 переключателя режимов на горный режим «Г» 
(вверх), упорка 43 своей косой прорезью скользит по винту, вкрученному в крышку 36 магистральной части. При этом она перемещается в осевом 
направлении (влево) сжимая пружины 44 и 45, которые в данном случае будут иметь максимальное усилие. Поэтому зарядка РК на горном режиме 
происходит только одним каналом через отверстие Ф 0,5 мм в корпусе главной части.
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4. Зарядка  ЗР и сообщение ТЦ с АТ
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   В это же время воздух из тормозной магистрали ТМ по каналу ТМ1, через фильтр Ф, канал ТМ2, отверстие диаметром 1,3 
мм в седле 14 обратного клапана 15, отверстия в штоке 2, сетчатый колпачок поступает в запасной резервуар ЗР. Зарядка ЗР от 0 до 5,0 


2кгс/см  происходит за время около 4 – 4,5 мин.
 Главный поршень 3 со штоком 2 под усилием отпускной пружины 4 и давлением сжатого воздуха из золотниковой 


камеры ЗК-2 находится в крайнем левом (отпускном) положении. При этом тормозной цилиндр ТЦ по каналам Т1, Т2, отверстия в 
уравнительном поршне 18 сообщен с тормозной камерой ТК и далее через отверстия диаметром 2,8 мм в уравнительном поршне с 
полостью АТ справа от уравнительного поршня и через отверстия в корпусе двухкамерного резервуара с атмосферой АТ.


Зарядка ЗР.


  Сообщение ТЦ с АТ.
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Воздухораспределитель 242-1


Приложения


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







  
   Воздухораспределитель 242 применяется на пассажирских поездах, вместо возду-


хораспределителя 292М, с которым полностью взаимозаменяем и обеспечивает 


совместную работу с электровоздухораспределителем 305. Воздухораспределитель 


242 – непрямодействующего автоматического типа с бесступенчатым отпуском. Это 


означает, что в процессе торможения утечки из тормозного цилиндра и запасного 


резервуара пополнятся, не будут, а значит в процессе длительного торможения, вели-


чина тормозной силы будет постепенно снижаться. При обрыве поезда и снижении 


давления в тормозной магистрали, автоматически срабатывает на торможение. При 


повышении давления в тормозной магистрали, происходит полный отпуск тормозов - 


ступенчатого отпуска не имеет.


Общие сведения. 


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







  Воздухораспределитель клапанно – поршневой конструкции, это означает, что в 


конструкции прибора полностью отсутствуют металлические притираемые детали – 


золотники. Это позволяет увеличить межремонтный пробег и сократить экс-


плуатационные расходы. Срок службы прибора – 20 лет – в два раза больше, чем у 


ВР 292М. Может изготавливаться в чугунном исполнении (242 и 242-1) или 


алюминиевом (242-1-01). Воздухораспределители 242-1 отличаются от ВР 242 


изменённой конструкцией клапана дополнительной разрядки, ручки переключателя 


режимов работы ВР, упорки ускорителя экстренного торможения и канала выпуска 


сжатого воздуха из ускорителя. Данный прибор обеспечивает возможность 


включения и выключения ускорителя экстренного торможения на любом режиме 


работы воздухораспределителя.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







                  Техническая характеристика воздухораспределителя 242. 
  Тип…………………… непрямодействующий  автоматический  с  бесступенчатым 


отпуском. 
2  Время наполнения ТЦ при экстренном торможении до давления 3,5 кгс/см , с: 


          На режиме «К»……………………………………………5 – 7 с; 
          На режиме «Д»…………………………………………12 – 16 c; 
  Время отпуска после экстренного торможения до давления в тормозном цилиндре 


20,4кгс/см , с: 
          На режиме «К»……………………………………………8 – 12 c; 
          На режиме «Д»…………………………………………...19 – 24 с;


 


Сравнительные данные воздухораспределителей 242 и (292М). 
Скорость тормозной волны при экстренном торможении ………….250 (190) м/с;
Минимальное снижение давления в тормозной магистрали служебным темпом для 


2срабатывания  воздухораспределителя ..............................................0,15 (0,3)кгс/см ; 
Периодичность технического обслуживания…….4 (0,5) года; 
Срок службы………………………………………  20 (10) лет;


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







           Положения  переключателя режимов  воздухораспределителя. 
             «К»……………………………………короткосоставный режим; 
             «Д»…………………………………….длинносоставный режим; 
             «УВ»……….....ускоритель экстренного торможения выключен;
  Ручка переключателя на режиме «К» должна быть установлена перпендику-
лярно горизонтальной оси прибора (вертикально), а на режиме «Д» — по гори-
зонтальной оси прибора.


Режим «К» - короткосоставный поезд. Режим «Д» - длинносоставный поезд.


Ручка переключателя режимов


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







Положение упорки переключателя ускорителя экстренного торможения.


Ускоритель включен Ускоритель выключен


Внешний вид воздухораспределителя  и его расположение на подвижном составе.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  Включать и отключать ускоритель экстренного торможения можно на любом из режимов — «К» или 
«Д». Включение ускорителя ВР 242 выполняется ключом, а ВР 242-1 и ВР 242-1-01 шлицевой отвер-
ткой, ввертывая упорку ускорителя по часовой стрелке до упора. Выключение ускорителя выполняется 
вывертыванием упорки ускорителя против часовой стрелки до упора.







Устройство  ВР 242-1
        


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка











М.Ал.Иос.

Записка

Фрагменты роликов из каталога деталей ОАО МТЗ ТРАСМАШ. Вставил всего два ролика, что бы не сильно увеличить объем файла и было удобнее пересылать по почте. В каталоге роликов много.
             М.Ал.Иос.







УК


ТМ


АТ1


АТ2


МК


АТ3


ЗК


Д


Ф2
Ф1ЗР


ТЦ


1


3
6


16 15У1


14


28


5


У2


8


9


11


12


17


18


23


26


19


20


25


У4


27


д


г


к


а


н


л


б


М1


М.Ал.Иос.


Ускоритель
экстренного
торможения


Переходник


Переключатель  режимов «К» и «Д»


Главная  часть
Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


Устройство  ВР 242
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М.Ал.Иос.


Фильтр Ф1, Ф2


Поршень  ограничения  доп.  разрядки  5
Шток 28 Клапан  ограничения  доп.  разрядки  27 Выпускной  клапан 8


    Полый  
стержень 9
Главный
поршень 11


Клапан  доп.  разрядки 12


Упорка  14


Поршень  переключателя  
режимов  15


Тормозной  клапан 18


Ускорительный  
поршень 25


Срывной  клапан 19


Поршень 23


Устройство  ВР 242
Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







                                   Исходное положение деталей 
    При отсутствии сжатого воздуха в камерах и каналах воздухораспределителя дета-
ли занимают следующее положение: 
   а) главный поршень 11 занимает среднее положение. При этом выпускной клапан 8 
и клапан 12 дополнительной разрядки ТМ закрыты под усилием своих пружин (7 и 
13). 
   б) поршень 5 ограничения дополнительной разрядки находится в верхнем положе-
нии под усилием своей пружины. Отверстие 6 открыто сообщая полость «У2» через 
отверстие 16 с полостью «У1». 
   Тормозной цилиндр сообщѐн с атмосферой «АТ1» через открытый тормозной кла-
пан 18 и отверстие 6. 
   Клапан 27 ограничения дополнительной разрядки открыт. 
   Осевой канал штока 18 сообщает запасной резервуар ЗР с тормозной магистралью 
ТМ через фильтр Ф2. 
   в) тормозной клапан 18 переключателя режимов – открыт, под усилием пружины 
поршня 15. 
   г) срывной клапан 19 и поршень 23 под усилием своих пружин 22 и 21 находятся в 
верхнем положении. Осевой канал штока поршня 23, закрыт клапаном 26.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


Принцип  действия
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Исходное  положение  деталей Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка







Зарядка


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка
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1.Зарядка камер МК и У4 


М.Ал.Иос.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  1.Зарядка камеры МК происходит из тормозной  магистрали 
ТМ  через фильтр Ф2, кам. М1 и канал а.
  Камера У4  заряжается из ТМ.
  2.Главный поршень 11 перемещается вверх, открывая  выпус-
кной клапан 8 и сообщая тормозной цилиндр ТЦ с  атмосфе-
рой АТ2.


18
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 2.Сообщение  ТЦ с АТ 


АТ2


М.Ал.Иос.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  3.Тормозной цилиндр ТЦ, через канал л, тормозной  клапан 18, 
канал г, полость штока 9  и  далее двумя путями: 
   а) через выпускной клапан 8;
   б) через канал д и отв. 6 сообщается с атмосферой  АТ2 и АТ1.
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3.Зарядка  ЗР и камеры ЗК 


М.Ал.Иос.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  4.Зарядка ЗР и кам.ЗК происходит из ТМ через фильтр Ф2, отв. в 
штоке 28, отв. 3, кан.н и в запасной  резервуар ЗР. Далее через 
кан. б в золотниковую камеру ЗК и полость внутри штока 9.
  Давление воздуха в кам. МК и ЗК выравнивается, главный 
поршень 11, занимает среднее положение. Выпускной клапан 8 
закрывается, разобщая тормозной  цилиндр ТЦ с атмосферой АТ2.   
ТЦ  сообщён только с  “АТ1”.
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4.Зарядка  камеры УК 


М.Ал.Иос.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  5.Воздух из ТМ через фильтр Ф2, кам. М1, фильтр Ф1, отв. 1 
поступает в ускорительную камеру УК и далее  в полость над 
ускорительным поршнем 25. Давление воздуха  в камерах УК и 
У4 выравнивается, и поршень 25 остаётся  в верхнем положении.









Поездное


Зачет


Назад Вперед
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ОглавлениеСправка
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1.Подзарядка ЗР и ЗК.  Сообщение ТЦ с АТ. 


18


М.Ал.Иос.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  1.Подзарядка ЗР и кам.ЗК происходит из тормозной  магистрали 
ТМ  через Ф2, отв. в штоке 28, отв.3 и каналы  н и б.
  2. ТЦ сообщён с АТ1 через канал  л, тормозной клапан 18, каналы 
г  и д  и отв. 6.
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2.Мягкость  действия 


18


М.Ал.Иос.


Зачет


Назад Вперед


Закрыть


ОглавлениеСправка


  3.При утечке в ТМ темпом мягкости, воздух из кам. ЗК успева-
ет перетекать в кам. МК, давление в них выравнивается. Глав-
ный поршень 11 - остаётся в среднем положении. Воздухорас-
пределитель ВР на  торможение не срабатывает.


Начало









Зачет


Назад


Закрыть


ОглавлениеСправка


О программе.


Навигация (перемещение) по документу.


Просмотр слайдов и анимационных роликов.


  Компьютерная обучающая программа – далее сокра- странице с названием тормозного процесса (например 
щенно КОП представляет собой документ в формате «Служебное торможение») приводится весь ролик. 
«pdf», который включает в себя набор слайдов и внедрен- Подавляющее большинство роликов содержит большой 
ные в документ анимационные «Flasch» ролики (формат объем информации, которую всю сразу усвоить студен-
swf). В основном разделе разработаны основные вопро- там очень сложно. Поэтому каждый тормозной процесс 
сы по назначению, устройству, включению режимов и рассматривается на нескольких слайдах с подключением 
работе воздухораспределителя 242-1 пассажирского в необходимых местах фрагментов роликов. 
типа, при различных тормозных процессах. В приложе-   Для активации ролика необходимо выполнить щелчок 
нии приводятся краткие описания по теме «Классифика- кнопкой мыши в активной зоне ролика. Эта зона занима-
ция тормозов» и «Непрямодействующий автоматичес- ет большую часть экрана. При нахождении указателя 
кий тормоз», так как эти вопросы неразрывно связаны с мыши в активной зоне ролика. указатель меняет свой 
темой данной КОП, и без знания этих вопросов невоз- вид, и в левой верхней части экрана появляется всплыва-
можно в полном объеме изучить работу данного прибо- ющая подсказка «Нажмите для активации». При выпол-
ра. нении щелчка кнопкой мыши в этой зоне, открывается 
  Для просмотра КОП необходима программа обеспечи- первый кадр ролика. Далее управление роликом произ-
вающая просмотр «pdf» файлов и проигрывание внед- водится при помощи кнопок самого ролика. «Воспроиз-
ренных «swf» роликов такие как, «Adobe acrobat» или ведение» (первый - двойной щелчок, последующие оди-
«Adobe reider». нарный), «Пауза» и «Стоп» одинарный. Нажатие кнопки 


«Стоп» возвращает к первому кадру ролика. При перехо-
  Для перемещения по документу используются кнопки де на другую страницу содержимое ролика автоматичес-
«Вперед», «Назад» и «Оглавление» со всплывающими ки закрывается. В случае необходимости закрыть ролик 
подсказками. «Оглавление» расположено на странице на данной странице, надо открыть контекстное меню 
«2», на которой находятся невидимые кнопки, обеспечи- (щелчок правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Отклю-
вающие переход к соответствующим разделам и подраз- чить содержимое». 
делам документа.   Для просмотра ролика в полноэкранном режиме необ-
  Для вызова справки и проведения тестирования пред- ходимо открыть контекстное меню (щелчок правой кноп-
усмотрены кнопки «Справка» и «Зачет». ки мыши) и выбрать пункт «Полноэкранное мультиме-


диа». Выход из полноэкранного режима осуществляется 
  В данной КОП анимационные ролики приводятся на при помощи контекстного меню или клавиши «Esc» 
страницах где расположен значок «Анимация». На клавиатуры.
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 Реле  давления 304-002 (404)


 Реле  давления 033


 Реле  давления 042


Оглавление


Общие сведения


Устройство


Торможение


Отпуск


Перекрыша


Достоинство и недостатки РД



Екатерина

Машинописный текст

almartin@bk.ru







   Реле  давления  (повторитель) – повторяет  тормозные  процессы  определяемые  воздухораспределите-
лем  ВР  или  другим  прибором  подающим  импульс  изменения  давления  сжатого  воздуха.  Необходи-
мость  его  применения  связана  с  тем,  что  воздухораспределитель  рассчитан  на  обеспечение  нормаль-
ного  наполнения  одного  тормозного  цилиндра ТЦ.  Поэтому  на  локомотивах  или  вагонах  имеющих  
несколько  тормозных  цилиндров  в  помощь  воздухораспределителю  ставятся  реле  давления,  которые  
при  изменении  давления  в  возбудительной  камере  ВК,  производят  наполнение  или  выпуск  воздуха  
со  «своего»  тормозного  цилиндра ТЦ  (или  группы  цилиндров).  Этим  обеспечивается  заданный  про-
цесс  наполнения  ТЦ.  Реле  давления  имеют  свой  независимый  источник  питания  - это  резервуар  
заряжаемый  непосредственно  из  главных  резервуаров  ГР  через  обратный  клапан.  Это  повышает  
автоматичность  действия  тормоза  (срабатывание  при  обрыве  или  саморасцепе).  Если  воздухораспре-
делитель  при  торможении  наполняет  мерный  объём,  то  независимо  от  величины  выхода  штока  тор-
мозного  цилиндра ТЦ,  давление  в  нём  установится  в  необходимых  пределах.


Общие сведения
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ТЦ


   ВР


Устройство.
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 Реле  давления  состоит  из  несъёмного  кронштейна 1, к  которому  при  помощи  болтов  и  гаек  крепится  корпус 3  с  поста-


новкой  уплотнительной  прокладки 2.  В  кронштейне 1  имеются  приливы  для  подсоединения  трубопроводов  от  главных  резервуаров ГР,  


тормозных  цилиндров ТЦ  и  воздухораспределителя ВР,  которые  соединяются  с  одноимёнными  камерами  внутри  реле. 
Между  корпусом 3  и  крышкой 4  зажата  резиновая  диафрагма 5,  одновременно  выполняющая  роль  прокладки.  В  свою  очередь  диаф-


рагма 5  зажата  между  гайкой 6  и  стаканом 7.  На  дне  стакана  закреплён  резиновый  атмосферный  клапан 8,  седлом  для  которого  служит  
верхняя  часть  пустотелого  хвостовика  питательного  клапана 10, на  котором  имеются  направляющие  рёбра.  На  хвостовик  накручен,  на  
резьбе  непосредственно  сам  питательный  клапан  с резиновым  уплотнением,  седлом  для  которого  служит  втулка 9  запрессованная  в  
корпус 3.  Клапан 10  прижат  к  седлу 9 усилием  пружины 11,  которая  нижним  концом  упирается  в  цоколь 12,  вкрученный  в  корпус 3  с  
постановкой  уплотнительной  прокладки 14.  В  цоколе 12  расположена  манжета 13,  уплотняющая  хвостовик  клапана 10  и  атмосферные  
отверстия  АТ. 


 Устройство.  


     


Устройство
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а) Торможение.


   Сжатый  воздух  из  запасного  резервуара ЗР  через  воздухораспределитель ВР  по  импульсной  магис-
трали  поступает  к каналу  ВР  реле  давления  и  далее  в  возбудительную  камеру ВК.  


Торможение 







АТ


ГР


ТЦ


   ВР


б) Торможение.


10


8


   ВК


ТК


ПК
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6


  Под  действием  давления  поступающего  сжатого  воздуха  диафрагма 5  прогибается  вниз,  открывая  
питательный  клапан 10  и  сообщая  тормозной  цилиндр ТЦ  с  главными  резервуарами ГР.  Воздух  из  
главных  резервуаров ГР  поступает  в  полость ПК  и  далее  через  открывшийся  питательный  клапан 10  в  
камеру ТК  под  диафрагмой 5  и  далее  в  тормозной  цилиндр ТЦ.  


Торможение 
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а) Перекрыша - фиксация давления.
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  В  камере  ВК  устанавливается  определённое  давление,  которое  зависит  от  величины  разрядки  тор-
мозной  магистрали ТМ  и  включенного  режима  на  воздухораспределителе ВР.  При  выравнивании  
давлений  в  камерах  ВК  и  ТК  диафрагма  5  выпрямляется,  закрывая  питательный  клапан  10  и  пре-
кращая  наполнение  тормозных  цилиндров ТЦ.  В  них  устанавливается  давление  такое  же,  как  и  в  
камерах  ВК  и  ТК.


Перекрыша







   Достоинством  реле  давления  является  его  быстродействие  и  большое  сечение  пропускных  каналов.  
К  недостаткам  относится  его  значительная  нечувствительность,  особенно  при  малых  ступенях  тормо-
жения.  Возникает  она  в  результате  действия  давления  воздуха  из  главных  резервуаров  ГР  на  повер-
хность  питательного  клапана 10  и  усилия  пружины 11.  Для  повышения  чувствительности  реле  давле-
ния  перед  ним,  то  есть  на  трубопроводе  к  полости ГР  устанавливают  редуктор  348  или  клапан  мак-
симального  давления  3МД.  На  подвижном  составе  так же  применяются  реле  давления  404  имеющие  
более  высокую  чувствительность – с  разгруженным  питательным  клапаном 10  и  с  двухманжетным  его  
уплотнением.  Осевой  атмосферный  канал  клапана  увеличен  до  11мм  (вместо 8),  а  так  же  изменена  
форма  посадочной  поверхности  клапана  (треугольник  вместо  диска)  и  его  седла.  Эти  изменения  
позволяют  с  большей  точностью  поддерживать  давление  в  тормозном  цилиндре ТЦ  во  всём  рабочем  
диапазоне  давлений,  а  также ускорить выпуск воздуха из ТЦ при отпуске. 


 Достоинство и недостатки реле  давления 304-002







Реле давления 033


Устройство реле давления 033


8 - заглушка;  9 - сетчатый колпачок.


  1 - кронштейн;  2 - корпус реле давления;  3 - резиновая диафраг
ма;  4 - атмосферный клапан;  5, 7 - пружины;  6 -питательный 


клапан;  
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Устройство реле давления 033


1


   (по-
вторитель) – повторяет  
тормозные  процессы  
определяемые  возду-
хораспределителем  ВР  
или  другим  прибором  
подающим  импульс  
изменения  давления  
сжатого  воздуха в 
управляющую полость 
УП реле давления и 


устанавливая такое же давление в исполнительной 
полости ИП.


Реле  давления 


 
  Например, в кране машиниста 013 - в зависимости от 
давления, задаваемого краном управления КУ 013.010 
в полости УП реле давления, устанавливает такое же 
давление в полости ИП реле давления 033.010, а соот-
ветственно и в тормозной магистрали ТМ.


Общий вид реле давления 033







  Реле давления осуществляет изменение давления в тормозной магистрали «ТМ» в зависимости от величины давления в 
уравнительном резервуаре «УР» и полости «УП» реле давления, то есть выполняет функцию аналогичную уравнительной 
части в кране машиниста 395.
   Отличительной особенностью данного реле является наличие двух питательных клапанов. Малый питательный клапан 
обеспечивает поддержание зарядного давления в «ТМ», то есть пополнение утечек в «ТМ» (проходное сечение аналогич-
но отверстию ф8,0 мм). Большой питательный клапан обеспечивает интенсивную зарядку тормозной магистрали «ТМ» и 
отпуск тормозов (проходное сечение аналогично отверстию ф25,0мм).
   Наличие двух питательных клапанов повышает чувствительность реле на питание тормозной магистрали «ТМ» и в то же 
время обеспечивает интенсивную подачу сжатого воздуха при зарядке «ТМ», и отпуске тормозов.
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Реле давления 042


Схемы работы реле давления 042 в составе УКТОЛ (КМ 130) на пополнение утечек и отпуск тормозов


Общий вид реле давления 042





		ВПЕРЁД: 

		НАЗАД: 

		ОГЛАВЛЕНИЕ: 

		НАЧАЛО: 

		Справка: 

		ЗАКРЫТЬ: 

		УСТРОЙСТВО: 

		ОТПУСК: 

		ОБЩИЕ_СВЕДЕНИЯ: 

		ТОРМОЖЕНИЕ: 

		ПЕРЕКРЫША: 

		ДОСТОИНСТВО РД: 

		РЕЛЕ ДАВЛЕНИЯ 033: 

		РЕЛЕ ДАВЛЕНИЯ 042: 








Воздухораспределитель
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Зарядка  и  отпуск.







Устройство


Принцип  действия


Зарядка  и  отпуск


Поездное (мягкость  действия)


Торможение


Перекрыша


Оглавление



Екатерина

Машинописный текст

almartin@bk.ru







           Главная  часть


1 - крышка  главной  части;  2 - шток;  3 - главный  поршень;  4,11,20,21 - пружины;  5 - резиновая  прокладка;  
6,15 - фетровые  смазочные  кольца;  7,9,17 - резиновые  манжеты;  8 - корпус  главной  части;  10,14 -  втулка;  
12 - тормозной  клапан;  13 - седло  тормозного  клапана;  15 - обратный  клапан;  16,28 - заглушка;   18 - урав-
нительный  поршень;  19 - фетровое  смазочное  кольцо;  22 - большая  упорка;  23 - малая  упорка;  24 - ре


         


гули-
ровочный  винт;  25 - валик  переключателя  режимов;  26 - эксцентрик;  27 - крышка  магистральной  части;  
29 - обратный  клапан;30 -втулка ( седло); 31 -однокамерный   резервуар;  32 -корпус  главной  части;  33 - от-
пускной  клапан; 34 - седло  отпускного  клапана;  35 - стержень  отпускного  клапана;  36 - седло.            


УСТРОЙСТВО  ВОЗДУХОРАСПРЕДЕЛИТЕЛЯ  270 - 006. 
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Устройство
Однокамерный  резервуар







Принцип  действия







                                                                     Зарядка  и  отпуск.
Зарядка  золотниковой  камеры  ЗК.
ТМ        пол. ТМ1         ТМ2           пол. ТМ3            отв. Ф 0,5мм            пол.ЗК1       З1          З2         З3           кам.ЗК
Зарядка  рабочей  камеры  РК-4,5л.
                              кам. ЗК                отв. Ф 0,5мм             Р1              РК-4,5л


                                                                                               РК-1
Зарядка  запасного  резервуара  ЗР.
ТМ          пол.ТМ1         ТМ4            ТМ5           обратный  клап. 15          ЗР2          отв. в штоке 2          ЗР1          ЗР
Тормозной  цилиндр  ТЦ  сообщается  с  атмосферой АТ.
                               ТЦ          пол. ТЦ1            ТЦ2            ТК            отв. Ф 2,8мм            АТ         
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Зарядка  и  отпуск.
Однокамерный  резервуар
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                                                                          Поездное  (мягкость  действия).
  При  утечке  в  тормозной  магистрали  ТМ  воздух  из  золотниковой  камеры  ЗК  успевает  перетекать  в  тормозную    
магистраль  ТМ  через  отв. Ф 0,5мм  во  втулке 30  не  открывая  обратный  клапан  29.  Из  камеры  РК  воздух  пере-
текает  в  камеру  ЗК  через  отв. Ф 0,5мм  в  корпусе 8  главной  части.  Давление  воздуха  в  ТМ  и  камерах  ЗК  и  РК 
выравнивается  и  перемещения  главного  поршня 3  в  тормозное  положение  не  происходит.


        ЗК         З3         З2           З1           пол. ЗК1           отв. Ф 0,5мм           пол. ТМ3             пол. ТМ1              ТМ


        РК-4,5л             Р1            отв. Ф0,5мм               ЗК             


Поездное (мягкость  действия).
Однокамерный  резервуар







а) Торможение  (разрядка  ТМ и ЗК).


  РК-4,5л


АТ


 ЗК


РК-1


  ЗР=55л


ТЦ ТМ


Ф 0,5мм


Ф 2,8ммТК
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                                                                        Торможение  (разрядка  ТМ  и  ЗК).
   1)  Разрядка  тормозной  магистрали  ТМ.
                                 пол. ТМ3          ТМ2          пол. ТМ1           ТМ             АТ
   Открывается  обратный  клапан 29,  сообщая  тормозную  магистраль ТМ  и  золотниковую  камеру ЗК  широким  
каналом  во  втулке  30.
  2) Разрядка  золотниковой  камеры  ЗК.
ЗК         З3         З1         пол. ЗК1          обратный  клапан 29           пол. ТМ3           ТМ2          пол. ТМ1          ТМ            АТ


  Давление  воздуха  в  золотниковой  камере ЗК  снижается  и  главный  поршень 3  под  действием  давления  сжатого
воздуха  из  рабочей  камеры РК  начинает  перемещаться  вправо,  преодолевая  усилие    отпускной  пружины 4.  


Торможение
Однокамерный  резервуар







б)Торможение  ( наполнение  ТЦ ).


                                                                                      Торможение  (наполнение  ТЦ).
3)При  перемещении  главного  поршня 3  вправо  манжета 7  перекрывает  отв.Ф0,5мм  разобщая  рабочую  РК  
и  золотниковую  ЗК  камеры  между  собой.  Тормозной  клапан 12  закрывает  отв. Ф 2,8мм  в  уравнительном 
поршне 18  разобщая  разобщая  ТЦ  и  камеру  ТК  с  атмосферой АТ,  затем  тормозной  клапан 12  открывается 
сообщая  ЗР  с  ТЦ.
  ЗР (55л)          ЗР1         отв.  в  штоке 2            торм.клапан 12            камера ТК            ТЦ2           пол. ТЦ1          ТЦ                     
Величина  давления  в  тормозном  цилиндре ТЦ  зависит  от  величины  разрядки  тормозной  магистрали ТМ  и    
усилия  режимных  пружин  20  и 21.  Чем  больше  величина  разрядки  ТМ  и  усилия  пружин  20  и 21,  тем  больше
величина  давления  в  тормозном  цилиндре ТЦ.   
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Однокамерный  резервуар
Торможение
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                                                                                   Перекрыша.
   После  прекращения  разрядки  тормозной  магистрали  ТМ  через  кран  машиниста  КМ  и  выравнивания  давлений
в  ТМ  и  ЗК,  обратный  клапан  29  закрывается.  ТМ  и  ЗК  сообщаются  только  через  отв. Ф 0,5мм  во  втулке 30.
Камеры  РК  и  ЗК  разобщены  между  собой.  Тормозной  клапан 12  разобщает  ТЦ  с  ЗР  и  АТ.  Величина  давления  
в  ТЦ  зависит  от  величины  разрядки  ТМ  и  усилия  режимных  пружин  20  и  21.
   П ри  утечке  в  ТЦ  уравнительный  поршень 18  смещается  вправо,  открывая  тормозной  клапан 12  на  величину
утечки  и  поддерживая  в  ТЦ  установленное  давление.        


  Перекрыша
Однокамерный  резервуар







Справка
О программе


Навигация (перемещение) по документу


Просмотр слайдов и анимационных роликов


Компьютерная обучающая программа – далее сокращенно КОП представляет собой документ в форма-
те «pdf», который включает в себя набор слайдов и внедренные в документ озвученные анимационные 
«Flasch» ролики (формат swf). В КОП разработаны основные вопросы по назначению, устройству и 
работе воздухораспределителя 270-006 при различных тормозных процессах.
  Для просмотра КОП необходима программа обеспечивающая просмотр «pdf» файлов и проигрывание 
внедренных озвученных «swf» роликов такие как, «Adobe acrobat» или «Adobe reider».


  Для перемещения по документу используются кнопки «Вперед», «Назад» и «Оглавление» со всплыва-
ющими подсказками. «Оглавление» расположено на странице «2», на которой находятся невидимые 
кнопки, обеспечивающие переход к соответствующим разделам и подразделам документа.
  Для вызова справки и проведения тестирования предусмотрены кнопки «Справка» и «Зачет».


  В данной КОП анимационные ролики приводятся на страницах где расположен значок «Анимация». 
Каждый тормозной процесс рассматривается на нескольких слайдах с подключением в необходимых 
местах фрагментов роликов. 
  Для активации ролика необходимо выполнить щелчок кнопкой мыши в активной зоне ролика. Эта зона 
занимает большую часть экрана. При нахождении указателя мыши в активной зоне ролика. указатель 
меняет свой вид, и в левой верхней части экрана появляется всплывающая подсказка «Нажмите для 
активации». При выполнении щелчка кнопкой мыши в этой зоне, открывается первый кадр ролика. 
Далее управление роликом производится при помощи кнопок самого ролика. «Воспроизведение» (пер-
вый - двойной щелчок, последующие одинарный), «Пауза» и «Стоп» одинарный. Нажатие кнопки 
«Стоп» возвращает к первому кадру ролика. При переходе на другую страницу содержимое ролика 
автоматически закрывается. В случае необходимости закрыть ролик на данной странице, надо открыть 
контекстное меню (щелчок правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Отключить содержимое». 
  Для просмотра ролика в полноэкранном режиме необходимо открыть контекстное меню (щелчок 
правой кнопки мыши) и выбрать пункт «Полноэкранное мультимедиа». Выход из полноэкранного 
режима осуществляется при помощи контекстного меню или клавиши «Esc» клавиатуры.
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– автоматически  управляет  работой  компрессора  в  зависимости  
от  давления  в  главных  резервуарах.


 – служат  для  создания  запаса  сжатого  воздуха.  На  локомотивах  
они  соединяются  последовательно  для  лучшего  охлаждения  и  очистки  сжатого  
воздуха.


– предотвращает  чрезмерное  повышение  давления  в  
главных  резервуарах  в  случае  неисправности  регулятора давления. 


 – для  выпуска  конденсата  из  главных  резервуаров.
  – пропускает  воздух  только  в  одном  направлении.


– служат  для  очистки  сжатого  воздуха  от  примесей  влаги  и  
масла.


ПРИБОРЫ ПИТАНИЯ ТОРМОЗОВ


Назначение и классификация приборов питания


   Компрессоры 


  Регулятор  давления 


  Главные  резервуары


  Предохранительный  клапан 


  Клапаны  продувки
Обратный  клапан 


  Масловодоотделители 


– обеспечивают  сжатым  воздухом  тормозную  систему  поезда  и  
пневматическую  сеть  вспомогательных  аппаратов.







РЕГУЛЯТОРЫ ДАВЛЕНИЯ


РЕГУЛЯТОР  ДАВЛЕНИЯ 3РД


  Для  автоматического  включения  и  выключения  электродвигателя  компрессора  на  электровозах,  
тепловозах  с приводом  компрессора  от  электродвигателя  и  мотор-вагонном  подвижном  составе  
применяются  регуляторы  давления АК-11Б  или  датчик  реле давления ДЕМ-102-1-02-2.  На  тепло-
возах,  у  которых  привод  компрессора  осуществляется  непосредственно  от  дизеля  тепловоза,  
применяются  регуляторы  давления 3РД.


  Регулятор  давления 3РД применяется  на  тепловозах,  у  которых  привод  компрессора  осуще-
ствляется  непосредственно  от  дизеля  тепловоза.  Он  служит  для  автоматического  переключения  
работы  компрессора  с  рабочего  на  холостой  режим  и  обратно.  Переключение  осуществляется  
при  помощи  разгрузочного  устройства  расположенного  во  всасывающей  полости  клапанных  


2коробок  компрессора.  При  повышении  давления  в  главных  резервуарах  ГР  до  8,5 кгс/см   усили-
ем  сжатого  воздуха  поступающего  от  регулятора  давления 3РД  принудительно  открываются  
пластины  всасывающих  клапанов  компрессора.  При  движении  поршня  компрессора  вниз  про-
исходит  всасывание  воздуха,  а  при  обратном  движении  поршня  происходит  выброс  воздуха  
через  фильтр  обратно  в  атмосферу  АТ.  Так,  как всасывающие  пластины  клапанов  постоянно  
принудительно  открыты,  то  и  компрессор  работает  вхолостую.  При  снижении  давления  в  глав-


2ных  резервуарах  ГР  до  7,5 кгс/см   регулятор  давления 3РД  выпускает  воздух  из  разгрузочного  
устройства  компрессора  и  пластины  всасывающих  клапанов  под  усилием  своих  пружин  при-
жимаются  к  сёдлам.  Компрессор  начинает  работать  в  рабочем  режиме.







  Регулятор  давления 3РД  собран  в  корпусе 1  


закреплённом  при  помощи  болтов  на  прива-


лочной  плите 16  и  уплотнённом  резиновой  


прокладкой  17.  К  привалочной  плите  подво-


дятся  трубы  от  главных  резервуаров  ГР  


диаметром  1/2"  и  от  разгрузочного  устро-


йства  РУ  компрессора  диаметром  1/4".
 В  корпусе 1  расположены  выключающий 2  и  
включающий 14  клапаны  с  пружинами 4 и 10.  
Усилие,  которых  регулируется  винтами  5 и 9.  
Пружина  4  регулируется  на  выключение  
компрессора при  давлении  в  главных  резерву-


2арах ГР – 8,5 кгс/см ,  а  пружина 10 – на  вклю-
2чение  при  давлении  7,5 кгс/см .  Снизу  в  


гнездо 15  ввёрнуто  седло 11  с  обратным  
клапаном 13  и  пружиной 12.  Фильтр 6  служит  
для  очистки  поступающего  из  главных  резер-
вуаров ГР  сжатого  воздуха.  Полость  корпуса 1  
разделена  перегородками  на  три  камеры:  
камеру А – главного  резервуара,  камеру Б - 
выключающего  давления  и  камеру В – вклю-
чающего  давления.  В  корпус 1  ввёрнут  
ниппель  постоянно  сообщающий  полость В  с  
атмосферой АТ  через  отверстие  (диаметром  
0,6-0,8 мм).


кам. Акам.Б
кам.В


Устройство







  Выключающий 2  
включающий 14  клапаны  под  усилием  
своих  пружин  соответственно 5 и 9  
находятся  в  нижнем  положении.  Так  
как  полость  под  выключающим  кла-
паном 2  по  каналу Е  сообщается  с  
полостью  под  включающим  клапаном 
14  и  далее  по  каналам Е1, Е2, А5  
сообщается  с  камерой В  и  через  канал 
В2  и  отверстие  в  ниппеле  диаметром  
0,6-0,8 мм  сообщается  с  атмосферой. 
После  пуска  дизеля  компрессор  начи-
нает  работать  и  давление  в  главных  
резервуарах ГР  повышается,  оттуда  он  
поступает  к  регулятору  давления 3РД.  
Пути  движения  воздуха  следующие:
  1) Воздух  из  главных  резервуаров ГР  
по  каналам  ГР1,  ГР2  поступает  в  
камеру А.  Далее  через  фильтр 6  по  
каналам  А1,  А2  под  выключающий  
клапан 2,  а  по  каналам А3 и А4  под  
обратный  клапан  13.


Рабочий  режим. 


 а) рабочий  режим.    
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                                        РАБОЧИЙ  РЕЖИМ.
1) Воздух  из  главных  резервуаров ГР  поступает  под  выключающий 2
    и  под  обратный 13  клапаны.


     ГР             ГР1             ГР2            кам. А            Ф            


                   А1                А2                    под  выключающий  клапан 2


                            А3             А4              под  обратный  клапан 13


Работа  регулятора  давления 3РД







  2) Одновременно  камера Б  по  
каналам  Б1, Б2, А5,  и  камера РУ  
по  каналам  РУ1, В3, В1 и  РУ2, А5  
сообщается  с  камерой В  и  через  
канал В2  и  отверстие  диаметром  
0,6-0,8 мм  в  ниппеле  сообщается  
с  атмосферой АТ.  То  есть,  камеры 
Б и В  и  камера  над  диафрагмой  
разгрузочного  устройства РУ ком-
прессора  сообщены  с  атмосферой 
АТ через  отверстие  в  ниппеле.


б) рабочий  режим.    
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                                        РАБОЧИЙ  РЕЖИМ.
2) Камеры Б  и В  соответственно  выключающего  и  включающего  дав-
    лений  сообщаются  с  атмосферой  через  отверстие  в  ниппеле  диа-
    метром  0,6-0,8мм.


     кам. Б                Б1               Б2              А5               кам. В              


                    В2           отв. 0,6-0,8мм                 АТ







  Пластины  всасывающих  клапа-
нов  компрессора  под  усилием  
своих  пружин  прижаты  к  сёд-
лам.  При  данном  состоянии  регу-
лятора  давления 3РД  компрессор  
будет  нагнетать  воздух  в  глав-
ные  резервуары  ГР  до  тех  пор,  
пока  давление  в  них  не  достиг-


2нет  8,5 кгс/см .  То  есть  величи-
ны,  на  которую  отрегулирована  
пружина 4,  выключающего  кла-
пана 2.


 в) рабочий  режим.    
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                                        РАБОЧИЙ  РЕЖИМ.
3) Камера  РУ  над  диафрагмой  разгрузочного  устройства  компрессора
    сообщается  с  атмосферой  АТ    через  отверстие  в  ниппеле  диамет-
    ром  0,6-0,8мм.


     кам.  РУ             РУ1            В3              В1            кам. В              В2           


                                РУ2                         А5


               отв.Ф0,6 -0,8мм               АТ


  Пластины  всасывающих  клапанов  компрессора  пружинами  прижаты
к  своим  сёдлам  и  компрессор  работает  в  рабочем  режиме,  то  есть  
нагнетает  сжатый  воздух  в  главные  резервуары  ГР.







Регулировка  регулятора  давления 3РД


  Регулирование  предельных  величин  давления  в  главных  резервуарах ГР  осуще-
ствляется  следующим  образом.  Для  выключения  компрессора  при  давлении  


28,5 кгс/см   в  главных  резервуарах ГР  вращают  регулировочный  винт 5  против  часо-
вой  стрелки  до  посадки  клапана 2  на  седло.  Для  включения  компрессора  при  давле-


2нии  7,5 кгс/см   в  главных  резервуарах ГР  вращают  регулировочный  винт 9  по  часо-
вой  стрелке до  момента  включения  компрессора.  После  регулировки  винты 5 и 9  
закрепляют  контргайками 7.
 На  двухсекционных  тепловозах  регулятор  давления,  управляющий  компрессорами  
обеих  секций,  включается  только  на  одной  секции.  А  на  другой  секции  отключает-
ся  перекрытием  кранов  на  трубопроводах,  сообщающих  его  с  главными  резервуара-
ми ГР  и  разгрузочным  устройством  РУ.







Неисправности  регулятора  давления 3РД


   .Причина – неправильная  
регулировка.  Необходимо  при  достижении  в  главных  резервуарах  давления  


2 8,5 кгс/см поворотом  левого  регулировочного  винта  против  часовой  стрелки  добиться  
выключения  компрессора. 


  Причина  -  неправильная  
регулировка.  Левый  регулировочный  винт  поворачивают  по  часовой  стрелке  на  2-3  
оборота.  Для  предварительного  увеличения  давления  выключения  компрессора.  


2Затем  при  давлении  в  главных  резервуарах  8,5 кгс/см   поворотом  левого  регулиро-
вочного  винта  против  часовой  стрелки  добиться  выключения  компрессора.


  Причина – неправильная  
регулировка.  Необходимо  при  выключенном  компрессоре  снизить  давление  в  глав-


2ных  резервуарах  до  7,5 кгс/см .  Затем  поворотом  правого  регулировочного  винта  по  
часовой  стрелке  добиться  включения  компрессора.


  Причина  - неправильная  регулировка.  Правый  регулировочный  винт  
поворачивают  против  часовой  стрелки  на  2-3  оборота.  Для  предварительного  сниже-
ния  давления  включения  компрессора.  Затем  при  выключенном  компрессоре  снизить  


2давление  в  главных  резервуарах  до  7,5 кгс/см   и  поворотом  правого  регулировочного  
винта  по  часовой  стрелке  добиться  включения  компрессора.


2Компрессор  выключается  при  давлении  более 8,5 кгс/см


2  Компрессор  выключается  при  давлении  менее  8,5 кгс/см .


2  Компрессор  включается  при  давлении  менее  7,5 кгс/см  .


  Компрессор  включается  преждевременно  при  давлении  в  главных  резервуарах  
2более  7,5 кгс/см .







  Регулятор  давления  не  срабатывает  и  пропускает  воздух  в  атмосферное  отверстие.  


 
  Регулятор  давления  срабатывает,  но  пропускает  воздух  в  атмосферное  отверстие.


2  Компрессор  нагнетает  давление  в  главных  резервуарах  выше  8,5 кгс/см   и  предохра-
нительный  клапан  компрессора  срабатывает  из-за  того,  что  не  срабатывает  регулятор  
давления  или  разгрузочное  устройство.


Причина -  выключающий  или  обратный  клапаны  не  садятся  на  седло  из-за  плохой  
притирки  или  попадания  посторонних  частиц.  Необходимо  прочистить  и  притереть  
выключающий  и  обратный  клапаны.


  
Причина - выключающий  клапан  не  садится  на  седло.  Необходимо  очистить  и  прите-
реть  выключающий  клапан.


  Причина – заедание  деталей  в  регуляторе  
давления  или  разгрузочном  устройстве.  Необходимо  осмотреть  и  устранить  заеда-
ние.







  


  При  замерзании  пневморукава  между  секциями  тепловоза,


При  выходе  из  строя  регулятора  давления 3РД  в  пути  следования  из-за  излома  пру-
жин,  загара  клапанов,  обрыва  штуцера,  заклинивания  деталей  и  т. д.  Необходимо  
слегка  постучать  по  корпусу  регулятора.  Если  эта  мера  не  даёт  результата,  на  двух-
секционном  локомотиве  неисправный  регулятор  давления  отключить  и  включить  
регулятор  давления  на  соседней  секции,  который  будет  управлять  работой  компрес-
соров  обеих  секций.  На  односекционном  тепловозе  регулятор  давления  отключить  
краном  и  следовать  далее,  несмотря  на  периодическое  срабатывание  предохрани-


2тельных  клапанов,  снизив  регулировку  одного  из  них  до  давления  8,0-8,5 кгс/см  (при  
меньшем  компрессор  перегреется).  Для  включения  компрессора  на  работу  под  
нагрузкой  ослабить  одну  из  накидных  гаек  трубки  разгрузочного  устройства.


  по  которому  сжатый  
воздух  от  регулятора  давления 3РД  одной  секции  проходит  к  компрессору  на  секции  
с  отключенным  регулятором.  Это  делает  невозможным  работу  разгрузочного  устро-
йства  данного  компрессора  и,  как  следствие, приводит  к  срабатыванию  его  предохра-
нительного  клапана.  При  этом  надо  включать  регуляторы  давления 3РД  на  обеих  
секциях.
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