Тормозное оборудование пассажирских вагонов

Тормозом называется устройство на подвижном составе, при помощи которого создается искусственное сопротивление движению, в результате чего происходит снижение скорости или остановка поезда.
На пассажирских вагонах установлены следующие типы тормозного оборудования:

1. Стояночные (ручные) – служат для удержания вагонов на месте при остановке состава поезда на перегоне, закручиваются по команде машиниста;
2. Пневматические (автоматический непрямодействующий тип тормоза) – является резервным видом тормоза (воздухораспределитель усл.№292 либо усл.№242);
3. Электропневматические(неавтоматический прямодействующий тип тормоза) – является основным видом тормоза пассажирского поезда.
Тормозное оборудование пассажирского вагона в отличие от грузового состоит из двух видов тормоза пневматический и электропневматический как отмечалось ранее. Основной причиной применения электропневматического тормоза в пассажирских поездах является обеспечение плавности хода при следования поезда. Что достигается путем единовременного срабатывания электровоздухораспределителей по всему составу и соответственно единовременному прижатию колодок на всех вагонах. Срабатывание электровоздухораспределителя происходит не более чем за 15 сек.

Пневматический тормоз же был оставлен на пассажирском подвижном составе в качестве резервного вида тормоза. Так как электропневматический тормоз является неавтоматическим и в случае разрыва магистрали часть вагонов отсоединившаяся от локомотива останется без тормозов.

Пневматический тормоз же в свою очередь при разрыве магистрали обеспечивает автоматическое срабатывание тормозов на всех вагонах, так как является автоматическим непрямодействующим видом тормоза.

Так же в случае отказа электропневматического тормоза в пути следования разрешается движение на пневматических тормозах. При движении на пневматических тормозах в поезде создаются продольно динамические усилия по причине того, что срабатывание пневматического воздухораспределителя происходит с разбросом времени от 25 до 40 секунд в зависимости от длины состава. Это связано с тем, что скорость распространения воздушной волны на порядок ниже чем скорость распространения электрической волны.

Тормозное оборудование состоит из следующих элементов:

1 – воздухопровод (предназначен для передачи сжатого воздуха по составу поезда);

2 – тройник;

3 – разобщительный кран (предназначен для отключения тормоза отдельно взятого вагона);

4 – подводящая труба (соединяет тормозную магистраль с воздухораспределителями);

5 – воздухораспределитель;

6 – электровоздухораспределитель;

7 – тормозной цилиндр (предназначен для преобразования энергии сжатого воздуха в механическое движение тормозной рычажной передачи);

8 – запасный резервуар (предназначен для хранения сжатого воздуха на каждом вагоне);

9 – выпускной клапан (предназначен для выпуска воздуха из запасного резервуара);

10 – стоп-кран (предназначен для производства экстренного торможения в случае возникновения нештатной ситуации);

11 – концевой кран (предназначен для перекрытия тормозной магистрали);

12 – соединительный рукав (предназначения для гибкого соединения воздухопроводов вагонов);

13 – стальная труба (защищает провода магистрали электропневматического тормоза от внешнего воздействия);

14 – двухтрубная клеммная коробка (предназначена для герметизации и защиты мест соединения магистрали электропневматического тормоза с проводами соединительного рукава);

15 – трехтрубная клеммная коробка (предназначена для герметизации и защиты мест соединения магисрали и рабочего провода идущего на электровоздухораспределитель усл.№305);

16 – металлическая труба (защищает рабочий провод идущие к электровоздухораспределителю усл.№305 от внешнего воздействия);

17 – кабель соединительного рукава (предназначения для соединения магистрали электропневматичсекого тормоза между вагонами).

Все пневматические воздухораспределители имеют следующие режимы работы: длиносоставный (при длине состава более 80 осей), короткосоставный (при длине состава менее 80 осей), ускоритель выключен.

Зарядное давление в тормозной магистрали пассажирских, грузопассажирских, маневровых составов должно составлять 0,49-0,51МПа (5,0-5,2кгс/см²).
Последние  два вагона в поезде должны быть с включенными действующими автоматическими тормозами. В случае возникновения неисправностей тормозов  в пути следования у одного или двух хвостовых вагонов необходимо:


- при неисправности тормозов предпоследнего вагона поезд  выводится с перегона до ближайшей станции со скоростью в соответствии с фактическим тормозным нажатием;


-  при неисправности тормозов хвостового вагона поезд выводится с перегона с постановкой вспомогательного локомотива в хвост поезда.

Контрольная проверка тормозов.
Контрольную проверку тормозов в поезде по заявлению машиниста, работников подразделения инфраструктуры или владельца подвижного состава выполняют на станциях с пунктами технического обслуживания или на промежуточной станции в случаях неудовлетворительного действия тормозов в пути следования, если не выявлена причина без такой проверки. Очередность и объем контрольной проверки тормозов определяют проводящие ее работники исходя из причин, вызвавших необходимость проверки.

Контрольную проверку тормозов заявляют поездному диспетчеру:

- машинист непосредственно или через дежурного по станции;

- работники подразделения инфраструктуры через дежурного по станции;

- работники поездной бригады пассажирского поезда через машиниста или через дежурного по станции.

В случае заказа контрольной проверки тормозов составляется уведомление согласно следующей формы: 
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На основании регистрируемого приказа, передаваемого машинисту по поездной радиосвязи, с учетом профиля пути и обеспечения безопасности движения машинист и поездной диспетчер совместно определяют станцию, на которой будет проводиться контрольная проверка, порядок следования поезда до этой станции. 

Если до пункта проведения контрольной проверки тормозов поезду необходимо проследовать более одного перегона, то поездной диспетчер обязан передать всем попутным дежурным по станции регистрируемый приказ об особом режиме следования этого поезда.

Для организации проведения контрольной проверки тормозов поездной диспетчер вызывает лиц, перечень которых устанавливается в технико‑распорядительных документах владельца инфраструктуры.

При контрольной проверке тормозов на станции проверяется техническое состояние тормозного оборудования поезда, а в пути следования – действие автотормозов, обеспеченность поезда тормозным нажатием и правильность управления тормозами машинистом.

По результатам контрольной проверки составляют акт.
Контролируемые параметры в ТРП вагона.

Выход штока тормозного цилиндра пассажирского вагона 130-160мм в летнее время (145-160мм в зимнее время).

Правильность регулирования тормозной рычажной передачи. Рычажная передача должна быть отрегулирована так, чтобы расстояние от торца муфты защитной трубы винта авторегулятора 574Б, РТРП-675, ТРРП-675М, до присоединительной резьбы на винте авторегулятора «а» было не менее 250 мм при отправлении из пункта формирования и оборота не менее 150 мм при проверке на промежуточных пунктах технического осмотра. 
	Тара вагона
	Тип тормозных колодок
	Размер «А»,мм

	
	
	рычажный привод
	стержневой привод

	От 42 до 47т
	Композиционные
	25-45
	140-200

	
	Чугунные
	50-70
	130-150

	От 48 до 52т
	Композиционные
	25-45
	120-160

	
	Чугунные
	50-70
	90-135

	От 53 до 65т
	Композиционные
	25-45
	100-130

	
	Чугунные
	50-70
	90-110


Сокращенное опробование автотормозов выполняется:

- после прицепки поездного локомотива к составу, если предварительно на станции было выполнено полное опробование автотормозов от компрессорной установки (станционной сети) или локомотива;

- при смене направления движения поезда и перестановки локомотива для движения поезда в противоположную сторону;

- после смены локомотивных бригад, когда локомотив от поезда не отцепляется;

- после всякого разъединения рукавов в поезде, перекрытия концевого крана в поезде, после соединения рукавов вследствие прицепки подвижного состава (в последнем случае – с проверкой действия тормоза у каждого прицепленного вагона).


Сокращенное опробование автотормозов в пассажирских  поездах дополнительно выполняется:
- после стоянки поезда более 1200 секунд (20 минут);

- при снижении давления в главных резервуарах локомотива ниже 0,54 МПа (5,5 кгс/см2);

- после снижения давления в тормозной магистрали, когда причина не установлена.

Сокращенное опробование электропневматических тормозов выполняется в пунктах смены локомотивов и локомотивных бригад: 

- при прицепке вагонов с проверкой действия тормоза на каждом прицепленном вагоне; 

- после прицепки поездного локомотива к составу, если предварительно на станции было выполнено полное опробование электропневматических тормозов от стационарного устройства или локомотива.

При сокращенном опробовании проверяют состояние тормозной магистрали по действию тормозов двух хвостовых вагонов.

Если сокращенное опробование тормозов выполняется в пассажирских поездах на станции, где производится смена локомотивных бригад, дополнительно выполняется проверка целостности тормозной магистрали поезда.

Если сокращенное опробование выполняется после произведенного от стационарной компрессорной установки полного опробования, то машинист и осмотрщик вагонов должны проверить плотность тормозной сети поезда от локомотива.

При обслуживании локомотивов пассажирских поездов одним машинистом к сокращенному опробованию тормозов на станциях, где не предусмотрены осмотрщики вагонов, и на перегонах привлекаются начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда и проводники вагонов (головного, хвостового) по требованию машиниста, передаваемому по радиосвязи.

Если сокращенное опробование автотормозов пассажирского поезда было выполнено с привлечением начальника (механика-бригадира) поезда и проводников вагонов, то начальник (механик-бригадир) должен сделать отметку о выполнении сокращенного опробования автотормозов в имеющейся у машиниста «Справке об обеспечении поезда тормозами и исправном их действии».
Рассмотрим порядок действий при сокращенном опробовании тормозов пассажирского поезда:

Перед проведением сокращенного опробования тормозов машинист обязан выключить источник питания электропневматического тормоза на локомотиве. 
При прицепке к прибывшему поезду вагона или группы вагонов выполняется проверка целостности и плотности тормозной магистрали как при полном опробовании тормозов, а затем сокращенное опробование тормозов с обязательной проверкой их действия у каждого прицепленного вагона.
Машинист должен убедиться в том, что давление в тормозной сети поезда повысилось до величины зарядного давления.

Проверяется целостность тормозной магистрали и свободность прохождения сжатого воздуха по ней. Для этого осмотрщик (начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда или проводники хвостового вагона)) сообщают о начале проверки по радиосвязи или парковой связи машинисту. После чего производится открытие последнего концевого крана хвостового вагона с соблюдением требований охраны труда (соединительный рукав снимается с изолированной подвески и плотно прижимается к ноге так чтобы поток воздуха выходил от ноги и держится рукой), а после срабатывания не менее двух ускорителей экстренного торможения воздухораспределителей на вагонах в голове и хвосте поезда закрывает кран. При этом машинист по показаниям манометров в кабине машиниста должен увидеть снижение давления воздуха в тормозной магистрали на величину не менее чем на 1,5 кгс/см2, что свидетельствует о целостности магистрали. Если падение давления не произошло, данный факт свидетельствует о существующей преграде в тормозной магистрали (причинами может являться перекрытие концевых кранов в составе, образование ледяных пробок).
Проверяется плотность тормозной сети. Снижение давления, замеряемое по тормозной магистрали, должно быть не более 0,02 МПа (0,2 кгс/см2) в течение 60 секунд (1 минуты), либо не более 0,05 МПа (0,5 кгс/см2) за 180 секунд (2,5 минуты);

Проверяется действие ЭПТ. После зарядки тормозной сети поезда до величины зарядного давления, машинист, включает источник электрического питания ЭПТ. По сигналу  осмотрщика (начальника (механика-бригадира) пассажирского поезда или проводника хвостового вагона)) производит ступень торможения путем перевода управляющего органа крана машиниста в положение 5Э до получения в тормозных цилиндрах локомотива давления 1,0-1,5 кгс/см2. Далее переводит управляющий орган в 4 положение. После чего осмотрщик (начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда или проводники хвостового вагона)) проверяет действие ЭПТ на двух хвостовых вагонах.

Проверяется отпуск ЭПТ. По сигналу осмотрщика (начальника (механика-бригадира) пассажирского поезда или проводника хвостового вагона)) «Отпустить тормоза» машинист обязан выключить тумблер цепи питания ЭПТ, а по истечении 15-25 сек повторно включает тумблер ЭПТ, при этом управляющий орган крана машиниста находится в 4 положении. После чего осмотрщик (начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда или проводники хвостового вагона)) проверяет отпуск ЭПТ на двух хвостовых вагонах.

Машинист получив сообщение об окончании проверки ЭПТ, переводит управляющий орган крана машиниста в поездное положение, заряжает тормозную сеть поезда до величины зарядного давления и выключает источник питания цепи ЭПТ.

Для проверки автотормозов на чувствительность к торможению машинист по сигналу осмотрщика (начальника (механика-бригадира) пассажирского поезда или проводника хвостового вагона)) снижает давление в уравнительном резервуаре за один прием на 0,05-0,06 МПа (0,5-0,6 кгс/см2) от зарядного давления путем перевода управляющего органа крана машиниста в V положение. По истечении двух минут после проведенного торможения, осмотрщик (начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда или проводник хвостового вагона)) проверяет срабатывание атотормозов на двух хвостовых вагонах. 

По сигналу осмотрщика вагонов машинист отпускает автотормоза переводом управляющего органа крана машиниста в поездное положение, осмотрщик (начальник (механик-бригадир) пассажирского поезда или проводники хвостового вагона)) проверяют отпуск автотормозов на двух хвостовых вагонах.

Сигналы применяемые при проведении сокращенного опробования тормозов.

•
требование машинисту произвести пробное торможение (после устного предупреждения): днем - поднятой вертикально рукой; ночью - поднятым ручным фонарем с прозрачно-белым огнем. Машинист отвечает одним коротким свистком локомотива и приступает к торможению; 

•
требование машинисту отпустить тормоза: днем - движениями руки перед собой по горизонтальной линии, ночью - такими же движениями ручного фонаря с прозрачно-белым огнем. Машинист отвечает двумя короткими свистками локомотива и отпускает тормоза. 

  
Для передачи указания при опробовании автотормозов могут применяться радиосвязь или устройства двусторонней парковой связи.
